Sjordttsforeningen i Goteborg
SKRIFTER 50

GOTHENBURG MARITIME LAW ASSOCIATION

KURT GRONFORS

Transportrittsliga
studier




& W=

® oW

Gothenburg Maritime Law Association

Publications 1-42 published in co-operation with the
Gothenburg School of Economics and Business Administration

Gram, P.: Linjekonossementene trenger revisjon. (1948:1)

. Brekhus, S.: Ishindringer ved reisebefraktning. (1949:3)
. Hagbergh, E.: Nigra sporsmil angdende konossement i linjefarten.

(1950:1)

. Fogelklou, L.: Om fartygsinteckning sdsom kreditobjekt med beak-

tande sérskilt av ddrmed sammanhéngande forsdkringsfragor. (1950:2)

. Bomgren, G.: Konossementskonvention och konossementslag. (1951:1)

Vinge, K.-A.: Om kvarstad i civila mal. (1951:2)
Miller, C. T.: Some questions of maritime law now before the Comité
maritime international. (1951:3)

. Devlin, P.: The English rules on choice of law with reference to mari-

time contracts (charterparties and bills of lading). (1952:1)

. Floystad, E.: Protection and indemnity. (1953:1)
. Brekhus, S.: Rederens husbondsansvar. (1953:2)
. Dover, V.: The practical application in Britain of fundamental marine

insurance principles. (1954:3)

. Offerhaus, J.: Carriers liability under uniform Hague rules law. (1955:2)
. Rein, A.: Sj6forklaringer. (1956:3)

. Pineus, K.: Ny svensk sjoférsikringsplan. (1957:3)

. Hagberg, L.: Scancon-certepartiet, tillblivelse och innehdll. (1958:1)
. Gronfors, K.: Befraktarens hévningsritt och sjdfraktavtalets kon-

struktion. (1959:2)
Griggs, J.P.R.: Frustration in relation to contracts of affreightment.
(1959:3)

. Moore, J.C.: Liability of stevedores for cargo damage under United

States and British Law. (1961:2)

. Rohreke, H.G.: The formal and the material concept of flag equality.

(1961:4)

. Tiberg, H.: The clalm for demurrage. (1962:1)
. Selvig, E.: Erstatningsberegningen ved lasteskader. (1962:2)
. Tiberg, H.: Om ansvar for skada pi fartyg i kontraktsférhallanden.

(1962:5).

. Dover, V.: Uniformity in marine insurance policy forms and clauses.

(1963:1)

. Gronfors, K. & Hagberg, L.: De nordiska speditionsvillkoren. (1963:3)
. Asser, J.: Maritime liens and mortages in the conflict of laws. (1963:5)

26. Hilding, M.: Om bevisning vid lossning av sjétransporterat gods.
27. (81316:1;3]03_' C. M.: The unification of the law of international trade.
28. (Sla9n6cl!‘s:t5r)6m, J.: Abrogation of the maritime lien for master’s contracts.
29. gizgi:')K.: Limited liability in collision cases. (1965:5)

36.
37.

. Nordstrdm, E.: Folkréttsliga aspekter pa kontroll av linjekonferenser.

(1965:6)

. Six lectures on the Hague rules. Ed. by K. Gronfors. (1967:3)

. Ledrup, P.: Hovercraft — fagel eller fisk? (1967:5)

. Diplock, K.: Breach of the contract of carriage by sea. (1967:6)
. Wetter, J.: Vem kan utfirda konossement? (1968:2)

. Vaes, A. G.: The ldentlty of the Hague rule carrier. (1968:3)

Pmeus K.:Om”Emma”, En orientering om gemensamt haveri. (1968:4)
Sandstrom, J.: Bcfélhavareavtal och sjopantritt. (1969:1)



Transportrittsliga studier

EX LIBRIS

Knut Rodhe







Sjordttsforeningen i Goteborg
SKRIFTER 50

GOTHENBURG MARITIME LAW ASSOCIATION

KURT GRONFORS

Transportrittsliga
studier

i

AKADEMIFORLAGET — GOTHENBURG



SCANDINAVIAN UNIVERSITY BOOKS

Denmark: MUNKSGAARD, Copenhagen
Norway: UNIVERSITETSFORLAGET, Oslo, Bergen, Tromso

Sweden: ESSELTE STUDIUM, Stockholm, Gothenburg, Lund

ISBN 91-24-15574-8

Tryckt med bidrag frdn
Kerstin Wijk-Brosiréms Stiftelse
samt

Sjdrdittsforeningen i Goteborg

© 1975 KURT GRONFORS

PRINTED IN SWEDEN BY
ELANDERS BOKTRYCKERI AKTIEBOLAG, KUNGSBACKA 1975



Forord

Professor Kurt Gronfors har linge varit en forgrundsgestalt inom
svensk transportrittslig forskning. Han har utgivit flera bocker i transport-
rattsliga amnen och publicerat artiklar i svensk och utldndsk fackpress.
Sedan 1971 4r han innehavare av den samma &r inrdttade special-
professuren i sjoritt och annan transportritt vid Goteborgs uni-
versitet. Men redan 1959, di& han tilltrdadde professuren i ritts-
vetenskap vid davarande Handelshégskolan i Goteborg, borjade han
bygga upp det transportrittsliga forskningscentrum, som i dag fungerar
som utbildningsplats fér manga unga blivande transportrittsjurister.

Det 4r vilbekant att Sjorittsféreningen i Géteborg genom sina tidiga
insatser for att stimulera den transportrittsliga forskningen berett
marken for att just Goteborg skulle komma att bli huvudorten for
saddan forskning. Foreningen har genom sin skriftserie fort ut minga
visentliga forskningsbidrag till en bred nationell och internationell
publik.

Den foreliggande volymen — Transportrittsliga studier — innehéller
ett dussintal av Kurt Gronfors signerade artiklar, vilka publicerats i
olika tidskrifter och festskrifter. Syftet med att samla dessa artiklar
under “en hatt” ir att géra dem mera lattillgdngliga for den praktiskt
eller teoretiskt verksamme transportrittsjuristen samt att forhindra,
att virdefulla bidrag till den transportritisliga forskningen faller i
glomska.

Volymen innehédller dessutom en bibliografi, vilken avser att ge en
bild av forskarpersonligheten Kurt Gronfors och samtidigt utgdra
Sjorittsforeningens tack for hans mangariga verksamhet som foreningens
ordforande.

Goteborg i mars 1975

JAN SANDSTROM
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NAGRA UTVECKLINGSLINJER
I INTERNATIONELL LUFTFARTS-
LAGSTIFTNING

Av docenten Kurt Grénfors

Det kan forefalla, som om luftriatten dnnu vore ett alltfor ungt
rattsomrade for att lampligen kunna studeras ur utvecklingshisto-
risk synvinkel. Det maste ocksa medges, att den ifragakommande
tidsperiodens begriansning till nagra fa decennier innebar avse-
virda risker for att man skall dverskatta betydelsen av korttids-
svingningar pa en utvecklingskurva, som i det langa loppet kan-
ske kommer att ge intryck av en ganska jamn rorelse. Men har
luftrittens historia i tidsmissigt hiinseende varit kort, s har den
under samma tid bedrivna verksamheten pé luftritiens omrade va-
rit desto mera intensiv. Med hinsyn till den praktiska nédvindig-
heten av en snabb rittslig reglering har man tvingats att pa fa ar
konstruera regler, vilkas motsvarigheter i sjoratten vuxit fram som
resultat av artusenden av rittsskapande verksamhet. Man kan dér-
for betraffande luftratten med fog hivda, att inom den sniva tids-
ramen komprimerats en utveckling, som motsvarar en utveckling
P4 andra rittsomraden under betydligt langre tid.

Hirtill kommer, att en sirskilt fordelaktig mojlighet finnes att
avlisa utvecklingstendenserna i det luftrattsliga materialet. Det in-
ternationella lagstiftningsarbetet liksom den tekniska, ekonomiska
cch allmént luftfartspolitiska utvecklingen férdelar sig nimligen
naturligt pa tva perioder, mellankrigstiden (1919—1939) samt ti-
den darefter. Vartdera tidsavsnittet uppvisar i samtliga nimnda
hinseenden sina bestimda karakteristika. Uppgiften fér den fol-
jande framstillningen ir att soka urskilja dessa (I-—II) och med
stéd av en jamférelse dem emellan faststilla, vilken riktning ut-
vecklingen tagit i nagra vésentliga avseenden (III).
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Kurt Gronfors

Betraffande resultaten av undersokningen maste erinras om den
nyss gjorda reservationen, att man mojligen blott har att géra med
pa langre sikt obetydliga korttidssvingningar. Och dven bortsett
harifran kan man givetvis icke utan vidare av resultaten sluta, att
ulvecklingen i framtiden kommer att fortsatta i samma riktning
som hittills — rattsbildningen ar ju en synnerligen komplicerad
process, pé vilken bl. a. icke métbara och dven okénda faktorer ut-
ova ett bestimmande inflytande. Trots det salunda starkt begrian-
sade virdet av resultaten synes det emellertid vara av intresse att
{a en 6verblick av situationen, sddan denna i dag ter sig. Forutom
att en helhetsbild av det aktuella laget kan ha ett visst egenvirde,
sé ger en dylik bild mahinda &ven nagon antydan om vilka atgér-
der som framsta sdsom énskvirda under den nirmaste framtiden.

I

Det forsta varldskriget innebar for flygets del ett tekniskt ge-
nombrott. Fran kuriosum foérvandlades flygplanet pa néagra fa ar
till trafikmedel av praktiskt virde. Man insag snabbt dess mojlig-
heter icke blott for militart utan adven for fredligt bruk, framst sa-
som kommersiellt transportmedel. Med hjalp till en bérjan av om-
byggda krigsflygplan upprittades reguljara flyglinjer och pa kort
tid uppkommo en méangd olika lufitrafikféretag. De flesta av dessa
visade sig pa grund av de métande ekonomiska svarigheterna kun-
na existera blott en kortare tid, men nagra fa 6verlevde pionjarti-
dens motgangar. Aven i vart land gjordes atskilliga forsok att af-
farsmassigt driva reguljar lufttrafik, men det var forst AB Aero-
transport (ABA), grundat 1924, som visade sig livskraftigt. I siort
sett kan sigas, att de sdlunda tillskapade luftirafik{éretagen voro
resultat av privata initiativ. De atnjoto dock ofta statliga understod
i olika former, vilket naturligen medférde visst statligt inflytande
over foretagen.

Det forsta luftrittsliga spérsmal, som tilldrog sig intresse, var
fragan om luftrummets rittsliga stillning ur statsrittslig syn-
punkt.! En mingd olika teorier lanserades, vilka alla gjorde an-
sprak pa att slutgiltigt 16sa ndmnda problem. A ena sidan forklara-

1 I denna fraga foreligger en nistan ooverskadlig litteratur. Frimst ma hinvisas
till A. MeYER, Freiheit der Luft als Rechtsproblem (1944). Se dven CooPER, The
right to fly (1947) och WAGNER, Les libertés de I’air (1948) I svensk rattslitteratur
har en orientering limnats av EExk, Statens maktsfir i luftrummet (1943), vari dven
ges hanv. till viktigare dldre litt.
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de man, att luftrummet vore helt och hallet fritt for alla dem, som
o6nskade utnyttja detsamma pa nagot satt, exempelvis till luftfart.
Luftrummet utgjorde i sjilva verket ett »ingen mans land», och
det vore darfér omojligt for staten — liksom for de enskilda jord-
dgarna — att hindra 6verflygning. Den vésentliga drivfjadern till
denna extrema uppfattning torde ha varit den nyvickta entusias-
men for den unga luftfarten och dess utvecklingsmojligheter. A
andra sidan deklarerades, att staten hade oinskrankt suverénitet
over luftrummet ovanfér sitt territorium.! Denna &asikt torde i
framsta rummet ha grundat sig pa militara synpunkter, nimligen
de nationella forsvarsintressena, men dven tanken pa lufttrafikens
farlighet for personer och egendom pa jordytan synes ha spelat in.
Mellan dessa bada ytterlighetsriktningar funnos en rad olika teo-
rier, vilka samtliga sokte uppna en praktiskt anvindbar kompro-
miss mellan luftfrihetsteorien och suverinitetsteorien. Salunda
konstruerade man olika begrinsningar av statens suverinitet —
exempelvis till viss, ganska godtyckligt fixerad hojdniva, till luft-
rummet ovanfér vissa omraden (»férbjudna zoners), till blott vis-
sa former av luftfart (6verflygning av fraimmande militarflygplan)
o. s. v. Ej sillan uttalades, att utlindska flygplan skulle ha ritt till
oskadlig genomfart (»passage inoffensif», »innocent passage»), en
fran folkrattens regler om territorialvattnets rittsliga stdllning la-
nad tanke.

De antydda fragorna lostes pa det internationella planet genom
den i samband med fredskonferensen i Versailles tillskapade Pa-
riskonventionen 1919 (reviderad 1929), vari behandlades dven en
rad andra viktiga sporsmal av offentligrittslig art, t. ex. fordring-
ar for flygcertifikat, bestimmelser rérande luftfartygsregister och
luftvardighetsprovning m. m.2 Till konventionen fogades ett flertal

1 I svensk ritt hyllades suverinitetsteorien. Sdsom ett uttryck hirfor kan man
niamligen uppfatta den efter vissa dndringar dnnu géllande lagen 7 sept. 1914 an-
géende forbud mot lufttrafik over svenskt omrade, enligt vilken i princip tillstdnd
erfordras for luftfart 6ver svenskt territorium med andra én staten tillhoriga eller
for dess rdkning anviinda luftfartyg, alltsi dven svenska privata luftfartyg. Over-
tridelse av denna regel medfor straffansvar. Lagen tillimpades i det formodligen
dldsta svenska avgorandet pa luftriattens omrade i hogsta instans, ndmligen NJA
1920 B 607 (leveransflygning frdn Umeé till Finland i mars 1918 av ett vid den
svenske flygpionjdren Enoch Thulins aeroplanfabrik i Landskrona byggt s. k. para-
sollmonoplan).

2 For svensk ritts del resulterade Pariskonventionen i utfirdandet av KF 26 maj
1922 om luftfart, vilken f. n. dr foremal for revision. Huvudverket rérande Paris-
konventionen dr RoPER, La convention internationale du 13 octobre 1919 . .. (1930).
En forelopare till 1919 ars Pariskonferens var Pariskonferensen 1910, vilken dock
aldrig resulterade i ndgon internationell konvention. Se om denna konferens och dess
betydelse for det fortsatta arbetet pa luftfartslagstiftningens omrdde CoopEr i
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tekniska bilagor, i vilka uppstilldes vissa fér konventionsstaterna
gemensamma normer. Vidare upprittades en internationell orga-
nisation for den civila luftfarten, benamnd CINA (Commission In-
ternational de la Navigation Aérienne). Utanfér konventionen stall-
de sig bl. a. Férenta staterna, som tillsammans med ett flertal mel-
lan- och sydamerikanska lander skapade en motsvarighet i den
s. k. Havannakonventionen 1928. En tredje konvention av liknande
slag, Madridkonventionen 1926, gillde mellan Spanien och nagra
latinamerikanska stater men kom aldrig att f4 nagon namnvird
betydelse.

Enligt Pariskonventionen reglerades luftrummets rattsliga stall-
ning av foljande principer:

(1) Varje stat hade full och uteslutande suverinitet (»souverai-
neté compléte et exclusive») over luftrummet ovanfor sitt territo-
rium.!

(2) Civila flygplan och diarmed jamstillda luftfartyg, tillhoran-
de annan konventionsstat, skulle under fredstid beviljas ritt till
oskadlig genomfart under forulsiattning att konventionens bestim-
melser iakttoges.?

(3) Raitten att flyga in 6ver en fraimmande konventionsstats ter-
ritorium var i 6vrigt helt beroende av vederbérande stats villighet
att genom bilaterala luftfartsavtal meddela tillstdnd till sddan 6ver-
flygning avensom landning, avlimnande och upptagande av passa-
gerare m. m.

The Journal of air law and commerce 1952 s. 127 {ff. — Texterna till i denna uppsats
behandlade internationella konventioner #terfinnas bl. a. i urkundspublikationen
Les lois de I’air, utg. av LacoMeE och SarorTa (1953). Nu géllande konventioner ha
publicerats i tysk sprakdrikt med orienterande anmirkningar av A. MEYER, Inter-
nationale Luftfahrtabkommen (1953).

1 Den hirmed givna formuleringen av suverédnitetsprincipen ar fortfarande géllande,
se den nedan under II anforda Chicagokonventionen 1944 art. 1 (>complete and ex-
clusive sovereignty»). Om i sjilva begreppet suverinitet antas ligga ett fullstidndigt
uteslutande av maktbefogenheter frin andra staters sida, framstd orden »full och
uteslutande» sisom onddiga och snarast vilseledande. Anledningen till att de &ndock
sattes in var troligen, att man med alla medel ville forhindra uppkomsten pé sed-
vanans vig av en »ritt till oskadlig genomfarts. Mot bakgrunden hirav ar det sir-
skilt intressant att notera, att vi f. n. inom folkriitten troligen kunna bevittna fram-
vixandet av en ritt for savil militdra som civila flygplan i néd att utan foregdende
tillstind flyga in 6ver och #ven nédlanda pd fraimmande makts territorium, om
annat praktiskt genomférbart och sikert alternativ saknas — d. v. s. i realiteten just
en »ritt till oskadlig genomfart». Se ndrmare ang. erkidnnandet av en dylik radtt
LissitzyNs grundlidggande uppsats i The American journal of international law 47
(1953) s. 559 ff.

2 Dylika tillstdnd till oskadlig genomfart inskrevos ibland i de bilaterala luftfarts-
avtalen. Enligt luftfartsavtal 8 och 9 sept. 1933 mellan Amerikas Forenta Stater
och Sverige (Sveriges 6verenskommelser med frimmande makter 1933 nr 20) art. 4
forbundo sig de fordragsslutande parterna ddrutdver, att tillstind till kommersiell
lufttrafik icke finge viigras av obilliga eller godtyckliga skil (von unreasonable or
arbitrary grounds»). Jir GoEDHUIS, Air law in the making (1938) s. 24 1.
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Dessa principer uigjorde den rattsliga grundvalen foér den civila
luftfartens utveckling under mellankrigstiden. Sarskilt bor markas,
att mojligheterna till kommersiell luftfart mellan olika lander i
rattsligt avseende icke voro garanterade genom den multilaterala
konventionen utan gjorts beroende av vederborande staters tillmo-
tesgdende. Trafikflyget tvingades darfor att arbeta under timligen
osdkra forhallanden: man maste standigt rikna med att trafiken
kunde avbrytas genom uppsigning av géillande luftfartsavtal och
viagran att inga nya sadana avtal. Forhandlingarna om luftfartsav-
tal kunde ej sidllan bli tidmligen segslitna, sarskilt som det blev
alltmera vanligt att i avtalen reglera en méangd olika sporsmal av
intrikat natur, t. ex. tillatna flygvigar och landningsplatser, ritt
att anvinda radio- och viaderlekstjanst, tullfragor, skyldighet att
inneha ansvarsforsikring m. m. Det var ej alldeles ovanligt, att su-
verdnitetsprincipen utnyttjades i patryckningssyfte genom att man
med stéd dirav palade utlindska luftfartsféretag betungande eko-
nomiska skyldigheter vid beviljandet av landningsrattigheter.?

Sedan genom Pariskonventionen de mest vitala offentligrittsliga
problemen inom luftritten bringats till en acceptabel 16sning och
dirmed ett av hindren for en utveckling av internationell flygtra-
fik undanrojts, kom ett privatratisligt problem att framsta sasom
det mest angeligna. Trafikflygets frammarsch medférde, att luft-
befordringsavtalet blev en alltmera betydelsefull avtalstyp. Men
var skulle man finna lampliga normer for dessa avtal? I forsta
hand hade man alt séka ledning i de kontraktsvillkor, vilka kunde
finnas upptagna i ett skriftligt avlal eller vara muntligen 6verens-
komna mellan parterna. Ytterligare en bit pa vig kunde man kom-
ma med hjalp av avtalstolkning, som ofta nog fick pressas hart for
att lamna tillfredsstiallande resultat. Vidare begagnade man »all-
ménna avtalsrittsliga principer», »allménna fraktrattsliga grund-
satser» och liknande mer eller mindre diffusa kategorier av regler.
Har liksom i andra delar av luftratten lurade faran av ett okritiskt
analogiserande fran sjoritten. Slutligen foérefanns ett mirkbart
behov av vissa tvingande rattsregler for att komma tillrdtta med
de av fraktférarna anvinda, ofta synnerligen vittgdende friskriv-
ningsklausulerna.

Vad svensk ritt betriffar synes man — i den man det sarskilda
avtalet ej foranledde till annal — ha ansett fraktféraren ansvarig
gentemot passagerare och lastigare blott pa grund av eget vallan-

! Néigra exempel hiarpd anforas av SLOTEMAKER, Freedom of passage for international
air services (1932) s. 44 ff.
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de, varvid dock fraktféraren vid skada pd honom anfortrott gods
i overensstimmelse med motsvarande regler betraffande inlag, ar-
betsbeting och sjofraktavtal atminstone i viss utstrickning torde
ha presumerats vara vardslés.! 1 andra rittssystem kom man ej
sallan med anvindande av liknande metoder eller pa grund av spe-
ciallagstiftning till avvikande resultat. De silunda uppkomna rétts-
olikheterna aktualiserade svarlésta internationellt privatrattsliga
problem och skapade dnnu ett hinder for den civila luftfartens in-
ternationella expansion.

Det blev nu liksom vid s& manga andra tillfdllen i luftrittens
historia ett franskt initiativ, som fick avgdérande betydelse. P4 in-
bjudan av franska regeringen sammantridde namligen ar 1925 i
Paris den forsta diplomatiska konferensen for luftprivatritt, var-
vid utarbetades ett forslag till konvention réorande fraktférarens an-
svarighet vid internationell luftbefordran. Samtidigt bildades en per-
manent expertkommitté, benimnd CITEJA (Comité International
Technique d’Experts Juridiques Aériens), at vilken anfértroddes
alt dels arbeta vidare pa detta konventionsutkast och dels foresla
cnhetliga regler pa vissa andra delar av luftprivatraltens omrade.
Efter nagra ars arbete framlades ett forslag till konvention, vilket
med smirre dndringar antogs vid den andra luftprivatrittskonfe-
rensen i Warszawa. Warszawakonventionen 1929 har ratificerats
av flertalet betydande luftfartsidkande nationer och kan déarfor si-
gas nistan utgdra varldsratt.2

Warszawakonvenlionens ansvarssystem ir konstruerat i over-
ensstimmelse med foljande huvudprinciper. Fraktféraren ansva-
rar for skador, som orsakats av hans eget fel eller hans egen for-
summelse, och vidare fér skador, vilka uppkommit genom fel eller
féorsummelse av hans folk i tjinsten. Han bar silunda ansvar dels
{6r egen culpa, dels dven for sina underlydandes culpa. I sistnimn-
da avseende innebir regeln alltsd en skarpning i férhallande till
vad nyss angivits sdsom &ldre svensk ritt. Men ansvaret har i jam-
forelse med den s. k. allménna culparegeln ytterligare skarpts déri-
genom, att man kastat om bevisb6rdan pa liknande satt som exem-
pelvis i den svenska bilskadelagen. Det aligger salunda fraktféra-
ren att fora exculpationsbevisning om att skadan icke »orsakats

t Jfr ALEXANDERSONiNordiska juriststiamman (1926)s. 23, WIKANDER,
Lag om befordran med luftfartyg (1939) s. 38 samt Kronans argumentation i rétts-
fallet NJA 1936 s. 667 (s. 669).

2 For Sveriges del resulterade konventionen i lagen 5 mars 1937 om befordran med
luftfartyg.

112 [14]



Internationell lufifartslagstiftning

genom fel eller {orsummelse av fraktforaren sjialv eller av hans
folk i tjansten»; i den handelse han misslyckas med att forebringa
sddan bevisning, intrader skadestandsskyldighet. Syftet med denna
skirpning av fraktférarens ansvar har varit icke blott hinsynen
till de svarigheter det skulle innebara for passagerare (och lastiga-
re) att styrka vardsléshet hos frakiféraren eller hans personal utan
aven en onskan att mera effektivt skydda »konsumenterna» mot
forluster genom att lata fraktféraren bara atminstone flertalet ska-
defall, varvid risken slas ut pa sa manga hinder som mdjligt med
hjalp av (frivillig) foérsdkring och/eller héjda befordringsavgifier.
Den fraktforaren &lagda exculpationsbevisningen méiste regelmais-
sigt stidlla sig mycket svar att fullgéra, varfor regeln i praktiken
torde verka nistan likadant som en regel om fullt sirikt ansvar.!

Om fraktforaren sdledes i viss mening kan sagas béra ett i jam-
forelse med den allménna culparegeln timligen vittgdende ansvar,
har dock samtidigt en avgoérande lindring astadkommits genom
att ansvaret i princip begriansats till vissa maximibelopp. Didrmed
har man avsett att gora fraktforarens risk battre beriknelig. Vid
denna omstandighet har man lagl betydande vikt, och konventio-
nen brukar sigas vara tankt och dven faktiskt verka sasom en vik-
tig stodatgard till forman for lufifarten.

Efter den framgang, som antagandet av Warszawakonventionen
onekligen maste sigas ha inneburitl, upptog CITEJA till behandling
problemen angiende ansvarighet f6r skador fér tredje man pé jord-
ylan. Ett forslag till konvention framlades och antogs med smairre
justeringar av den tredje luftprivatriattskonferensen i Rom ar 1933.
Ansvarssystemet i denna konvention utgjorde en kombination mel-
lan fullt strikt ansvar, ansvarsbegransning och obligatorisk an-
svarsforsakring.? Fragan om foérsiakringsplikten visade sig ej moj-
lig att nirmare reglera; den strandade pa motstand fran forsik-

1 T friga om skada p& befordrat gods har &t fraktféraren limnats dnnu en méjlighet
till ansvarsbefrielse, namligen genom bevisning om att »skadan tillkommit genom
fel eller forsummelse vid styrningen, forandet eller navigeringen av luftfartyget
och fel eller forsummelse i annat hinseende ej foreligger». Att denna »mildare» regel,
enligt vilken dven s. k. tekniska fel befria frdn ansvar, inskrinkts till sakskador och
silunda icke giller betr. personskador, har sin grund i patagliga humanitéra hiinsyn,
jfr WikanDER i SvJT 1936 s. 611. Regeln har i praktiken knappast fiatt ndgon be-
tydelse — ett dberopande av densamma innebir ju att vardsloshet redan medgivits
— och den &terfinnes ej heller i de av flygbolagen vanligen tillimpade befordrings-
villkoren.

2 Principen om fullt strikt ansvar stir i éverensstimmelse med bl. a. den idnnu
gillande svenska lagen 26 maj 1922 angdende ansvarighet for skada i f6ljd av luft-
fart. Tanken pa vissa maximibelopp for skadestindsskyldigheten innebar diremot
frin den svenska lagens — men diremot icke frdn motsvarande danska eller norska
lagars — synpunkt nigot nytt.
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ringshall, dir man icke ansag sig kunna sluta avtal pa de féreslag-
na villkoren. Denna brist hos konventionen torde utgora en av or-
sakerna till dess ringa framgang: den har ratificerats blott av sex
stater.! Konventionen maste dock siagas ha fatt storre betydelse an
vad denna omstindighet niarmast kan synas ge vid handen, eme-
dan diri fastslagna principer sedermera ha paverkat utformning-
en av flera nationelia lagstiftningar.

Vid 1933 ars Romkonferens enade man sig om ytterligare en kon-
ventionstext, vilken rorde faststillande av vissa gemensamina be-
stammelser i fraga om kvarslad d luftfartyg. Syftet med bestim-
melserna ar att i passagerares och lastigares intresse underlitta
den kommersiella lufttrafikens regularitet genom att i viss mén
gora luftfartygen immuna mot exekuliva atgirder. For tillgodose-
cnde av detta syfte har bl. a. féreskrivits, att flygplan i regelbun-
den (tidtabellsenlig) fart for allmén trafik jamte erforderliga re-
servfartyg ej kunna beliggas med kvarstad samt att detsamma,
nied visst undantag, skall gilla dven betriaffande andra kommersi-
clit anvinda flygplan, under foruisittning att de sta startberedda.
I den man frihet fran kvarstad icke foreligger eller sidan forman
icke &beropas, kan den exekutiva atgarden forebyggas eller.hivas
genom att sikerhet stilles i viss omfattning. Kvarstadskonvenlio-
nen har, mojligen pa grund av sin mera speciella karaktar, haft
storre framgang in konventionen om luftfartsskador satillvida, att
den ratificerats av fjorton stater och diarmed kommit att fi prak-
tisk betydelse.2

1 Diribland befinner sig icke nigot av de skandinaviska linderna.

¢ Bland dessa stater befinner sig Sverige, som till £61jd hirav i sin nationella lagstift-
ning infort lagen 4 jan. 1939 om frihet fran kvarstad och skingringsforbud for vissa
luftfartyg (giller enligt KK 24 mars 1939 blott i {érhéllande till annan konventions-
stat). Sasom framgar redan av lagens rubrik har konventionens kvarstadsbegrepp
ansetts motsvara den svenska rittens bada institut kvarstad och skingringsférbud.
1 den kortfattade lagtexten har man upptagit konventionens huvudbestammelser
samt vad som ansetts utgora en avvikelse fran eljest géllande svensk ritt. Den i
konventionen art. 4 medgivna méojligheten att forebygga eller hiva kvarstad genom
att stilla sikerhet har i den svenska lagens forarbeten tolkats s, att denna méjlighet
skulle sta oppen dven i det fall, att kvarstaden gillde sidkerhet for batire rdtt till
luftfartyget. Se Forslag till lag om befordran med luftfartyg m. m. (SOU 1936: 54)
s. 75. Enligt svensk ratt anses emellertid ett dylikt stillande av sédkerhet endast
kunna begagnas vid kvarstad och skingringsférbud till séikerhet for fordrun, ut-
sokningslagen 189 § och rittegéngsbalken 15 kap. 6 §. Denna omstindighet jamford
med den antagna tolkningen av konventionen férklarar bestimmelsen i lagens 2 §
forsta st. — En i forhallande till konventionen mera vittgdende immunitetsbestam-
melse Aterfinnes i 1922 ars luftfartsférordning 39 § mom. 3, enligt vilket frimmande
luftfartyg ma kunna befrias fran beslag pa grund av intrdng i ritt till patent (jfr
patentforordningen 16 § andra st.), ritning eller modell genom stéllande av sidkerhet.
Jfr konventionen art. 8 och den i nistféljande avsnitt omtalade Chicagokonventionen
1944 art. 27.
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I detta sammanhang bor dven nimnas den internationella kon-
ventionen angdende sanitira atgirder inom luftfarten, antagen i
Haag 1933.! Denna behandlar en rad medicinska problem, t. ex. at-
girder for att forhindra spridning av epidemiska sjukdomar. Lon-
donkonventionen 1939 om skattefrihet fér drivmedel och oljor,
som anvindas i flygtrafik, har ratificerats blott av ett fatal stater.?

Den viktigaste uppgiften fér CITEJA efter Romkonferensen blev
att soka komplettera konventionen angiende skada for tredje man
pa jordytan med en forsidkringskonvention och darmed foérlina
skadekonventionen storre praktiskt virde. I och med tillkomsten
av en internationell luftférsikringsorganisation (International
Union of Aviation Insurers) samt en okad villighet pa forsikrings-
hall att sluta avtal pa for férsiakringstagarna mera férménliga vill-
kor kom fragan i ett gynnsammare lige.3 P4 den fjirde luftprivat-
rittskonferensen i Bryssel 1938 framlades och antogs ett tilldggs-
protokoll till skadekonventionen, men detta ratificerades blott av
ett par stater. Vid konferensen antogs éven ett forslag till konven-
tion om biargning av luftfartyg, vilken ej heller fitt nigon praktisk
betydelse.

CITEJA hade ytterligare konventionsférslag under arbete, bl. a.
rérande kollision mellan luftfartyg — en fraga, som icke behandlas
i skadekonventionen — och flygplansbefilhavares rattsliga stall-
ning. Genom krigsutbrottet 1939 avskars dock det mellanfolkliga
samarbetet for en tid, och intet av de niamnda férslagen kunde f6-
ras fram till forverkligande.

II

Det andra varldskriget medférde betydande fordndringar i det
internationella luftfartspolitiska l4get.

Om den nyss skildrade perioden nirmast kan karakteriseras si-
som den kontinentala luftfartens tid, sd maste den i forevarande
avsnitt behandlade tiden bendmnas den interkontinentala luftfar-
tens tid. Den kanske viktigaste f6ljden av det interkontinentala fly-
gets utveckling torde vara Forenta staternas plotsliga och mycket

1 Konventionen har sedermera kompletterats med en internationell sanitetskon-
vention for luftfart 1944 samt ett tilliggsprotokoll till densamma fran ar 1946.
Sveriges anslutning till konventionen har foranlett utfirdandet av en KK 31 aug.
1938 om sanitidr kontroll 6ver luftfarten.

* Bland dem befinner sig icke vart land.

3 Betr. den nuvarande, virldsomspinnande pool-organisationen av luftfartsforsik-
ringen kan hinvisas sdrskilt till den ingdende redogorelsen av KusLi, Luftfahrtver-
sicherung unter besonderer Beriicksichtigung der Luftpools (1952).
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kraftiga dominans inom trafikflyget. Det system av hel- eller halv-
militdra transportflyglinjer, som Forenta staterna under kriget ha-
de upprittat runt hela jorden och som till viss del mojliggjorts ge-
nom upplatande av flygbaser pa brittiskt territorium, férvandlades
efter vapenstillestandet till ett nit av civila flygrouter. Betydande
kapital investerades i de amerikanska kommersiella flygbolagen,
under det att det krigstrotta Europa i stort sett saknade mojlighet
att mobilisera ens tillndrmelsevis motsvarande resurser. Av bety-
delse var dven, att Forenta staterna vid denna tid forfogade over
limpligare flygmateriel f6r kommersiella transporter dn nagot an-
nat land.

Pataglig ar vidare den intriffade férindringen i de storre luft-
trafikfoéretagens ekonomiska struktur. Under mellankrigstiden dre-
vos, enligt vad som redan férul framhallits, flyglinjerna i stort sett
sdsom affirsféretag av privat karaktir. Detta kan sigas ha gillt
betriffande savil de fall, i vilka de finansiella intressena voro helt
privata, som de fall, dar bade stat och privatpersoner samtidigt vo-
ro intressenter. For bada dessa foretagsformer var gemensamt, att
verksamheten maste baseras pa ekonomiska kalkyler av liknande
slag som betriffande privat affarsverksamhet i allméinhet, iven om
man i betydande omfattning hade att rikna med ett statligt infly-
tande och kunde ta i ansprak subsidier i form av kapitaltillskott,
lan for inkép av flygmateriel, garanterad minimiinkomst av post-
befordran o. s. v.! P4 senare tid har dock till f6ljd av den interna-
tionella luftfartskonkurrensen samt den kraftiga okningen av om-
kostnaderna for flygtrafikens bedrivande det statliga inflytandet
over lufttrafiken forstarkts. Typisk ar sdlunda den omorganisa-
tion, varigenom den engelska reguljara luftfarten fran att ha legat
i hinderna pa privata foretag genom en sirskild lagstiftningsakt
monopoliserats till forman fér nagra s. k. public corporations.2 P4
liknande sétt har den statliga karaktiren hos det stérsta franska
flygbolaget gradvis blivit starkare accentuerad, senast genom bola-
gets ombildning till ett »Compagnie nationale».? Genom en dylik

! Se ang. svenska forhdllanden SunpBERrG i NAT 1935 s. 354 samt CARLBERG m. fl.
ib. s. 383 ff. Se rorande subsidiesystemet i allminhet pa luftfartens omrade sarskilt
OrPIKOFER i Archiv des offentlichen Rechts 1930 s. 396 ff. och LissiTzyN, Inter-
national air transport and national policy (1942) s. 137 ff.

* Ang. »public corporations» sdsom foretagsform, se t. ex. FRiIEDMANN, Law and
social change in contemporary Britain (1951) s. 187 ff. och samme forf.i The public
corporation (1954) s. 162 ff.

3 Se LEMOINE, Traité de droit aérien (1947) nr 501 ff., RopI&RE, Droit des transports
(1953) nr 192 ff. samt forfattningstexten i Revue fran¢aise de droit aérien 1948 s.
225 ff., 397.
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statsmonopolisering har det blivit mojligt att organisera verksam-
heten mera oberoende av risken for driftsunderskott och ta 6kad
hansyn till bl. a. nationella konkurrens- och prestigesynpunkter. 1
den man monopoliseringen icke ar fullstindig utan privata féreta-
gare inom en begrinsad ram tillatas bedriva motsvarande lufttra-
fik, uppkomma naturligen svérlésta problem med avseende pa
samordningen av den statliga och den privata foretagsamheten.!

En liknande utveckling i statsmonopolistisk riktning kan skon-
jas dven i vart land. Salunda har det statliga inflytandet forstirkts
genom sammanfoérandet ar 1948 av ABA och det helprivata Svensk
Interkontinental Lufttrafik AB (SILA) i vad avser deras verksam-
heter.2 Av dnnu storre betydelse har koncessionstvinget for linje-
farten varit. Regler om koncessionstvang ha som bekant ofta vi-
sat sig vara inkorsporten till ett faktiskt monopol.? Ett exem-
pel hiarpa erbjuder just den svenska koncessionspoliliken pa luft-
fartens omrade, enligt vilken tillstdnd till yrkesmaéssig linjetrafik
konsekvent vigrats andra foéretag &n ABA, i den mén detta forelag
varit intresserat av att driva trafik pa vederbérande stracka. Sitt
principiella uttryck fick denna monopoltendens genom KM:ts av-
slag i december 1946 pa Svenska Lloyds ansékan att fa bedriva re-
gelmissig Iufifart pa strickan Goéteborg—London. Avslaget vick-
te livlig allman debatt och blev i riksdagen foremal f6r uppmark-
sammad kritik sdsom en statsmonopolistisk atgiird i strid med luft-
fartsforordningens mening.4

Redan under det andra virldskrigets slutskede sammankallades
p4 amerikanskt initiativ till Chicago en internationell luftfartskon-
ferens med uppgift att ersatta Pariskonventionen med ny lagstift-
ning. Resultatet blev den s. k. Chicagokonvenlionen 1944, besta-
ende av dels konventionstext och dels tekniska bilagor, med vil-
kas hjilp en fér det civila flyget betydelsefull standardisering av
mattenheter, trafikregler m. m. astadkommits.? Genom konven-
 Se t. ex. betriffande dylika problem i Frankrike MaLEZIEUX i sistndmnda tidskrift
1950 s. 377 ff.
2 Se KM:ts prop. 1948 nr 176, Statsutskottets utl. s. 4. nr 94 samt Riksdagens skriv.
S Jie st | TIR 1913 5. 109 1.
¢ Heruirz i Forsta kammarens prot. 1947 nr 24 s. 46 i anslutning till Konstitutions-
utskottets mem. s. &. nr 16 s. 24 ff. Jfr HErLITZ, Den offentliga forvaltningens orga-

nisation (2. uppl. 1948) s. 324 och samme forf:s Forvaltningsrittsliga plikter (1949)
s. 240.

5 Den viktigaste killan till kdinnedom om denna konvention utgéor den genom
amerikanska regeringens forsorg utgivna publikationen Proceedings of the Inter-
national Civil Aviation Conference I (1948), IT (1949). Se dven International Civil
Aviation Conference ... Final Act and related documents (1945). Jir KM:ts prop.
1945 nr 333.
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tionen avléstes dven den internationella luftfartsorganisationen
CINA av en helt ny organisation, ICAO (International Civil Air
Organisation), vilken arbetar inom ramen fér Forenta Nationerna.
Inom ICAO bildades en Legal Committee med uppdrag att refor-
mera huvudsakligen luftprivatritien, varfor CITEJA upplostes.

Vid Chicagokonferensens sammankallande lanserade Forenta
slaterna ett vittutseende luitfartspolitiskt program. Kirnpunkten
i detta var slopandet av det dittillsvarande bilaterala avtalssyste-
met, vilket skulle ersdttas av en enda multilateral konvention.
Samtidigt proklamerades principen om luftens fem friheter, som
skulle 6ppna konventionsstaterna for civil och kommersiell luft-
trafik. Detta reformprogram stdddes av bl. a. Holland och Sverige
men motte molstand sirskilt fran engelskt hall. Man frukiade
nimligen, att reformférslaget tillsammans med de ekonomiska
resurserna skulle ge Forenta staterna nyckeln till varldsherraval-
det 6ver den civila luftfarten. England stod icke rustat for att
mota en sddan konkurrens: man saknade bade kapital och mo-
derna trafikflygplan av lampliga typer. Englands huvudsakliga
tillgdng i kampen om de civila flyglinjerna bestod i mingden av
{lygbaser pa brittiskt territorium jorden runt, och denna tillgdng
ville man icke plotsligt gora virdelos.! Den starka motsittningen
nmellan de bada stora vistallierade var nara alt helt dventyra re-
sultatet av konferensen. Slutligen enade man sig om att ur kon-
ventionsférslaget utbryta frihetsfragorna till separat behandling
i tva fristdende 6verenskommelser. Av dessa omfattar den ena,
transitéverenskommelsen, blott de tva grundliggande friheterna,
om vilka enighet i stort sett rddde, under det att den andra, trans-
portéverenskommelsen, innehdller de aterstdende och omtvistade
friheterna. Till de fem friheterna ansléto sig endast ett fatal sta-
ter, diaribland Forenta staterna, Holland och Sverige. Ovriga sta-
ter, som ansloto sig till dessa 6verenskommelser, ratificerade an-
tingen blott transitéverenskommelsen — s England — eller dar-
utdver dven den iredje och fjarde friheten.

Vad innebira di de s. k. fem friheterna?

De tva forsta, vilka vad betraffar den regelbundna trafiken? in-
nehallas i transitéverenskommelsen, innebira

(1) dels ritt att dverflyga frimmande konventionsstats terri-

torium,

1 Jfr t. ex. KM:ts prop. 1945 nr 333 s. 5 f., WAGNER, a. a. s. 98 och LE GorF, Manuel
de droit aérien: Droit public (1954) nr 167 {f.
2 Betr. transitfrihet for icke regelbunden trafik, se nistféljande not.
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(2) dels ratt att foreta s. k. tekniska mellanlandningar pa dar-
till avsedda flygplatser i den fraimmande konventionsstaten.

Det praktiska resultatet av dessa bestimmelser ir, att man an-
slutit sig till en jaimfort med Pariskonventionen nagot mera libe-
ral stAindpunkt. De lamnade friheterna ha dock forsetts med vis-
sa inskrankningar. Salunda har ritten till mellanlandning kom-
pletterats med ett landningstvang, vilket ansetts vara nodvindigt
for kontrollen over luftfarten.! Vidare adger varje land foreskriva
siarskilda firdvigar, utfarda bestimmelser om spirromraden av
»a reasonable extent» o. s. v.

De tre 6vriga friheterna, vilka aterfinnas i transportoverenskom-
melsen, garantera ytterligare

(3) ritt att landa i den frammande konventionsstaten och dar
avlimna passagerare och gods fran [lygplanets hemland;

(4) ratt att ta ombord passagerare och gods fran den fram-
mande konventionsstaten till flygplanets hemland; samt slutligen

(5) ritt att bedriva dven s. k. fill-up traffic, d. v. s. ta upp och
lamna av passagerare och gods vid mellanlandningar.?

Av dessa friheter ar den femte och sista mest betydelsefull, eme-
dan den utgér en forutsittning for att man skall kunna gora flyg-
linjer ekonomiskt birkraftiga. Den avser i sin nuvarande utform-
ning endast direkt trafik — »a reasonable direct line», vilket
torde innebira en trafikekonomiskt fornuftig och lonsam direkt
linje. Bortsett fran denna begransning 6ppnar den femte friheten
mojligheterna till fri konkurrens mellan de olika konventionssta-
ternas lufttrafikforetag. Man skulle dven kunna uttrycka forhal-
landet sa, att den tredje och fjirde friheten utlimnas till andra
konventionsstater in flygplanets hemland och den konventions-
slat, som utgér malet for farden.? Hirav torde framga, hur vitt-

1 Reglerna om landningstvidng kunna dessvirre missbrukas i syfte att inskrinka
den av konventionen garanterade transitfriheten. Enligt Chicagokonventionen art. 5
4tnjuta konventionsstat tillhoriga luftfartyg i icke regelbunden trafik med vissa i
samma art. nirmare angivna undantag ritt att utan foregdende tillstand dels flyga
in 6ver annan konventionsstats territorium, dels utan mellanlandning 6verflyga
dess territorium och dels landa paA samma territorium fér andra én trafikidndamal.
Icke desto mindre kridva i praktiken ett stort antal konventionsstater, att tillstdnd
inhiamtas i forvidg, och stddja sig dédrvid oftast pd en extensiv tolkning av reglerna
om landningstvang och tillstdndsgivning i art. 5 och 10. Aven bestimmelsen i art.,
89 p. 2 (konventionen ej i kraft med avseende p& konventionsstat, som proklamerat
undantagstillstdnd) oéppnar liatt en mojlighet att goéra transitfriheten praktiskt
virdelos.

2 Ritten till s. k. cabotagetrafik regleras sirskilt i Chicagokonventionen art. 7
och transportéverenskommelsen art. 1 sect. 4. Jir ang. detta problem sirskilt
A. MEYER, Le cabotage aérien (1948).

3 Jir CHAUVEAU, Droit aérien (1951) nr 135.
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gaende den femte friheten i sjalva verket ar, vilket ocksé férklarar
det starka motstiandet mot densamma.?

De bada huvudmotstandarna i Chicago kommo miérkligt nog att
i fortsiattningen nidrma sig varandra. Forenta staterna uppsade
snart transportéverenskommelsen,? och hirmed var man praktiskt
taget tillbaka i systemet med bilaterala avtal. Aven andra omstén-
digheter ha bidragit till att alltmera utjamna motsittningarna.3
En kompromiss mellan England och Forenta staterna astadkoms
redan genom det s. k. Bermudasavtalet 1946, vari den amerikanska
dogmen om fri luftfart och den engelska principen om reglerad
luftfart uppgingo i en syntes, nimligen erkdnnandet av en begrdn-
sad konkurrensfrihet. Salunda specificerades noga tillatna flyg-
linjer samtidigt som trafikintensiteten gjordes beroende av fore-
liggande trafikbehov.”Sin stdrsta betydelse har Bermudasavtalet
fatt darigenom, att det har kommit att tjina som prototyp for bi-
laterala luftfartsavtal. Chicagokonventionens program om luftens
fem friheter har pad denna omvig fatt &lminstone ett begrinsat
erkdnnande. Virdet hirav forringas dock av att man fortfarande
ar hanvisad till tvasidiga luftfartsavtal, vilket medfor avsevirda
risker vid den affirsméissiga invesleringen och planeringen p&

1 Man bor dock icke o6vervirdera den praktiska betydelsen av en bestimmelse av
den femte frihetens typ. Den kan litt forsdttas ur spel genom att viderlekstjénst,
radio och marktjianst icke tilldtas fungera fullt tillfredsstdllande, genom att starter
och landningar beliggas med sirskilt hoga avgifter etc. Att komma tillritta med
dylika metoder att sabotera konventionsbestimmelser erbjuder naturligen mycket
stora vanskligheter. Problemet har uppmirksammats i det internationella lagstift-
ningsarbetet; se nidrmare SHAwWcRoss & BeaumoxnT, Air law (2. ed. 1951) nr 206,
223 och 225.

2 Enligt CoopeRr i The Yale law journal 55 (1945/46) s. 1209 f. utgjorde det strax
hirnedan i texten omtalade Bermudasavtalet den direkta anledningen till uppsag-
ningen. En annan och till synes mera sannolik foérklaring till den férdndrade install-
ningen anfores av GoepHuis, Idea and interest in international aviation (1947)
s. 27 f., namligen att motstindet i den amerikanska senaten mot transportdverens-
kommelsen (vilken tritt i kraft tidigare utan ratifikation) dventyrade ratifikationen
av sjdlva Chicagokonventionen. Denna uppfattning finner, sdsom Goedhuis pdpekar,
stod i den omstiandigheten, att sistndmnda konvention ratificerades samma dag som
uppsigningen av transportdverenskommelsen dgde rum. LITVINE, Précis élémentaire
de droit aérien (1953) nr 38, sdtter uppsdgningen i samband med den europeiska civil-
luftfartens ovéntat snabba aterhamtning, p&4 grund varav amerikanska luftfarts-
intressen skulle ha befarat konkurrens om det egna trafikbehovet. Ingen av de
anforda forklaringarna synes behova utesluta nigon av de andra.

3 Englands eftergifter i riktning mot konkurrensfrihet méste ses mot bakgrunden av
de betydande dollarkrediterna. Samtidigt 6kades den engelska konkurrenskraften
patagligt genom att flygindustrien fick ett tekniskt forsprang i jamforelse med den
amerikanska vad betraffar turbindrivna och reaktionsdrivna trafikflygplan. Dartill
kommer, att den amerikanska interkontinentala linjeluftfarten till sin struktur
niarmade sig den engelska monopolprincipen ett stycke genom den 1950 genomforda
fusionen mellan de tvé storsta foretagen i branschen, namligen Pan American Air-
ways och American Overseas Airlines.
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lingre sikt. Och alla foérsok att inskriva Bermudasavtalets prin-
ciper i en multilateral konvention ha hittills strandat. '

En betydande konkurrensbegrinsning inom den yrkesmissiga
civila luftfarten utover de nu nidmnda omstindigheterna ligger
diri, att de ledande flygbolagens internationella samarbetsorga-
nisation IATA (International Air Transport Association) bl. a.
fungerar sasom en priskartell, vars effektivitet hittills icke lidit
nagot allvarligt men av de forsok att bryta densamma, som néa-
gon ging gjorts av luftfartsforetag savil inom som utanfoér IATA:s
krets. Detta forhillande méaste uppmérksammas, nir man soker
fa en helhetsbild av den internationella civilluftfartens frihetsbe-
gransningar.

Det mest brannande privatréttsliga problemet efter revisionen av
den offentliga luftritten var frigan om erkénnande av pantritter
och andra sidkerhetsritter i luftfartyg, vilket sammanhéngde med
lufttrafikforetagens 6kade kapitalbehov vid efterkrigsexpansionen.
Interkontinental flygtrafik krdver investeringar i flygplanma-
teriel av helt annan storleksordning #n kontinental trafik, och
fraktflyget, vars omfattning 6kat betydligt efter det andra varlds-
krigets slut,? kan pi lang sikt icke bedrivas ekonomiskt utan till-
gang till kraftiga och for sitt indamal speciellt utrustade flygplan.
Flygbolagen saknade — trots ofta frikostiga statliga stédalgarder
av olika slag — de ekonomiska resurserna for erforderliga materi-
elinkép, och vad flygplansfabrikanterna betraffar ansigo de sig pa
grund av finansiella svarigheter vid omstillning till fredsproduk-
tion (annullering av stora militira bestidllningar etc.) icke i stand
att ligga ute med képesummorna en langre tid. Samtidigt hade
flygplanen genom okad storlek och livslingd samt storre drifts-
sidkerhet blivit alltmera kreditvardiga objekt. Bade behovet av
och forutsatiningarna for hypotekarisk pantratt i luftfartyg voro
tydligen fér handen.

Redan CITEJA hade arbetat med dessa problem. Nar arbetet nu
Alerupptogs inom ICAO:s ram, hade man emellertid icke lingre
fria hinder. De stora amerikanska kreditinstituten hade ndmligen
redan beviljat flygbolag betydande lan for inkép av flygplan, mo-
torer och reservdelar mot sidkerhet i de inkopta foremalen, var-
vid man begagnat den anglo-amerikanska rittens speciella »pani-
rittsliga» institut.2 Man var nu i forsta hand intresserad av att fa

1 Jfr SERRrAZ, L’avion-cargo (1948).

¢ Se sidrskilt HorsTETTER, L’hypotheéque aérienne (1950) s. 99—155. Jfr ang. 4dsyf-
tade anglo-amerikanska institut i svensk rittslitteratur L6cDpBERG, Studier éver
forlagsinteckningsinstitutet (1947) s. 47 ff.
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de salunda stiftade pantratterna erkidnda i andra linder. Detta ame-
rikanska onskemal laste fast arbetet, och man maste 6verge den
ursprungliga tanken pa att skapa en luftrattslig enhetspantratt.
I stallet fick man {ér att 6verhuvud uppna négot resultat néja
sig med en konvention, som i stort sett dels innebar ett erkidnnan-
de av i resp. konventionsstater giltigen stiftade pantratter av vis-
sa angivna typer, dels fastslar vissa internationellt privatrattsliga
regler for bedomandet av uppkommande ritisfragor. I denna form
antogs Genévekonventionen 1948 om pantritt och andra siker-
hetsratter i luftfartyg.!

Harefter vinde man sig mot 1933 4rs Romkonvention om skada
for tredje man pa jordytan. Avsikten var till en borjan att
genom smirre forbéittringar mojliggéra en stoérre anslutning till
densamma. Under arbetets ging utvidgades emellertid uppgiften
till att omfatta en fullstindig omarbetning av konventionen, och
resultatet hiarav blev den nya Romkonventionen 1952. Grundprin-
ciperna for det utomkontraktuella skadestandsansvaret dro dir
ofériandrade, men i 6vrigt forefinnas betydande skiljaktigheter.
Den nya konventionen éir dessutom betydligt mera detaljerad in
den gamla.

Det internationella lagstiftningsarbetet 4r nu nirmast inriktat
pa en revision av Warszawakonventionen om luftbefordran. Det
har bl. a. fran atskilliga hall havdats, att de i konventionen an-
givna maximibeloppen foér fraktforarens ansvar pa grund av forhal-
landenas utveckling blivit alltfér laga. ICAO:s Legal Committee
antog i september 1953 siasom resultat av en kompromiss mellan
starkt divergerande uppfattningar ett tilliggsprotokoll till kon-
ventionen, vilket a4r avsett att foreldggas en internationell diplo-
matisk konferens. Vidare paga forarbeten till konventioner om
kollision mellan luftfartyg m. m.

Slutligen ma nidmnas, att sanitetskonventionen numera ersatts
av varldshilsoorganisationens internationella sanitetsforeskrifter
1951, vilka emellertid ej dro begridnsade till luftfarten utan ha av-
seende pa alla trafikmedel.

1 Se om denna i nordisk réttslitteratur ALTENi Festskrift till Ekeberg
(1950) s. 40 ff. Konventionen har vad vart land betriffar givit anledning till ett
stencilerat Forslag till lag om inskrivning av ritt till luftfartyg m. m., avg. av 1945
irs luftriattssakkunniga (1953). Forslaget har efter viss 6verarbetning framlagts in-
for 1955 ars riksdag genom KM:ts prop. 1955 nr 13.
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I1I

Hiarmed torde det nddviandigaste materialel for en jamforelse
mellan de bada lagstiftningsperioderna ha redovisats. Vilka hu-
vudlinjer i rattsutvecklingen pa férevarande omrade framtrada da
vid en dylik jamférelse?

Till en borjan faller i 6gonen, att den civila luftfarten fatt en
fastare statlig anknytning samtidigt som de allmén-politiska mot-
sittningarna i olika hinseenden skirpts. En dylik anknytning
maste antas gora det mellanfolkliga arbetet pa enhetliga luftratts-
regler sarskilt kiinsligt foér aktuella konfliktanledningar mellan
olika makter. Att hiri ligger en betydande svarighet kan ej for-
doljas.

Vidare ar det tydligt, att malsdttningen for de luftratisliga
unifieringsstriivandena férandrats. Under mellankrigsaren, »den
kontinentala luftfartens tid», var samarbetet viseniligen begran-
sat till de europeiska luftfartsnationerna. I och med den inter-
kontinentala flygtrafikens genombrott ha Foérenta stalerna kom-
nmit att med hiinsyn till sin vasentliga andel i varldsflygnitet spela
en ledande roll. Dirmed ha & ena sidan anglo-amerikansk och &
andra sidan kontinental rittsuppfattning och ratismetod stallts
mot varandra pa skarpast tankbara sitt. Vid tillkomsten av
ICAO:s Legal Committee formulerades det nya programmet si,
att kommittén skulle »study and prepare draft conventions in con-
nection with international air law with a view to their adoption
by the greatest possible number of States».! Man har alltsa direkt
tagit till uppgift att finna regler, om vilka de flesta nationer kun-
na ena sig. Denna vidgning av programmet ir naturligtvis vil mo-
tiverad av luftfartens starkt internationella karaktir, som pakal-
lar stérsta mojliga overensstimmelse mellan regelsystemen. Men
vidgningen medfér samtidigt 6kade svarigheter darigenom, att sé
manga heterogena uppfattningar maéste bringas i samklang med
varandra. Detta kan i ogynnsamma fall medféra antingen att enig-
het ej lingre kan uppnas eller att de regler, vilka slutligen god-
kidnnas av samtliga parter, bli timligen innehallslosa.

Samtidigt har lagstiftningsmaskineriet vésentligen férindrats.
Den av en begrinsad krets oberoende experter bestiende kom-
mittén CITEJA har ersatts av ICAO:s stora Legal Committee, i

1 Cit. efter SHAWCROoss & BEAUMONT, a. a. nr 56 (iv).
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vilken sitta dels representanter for alla de medlemsstater, som
onska vara representerade i denna kommitté, och dels observato-
rer for ett flertal luftfartsintressen. Representanterna ha van-
ligen nirmaste anknytning till sina resp. linders departement cch
dirmed indirekt till den statskontrollerade civila luftfarten. Pas-
sagerare och flygfraktigare dro daremot icke representerade, vil-
ket delvis sammanhinger med svarigheten att organisera dessa
stora konsumentgrupper.! Bristen torde vara mera kdnnbar nu an
férut med hansyn till luftfartsintressenas dominans i den nya lag-
stiftningsorganisationen. Man kan ocks& iaktta, hur utveckling-
en tenderar att alltmera gi i en for luftfartsféretagen gynnsam
riktning.? Vidare ha foérhandlingarna pa grund av kommitténs
storlek och sammanséttning visat sig vara ganska tidsédande. Har-
till kommer, att proceduren fér konventionsforslagens behandling
ansetts inrymma vissa ondjaktigheter.3

Men det ir ej blott den yttre lagstiftningsapparaten som for-
indrats; dven sjilva lagstiftningsmetoden uppvisar nya drag. Un-
der mellankrigstiden sékte man skapa enhetliga materielltrattstiga
lagregler, vilka skulle inforlivas med de nationella rittssystemen
och om méjligt goras tillampliga i alla férekommande situatio-
ner.* Tanken hidrmed var, att man endast pa denna vig kunde

! Jir PapPENHEIM i Weltwirtschaftliches Archiv 28 (1928) s. 199 f. I praktiken har
konsumenternas talan ofta forts av Internationella Handelskammaren. Det fore-
faller tvivelaktigt, huruvida denna organisation ir sirskilt édgnad att representera
just konsumentgruppen gentemot féretagarna.

* Sélunda #r den nya Romkonventionen ang. ansvarighet fér skador pa jordytan
pé viktiga punkter forménligare for luftfartsforetagen dn den gamla. Jfr GULDIMANN
i Schweizerische Juristen-Zeitung 1953 s, 273.

3 Jir t. ex. RiEesg, Luftrecht (1949) s. 54—56 dvensom samme forf. i Zeitschrift fiir
Luftrecht 1952 s. 31 f. Vissa forbiattringar i det av Riese skildrade tillstindet ha
dock foretagits, varfor hans kritik numera icke drabbar fullt s hart.

¢ For att med ett konkret exempel belysa, hur man sokte och hur langt man lycka-
des skapa rittsenhet, ma hir i storsta korthet beskrivas férhallandet mellan War-
szawakonventionen och den svenska luftbefordringslagen. Denna lag utgér ingen
ordagrann oOversidttning av konventionen men Aterger i huvudsak dess innehéll,
omstdpt i svensk lagstils form. Vissa skiljaktigheter foreligga dock. Den svenska
lagen har ett vidstricktare tillimpningsomrade dn konventionen dirigenom, att
den reglerar icke blott internationell luftbefordran utan dven luftbefordran inom
Sverige (inrikes luftbefordran) samt mellan Sverige och icke-konventionsstater (33 §
forsta st. forsta p.). Betriffande stadgandet i 24 § — enligt vilket vid personskada
pA passagerare frigorna om vem ersidttningen skall tillkomma och vad dirunder
skall riknas dro att avgora enligt svensk ritt, namligen »de i strafflagen stadgade
grunder» — har séarskilt foreskrivits, att detta stadgande vid internationell befordran
endast skall tillimpas i det fall, att enligt i allmidnhet gillande regler svensk lag
skall komma till anvéindning (33 § forsta st. forsta p.), vilket avgores med ledning
av svenska internationellt privatrittsliga regler. Undantaget sammanhinger med
att konventionen till de enskilda medlemsstaternas avgorande overldtit losningen
av namnda spoérsmal (art. 24 st. 2). Vidare skall den svenska lagen icke tillimpas
pd internationell luftbefordran, utférd omedelbart av frimmande konventions-
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tinkas uppna en verkligt effektiv rittsenhet. Sdsom en visenllig
féordel med denna metod maste betraktas, att de internationellt
privatrittsliga problemen undanréjas i stérsta omfattning. Genéve-
konventionen 1948 innebiar ett nytt tillvigagangssatt. Man har i
stort sett nojt sig med att ge vissa internationellt privatrittsliga
regler, under det att skiljaktigheterna mellan de olika lindernas
materielltriattsliga regler tillatas st& kvar. Vad man vunnit ar allt-
s4 — fransett »internationellt erkéinnande» av vissa sidkerhetsrit-
ter — en regel, varigenom den i varje sirskilt fall tillimpliga
rittsordningen utviljes efter enhetliga riktlinjer. Nir Genévekon-
ventionen avslutades, framhélls denna omstindighet sasom néagot

stat, vilken begagnat den i konventionens tilliggsprotokoll férutsedda mojligheten
att foreskriva, att konventionen ej skall tillimpas pd av staten sjilv bedriven och
direkt utford luftbefordran (33 § forsta st. andra p.). I frdga om inrikes luftbefordran
foreskriver lagen tva undantag frdn konventionen, niimligen dels att Konungen ager
meddela avvikande bestdmmelser rérande innehdllet i anvinda befordringshand-
lingar (34 §), vilka hirigenom kunna erhilla en enklare utformning, och dels att
fraktforarens ansvarighetsbelopp skola bestimmas i svenska kronor (pappersvaluta)
i stillet for kronor i guld (22 § jfrd med 33 § andra st.). Sistndmnda olikhet medfér
det egendomliga resultatet, att vid en skada under flygning pa exempelvis strickan
Stockholm—Malmo—Koépenhamn passagerare med biljett till Malmé pé grund av
penningvirdets fall faktiskt maéaste noja sig med ersittning till mindre maximi-
belopp 4n passagerare med biljett till Képenhamn. Vissa bestammelser i konventio-
nen ha icke upptagits i lagen, enidr de utan vidare ansetts dverensstimma med
géllande svensk ritt; se konventionen art. 14, art. 15 st. 1, art. 27, art. 28 st. 2, art.
29 st. 2, art. 30 st. 2, art. 33 och art. 35. Ej heller har det ansetts erforderligt att i
Overensstimmelse med art. 28 i konventionen inskrinka forumregeln i lagens 28 §
déirhdn, att den endast skulle gilla »dans le territoire d’une des Hautes Parties
contractantes». Slutligen ma framhdllas, att ytterligare differenser icke ha kunnat
undgés vid overforandet av konventionens bestimmelser till svensk lagform. Sa-
lunda har konventionens uttryck »une faute qui, d’apres la loi du tribunal saisi, est
considérée comme équivalente au dol» (art. 25) atergivits med begreppet »grov vards-
1oshet» (25 §). Detta torde emellertid vara ndgot mera vittomfattande darigenom,
att man kan bestimma den grova virdslosheten ej blott sdsom sddan vardsloshet,
som ir att likstdlla med uppsit, utan dven pi andra sitt, exempelvis sdsom &sido-
sattande av den aktsamhetsgrad, som t. o. m. virdslésa personer bruka iaktta.
Négon bestimd norm fér domarens bedémning finnes icke fastslagen. Eftersom
svenska domstolar 4tminstone pd vissa andra riattsomriden synas vara synnerligen
obenigna att kvalificera en vardslgshet sdsom grov, torde dock i praktiken skill-
naden mellan konventionen och lagen p& denna punkt kunna anses vara obetydlig.
Jfr med det sist sagda framstillningen ang. begreppet »grov vérdsloshet» i forsdk-
ringsavtalslagen hos HeLLNER, Forsidkringsgivarens regressriatt (1953) s. 57 ff.
Oliagenheterna av nationella skiljaktigheter av antytt slag vid konventionens till-
lampning &ro sidrskilt kdnnbara i siddana situationer, dir talan pa grund av ett
intraffat skadefall enligt forumreglerna kan vickas i flera olika ldnder. Den skade-
lidande kommer d& naturligen att vilja forum i den stat, dir den ur hans synpunkt
mest liberala tolkningen hévdas. Se bl. a. det exempel p4 talan om ansvarsbegrins-
ningens bortfall pA grund av grov vérdsloshet enligt konventionens art. 25, vilket
ges av GULDIMANN i Schweizerische Juristen-Zeitung 1953 s. 87. Betr. den grova
virdsloshetens betydelse i luftprivatritten ma hianvisas framfor allt till den ut-
forliga framstéllningen hos DrionN, Limitation of liabilities in international air
law (1954) nr 168—220 advensom till AMBROsINI och P. pE LA PrapELLE| Bei-
trige zum internationalen Luftrecht (1954) s. 14 ff., 102 ff., samt ABRAHAM
i Zeitschrift fir das gesamte Handelsrecht und Konkursrecht 117 (1954/55) s. 166 ff.
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utomordentligt virdefullt. Detta synes emellertid vara att over-
skatta virdet av konventionens huvudregel om lagen pa luftfar-
tygets hemort (»flaggans lag»)! sasom tillamplig réttsordning.
Denna regel har nimligen redan tidigare varit forhirskande i de
flesta storre linders internationella privatritt.2 T. o. m. en si ut-
praglat nationalistisk stat som det fascistiska Italien upptog en
dylik regel i sin snavigationslags fran ar 1942. Av betydelse ar
didremot, att den »kollisionsrattsliga» lagstiftningsmetoden i prak-
tiken tycks ge upphov till nya och komplicerade problem och dér-
for knappast kan sigas skapa den onskvirda klarheten.® Det ar
mojligt, att Genévekonventionen i metodiskt hinseende blott kom-
mer att vara en engangsforeteelse i den inlernationella luftfarts-
lagstiftningens historia och som sidan utan betydelse for det fort-
satta arbetet, men dédrom kan man dnnu icke doma med sikerhet.

Av vad som hittills anférts torde framga, att arbetet pa inter-
nationella luftrittskonventioner numera forsvarats genom en rad
olika omstandigheter. Man fragar sig da, om detta forhallande
ocksd avspeglas i de praktiska resultaten av unifieringsstravan-
dena.

Under de tio aren narmast efter forsta virldskriget lyckades.
man, utan att ha nagra tidigare erfarenheter att falla tillbaka pa,
skapa grundstommen till ett luftrittsligt system genom Paris- och
Warszawakonventionerna. Den férra ratificerades av de flesta
europeiska nationer och tillgodosédg darmed behovet f6r den konti-
nentala luftfarten. Den senare blev den storsta framgang négon
luftrittslig konvention pa privairittens omrade hitlills haft och
kan numera pa grund av den stora anslutningen med fog sigas
vara s gott som virldsomfattande.

Under en vad lingden betriaffar motsvarande tidsperiod, riknad
fran det sista skedet av det andra varldskriget (1944-—54), har

Se ang. terminologien pa denna punkt Niar, Internationell férmogenhetsritt
(2. uppl. 1953) s. 93 not 1.
* Se t. ex. MAKARoOV i Zeitschrift fiir auslindisches und internatiorales Privatrecht
1949 s. 56 f.
3 Dessa problem ha med avseende p4 Genévekonventionen utforligt analyserats i
en rapport av WILBERFORCE till International Law Association, avtryckt i Report
of the 44. conference, held at Copenhagen . .. 1950 (1952) s. 233 ff. Mot bakgrunden
hirav férvanar den franske luftriittsexperten LEmoiNEs férsok i Revue francaise
de droit aérien 1950 s. 123 f. att upphdja Genévemetoden till moénster for det fort-
satta konventionsarbetet. Kritiskt gentemot en »kollisionsrittslig» lagstiftningsmetod
pé luftrittens omrade uttalade sig redan Cugquoz i Revue de droit international et
de législation comparée 1938 s. 185. — Den »kollisionsrittsliga» metoden, som hade
sin kanske storsta framgang i och med antagandet av Haagkonventionerna pa familje-
rittens omrade, kan enligt WanL i Beitrige zur Rechtsforschung
(1950) s. 303 sédgas pa senare tid i allméinhet ha upplevt en tillbakagang.
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Chicagokonventionen tillkommit. Den innebar ett visst framsteg i
forhallande till Pariskonventionen men dock ingalunda den verk-
ligt avgorande forbittring av den internationella luftfartens vill-
kor, som ursprungligen var avsedd. Den uppnidda foérbattringen
torde visentligen vara att tillskriva trycket av allminhetens stora
efterfrigan pa lufttransporter och den genom det andra virlds-
kriget hojda transportkapaciteten hos den tillgédngliga trafikappa-
raten; utan dessa bada padrivande faktorer hade Chicagokonferen-
sen kanske helt brutit ssmman. De med Genévekonventionen 1948
forbundna svagheterna ha nyss antytts. Och den nya Romkonven-
tionen 1952 torde allmént ha utlost besvikelse i europeiska expert-
kretsar,! samtidigt som man i Forenta staterna stiller sig avvi-
sande mot den lill grund {6r konventionen liggande och fran
europeiskt hall hiavdade principen om fullt strikt skadestdndsan-
svar.2 Det forefaller 4nnu vara tveksamt, huruvida nagondera av
sistnimnda konventioner kommer att vinna siérre anslutning.
Till sist kan i detta sammanhang erinras om att under 30-lalet
framkomna konventioner aldrig ratificerats av ett stérre antal
stater (maximum fjorton géller fér kvarstadskonventionen).

Det tycks alltsa forhalla sig pa det sittet, att de praktiska re-
sultaten av det internationella luftrittsarbetet bli allt mindre be-
tydande samtidigt som behovet av enhetliga och andamalsenliga
regler stindigt vixer i takt med flygets snabba expansion. Man
kan icke forncka, att det Iuftrattsliga lagstiftningsarbetet pa
grund av den antydda spanningen mellan nédvindiga reformer
och uppnadda resultat befinner sig i en allvarlig situation.”

Till ndmnda spanning bidrar 4ven den omstindigheten, att de
sista drens arbete tenderar till upprivande av redan existerande
konventioner. Romkonventionen 1952 betecknar ett forsok att to-
talrevidera 1933 ars konvention. Harefter inriktades huvudpartien
av arbetet pa en tolalrevision av Warszawakonventionen. Visser-
ligen innehaller denna &tskilliga diskutabla punkter, men den har
en mycket visentlig fordel, nimligen den ati tillampas av nésian
samtliga luftfartsnationer av betydelse. Detta virde l6per risk att
bli spolierat genom en totalrevision. Om nimligen icke samltliga
stater anta den nya konventionen, har man icke lingre ett enhet-
ligt regelsystem utan i stillet tvd konkurrerande regelsystem, den
gamla och den nya konventionens. ICAO:s Legal Committe fann

1 Jfr t. ex. redaktionellt uttalande i Zeitschrift fir Luftrecht 1953 s. 45.
? Denna asiktsmotsittning framtridde redan under lagstiftningsarbetet. Jfr IuuL
i UfR 1951 B s. 222 f,
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ocksi den radande réittsenheten sa véardefull, att ev. férdndringar
i konventionen borde inskriankas till det absolut oundgingliga.
Vissa sdsom sadana betraktade andringar framlades darefter i
form av det forut omtalade tillaggsprotokollet. Men #dven med
denna metod riskerar man en splittring av konventionslinderna i
dem som ratificerat och dem som ej ratificerat protokollet. Moj-
ligen bli skadeverkningarna av en dylik splittring ej fullt s om-
fattande, endr forandringarna aro farre dn vad de skulle bli vid
en totalrevision.

Samtidigt som det internationella lagstiftningsarbetet salunda
koncentreras pa omraden, vilka redan tiackas av konventioner el-
ler atminstone ha uppmarksammats i tidigare konventionsforslag
(t. ex. kollision mellan luftfartyg), sa framtrada atskilliga {or
varje dag alltmera betydelsefulla d&mnen, vilka dnnu icke tagits
upp till verklig behandling. Framfér allt bor erinras om de fra-
gor, vilka kunna hanforas till sluftrdttens forvaltningsrdtts. Myc-
ket skulle exempelvis kunna goras for att féorenkla formaliteter-
na vid civil luftfart.2 Och mycket behover utan tvivel goras for
att roja upp i den djungel av foreskrifter, som endast tycks bli
mer och mer vildvuxen. Har liksom eljest kriva de administrativa
reglerna pa grund av sin genomgripande praktiska betydelse stor-
re uppmirksamhet vid utformningen 4n som vanligen kommer
dem till del.

1 ICAO Doc. 7425, LC/135, 1/10/53, s. 5.

2 Jfr t. ex. Hymans, La compétition internationale dans le transport aérien (stencil
1951, Air France Informations) s. 28 f. Annex 9 till Chicagokonventionen (»Facili-
tation») innebér blott en ringa bérjan till hyfsning av en del administrativa fore-
skrifter. Vissa av dessa problem behandlades av Internationella handelskammaren
vid dess kongress i Lissabon 1951. Se den till grund fér diskussionen liggande skriften
Speeding up air transport (1950) samt Resolutions adopted by the 13. congress of
the International chamber of commerce ... (1951) s. 64. P4 sistndmnda stille heter
det bl. a., att handelskammaren »notes that the effects of the great technical advances
made are being held up by the multiplicity of administrative formalities, — — —
The ICC holds the present discrimination between the treatment imposed on air
transport and the treatment accorded to surface transport to be completely inad-
missible. It urges governments and local administrations to take the initiative in
removing administrative barriers as soon as possible.» Jir Resolutions adopted by
the 14. congress . . . (1953) s. 47. — Betr. vissa problem i samband med tullférfaran-
det mé hinvisas till OveGARrD i FT 1947 s. 154 ff.

Stockholm 1955. Kung!. Boktr. I'. A. Norstedt & Siner
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SJORATT OCH LUFTRATT
Till fragan om rittsanalogiens betydelse

AV PROFESSOR KURT GRONFORS

I. Problemet.

Den som sysslar med konkreta luftrattsliga problem tvingas
gang efter annan att ta stélining till fragan, i vad man sjo-
ritten kan och bor utgéra forebild for de nya rdttsregler, vilka
efter hand tillskapas for luftfartens behov. Ar det 6ver huvud
motiverat att vid uppstillandet av rittsregler angéende luft-
farten analogisera fran sjorittsliga regler och, for den héndelse
fragan besvaras jakande, hur ladngt besitter dylika analogier
barkraft?

Den framkastade fragan belyser, 14t vara endast pa ett
starkt begrdnsat avsnitt, ett rattsbildnings- och réttstillimp-
ningsproblem med allmin rackvidd, nidmligen den s. k. ratts-
analogiens betydelse. P& sin spets stilles frdgan, ndr den som
vill ha ett stod vid uppstillande av en ny réttsregel pa luft-
fartens omrade ir domaren, vilken maste avgéra en rdttstvist
genom att «fylla en lucka i lagen». Aven lagstiftaren moter den
angivna fragan, men han star naturligtvis friare: dven om han
i och for sig skulle betvivla mdjligheten av en analogi fran

Denna artikel har utarbetats pa grundval av ett foredrag, som hélls den 26 september
1956 vid gemensamt sammantride med Den Norske Sjerettsforening och Norsk Forening
for Luftrett. Nigra i det foljande brukade forkortningar: Festskrift till Ambrosini =
Studi in onore di Antonio Ambrosini (1957); Festskrift till Alex Meyer = Beitrage zum
internationalen Luftrecht, Festschrift fiir Alex Meyer (1954); AfL = Archiv fiir Luftrecht;
ILQ = The international and comparative law quarterly; JAL = The Journal of air law
and commerce; RFDA = Revue frangaise de droit aérien; ZHR = Zeitschrift fiir das
gesamte Handels- und Konkursrecht; ZLR = Zeitschrift fiir Luftrecht.

[32]



Sjoratt och luftritt. 55

domarsynpunkt, dr han suveridn nog att kunna lagfista en regel
som dndock &r analog.

Mot den nu angivna problemstéllningen skulle nigon kanske
vilja invdnda foljande. Varfor skall just sjordtten ifragasittas
vara en tjdnlig utgdngsmodell for luftratten? Varfor inte lika
gdrna vilja ndgot annat rdttsomrade i grannskapet, t. ex. jirn-
vigsriatten? Innebdr inte sjdlva problemstillningen att man
redan har tréffat ett val mellan flera i och for sig tinkbara alter-
nativ for rdttsbildningen och diarmed ocksd i viss man redan
tagit stdndpunkt till frdgan om luftrittens karaktdr? Och det
var ju denna som skulle undersokas.

Svaret hdrtill dr att soka i rdttsutvecklingen. Med fog kan
man sédga, att luftrdttens historia i sjdlva verket borjar pa sa
sdtt, att man for att hastigt motverka bristen p& rittsregler
forsokte pa luftfarten applicera neddrvda regler fran sjofartens
omrdde. De faktiska forhallandena uppfattade man som med
varandra nédra overensstimmande, ndgot som innu avspeglas
redan i den terminologi man fran forsta stund begavade luft-
farten med: lufthavet, luftfartyg, luftvirdighet, flyghamn, pilot
(dvs. fartygslots), luftnavigation osv. Ett ytterligare skil till
valet av forebild var, att man ddrigenom drog nytta av de sjo-
rittsliga reglernas universalitet. Kanske var ocksa dessa reglers
arevordiga och traditionsmattade karaktdr nagot man tack-
samt ville tillgodogora sig i forhoppning om att ldttare kunna
bereda den nya luftritten en respekterad plats bland de juri-
diska disciplinerna.

Problemstallningen ar sdledes historiskt betingad. Den utgor
en realitet ddrigenom, att den har spelat och alltjimt spelar
en framtrddande roll i det luftrittsliga tdnkandet. Att den hirvid
kommit att upptrdda i olika utformningar 4r naturligt. De
dldsta luftréattsliga framstdllningarna bygger vanligen pa ett
mycket okritiskt bruk av sjorattsliga analogier.! Den forsta en-
tusiasmen eftertrdddes emellertid snart av en viss skepsis. Vad
moderna framstéllningar betridffar brukar de rekommendera
metoden att endast med den allra storsta forsiktighet analogi-

1Se t. ex. Meili, Das Luftschiff im internen Recht und Volkerrecht (1908), och
Brennwald, Luft und Recht (1910), sirskilt s. 10 ff.
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sera fran sjordtten.2 Aven i den luftrittsliga judikaturen kan
man finna en motsvarande instillning deklarerad.® Ofta tar sig
denna uppfattning uttryck i uppstédllande av satsen om luft-
rittens sjalvstandighet i forhallande till andra delar av ritts-
systemet, dess «autonomi», varvid dock realiteten bakom detta
slagord fattas pa ganska olika sdtt.4 Ibland fér man, med bibe-
hallande av den reserverade hdliningen, in i blickféltet &ven
reglerna angdende dvriga trafikmedel.> Men man boér inte fore-
stdlla sig, att utvecklingen har entydigt gétt i riktning mot en
alltmera restriktiv instédllning. I italiensk doktrin pa 30-talet
uppstillde Scialoja, beromd sjordttsspecialist och ledare for
den s.k. Neapelskolan, tesen att sjoratt och luftrdtt organiskt
bildade en enhetlig materia, varfor faktiskt bestdende skilj-
aktigheter mellan dem snarast borde utjdmnas. P& denna
ytterlighetsuppfattning bygger den italienska navigationslagen
fran &r 1942, omfattande bade sjéfart och luftfart. Denna lag
fornekar helt luftrattens sjalvstindighet och egenart.® Sjoratt
och luftritt skulle alltsd vara mycket nédra beslédktade; reglerna
om markbunden trafik lamnas helt ur sikte. Denna linje foljer
ddremot inte Abraham, forestandare for den rattsvetenskap-
liga avdelningen av Johann Wolfgang Goethe-universitetets
institut for trafikvetenskap i Frankfurt am Main. Han har i
flera sammanhang givit uttryck for uppfattningen, att de
heterogena réttsreglerna rorande samtliga olika typer av trafik-
medel i sjdlva verket vid en noggrann analys troligen ldter sig

2 Se som ett par bland minga exempel Valon, Les clauses de non-responsabilité
dans la navigation maritime et la navigation aérienne (1940) s. 7, och de Planta, Prin-
cipes de droit international privé applicables aux actes accomplis et aux faits commis
2 bord d’un aéronef (1955) s. 42 ff. Jir Bai, Luftrecht und Grundeigentum (1955) s. 27,
och Wachs i ZHR 121 (1958/59) s. 31 i.f.

384 Mr. Justice Frankfurter i Braniff Airways v. Nebraska Bd., 347 U.S. 590,
603 (1953), 74 S.Ct. 757, 765 (1954).

4 Jir Guldimann i Festskrift till Ambrosini s. 552 ff.

5 Som exempel ma namnas Troitsch i AfL 1940 s. 123—125, Goedhuis, Handboek
voor het Luchtrecht (1943) s. 4, Lemoine, Traité de droit aérien (1947) nr 17, och
Riese, Luftrecht (1949) s. 13.

6 Se t. ex. Cacopardo i AfL 1943 s. 36 f. Mgjligen har detta stéllningstagande av
lagstiftaren politisk bakgrund; jfr Alessandroni-Gambardella i RFDA 1949 s. 258 f.
och 1950 s. 24 f.
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reduceras till for hela trafikrdtten enhetliga regler. Denna tes har
han ocksd givit formen av ett rdttspolitiskt program.” Natur-
ligtvis méste i ett sddant system sjordtten komma att spela en
viktig roll som forebild for rattsregler rérande dvriga trafikmedel.

Den svenske lagstiftaren har, sdvitt bekant, inte uttryck-
ligen redovisat sin principstdndpunkt i frdga om forhéllandet
mellan sjordtt och luftrdtt. Inte desto mindre forefaller ett
studium av de firdiga lagstiftningsprodukterna fran senaste ar,
dvs. dels lagen 1955 om inskrivning av ritt till luftfartyg och
dartill anslutande lagstiftning och dels luftfartslagen 1957, ge
ett starkt intryck av att sjordtten hela tiden s& att siga statt
modell. Fartygsinteckningsiagen 1901 har utgjort férebild for
den luftrittsliga inskrivningslagstiftningen, och de sakkunniga
har — enligt vad de sjdlva deklarerat — avvikit frén férebilden
endast nir s varit pakallat med hénsyn till innehallet i 1948 ars
Geneévekonvention om pantrétt och andra sikerhetsratter i luft-
fartyg.® Sjilva greppet pa uppgiften framgér sérskilt tydligt
dirav, att man ingenstans i forarbetena stéter pa en mera djup-
gdende sjilvstindig dndamalsanalys med utgangspunkt frén for-
hallandena i luftfartsbranschen. Detsamma kan sdgas gélla for-
arbetena till den svenska luftfartslagen. Aven dir paralleller
mellan sjordtt och luftritt tillbakavisas betonar man, att luft-
ritten pd manga andra omraden ofta kan berikas genom sjo-
rattens dldre erfarenhet. Anledningen till att man ndgon géng
1ater bli att folja sjoratten sigs vara, att «forhéllandena pa luft-
fartens och sjofartens omraden i forevarande avseende éro
sé olikartade, att den rittsliga regleringen i allmédnhet méste ga
skilda vigar».? Det sjordttsliga tdnkandet har t. o. m. smittat
av sig pa det sprikliga uttryckssattet till den grad, att det i
luftfartslagen 2:8 talas om att luftfartyg som huvudregel skall
avforas ur luftfartsregistret om det ar «upphugget»® — négot

7 Se sirskilt Abrahams artikel i Festskrift till Alex Meyer s. 9 ff. och uttalanden i
hans arbeten Das Seerecht (1956) s. 1 och Die Haftung des Reeders (1958) s. 22 f.

8 KProp 13/1955 s. 90.

% SOU 1955:42 s. 92, (Spirrat hir.)

10 Bestimmelsen dr himtad frdn 1955 ars lag om registrering av luftfartyg 1:8.
Den valda terminologien foranledde en erinran frin luftfartsstyrelsen under remissfor-
farandet, se KProp 13/1955 s. 303; mojligen innebdr den dock fordelen av att vara mest
lattforstaelig for Sveriges nordiska grannar.
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som ur allmédnspraklig synpunkt rimligare kan sidgas om ett
fartyg (sjolagens 2 §), &tminstone om det 4r byggt av trd, men
knappast om ett nedskrotat flygplan.

Med det sagda hoppas jag ha visat, att den inledningsvis
angivna problemstéllningen har stor praktisk betydelse. Upp-
giften blir nu att stka finna nagot tillvagagangssitt, enligt vilket
man kan angripa och bearbeta problemet med négon utsikt
att komma ett stycke pa vag.

Nagon kunde kanske mena, att ett «frontalangrepp» béor
foretas genom en allmédn jamforelse mellan sjorattens och luft-
rattens karakteristika for att utrona om det finns nigon enhet-
lig grundval for likabehandling.!* Med allminna fraser — i stil
med att luftrdtten angdr en verksamhet av sdrskilt slag efter-
som luftfarten till skillnad frdn andra firdsitt dr «tredimen-
sionell»!* — kommer man emellertid ingenstans. En analys pa
ett sd abstrakt plan kan aldrig komma fakta in pa livet. Kvar
stdr dad endast mdjligheten att konkretisera diskussionen.

I &tskilliga typfall ar situationen s klar att man aldrig be-
hover stanna i tveksamhet. Ingen skulle vil pa allvar vilja
hdvda, att reglerna om partrederi — vilka ur svensk skatte-
rattslig synpunkt ldr innebdra betydande fordelar i avskriv-
ningshdnseende och dédrfér mdjligen kommer att uppleva en
viss rendssans inom svensk shipping'® — skall dverforas pa
luftfartsforhallanden. Godshanteringen vid lastning och lossning
av fartyg avviker sa starkt frin motsvarande procedur nir det
giller flygplan, att man knappast ens kommer p& tanken att
begagna sjoratten som forebild.

I andra typfall ddremot dr forhillandena sadana, att ana-
logien tycks ligga snubblande nira till hands. Genom att nir-
mare analysera sakforhallandena i ett antal utvalda konkreta
situationer av denna typ bor det vara maojligt att komma fram
till en med erfarenhetsmaterial underbyggd uppfattning om-for-
héllandet mellan sjordtt och luftritt. Det dr denna metod som

11 Detta torde f.6. vara ett vanligt tillvigagingssitt i luftrattslig doktrin. Se t. ex.
Araujo, Principios de derecho aereo (1955) s. 36, 49 ff.

1233 exempelvis Wolff i JAL 1957 s. 210 f. med not 39.

130m frekvensen av denna foretagsform i Sverige under 1950-talets borjan, se Det min-
dre och medelstora tramptonnaget dren 1948, 1950—1953 (sdrtryck ur SOU 1955:2) s. 97.
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skall begagnas i det féljande. Framstallningen maste begrinsas
till ett fatal konkreta situationer, men jag hoppas att urvalet
skall vara ndgorlunda representativt.

Undersokningen inriktas huvudsakligen pa de privatrittsliga
delarna av luftrdtten; endast pa nagra punkter begagnas offent-
ligrattsligt material. Denna begrdnsning av underséknings-
omradet innebdr framfér allt, att 6vervigande administrativt
betonade luftrattsliga regler har forts 4t sidan. Visserligen kan
dven ddr fragan om analogier med sjoréatten i och for sig tinkas
bli aktuell, t. ex. ndr det giller registrering, bemanning och
koncessioner. Men det forefaller 4ndd mest dndamalsenligt att,
i en studie over anvdndbarheten av en rittsanalogi i vissa sir-
skilda situationer, huvudsakligen réra sig inom sadana delar av
den «materiella» rdtten, dir over huvud en dylik argumenta-
tionsmetod sedan gammalt har debatterats och nirmare utmejs-
lats.

I1. Analys av ndgra konkreta typsituationer.

1. Vid en flyktig anblick kan det forefalla ligga nira till
hands att uppfatta flygplanet (luftfartyget) som ett slags
fartyg (i denna framstillning anvinds termen flygplan som
synonym till luftfartyg). Bade fartyg och flygplan ir transport-
medel, som inskrivs i offentliga register och utrustas med na-
tionalitet. Likheten tycks vara sldende. Men en allmin analogi
skulle medféra valdsamma konsekvenser. Den skulle i sjilva
verket innebdra, att man med ett enda handgrepp inordna
luftratten under sjoratten. Troligen med hinsyn till att konse-
kvenserna &r sd vittgdende och svédra att overblicka har bade
teoretiker och praktiker i stort sett genomgéende avvisat tanken
att i flygplanet allmédnt se ett fartyg. Detta enhetliga resultat
ar véart att inregistrera.

Av mindre vikt dr, att motiveringarna varierar sinsemellan.
Ibland framhaller man, att det &r luften och icke vattnet som ar
det ratta mediet for flygplanet, 4ven om detta dr konstruerat
sa att det kan framféras pa vattenytan. I ett engelskt rittsfali
fran 1943, dir det gdllde att avgéra huruvida uttrycket «hip
or vessel i en forsdkringspolis omfattade en flygbat, uttalade
sdlunda Mr. Justice Atkinson:
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I do not want to attempt a definition, but if I had to define ‘ship or vessel’
I should say that it was any hollow structure intended to be used in navi-
gation, i.e., intended to do its real work on the seas or other waters, and
capable of free and ordered movement thereon from one place to another.
A flying-boat’s real work is to fly. It is constructed for that purpose, and
its ability to float and navigate short distances is merely incidental to that
work. To my mind, that is where the difference lies.

Nyligen har en holldndsk jurist pdpekat, att nationaliteten
fungerar pa olika sdtt ndr det giller fartyg och nir det giller
flygplan. Ett fartyg tillbringar 1dnga tider ute pa 6ppna havet,
som &r ett «ingen mans land». En tillimpning av hemlandets lag
framstadr darfor som ganska sjilvskriven. Ett flygplan foretar
i tidshdnseende korta resor och befinner sig da typiskt — forf.
bortser da fran rena 6verhavsflygningar — stérre delen av tiden
i luftrummet Over frimmande stater, vilka enligt en inter-
nationellt genomgdende upprétthéllen sats har suverdnitet dver
detta luftrum. Frdgan om tillimpning av hemlandets lag — om
nationalitetens betydelse — kommer dérfor i ett helt annat
lige.s Aven andra motiveringar forekommer.

Men dérfor att man avbéjer en generell analogi ¢ behdver
man ju inte stdlla sig negativ till att flygplan i vissa sdrskilda
situationer likstidlles med fartyg och alltsa faller under speciella
sjorattsliga regler. Lat oss se ndrmare pa nagra situationer, dar
en sadan losning kan ifrdgasittas.

Enligt de gamla internationella sjévigsreglerna var ett flyg-
plan som navigerade pd vattenytan att jdmstélla med ett dng-
fartyg och alltsd underkastat for dylika fartyg gillande regler
for manovreringen.'” De nya reglerna har foljt en annan linje
genom att innehdlla sirskilda bestimmelser rorande sjoflyg-
plans navigation p& vattenytan, varfor begreppet fartyg ut-
tryckligen sdgs icke omfatta «a seaplane on the water». Med
avseende pa den dldre ordningen kan man friga sig, vad jim-

14 Polpen Shipping Co., Ltd. v. Commercial Union Assurance Co., Ltd., [1943] K.B.
161, se s. 167.

15 Honig, The legal status of aircraft (1956) s. 56, 99. Overensstimmande Dutoit,
La collaboration entre compagnies aériens (1957) s. 75 f., 87.

18 Jir t. ex. Lucey i Handbook of noise control (ed. C. M. Harris, 1957) s. 37—40.

17 Jfr konferensuttalande, cit. hos Bache, De internationale sevejs-regler (1949)
s. 14 f.
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stillandet av fartyg och flygplan egentligen innebar. Har man
darmed sagt, att pd vattenytan navigerande flygplan foreter
avgorande likheter med fartyg och att man dirfor skall folja
fartygsreglerna? Nej, naturligtvis inte. Regeln bygger i sjdlva
verket blott pa det forhdllandet, att vattnet typiskt utgor
fartygens trafikomrdde. Om nu en «inkrdktare» plotsligt upp-
trader inom detta omrédde, da ar det naturligt att han far gora
detta endast till priset av att underkasta sig de inom omradet
i fraga gillande trafikreglerna. P& s& sétt blir det majligt att
konsekvent dirigera trafiken p& vattenytan. Ur detta sakfor-
hallande kan man rimligen inte dra ndgra allménna slutsatser
rorande fragan, i vad mén man i luftrdtten med fog kan analogi-
sera fran sjorattsliga regler.18

Aven i andra sammanhang finner man att flygplan i visst
avseende dr underkastat samma rdttsliga reglering som fartyg.
Intressant ur denna synpunkt dr frdgan om d&gareforbehélls
verkan i forhallande till tredje man.

Nir det gédller foremal som infogats i fastighet har med
hidnsyn till tredje mans, sdrskilt inteckningshavarnas, intressen
dgareforbehdll i svensk rattstillimpning frankédnts sakréttslig
verkan. Det anses dirvid sakna betydelse; om féremalet dr fast
infogat eller om det utan ndmnvérd svarighet kan avskiljas.
I ett flertal avgoranden har den svenska Hogsta domstolen er-
kint en motsvarande princip i fraga om med dgareforbehall sald
motor, som infogats i fartyg (fiskefartyg, motorgaleas).’* Till
liknande resultat har man kommit i norsk och dansk rétts-
praxis.2® Man moter har en rattsfigur, som kan rubriceras som
tillbehor till 16s sak och som dr delvis parallell med ldiran om
tillbehor till fastighet.

Antag nu, att en person koper en motor till sitt sportflyg-
plan pa avbetalning med dgareforbehall for sdljaren och monterar
in motorn i planet. Strax dérefter gar han i konkurs. Friga

18 53 tycks dock Atskilliga auktoriteter forfara. Se som exempel framstillningen hos
McNair, The law of the air (2. ed. by Kerr & MacCrindle, 1953) s. 247.

19 NJA 1934 s. 234, 1935 s. 416 och 1942 s. 195. Jfr NJA 1955 s. 1 (byggnad & ofri
grund, dvs. 16s egendom). Motsatt stindpunkt intogs i ett dldre hovrattsfall, refererat i
Sv]JT 1925 rf s. 58.

20 Jfr Schmidt, Om Zgareforbehall och avbetalningskop (1938) s. 189 f.
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uppkommer d4, om konkursborgenirerna ir tvungna att limna
ifran sig motorn till sdljaren pa dennes begéran. Jag tror knap-
past, att ndgon svensk domare skulle tveka om svaret. Han
skulle behandla flygplansmotorn pa samma sitt som fartygs-
motorn. Men — och det &r det problemet som hir intresserar
oss — stoder han sig d& pa en analogi fran de p4 ifrdgavarande
punkt antagna reglerna om fartyg i den meningen, att han jam-
staller flygplanet med en fiskebat? Vilka dr 6verhuvud hans
skdl for den valda 16sningen?

Huvudtanken bakom avgérandena rérande fiskebatarna
torde vara, att dessa utan motor skulle vara i huvudsak icke
anvindbara for sitt dndamal 2! eller m.a.o. framstd som in-
kompletta. Detta dr en synpunkt som inte dr begridnsad till
just fartyg utan som kan goras gillande betriffande en stor
mangd olikartade 16sa saker. «Det dr», for att tala med Folke
Schmidt, «ett allmént intresse, att fartyg, flygmaskiner, auto-
mobiler, maskiner och andra virdefulla féremal effektivt ut-
nyttjas i samhéllsproduktionens tjénst. Det skulle vara skadligt
att ge en borgendr sdkerhet i huvudsaken, en annan &ter i dess
tillbehor eller olika delar. For att realisera sin sidkerhet méste
borgendren da bryta sonder, vad som utgjorde en ekonomisk
enhet. Ar det mekaniska sambandet fast, 4r en sadan princip
uppenbarligen orimlig. Men dven om delarna kunna litt frin-
skiljas, bor en upplésning av sambandet férhindras, da en virde-
forstorelse i sddant fall likval alltid méste intrdda.» 22 Nir man
later dgareforbehallet till flygplansmotorn férfalla, stoder man
sig darfor inte pd en just med sikte pa sjorittsliga forhallanden
utbildad regel; avgérandena om fiskebdtarna bor fastmera be-
traktas som utslag av principen att en kopt sak som infogas
sdsom tillbehdr i annan 16s sak skall behandlas p4 motsvarande
sdtt som tillbehdr till fastighet, a&tminstone under forutsittning
att ett frdnskiljande vore virdeforstorande.2® Nagot exempel pa

21 Se HD:s domsmotivering i NJA 1935 s. 416.

2 Schmidt, a.as. 191. Just denna tankegdng lir ligga bakom stadgandet i lagen
1955 om inskrivning av ritt till luftfartyg 14 § tredje st., enligt vilket Zgareforbehall
till tillbehér har frankints verkan i forhailande till inteckningshavaren.

% Sistnamnda reservation kommer dock inte till uttryck hos Undén, Svensk sakritt 1
(3. uppl. 1955) s. 105—106.
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extendering av sjorattsliga regler till luftratten har vi alltsa inte
framfor oss.

Det nu sagda bor kompletteras med upplysningen, att en
samhorighet mellan huvudsak och tillbehér pa samma sitt som
i det diskuterade exemplet — sportflygplanet och dess motor —
visst icke alltid foreligger ndr det géller flygmotorer. Vid storre
flygforetag har man av tekniska skdl dvergivit den ordningen,
att en viss motor hor till ett bestimt flygplan. I stéllet har man
ett antal motorer av samma typ, vilka kan «otera» mellan
samtliga exemplar av en och samma flygplanstyp. Detta medfor
den fordelen, att det enskilda flygplanet inte behéver sta sysslo-
16st pd marken under det att motorerna genomgas utan omedel-
bart kan forses med nydversedda motorer och darfér anvindas
samtidigt som de avmonterade motorerna gas igenom. Hir
befinner man sig tydligen 1angt ifrdn fiskebdten och den pa av-
betalning kopta motorn. Den svenska lagen 1955 om inskrivning
av ritt till fuftfartyg erbjuder i 4 § en siljare av flygmotorer
den sdkerheten, att inteckning i luftfartyg under forutsattning
av medgivande frdn flygplanets dgare dven ma beviljas att
gdlla i lager av reservdelar, ddribland motorer, propellrar o. d.
Inte ens denna efter branschens férhallanden sérskilt avpassade
specialregel kan fas att fungera gnisselfritt i alla situationer.
Svérigheter uppkommer namligen i fall, dédr olika flygbolag till
varandra utlanar fardigoversedda motorer eller, eventuellt genom
formedling av en motorfabrik, «poolar ett antal flygmotorer for
gemensamt bruk.*

Ett béttre exempel pd anvdndning av sjordttsliga regler pa
luftrdttens omrdde kan man vinta sig finna ndr det giller
birgning av flygplan. Om man berdknar bargarlon enligt sj6-
rittens regler, innebdr detta att man i ett bestimt avseende
likstéller fartyg och flygplan.

Redan i Pariskonventionen 1919 art. 23 fastslogs, att barg-
ning av luftfartyg, savitt ej annorlunda verenskommits, skulle
ske i enlighet med sjordttens grundsatser. 1922 ars svenska luft-
fartsforordning 40 § forklarade i anslutning hartill uttryckligen,
att «den som pa sjon bargar luftfartyg, som lidit haveri, eller

24 Se hdrom sirskilt Guldimann i Festskrift till Alex Meyer s. 59 ff.
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dess last, eller som medverkar till bdrgningen, har rétt till
bargarlon i enlighet med de grunder, som stadgas i sj6lagen».
Liknande klausuler har under mellankrigstiden forekommit i
bilaterala luftfartsavtal mellan Sverige och frimmande makter.2®
Samma stdndpunkt intar 1957 ars luftfartslag 11:2 ff, vars ut-
forliga bestimmelser i det hela foljer sjolagens behandling av
amnet bdrgning, dock med vissa modifikationer som ansetts
pakallade «av sakens natur».2® Det fortjdnar anmirkas, att
bargningsbegreppet hér, i Overensstimmelse med Chicago-
konventionen 1944 art. 25, innefattar dven birgning av till
lands forolyckade flygplan.

Man har hér att géra med en analogi, for vars hallbarhet at-
skilliga lagstiftare har gatt i god. Det verkar ocksa dvertygande,
att ett flertal landers domstolar, ddribland domstolar i Norge
och Danmark * samt Forenta staterna,® med eller utan stod
av uttryckliga bestimmelser har kommit till samma resultat.
Aven doktrinen har nidstan undantagslost stillt sig positiv.
Trots sd 6vervaldigande auktoritativa meningsyttringar kan man
allvarligt betvivla det motiverade i att generellt overfora sjo-
rdttens bargningsregler till luftritten.

Visserligen kan, sdsom jag i annat sammanhang utvecklat,
atskilliga skdl anféras till forman for metoden att utgd fran
sjordttsliga normer:

De yttre forhdllandena synas fullt jimstillda: om ett flygplan — det
blir hir regelmissigt friga om sjoflygplan — tvingas nddlanda pa vattnet
och ej for egen hand kan ta sig fram till land, befinner det sig tydligen i samma
situation som ett fartyg, vilket pd grund av exempelvis maskinhaveri eller

25 Se som exempel Sveriges Overenskommelser med frimmande makter 1933 nr 1
och 1937 nr 23 (art. 18 andra st.).

26 KProp 13/1955 s. 310. Bestimmelserna har overforts till luftfartslagen fran lagen
1955 om registrering av luftfartyg samt om birgning av sidant fartyg m. m., jfr SOU
1955: 42 s. 147, KProp 69/1957 s. 146.

278e av Thorbjernsen, No cure — no pay (1951) s. 141 anf. mal samt det danska
rttsfallet UfR 1928 s. 872.

28 Gilmore & Black, The law of admiralty (1957) s. 449 f.

2 Se t. ex. Eichler, Die Rettung von Luftfahrzeugen aus Seenot (1933) s. 84, dir
dock samtidigt varnas for ett kritiklost bruk av analogier. Jfr de Rode-Verschoor
i Festskrift till Ambrosini s. 711 ff. — En sérskild konvention om bérgning av flygplan
till sjoss antogs i Bryssel 1938, men den har aldrig fatt praktisk betydelse.
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roderskada ej kan nid hamn utan hjilp. Men dven reglernas syfte visar sig
i bada fallen vara detsamma, ndmligen en dnskan att uppmuntra till bargning
for att ddrigenom stora virden ej onddigtvis skola ga till spillo.3®

Men det finns ett motskil, som har antytts redan i en sillan
uppmirksammad skrift fran 1930 av den framstdende tyske
sjorattsexperten Wiistendorfer,® och detta motskdl bor nog
tillmitas betydande vikt. Konstruktionen av de sjorittsliga
bargningsreglerna tar till sin utgangspunkt det forhdllandet, att
det bdargande och det bdrgade fartyget i oskadat skick typiskt
inte har alltfor olika vdrden. En bargarlén — for att nu fasthalla
vid detta huvudproblem inom bédrgningsrdatten — faststdlld
efter sjordttsligt monster fungerar darfor inte dndamalsenligt i
luftritten. For den hidndelse att bargningsforetaget lyckas val,
blir flygplanets dgare tvingad att betala en bidrgarlon som for
honom 4r hogre och relativt mera betungande dn for en redare i
motsvarande situation. Birgaren diremot riskerar att kanske
inte ens fi sina sjdlvkostnader for bargningen fullt téckta,
namligen om flygplanet skadas svart, varvid ju bargarlonen i
analogi med sjordtten skulle begrdnsas till flygplanets vérde i
raddat skick. Ett svart skadat flygplan har mestadels ett ganska
obetydligt vdrde, vilket ddremot normalt inte dr fallet med ett
svart skadat fartyg. Det dr knappast med regler, som leder till
sddana resultat, man uppmuntrar till bargning. Analogien torde
darfor fa anses brista redan i fraga om bidrgning av flygplan
till sj6ss. Nar sedan denna tvivelsamma analogi utstrdckes till
att gilla dven de sakligt synnerligen skiljaktiga forhallanden,
som giller vid flygplans forolyckande till lands, d& ger man av-
kall pa det grundldggande rdttsideologiska kravet, att lika
regler forutsdtter nagorlunda likartade sakférhallanden. Varfor
inte ocksa tillférsdkra bargarlon at dgaren av en bil, som drar
upp en forolyckad turistbuss ur diket? Svaret pd denna fraga
torde vara, att en nddsituation i samma mening som till sjoss
endast i ytterligt sdllsynta fall kan tdnkas foreligga till lands

3 Gronfors, Om trafikskadeansvar (1952) s. 339.

s Wiistendorfer, Wege und Ziele des kommenden Weltluftrechts namentlich im
Hinblick auf den iiberseeischen Luftverkehr (1930) s. 42. (Sartryck av en artikel i Deutsche
Schiffahrtszeitschrift Hansa 1930.)

5 — T1fR1959.
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(t. ex. i en sdrskilt svartillgdnglig och ode trakt). Liget dr
dadrfor typiskt ett annat. Extenderingen av sjorédttens regler till
landbdrgningar av flygplan framkallade ocksé invdndningar fran
luftfartshdll under remissférfarandet.32 Sasom inledningsvis
papekats dr lagstiftaren naturligtvis suverdn nog att kodifiera
dven den mest tveksamma analogi, men det star ocksad ritts-
vetenskapsmannen fritt att med sakskil soka pavisa, att ana-
logien som sadan ir illa underbyggd. Dess underbyggnad blir
naturligtvis i och for sig inte bédttre genom blotta lagfastandet.
Det bor tillaggas, att Svenska flygforsdkringspoolen i remissvar
angdende luftfartslagen ifragasatte, «<huruvida férhallandena vid
bédrgning av sjofartyg och luftfartyg dro sa likartade, att samma
regler for bdrgarlon utan vidare bora géllar. Departementschefen
papekade emellertid, att principiell likstéllighet forelegat redan
enligt luftfartsférordningen 1922, och ansig att hithorande be-
stimmelser inte nu borde upptas till omprévning.33

I detta sammanhang skall jag ocksa tilldita mig nagra an-
mérkningar rorande flygplanets internationellt straffrittsliga
stdllning jamfort med fartygets motsvarande stillning.®* Man
bor inte lata sig duperas ddrav, att detta @mne vad fartygen
betraffar systematiskt brukar hinforas till straffritt och inte till
sjordtt. Problemstdllningen ar fortfarande den for vart dmne
relevanta, i vad man det ter sig motiverat att i friga om den
rittsliga behandlingen likstélla flygplan med fartyg.

Fore 1958 saknade svensk rdtt sdrskilda bestimmelser
rorande brott begdngna ombord pé flygplan. I detta ldge gjorde
man i doktrinen gdllande, att den s.k. territorialitetsprincipen
var ensam tillimplig, dvs. att endast brott begdngna ombord pa
flygplan — svenska eller utlindska — Gdver svenskt territorium

32 KProp 13/1955 s. 309 f. De sakkunniga fann dock en tillricklig garanti mot icke
onskvidrda verkningar av sjorattens regler om bérgarlon ligga framfor allt i en strikt tolk-
ning av begreppet bérgning; se a.prop. s. 310—311. Jfr strax hdrnedan i texten.

33 KProp 69/1957 s. 147. Svenska flygforsidkringspoolen hade icke haft tillfille att
avge yttrande i samband med stadgandets formulering vid tillkomsten av den forut
namnda registreringslagen 1955 (remissinstans var da Svenska forsikringsbolags riksfor-
bund).

¥ Amnet har utforligt behandlats i den internationella Iuftrittslitteraturen. Se t. ex.
de bibliografiska sammanstiliningarna i ZLR 1957 s. 36—37 och 252—253, Alex Meyer
i ZLR 1958, bil. till hafte 2, Chauveau i RFDA 1958 s. 199 ff.
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omfattades av svensk domsritt. Brott ombord pd svenskt flyg-
plan utanfor det svenska statsterritoriet inbegreps dock i samma
mén som andra utrikes begdngna brott dverhuvud foll under
svensk domsritt (brottet var exempelvis riktat mot svensk med-
borgare eller svenskt intresse). Betrédffande brott begangna om-
bord pé fartyg gavs ddremot uttryckliga bestdmmelser, vilande
pd grundtanken att hdndelser som utspelades ombord pa sa-
dana fartyg i princip borde anses ha intriffat pa svenskt omréade.
Att begagna samma fiktiva betraktelsesdtt i vad avser svenska
luftfartyg genom att analogiledes jdmstédlla sddana med fartyg
ansdg foretrddare for doktrinen vara mindre vdl motiverat.
Det huvudsakliga skdlet harfor var, att flygplan saknade den
folkrattsliga specialstdllning, som sedan gammalt tillerkdndes
handelsfartyg, vilka ju bl. a. hade rdtt till «fredlig passage»
(«oskadlig genomfart») genom andra staters territorialvatten med
formanen av egen straffriattslig jurisdiktion. Nagon motsvarande
inskrdnkning av principen om statens suverédnitet over luft-
rummet forekom inte, konstaterade man, och olikheten mellan
sjotrafik och lufttrafik var under sddana omstdndigheter sa
pass stor, att en analog tillimpning av fartygsregeln inte
kunde ske.35

Med en dylik stdndpunkt kommer man till resultat, som
ur praktisk synpunkt ej sdllan ar foga tilltalande. Om en med-
borgare i landet Ruritanien bestjdler en landsman ombord pa
ett ruritanskt flygplan, under det att detta befinner sig dver
svenskt omrdde under direktflygning fr&n Kdépenhamn till Hel-
singfors, blir — for att ta ett konkret exempel — svenska dom-
stolar kompetenta, trots att anknytningen till Sverige forefaller
alldeles ovdsentlig och slumpartad i sammanhanget. Har visar
det sig, att man med territorialitetsprincipen som ledstjérna till-
skriver sig en mera vidstrackt domskompetens dn vad man kan
ha utsikt eller ens intresse av att ocksd effektivt hdvda. Men
man kommer samtidigt att fran viss synpunkt omfatta for litet.

3% Eek, Statens maktsfir i luftrummet (1943) s. 38 f. och Agge, Den svenska straff-
rittens allminna del i huvuddrag (1 h., 1944) s. 81, jfr s. 77. Motsatt uppfattning S. Pet-
rén i Festskrift till Karl Schlyter (1949) s. 288. Jfr von Weber i Festschrift fiir Theodor
Rittler (1957) s. 114 overst: «Die Analogie zum Seerecht ist eine vollstindige und berech-
tigte .. »

[45]



68 Kurt Gronfors.

Ty det kan onekligen vara ett beaktansvirt svenskt stats-
intresse att genom ingripanden av den egna domstolsorganisa-
tionen Gvervaka den goda ordningen ombord pé svenska civil-
flygplan, dven ndr dessa befinner sig under flygning utanfor
landets gridnser och brottet inte 4r av sddan art, att svenska
domstolar ir kompetenta trots att handlingen skett utom-
lands.38

Genom en lagindring (den 6 juni 1957) i strafflagens 1 kap.
har sedan den 1 januari 1958 flygplan i hédr diskuterade av-
seende — pa samma sitt som enligt den norska strafflagen —
likstdllts med fartyg vad betraffar deras betydelse som brotts-
plats.3 Sverige har ddrmed tillgodogjort sig den allmdnna er-
farenheten i utlindska rittssystem, att en dndamaélsenlig av-
griansning av domskompetensen forutsdtter att dven flygplanets
nationalitet pa ett eller annat sidtt far vara bestimmande.

Att motivera denna stdndpunkt med stod av en analogi fran
fartygens stilining tror jag, i 6verensstimmelse med hdrskande
uppfattning i svensk doktrin, &r omotiverat. Dessutom forefaller
det, atminstone numera, vara en onddig omvag. Enligt Chicago-
konventionen 1944 art. 12 har samtliga fordragsslutande stater
forbundit sig att varje med dess nationalitetsmarke forsett flyg-
plan, varhelst det 4n befinner sig, skall iaktta géillande trafik-
bestimmelser samt att de enligt konventionen utfirdade trafik-
bestimmelserna skall tillimpas da flygplanet befinner sig over
oppna havet — det sista en inom den internationella rdtten i
sitt slag unik bestimmelse.38 Det sagda innebir, att flygplan i

3 Vart en hirdragen tillimpning av territorialitetsprincipen kan leda visar ett i
luftfartskretsar uppmirksammat nordamerikanskt avgorande, United States v. Cordova
et Santano, 1950 U.S. & Can. Av. Rep. 1. I detta ansig sig vederborande delstatliga
domstol sakna kompetens att bestraffa ett brott, beginget ombord pa ett amerikanskt flyg-
plan dver oppna havet. Denna «ucka» har sedan betriffande vissa brott snabbt téppts
till genom federal lagstiftning, United States Code (Crimes and Criminal Procedure)
Title 18 § 7 (5).

37 50U 1953: 14 (stadgandet i 23:7), KProp 69/1957 s. 274 (lagrddet) och KProp
170/1957 s. 6 ff.

38 Se dirom sdrskilt Drion i Festskrift till Ambrosini s. 325 ff. I den svenska luft-
fartslagen 1:4 stadgas pd motsvarande sitt, att lagens bestimmelser principiellt skall
linda till efterrattelse jamvil vid luftfart utom riket, sdvitt detta ar forenligt med den
lag i frimmande stat som efter overenskommelse eller eljest 4r tillimplig. Jfr SOU 1955:42
s. 50 ff., 128, KProp 69/1957 s. 51 fi.
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ett viktigt avseende har erkidnts inta en sjdlvstindig stélining .
som i viss mening bérare av en egen nationalitet, var de dn
under pagédende flygning befinner sig. Annorlunda uttryckt an-
vander man hir, pa liknande sdtt som i frdga om fartyg, det
fiktiva betraktelsesdttet, att flygplanet utgor en del av stats-
territoriet 3: varje konventionsstat har garanterat, att vissa
bestimda regler verkligen kommer att iakttas under det att
flygplanet befinner sig utanfor det egna territoriets grénser och
har didrmed ocksa atagit sig att overvaka vederborande befatt-
ningshavare ombord liksom om det gillde att Overvaka och
garantera frimmande reglers iakttagande inom det egna stats-
omréadet. Med stod hdrav och av nddvdndigheten att for upp-
naende av en rimlig 10sning av fradgan om straffrattslig jurisdik-
tion icke enbart lita till territorialitetsprincipen — varvid den
ur rittsteknisk synpunkt enklaste metoden forefaller vara att
anse flygplanet som brottsplats vara jamstéllt med registrerings-
statens territorium — finns det goda skél att dven i straffratts-
ligt hinseende behandla flygplanet som en del av statsterritoriet,
och detta alldeles oberoende av hur nu fartyg behandlas i
forevarande avseende. Man kommer d& till samma resultat
som betriffande fartyg, men inte pd samma skél och inte genom
en analogi fran fartygsregeln.1°

2. De hittills berorda konkreta problemen dr sammanhdlina
didrav, att de samtliga angar en ifrdgasatt analogi mellan fartyg
och flygplan. Jag overgar nu till problemet om personalens
stdllning och skall d& ndja mig med att i korthet diskutera en
enda punkt, pa vilken en analogi frdn sjordtten kan forefalla
ligga sdrskilt néra till hands. Det géller flygplansbefdlhava-
rens forméga att i privatrdttsligt hdnseende fore-
trida sin huvudman.

Sedan gammalt har som bekant fartygsbefdlhavaren ut-
rustats med en ganska vidstrdckt behorighet att foretrdda
redaren. Bakgrunden hirtill dr naturligtvis fartygens i &ldre

3 Dirmed &r inte sagt, att motsvarande betraktelsesitt i straffritten behdver
uppfattas som en utstrickning av territorialitetsprincipen; det kan namligen ocksé ses som
en regel inom ramen for den s.k. real- eller skyddsprincipen. Jfr Simson iZLR 1958s. 323.

40 jir resonemang hos de Planta, ovan not 2 a.a.s. 41 ff.
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tid ofta arslanga resor, under vilka befdlhavaren saknade mojlig-
het att nd kontakt med sin redare i hemorten. Trots restidens
forkortning och teleteknikens utveckling finner man i de nu
gillande nordiska sjolagarna en fartygsbefdlhavarens stallnings-
fullmakt, som ger befdlhavaren en ganska vittgdende — enligt
mangas mening kanske alltfor vittgdende — representationsritt
vad angdr rattshandlingar med anknytning till fartyget och
resan. Luftfartslagstiftningen ddremot innehdller ingen mot-
svarande reglering. Ar det di motiverat att med stéd av den
sjorattsliga stdllningsfullmakten anta en sirskild stdllningsfull-
makt for befilhavaren pa flygplan i yrkesmaissig trafik?
Nirmare eftertanke torde visa det ohdllbara i ett dylikt for-
faringssitt. Flygplansbefdlhavaren stér icke pd samma sétt som
fartygsbefdlhavaren s att sdga i spetsen for ett helt «am-
hille».4r Han har i olikhet mot fartygsbefdlhavaren typiskt inga
som helst kommersiella uppgifter utan ombesorjer i stort sett
enbart det tekniska genomférandet av farden. Ovriga atgirder
foretas av en vilutvecklad markorganisation. Hartill kommer
resornas kortvarighet och den s& gott som stdndiga kontakten
per radio etc. med flygbolaget eller dess representanter. Forut-
sdttningarna for en analogi kan dirfor inte anses foreligga.s®
Under forarbetena till det svenska forslaget till luftfartslag
gjordes det ocksa fran det praktiska livets sida gillande, att
nagot egentligt behov av en legal reglering av flygplansbefil-
havarens stéllningsfullmakt efter monster av fartygsbefél-
havarens icke forelag.#® I lagen har inte heller ndgon sddan
reglering foretagits. Samma stéllningstagande avspeglas i for-
arbetena till det norska forslaget till ny luftfartslag. Ddr upp-
lyses ocksa, att det forekommit att flygplansbefdlhavare i charter-
trafik utrustats med sarskild skriftlig fullmakt att ingd frakt-
avtal i sddana sidlisynta fall, dir det verkligen forelegat ett
praktiskt behov av att lata honom pé liknande sdtt som fartygs-
befilhavare representera sin huvudman-arbetsgivare.t* Ytter-

41 Ripert i Festskrift till Ambrosini s. 6.

42 Jfr Gronfors, ovan not 30 a.a.s. 360 f. Annan mening t. ex. Abraham, Das
Seerecht (1956) s. 69.

43 S0U 1955:42 s. 81.

4 Innstilling 111 fra Kommisjonen til revisjon av luftfartsloven (1957) s. 253.
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ligare kan namnas, att de hittillsvarande forsoken att i en inter-
nationell konvention inskriva regler angdende en tdmligen vid-
strackt stdllningsfullmakt for flygplansbefdlhavare har ront be-
tydande motstand.*

3. I centrum for luftprivatritten stdr reglerna om luft-
befordringsavtalet. S& ldnge det inte hade skapats nagra
sdrskilda regler for denna avtalstyp, var det naturligt soka viss
ledning i reglerna om sjofraktavtal. ¢ P& ett forhallandevis
tidigt stadium skapades emellertid internationella specialregler
for luftbefordringsavtalet, ndmligen genom Warszawakonven-
tionen 1929. Till denna konvention, som har tagit intryck av
savdl konossementskonventionen som det internationella jérn-
vagsfordraget, ar i stort sett alla ur luftfartspolitisk synpunkt
viktiga linder anslutna — hittills det enda verkligt fram-
gangsrika internationella lagstiftningsarbetet pa luftprivat-
rittens omrade. Fragan om analogier frdn sjordtten pa denna
punkt har dock inte helt blivit inaktuell genom konventionen.
Dels behandlar dess regler inte alla rdttsfrdgor angéende luft-
befordringsavtal — i sin rubrik anger den sig uttryckligen vara
en konvention om vissa regler rorande lufttransport.#? Dels om-
fattar den inte alla fall av eller alla former for luftbefordran.

I konventionen regleras bl. a. frdgan om fraktférarens an-
svarighet for skada till f6ljd av dréjsmal men didremot inte
fragan om befraktarens hdvningsrdtt pa grund av fraktforarens
drojsmal.4® Om en svensk domstol skulle stdllas infor problemet

45 Se t. ex. sammanstillningen av kritiska argument hos Kamminga, The aircraft
commander in commercial air transportation (1953) s. 140 ff. Jfr Honig, ovan not 15
a.a.s. 200 f. I den franska Code de I'aviation civile et commercial, 1955, art. 161, fore-
kommer en synnerligen sndvt utformad staliningsfullmakt for flygplansbefdlhavare.

48 Jfr Gronfors i Festskrift till Herlitz (1955) s. 111 f. I engelsk ritt utstrdcktes
diremot common laws regler om landtransporter till att omfatta dven lufttransporter,
se t. ex. Ridley, The law of the carriage of goods by land, sea and air (1957) s. 219. I
svensk ritt dr reglerna om landsvigstransporter alltjamt okodifierade, och sjoratten
har darfor legat betydligt narmare till hands som forebild.

47 jir 11 Conférence Internationale de Droit Privé Aérien 4—12 Octobre 1929, Varsovie
(1930, omtr. 1957), s. 125, och Amtliche Sonderverdffentlichungen der Deutschen Justiz,
Nr 1, Das erste (Warschauer) Luftprivatrechtsabkommen (1934) s. 26, 27.

48 Jfr SOU 1936: 54 s. 47 noten, och Wikander, Lag om befordran med luftfartyg
(1939) s. 40.
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att fixera forutsdttningarna for befraktarens hdvningsritt vid
luftfraktavtal utan att kunna hdmta ledning i det mellan
parterna ingingna avtalet, bor den d& limpligen himta sin
forebild fran den allmédnna kontraktsrdttens regel om hédvnings-
ratt vid vésentligt drojsmal (jfr képlagen 21 § 1 st.) eller fran
den betydligt sndvare hdvningsregel som kommer till uttryck i
sj6lagen 126 §?

Det forefaller knappast alldeles vdlgrundat att har bygga pa
den sjordttsliga hdvningsregeln. Visserligen dr det inte nagot
unikt att man for en speciell kontraktstyp begrénsar hdvnings-
forutsattningarna strangare dn enligt den allmdnna hivnings-
regeln — som ett annat exempel kan ndmnas den svenska kol-
lektivavtalslagen 7 §. Men dylika avvikelser fran vanligen
foljda monster bor krdva en oOvertygande réttspolitisk moti-
vering, och en sddan kan svéarligen uppletas hér. Det ldr knap-
past kunna hédvdas i dag, att luftbefordringsavtalet skulle inta
nagon sdrstdllning jamfort med andra handelsréttsliga avtal.
En ordning, innebdrande en sndvare hdvningsritt for luftfartens
trafikanter vid forsening &n enligt den «normala» hédvnings-
regeln, skulle for ovrigt illa overensstimma med att drdjsmals-
skadorna enligt s&dvdl konventionen som luftbefordringslagen
(art. 19 resp. 19 §) icke, sdsom i andra sammanhang skett, har
stillts gynnsammare for fraktforaren ur ansvarssynpunkt utan
tvartom foéljer alldeles samma regler som sak- och personskador.
Den ldnga réttsutveckling, som har producerat sjéfraktavtalet,
inbegripet den nuvarande sj6rdttsliga hdvningsregeln, och som
mojligen forklarar dess sdrdrag, saknar av naturliga skil mot-
stycke i frdga om den unga luftfarten.s

Warszawakonventionen ndmner ingenting om situationer,
dér en del av lasten méste uppoffras for att ridda flygplanet och
den dvriga lasten. Skall man under siddana forhallanden verk-
stdlla en skadefdérdelning med ledning av sjordttens regler om
gemensamt haveri? Aven denna friga lir bora besvaras nekande.
Vid lufttransporter bestdr inte en langvarig faregemenskap
mellan flygplan och last pd samma sdtt som i sjordtten. Luft-
forsakringsforhallandena dr inte avpassade efter en skade-

49 Jfr Gronfors, Befraktarens hdvningsritt och sjofraktavtalets konstruktion (1959).
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fordelning av typen gemensamt haveri. Sjorédttens regler hdarom
har vidare en teknisk utformning som vilar pa en obruten ritts-
tradition fran antiken till vdra dagar och som har avpassats
efter speciellt sjorattsliga forhallanden, exempelvis den normalt
storre mingden last ombord pé ett fartyg jamfort med lasten
ombord pa dven stora trafikflygplan. Sakldget forefaller darfor
inte vara tillrackligt likartat for att motivera en analogi. Fragan
om inférande konventionsvigen av ett institut gemensamt
haveri i luftritten har varit upptagen p& den internationella
civila luftfartsorganisationens juridiska arbetsprogram men har
numera strukits. Vid ett forsok att utforma detaljerade regler
skulle det troligen ha visat sig, att man mast sérskilt anpassa
detta institut efter de speciella luftrittsliga forhallandena; man
skulle d& troligen ha drivits till ett regelsystem, som i vésentliga
avseenden helt avvek fran sjorittens.so

Vid Warszawakonventionens tillkomst 1929 limnade man
avsiktligen oppen fragan, huruvida konventionsreglerna vore
tillimpliga dven vid charter av flygplan. Vid samma tidpunkt
lar atminstone det ddvarande ledande engelska flygbolaget vid
de ganska sdllsynta tillfdllen d& man «chartrade» flygplan ha
begagnat formuldr, vilkas klausuler var kalkerade p& Haag-
reglerna.’! Det dr anmdarkningsvirt, att man icke sokte stod i
den nya konventionen och dess ansvarssystem. Numera fullgores
en betydande del av lufttransporterna pé basis av charteravtal,
och de dédrvid begagnade standardformuldren dr noga avpassade
efter de sirskilda krav, som denna form av lufttransport stéller;
ett genomgaende drag dr stridvandena att sd ldngt mojligt till-
lampa Warszawakonventionen och utesluta alla ansprdk som
inte grundas pa konventionsreglerna.’2 Aven hir har alltsd de
skilda sakforhallandena drivit fram en frén sjordtten avvikande
reglering.

I samband med en undersdkning av hur langt Warszawa-
konventionens tvingande regler ar tillimpliga pa charterfor-

5 Jfr de Rode-Verschoor i ZHR 118 (1955/56) s. 131 ff. Ang. den franska rittens
hivdvunna obenigenhet att tillimpa de fér gemensamt haveri utméirkande grundsatserna
utanfér sjoridttens grinser, se Rodiére, Droit des transports 11 (1955) nr 929.

51 Wiistendorfer, ovan not 31 a.ass. 39 f.

52 Gronfors, Air Charter and the Warsaw Convention (1936) s. 22—24, 111 ff.
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hallanden stélls man infor problemet, i vad man det dr majligt
att bygga pa den hdvdvunna sjordttsliga begreppsbildningen.
En detaljerad analys torde dirvid visa, att en dndamalsenlig
begreppsbildning maste folja helt andra linjer &n den mot-
svarande sjorittsliga, detta med hdnsyn till dtskilliga viktiga
skiljaktigheter betriffande bade de faktiska forhallandena och
den rittsliga regleringen. Jag har ndrmare uppehdllit mig vid
detta problem i annat sammanhang.53

4, Slutligen skall med nagra fa ord berdras méjligheten av
en analogi mellan oppna havet och luftrummet i vad avser
den rattsliga behandlingen.

«L’air est libre» proklamerade fransmannen Fauchille redan
1901.% Denna appell, bakom vilken ligger uppfattningen att
lufthavet 4r en med oppna havet jamstdllbar foreteelse, kom
dock att forklinga ganska ohérd. Visserligen framstélldes dven
modifierade teorier om duftens partiella frihets, varvid man
avsag exempelvis luftrummet utdver en viss minimihdjd, men i
praktiken segrade pa ett mycket tidigt stadium ldran om
staternas «oinskrinkta suverinitet» over luftrummet ovanfor
sitt territorium. Liran Kodifierades ocksa i Pariskonventionen
1919 art. 1, som ordagrant dterkommer i den numera gillande
Chicagokonventionen 1944 art. 1. Bland de reella faktorer som dri-
vit fram detta stdindpunktstagande intar naturligen de nationella
forsvarsintressena en framtridande plats. Att tillata fri trafik

53 Sist a.a.s. 15 ff., 118—119; jfr uppsatsen i Festskrift till Alex Meyer s. 50 ff. I den
diskussion, som med anledning av dessa arbeten utspunnit sig betraffande ndmnda spors-
mal, har instimmanden gjorts frin néstan alla hill. Hir m hinvisas till uttalanden av
Achtnich i ZLR 1955 s. 239, Reemts ib. 1956 s. 321, Lissitzyn i American Journal of
International Law 1957 s. 451, Bodenschatz i Versicherungswirtschaft 1957 s. 358 med
not 8, Sidenbladh i SvJT 1957 s. 338, Dutoit, ovan not 15 a.a. s. 29, Reber, Beitrag
zur Frage der Miet- und Chartervertrige im Luftrecht (1957) s. 31, Ruckriegel, Der
luftrechtliche Chartervertrag (1957) s. 3, och Riese i ZLR 1958 s. 11. Motsatt uppfattning
Alten i TiR 1956 s. 477, 478, dock utan bemotande av anforda argument. I sin skrift
Ansvaret for passasjerer og gods ved befordring med luftfartey (1958) applicerar Alten
en i tysk sjoritt utbildad begreppsbildning pd Warszawakonventionen (se sarskilt slut-
satsen s. 14), en begreppsbildning som enligt vad han sjilv papekar (s. 9) saknar mot-
svarighet i engelsk rattsuppfattning.

8 Fauchille, Le domaine aérien et le régime juridique des aérostats (1901).
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pad Oppna havet dr ur forsvarssynpunkt onekligen nigot helt
annat dn att ldmna frimmande makters luftfartyg fritt tilltride
till luftrummet ovanfor statsterritoriet och ddrmed fri insyn
dvensom utmarkta anfallsmojligheter. Ndgon 6vertygande likhet
i de sakliga forhallandena foreligger darfor inte.

Vad betraffar trafiken i luftrummet dver 6ppna havet anses
denna allmént folja samma huvudregel som fartygstrafiken pa
Oppna havet: den &r principiellt fri for var och en. Havsratts-
konferensen i Genéve 1958 har intagit samma stindpunkt. I
den man man folkrattsligt har dirutéver hdvdat en ritt for
kuststaten till militdr overvakning och kontroll av flygtrafiken
utanfor de egna territorialgranserna i s.k. contiguous zones,
omfattande betydande avsnitt av luftrummet dver 6ppna havet,
s& har man darvid ocksa stétt sig pd en analogi fran erkdnnandet
av motsvarande zoner vad betraffar sjoterritoriet.3® Denna ana-
logi ligger desto ndrmare till hands som den till sitt resultat
snarast har karaktdren av en konsekvens av den valda utgangs-
punkten, ndmligen att rdtten till utnyttjande av luftrummet for
fardandamal helt skall f6lja motsvarande ritt till vattenomradet
s& snart det giller 6ppna havet.

Det ligger ndra till hands att frdga, huruvida man skulle
kunna komma ldngre pa den inslagna vigen. Goedhuis har
— vdl medveten om det djdrva och ganska verklighetsfrim-
mande i tankegdngen — forsokt att argumentera for en in-
skrdnkning av staternas suverdnitet 6ver luftrummet med stod
just av en analogi frdn forhallandena vid fartygstrafik.5¢ Fri-
heten att begagna luftrummet 6ver Oppna havet for trafik-
andamal forutsatter, menar han, lika vil som friheten till far-
tygstrafik darstddes en passagerdtt in till kuststaternas hamnar,
dvs. ett overskridande av territorialvattensgrinserna. Annars
skulle rdtten att fritt firdas i luftrummet 6ver oppna havet
vara lika abstrakt som absurd, sdger han. Goedhuis ifragasatter
ytterligare, om detta forhallande icke rent av skulle kunna ut-
gora sprangbridan till ett allmidnt ppnande av luftrummet for

8 Se t. ex. Murchison, The contiguous air space zone in international law (1957),
sérskilt s. 24 ff.

%6 Goedhuis i The Grotius Society, Transactions for the year 1955 (1956) s. 137 ff.,
och Festskrift till Ambrosini s. 355 ff., sdrskilt s. 374—377.
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trafik. Ty finns det, menar han, ndgon anledning att diskrimi-
nera flygforbindelser till inlandsstdder i forhallande till flyg-
forbindelser mellan kuststdder? Dylika resonemang lir emeller-
tid stupa redan pa vad som forut antytts om den sakliga skill-
naden mellan att tilldta fri trafik p& oppna havet och fritt
tilltrdde till luftrummet ovanfor statsterritoriet. Dirtill kom-
mer, att mdojligheten att tillférsdkra resp. vdgra kommersiella
landningsréttigheter i praktiken mer och mer kommit att
framstd som en viktig tiligdng i det internationella handels-
utbytet och ibland dven som en allmén utrikespolitisk ange-
lagenhet. Det dr ddrfor inte ldngre frdga om nagra likartade
forhdllanden, pa vilka reglerna om sjoterritoriet skulle kunna
goras tillimpliga med st6d av en analogi; tvdrtom saknas
underlaget for en sadan.

Frédgan om mdojligheten av en analogi mellan 6ppna havet
och luftrummet har pa senaste tid blivit aktuell i ett nytt av-
seende. Den moderna rakettekniken stdller oss i dag infor
den praktiska mdjligheten att avskjuta flygande foremal ut i
vérldsrymden. Juristerna tvingas ddrfor att ta stdllning till
frdgan, huruvida statens suveridnitet over luftrummet striacker
sig ad infinitum eller dr till sin utstrackning begrdnsad?

Numera finns det en kanske forvdnansvart vidlyftig litteratur
rorande virldsrymdens rédttsliga stdllning — diskussionen tar
sin borjan s& tidigt som 1932.5 Forfattarna har ej séllan givit
fantasin ganska lgsa tyglar, och en del av diskussionen har
onekligen blivit pétagligt science fiction-betonad. Att félja ar-
gumenteringen vad géller &beropandet av sjofartens forhal-
landen som modell har emellertid intresse for vart dmne.

Det kan iakttas en genomgaende tendens att begrinsa
suverdnitetszonen i hdjdled och sd att sdga sdtta ett tak pa
luftrummet. Vad som &r «dédr ovanfdrs, varldsrymden, betraktas
som ett ingen mans land pad samma sdtt som Oppna havet.
Metoderna for gransdragningen i férhallande till den fria zonen

57 Mandl, Das Weltraumrecht (1932). Vad betriffar den aktuella diskussionen kan
hidnvisas till Cooper, Alex Meyer och Béhme i ZLR 1956 s. 171 ff. (med talrika hin-
visningar), Knauth och Cooper i ZLR 1957 s. 379 ff., Cooper i JAL 1958 s, 247 ff.
samt Bin Cheng i Current legal problems 1956 s. 208 ff. och ILQ 1957 s. 487 ff. For
ytterligare hanvisningar, se bibliografier i JAL 1956 s. 317 ff. och Astronautik 1958 s. 78 ff.
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vixlar dock. Somliga menar, att suverdniteten aldrig kan
strdcka sig ldngre dn den enskilda staten har praktisk mojlighet
att effektivt hivda densamma.’® Andra menar, att luftrummet
endast omfattar det rum omkring jorden som &r fyllt med den
gasblandning vi kallar luft; luftrummet blir det med atmosfir
fyllda rummet, och suverdniteten dver luftrummet innebér da en
ensamrétt att bestimma over sddan luftfart som bedrivs inom
atmosfiren. Ater andra vill fixera en i kilometer nirmare be-
stdmd grdns. Fran ett hall har framstallts tanken p4 en mellan-
zon mellan luftrum och rymd (contiguous airspace) med en
stdllning ndrmast motsvarande det yttre territorialvattnets 5 —
en idé som innebdr ett overférande av den nyss omtalade liran
om contiguous zones utanfor territorialvattensgrianserna till
rymdférhallanden. Stdndigt dterkommande 4r jaimforelsen med
havet.

Beroringspunkterna mellan detta och viérldsrymden #r
kanske ocksd flera &n mellan havet och luftrummet i mera
inskrdnkt bemdirkelse. Men skillnaderna torde dock Gverviga.se
Det ar dérfor knappast med stéd av en dylik jimforelse som
man limpligen kommer fram till resultatet, att suveriniteten
over luftrummet maste begrédnsas till sin utstrickning. Den
avgorande synpunkten forefaller vara att soka i en analys av
de faktiska sakférhéllanden, efter vilka rdttsregeln rimligen
maste anpassas. En engelsk jurist har med avseende hirpa
yttrat: « Jordens rotation runt sin egen axel och runt solen,
solens och stjdrnornas rorelser i forhallande till galaxerna, allt
detta gor att forhdllandet mellan suverdniteten over ett bestimt
omrade péd jordytan och rymden bortom atmosfiren aldrig ar
konstant ens for den minsta praktiskt urskiljbara tidrymd.»é!
Rymdstationer och rymdfartyg kommer med andra ord hela

%8 Motsvarande tankeging begagnades vid diskussionen om luftéverhogheten i
borjan av detta sekel. Se sdlunda Urbach, Vom Luftrecht insbesondere in seinen Be-
ziehungen zum staatlichen Lufthoheitsrecht und zum Grundeigentum (1917) s. 17, dir
det uttalas, att «das Hoheitsrecht des Staates in der Luft so weit reicht, so weit als seine
Macht in der Luft».

%9 Cooper i tidigare diskussionsinligg.

% Jfr Craig i JAL 1957 s. 394—396.

1 Oversittning av ett uttalande av Jenks i 1L.Q 1956 s. 103.
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tiden att dndra sitt 1dge i forhallande till underliggande territorier
pé jorden med siddan hastighet, att ndgon kontroll éver rymd-
farten i dess forhdllande till det egna territoriet aldrig
kan utdvas i samma mening som over luftfarten inom jordens
atmosfir. Dessa fakta visar det orealistiska i tanken pd en till
sin utstrickning obegridnsad suverdnitet over luftrummet.
Rymdens frihet kan visserligen inte grundas pa en analogi med
oppna havet — dartill &r forhallandena uppenbarligen alltfor
olikartade — men elementdra astronomiska fakta gor det me-
ningslost att uppstédlla ndgon annan regel.

I111. Resultat.

Hir maste jag avbryta analysen av konkreta typsituationer,
ddr det kan ligga néra till hands att vid den luftrdttsliga regel-
bildningen begagna sjoritten som forebild. Oversikten skulle
naturligtvis kunna utbyggas och fullstindigas med &tskilliga
andra typsituationer av liknande beskaffenhet — fartygssam-
manstdtning och flygplanskollision, sjoovidrdighet och luft-
ovardighet, de rittsliga konsekvenserna av deviation etc. —
men det genomgangna materialet synes vara tillrdckligt om-
fattande for att medge ndgra allmédnna slutsatser rorande for-
hallandet mellan sjordtt och luftrétt.

Ehuru vid férsta anblick paralleller mellan sjordtt och luft-
rdatt i de undersokta situationerna forefaller ligga synnerligen
nira till hands, s& har en noggrannare analys upprepade ganger
avslojat betydelsefulla olikheter, vilka i storre eller mindre
omfattning rivit upp underlaget for en rdttsanalogi. Man har
darfor ofta tvingats till fran sjordtten avvikande regler. Ibland
har situationen varit den, att man inom luftrdtten val ansett
sig ha behov av institut av exempelvis typen bédrgning eller
gemensamt haveri (14t vara att det sistndmnda for nédrvarande
ar avfort fran det internationella lagstiftningsprogrammet), och
sa 14ngt har alltsd en Overensstimmelse forelegat; ddremot har
det visat sig olampligt att i frdga om regleringens detaljer soka
stod i de sjordttsliga institutens utformning. I vissa fall, dar
man faktiskt uppnatt samma slutresultat som i motsvarande sjo-
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rittsliga typfall, har detta resultat i luftrdtten vid ndrmare
betraktande visat sig i sjdlva verket vara motiverat av andra
skal dn i sjordtten.

Med stéd av det sagda har jag kommit till den uppfatt-
ningen, att det dr forenat med betydande risker for
bade domare och lagstiftare att begagna sjérédtten
som modell for luftrdtten. Man slar sig alltfor ldtt till ro
med ett okritiskt dverférande av de sjorédttsliga reglerna utan
att nirmare uppmirksamma den luftrittsliga situationens even-
tuella sidrart. Det &r i forsta hand pa denna, som en dndamals-
analys maste grundas. Just vad nu sagts synes for ovrigt ut-
gora det enda rimliga verklighetsinnehéllet i den s ofta hdvdade
principen om luftrattens «autonomi».s?

Harmed 4r da ingalunda sagt, att de monster man even-
tuellt kan himta fran sjorittens omrade skulle vara ointressanta.
Tviartom maste det alltid vara fruktbart att vid stdllnings-
tagande till luftrdttsliga problem hélla i sikte motsvarande
problems behandling inom sjératten likavél som i rdttsreglerna
angdende ovriga transportmedel. P& s& sdtt framgar sérskilt
tydligt savil likheter som —- inte minst — olikheter. Man gor dar-
med ocksa rittvisa 4t den framtridande tendensen att i 6kad om-
fattning soka losa transportproblemen genom en samverkan
mellan olika transportmedel (sammansatta eller kombinerade
transporter). Det méaste vara rimligt att undvika sadana olik-
heter i regelsystemet, vilka inte motiveras av sakliga skiljaktig-
heter mellan de olika transportmedlen. Frdgan om en begrans-
ning av personalens ansvar for egen vardsloshet — for att ta
ett enda exempel — dr inte ett specifikt sjordttsligt problem
utan ett problem som bér stidllas med sikte pad &tminstone all
trafikpersonal eller rent av anstéllda i industri och liknande
verksamhet dver huvud. Detta hinsynstagande till dnskemalet
om enhetliga regler si 1angt det dr motiverat innebir tydligen
nagot helt annat &n att man stéller upp sjordtten som apriorisk
modell for luftrattslig regelbildning.

2 Jfr Riese i Festskrift till Ambrosini s. 160 dvensom ovan vid not 3.
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AVTALSREGLERING
OCH TVANGSREGLERING AV
SJOTRANSPORTER

Av Professor KURT GRONFORS

I

Ett karakteristiskt drag i modern avtalsritt 4r den 6kade utbred-
ningen av standardavtal. Ofta har dessa tillkommit genom att en
grupp av producenter eller en branschorganisation utarbetat sir-
skilda villkor, varefter vederbérande producenter eller medlemmar
sluter avtal enbart pi de silunda fixerade villkoren. En anledning
till att man inte vill underkasta sig gallande dispositiva rattsregler
brukar vara Onskemalet att inskrinka ansvaret for forsenad leve-
rans, fel i vara osv. i férhallande till vad eljest skulle gilla. Man
friskriver sig alltsd — ibland i form av en »garanti», som ger in-
tryck av att innebira en sidrskild formin for kunden — fran eljest
drabbande ansvar eller begransar dtminstone detsamma. Presum-
tiva medkontrahenter stills sedan infér valet att antingen under-
kasta sig villkoren eller ocksd lata bli att sluta avtal.

P3 detta sitt har i avtalsfrihetens namn den reella friheten att
férhandla sig till lampliga villkor starkt kringskurits for sidana
parter, vilka ensamma eller i samverkan med varandra inte ar till-
rackligt starka for att kunna hivda sig gentemot de grupper, som
dikterat standardavtalens utformning. I syfte att skydda de sva-
gare avtalsparterna har samhaillet ingripit med motétgirder av olika
slag. En metod har varit att lagstiftningsvagen inféra ett minimi-
ansvar genom rattsregler, vilka dr tvingande i den meningen att
deras tillimpning kan framtvingas med domstols hjilp, dven om
parterna skulle ha avtalat i strid mot desamma. Missbruk av av-
talsfrihet har m. a. 0. métts med tvangsreglering.

Tidigare dn pa de flesta andra rittsomraden sitter en utveck-
ling sddan som den nu antydda in pa sjofraktrittens omrade. Re-

[60]



Avtalsreglering och tvingsreglering av sjotransporter 149

darens ansvar enligt gillande dispositiva regler var under sjofar-
tens kraftiga expansion efter 1800-talets mitt mycket strangt, sar-
skilt i engelsk ritt men dven i svensk ratt (1864 ars sjolag 103 §
och 1891 ars sjolag 142 §, dir principen var fullt strikt ansvar
med undantag for vis major). Redarnas motdrag blev att i sina
konossementsformuldr infoga vittgdende friskrivningsklausuler. For
olika redare gemensamma standardformuldr begagnades frin 1870-
talet ; sisom det forsta standardkonossementet av detta slag brukar
riknas Eastern Trade Bill of Lading, 1871, ett dokument som
var avsett for engelska linjerederier i Suezkanalfart. Betydligt ti-
digare hade enskilda redare borjat anvinda konossement med stan-
dardiserade avtalsvillkor for sin egen fart. Till en borjan ndjde
man sig i dylika dokument med att frita sig fran ansvar for sjo-
fara, men efter hand svallde friskrivningarnas omfattning kraftigt.
Eftersom engelska domstolar visade sig inte vilja godta generella
forbehall, tvingades man att rikna upp alla de olika konkreta skade-
fall, i vilka ansvar icke skulle drabba redaren. Aven med sidana
upprakningar, som kunde utgbra linga ramsor i konossements-
texten, domde domstolarna till ersattningsskyldighet, om skadan i
det undantagna fallet dock skulle ha kunnat undgds genom att re-
daren och hans folk hade iakttagit normal aktsamhet. Redarnas
svar lat inte vianta pd sig: man friskrev sig ytterligare fran ansvar
for skada genom egen och underordnads vardsloshet, s. k. negli-
gence-klausuler. Efterhand godtogs sidana klausuler principiellt i
de flesta linder, diribland vart land.! De nya, mera vittgdende for-
behallen gjorde i vissa delar de gamla overflodiga, men dessa fick
ind3 av slentrian sti kvar. Resultatet blev en lang och o6verskad-
lig text, hopklamd p& konossementsformuldrens baksida, en text
dir man kunde skikta ut avlagringar av dldre och yngre klausuler.?
Till slut var redarna, har det sagts, knappast ansvariga for nigot
annat an fraktens rittidiga inkasserande.

En effektiv reaktion kom till synes forst i Forenta staterna. Till
en borjan vagrade flertalet domstolar att dver huvud godkinna
redarnas friskrivningar. Men dven frdn befraktarnas sida bekim-

! Jfr Huwrt, Civilrittsliga sporsmal (Sthm 1939) s. 66-68.

* Typisk dr den av ett brasilianskt rederi dnnu 1949 anvinda friskriv-
ningsklausul, vilken finns avtryckt i NJA 1952 pd s. 17, dir bland mang-
der av undantagna skadefall nimns, vid sidan av varandra, »f6ljder av for-
synens skickelsers och srattskadors.
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pade man ifrigavarande klausuler. Det bor erinras om att redar-
gruppen inte hade uppnitt nigon mera avsevird styrka — huvud-
delen av atlanttrafiken skottes di av engelska rederier — under
det att lastigarnas inflytande vixte. Forutsittningarna for en reak-
tion var dirfor betydligt battre dn i England. Resultatet blev en
tvingande lag om ansvarighet, gillande alla savil in- som utga-
ende konossement, nimligen Harter Act, 1893. I England lycka-
des lastigarna inte forran efter det forsta varldskriget fa gehor for
sina synpunkter. Resultatet blev de s. k. Haagreglerna, vilka an-
togs i form av en internationell konvention 1924. Dessa tvingande
rattsregler bygger pd Harter Act. Att lagstiftningen ursprungligen
har vixt fram ur anglo-amerikanska konossementsklausuler av-
speglas redan i lagtextens for svensk lagteknik fraimmande upp-
stillning och form, bibehillen i den svenska konossementslagen,
vanligen kallad Haaglagen.

Haaglagens tvingande reglering av transportansvaret tar sin ut-
gangspunkt i redarens skyldighet att tillse, att fartyget vid resans
borjan befinner sig i sjovardigt skick, samt darutéver anvanda till-
borlig omsorg med hinsyn till lastning, stuvning, befordran, vard
och lossning av godset. Till den silunda fastslagna allmidnna akt-
samhetsplikten fogas en upprakning av situationer, i vilka redaren
dock ir fri fran ansvar. Till dessa frin ansvaret undantagna situa-
tioner hor dven det fall, att skada tillfogats godset genom fel eller
forsummelse av redarens folk i tjinsten »vid navigeringen eller
handhavandet av fartyget», s. k. nautiska fel; diremot bar redaren
ansvaret for kommersiella fel. Lagen kan tydligen sigas fordela an-
svaret mellan redare och lastigare.

Haagreglerna har accepterats av ett mycket stort antal sjofarts-
linder. Denna framging torde sammanhinga icke blott med det
praktiska behovet av internationell rittsenhet utan dven dirmed,
att utjimningen mellan redar- och lastigarintressena skapar ett
i detta avseende enhetligt utgdngslige for redarna i den internatio-
nella sjéfartskonkurrensen, nigot som har ansetts i och for sig med-
fora beaktansvirda fordelar.?

Uppgiften for denna studie ir inte att mera i detalj folja den
hirmed antydda utvecklingen frin avtalsreglering till tvingsregle-

$ Jfr WURDINGER, Vereinheitlichung des Seerechts in Gegenwart und
Zukunft (Hburg 1953; Schriften des Deutschen Vereins fiir internationales
Seerecht, Reihe A, Berichte und Vortrige, H. 1) s. 5 f.
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ring — det har redan gjorts tskilliga ginger.* Intresset skall i
stdllet inriktas pa fragan, hur de svenska redarna hirefter har be-
gagnat den avtalsfrihet som de alltjimt ager wutanfér de geogra-
fiska granserna for den tvingande regleringen av transportansvaret.
Konossementsansvaret limnas diremot helt utanfér denna uppsats.

Haagreglernas riackvidd har begrinsats i flera olika avseenden.
Viktig ar harvidlag just den geografiska (territoriella) begrins-
ningen. Den svenska Haaglagen ir tillimplig pd sjétransporter
frén Sverige till utlandet men #il Sverige endast om transporten
sker frdn konventionsanslutet land (allt med undantag fér transpor-
ter inom de skandinaviska linderna). I 6vrigt skall sjolagen till-
lampas. I inrikes och internordisk fart har en Haagreglerna mot-
svarande tvingande reglering genomforts, men betriffande fart
mellan frimmande linder rider i friga om transportansvaret full
avtalsfrihet. Det sagda forutsitter att transporten dr underkastad
svensk ritt. Ovriga begrinsningar av Haaglagens tillimpningsom-
rdde, exempelvis i friga om ansvarsperiodens lingd, har betydelse
f6r undersokningen dirigenom att de markerar grinsen mot vad
som anses utgora det avtalsfria omradet. Sarskilt m3 i detta sam-
manhang erinras om att Haaglagen vid certepartibefraktning ir
tillimplig blott pa rattsforhallandet mellan redaren och innehavaren
av konossement, dir sidant har sirskilt utfardats (1 § b, 5 § 2 st.).
Detta forhallande hindrar emellertid icke, att certepartier ofta av-
talsvis understills Haaglagen, men denna form av accepterande av
den tvingande regleringen utanfér dess eget tillimpningsomrade
limnas hir &sido.®

Féremalet for den foljande underskningen kan nu sammanfatt-
ningsvis anges silunda: I vad man avtalar svenska redare i fri fart
andd i Overensstimmelse med Haagreglerna och i vad min be-
gagnar de avvikande avtalsvillkor med avseende pi sitt transport-
ansvar? Svaret pid denna friga kan ur en annan aspekt bidra till
att belysa forhillandet mellan avtalsreglering och tvingsreglering,

* Se t.ex. WUSTENDORFER, Studien zur modernen Entwicklung des See-
frachtvertrages (H. 3, Dresden 1909) s. 364 ff., och STOpTER, Geschichte der
Konnossementsklauseln (Hburg 1954).

* Foreteelsen uppmirksammas sirskilt av SeLvic i Arkiv for sjgrett 3
(1956/59) s. 549 ff. Hans uppsats, vilken publicerades efter det att den fore-
liggande studien i det vasentliga forelag avslutad, har en iven i andra hin-
seenden olikartad inriktning.

[63]



152 Kurt Gronfors

nimligen den tvingande regleringens inverkan pa omrdden dir av-
talsfrihet principiellt rder.

II

Sjofartsjurister har nog allmint en kinsla av att friheten att be-
stimma andra avtalsvillkor dn sidana som Overensstimmer med
Haaglagen endast sallan utnyttjas. I stillet underkastar sig redarna
frivilligt Haagreglerna. Det har sagts, att cirka go% av all sjo-
transport i virlden i dag skulle folja dessa regler. Négot statistiskt
material till stod for denna procentsats lir knappast kunna fore-
bringas, men siffran avspeglar sikerligen ett allmint intryck hos
folk i sjofartsbranschen.®

For att f3 veta vad som faktiskt avtalas utanfor den tvingande
regleringens omride méste man undersoka de bestimmelser om
transportansvar, vilka ingdr i sidana konossement som anvands
i fri fart. Foljande tillvigagingssitt har hirvid begagnats. Ur en
ganska omfattande samling konossementsformuldr frdn Sverige och
utlandet” har sillats fram de dokument, som fér nirvarande an-
vinds av svenska rederier i utomskandinavisk fart. Med denna
begrinsning av undersdkningsmaterialet har antalet examinerade
formulir uppgatt till 58, utan att man darfér vigar med sikerhet
beteckna undersokningen som uttdmmande. De i dessa dokument
uppstillda reglerna om transportansvaret har helt allmant stallts
i relation till Haagreglerna. Direfter har av den svenska linje-
sjofartens i dag uppritthillna forbindelser sammanstillts de regul-

® Uppgiften om go% &terges hos SELMER, The survival of general aver-
age (Oslo 1958) s. 231 (dven i Arkiv for sjgrett, Bd 4, sidan med mot-
svarande nummer), med hinvisning till Assuranceforeningen Gard’s med-
lemsblad 1956 nr 11 s. 6. Uppgiften pd sistnimnda stille lar ha himtats
frin BERNHARDT, Lzrebok i sjgrett (Oslo 1954) s. 157. Enligt uppgift har
Bernhardt i sin tur stott sig pi Gram, Fraktavtaler og deres tolkning (Oslo
1948) s. 83, som har upprepat det dir gjorda uttalandet i 2:a uppl. (1955)
av samma arbete s. 120. Sistnimnde forf. lir ha fallit tillbaka enbart pd en
allman uppfattning i branschen.

" Denna samling, vilken har &stadkommits genom vilvilligt tillmotes-
gaende av ett stort antal linjerederier och rederiagenter, forvaras pd den
Rittsvetenskapliga institutionen vid Handelshégskolan i Goteborg. Vid in-
samlingen och undersdkningen av konossementsmaterialet har jag haft
virdefullt bistand av assistenten vid institutionen, jur. kand. Jan Sandstrom.
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jara forbindelser, vilka representerar den fria farten. Ur undersok-
ningsmaterialet har sedan kunnat plockas fram just de konosse-
ment, som begagnas pd de salunda utpekade linjeférbindelserna,
och dessa dokument har direfter granskats sirskilt med avseende
pa regleringen av transportansvaret.

Betriffande proveniensen av de undersokta formularen ma fol-
jande anmadrkas. Det arbete f6r en revision av konossementsformu-
laren, som har bedrivits av »The Baltic and International Con-
ference» i Kopenhamn och av »The Far Eastern Freight Con-
ference» i London, har haft stor betydelse f6r utformningen av de
svenska linjekonossementen. En kommitté inom Fjarran ostern-
konferensen utarbetade silunda under slutet av 1940-talet — for
Ovrigt efter forarbeten frin svensk sida — ett forslag till konosse-
ment®, som av allt att doma varit forebild vid utformningen av
en miangd nya konossementsformulir i Brostromskoncernen, Trans-
atlantic, Gorthons Rederier, Rederi AB Rex, Thorden Lines,
Svenska Lloyd och Rederi AB Helsingborg. »The Baltic and In-
ternational Conference» utgav ar 1950 Conlinebill, i reviderat skick
1952, vilket konossement numera vad svensk linjefart betriffar an-
vandes av Rederi AB Svea, Rederi AB Fredrika och AB Svenska
Ostafrika Linjen. Utvecklingen gar tydligen i riktning mot allt
storre enhetlighet i den svenska klausulfloran.

I1I

Innan avtalsvillkoren i fri fart nirmare redovisas, synes det vara
limpligt att sdsom en bakgrund kortfattat ange forhallandena i
Haaglagsfart med avseende pa avtalsregleringen av transportan-
svaret.

I somliga lagstiftningar foreskrives, att konossementen skall inne-
hélla en uttrycklig hanvisning till konventionen resp. den dirpa grun-
dade nationella lagstiftningen. Si ir fallet exempelvis i England
(Carriage of Goods by Sea Act, 1924, sec. 3) och i Forenta sta-
terna (Carriage of Goods by Sea Act, 1936, sec. 13)?, ehuru de i

¢ Se NorbBorG, Ett modernt konossement (Gbg 1949). Jfr WILKENS i
Svensk sj6fartstidning 1949 s. 1383.

® Se for nigra andra exempel STEPHANE Dor, Bill of lading clauses and
the Brussels international convention of 1924 (Hinkley, Leics, 1956) s. 24.
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den nationella lagen upptagna Haagreglerna i Gverensstimmelse
med sin tvingande karaktar blir automatiskt tillimpliga pd frakt-
avtalet oberoende av en dylik partshanvisning. Den svenska Haag-
lagen innehaller ingen motsvarande foreskrift’®, men samtliga un-
dersokta konossement i Haaglagsfart har visat sig icke desto mindre
uppta en uttrycklig hianvisning i form av en s. k. paramountklausul
(huvudklausul).

Aven om dessa klausuler ir utformade pd varierande sitt, av-
ser de regelmissigt att sjofraktavtalet skall helt understillas Haag-
reglerna. I hindelse av eventuell bristande Overensstimmelse péd
ndgon punkt mellan dessa och de individuella avtalsvillkoren skall,
sigs det, Haagreglerna vinna tillimpning. I Haaglagsfart f6ljer
detta givetvis redan av att reglerna ir tvingande, s snart avvikel-
serna innebir en minskning av redarens ansvar. Hanvisningen i
paramountklausulen avspeglar i varje fall Haagreglernas grundlig-
gande betydelse (paramount importance) f6r vederbbrande avtal.
Ofta tillaggs, att redaren icke har avstatt fran nagra rattigheter och
formaner, som han ma atnjuta med st6d av konventionen; han har
exempelvis icke atagit sig ett vidare glende ansvar.

Hanvisningen i paramountklausulen avser vanligen konventio-
nens bestimmelser, sidana dessa med modifikationer eller tilligg
inkorporerats i lastnings- och/eller lossningslandets lagstiftning.
Harigenom garderar man sig {6r det fall, att den i konossementet
upptagna jurisdiktionsklausulen icke respekteras av frimmande
domstol. Nir man vill ticka dven den situationen, att varken last-
nings- eller lossningslandet anslutit sig till konventionen eller an-
tagit nagon sirskild lag for dess inkorporering i det nationella
rattssystemet, hinvisar man direkt till konventionen eller till den
svenska Haaglagen.

I flertalet undersdkta formulir (50) har klausulen placerats i
borjan av avtalstexten. Vanligen (45 formuldr) ar den dirutéver
utmérkt med sarskild latt synlig rubrik, »Paramount Clause» eller
»General Paramount Clause».

* T inrikes och internordisk fart krives diremot alltjimt en uttrycklig
friskrivning for att ansvarsbegransningen i sj6lagen 122 § skall bli tillamplig
(jir den tredje av de strax hidrnedan i texten dtergivna paramountklausu-
lerna), nigot som icke undantagslést ihigkommes i den mindre kustfarten
med resultat, att redaren pi ett for honom sjilv overraskande satt drabbas
av obegriansat ansvar.
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I syfte att konkretisera det sagda mi hir anféras nigra olika typer av
paramountklausuler.™

1. PARAMOUNT CLAUSE. This Bill of Lading shall have effect
subject to the provisions of the so-called Hague Rules as enacted in Den-
mark, Norway and Sweden, depending of the nationality of the Carrier, by
the Bill of Lading acts of the 7th May, 1937, 4th February, 1938 and s5th
June, 1936, respectively, unless the Hague Rules contained in the Inter-
national Convention for the Unification of Certain Rules relating to Bills of
Lading, dated Brussels, the 25th August, 1924, are made compulsorily appli-
cable thereto, either by the laws of the country of shipment or by the laws of
the country of destination or by the laws of both of them.

If anything herein contained be inconsistent with the statutory enact-
ment of the Hague Rules made applicable by this clause, it shall to the
extent of such inconsistency, but no further, be null and void.

Nothing contained in this Bill of Lading shall be deemed to be a sur-
render by the Carrier of any of his rights or immunities or an increase of
any of his responsibilities under the said Rules or Enactments or under any
other statutory protection or exemption from or limitation of liability.»

(Scandinavian Joint Service, Wilh. Wilhelmsen,
AB Svenska Ostasiatiska Kompaniet, A/S Det
(stasiatiske Kompagni.)

»II. Paramount Clause. The Hague Rules contained in the International
Convention for the Unification of Certain Rules relating to Bills of Lading,
dated Brussels the 2sth August 1924, as enacted in the country of ship-
ment shall apply to this contract. When no such enactment is in force in
the country of shipment, the corresponding legislation of the country of
destination shall apply, but in respect of shipments to which no such enact-
ments are compulsorily applicable, the terms of the said Convention shall

ly.
2PPLy-» (Rederi AB Svenska Lloyd, Mediterranean Line.)

»1 (a). Paramount Clause.

All the terms, provisions and conditions of the Rules contained in the
International Convention for the Unification of Certain Rules relating to
Bills of Lading dated Brussels the 25th August, 1924, as enacted in Sweden
by decree (nr 469) dated June 17th, 1938.

Nothing herein contained shall be deemed to be a surrender by the Carrier
of any of his privileges, rights or immunities, or an increase of any of his
responsibilities or liabilities under the said Rules and Enactment, and if
anything contained in this Bill of Lading be inconsistent therewith it shall
to the extent of such inconsistency and no further be null and void.

1 For ytterligare exempel md hinvisas till provkartan hos SELvVIG, a.a.
s. 558 ff.
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Where Section 122 of the Danish, Finnish, Norwegian or Swedish
Maritime Code applies the Carrier takes all such reservations as to the
responsibility permissable under the Sections 122 and 123 of the said codes.»

(Combined Service, Sweden-Hull & London,
Stockholms Rederi AB Svea and Ellerman’s
Wilson Line, Ltd.)

»I. This bill of lading shall have effect subject to the provisions of the
Carriage of Goods by Sea Act of the United States of America, approved
April 16, 1936, which shall be deemed to be incorporated herein, and nothing
herein contained shall be deemed a surrender by the Carrier of any of its
rights or immunities or an increase of any of its responsibilities or liabilities
under said Act. — — — If this bill of lading is issued in a locality where
there is in force a Carriage of Goods by Sea Act or Ordinance or Statute
of a similar nature to the International Convention for the Unification of
Certain Rules Relating to Bills of Lading at Brussels of August 25, 1924,
it is subject to the provisions stated in such Act, Ordinance and rules thereto
annexed which may be in effect where this bill of lading is issued. — — —»

(Brodin Line, South America Bill of Lading to
Brazil and River Plate Ports.)

Man kan fraga sig, vilken anledningen kan vara till den utbredda
vanan att uttryckligen hinvisa till Haagreglerna i konossementen,
trots att detta icke har sarskilt féreskrivits i lagen.

Den visentliga anledningen ar sikerligen att soka i behovet att
framtvinga en effektiv anvindning av Haagreglerna inom dessa
reglers geografiska tillimpningsomrade. Det bestir nimligen en
viss risk for att lossningslandets domstolar vid tvist icke, sisom
konventionen fSrutsatter, verkligen ligger lastningslandets lag till
grund for bedémningen och darmed ocksa applicerar konventionens
tvingande regler. Ett dylikt asidosittande av konventionen inom
dess eget tillimpningsomrade motverkas just dirigenom, att par-
terna sjalva i avtalet har hanvisat till konventionsreglerna.'?

En annan anledning till att uttryckliga hinvisningar genomga-
ende forekommer i Haaglagsfart torde vara att soka i sattet for
formularens anpassning till de nya tvingande reglerna efter det att
dessa tratt i kraft. I stillet for att dterge hela konventionstexten
gjorde man helt enkelt si, att man inférde en paramountklausul,
och 1 dvriga avtalsvillkor behandlades sedan enbart dmnen utanfor

* Se narmare t. ex. sist a. a. s. 553 f.
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Haagreglerna. Dérigenom uppnaddes en i och f6r sig vilkommen
begrinsning av kontraktsvillkorens omfattning.

I en del fall f6rfor man s3, att man till sina gamla formular fo-
gade en paramountklausul utan att idndra pd sidana villkor i av-
talstexten som avvek fran Haagreglerna. I den mén dylika villkor
innebar en minskning av redarens forpliktelser enligt konventionen
ir de ju utan verkan (Haaglagen 3 § 8 mom.), varfor konosse-
ment av detta slag onekligen kan framstd som starkt missvisande
med avseende pad avtalets verkliga innehall. Det finns risk for att
en eller annan ersattningsberittigad part avstdr frin att gora sin
ratt gillande i forlitan pa att avtalets villkor ar giltiga.™® Alltjamt
patriaffas ndgon ging dylika aldre formulir med senare tillfogad
paramountklausul i anvindning.

Ett sddant konossement, som har varit i anvindning fram till viren 1960,
upptar sasom forsta villkor en negligence-klausul med foljande lydelse:
»The Company are not liable for, or for the consequences of, the Act of
God, the King’s Enemies, Pirates, Robbers or Thieves by sea or Land,
whether in the service of the Company or not, Restraint of Princes, Rulers
and People, Vermin, Jettison, Barratry, Fire on Board, in Hulk or Craft,
or on Shore, or any accidents, loss or damage whatsoever arising from
Explosion, Collision, Heat, Machinery, Boilers, Coal dust, Fuel, and Steam,
and Steam Navigation, or from Perils of the Sea or of Land or Rivers, of
whatever nature or kind soever, or from Riots, Strikes, Lockouts, Trade
Disputes, or Labour Disturbances or from any act, neglect, or default
whatsoever of the Pilot, Master, Officers, Crew, Engineers, Stokers, Steve-
dores, or any Agent or Servant of the Company, or any person or persons
in providing, despatching, loading, discharging and navigating the Vessel
or otherwise or from detention, delay, or deviation, however caused.» I
klausul 5 heter det vidare: »Weight, Contents, Value, Marks and Numbers
unknown, and the Company are not responsible for inaccurate description
of Goods shipped, or for Drainage, Leakage, Ullage, Evaporation, Break-
age, Rust, Sweat, Decay, Putrefaction, Destruction by Vermin or any loss
or damage arising from the nature of the Goods, insufficiency of ventila-
tion, Heat of holds, or from contact with or proximity to other goods; nor
for damage on shore, or any loss or damage caused by prolongation of the
voyage. All perishable articles are carried at Shipper’s risk. Fruit and
other perishable articles may be carried on deck when practicable; but
whereever stowed are carried at Shipper’s risk. All deck cargo is carried at
Shipper’s risk. Efficiency of Cold and Cool Chambers not guaranteed; not
accountable under any circumstances for weight, contents, quality, quantity,
or condition on arrival, — — —»

* Jir GraM, Linjekonnossementene trenger revisjon (Handelshogskolans
i Goteborg skriftserie 1948: 1) s. ¢ i. f.
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I ett annat formuldr, vilket alltjimt begagnas, moter foljande inledande
negligence-klausul: »The following are the exceptions and conditions re-
ferred to: The act of God, the Kings Enemies, perils or accidents of war,
war effecting two or more European powers, Pirates, Robbers, restraint
of Princes, Rules or People and loss or damage resulting from any of the
following causes or perils are excepted viz: Insufficiency in packing
or in strength of packages, loss or damage from coaling or coaldust
on the voyage, rust, vermin, breakage, leakage, sweating, evaporation or
decay injurious effects of other goods; effects of climate or heat of holds;
risk of craft of transhipment and of storage afloat or on shore; fire on
board in hulk, in craft or on shore; explosion, accidents to or defects in
hull, tackle, boilers or machinery or their appurtenances; barratry, jettison,
neglect, default or error in judgment of the master, mariners, engineers or
others in the service of the Carrier, collision, stranding, or other perils of
the seas, rivers or navigation of whatsoever nature or kind and howsoever
caused.» I klausul 21 heter det vidare: »Neither the Carrier nor the Ship
shall be responsible for loss or damage caused by pilferers or thieves of
whatever nature or kind, whether on board or not, or by land or sea, or in
the service of the Carrier or not.»

Aven eljest forekommer exempel pi att i tvingande fart anvinds
konossement, som upptar klausuler vilka kan ifragasittas innebara
avvikelser frin Haaglagen. I ett flertal konossement patriffas si-
lunda en bestimmelse med beteckningen »Refrigeration cargo» eller
liknande, vari fastslds att fartyget, rederiet, agenter eller tjanste-
man icke i nigot fall skall ansvara for forlust eller skada & last
skeppad i kylrum, vare sig sidan forlust eller skada uppstdr av
nagot fel eller nigon otillricklighet i fartygets skrov eller kyl-
maskineri eller i material som anvands vid kylningsprocessen och
vare sig sidan forlust eller skada orsakats av fel eller féorsummelse
i varden, handhavandet eller stuvningen av godset. Tanken bakom
denna bestimmelse lir vara, att itgidrder med avseende pd kylan-
liggningen skall betraktas sdsom ett handhavande av fartyget och
eventuella fel kvalificeras som nautiska fel. En annan typ av be-
stimmelser, vilka i sirskilda fall kan ifrigasittas innebira avvi-
kelser frdn Haaglagen, utgor de s. k. liberty-klausulerna. Dessa
forekommer talrikt i svenska Haaglagskonossement. De gir alla ut
pa att tillférsikra redaren en sirskilt stor rorelsefrihet vad betraffar
sjalva resan, lastningen, stuvningen, transporten, lossningen m. m.
Sélunda forbehiller han sig exempelvis ratt att pd lastidgarens risk
omlasta godset till dess destination pid annat fartyg eller annat
transportmedel. I Atskilliga konossement pétriffas en klausul ro-
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rande last i kylrum, enligt vilken ett i viss ordning av besiktnings-
man utfirdat certifikat skall utgéra »conclusive evidence» om
att fartyget i friga om kylanliggningen vid utfirdandet befann sig
i sjovardigt (lastvirdigt) skick. Klausuler med denna innebord kan
tankas komma i strid med Haagreglerna vad betriffar bevisbordan
for sjovardigheten.'*

En genomgéng av svenska Haaglagskonossement ger emellertid,
trots det nu sagda, ett allmint intryck av en langtgdende anpass-
ning av dokumenten till Haagreglerna.

v

Framstillningen kan nu 6vergi till sitt egentliga f6remal, nim-
ligen att undersoka hur de svenska redarna har begagnat sin av-
talsfrihet vid utformningen av konossement gallande fri fart.

Vid redovisningen av den fOretagna konossementsgranskningen
har det synts lampligt att uppdela den fria farten i tre olika under-
grupper. Silunda har till en grupp sammanforts sadan fri fart, som
helt sker (a) mellan fraimmande linder. Den fria hemgaende farten
fran icke-konventionsland har delats upp i tvd kategorier, nam-
ligen 3 ena sidan (b) delvis fri hemgdende fart — dvs. linjer som
ir si upplagda att man under hemgiende resa anloper hamnar
och lastar i sivil konventionsanslutna som icke-konventionsan-
slutna lander, m. a. 0. kombinerad Haaglagsfart och fri fart — och
a andra sidan (c) helt fri hemgdende fart. 1 ett sirskilt avsnitt (d)
sammanfattas resultatet av den féretagna undersokningen.

* Avvikelser frin Haagreglerna i vad giller slutresultatet av regleringen
forekommer i tvingande fart dven utan att fraktavtalets villkor modifieras.
I Sverige finns silunda ett s. k. pappersavtal mellan P. & I.-klubbarna och
lastassuradorerna, enligt vilket vid transport av tidningspapper i rullar alla
»cuts», sdents» etc. over */: tum ersitts av redaren till 60% och av last-
assuradoren till 40%. Skador under */: tum ersatts helt av lastassuradoren.
Tanken ar vickt att dstadkomma ett internationellt avtal av liknande slag
betriffande biltransporter, dir antalet plit- och lackeringsskador regelmas-
sigt blir mycket stort. I Sverige forekommer vissa specialavtal av begrian-
sad rickvidd for biltransporter. Dylika avtal innebir i sjalva verket, att
Haagreglerna i den min dessa ar tillimpliga korrigeras; jfr frin forsik-
ringsréatten de s. k. regress- och kollisionsoverenskommelserna mellan f6r-
sidkringsgivarna. 1 forevarande studie behandlas endast sidana avvikelser
fran den tvingande regleringen, vilka avsp:glas i konossementsvillkoren.
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a. Borjan gores alltsi med svensk linjefart mellan frammande
lander.

En betydande del av det svenska tonnaget ir sysselsatt i dylik
fart. Har nedan upptas de svenska rederier, som uppritthiller re-
guljara forbindelser i utlandet och vars utlandsverksamhet blivit
foremal for nirmare undersékning:

1) Rederiaktiebolaget Disa: a) Brodin Line, USA-Sydamerika; b) Sven-
ska Ostafrika Linjen, Kontinenthamnar-Ostafrika-Indiska oceanen.

2) Gorthons Rederier: Medelhavet-Brasilien/Uruguay/Argentina.

3) AB Transmarin: Medelhavslinjerna,

4) Rederiaktiebolaget Helsingborg: Australia~-West Pacific Line.

5) Rederi AB Nordstjernan: Everett Star Line, Persiska viken~Framre
Indien—Malacka~Bortre Indien—Japan.

6) Stockholms Rederi AB Svea: a) USA-Sydamerika; b) USA-Por-
tugal-Tanger-Levanten; c¢) Sydamerika~UK/Kontinenten; d) Spanien/Ka-
nariebarna-UK/Kontinenten.

7) Rederiaktiebolaget Fredrika: a) USA-Sydamerika; b) USA-Por-
tugal-Marocko~Medelhavet; ¢) Frankrike-Brasilien.

8) Rederi AB Svenska Lloyd: a) USA-Sydamerika; b) Italien/Sicilien—
Hamburg/Bremen; ¢) Medelhavet-Polska hamnar.

9) AB Svenska Orientlinien: a) Sydamerika—Nordamerika; b) Medel-
havet-Sydamerika.

10) AB Svenska Ostasiatiska Kompaniet: USA-Jamaica~Panama-Hono-
lulu-Filippinerna~-Hongkong—Japan.

11) Rederi AB Transatlantic: a) Sydafrika~Australien; b) Nordamerikas
vastkust—Australien,

Samtliga i dessa trader anvinda konossementsformulir innehil-
ler en paramountklausul, som i en eller annan form goér Haagreglerna
tillampliga pa fraktavtalet. I dessa dokument férekommer dock ni-
gon gang avtalsvillkor, som avviker frin Haagreglerna.

Salunda anvinder AB Transmarin i utgdende fart frin Rotter-
dam konossement med bl. a. tvd klausuler, vilka dels friskriver
fraktforaren fran ansvar for ett flertal uppriknade skadeorsaker
aven i fall dar fel eller forsummelse legat nigon i fartygets tjinst
till last (klausul II), dels starkt begrinsar redarens ansvarighet i
pengar per kolli eller i férhallande till bruttovikten (klausul XIV).
Mot slutet av konossementstexten moter trots dessa avvikelser en
klausul som till sin innebord ar likvirdig med en paramountklausul
(klausul XX). Det bor hiar framhallas, att detta dr ett av de fa
undersokta dokument som upptar en dylik klausul icke sisom in-
ledande bestimmelse (vilket diremot 50 formulir gor av de 56
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som dr férsedda med en dylik huvudklausul) utan inne i avtals-
texten, dessutom utan sirskilt utmarkande rubrik. Av samma, yt-
terst sallsynta typ ar Transatlantics konossement vid trafik fran
Nordamerika till Australien (Pacific Australia Direct Line), dar
friskrivningsklausulen ar betecknad med 2 och paramountklausu-
len med 18.

En viktig fraga 1 hithérande fall blir tydligen, vilken rittsver-
kan som tillmats utdver Haagreglerna giende friskrivningar, nir
redaren samtidigt férklarat att han principiellt indd underkastar sig
den tvingande regleringen. Denna friga skall diskuteras senare
(VI).

b. Huvudparten av den hemgdende farten fran icke-konventions-
land har karaktiren av delvis fri hemgdende fart. Med denna term
avses, sdsom tidigare angivits, att beteckna linjer som ar si upp-
lagda, att man under hemgaende resa anloper hamnar och lastar i
sdvil konventionsanslutna som icke-konventionsanslutna linder
(kombinerad Haaglagsfart och fri fart).

Linjeverksamhet med sadan delvis fri fart forekommer och har
narmare studerats i foljande omfattning:

1) Redert AB Svenska Lloyd: Medelhavslinjen.

2) AB Svenska Orientlinjen: Levanten—Nordeuropa.

3) AB Svenska Ostasiatiska Kompaniet: a) Malaya, Filippinerna, Kina,

Japan; b) Persiska viken; ¢) Indonesien.
4) Redert AB Transatlantic: Vistafrika.

I nimnda trader anvinds uteslutande konossement som genom
upptagande av en paramountklausul hinvisar till Haagreglerna.
Konventionens bestimmelser har silunda genom avtal gjorts till-
lampliga dven pd den del av hithérande fart som ar fri.

c. Helt fri hemgdende fart, dvs. hemgdende fart till Sverige fran
icke-konventionsanslutna linder, bedrives enligt vad utredningen
givit vid handen enbart av Rederiaktiebolaget Nordstjernan. Detta
rederi uppritthaller tvd reguljiara linjeforbindelser med Sydame-
rika, namligen Brasilien/La Plata-linjen och Syd Pacific-linjen.
Hemgéende laster i dessa trader befordras frdn hamnar i Argen-
tina, Uruguay, Brasilien, Venezuela, Colombia, Ecuador, Peru och
Chile.

Den utgadende farten frdn Sverige till sydamerikanska hamnar
ar, sdsom framgir av det foregdende, underkastad Haaglagens
tvingande regler, och i denna fart anviands ocksi konossements-

11 — 60184002 Minnesskrift P. H.
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formulir, som genom paramountklausul hinvisar till Haagreglerna.
For den hemgiende farten fran icke-konventionsanslutna linder
galler emellertid fullstindig avtalsfrihet, och forekommande hem-
giende konossementsformulir (Johnson Line, Brazil Homeward,
och Johnson Line, Homeward South Pacific) upptar ocksa bety-
dande avvikelser frain Haagreglerna. De innehéller silunda ingen
paramountklausul med hanvisning till Haagreglerna (ehuru vissa
klausuler tydligen har utformats efter monster av dessa regler).'
Fraktavtalens forsta klausul foreskriver, att redaren skall vara an-
svarig dels for att tillborlig omsorg anvints till att utrusta, be-
manna och eljest gora fartyget sjovardigt, dels ock for fel eller for-
summelse av person i fartygets tjanst betraffande riktig stuvning,
vard, omsorg och lossning av lasten. I fortsittningen (klausul 2
resp. 3) stipuleras emellertid ansvarsfrihet for fraktforaren i at-
skilliga uppriknade fall, en friskrivning som gar langt utéver kon-
ventionens bestimmelser om ansvarsfrihet. Aven andra avvikelser
fran Haagreglerna férekommer. Salunda upptar Brasilienkonosse-
mentet en bestimmelse, som begrinsar fraktférarens ansvar for
godset i tiden fran det godset mottagits ombord till dess det lam-
nar fartygets dick, samt friskriver denne fran ansvar for skador
pad godset, som uppstar utanfor fartyget, aven om fel eller forsum-
melse av person i rederiets tjanst skulle ha medverkat till skadan.
I Syd Pacific-linjens konossement aterfinnes en Refrigeration Clause
av den tidigare (under IIT) omtalade typen, vilken kan ifrdgasittas
avvika fran Haagreglerna.

d. Resultatet av undersokningen kan sammanfattas pa foljande
satt.

Utanfér det omrade, dir den svenska Haaglagen utgor tvingande
ratt, tillimpas Haagreglerna vanligen dndad dirigenom, att par-
terna avtalsvis har underkastat sig desamma. Detta giller bade
sadan fri fart som sker mellan frimmande linder och sadana
transporter i hemgdende fart, dir hamnar i sivil konventionsan-

* Under hemresan anlopes dven Antwerpen, Rotterdam, Hamburg/Bre-
men m. fl. kontinenthamnar f6r lossning. Bedomd fran den svenska rittens
synpunkt dr dven denna fart helt fri, nimligen sisom fart mellan frimmande
linder (a@). Samma konossementsformular begagnas darfor for all last till
Europa pa dessa linjer. En annan friga ar, huruvida svensk rédtt kommer att
liggas till grund fo6r bedémningen, i den handelse tvist uppkommer i nagot
av de kontinentaleuropeiska lossningslanden.
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slutna som icke-konventionsanslutna linder anlopes (delvis fri hem-
giende fart). Endast i undantagsfall stipuleras avvikelser fran
Haagreglerna, ehuru dessa i konossementet forklarats vara prin-
cipiellt tillampliga pa avtalet.

Om de f6r nirvarande gillande geografiska begransningarna av
Haaglagens tillimpningsomrade slopades'® — vilket ur rattsteknisk
synvinkel onekligen skulle innebdra en beaktansvird forenkling —
skulle dirmed i realiteten ingen nimnviard forandring intrada i
friga om transportansvaret. Endast den helt fria farten skulle va-
sentligen beroras, alltsd hemgéende fart frin enbart icke-konven-
tionsanslutna linder. Sadan fart bedrives av ett rederi — det enda
av de hir studerade elva utlandsverksamma rederier, som prin-
cipiellt icke har underkastat sig Haagreglerna i fri fart. Den varu-
mingd, som detta rederi &rligen transporterar till Sverige frin
sydamerikanska hamnar med begagnande av de tvd forut nimnda
icke-Haagregelbundna konossementsformuliren — de enda tvd i
det undersokta materialet som helt saknar en paramountklausul av
nagot slag — utgor dock en icke obetydlig del av den drliga totala
varuimporten.

\%

Resultatet av den hirmed redovisade undersokningen har visst
intresse icke blott ur sjofraktrittslig synvinkel utan dven fran all-
min rittsbildningssynpunkt, nimligen sisom ett prov pd hur stark
genomslagskraft tvingande rittsregler ibland kan besitta i den me-
ningen att folk faktiskt inrittar sig efter dem. Tvéngsregleringen
har i detta fall verkat langt utdver sitt eget tillampningsomride
genom att normera iven storre delen av den fria sektorn. Haag-
reglerna erbjuder lingt ifrin det enda exemplet pa en dylik fore-
teelse. I detta sammanhang ligger det nira till hands att jaimfo-
relsevis aberopa den internationella luftbefordringskonventionen
(Warszawakonventionen), som genom sirskilda huvudklausuler i
avtalen (Warszawaklausuler) kommit att normera allt flera sddana
flygcharteravtal, vilka icke faller under konventionens tvingande

® Jfr forslaget av Comité Maritime International till reviderad lydelse
av Haagreglerna art. X, Résolutions de la Conférence de Rijeka 1959 (1959)
S. 2.
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reglering.!” Det m3 hir framhillas, att genomslagskraften hos reg-
lerna i nu anvand bemarkelse inte nédvandigtvis sammanhinger
med deras tvingande karaktdr. Tvartom bor man ingalunda under-
skatta den starka press, som atskilliga dispositiva regler utévar pa
folk darigenom, att de »accepteras sdsom en officiellt rekommende-
rad normallésning».!®

Man maste givetvis stilla fragan, varfor redarna i sa betydande
omfattning frivilligt underkastat sig Haagreglerna i fall utanfor
dessas tillimpningsomride och icke i hogre grad dn som skett ut-
nyttjat sina mojligheter att i avtalsfrihetens hign utbilda andra och
for sig formanligare ansvarsregler. Det dr da av intresse att inven-
tera och analysera de huvudsakliga skil, som hir kan tinkas ha
inverkat.

Narmast till hands ligger kanske en formodan, att Haagreglerna
i berorda kretsar allmint anses utgoéra en dndamalsenlig kom-
promiss mellan redar- och befraktarintressen, i varje fall en
kompromiss som visat sig kunna fungera.’® Detta skulle di till en
del forklara beredvilligheten hos parterna att underkasta sig dessa
regler. Det finns nog ocksé faktiskt en betydande resonans till {6r-
mén f6r Haagreglernas avvigning av de motstiende intressena.
Hartill medverkar sikerligen dven den omstindigheten, att reglerna
nu varit sd pass lang tid i anvandning, att de fitt nigot av det in-
vandas sjilvklarhet och oemotsigbarhet 6ver sig. Ur redarsynpunkt
blir reglerna darfor ett virdefullt argument, nir det galler att mota
det okade trycket frin den smaningom allt starkare organiserade
befraktarsidan. Regler som har fitt en dylik utbredning tenderar
samtidigt till att upphdjas till sedvinja, och Haagreglernas prin-
ciper lar vil med aren anses allt klarare avspegla gott affarsskick
i frdga om transportvillkor.

Ur ansvarsforsidkringens synvinkel erbjuder Haagreglernas sy-

 GrRONFORS, Air charter and the Warsaw convention (Sthm & The
Hague 1956) s. 30 f. och 111 ff.,, sirskilt s. 115. Tidigare forekom det, att
flygcharteravtal utarbetades med Haagreglerna som modell; se GRONFORS i
TfR 1959 s. 73. — For ett exempel fran ett helt annat rittsomrade, se
ScuMipt, GRANTZE & Roos, Arbetstid och semester for jordbrukets ute-
arbetare (Lund 1946) s. 46, 89.

¥ Ni1aL, Om handelsbolag och enkla bolag (Sthm 1955) s. 115 i. f.

*® Jfr Comité Maritime International, Travaux préparatoires de la Con-
férence de Rijeka 1959 (1959) s. 78.
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stem en utomordentlig fordel dirigenom, att ansvaret som regel ar
summamassigt begransat for varje kolli. Forsakringsgivarna blir
dirfor angeligna om att reglerna gores tillimpliga dven pa fri fart,
s att man icke riskerar ersittning till obegransade belopp. Moj-
ligen skulle hir kunna invindas, att en ansvarsbegriansning skulle
ga att genomfora avtalsvis lika bra utan att man accepterar hela
systemet av Haagregler. Ett sidant tillvigagingssitt innebure
dock fran bade redarens och assuradérens synpunkt ett okat risk-
tagande. Det dr nimligen lingt ifrin sikert, att en avtalsmassig
ansvarsfriskrivning eller ansvarsbegrinsning vilken som helst
skulle godtas av domstolarna i det land, dar tvist sedermera upp-
kommer. Om man diremot accepterar Haagreglernas system av
ansvar och ansvarsbegransning i dess helhet, har man all anled-
ning rikna med att begrinsningen blir godtagen utan diskussion.®

De hittills diskuterade skilen for den frivilliga underkastelsen
under Haagreglerna sammanhills dirav, att dessa skil samtliga
tar sin utgingspunkt i en eller annan egenskap hos reglerna sjilva.
Betydelse kan emellertid i detta sammanhang sikerligen tillskrivas
aven atskilliga omstidndigheter utanfér Haagreglerna.

Nir det giller internationella transporter maste parterna alltid
rakna med att frammande ratt kan bli tillimplig pa fraktavtalet.
Visserligen kan de i avtalet inféra en jurisdiktionsklausul for att
minska osakerheten angiende tillimplig rittsordning, men de kan
inte vara helt sikra pd att klausulen ocksd verkligen respekteras i
hindelse av tvist. I valet mellan nigon obekant rittsordning och
de valkinda Haagreglerna féredrar man naturligtvis det sistnimnda
alternativet. Ett valkdnt regelsystem dr fordelaktigare fran forutse-
barhetssynpunkt an ett frimmande system, vars konsekvenser man
ej sakert kan Overblicka. Sett i storre perspektiv vidgar sig denna
synpunkt till ett allmant erkinnande av den praktiska nodvandig-
heten av rattsenhet pa transportrittens omride. Oligenheterna med

® En filippinsk dom frin 1959, Richard A. Klepper v. American Pre-
sident Lines, Ltd., and Delgado Brothers, Inc., innebar dock det sillsynta,
att en domstol avbojde att tillimpa Haagreglernas ansvarsbegransning,
trots att denna var tillimplig bide enligt konossement och enligt den natio-
nella Haaglagen. I stillet domdes redaren obegrinsat ansvarig med stod av
den filippinska handelslagboken, i férhillande till vilken vederb6rande Haag-
lag betecknades sdsom blott supplerande. Domen har §verklagats till hogsta
instans.
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ett stort antal frin varandra avvikande nationella regleringar ar
s& patagliga och besvirande, att det ofta t. o. m. framstir som for-
delaktigare att acceptera en visserligen icke i allo frdn den egna
synpunkten sakligt tillfredsstillande reglering, som dock har for-
delen att vara internationellt allmint godtagen, an att soka astad-
komma en i och for sig limpligare ordning, vilken dock saknar uni-
versalitet.

Vidare kan det ha en viss betydelse, att konkurrerande redare
erbjuder transporter pA Haagregelbasis. Denna omstindighet kan
nimligen tvinga fram for befraktarna lika fordelaktiga villkor,
m. a. 0. minst samma villkor som konkurrenternas. En likartad syn-
punkt ir foljande. Om ett och samma rederi bedriver sdval kon-
ventionsbunden som fri fart, kan det vara klok politik frdn fore-
tagets sida att behandla alla kunder lika, oavsett om transporten
juridiskt sett dr av det ena eller andra slaget.

Ytterligare bor foljande forhallande beaktas. Det finns natur-
ligtvis en mojlighet att konstruera paramountklausuler s, att man
helt eller delvis undantar den fria farten frin Haagregelsansvaret.
S& konstruerade paramountklausuler forutsitter emellertid, att ko-
nossementet sarskilt reglerar sidana frigor, som annars behandlas
av Haagreglerna — eljest blir den rittsliga osiakerheten alltfor
stor.?! Fraktforaren torde darvid icke kunna utesluta den fria far-
ten i den formen, att han skall tillgodonjuta Haagreglernas an-
svarsbegrinsning utan att underkasta sig nigot av deras ansvar,
och samtidigt lita pa att detta utan vidare kommer att respekteras
av domstolarna.?? Nodvindigheten att utarbeta sirskilda regler for
den fria farten skulle darfor gora konossementen annu mera om-
fattande 4n annars och dirmed klart motverka den stravan efter
koncentration och klarhet, som praglar modernt reformarbete i
fraga om transportdokument. Redan de juridiskt-tekniska svarig-
heterna att utarbeta mera begrinsade paramountklausuler ir tyd-
ligen ignade att utbreda Haagreglerna utéver grianserna for det
tvingande omradet.

I friga om delvis fri fart tillkommer ett par speciella forklarings-
grunder till Haagreglernas stora utbredning.

For det forsta ter det sig just i sidan fart sdrskilt omotiverat

# Jfr NORDBORG, a.a. s. 10.
# Se nedan under VI vid och efter not 31.
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att tillimpa olika regler pa olika partier i samma fartygslast — en
ordning for gods fran konventionsland och en annan ordning for
gods, som avsinds frin icke-konventionsland, varvid bidda kate-
gorierna har Sverige som gemensamt slutmdl. Visserligen ar en
dylik anvindning av olika ansvarssystem for samma last ingalunda
helt okdnd i transportritten®®, men den miste sigas vara sakligt
{6ga tilltalande, atminstone {6r kunderna.

For det andra har det framkommit vid samtal med foretradare
for rederier och rederiagenter, att man funnit det vara obekvimt
och dven forenat med risk for felexpediering att begagna flera ko-
nossementsformulir med olika juridisk utformning och effekt pa
en och samma linje. Just risken att blanda samman de skilda formu-
liren tycks hir rent av uppfattas som det visentliga skilet till att
man begagnar enbart Haaglagskonossement.

Nar dessa speciella motiveringar laggs till de forut pavisade all-
minna motiveringarna, blir resultatet uppenbarligen, att Haag-
reglerna fir en sirskild genomslagsféorméiga nir det galler den del
av den hemgiende farten frin icke-konventionsstater som ar del-
vis fri. Denna iakttagelse stimmer ocksd vil 6verens med det forut
(under IV:b) redovisade resultatet, att i dylik fart endast an-
vands konossement, som genom en paramountklausul hinvisar till
Haagreglerna.

Av det sagda framgar tydligt, att atskilliga gynnsamma om-
standigheter maste antas ha samverkat till att Haagreglerna fatt
den vidstrickta spridning som de faktiskt har utanfor den tvingande
regleringens tillimpningsomrade. En del av dessa omstindigheter
hinfor sig till forménliga egenskaper hos reglerna sjilva, andra
omstandigheter faller helt utom ramen f6r sjilva regelsystemets ut-
formning pa det ena eller andra sittet.

VI

For att ge en rattvisande bild av det tvingande regelsystemets
utbredning utanfér det egna tillimpningsomradet maste emellertid
materialredovisningen kompletteras i ett avseende. Det ar nimligen

® Se GrONFoRs i Festskrift till Herlitz (Sthm 1955) s. 125 noten fran
foreg. s.
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nodvandigt att undersoka, vilken rattsverkan som tillmites fran
Haagreglerna stipulerade avvikelser i fall, dir parterna icke om-
fattas av den tvingande regleringen men dnda frivilligt underkastat
sig densamma. Det blir hir frdga om den tvingande regleringens
genomslagskraft i en annan bemirkelse dn hittills. Rittsregler som
ir tvingande kan vara mer eller mindre starkt tvingande; de fore-
ter i fraga om utformningen i sjilva verket betydande olikheter
inbordes.?* Gemensamt synes dock vara att de mojliggor for den
part, till vars f6rméin de giller, att efter hinvindelse till domstol
fa dom i Overensstimmelse med den tvingande regeln och dirmed
korrigera avtalet i efterhand. Vad som nu skall diskuteras ar just
mojligheten att silunda korrigera villkor rérande transportansvaret
vid sjofraktavtal pad det i princip avtalsfria omridet. I den man
en sidan mdjlighet foreligger minskas ytterligare utrymmet for av-
vikelser fran Haagreglernas system. Som utgangspunkt for ana-
lysen har valts att se Haagreglernas i svensk ritt inkorporerade
tvingande reglering i dennas samspel med inhemska tvingande
rittsregler.

Man forestaller sig kanske, att avtalsfrihet och tvingande ratts-
regler skulle utgéra tvd foreteelser som Omsesidigt utesluter var-
andra. En tvingande réttsregel forsitter, menar man di, avtals-
friheten ur spel, men utanfér regelns tillimpningsomrade — och
endast utanfor detta — rdder en avtalsfrihet, som i varje fall icke
inskriankes av den tvingande regeln. Ett dylikt betraktelsesitt ar
emellertid alltfor schematiskt.

For det forsta utesluter en tvingande rattsregel icke nodvandigt-
vis avtalsfrihet i alla riktningar inom sitt eget omrade. Ar ett re-
gelsystem, sdsom Haagreglerna, ensidigt tvingande till f6rman for
befraktarna, stir det parterna fritt att Gverenskomma om en ut-
vidgning av fraktférarens ansvar. Det behdver inte ens vara ute-
slutet att den, till vars {6rman en tvingande regel giller, trots allt

#* Utan en nirmare analys av de tvingande rattsreglernas olika karaktir,
vilken skulle spranga ramen for framstillningen, ma har blott 16r inbérdes
jamforelse hanvisas till lagrum som avtalslagen 28 §, lagen om ratt till ar-
betstagares uppfinningar 6 § 1 st., luftbefordringslagen 23 § och arrende-
_ lagen 1 § 2 st. liksom till aktiebolagslagens regler om klander och ogiltighet
av bolagsstaimmobeslut. Se dven uttalanden av exempelvis CoNrabpI i Sv]JT
1951 s. 357 f., BoLping, Skiljeforfarande och rittegdng (Sthm 1956) s. 128,
och RopHE, Obligationsritt (Sthm 1956) s. 10 ff.
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anses undantagsvis genom visst upptridande kunna disponera &ver
regeln till sin nackdel.?®

For det andra kan man inte undantagslost uppritthalla satsen,
att det utanfor ett tvingande rittsregelkomplex rader avtalsfrihet,
utan att denna pa nigot sitt begrinsas av samma tvangsreglering.
Som exempel har man hirvidlag anledning att dréja just vid det
satt, pa vilket svensk rittspraxis har bedomt fragan, vilken ratts-
verkan som skall tillmitas utéver Haagreglerna gaende friskriv-
ningar i fri fart, dir redaren har begagnat sin avtalsfrihet till att
principiellt underkasta sig nimnda regler.

Denna fraga kom upp till bedomning i malet NJA 1951 5. 138.
Konossementet i friga upptog under p. 1 en foreskrift, att Haag-
reglerna skulle tillimpas pa transporten. Trots detta fanns i p. 7
en vidstrackt force majeure-klausul och i p. 20 en refrigeration
cargo-klausul av forut (under IIT) ndmnt slag, innefattande fri-
skrivning for all skada pd kyllast. Den inledande klausulen hade
tydligen karaktdr av paramountklausul, ehuru den icke betecknats
som sadan i sarskild rubrik. HD:s majoritet underkiande friskriv-
ningarna med foljande motivering. Hénvisningen till konventions-
bestammelserna kunde med fog uppfattas sdlunda, att den skulle
vara av grundliggande betydelse f6r fraktavtalet och ge konosse-
mentet dess karaktdr. Om de med konventionen oférenliga friskriv-
ningarna godtoges, skulle konossementet framstd som otillatligt
missvisande betriffande den verkliga inneborden av p. 1; pp. 7
och 20 kunde dirfor icke av rederiet aberopas till befrielse frin den
ansvarighet, vilken med tillimpning av konventionens bestimmel-
ser i férevarande fall skulle &vila rederiet. Denna uppfattning vann
stod av att friskrivningen enligt klausulerna uppenbart gick utover
vad som kunde férvintas skola vinna rattsordningens gillande.

Att faststilla rackvidden av detta avgdrande dr icke alldeles latt.
Grundtanken synes vara, att man icke senare i avtalstexten fir
foreta friskrivningar, nir man inledningsvis reservationslost har
underkastat sig Haagreglernas ansvarssystem; i f6rhéllande till den

® Se som exempel NJA 1951 s. 783 (medféljande »p& egen risk» sisom
passagerare pd en motorcykel utan bonpall). Aven om allt handlande »pa
egen risk» med skadestindets nedsattning eller bortfall till foljd konstrueras
som ett medvéllande eller sjalviorvillande, innebar detta i realiteten ett slags
partsdisposition med verkan till nackdel for den skyddade inom den tving-
ande regleringens eget tillimpningsomréde,
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inledande deklarationen maste namligen varje senare féljande av-
vikelse fran Haagreglerna te sig 6verraskande f6r motparten och
strida mot huvudklausulens synbara innebord.

Betydelsen av det ytterligare dberopade domskalet, att friskriv-
ningen uppenbart gick utéver vad som kunde f6rvantas skola vinna
rattsordningens gillande, ar vil icke alldeles klar. Ett satt att upp-
fatta detsamma dar, att domskalet i och for sig skulle kunna tinkas
ricka som motivering for att underkdnna en friskrivningsklausul.
Oberoende av principen om jamkning av obilliga avtalsvillkor, fram-
gaende av bl. a. skuldebrevslagen 8 §, skulle domstolen alltsd fran-
kanna en klausul verkan darfor att den varit »alltfor yvigt formu-
lerad».?® T belysning av ett senare avgorande, NJA 1958 s. 373,
synes det emellertid numera vara klart att domskilet i friga, upp-
fattat pa nu angivna sitt, icke far ges betydelse sisom ensamt till-
rackligt.?” T detta senare rattsfall tillerkandes namligen full ritts-
verkan at den forut (under IV: ¢) omnimnda friskrivningen frén
ansvar for bl. a. stold av anstallda, utan att man faste avseende vid
klausulens materiella innehall.?® Avgorande blev sdvitt man kan se
enbart den omstindigheten, att klausulen ansags vara klar och otve-
tydig till sitt innehill, dven sedd i sitt sammanhang med ovriga
konossementsvillkor, och den i 1951 ars rattsfall antagna tolknings-
regeln tillimpades darfor icke.

Tekniken i 1951 ars dom har tydligen varit att addera flera
olika, i och for sig otillrackliga skil, vilka dock tillsammans racker
som grund f6r ett underkinnande av vederborande friskrivning.
Det sista skilet — att friskrivningen uppenbart gick utéver vad som
kunde f6rvintas skola vinna rittsordningens gillande — anfordes

* Scumint i Huvudlinjer i svensk fraktratt (Sthm 1955) s. 56. Dir pa-
pekas ocksd, att 1951 drs avgorande icke klarligger, vilken betydelse HD
har givit denna tolkningsgrundsats, eftersom den endast skjutes in som yt-
terligare stod for ett resultat, som skulle ha foljt redan av forut angivna
premisser. Det tilliggs, att en sjilvstindig tillampning vore att rekommen-
dera for att stvinga formuldrskrivarna att tukta sina vildvuxna alsters. Jir
i detta sammanhang dven HoLE, Ansvarsfraskrivelse i massekontrakter
(Oslo 1959) s. 20 f. (Norsk Forsikringsjuridisk Forenings Publikasjoner
nr 40.) — Sisom senare skall beroras ir det ocksd mojligt, att det nu dis-
kuterade uttryckssittet i domskilen i sjilva verket dsyftar den allminna
principen om jimkning av obilliga avtalsvillkor.

¥ Jir GRONFoRs i Journal of Business Law 1959 s. 302.

® Jfr den i NJA 1925 s. 364 beddmda klausulen, vilken godtogs av dom-
stolarna.
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hirvid blott sisom ytterligare stod utan att behdvas i just detta
mal; diremot skulle det kunna tinkas vid ett annat tillfille ersitta
nagot av de Ovriga skil, vilka tillsammans motiverade slutresul-
tatet, och i si maitto kunde det ha intresse att nimna skilet dven
i forevarande sammanhang. Men det ar inte omodjligt, att tillfo-
gandet av det »extra» domskilet trots allt har haft betydelse aven
for utgangen av det hir diskuterade rattsfallet, nimligen satillvida
att nagon eller ndgra av de deltagande domarna till skillnad frdn
de ovriga ansig aven detta domskil beh6va tillfogas for att uppnd
resultatet. Domen skulle i s3 fall utgora en kompromiss mellan tvd
nigot olika nyanserade meningar.

Hur hirmed dn m3 forhalla sig blir resultatet uppenbarligen, att
forekomsten av en paramountklausul under vissa forhallanden gor
friskrivningar utéver Haagreglerna ogiltiga. Detta resultat har
uppnitts genom antagandet av en tolkningsregel, enligt vilken otyd-
lighet i ett dokument drabbar den som har formulerat klausu-
lerna — en regel, som inte dr begrinsad till sjoratten utan har all-
min formogenhetsrittslig utbredning i friga om standardavtal (jfr
ur svensk rittspraxis HD i NJA 1950 s. 86 och 1951 s. 765)* och
for 6vrigt starkt pAminner om den i avtalslagen 33 § angivna prin-
cipen. Detta att man frivilligt underkastar sig en tvingsreglering
kan m. a. o. 4 till f61jd, att i visst lige ndgot av tvangsregleringen
fores over pa det avtalsfria omridet och dir far den verkan, att
friheten fér parterna att utforma avtalsvillkoren blir beskuren av
tvingsregleringen, trots att de befinner sig utanfér densammas om-
rade.

Regelns rackvidd dr, med hinsyn till dess utformning som en
tolkningsregel, begransad till fall av otydlighet. Avgdrandet 1958
visar, att det i och for sig ar mojligt for redaren att med rattslig
verkan friskriva sig i specificerade avseenden utéver de genom
Haagreglerna uppdragna granserna. En konsekvens av kravet pa
tydlighet ar di mojligen, att paramountklausulens och den dirut-
over gdende friskrivningsklausulens inbdrdes placering i doku-

® Hir ma dven hinvisas till nigra uttalanden i svensk rittslitteratur,
nimligen ScaMipT, Faran och forsikringsfallet (Lund 1943) s. 171-173, och
Kollektiv arbetsratt (3:e uppl. Sthm 1958) s. 125 f., RopHE i Sv]JT 1951
s. 588 f., HEsSLER, Obehoriga forfaranden med virdepapper (Sthm 1958)
s. 213, HELLNER, Forsikringsritt (Sthm 1959) s. 67, och BENGTssoN, Om
ansvarsforsakring i kontraktsforhdllanden I (Sthm 1960) s. 591.
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mentet fir betydelse. Paramountklausulen skall tilldra sig uppmark-
samhet sdsom huvudbestimmelse och de f6ljande friskrivningarna
mdste vid ett genomognande framstd sisom tydligt anknutna till
huvudbestimmelsen i egenskap av dartill hérande reservationer —
de fir alltsd icke gémmas undan i den omfingsrika avtalstexten
bland en mangd andra klausuler. Omvant skulle man fran tydlig-
hetssynpunkt godta ett dokument, dar friskrivningarna ir place-
rade pad ett idgonfallande sitt under det att sjialva »paramount-
klausulen» har gémts undan utan tydlig rubrik eller annan utmirk-
ning bland en mingd detaljvillkor. Ty i sidant fall kan man vil
knappast lingre hivda, att klausulen i samma mening som i 1951
ars avgorande ger dokumentet dess karaktir av att Overens-
stamma med Haagreglerna. Tvirtom ar det friskrivningarna som
skjutits fram i rampljuset pd ett varnande sitt, varigenom man
poangterar konossementets frin Haaglagskonossement avvikande
karaktir.

Ar det nu sagda riktigt, betyder detta att man i svensk ratts-
praxis inte skulle kriva av befraktarna att dessa verkligen nog-
grant satter sig in i det omfingsrika avtalet i dess helhet. »Den
aktsamme konossementsldsaren», om han nu verkligen existerade i
sinnevarlden, kunde i stillet néja sig med att studera huvuddra-
gen. Sitillvida motsvarar detta verkligheten som villkor i standard-
avtal sikerligen ofta lises noga forst sedan en tvist blivit aktuell.
Vidare ar det ett rattspolitiskt rimligt onskemal att skydda parter
frdn 6verraskande och samtidigt tyngande klausuler. Men stand-
punkten innefattar dven mindre tilltalande egenskaper: avtalet kan
ej lingre bedémas under hinsynstagande till samtliga villkor, var-
for samspelet dem emellan delvis forsatts ur kraft, samtidigt som
den yttre utformningen med hansyn till klausulernas inbordes place-
ring och typografiska utmirkande genom rubriker eller pa liknande
satt fir en sjalvstindig juridisk innebdérd. Gransdragningar i kon-
kreta fall mellan vad som skall anses framsti som i6gonfallande och
vad som skall kvalificeras som undangémt 1ar knappast 1ita sig ge-
nomforas utan betydande svérigheter.

Aven utanfor hithérande tolkningsfall, dir den tvingande regle-
ringen enligt vad nu skildrats slir igenom pi det i princip avtals-
fria omradet, torde domstolarna ha mojlighet att begrinsa avtals-
friheten, nimligen med anvindande av allminna férmogenhetsritts-
liga regler av tvingande natur. I detta sammanhang bor darvid sir-
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skilt uppmirksammas den allmidnna regeln om jamkning av obilliga
avtalsvillkor, som i svensk ritt anses ha kommit till uttryck i bl. a.
skuldebrevslagen 8 §.

Det i 1951 ars avgorande begagnade uttrycket, att friskrivningen
gick utdver vad som kunde fOrvintas skola vinna rittsordningens
gillande, ar i sjilva verket si allmint hallet, att det mahinda inne-
fattar en hinvisning just till principen om jamkning av obilliga av-
talsvillkor.?® Mot att denna tillgripes hir skulle mojligen kunna
anforas, att en dylik princip ir mera pa sin plats inom omréden,
som icke till si betydande del dr underkastade ett sirskilt tvingande
regelsystem som redarens transportansvar. En sidan invandning
forefaller dock i detta fall desto mindre Gvertygande, som avtals-
friheten i férevarande fall endast ar ett resultat av att tvingsregle-
ringen enligt konventionen inte har kunnat genomféras annat an
med vissa geografiska begrinsningar. De rattspolitiska skilen for
att beskira avtalsfriheten dr naturligtvis lika slagkraftiga vare sig
det giller fart pd konventionsbundna linjer eller fart pd linjer som
pa grund av konventionens geografiska begransning ar fria. Desto
storre anledning finns det di att pd de fria linjerna med tillging-
liga medel motarbeta alltfér stora avvikelser frin det tvingande
system, vilket anses vara i och for sig onskvirt som standard for
transportansvaret vid sjofraktavtal. Domstolarna saknar i vart
fall anledning att medverka till att genomdriva klausuler som uppen-
barligen strider mot gott affirsskick.®? Man kan siledes knappast
rikna med att domstolarna utan vidare skulle acceptera en friskriv-
ning, innebdrande att redaren helt skall dtnjuta Haagreglernas alla
formédner utan att acceptera nigon del av dess ansvarssystem. Be-
gagnandet av en nationell tvingande regel som principen om jimk-

® RR:s utliggning i NJA 1958 s. 373 om HD:s domskil i 1951 ars fall
pekar snarast pd denna uppfattning (mirk orden »gott affirsskicks).

® RR:s argumentering i NJA 1958 s. 373 skulle kunna forstis s3, att
domstolen 6ver huvud icke ansig sig kunna tillgripa principen om jamkning
av obilliga avtalsvillkor i fall, dir en klausul ir oforenlig med gott affars-
skick, om detta var enda grunden for ett yrkande om klausulens ogiltighet.
Men det ar ocksd mojligt, att uttalandet har en mindre vittgdende inne-
bord. HovR begagnade en mera kortfattad skrivning och konstaterade, att
klausulen icke kunde frinkannas rattslig verkan, och att detta gillde oavsett
utredningen om fdérekomsten av liknande klausuler (och dirmed tydligen
hela frigan om god sed i branschen). HD gav ingen egen motivering utan
nojde sig med att faststilla HovR:s dom. Avgorandet torde icke kunna tas
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ning av obilliga avtalsvillkor kan inte heller girna moéta invind-
ningar frin »konventionssynpunkt». Tvirtom gagnas konventio-
nens grundlaggande unifieringssyfte av att man aven utanfor dess
geografiska tillimpningsomrade striavar efter att motarbeta vasent-
liga avvikelser, sirskilt som konventionens regelsystem, sisom an-
tytts tidigare (under V), trots sin ursprungliga karaktir av kom-
promiss mellan tvd motsatta intressen genom langvarig anvandning
alltmera har fitt karaktiren av méittstock for en rimlig standard for
transportansvaret, m. a. o. for gott affarsskick.

Denna undersokning rorande moéjligheterna att ingripa med
tvangsreglering dven inom den i princip fria sektorn torde ha for-
starkt det allmanna intrycket av att avtalsfriheten i fraga om trans-
portansvaret vid sjofraktavtal dr ytterligt kringskuren. Detta for-
hillande innebar onekligen &tskilliga fordelar for de tredje man,
vilka pa olika siatt berores av fraktavtalets innehall. Avtalsfriheten
som program ir tankt for det typfall, att ett ackorderande mellan
tva parter kan betecknas sdsom en deras privatangeligenhet, vilken
inte har nigra mera vittgiende konsekvenser f6r omgivningen. Vid
sjofraktavtal ar det diaremot regelmissigt ett flertal utomstaende,
som kommer att i realiteten beroras av de villkor parterna slut-
ligen 6verenskommer om, namligen siljare och kopare, forsakrings-
givare m. fl. Detta, i férening med den omstindigheten att man
har att gora med standardavtal, medfSr att situationen har vasent-
ligen avviker fran det fall, som ideologien om avtalsfrihet hade i
sikte sisom typiskt. :

Nir avtalsfriheten i dag spikas som grundsats i positiv ratt,
anses den ocksi allmint ha en annan och mera begriansad funktion
an tidigare. Den far s3 att siga utgora startpunkten for ett system,
dir tvingande rittsregler samverkar med en till parterna sjilva
overlaten regelbildning: 3 ena sidan tillites samhallsmedlemmarna
att sjilva utforma sina itaganden men & andra sidan begransas
utrymmet fér denna fria avtalsbildning med hinsyn till vissa ssom
mera allminna uppfattade intressen. Som argument for att god-
kinna en konkret friskrivningsklausul kan darfor en generell hin-

till intakt for meningen, att oférenlighet med gott affarsskick enligt svensk
rittspraxis skulle sakna betydelse for giltigheten av en friskrivning. Jir
uttalande av HD i NJA 1951 s. 138 dvensom sammanstillningen av god f6r-
sikringspraxis och jamkning av obilliga avtalsvillkor i f6rsikringsavtals-
lagen 34 §. Tvekande KarLGrEN, Kutym o-h rittsregel (Sthm 1960) s. 67.
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visning till avtalsfrihetens princip knappast anses tillricklig.??> Man
mdste darutover klargdra, att ndgra rittspolitiska realskal for att
ingripa med tvingande regler icke kan forebringas i det konkreta
typfallet, varvid avtalsfriheten blir utgangspunkten f6r argumente-
ringen. Nar RR i NJA 1958 s. 373 skjuter fram sdsom sin huvud-
motivering for ett godtagande av friskrivningen frdn ansvar for
stold av egen personal, att avtalsfrihet rddde i den aktuella farten,
skall detta mojligen forstds som ett forkortat uttryck for att nagot
skal till ingripande icke ansetts foreligga med stod av foretagna
rattspolitiska dndamélsoverviganden. Men skrivsittet ar sidant, att
man litt bibringas intrycket av att argumenteringen bygger pd den
allmianna principen om avtalsfrihet som enda skil och darfor reellt
ir ganska innehallslos.

VII

Av den hiarmed avslutade undersokningen torde framga, vilken
expansionskraft Haaglagen i praktiken har visat sig besitta. I syn-
nerligen vidstriackt omfattning underkastar sig svenska redare aven
i fri fart den tvingande regleringen, och vidare kan tvangsregle-
ringen sli igenom i den fria farten pa det sittet, att domstol kor-
rigerar frin Haagreglerna avvikande forbehall eller eljest obilliga
avtalsvillkor. Dessa bada omstindigheter samverkar till en pafal-
lande lingtgaende internationell rittsenhet i friga om transport-
ansvaret vid sjofraktavtal.

Icke minst anmirkningsvirt ir, att uniformeringen av transport-
villkoren har skett icke blott genom inférandet av en tvingsregle-
ring utan dven och kanske i 6verraskande stor omfattning genom
en frivillig avtalsreglering, som himtat sitt monster fran de tving-
ande reglerna. Avtalsreglering och tvingsreglering framstar i detta
hinseende inte som tvd alternativa metoder till genomférande av
den onskade ordningen. Tviartom har avtalsreglering och tviangs-
reglering samverkat till inférandet av en effektivt uppehallen inter-
nationell standard for ansvaret vid sj6transporter. Man far hoppas
att en eventuell reform av Haagreglerna inte skall riva upp ratts-
enheten och dirmed dventyra det goda resultat, som hittills har
uppnatts,

@ Kritisk till en sidan argumentering stiller sig iven den nordiske forf.,
som senast behandlat friskrivningsproblemen utforligt, nimligen GUNTHER
PEeTERSEN, Ansvarsfraskrivelse (Kbhvn 1957) s. 37 f. Jfr ocksd formule-
ringen av JustR Gyllenswirds diss. votum i NJA 1951 s. 138.
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I. Problemet

1. Pa ett primitivt utvecklingsstadium var fraktavtalet ett obligations-
forhallande mellan tva parter, nimligen & ena sidan fraktféraren och
4 andra sidan avsidndaren. Utmirkande for det fullt utbildade frakt-
avtalet i modern mening 4r diremot, att man méter vad som skulle
kunna kallas ett trepartsforhallande. Avtalspersoner ir icke blott
avsindaren och fraktféraren utan 4ven mottagaren, ty den sist-
niamnde tillerkdnnes sjilvstindiga rattigheter (eventuellt dven skyl-
digheter) i forhéllande till fraktféraren. Med hinsyftning pa detta
forhallande brukar sigas, att fraktavtalet ir ett avtal till formén for
tredje man.!

I 6verensstimmelse med det sagda &r vid flygtransporter, liksom
vid jarnvigstransporter, regeln den, att mottagaren har en sjilvstin-
dig ritt att utfid godset s snart detta har framkommit till bestim-
melseorten.? Mottagarens ritt ir alltsd principiellt icke knuten till
transportdokumentet (fraktsedeln), som endast har karaktiren av
bevis fér mottagaregenskapen. Annorlunda ir férhillandet inom
sjoritten, dir konossementet sedan gammalt har utformats pa ett
sitt som ger detta dokument en nyckelstillning i férhallande till
fraktavtalet; i viss mening bestimmer det férhillandet mellan redaren
och lastemottagaren (sjélagen 160 §).® De komplikationer, som hirav

* Seisvensk doktrin senast J. Sunpserg, Tva transportrittsliga uppsatser (Sthlm
1963) s. 11 (dven i Férvaltningsrittslig tidskrift 1962, dir motsvarande ut-
talande férekommer pa s. 104).

? Se for luftbefordringskonventionen Riese, Luftrecht (Stuttg. 1949) s. 429,
och for det internationella jarnvigsfordraget pe NAnAssy, Das internationale
Eisenbahnfrachtrecht (Wien 1956) s. 330.

* Jir t. ex. WiLkens i Huvudlinjer i svensk fraktritt (2. uppl. Sthlm 1962) s. 136
f. (detta arbete cit. i det foljande Huvudlinjer) och ur nordisk sjorattspraxis
avgorandet ND 1904 s. 90 (Landsoverretten i Képenhamn). Aven om konosse-
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foljer, behover icke belasta denna framstillning, vilken tar sikte pa
flygtransporter.

2. De hirmed antydda reglerna om partsférhallandet utgér den
naturliga startpunkten fér ett bedomande av fragan, vilka personer
som kan gentemot fraktféraren géra gillande ritt pd grund av upp-
kommen skada i samband med transporten. Sddana personer beteck-
nas omvixlande som taleberiittigade, anspraksberittigade, legitime-
rade? e. d. Vad man hirmed vill inringa 4r sporsmalet, vem som kan
gora gillande pdfsljderna, nir det giller den i fortsittningen behand-
lade situationen nirmast skadestdndsratten.

Inom obligationsritten dr det nu en allmin sats, att taleritten i
denna mening som regel tillkommer borgeniren och ingen annan.® I
full Sverensstimmelse med denna sats och utgaende fran att egen-
skapen av avsindare kvalificerar vederborande som borgenir uttalar
HaMMARSKJOLD i sin bekanta avhandling om fraktavtalet f6ljande:
»Det #r avsindaren, den person, i vilkens namn vare sig genom
honom sjilv eller en fullmiktig fraktavtalet slutits, som genom det-
samma gent emot fraktféraren berittigas och forpliktas.”® S& snart
man erkinner, att fraktavtalet inte ir blott ett tvipartsférhallande
utan att mottagaren sisom tredje part ir atminstone direkt beratti-
gad enligt avtalet, miste dven han erkinnas vara i viss omfattning
taleberittigad. Det 4r nu ocksd internationellt sedan linge den van-
liga meningen, att taleritten i princip dr begrinsad till just avsdn-

ment icke har utfirdats, brukar i tysk och fransk doktrin antas, att mottagaren
kan gora en sjilvstindig ritt gillande mot fraktforaren, varvid hinvisas till
fraktavtalets karaktir av avtal till férmén for tredje man. Se t. ex. ScHAPs &
ApraHAM, Das deutsche Seerecht II (Berl. 1962) s. 265, och Ropiire, Droit
maritime d’aprés le Précis du Doyen Ripert (Paris 1963) nr 354.

* Sistnimnda term far ej leda till slutsatsen, att aktivlegitimation skulle vara
detsamma som taleritt. De funktioner, som nimnda begrepp avser att ticka,
sammanfaller icke med talerittens. Se Ropue, Obligationsrdtt (Sthlm 1956)
§ 54. Termen taleritt anvinds hir p ett sitt som #dr vanligt inom civilrétten
men som har kritiserats av EXeLOF, Rittegdng II (Sthlm 1958) s. 240 ff.

® RobHE, ib. vid not 2. Jfr Ussing, Obligationsretten. Almindelig del (4. udg.
ved A. Vinding Kruse, Kbhvn 1961) s. 143: “Erstatning for misligholdelse
kan kun kraves af fordringshaveren. Kun han kan stette ret pa kontrakten.”
® HamMmARskJOLD, Om fraktaftalet och dess vigtigaste rattsfoljder (Upps. 1886)
s. 4.
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daren och mottagaren.” Dessa avtalspersoner dr da ocksd taleberitti-
gade utan att behdva visa att de bér risken for godset, dr godsets
dgare eller skall avsinda resp. motta godset fér annans riakning.® Ej
heller kan fraktféraren invinda mot avsindarens eller mottagarens
skadestandskrav, att motparten har handlat fér annans rikning
(sdsom kommissionir eller speditér) och sjilv ej lidit nigon skada.?

Nir man siger, att avsindaren och mottagaren har taleritt (ir
taleberittigade), menar man dirmed vanligen icke, att de bada skulle
vara taleberittigade pa en gang och i konkurrens med varandra.
Tvértom utesluter den enes taleritt den andres. Taleritten Svergar
m. a. 0. vid nagon tidpunkt frin den ene till den andre. Nar denna
6verging sker 4r ett sdrskilt problem, som icke skall behandlas
narmare i detta sammanhang.1®

Att en kontraktspart, som sjilv lider skada, 4r taleberittigad kan
tydligen inte betvivlas. Betydligt osikrare ar satsen, att taleritten
nédvindigtvis dr begridnsad enbart till avsindare och mottagare i
friga om transportavtal. Man har anledning att stilla frdgan, huru-
vida talerdtten méjligen kan stricka sig dven till andra skadelidande,
i varje fall i vissa situationer. Det ir denna frga, som hir skall
niarmare undersckas. Framstillningen begrinsas till Warszawakon-
ventionen om internationell luftbefordran, ehuru samma problem
givetvis kan uppkomma vid lufttransporter som ej regleras av denna
konvention* liksom vid transporter med andra befordringsmedel in
luftfartyg.

" Se som exempel, i stillet for ett stort antal belidgg ur olika linders rattslitte-
ratur, ett dldre och ett firskt uttalande i fransk doktrin, nimligen DE LA
Rousserie, Les voituriers successifs (Paris 1904) s. 40, och PeyreriTTE, Les
transports mixtes rail-route (Paris 1962) s. 291.

® Jfr exempelvis GuiLLEMAIN, Des transports successifs (Paris 1886) s. 77, och
Rusche, Die Haftung des Frachtfiihrers (Diss. Leipzig 1907) s. 19 f.

® Jfr féljande uttalanden av ParpenmemM, Handbuch des Seerechts. Schuld-
verhiltnisse des Seerechts. II, (Miinch. & Lpz. 1918) s, 440: "Denn der Ver-
frachter kann nicht von der Haftung fiir Verlust oder Beschidigung dadurch
befreit werden, dass sein Vertragsgegner ein fremdes Interesse wahrgenommen
hat, und der Interessent nicht Vertragspartei ist”.

*® Problemet har i svensk doktrin berdrts av Scammr & Gronrors i Huvud-
linjer s. 175 f. och av HuLT, Virdepappersriitt (4. uppl. ombesérjd av Hessler,
Sthlm 1963) s. 154.

' 84 exempelvis vid flygcharteravtal. Jfr t.ex. Reser, Beitrag zur Frage der
Miet- und Chartervertrige im Luftrecht (Diss. Lausanne 1957) s. 145 ff.
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Enligt Warszawakonventionen m3 talan om ansvarighet, pa vad
grund det vara mi, endast fras under de villkor och med de begrins-
ningar, som stadgas i konventionen (art. 24). Detta innebir, att en
utanfér fraktavtalet stiende skadelidande inte kan grunda nigon
fraktfSrarens skadestindsskyldighet p& nigra regler om utomobliga-
toriskt skadestindsansvar och med stod dirav kriva ersittning utan-
for konventionens ram.'* Fér att taleritt éver huvud skall kunna
tillerkdnnas nigon annan #n avsindaren och mottagaren, maste
denne andre i viss mening behandlas sisom vore han avtalspart. En
sadan anordning, innebdrande att kontraktets rattsverkningar i
subjektivt hinseende utstriickes, 4r i och for sig ingalunda okind i
svensk ritt.1s

3. Vi har nu talat om avsindaren och mottagaren sdsom avtals-
personer. Att bestimma vem som &r avsindare resp. mottagare i den
ursprungliga  Warszawakonventionens mening erbjuder icke nagra
svarigheter motsvarande dem, som méter vid bestimmandet av
begreppet fraktforare enligt samma konvention.}4 Kvalifikationen
som avsindare resp. mottagare foljer nimligen i forsta hand direkt
av fraktsedelns text. I denna skall anges avsindarens namn och
adress (art. 8 d) samt mottagarens namn och adress, om viss mot-
tagare anges (art. 8 f). Att den angivne avsindaren eller mottagaren
i sjélva verket handlar blott i och fér fullgérande av ett uppdrag,
som limnats av annan person, kan inte #ndra partskvalifikationen,
som alltsa sker rent formellt. I full Sverensstimmelse med denna
princip star foreskriften i art. 14, enligt vilken avsindaren och mot-
tagaren kan — evad de handlar pa egna eller pA annans viagnar —
i eget namn gora gillande forfoganderitten dver godset mot att de
uppfyller de forpliktelser avtalet &ligger dem. Ett annat blir laget

 Innebérden hirav preciseras nedan under III: 1,

* Se for ett exempel GRONFORS, Om ansvaret for lossat men icke mottaget
gods vid sj6transporter (2. oférindr. uppl. Sthlm 1960) s. 71 f. En allmin
framstillning om avtalsverkningarnas subjektiva begrinsning och undantag dir-
ifran inglr i samme forf: s arbete Stillningsfullmakt och bulvanskap (Sthlm
1961) s. 9 ff.

* Om sistndimnda begreppsbestimning finns numera en rikhaltig internatio-
nell litteratur, enir begreppet fraktférare har grundldggande betydelse fér av-
gérande av den aktuella frigan om Warszawakonventionens tillimplighet pa
flygcharteravtal, Se nirmare J. SunDBERrs, Air charter (Sthlm 1961).
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naturligen, om vederbdrande sjilv infor fraktforaren anger sig handla
i annans namn sdsom befullmiktigat ombud; da har han enligt full-
maktsrittens grundsatser ocksd utpekat en annan person som part,
och det ir ritteligen denne som skall anges pa fraktsedeln.'®

Enligt den genom Haagprotokollet 1955 reviderade konventions-
texten (”’the Warsaw Convention as amended by the Hague Proto-
col”) &r uppgifterna om avsindare och mottagare ej lingre obliga-
toriska. Av praktiska skdl kommer dylika uppgifter sikerligen att
dven efter Haagprotokollets ikrafttridande den 1 augusti 1963'¢ av
luftfraktforare i berdérda linder antecknas pa flygfraktsedlarna, och
man har di alltjimt att inritta sig efter de antecknade uppgifterna.
I den min uppgift skulle saknas, méste vederbdrande diremot visa
att han 4r “materiellt berdttigad” sasom avsidndare resp. mottagare.

Avsindaren resp. mottagaren kan emellertid 6verlata sin ritt
enligt avtalet till nigon annan. Det finns intet hinder for att flyg-
fraktsedeln géres negotiabel; i varje fall har denna tolkning inskrivits
i Haagprotokollet 1955 art. IX, och i slutakten till protokollet uttalas
under A, att ifrigavarande tillagg till art. 15 gjorts endast i fortyd-
ligande syfte.'” Avsindarens resp. mottagarens successor maste i
sddant fall uppenbarligen bli att behandla som avsidndare resp. mot-
tagare.’® I detta lage blir tydligen fraktsedelns egna uppgifter inte
langre avgorande.

4. Nir problemet om talerittens omfattning presenteras i si
abstrakta ordalag som nu skett far man litt intrycket, att det ir av
i huvudsak akademisk art. S4 dr emellertid ingalunda fallet. I sjilva
verket aktualiseras frigan di och da i flygbolagens skadereglerande

® Jfr t. ex. principutredningen av detta sporsmal i fransk ritt hos HEMARD,
Les contrats commerciaux. Le mandat commercial—Les transports (Paris 1955)
nr 951,

** Se SipenBrLapH i Sv]JT 1963 s. 565 f.

" Se nirmare KProp 34/1960 s. 63 f. Jfr SipensLADH i Sv]T 1963 s, 16. Ussing
drar, i Enkelte kontrakter (2. udg. Kbhvn 1946) s. 410, av lagtextens formu-
lering (”om viss mottagare angives”) slutsatsen, att flygfraktsedeln kan vara
innehavare- eller orderpapper.

® Overensstimmande t. ex. RobiEre, Droit des transports II (Paris 1955) nr
969. I de tryckta motiven till den svenska luftbefordringslagen, publicerade av
WIKANDER i hans arbete Lag om befordran med luftfartyg (Sthlm 1939, dven
i NJA II 1938), talas om “tredje man, vars ratt hirleder sig frdn avsindaren
eller mottagaren” resp. “’den, som hérleder rétt frin dem” (s. 36).
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verksamhet. For att visa vilka slags situationer det kan bli fraga om
skall vi ta tre konkreta exempel. Dessa ir utvalda si, att framstill-
ningen pa ett senare stadium (IV:3—4) kan anknyta till dem.

Fall nr 1 (“bussfallet”). En turistbuss, pa resa i Italien, blir efter att ha
kommit till Rom plétsligt obrukbar pa grund av ett tekniskt fel. Eftersom
en for reparationen nédvindig reservdel kan anskaffas endast frin Tysk-
land, bestiller reparationsverkstaden omgiende en dylik att fraktas fran
Frankfurt till Rom med flyg. Avsindare ir den tyska tillverkaren i Frank-
furt, mottagare vederbérande bilverkstad i Rom. Reservdelen blir férsenad,
och som ett direkt resultat dirav maste bussbolaget hyra en buss frin ett
italienskt foretag for att i tid kunna befordra turistsillskapet vidare pa den
utstakade resan. Den forlust, som bussbolaget siledes lider pa grund av den
forsenade leveransen av fraktgodset, ir hyran av extrabussen. Bussbolaget
vinder sig mot flygbolaget med krav pa ersittning fér forlusten.

Fall nr 2 (“arbetsgivarfallet”). En ingenjér, anstilld i ett byggnadsfére-
tag, flyger frain Képenhamn till Helsingfors éver Stockholm. Fére avresan
har han polletterat en resviska, innehallande bl.a. virdefulla byggnads-
ritningar i original. Viskan férkommer under transporten och Aterfinnes i
Bangkok forst efter tre veckor. Arbetsgivaren, som i sjilva verket betalt
ingenjérens resa (“tjinsteresa”), begir ersittning av flygforetaget for de
kostnader som uppkommit pi grund av viskans forsening, nimligen dels
lénekostnader fér ingenjoren under vintetiden, dels vissa kostnader for
utredningsarbete i samband med en rekonstruktion av de forkomna hand-
lingarna.

Fail nr 3 (”bankfallet”). Nagra kollin har skickats med flyg fran Stock-
holm till London. Meningen 4r att godset skall férsiljas till nagon képare i
England. Visserligen finns det — sisom nyss pipekats — intet som hindrar,
att en flygfraktsedel gores negotiabel, men man har (sisom ofta sker i
Europa) i stillet valt att anvinda en icke negotiabel flygfraktsedel och
insitta en bank pa destinationsorten som mottagare. Varan kan di saljas pa
liknande sitt som om ett negotiabelt dokument anvints, varefter den
slutlige “mottagaren” l8ser ut dokumentet frdn banken och avhimtar
godset. I detta fall uppticker den slutlige “mottagaren” efter sidan inlés-
ning, att godset har blivit skadat. Han reklamerar omedelbart vid avham-
tandet sisom foreskrivet och begir ersittning.

I samtliga dessa fall uppkommer frigan, om den ersittningskrivande
verkligen dr att anse som taleberittigad i forhallande till flygfore-
taget. Kan han pafordra skadestdnd? Fallen foreter inbordes vissa
olikheter, men gemensamt for dem &r, att ingen av de skadelidande
framstdr som parter i vederbdrande fraktavtal i den meningen, att
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de 4r avsiandare eller mottagare med den innebdrd dessa termer enligt
vad tidigare sagts far antas ha i Warszawakonventionen om luftbe-
fordran. Trots detta har de uppenbarligen drabbats av en skada, som
sammanhénger med transportens genomfdrande.

I fallen nr 1 och 2 har skadan uppkommit pa grund av dréjsmal,
i fallet nr 3 4r det friga om en s. k. realskada. Denna skiljaktighet
inverkar icke i och for sig pa behandlingen av vart problem, enir
reglerna om ansvar for realskada ar tillimpliga dven pd dréjsmaéls-
skador (art. 19). Denna metod att likstilla drojsmélsskada med real-
skada &r séllsynt inom transportritten, diar dréjsmalsskador eljest —
med undantag f6r den dispositiva regeln i sjélagen 130 § -— regleras
separat och ges snivare ersittningsramar, varigenom vissa i och for
sig tdnkbara ersittningskrav avskires redan pa andra adn hir disku-
terade grunder. Emedan det ar just i fall av dr6jsmal, som det oftast
blir praktiskt aktuellt att en “utomstiende” reser ersittningskrav, s
erbjuder luftritten det kanske intressantaste studiematerialet rérande
“tredjemanskrav’.

5. Frigan huruvida taleritten ir begrinsad till avsindare och
mottagare eller omfattar dven vissa andra kategorier 4r problema-
tisk, dirfor att konventionen sjilv inte uttryckligen sidger nagot i
amnet. Det ligger di nira till hands att hdrav dra slutsatsen, att
frigan helt avgéres av den nationella lagen — dvs. det lands lag,
som enligt domstolslandets internationellt privatrittsliga regler skall
tillimpas pad det konkreta fraktavtalet. Denna slutsats har ocksa
dragits av flera av den luftrittsliga doktrinens malsmin, daribland
av en si framstiende auktoritet som Riese.® Konventionen skulle
utifrin denna uppfattning inte ligga nagot hinder i vigen, fér den
hindelse den tillimpliga nationella lagen ansige var och en som
lidit ersittningsbar skada ocksd vara berittigad att krdva ersittning
av fraktforaren.

Denna stindpunkt maste forutsitta, att man utgar frin en extrem
nationalistisk konventionstolkningsmetod. Allt som konventionen icke
uttryckligen reglerat skulle utan undantag vara underkastat den

® Se Riese, Luftrecht s. 468 f., samt Riese & Lacour, Précis de droit aérien
(Paris & Lausanne 1951) nr 334. Har m& &ven hinvisas till TRurrer, La loi
applicable au contrat de transport international de marchandises selon la régle
suisse de conflits (Lausanne 1958) s. 17 dverst, och Ericu Huser i Einfithrungs-
kurs ins Luftrecht (Ziirich 1959) s. 75 €
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nationella rittens egna regler, oberoende av om dessa vore férenliga
med konventionens utgingspunkter och birande principer eller icke.
Detta visar, att det uppstillda problemet f6rutsitter att man till en
borjan i visst hinseende tar stillning till frigan om metoderna for
konventionstolkning (IT). Forst direfter kan man ingd pa en narmare
analys av frdgan om talerittens utstrackning (III). Slutligen bor
undersokas, till vilka konsekvenser det uppnédda resultatet leder i
nagra praktiska typsituationer (IV).

II. Metoden

1. ”There is no part of the law of treaties which the textwriter app-
roaches with more trepidation than the question of interpretation.”2
Amnet 4r inte bara ytterligt svarhanterligt utan dven praktiskt taget
outtdmligt. Givetvis kan det icke bli tal om att i detta sammanhang
ta upp en allmin diskussion om metoder fér konventionstolkning.
Syftet med detta avsnitt 4r blott det begransade att i korthet motivera
den speciella metod f6r konventionstolkning, som skall komma till
anviandning vid den fdljande analysen av det uppstillda konkreta
problemet.

2. T annat sammanhang har jag kortfattat ber6rt nagra sidor av
konventionstolkningens problematik.? Utgéngspunkten har darvid
varit, att konventionstolkningen skiljer sig fran vanlig tolkning av
nationella lagar framfor allt genom det internationella inslaget, syftet
att unifiera. Detta grundliggande syfte méaste rimligen tillatas utdva
sitt inflytande pa tolkningsmetodernas utformning. En extremt natio-
nalistisk metod, innebdrande att man anvinder sina vanliga natio-
nella lagtolkningsmetoder utan modifikation, méste frin denna syn-
punkt betecknas sdsom oldmplig: den skulle medféra en isolering av
det egna landet fran andra linder och motverka unifieringssyftet.??
En extremt internationalistisk metod, baserad p& enbart tolknings-
data sisom internationella rittsprinciper” o.d., skulle st6ta pé

® McNaIr, The law of treaties (Oxford 1961) s. 364.

 GrONFors i Sv]T 1957 s. 16 ff.

* Jfr Karrcren, Kortfattad ldrobok i internationell privat- och processratt
(2. uppl. Lund 1960) s. 12.
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odverstigliga svarigheter; man lir knappast kunna fi fram nigra
meningsfulla och samtidigt i sann mening internationella principer.
Domaren kommer alltid att i betydande omfattning falla tillbaka
pa sitt eget rattssystems tolkningsprinciper. En funktionsduglig tolk-
ningslira torde darfér “kunna vinnas endast genom att man blandar
nationella och internationella element, dvs. inom ramen f6ér den egna
rittsordningens tolkningsprinciper tar sirskild hinsyn till det for
konventionen grundliggande unifieringssyftet. Hur ldngt man dirvid
skall ga 4r en avvigningsfriga, som besvaras olika i olika ritts-
system.”23

Bland de internationella tolkningsdata, som man har anledning
att arbeta med, ir férarbetena till konventioner. Dessa bor emellertid
anviandas med den allra storsta forsiktighet och icke s, som vi enligt
svensk tradition anvénder forarbeten till vira egna nationella lagar.
Detta beror delvis pd att man &t férarbetena som upplysningskilla
tillmater mycket olika virde i olika rittssystem, en omstindighet som
kan spoliera den efterstrivade enhetligheten i tolkningen. Men det
beror ytterligare p& det faktum, att forarbeten till internationella
konventioner har en mycket heterogen karaktir och darmed ocksa
betydligt mindre motivationskraft.?* Just darfor synes det vara moti-
verat att, nir si ske kan, i férsta hand bortse fran eventuella for-
arbeten och i stillet underséka, huruvida en analys av stadgandets
funktion och sammanhang med &vriga regler i konventionen kan ge
nagon ledtrad for tolkningen. Detta sitt att begagna argument som
ligger implicerade i vederbérande konvention medfér, att man i
tolkningsresonemangen begrénsar sig till skdl som si att sdga redan
har vunnit internationellt erkdnnande. Man kan darfér hysa vissa
férhoppningar om att tolkningsresultatet kan accepteras av jurister
frin andra rittsordningar, dir konventionen ocksi har upphéjts till
gillande ritt.”?® For egen del har jag sokt i detalj demonstrera
metoden pa ett konkret tolkningsproblem, nidmligen fraktforarbe-
greppet enligt den internationella luftbefordringskonventionen och

% GRONFORS, ib. s, 18.

* Jfr Eex, Internationell privatritt (Sthlm 1962) s. 62.

% GRONFORS, ib. s. 20. Nir Decan, L’interpretation des accords en droit inter-
national (La Haye 1963) s. 95 ff., talar om ”recherche du contexte”, ligger
han hiri synbarligen en mera begrinsad innebord.

[98]



TALERATT OCH SKADESTANDSRATT... 89

den dirmed sammanhingande frigan om konventionens tillimplig-
het vid flygcharteravtal.®®

Om man si vill kan man i den hir angivna tolkningsprincipen se
en vidare utveckling av den ofta aberopade principen fér konven-
tionstolkning att konventionen skall tolkas som en enhet sa, att icke
de enskilda stadgandena ses isolerade frin systemet i dess helhet.?”
Det kan ocksd erinras om att forslaget till internationell koplag art.
1 upptar féljande tolkningsregel: ”...si certaines questions concer-
nant ces matiéres n’ont pas été expressement tranchées par la présente
loi, elles seront réglées d’aprés les principes généraux dont elle
s’inspire”. Ett sidant tillvigagéngssitt méste antas verksamt bidra
till likformighet i den internationella réttstillimpningen.

3. Det ar klart, att den angivna metoden har sin begrinsning.
Endast en del sporsmal dr sd beskaffade, att de later sig angripas
och 16sas pa detta sdtt.?® Just pA denna punkt har pa senaste tid
viss kritik satts in. Sagda begrinsning medfor, har det sagts, att meto-
den “tends to become artificial, complicated and theoretical, because
it cuts out the natural determination of words and phrases and offers
in principle no remedy when doubtful expressions cannot be deter-

mined as to their meaning by mere inference from the Convention

materials.”??

* GRONFORS, Air charter and the Warsaw convention (Sthlm & The Hague
1956).

* Mc NaIR, a. a. s. 381.

* Gronrors i Sv]T 1957 s. 20.

® J. SUNDBERG, a. a. 5. 246. Denne forf. har sjalv utvecklat en lira om konven-
tionstolkning. Enligt denna skulle ett enda rittssystem, nirmare bestimt det
franska, liggas till grund for tolkningen av Warszawakonventionen, emedan
denna fatt sin huvudsakliga inspiration hérifrdn. Hirvid torde f6rf. ha lagt
betydande vikt vid den omstindigheten, att enligt art. 36 endast den franska
konventionstexten ar officiell. Med fransk ritt visar sig forf. egentligen asyfta
doktrinens forestillningar, avspeglade hos vissa férfattare, vilka uppfattas sa-
som auktoritativa. En diskussion och kritik av denna utrerade metod for kon-
ventionstolkning &terfinnes hos GRONFORs i Arkiv for luftrett Bd 2 s. 47 ff.
I en artikel i Scandinavian Studies in Law 1963 uttalar Sundberg (s. 146 not 2)
om konventionstolkning féljande : ”This internationalism [sc. of the convention]
is the expression of a desire for uniform regulation. It cannot then permit
national deviations. The national legislator must adopt it passively and the
convention in turn must be interpreted more passively than national legislation.
Here, therefore, one should rarely refer to any legislative intent but should
stick to an analysis of the language of the convention and its construction.”
Detta uttalande férefaller vara betydligt littare att férena med den av Sund-
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Detta ir onekligen en gruvlig salva. Vid nirmare eftertanke fére-
faller den emellertid visentligen hamna vid sidan om malet. Invind-
ningen att tolkningsmetoden i friga avskir ordens och uttryckens
naturliga mening utgdr frin tanken, att orden isolerade har en
naturlig mening. Att detta i sjilva verket alls icke #r fallet har den
moderna semantiken lirt oss. Tvirtom forhaller det sig si, att det
just dr sammanhanget och férestillningsramen i dess helhet, som
skidnker orden och uttrycken en mera preciserad innebsrd. Och den
foreslagna metoden beaktar detta grundlidggande férhillande synner-
ligen vil. Den andra invindningen — att metoden inte 4r anvindbar
i fall dir konventionens helhetsinnehall ej skiinker nigon ledning —
forebrar tolkningsmetoden i friga att den-ej férmar l6sa problem,
vilka den aldrig har utgivit sig for att séka 16sa. Att metoden har sin
givna begrinsning har férut framhallits — den avser givetvis icke
att utgdra en enhetlig norm f6r tolkning av konventioner éver huvud
utan blott att utgéra ett moment i en differentierad lira om konven-
tionstolkning, m. a. 0. en specialregel for l8sningen av vissa dirfér
dgnade fall.

Dessa fall torde inte vara sa fataliga, som kritikerna vill géra gil-
lande; det férhaller sig l&ngt ifrAn si, att metoden skulle s sillan
leda till positivt resultat att den vore opraktisk. For att visa detta,
skall i det foljande goras ett forsok att med refererad metod uppna
en 16sning av det inledningsvis angivna problemet om talerittens
utstrdckning enligt luftbefordringskonventionen. Problemet kan antas
ha den strukturen, att ett dylikt forsék skulle kunna I6na sig, eftersom
det dr friga om att bestimma vem som ir berittigad enligt luft-
befordringsavtalet eller, annorlunda uttryckt, spegelbilden av det
tidigare med samma metod angripna problemet vem som ar for-
pliktad enligt avtalet (fraktférarbegreppet). Fragan om virdet av
uttalanden under férarbetena blir i detta sammanhang icke aktuell,
eftersom nédgon diskussion rérande omfattningen av talerdtten icke
har redovisats i protokollen.®

berg kritiserade metoden for konventionstolkning 4n med de asikter i dmnet,
vilka forfiktas i Sundbergs gradualavhandling.

*® Detta framgar vid en genomlisning av IT Conférence International de Droit
Privé Aérien, 4-12 Octobre 1929, Varsovie (Warszawa 1930, nytryck ombe-
sorjt av ICAO 1954). Nagon skulle kanske mena, att forarbetena dock er-

[100]



TALERATT OCH SKADESTANDSRATT... 91

4. En konsekvens av den nu skisserade metoden fér att 15sa vissa
tolkningsproblem i konventioner blir givetvis, att man icke omedel-
bart bér falla tillbaka pa vederbrande nationella ritt, s& snart kon-
ventionen icke uttryckligen har reglerat ifrigavarande dmne. I viss
man kan man ddrmed sigas 6ka konventionens genomslagskraft,
vilken ju eljest skulle omfatta blott det direkt utsagda. Detta strider
ingalunda mot principen om den folkrittsliga bundenheten av kon-
ventionen. Denna bér nimligen anses omfatta icke blott det uttryck-
ligen sagda utan dven konventionens system och forestillningsram
samt dérur hirflytande konsekvenser. Allt detta ingar i sjilva verket
som en del av den materia, varom de vid konventionens tillkomst
medverkande parterna enat sig. Med denna grundsyn effektiviserar
man ocksi den striavan efter enhetliga 16sningar inom konventionens
ram, varav konventionens tillkomst har motiverats.3!

Uppgiften for den féljande analysen blir alltsd att genomgi kon-
ventionens olika bestimmelser och se, huruvida man hirur kan sluta

bjuder vissa indicier till std fér uppfattningen, att taleritten 4r begrinsad
till avsindare och mottagare. I diskussionerna talades silunda genomgiende
blott om dessa, icke om nigra “utomstiende”. Vidare talade den belgiske rap-
portoren de Vos i ett sammanhang (s. 87) om “[les] deux ayants-droit, c’est-
a-dire I'expediteur et le destinataire”. Slutligen utbytte man i art. 12 rérande
de subjekt, som kan lida skada genom att fraktféraren efterkommer order om
férfogande Gver godset under transporten utan att kriva foreteende av frakt-
sedelsdubbletten, uttrycket 3 tout intéressé” mot A celui qui est régulidrement
en possession de la lettre de transport aérien”. Skilet hirtill uppgavs vara,
att de forra orden kritiserades sdsom “trop vagues et de nature i constituer
un prétexte a revendications élevées par le destinataire ou ses acheteurs con-
sécutifs” (s. 109). Ingen av dessa omstindigheter synes emellertid limna nigot
verkligt stod for ett avgbrande av frigan om talerittens utstrickning. Los-
ningen av ett si speciellt problem som frigan om skador genom fraktforarens
felaktiga forfogande Gver godset under transporten kan isolerat aldrig 3beropas
till stéd for en motsvarande reglering av taleréttens utstrickning (jfr diremot
nedan under III: 3). I &vrigt liter sig det stindiga omnimnandet av blott
avsindare och mottagare tillfredsstillande férklaras dirmed, att man under
diskussionen hela tiden haft de typiska fallen i sikte, icke grinsfallen. Ej heller
de svenska forarbetena till luftbefordringslagen, publicerade i det forut anf.
arbetet av Wikander, innehaller en diskussion av problemet om talerittens
utstrickning.

® Det i texten sagda innebir dock icke, att det vore tillitet att renodla fér-
farandet till den grad, att konventionens verkningar skulle stricka sig utver
grinserna for sjilva tillimpningsomradet och fi stillning av ett slags supra-
nationell ritt. Se hdrom GrONFORs i Arkiv for luftrett Bd 2 s. 48.
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sig till att konventionens system innebir nigot bestimt stindpunkts-
tagande till frigan om talerittens utstrickning.

5. En forutsittning for det féljande resonemanget ir, att den
avsindare eller mottagare som sigs vara taleberittigad (liksom en
eventuell annan person som ifragasittes vara taleberittigad) antingen
verkligen har lidit en ersdttningsbar skada eller ocksd far géra gil-
lande en dylik skada f6r annans rakning (jfr art. 14).

III. Analysen

1. En inventering av de moment i sjilva luftbefordringskonven-
tionen, vilka kan f& betydelse f6r bestimmandet av de taleberittigades
krets, bérjar lampligen med art. 24. Detta stadgande lyder i den
officiella svenska Gversittningen:

(1) I fall, som avses i art. 18 [realskada p& gods] och 19 [dr6jsmals-
skada], ma talan om ansvarighet, pa vad grund det vara ma, foras
endast under de villkor och med de begrinsningar, som stadgas i
denna konvention.

(2) Vad i forsta stycket sigs giller jamvil i fall, som avses i art.
17 [realskada p& person]. Frigan vem ritt till ersittning tillkommer
och om rittighetens innebord berdres ej av denna konvention.

Huvudsyftet med denna bestimmelse &r att gora ansvarsbegrins-
ningen till formén f6r fraktféraren (art. 22) effektiv genom att ute-
sluta all talan om ersittning p& annan grund 4n fraktavtalet (und-
vika ”dubbelsparighet”).3? Sarskilt har man velat férhindra, att ersitt-
ningstalan i stillet f6r p& fraktavtalet skulle grundas pa allminna
(obligatoriska eller) utomobligatoriska skadestandsregler, fér vilka
icke gillde nigon ansvarsbegriansning, med verkan att konventionens
regler om begrinsning av ansvaret skulle kringgs.®® Att detta ar
huvudsyftet med den citerade bestimmelsen framgar klart av dess

# Hithérande problem har i svensk ritt aktualiserats frimst inom jarnvigs-
ritten. Se dirom GrONrors i Huvudlinjer s, 92 ff.

% Om en domstol helt med iakttagande av konventionens regler féredrar att
i visst lige (t.ex. vid brottsligt vallande) grunda ansvaret pa annat 4n frakt-
avtalet (t.ex. straffbar handling), har detta forfarande blott rubricerings-
tekniskt intresse och ir som sidant icke férbjudet av konventionens tvingande
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forhistoria.* I samklang med detta huvudsyfte stir principen, att
inga andra 4n de som 4r parter i samma avtal — m. a. 0. avsinda-
ren och mottagaren — sjilva eller genom representanter tillats fora
ersittningstalan mot fraktforaren.®® En motsatt regel kunde t. 0. m.
ibland for fraktféraren narmast framsta som ett ’bakhall” av en f6r
honom okind tredje man.®®

2. 1 fraga om personskador uttalas i den nyss citerade art. 24 st. 2,
att frigan vem ritt till ersittning tillkommer och om rittighetens
innebord icke berdres i konventionen. Detta uttryckliga undantag ar
latt forstieligt fr&n synpunkten, att vid dylika skador ersdttnings-
krav ofta upptrider, vilka i olika linders rittsordningar karakterise-
ras pa skilda sitt. Den talan, som efterlevande till en genom flyg-
olycka omkommen passagerare riktar mot fraktféraren, anses an som
talan av utanfér befordringsavtalet stiende tredje min och alltsa
utomkontraktuell, an som talan av personer vilka har succederat i
den avlidnes ritt och dirfor i sjdlva verket riktar sin talan mot frakt-
féraren pad grundval av kontraktet. Hér lyckades man under arbetet
p& konventionen aldrig uppna enighet om hur man skulle bestimma
de taleberittigades krets. Riktpunkten for strivandena var dock, att
de efterlevande aldrig skulle f3 en vidstracktare ritt dn den avlidne
och att de alltsa skulle vara bundna av ansvarsbegrinsningen.?” Den
kompromiss som slutligen uppndddes innebar, att man till de olika
nationella rittsordningarna Sverlimnade att bestimma, vilka per-
soner som skulle anses ersidttningsberittigade i hindelse av person-
skada och hur ersittningen skulle bestimmas. I Gverensstimmelse

bestimmelse. Konventionsbestimmelsens faktiska innehall blir dirfor ungefir
Sverensstimmande med art. 28 st. 1 av den internationella konventionen om
landsvigstransporter (CMR), dir det med en klarare formulering heter (i den
engelska versionen) : “’In cases where, under the law applicable, loss, damage
or delay arising out of carriage under this Convention gives rise to an extra-
contractual claim, the carrier may avail himself of the provisions of this Con-
vention which exclude his liability or which fix or limit the compensation due.”
# Se t. ex. Goepnuis, La convention de Varsovie (La Haye 1933) s, 219, och
Drion, Limitation of liabilities in international air law (The Hague 1954)
nr 119,

#® Jfr Ropiire, Droit des transports IT nr 963 ff.

% Jfr GUNTHER PETERSEN, Ansvarsfraskrivelse (Kbhvn 1957) s. 177,

¥ Jfr t.ex. Cuquoz, Le droit privé international aérien (Paris 1938) s. 143,
och Cuauveau, Droit aérien (Paris 1951) nr 375.
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hirmed stadgar exempelvis den svenska luftbefordringslagen i art. 24,
att nimnda fragor skall bedomas efter de i den svenska strafflagen
stadgade grunderna.

Mot bakgrunden av det sagda forefaller det vara vil motiverat att
anse frigan, vem ritten att kriva ersittning tillkommer, ha &ver-
limnats till den nationella ritten endast i frdga om personskador.
Man har m. a. o. goda skil att tolka st. 1 av art. 24, som angir skador
pa gods och dréjsmalsskador, e contrario i forhéllande till st. 2.%8

3. I luftbefordringskonventionen art. 12—15 talas, férutom om frakt-
foraren, endast om avsindaren och mottagaren. Hirav drar nagra
luftrattslirde slutsatsen, att det blott dr avsindaren och mottagaren
som #r taleberittigade.®® Anférda stadganden handlar emellertid,
med nedan gjord reservation, inte om fraktférarens ansvarighet utan
om avsindarens forfoganderdtt Gver godset och mottagarens efter-
foljande ritt till detsamma. I den summariska form, vari slutsatsen
framstilles, kan densamma darfér te sig foga overtygande. Den far
dock en helt annan tyngd, om den underbygges utforligare. Man
kan pa goda grunder siga, att det existerar ett nira samband mellan
reglerna om ritten till godset och reglerna om fraktférarens ansvar.
Flygfraktforaren ansvarar gentemot avsindaren for felaktigt utfo-
rande av dennes order sdsom forfogandeberdttigad. Vad mottagaren
betraffar sdgs det i art. 13 st. 3, att han gentemot fraktféraren kan
gora gillande alla rittigheter som hirflyter ur befordringsavtalet, om
fraktforaren vidgar att godset forkommit eller om godset ej har fram-
kommit inom viss tid. Den ansvarighet, som darmed drabbar frakt-
foraren, dr i bdda fall samma ansvarighet, varom stadgas i art.
18 ££.%° Med hinsyn hirtill forefaller det vara den rimligaste stand-
punkten, att endast den som &r forfogandeberittigad (avsindare resp.
mottagare) ocksd #r taleberittigad. Den vars intressen lidit skada till
foljd av transporten men som icke dr beridttigad att forfoga over
godset, kan enligt denna uppfattning aldrig rikta nagon ersittnings-

% Att de bista skil talar fér en sidan tolkning har ocksd hivdats av Drion,
a.a. nr 119, 294, Samma uppfattning torde ligga bakom det bestimda stind-
punktstagandet av HEmMARD, a. a. s. 844 (under rubriken).

® LeMoINE, Traité de droit aérien (Paris 1947) nr 854, och Lrtving, Précis
élémentaire de droit aérien (Bruxelles 1953) nr 276.

® Jfr ScuiLEicHER, REYMANN & ABrRAHAM, Das Recht der Luftfahrt (Kéln &
Berl. 1960) s. 333, 336.
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talan mot fraktforaren.* Det skulle dven kunna sigas féreligga ett
inre sammanhang satillvida, att anspraket pd skadestind trader i
stillet for anspraket pa fullgbrelse, och detta senare tillkommer
naturligen endast den forfogandeberittigade avsidndaren resp.
mottagaren.*?

4. Enligt luftbefordringskonventionen art. 30, som handlar om
s. k. genomgangsbefordran, nimns sasom legitimerade att fora talan
om ersittning for skada pa befordrat gods blott avsindaren och mot-
tagaren (st. 3). Nigon anledning anta, att detta skulle gilla endast
i fall av genomgangsbefordran, synes icke féreligga. Vad som maste
regleras speciellt med avseende pa denna befordringstyp dr natur-
ligtvis fragan, mot vilken av fraktférarna man skall vinda sig och
mojligen dven hur ansvaret dem emellan 4r anordnat, diremot inte
vilka personer som 6ver huvud ir taleberittigade. Liget for sist-
nidmnda problem maste rimligen vara detsamma, vare sig man anlitar
flera fraktférare som envar fullgér sin del av transporten eller en
enda fraktforare som verkstiller hela transporten.*®

5. Fér godkdnnande av framstillda ersdttningsansprak kraver
konventionen bl. a., att reklamation sker sisom i art. 26 har stadgats.
Denna reklamationsskyldighet skall fullgéras av méttagaren. En utan-
for fraktavtalet stiende tredje man, vars intressen lidit skada genom
att det transporterade godset forkommit, forstorts eller fordrojts, dr
normalt inte i det liget, att han sjilv kan fullgéra nagon dylik skyl-
dighet utan maste forlita sig pa att mottagaren faktiskt gjort vad pa
honom ankommer fér att tillvarata ritten till ersdttning. Om motta-
garen icke gjort detta, skall foljden av hans forsummelse verkligen
drabba den utomstiende? Om man vill undvika detta egendomliga
resultat, maste man i stillet tilldita den utomstiende att framstilla
krav pa ersittning gentemot fraktféraren oberoende av reklamations-
regeln i konventionen. Denna l6sning kommer i strid med konven-
tionens reklamationsregel. Hela situationen ligger tydligen utanfor
vad man vid konventionsreglernas utformning hade riknat med.

“ Jfr LEMOINE, a. st.

2 Gaurschr, Berner Kommentar (Zum schweizerisches Zivilgesetzbuch) Bd VI
Abt. 2 Teilbd 6 (Bern 1961) s. 276.

© Det 4r tydligen denna uppfattning, som ligger bakom uttalandena av
ScHWEICKHARDT, Schweizerisches Lufttransportrecht (Ziirich, Berl. & Koln
1954) s. 92.
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Detta argument, vilket grundar sig pd det nédvindiga samspelet
mellan olika regler i konventionen, synes inte ha &beropats i luft-
rattsdoktrinen.

6. Betriffande drGjsmélsskador finns ett sirskilt argument till
férman for uppfattningen, att de taleberittigades krets 4r inskrinkt
till avsindaren och mottagaren. Med hinsyn till svirigheterna att
overblicka omfattningen av ett skadestindsansvar till {6ljd av drojs-
mal vid godsbefordran brukar denna typ av skada i fraktritten gi
efter betydligt sndvare regler 4n ansvaret for realskada pa befordrat
gods.** For luftbefordringskonventionen ir det emellertid — sisom
ovan (I:4 i f.) papekats — utmirkande, att fall av realskada och
fall av dr6jsmal behandlas lika (art. 19). Detta bestyrker ytterligare,
att man sisom ersdttningsberittigade betraktat blott avsindaren och
mottagaren. For den hindelse dven utanfér kontraktet stiende per-
soner ansages anspraksberittigade, skulle ansvarigheten hir ha utfor-
mats pa ett uppseendevickande generdst sitt. En sddan generositet
med avseende pa drdjsmalsskador skulle strida mot dels fraktritten
i Ovrigt, dels den genomgaende tendensen i luftbefordringskonven-
tionen att skarpt begrinsa fraktfdrarens ansvar och goéra detsamma
berzkneligt.

7. Luftbefordringskonventionen har som kanske mest betydande
forebild haft Bernkonventionen om internationella jirnvigstran-
sporter. Det har darfor sitt sdrskilda intresse att konstatera, hurusom
denna konvention stringt begrinsar taleritten mot jirnviagen pa
grund av fraktavtalet till avsdndaren och mottagaren av det transpor-
terade godset eller den som hirleder sin ritt fran nagon av dem (se
den nu gillande lydelsen av konventionen art. 42).#* Det var fran detta
ansvarssystem konventionens upphovsmin utgick, vilket gér det troligt
att de vid avfattningen av konventionens regler férutsatte en mot-
svarande begrinsning av de taleberittigades krets vid luftfrakt-

* Den vida ersittningsregeln i sjolagen 130 §, avseende rena drdjsmaélssitua-
tioner dir godset icke samtidigt lidit skada, maste — sdsom framhaéillits tidigare
i texten — ur allmin transportrittslig synvinkel betraktas som en undantagsregel.
“ Jfr pe NAnAssy, Die internationale Eisenbahnfrachtrecht s. 686 f. Duranp,
Les transports internationaux (Paris 1956), hdnvisar i friga om bestimmandet
av kretsen av taleberittigade enligt luftbefordringskonventionen (nr 344 under
b) direkt till sin foregiende utforliga framstillning av rittsliget enligt det
internationella jirnvigsférdraget (nr 167).
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avtal.*® S3 har ocksi det schweiziska lufttransportreglementet i art. 21
kompletterat luftbefordringskonventionen med regler, som i &ver-
ensstimmelse med den jdrnviagsrittsliga regleringen gor taleritten
avhingig av férfoganderitten dver godset.*”

IV. Resultatet

1. De nu anférda argumenten (III: 1—7) har samtliga s att sidga
hirletts ur sjalva konventionen, dess struktur och allmidnna upp-
byggnad. De pekar alldeles bestamt i riktning mot uppfattningen, att
luftbefordringskonventionen maste anses visserligen icke direkt genom
uttryckliga stadganden men atminstone indirekt sasom en mer eller
mindre klart implicerad forutsittning for atskilliga av de givna reg-
lerna ha begrinsat de taleberdttigades krets till avsindaren och mot-
tagaren. En sidan begrinsning av taleritten Overensstimmer med
vad som inledningsvis (I:2) antagits utgbra en vanlig uppfattning i
allmin kontraktsritt och allmén transportritt. Aven i utomkontrak-
tuella férhillanden strivar man p3 motsvarande sitt efter att
begrinsa mojligheterna att kunna gora gillande skadestindskrav till
den “omedelbart” skadelidande och haller tredjemansskador” utan-
for; endast undantagsvis gir man langre.*®

Med den hir hivdade tolkningen far det avgoérande betydelse, vem
som formellt stiller sig som mottagare. Mot en sidan standpunkt
skulle mojligen kunna invindas, att den trafikant som inser detta

* Overensstimmande Goepuuls, National airlegislations and the Warsaw con-
vention (The Hague 1937) s. 182 i.f. Vid den internationella diplomatiska
konferens, som resulterade i antagandet av Warszawakonventionen, foreslogs
t. 0. m. fran ett hall, att det internationella jirnvigsfordraget skulle uttryck-
ligen forklaras utgora en subsididr rittskilla i den meningen, att fordraget
skulle gilla s& snart nigot i konventionen ansags vara oklart eller limnat oregle-
rat. Forslaget avvisades emellertid, eftersom il y a, entre le systéme de notre
convention et le systéme général de la Convention de Berne de telles divergences
que I'on ne peut pas prendre, comme subsidiaire, un systtme qui n’est ni
analogue ni paralléle” (s. 91 i de férut aberopade tryckta protokollen).

“ Hirom t. ex. Ericy Huper i Einfithrungskurs ins Luftrecht (Ziirich 1959)
s. 76, och Wick i Studientagung fiir Luftrecht (Ziirich 1961) s. 28.

# Se for svensk ritt KARLGREN, Skadestdndsritt (2. uppl. Sthlm 1958) s. 226
ff. och LyuneMaN i Rittsvetenskapliga studier fignade minnet av Phillips Hult
(Sthlm, Gbg & Upps. 1960) s. 288 ff. Jfr SaLvie i Lov og rett 1963 s. 193 ff.
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och vill kunna bli tickt av konventionens ersittningsregler med
storsta litthet kan astadkomma detta resultat genom att stilla sig
som mottagare i konventionens mening. Underlatenheten att vidta
ett dylikt formellt arrangemang borde, skulle man di mena, icke
medféra att luftfraktforaren i ansvarshinseende kommer i bittre
stillning. Denna invindning kan tillbakavisas med den samlade
kraften av samtliga f6rut utvecklade argument.

Sésom ett tolkningsdatum, vilket pekar i motsatt riktning mot den
hir hivdade meningen, skulle nigon kanske vilja anféra de standard-
villkor, General Conditions of Carriage, vilka anvinds av medlem-
marna i den internationella flygbolagsorganisationen IATA. Dessa
villkor ansluter sig till konventionen och inneh3ller dirutéver en rad
kompletterande regler, vilka genom hinvisning i fraktdokumenten
dras in i det enskilda fraktavtalet.?® I dessa villkor talas icke blott
om “’consignor” (avsindare) och “consignee” (mottagare) utan dven
om “any other person” eller ”claimant”. Harmed skulle di automatiskt
“utomstiende” vara erkdnda som taleberittigade, i varje fall si snart
dessa Conditions vore att tillimpa pi skadesituationen.

En dylik slutsats forefaller emellertid vara forhastad. For det forsta
far vad som stér i villkoren ingalunda uppfattas som en auktoritativ
forklaring till och komplettering av luftbefordringskonventionens
bestimmelser. Visserligen kan dessa standardvillkor faktiskt verka i
forenhetligande riktning®, men de har aldrig avsetts att begagnas
som sjalvstandigt tolkningsdatum vid en utlidggning av konventionens
regler. For det andra innebir uttrycket any other claimant” icke att
villkoren dirmed faktiskt utvidgat kretsen av taleberittigade i de
fall, dér villkoren ingér i det individuella avtalet. Den vidstrickta
avfattningen kan pa sin hdjd antas spegla en strivan att utforma
villkoren pi ett sitt, som ger utrymme f{6r mdjligheten att nigon
skulle anse talerdtten stricka sig utdver avsidndare och mottagare;
i och for sig har villkoren dirmed icke tagit stillning till problemet.
Lika litet kan naturligen konventionens eget uttryckssdtt i art. 21,
att ”den som lidit skadan” maste tila en jamkning, uppfattas som
ett uttalande, att envar, som kan pavisa sig ha lidit en skada av
flygfraktférarens handlande eller underlatenhet, ocksd skulle kunna

*® Se niarmare hirom ScuMipT & GRrRONFORS i Huvudlinjer s. 176.
® Jfr Lureau, La responsabilité du transporteur aérien (Paris 1961) s, 191.
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P grund av fraktavtalet rikta en ersittningstalan mot fraktféraren.
"Den som lidit skadan” #r blott en sammanfattning av de subjekt,
vilka betecknas med orden “avsindare”, ”mottagare” och “passage-
rare”, och stadgandet avser 6ver huvud icke att ta stillning till
frigan om talerittens utstrickning. I varje fall kan icke sigas mera
an att formuleringen icke ligger hinder i vigen, for den hindelse en
nationell lag skulle tillita envar skadelidande att féra talan om ersitt-
ning (jfr ovan I: 5).

2. Avfattningen av standardvillkoren sammanhinger ocksi med
mdjligheten for de taleberittigade att till annan 6verlita sin ritt
enligt fraktavtalet. Att s& givetvis kan ske har redan tidigare fram-
héllits i samband med bestimmandet av vem som &r avsindare resp.
mottagare (I:3). Det nyss sammanfattade resultatet av den fore-
tagna analysen bdr darfér kompletteras med en erinran om méjlig-
heten att Gverldta rétten enligt fraktavtalet. Den som pa grund av
siddan &verlatelse kan visa sig vara materiellt berittigad sisom mot-
tagare maste darfor erkdnnas vara taleberittigad, oberoende av den
omstindigheten att nigon annan stir angiven som mottagare i
fraktsedeln.

3. For att fi en uppfattning om frdgan, till vilka konsekvenser
det sdlunda uppnidda resultatet leder, ir det limpligt att nu &ter-
knyta till de inledningsvis (I:4) angivna exemplen pi nigra prak-
tiska skadesituationer av hir aktuell typ.

Vad da till en bérjan betriffar bussfallet (nr 1), maste det sti
utom all diskussion att bussbolaget icke kan inom konventionens ram
féra nagon talan mot flygfraktforaren. Skadan har uppkommit icke
for mottagaren-reparationsverkstaden utan primirt hos kunden-buss-
bolaget, som star helt utanfor fraktavtalet. Det kan dérfoér aldrig bli
friga om nagon &verlatelse av ansprdk och dirmed en “materiell”
legitimation. Bussbolaget har att halla sig till verkstaden, i den man
denna ansvarar fér uppkommet drojsmal med fullgérandet av den
atagna reparationen.

Fullt lika enkelt forhaller det sig daremot icke i arbetsgivarfallet
(nr 2). Arbetsgivaren star onekligen betydligt nirmare flygbolaget
an bussbolaget gor. Den anstéllde har foretagit resan sasom tjinste-
resa for sin arbetsgivare, vilken 4r den som faktiskt betalar resan och
har allt intresse av att resan foretas. Arbetsgivaren har kanske ocksa
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utfort sjilva biljettbestédllningen och fatt faktura utstilld p2 sig, under
det att den anstillde figurerar i kontraktssammanhanget endast sisom
birare av det namn som uppgivits och antecknats pd biljetten i
kolumnen for passagerares namn. I viss mening blir det darfér snarast
arbetsgivaren som framstdr som den »verklige” kontrahenten. For-
mellt har dock den anstillde antecknats som passagerare och ritten
till befordran har ddrmed &verlatits pd honom. Det &r han som har
polletterat resvidskan, och befordringen av denna ansluter sig till
avtalet om befordran av passageraren. Enligt luftbefordringskonven-
tionen kan enbart den anstillde i sin egenskap av passagerare och
legitimerad ”mottagare” av resviaskan fora talan om ersdttning pa
grund av drdjsméilet. Blott han ir part i konventionens mening.
Arbetsgivaren kan pa sin hojd betraktas som en partsliknande person,
en “remote party” for att begagna en 1 engelsk ritt fSrekommande
juridisk-teknisk term.

I vissa frimmande rittssystern kan man iaktta en tendens att till-
erkinna dylika partsliknande personer talerdtt liksom om de varit
parter. Franska domstolar har i nagra fall ansett den “verklige”
avsindaren vara taleberittigad och darvid hinvisat till att han och
icke den som upptritt i egenskap av avsidndare varit den “verklige”
parten i avtalet.* En dylik omkvalificering av partsegenskapen stodjes
vanligen pa den for fransk ratt karakteristiska rattsfigur, som gar
under benimningen laction direct.®? Denna tendens i fransk praxis
att godta vissa “kvasiparter” sdsom taleberittigade &r dock icke
genomgéende. Mot bakgrunden av liran om l'action direct dr det
salunda anmirkningsvirt, att domstolarna i konossementsfall (Code
de commerce art. 101) hallit fast vid att blott den i konossementet
angivne mottagaren ir taleberittigad, dven om den “verklige” mot-
tagaren Ar en annan och redaren visste detta — lat vara att denna
standpunkt har kritiserats i doktrinen.®® I engelsk ratt forekommer pa

5t Se Robikre, Droit des transports II nr 968. Jfr samme forf : s Droit maritime
nr 374 samt ur ildre fransk litteratur VALLE, De la responsabilité- en matiére
de transport de marchandises par plusieurs compagnies (thése Toulouse 1924)
s. 60 f.

2 Det skulle fora for langt att i detta sammanhang nirmare beskriva hithérande
liror. En instruktiv orientering ger WaHL, Vertragsanspriiche Dritter im fran-
z6sichen Recht ... (Berl. & Lpz. 1933).

% Se salunda SAuvack i Droit maritime francais 1961 s, 195 ff.
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liknande sitt att “remote parties” tillerkinnes taleratt. Harvid stoder
man sig pa den for det anglo-amerikanska rattsomradet s& karakteris-
tiska representationsrittsliga liran om “responsibility for an undisclo-
sed principal”,54

Med hénsyn till det nu sagda kunde nigon vilja stilla frigan, om
vi i svensk ritt skulle ha anledning att pi motsvarande sitt vidga
kretsen av de taleberattigade till att omfatta #ven vissa “remote
parties”, exempelvis arbetsgivaren i det anférda exemplet. Legitime-
ringen av en sidan vidgning miste man d3 — liksom i fransk och
engelsk ritt — hamta frin det nationella rittssystemet. Hos svenska
domstolar kan ibland iakttas ett slags motsvarighet till den franska
rittens omkvalificering av partsegenskapen genom en inriktning pi
den “verklige” medkontrahenten, men endast fér det fall, att det
mellan dem som formellt framstir sasom parter varit avsett, att ndgon
annan skall vara verklig avtalspart.®® Mgjligheterna att komma fram
pa denna vig ter sig darfér i vart fall skiligen obetydliga.®®

Fasthaller man vid den uppfattning om konventionstolkning, som
utvecklats i det foregiende, stir det klart, att man med hinsyn till
det grundldggande unifieringssyftet icke bér i bilden p3 ifrigasatt sitt
infora moment frén den nationella ritten och dirmed modifiera ett
eljest erhdllet tolkningsresultat. Alla de argument, som forut visat
sig kunna hirledas ur konventionens egen uppbyggnad och det inre
sammanhanget mellan de olika reglerna, har utan undantag klart
pekat pa att talerdtten &r tinkt s8som begrinsad till avsindaren och
mottagaren. Argument, som himtas ”utanfor” konventionen, bér da
icke tillatas sdsom tolkningsdata i motsatt riktning. Med stéd av
denna uppfattning kommer man till resultatet, att arbetsgivaren i
typexemplet icke dr taleberittigad i forhallande till flygbolaget, dven
om det nationella rittssystemet skulle 6ppna goda méjligheter att
vidga kretsen av taleberittigade.

# Se t. ex. Suawcross & BeauMmonNT, Air law (2. ed. Lond. 1951) nr 351, och
Drion, Limitation of liabilities nr 119, 248 (s. 136, 297 f.). En utférlig redo-
gorelse for innebérden av denna lira har i svensk rittslitteratur limnats av
GRrONFoRs, Stillningsfullmakt och bulvanskap s. 33 ff.

* Se dirom HeLLNER, Om obehérig vinst (Upps. 1950) s. 350 f., och GRONFORS,
sist a.a. s. 281 not 10, 319 med not 37. Jfr Borpine, Skiljedom (Sthim 1963)
s. 116.

* Jir de allminna synpunkterna p4 omdirigering av avtal” hos GRONFORS, a. a.

s. 179 ff.
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4. Aterstdr s bankfallet (nr 3). Detta har helt annan karaktir in
de tvd andra fallen. Skadan har aldrig uppkommit omedelbart hos
den “utomstdende”. Det dr sjialva godset, som har skadats under
transporten, och den sdsom mottagare i fraktsedeln angivna banken
Gverlater all sin rdtt till den slutlige kparen, vilken dirmed ir legi-
timerad att utfd godset pa bestimmelseorten. Det juridiska arrange-
manget dr alltsi intet annat 4n en legitimationshistoria. Under
sddana omstindigheter dr givetvis den slutlige férvirvaren pa grund
av cessionen taleberittigad gentemot flygfraktforaren. For denne
uppkommer ingen Overraskning eller nackdel, eftersom skadan pa
godset ir oberoende av vem som slutligen visar sig vara legitimerad
mottagare och — som ovan (IV:2) framhallits — intet hinder
foreligger mot att 6verlata ritten enligt fraktavtalet.

5. Vi har nu inom ramen for det uppstéllda problemet forsokt att
tillimpa den forut beskrivna metoden {6r konventionstolkning pa
négra konkreta typfall, vilka orsakat atskillig tvekan i den praktiska
skadereglerande verksamheten. Erfarenheterna lir icke kunna
beskrivas annorlunda an som gynnsamma. Metoden har givit klart
utslag och mdjliggjort formuleringen av en vigledande regel. Denna
stodjes av argument, vilka ligger implicerade i konventionens system,
och 18sningen maéste dirfor antas harmoniera vil med regelsystemet
i dess helhet. Losningen innebdr vidare, att man kommer ifrdn
nationella ojimnheter vid tolkningen, och den tillgodoser darfor det
till grund fér konventionen liggande unifieringssyftet. Aven om meto-
den har sin inneboende begrinsning (II: 3), bér den med hinsyn
till det sagda rimligen ingd som en #ndamalsenlig bestdndsdel i en
differentierad lira om konventionstolkning.
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Exportorens rittsskydd*

Av

Professor KURT GRONFORS, Giteborg

De juridiska problem, som exportverksamheten erbjuder, fir-
gas av den omstindigheten att det ir friga om internationella
affirstransaktioner.! Handelsrdtten hor till de delar av rétts-
ordningen, som har hallit sig mest internationellt orienterade.
Under medeltiden vixte det fram en lex mercatoria inom Europa,
en ordning som var ganska oberoende av de nationella ratts-
systemen och s att siiga bildade ett dverstatligt rittssystem for
handelsstandet. Denna tradition har i viss méan levat kvar énda
till vara dagar, men draget av enhetlighet i handelsritten far
inte 6verbetonas. Atskilliga olikheter, dven pa centrala handels-
rittsliga punkter, existerar och kan innebira obehagliga over-
raskningar f6r en exportor. Detta giller &4ven om kutymbildning-
en och formularritten givetvis bidrar till uppkomsten av inter-
nationellt ensartade regler i handelsverksamheten. Den svenske

*Denna artikel dterger hogtidsforedraget vid de svenska juniorhandels-
kamrarnas nationalkongress i Goéteborg den 19 oktober 1963, i vilken
kongress éven representanter frdn 6vriga nordiska lénder deltog. Noterna
har tillagts senare.

1 Till undvikande av missférstdnd m& hér understrykas, att denna
framstéllning begrinsas till export av varor i klassisk mening. Exportéren
séljer en vara till en importér och varan transporteras till koparen. Ndgon
bearbetning av varan sker icke. I modern internationell handel har
exporten dven tagit sig andra former. Man kan exportera en produkt
till utlandet med hjdlp av en generalagent i avsdttningslandet, och
exportavtalet tar dé formen av ett agenturavtal. Det kan ocksd tédnkas
att exportoren later transportera halvfabrikat, som han sedan i sin
fabrik pé destinationsorten later vidare bearbeta. Ytterligare kan expor-
toren ha ett dotterforetag i utlandet, sormn helt tillverkar den produkt han
dédr vill finna marknad fér. I sddana fall blir de juridiska problemen
koncentrerade till frégor om bolagsbildning utomlands och om féretags-
driftens juridiska problem enligt den tillampliga frémmande rittsord-
ningen. Alla dessa situationer lamnas i det féljande &sido.
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exportoren kan inte — i motsats till vad som giller om inrikes
affirer — noja sig med att fa veta, att han enligt sitt eget lands
lag i ett visst lige har mdjlighet att stdmma sin kdpare och fa
ersittning, i annat fall én om han genom avtalet med den
utldndske koparen far sitt eget lands lag tillimplig i hindelse av
framtida tvist. I atskilliga ligen kan exportoren ej heller stimma
sin utlindske kopare till svensk domstol, annat d4n om denne har
tillgdngar har i riket. Om processen i stéllet utspelas i utlandet
och resulterar i en dom, blir det en sirskild friga om domen kan
exekveras av svensk myndighet. En liknande fraga uppkommer,
om den utlindska domen &r en skiljedom. Det internationellt-
rittsliga inslaget i exportritten blir darfér en osikerhetsfaktor
fran synpunkten av forutsebarhet.

En annan komplikation har sin grund i att man i exportforhal-
landen normalt har att gora med icke mindre &n fyra avtals-
komplex pa en gang. Till en borjan ma nimnas tva, som visser-
ligen i princip kan klart sdrskiljas men som praktiskt samman-
hinger och dven Omsesidigt paverkar varandra, nidmligen dels
sjalva kopavtalet mellan sidljaren-exportéren och képaren-
importéren, dels transportavtalet mellan befraktaren och frakt-
foraren. Det dr nu mycket vanligt, att det dr siljaren-exportoren
som sjdlv samtidigt dr befraktare och dirmed ocksi part i ett
transportrittsligt avtal. Hér lagger vi genast mirke till ett sam-
manhang mellan de bida avtalen, nimligen att en av parterna
ar avtalspart 1 bada avtalsforhallandena. I ett sddant fall kan
det nu inga som ett dtagande av siljaren-exportoren att leverera
koparens gods fritt ombord (fob) pa fraktforarens fartyg; da fore-
ligger inte bara en partiell personalunion mellan de bada avtalen,
utan i sédljarens atagande till kparen ingar dven ett moment,
som har med sjilva transportavtalet och dess fullgérande att
gora. Direst fob-klausulen, sidsom i nutida exportavtal ofta ar
fallet, kombineras med ett atagande av siljaren att anskaffa
transportligenhet, forstirkes dennes befattning med transport-
avtalet. Under sidana forhallanden ar det latt forstaeligt, att det
existerar starka funktionella samband mellan koprittsliga och
transportrittsliga regler.? For den hédndelse betalning skall er-

¢ Forhillandet mellan képrétt och transportritt i svensk ritt utvecklas
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liggas genom bankremburs, tillkommer de rembursrittsliga
reglerna, tackande i och for sig komplexa avtalsférhéllanden med
relationer till savil kopavtalet som transportavtalet. Aven vid
kop pa inkassobasis brukar bank medverka. Hartill kan slutligen
komma transportforsidkringen och déirmed sammanhingande
forsikringsrattsliga regler. Forsidkringsforhallandet kan nirmast
uppfattas sdsom priméirt i forhallande till redarens ansvar: forst
gor den skadelidande upp med assuradéren, vilken sedan kan
vinda sig mot redaren enligt sirskilda regler.

En ytterligare komplikation av det rittsliga monstret orsakas
dérav, att exportéren och importéren ofta icke sjalva sluter kop-
avtal resp. transportavtal. I stillet begagnar de olika slags
mellanmin eller representanter, t.ex. miklare, kommissiondrer
och linjeagenter. Ofta nog anlitar siljaren en speditér, som for
hans rikning ingar avtal om transporten och pa annat sitt pla-
nerar densamma. P& liknande sdtt kan koparen-mottagaren
anvinda en speditor, som far klarera ut godset i mottagnings-
hamnen och skéta liknande uppgifter, vilka mottagaren eljest
sjilv skulle ha utfort.

Slutligen fértjanar en fjarde komplicerande omstédndighet viss
uppmiérksamhet. Exportavtalen ger alltid anledning till bety-
dande pappersexercis, langt utéver den som édr nédvandig nar
man inte passerar over en eller flera statsgrianser. En del av denna
ar foranledd av offentligrittsliga bestimmelser om valutaregle-
ring, ursprungscertifikat o.d. Den svenska Exportféreningens
Utredning rérande rationalisering och standardisering av export-
dokument (1957) har inneburit en betydande och &ven inter-
nationellt uppmirksammad insats till undanréjande av vissa
svarigheter. Genom en kontorsmissigt effektiv utformning av
konossement och dairtill anslutande tullhandlingar, styrmans-
kvitton, lastsedlar, godsanmilningar, bokningsbekréftelser, for-
sakringspoliser och ytterligare skeppningshandlingar har man
lyckats forenkla ifyllandet av papperen mycket langt. Alla hand-

niéirmare av WILKENS i ScEMIDT m.fl.,, Huvudlinjer i svensk fraktrdtt
(2. uppl. Sthim 1962) s. 117 f., och av GRONFORS i Ekonomen 1962 nr 11
s. 8 ff. Bland utlindska framstéillningar mé& hér framfor allt hénvisas
till ScamitTHOFF, The export trade (4. uppl. Lond. 1962), sarskilt s. 5 f.,
och RopiirE, Droit maritime d’apres le Précis du Doyen Ripert (Paris
1963) nr 416 ff.
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lingar har ett behindigt A4-format, vilket dven inverkar hilso-
samt begrdnsande pa antalet avtalsklausuler pa baksidan av
resp. handlingar: man far helt enkelt inte rum med alltfér krang-
liga och omfattande klausuler. De framlagda férslagen har ut-
vecklats vidare, och en nordisk enighet om samskrivningsfor-
farande har uppnéatts. Forenta nationernas ekonomiska kom-
mission fér Europa (ECE) och International Chamber of Shipping
(ICS) har ocksa behandlat hithérande fragor och dérvid delvis
valt avvikande 16sningar.3 Aven om man lyckas genomfora bety-
dande férenklingar star det klart, att pappersexercisen alltid
kommer att forbli omfattande och genom sin komplicerade natur
kriva sidrskilda insikter.

Hérmed har angivits nigra olika omstédndigheter, vilka ar ut-
maérkande for exportforhillanden och kan forklara de sirskilda
rittsliga svarigheter, som didr uppkommer. Exportérerna har
tydligen allt skil att stilla fragan, vilka atgiarder de kan vidta
for att om mojligt skydda sig mot ovissheten i rattsligt hin-
seende. I det foljande avser jag att pa nagra punkter belysa, hur
langt man med juridiska medel kan férebygga obehagliga ver-
raskningar for exportorer. Det blir hirvid nédvindigt att som
underlag for de féljande resonemangen pa vissa punkter och i
allra storsta korthet antyda nagra grunddrag i vissa frimmande
rattsordningars hithérande regler. Det dr givet, att uttalanden
av siddan typ icke kan — och ej heller avses — fa nagon higre
grad av precision.* Vad som sigs far betecknas som en allmin
karakteristik i mycket raska drag, och uttalandena méaste déarfér
forses med den generella reservationen, att atskilliga specialregler
kan ingripa och medféra avvikande resultat.

Lat mig borja med nagra fragor, vilka hanfor sig till avtals
tngdende. Reglerna didrom varierar mellan olika linder.

8 Se om den senaste utvecklingen Svensk sjofartstidning 1963 s. 1588 f.

* Det saknas dérfér anledning att beldgga vad som sigs pa varje enskild
punkt. I stéllet mé hér géras en allméin hanvisning till ledande utléndska
standardverk och dérvid sérskilt RABELs berémda arbete Das Recht
des Warenkaufs (Berl. 1936/58). Atskilligt komparativt material ingar i
LaceRGREN, Delivery of the goods and the transfer of property and risk
in the law of sale (Sthlm 1954). En utmaérkt kortfattad éversikt erbjuder
LaNDos stencilerade kompendium Kobet komparativt (2. uppl. Kbhvn
1961).

[117]



136 Kurt Gronfors

Tysk ritt innehaller regler, som nira ansluter sig till avtals-
lagen. De anglo-amerikanska reglerna ar ddremot ganska olika
de skandinaviska. Ett l6fte binder dir endast i den méan loftes-
givaren fir en motprestation i juridisk-teknisk mening (con-
sideration). I princip kan alltsa enligt anglo-amerikansk ritt ett
anbud aterkallas, sa linge det inte har blivit accepterat. En
annan olikhet dr, att avtal anses slutet i det 6gonblick mottaga-
ren har avgivit sin accept till postverket eller telegrafverket eller
till sdrskilt bud, som anbudsgivaren har godkint, blott detta
sker inom acceptfristen. Regeln kan uttryckas s, att budet resp.
kommunikationsverket fungerar som féretriadare for mottagaren.
Fransk ritt kan sigas inta en mellanstandpunkt satillvida, att
ett anbud normalt icke anses vara bindande f6r anbudsgivaren.
Men om denne utsétter sarskild acceptfrist, dr anbudet bindande
nar det kommer till anbudsmottagarens kinnedom.

I England, Tyskland och Skandinavien har man icke nigra
sirskilda krav pa att kopavtal maste ha skriftlig form. Tvirtom
kan ett avtal ingas muntligen eller pa vilket sitt som helst, bara
en Overenskommelse av nagot slag har dgt rum mellan parterna.
I Frankrike giller ddremot, att kopavtal dverskridande en viss
storleksordning kan bevisas endast pa grundval av skriftliga
bevis. Betraffande engelsk och amerikansk ritt maste man i
fraga om skriftliga avtal uppmirksamma, att domstolarna vid
sin bevisprovning dr hinvisade i stort sett till det skrivna kon-
traktet.

Dessa olikheter ér sa viktiga, att de méaste noga observeras av
en exportor i hans verksamhet. Eftersom han har anledning att
rikna med att en eventuell rattstvist kan komma upp till bedém-
ning icke blott inf6ér det egna landets domstolar utan dven infor
domstolarna i importlandet, vilka sistndmnda enligt sina inter-
nationellt privatrattsliga regler kan tillimpa sin egen lag, bor
han forsiktigtvis konstruera avtalet s, att det anses giltigen
ingdnget och har avsedd omfattning vad géller avtalsinnehéallet
sdvil enligt exportlandets som importlandets lag. Med hénsyn till
att man i flera linder kraver skriftform eller 4&tminstone tilldter
blott skriftlig bevisning, kan det vara klokt att fixera hela
exportavtalet i skrift och inte tillata nagra muntliga sido-
16pare.
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Dérvid har man ocksa mdéjlighet att fixera, vid vilken tidpunkt
avtalet enligt parternas 6msesidiga 6verenskommelse skall anses
trida i kraft. Bestimmandet av en siddan tidpunkt kan #dven fa
betydelse vad betriffar avtalets lokalisering, d.v.s. fragan var
avtalet skall anses inganget. Just vid exportaffirer kan detta ha
stor betydelse for fragan, i vad man det finns anledning att ta
upp malet i det ena eller andra landet. Om bada parter befun-
nit sig i Sverige, ar avtalet givetvis alltid ingdnget i vart land.
Likaséd om den utlindske importéren har varit féretridd av en
representant har i riket, t.ex. en fullmiktig. De verkliga svarig-
heterna boérjar forst, nir avtalet har ingatts mellan franvarande,
s.k. distansavtal. Den svenske exportéren har exempelvis under-
handlat med en importér i London per brev. Ar avtalet da in-
ganget i London, didr importéren mottagit exportorens accept?
Sasom framgatt av vad nyss sagts om engelsk ritt, fungerar
kommunikationsverket som ett slags mottagarens foretridare,
och med st6d harav lokaliserar man i engelsk ratt avtalet i sidant
fall sdsom inganget i Sverige.5 Svensk rétt ar i detta avseende dér-
emot restriktiv, ty i vart fall betriffande forumfragan anses
distansavtal med utlandet 6ver huvud icke vara ingangna i
Sverige.® Bada parter maste med andra ord befinna sig i riket,
antingen sjilva eller genom representanter, for att avtalet skall
processrattsligt lokaliseras till vart land.

Hérnést finns det anledning att stanna nagot infér reglerna om
Sfaran for godset och dganderdttens dverging.

I ett vanligt kopavtal har man att géra med tva personer,
siljaren och koparen. Den grundliggande regeln om gransdrag-
ning dem emellan dr enligt de nordiska koplagarna, att faran
6vergar i och med att siljaren har avlimnat godset. Detta att
avlimna godset behdver som bekant inte nédvéindigtvis inne-
bira, att siljaren dverlimnar godset i koparens besittning; det
ricker att han foretar samtliga atgédrder som dr nédvéndiga for

5 Vid anviéndande av telefon eller telex kan resultatet bli ett annat, med
hénsyn till att parterna d& anses ha kommit i direkt kontakt med var-
andra. Se hdrom sérskilt WorRTLEY i Liber amicorum of congratulations
to Algot Bagge (Sthlm 1956) s. 261 ff.

¢ DENNEMARK, Om svensk domstols behérighet i internationellt for-
mogenhetsréittsliga mal (Sthim 1961) s. 187 ff.
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att koparen sjalv skall kunna ta befattning med godset.” I de
fall, som hédr intresserar oss, kompliceras denna bild diirigenom,
att man mellan sédljaren och koparen inskjuter en fraktférare.
Alltjimt méaste man i huvudsak draga en grins mellan siljarens
och koparens maktsfarer. Det finns da tekniskt sett tva mojlig-
heter. Den ena ér, att man identifierar siljaren med fraktféraren
och alltsd drar grinsen mellan fraktféraren och koparen. Den
andra mojligheten ar, att man identifierar képaren med frakt-
féraren och anser godsets avlimnande ha skett redan i férhallan-
det mellan siljaren och fraktforaren. De nordiska koplagarna
kan uppvisa prov pa bada dessa 16sningar. Ar det fraga om ett
s.k. platskop, anses godset inte vara avlimnat forrdn det har
kommit i koparens besittning, dven om godset forslats av en
sjalvstindig fraktforare. Ar det diremot fraga om ett s.k. enkelt
férsindningskop, innebdrande att godset av sdljaren utan sir-
skild leveransklausul forsindes fran en ort till annan att dar av
koparen mottagas, anses godset avlimnat redan nir det om-
hindertagits av en sjilvstindig fraktforare, och om det giller
fartyg ndr det bragts innanfor fartygets sida.

I Amerika, England och Frankrike bestimmes den relevanta
tidpunkten icke av avldmnandet, utan regeln ar dir att faran
Overgar samtidigt med dganderédtten. Eftersom dganderdtten vid
genuskop tidigast dvergar vid en individualisering, och eftersom
individualiseringen vid ett forsdndningskdp ofta blir bindande
forst nér varan overgar till en sjidlvstindig fraktforare, blir
resultatet i sadant fall, att man far en farebverging vid samma
tidpunkt som enligt de skandinaviska koplagarna. I tysk ritt
anses bade dganderdtten och faran for godset som regel ga Gver
pa koparen forst nir godset kommer denne tillhanda.

Aganderittens 6vergang dr emellertid icke en entydigt be-
stdmd tidpunkt i alla rattsordningar. Utméarkande for de nor-
diska reglerna sigs numera vara, att dganderitten eller rattare
sagt de olika i dganderitten ingdende funktionerna anses Gverga
pa koparen successivt. Man méaste darfor sirskilt underséka, hur
det stéller sig med funktionerna i det konkreta fall man har for

? Detta ér den »klassiska» beskrivningen, uppstilld av ALMEN. Jfr
HEeLLNER, Kopratt (2. uppl. Sthlm 1963) s. 40, och dértill KARLGREN i
SvJT 1963 s. 105 f.
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ogonen. I de flesta frimmande rittssystem anses éganderatten
diremot Gverga vid en och samma tidpunkt i friga om alla sina
funktioner. I Frankrike dr den relevanta tidpunkten avtalets
ingdende, vid genuskop fordras dessutom att varan avskiljes
for koparens rikning (individualiseras). I anglo-amerikansk ratt
overlater man till kopare och siljare att sjilva bestdmma, nar
dganderitten skall anses 6verga. Har parterna icke avtalat sér-
skilt harom, faller man tillbaka pa sedvanerittsliga regler.

Det &r uppenbart, att olikheter som de nu antydda maste fra
till en splittring av rittsliget. Exportoren har darfor anledning
att undersoka, om han till sitt skydd kan genom sérskilda avtals-
bestimmelser astadkomma en storre jimnhet i resultaten. I for-
hallandet till rittsordningar, vilka bygger pa #dganderittens
overgang sasom avgorande, kan tidpunkten nirmare fixeras
genom avtal om édgareférbehall. Siljaren forbehaller sig alltsa i
avtalet — ej senare — dganderitten till godset, dnda till dess
att kopeskillingen har erlagts. Ett sadant fordrojande av dgande-
rittens Gvergang respekteras i bl.a. skandinavisk och tysk rétt.
Och detta giller ej blott i férhallandet mellan parterna — dér
klausulen alltsa innebir att 6verlimnandet av godset i kdparens
besittning icke berévar siljaren hans havningsratt — utan dven i
forhallandet till deras konkurs- och utmétningsborgenirer. Men
skyddet &r inte fullstindigt. Om godset siljes vidare till god-
troende forvirvare, kommer forbehallet att utslockna. Om godset
infogas i fast egendom, giller ofta detsamma. Detta hindrar
emellertid icke, att dgareférbehallet har sitt virde for exportéren
sa langt det faktiskt respekteras. Man kan déarfor i allminhet
anbefalla, att en dylik klausul rutinmissigt upptas i kopavtalet.
Den ir ockss vanligt forekommande i praktiken, t.ex. i leverans-
villkor for maskinindustrin.

En annan atgird, som exportéren kan vidta till sitt skydd, ar
att i avtalet infora sirskilda leveransklausuler. Den for koparen
fran risksynpunkt minst fSrmanliga klausulen dr ex works (frdn
fabriken). Avlimnandet sker d& redan pé siljarens omrade.
Sedan finns det en rad olika leveransklausuler, vilka steg for
steg forlagger grinsen lingre och lingre bort mot kdparen och
alltsa &r for honom férmanligare. Gransen kan gé vid fartygets
sida, fas, den kan vidare flyttas in pa fartyget genom klausulerna
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fob eller cif. Allra formanligast for koparen ar klausulen fritt
bestdmmelseorten eller franco, vilket betyder att grinsen gar pa
destinationsorten néir képaren far hand om godset. I praktiken
balanseras ofta nog riskens placering hos den ene eller den andre
med en forsikring, och frigan om riskplaceringen blir da ytterst
en prisfriga. Naturligtvis maste exportoren se till att forsikrin-
gen svarar mot den risk han faktiskt bér enligt leveransklausu-
lerna. Dessa innebir dven avgérande av andra problem &n fragan
om godsets avlimnande och farans Gvergang.

Nir exportdren infor sddana leveransklausuler i avtalet, maste
han emellertid vara medveten om didrmed férbundna svarigheter.
Ehuru codenamnen ér internationellt vilkinda, dr det langt
ifrdn sikert att den nidrmare innebérden av en viss leverans-
klausul &r densamma i importlandet som i exportlandet. Inter-
nationella handelskammaren har i sin publikation Trade terms®
forsckt att registrera, hur olika klausuler uppfattas i olika linders
rittsordningar. Aven ett ytligt studium av denna virdefulla
kélla visar, att uppfattningarna ibland vixlar ganska starkt
mellan olika linder. For att forebygga tvister om den nirmare
innebdrden av leveransklausulerna har man méjligheten att i
stillet avtala t.ex. fob Incoterms 1953. Detta innebir, att par-
terna frivilligt underkastar sig den detaljerade standardtolkning
av ifrdgavarande leveransklausuler, som finns upptagen i Inter-
nationella handelskammarens publikation Incoterms.® Upp-
kommer dnda nigon tvist, 5ppnas sirskilda mojligheter till for-
likning och skiljedom i handelskammarens regi.1®

For att ytterligare belysa de svarigheter, som uppdragandet av
gransen mellan koparens och siljarens omraden ger upphov till
1 exportaffirer, ma erinras om att kriteriet avlimnande i de
nordiska sjolagarna bygger pa tanken, att siljaren-avlastaren
sjalv tar ner godset till kajen, dir fartyget viintar for att omedel-
bart ta godset ombord. Ett sddant forfaringssitt ir emellertid

8 Termes commerciaux — Trade terms (Paris 1953).

® Incoterms 1953. International rules for the interpretation of trade
terms (Paris 1953). P4 svenska har den 3. uppl. utkommit Sthlm 1962.

10 LAGERGREN, Internationella handelskammarens forliknings- och
skiljedomsreglemente (Sthlm 1956).
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langt ifran det som faktiskt praktiseras numera.!! Normalt kom-
mer séljaren och fartyget aldrig i kontakt med varandra. Siljaren
har inte tid att std och vénta pa kajen och limna fram godset
vid den tidpunkt, nir godset skall lastas. I stillet kommer
saljaren-avlastaren till kajen och avlamnar godset till ett linje-
rederi eller linjens agenter i vederborande hamn. Sedan férvaras
godset av rederiet eller agenten och tas fram till lastning, nir
fartyget har kommit och ar redo att ta godset ombord.

Dérfor uppkommer fragan, huruvida det ricker att avlimna
godset till redaren eller hans representant i land for att ett kop-
rittsligt avlimnande skall anses ha skett och faran for godset
skall anses ha Gvergatt till koparen. I det vanliga fallet, dir enligt
kopavtalet ett ombordkonossement skall utfardas, dr det all-
deles klart, att det inte ricker med ett avlamnande i land.
Godset méste passera fartygets reling. I Trade terms sidgs det
ocksé i ett sammanhang uttryckligen, att »where the goods have
been delivered into the custody of the carrier ashore, the seller’s
liability continues until the goods have passed the ship’s rail.»2
Om parterna didremot nojer sig med ett mottagningskonosse-
ment, si torde avlimnandet fa rdknas fran den tidigare tid-
punkt, d4 godset omhédndertas av redaren eller av hans repre-
sentant i land och uppliaggs for forvaring.

Grinsen for befraktarens arbetsomrade staimmer inte sirdeles
val med gransen for redareansvarets borjan. Enligt sj6lagen 89 §
skall befraktaren avldmna godset vid fartygets sida. Det ar
sedan redarens sak att ordna med att godset tas ombord, att
sorja for underlag, garnering och annat som erfordras for stuv-
ningen samt att utféra densamma. Avlimnandet skall enligt
90 § ske i sadan ordning och pa sadant sétt, att godset bekvim-
ligen kan tas ombord, stuvas och lossas. Grinsen fér vad befrak-
taren skall gora gar alltsa vid fartygets sida, d.v.s. pa kajen. Har
godset upplagts pa anvisad plats, i stuv eller pa liknande sétt
ordnat, har befraktaren gjort vad pa4 honom ankommer. Nagot
krav p& att han skall bevaka godset till dess detta under last-

1 Jfr GRONFORS, Om ansvaret for lossat men icke mottaget gods vid
sjotransporter (2. oférandr. uppl. Sthlm 1960) s. 9 f.

12 Trade terms s. 63 (United Kingdom, p. 5). Jfr Sassoon, F.O.B.
Contracts (Lond. 1960) s. 50 f.
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ningen passerar fartygets reling kan aldrig uppstillas. Klart &r,
att redarens ansvar aldrig kan borja senare dn i och med p&-
krokningen i samband med lastning. Mojligen skulle grinsen i
analogi med vad som skett i nagra lossningsfall’® kunna for-
flyttas ytterligare en bit in pa land, s4 att man finge halla redaren
ansvarig dven for skador, som intriffar fran och med att han tar
hand om den pa kajen ordentligt ordnade stuven och fér fram
densamma till kranen for pakrokning. Det sikraste torde dock
vara att inte rdkna med ett si vidstrickt redareansvar. Vilket
man &n gor, blir det alltid ett beklagligt glapprum mellan den
tidpunkt, nir befraktaren anses ha avlimnat godset till redaren
i transportrattslig mening, och den tidpunkt nir redarens eget
ansvar borjar.

Varuforsidkringen uppvisar ytterligare en variant i friga om
grinsdragningen. Enligt sj6forsikringsplanen § 161 intrider for-
sikringsgivarens ansvar redan nir godset limnar férvarings-
lokalen pa avsindningsorten fér transportens borjan. Vanligt
dr ocksa, att man avtalar en sirskild klausul om ansvar frin
magasin till magasin (warehouse to warehouse). Forsikringen
kommer i bada fall att ticka den kénsliga tid, d4 godset befinner
sig i hamn i vantan pa fartygsligenhet.

Bortsett fran forsdkringen dr emellertid exportorens rattsskydd
mot skador som intriffar under ndmnda tid ganska brickligt.
Visserligen finns det i en exporthamn atskilliga ansvarssubjekt,
som exportoéren synes kunna stdémma pa ersittning, t.ex. stuveri-
foretag, kranidgare, packhuskarlslag och speditérer. Fér varje
subjekt giller emellertid sidrskilda forutsdttningar for ansvaret,
och detta &r i atskilliga avseenden begrinsat. Det forhéller sig i
sjilva verket sa, att godset alls icke dr oavbrutet tickt av at-
minstone nigon ansvarsregel, vilken skyddar exportéren under
tiden innan faran for godset har Gvergatt till koparen. Lat mig
som ett exempel bara nidmna den festliga inledningsscenen i
WaLpEMAR HAMMENHOGS roman »Pettersson & Bendely. Huvud-
personerna presenteras didr som tva hamnsjaare, vilka sover
under en presenning som tédcker ett godsparti, upplagt pa kaj.
Antag att dessa 6vernattande sjdare tidigt p4 morgonen kryper

13 Se ddrom nidrmare GRONFORS, sist a.a. s. 18 ff.
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fram under presenningen och rubbar densamma utan att técka
godset igen. Antag vidare, att det strax dérefter faller litt regn
som vattenskadar den blottlagda delen av varupartiet. I en
sadan situation finns det ingen man kan halla ansvarig for skadan
utom de tva forsumliga hamnsjdarna — och av dem lir man inte
fa ett endaste ore.

Den praktiska slutsatsen blir alltsi foljande. Eftersom redarens
ansvar normalt inte borjar forrdn vid godsets pakrokning, s& bér
en exportor inte ligga upp sitt exportgods obevakat pé kaj i av-
vaktan pa fartygsligenhet. Det dr limpligare att dverlimna god-
set till en linjeagent eller liknande representant for rederiet.
Denne maste da varda godset énda tills detta verkligen har las-
tats ombord pa fartyget. Man uppnar da i princip fordelen av ett
vardansvar for representanten, vilket icke upphor forrin rede-
riet i samband med lastningen effektivt 6vertar varden och an-
svaret for godset. Exportoren har ocksa anledning att tinka Gver
problemet, huruvida han inte bor ticka in sig forsdkringsvigen
for de betydande risker han hir l6per.

En rad svarigheter for exportoren kan uppkomma i situationer
av icke-uppfyllelse.

Vad betriffar képarens ritt att hiava avtalet i hindelse av
siljarens drojsmal, dr reglerna i fransk ritt betydligt mildare
mot siljaren an hos oss. Har i avtalet bestamts sirskild tidpunkt,
kommer dréjsmal att ge koparen ritt att hiva avtalet. I annat
fall kan ett avtal hivas endast om domstol pa képarens begiran
hiver avtalet, ett forfarande som i viss man paminner om regle-
ringen i den svenska kollektivavtalslagen.!* Om sirskild leve-
ranstid har bestimts endast satillvida, att koparen upplyst om
att leverans vid den bestimda tidpunkten har sirskilt intresse
fér honom, krives for ritten att hiva kopet, att koparen avger
en sirskild férklaring till siljaren och déri bestimmer en efter
sakforhallandena skilig tilliggsfrist. Engelsk och amerikansk
ritt kéinner inte nigon motsvarighet hartill, men det gor dér-
emot tysk ritt. Olikheter av detta slag kan fora till skilda resultat
och gor det onskvirt for exportoren att sjalv forsoka reglera
dylika fall av icke-uppfyllelse i avtalet.

14 Jfr ScamipT, Kollektiv arbetsritt (4. uppl. Sthlm 1962) s. 230 ff.
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Dessutom skyddar sig exportoren ifriga om extraordinira
situationer genom s.k. force majeure-klausuler. Utan att héar
kunna nédrmare ga in pa hithérande, mycket intrikata sporsmal
far jag ndja mig med att fastsla, att vil skrivna och genom-
tinkta force majeure-klausuler har stor betydelse nir det giller
for exportoren att skapa ett rimligt skydd mot obehagliga 6ver-
raskningar.

En metod att komma till ratta med de nackdelar, som raitte-
gang i utlandet och tillimpning av frimmande rdtt kan innebédra
for exportoren, ar att i avtalet infora prorogations- och skilje-
domsklausuler.l® Jag kan inte hir behandla dirmed férknippade
problem utan far néja mig med att varna for 6vertro pa effekti-
viteten av dylika klausuler. Det dr ingalunda sikert, att proroga-
tionsklausuler verkligen respekteras av utlindsk domstol. Ej
heller dr det klart, att ett skiljeforfarande alltid innebar en be-
stdmd fordel for exportdren. Men en skiljeklausul kan givetvis
ha stort virde for exportéren i den mén han didrmed verkligen
kan undvika domstolar i ett land, dir rattegangskostnaderna
kan stiga till ovanligt stora belopp eller vars rédttsordning han
icke kdnner till.’® Det kriver stor juridisk erfarenhet att riitt
utnyttja dessa remedier som ett led i exportorens réttsskydd.

Lat mig avslutningsvis forscka att sammanfatta det sagda.
Det ar uppenbart, att en exportér 16per betydande risker av
juridiskt slag i sin verksamhet. Likaledes dr det uppenbart, att
atskilligt kan goras for att forbittra hans position och skydda
honom, nimligen genom att man ger en i olika hinseenden
lamplig utformning 4t avtalen.

Mojligheten att pa detta sdtt forebygga obehagliga dverrask-
ningar ir emellertid langt ifran obegransad. Ibland slar all juri-
disk omsorg slint. Som illustration kan foljande situation fa
tjdna. Antag att jag dr en pappersexportor, som har salt ett parti
papper till Venezuela med leverans fob Géteborg. Antag vidare,
att jag inte har lyckats silja partiet pa rembursvillkor utan att

15 Hédrom hénvisas sirskilt till DENNEMARK, a.a. Se dven RODEHE i
Orientering kring exportproblemen (Sthlm 1946) s. 230 ff., KARLGREN,
Kortfattad lidrobok i internationell privat- och processritt (2. uppl. Lund
1960) s. 159 ff., och EEK, Internationell privatréitt (Sthim 1962) s. 236 ff.

16 Jfr WEesLIEN, Skiljemén eller domstol? (Bil. till féorhandlingarna vid
det 23. nordiska juristmétet (Kbhvn 1963) s. 15.
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avslutet har mast ske pa inkassobasis.!? Partiet lastas och
fartyget avseglar. Under resan lider fartyget maskinhaveri och
fordrojs i sex veckor, varefter partiet lossas i mellanhamn. Jag
far i min egenskap av avlastare s smaningom av rederiet ett
meddelande om att partiet skall sindas vidare med annan bat-
lagenhet till destinationsorten men att rederiet gor detta, endast
i den méan det erhaller en haveriforbindelse pa 309, av godsets
fakturavirde. Nu ar ju detta en sak, varmed jag inte har nagot
att skaffa, eftersom jag inte ar befraktare och enligt leverans-
klausulen inte bar risken for godset efter det att detta har passe-
rat fartygets reling. Obekymrad vidarebefordrar jag alltsi med-
delandet och en begiran om haveriférbindelse till képaren i
Venezuela. Denne blir diremot inte sirskilt trakterad. Det
anléinder snart brev eller telegram fran kdparen, som visar att
han inte har nigra som helst avsikter att ta hand om partiet och
16sa dokumenten. Aven om jag i denna situation kan ha ritt att
stimma koparen pa fullgorelse av avtalet, blir resultatet dnda i
praktiken, att jag — ehuru jag inte bar risken for godset — maste
ta hand om detsamma i mellanhamnen och se, om jag pa nagot
sitt kan tdcka mina forluster genom att silja det si formanligt
som mojligt. Motsvarande situation kan uppkomma, nir jag som
exportor utnyttjar min stoppningsritt.

Ett exempel som detta lir oss, att en exportér mycket vil kan
ha de juridiska reglerna pa sin sida men #nda i praktiken bli
tvingad att bira ett ansvar. Det enda han kan géra, for att i
nagon man skydda sig.mot 6verraskningar av detta slag, ir att
teckna en s.k. exportintresseforsiakring. Denna typ av forsikring
kan séigas utgora den sista skansen i det férsvarsverk, som jag hir
har forsokt beteckna med termen exportorens rittsskydd.

17 Se om sédana transaktioner éversikten hos Boman, Exportiren,
importéren och banken (3. uppl. Sthim 1962) s. 22 ff.
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Why not Independent
Contractors?

KURT GRONFORS, LL.D.

Professor of Law,
Gothenburg School of Economics and Business Administration

The Protection of Stevedores

One of the main questions concerning the revised text of the
Hague Rules on Bills of Lading was the so-called Himalaya
proﬁ‘llcm ' which has already been discussed at length in this
Journal as far as it affects the limitation of the stevedore’s
liability.* As reported in that article,® the Sub-Committee pro-
posed to the International Maritime Committee Congress in
Stockholm, June 1963, a text according to which the limitation of
the carrier’s liability was extended to his agents and servants as
well as to an independent contractor employed by him in the
carriage of goods. But the Final Draft adopted by the Stock-
holm Conference and thus to be presented to the Diplomatic
Conference in Brussels has omitted the independent contractor
from the benefits granted to servants and agents °:

“The defences and limits of liability provided for in this Conven-
tion shall apply in any action against the carrier in respect of loss or
damage to goods covered by a contract of carriage whether the action
be founded in contract or in tort.

“If such an action is brought against a servant or agent of the
carrier (such servant or agent not being an independent contractor),’
such servant or agent shall be entitled to avail himself of the defences
and limits of liability which the carrier is entitled to invoke under this
Convention.

“The aggregate of the amount recoverable from the carrier, and
such servants and agents, shall in no case exceed the limit provided
for in this Convention.”

1 I-;imalaya was the name of the ship involved in Adler v. Dickson [1955] 1| Q.B.
158.

2 Jan Sandstrdm, ‘‘ The Limitation of the Stevedore’s Liability ** [1962] J.B.L. 340.

3 On p. 349.

4 The text is reproduced by Sandstrém, op. cit., pp. 349-350.

5 See Raoul P. Colinvaux, *‘ Revision of the Hague Rules relating to Bills of Lading ™
[1963] J.B.L. 341, 342.

8 Italics added.
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This new solution has caused much discussion in shipping
circles. ' Why not independent contractors? In order to ascer-
tain why the Stockholm Conference adopted this solution it is
necessary to look into the legislative history of the Draft.

The History of the Stockholm Draft

When the proposal to extend the carrier’s benefits to other
categories was first made, the intention was to cover only servants
or agents. However, someone launched the idea to include inde-
pendent contractors in order to solve the stevedore’s problem, and
it was decided that the benefits of the Convention should accrue
to the carrier’s servants and agents and to independent contrac-
tors such as stevedores for which the carrier is responsible.” This
solution was accepted by the majority of the Sub-Committee on
Bill of Lading Clauses, although someone feared that it would
be opposed by cargo interests (which in fact they did at a some-
what later stage). After several discussions the majority adopted
the formula finally presented to the Stockholm Conference. A
minority put on record, however, that they could not adhere to
this provision as far as independent contractors were concerned.
They explained their position in the following words *:

“In their view a contractor who is independent of the carrier should
not, by the mere fact that he performs duties which might have been
performed by the carrier himself, become entitled to avail himself of
the limitation and exceptions of the Convention. A distinction should
be drawn between, on the one hand, the carrier, his servants or agents
and, on the other, the independent contractor. The servants and
agents should be protected for social reasons and should have the
benefits of the Convention whereas, in the view of the minority, these

reasons do not apply to the independent contractor who should thus
not have this benefit.”

In their comments to the Report of the Sub-Committee the
Maritime Law Association of Yugoslavia supported the opinion
of the minority. The German Association stated that the prob-
lem of liability in tort was outside the scope of the Hague Rules
and thus had better be omitted. The Canadian Maritime Law
Association accepted the proposed amendment as far as the
master, the crew and the stevedores were concerned, but not in
respect of other independent contractors.’

7 London Meeting, November 4-5, 1960.

& Report of the International Sub-Committee on Bill of Lading Clauses, Antwerp,
1963, 33.

9 International Sub-Committee on Bill of Lading Clauses, 2, Comments on Report,
Antwerp, 1963.
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The Solution Adopted in Stockholm

The problem was fully discussed at the Stockholm Con-
ference.’ The Indian delegate stated that he would prefer the
status quo because of the difficulty of defining the concept of
independent contractors. The Yugoslav delegation was in favour
of protecting the carrier’s servants and agents but not his inde-
pendent contractors; no human and social reason could in their
view be advanced in favour of such an extensive rule. The
Netherlands delegation found that the proposed benefit to
independent contractors was not in harmony with the old prin-
ciple of privity of contracts. The French delegate stressed the
same point by saying that the Hague Rules should cover contracts
of carriage only and as a consequence deal with contractual
relations exclusively.

This somewhat dogmatic idea of contract contra tort, charac-
teristic of civil law systems, dominated the debate to such an
extent that various delegations who were in favour of the Sub-
Committee’s proposal found it advisable not to force the issue but
to accept the limitation of the text to servants and agents only,
since such a rule would not raise the difficulties described by
its opponents.

The formula eventually accepted by the Stockholm Con-
ference also opens a possibility for the parties to adopt themselves
to the new rule. It might be possible for the carrier to form an
agency contract with an independent contractor; after having
thus been qualified as an agent, he appears to be entitled to the
protection by the statutory limitation of liability. If the national
legislation requires the stevedore or other independent contractor
to be placed under the orders of the master before he can be
considered as an agent, this arrangement cannot be too difficult
to carry out. The rule in the shape it was accepted by the
Stockholm Conference is obviously valuable.

Conclusion

The question raised in this short article has thus to be
answered in the following way: we are searching for rules capable
of being accepted by most sea-going nations. A good rule with
world-wide application is better than a better rule opposed by a
number of nations. One has to pay a price for international
uniformity.

10 Verbatim Reports, Stockholm, 1963, Nos. 5 and 6.
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INLEDNING

Ett alltmera utbrett bruk av tvingande rittsregler framhilles all-
mant som ett karakteristiskt drag for modern civilritt. Den som
sysslar med olika forskningsuppgifter inom detta riattsomrade och
diarvid moéter tvingande rittsregler i skiftande sammanhang far
anledning att fundera 6ver denna foreteelse mera generellt. Hur
skall man kénna igen en tvingande rittsregel? Vad ir det egent-
ligen som utmirker densamma? Hur yttrar sig den tvingande ver-
kan? Ar denna ovillkorlig eller kan den &tminstone under vissa
omstandigheter sdttas ur kraft? Dessa och liknande fragor visar,
att man hir moéter stoff till en hel avhandling. Féljande rader kan
naturligtvis icke gora ansprdk pd mera 4n att redovisa nagra
spridda reflexioner i dmnet, framgéngna ur arbetet med olika
konkreta forskningsuppgifter.

Av termerna ius cogens och tus dispositivum kunde man f6ran-
ledas tro, att distinktionen mellan tvingande och dispositiv ratt
hirleder sig frin romersk ritt. Sa forhiller det sig emellertid inte,
ty dven om foreteelsen bakom termerna ingalunda var okind for
de romerska juristerna,! saknade de precisa termer f6r densamma
och hade ej heller nirmare utarbetat distinktionen. Denna ir i
sjalva verket en ganska sen fdreteelse.?

Om man narmare betraktar 1800-talets férhirskande kantianska
1 »Jus publicum privatorum pactis mutari non potest.» D 2, 14, 38. Jfr
ur senaste nordiska rittslitteratur Arnholm, Privatrett I (Oslo 1964) s.
132 f.

2 Visserligen ledes ofta foreteelsen 3tskilliga hundra ir tillbaka i tiden. S3
t. ex. Patry, Le principe de la confiance (Diss. Genéve 1953) s. 101. Men

en begreppsbildning som verkligen motsvarar den moderna ir det di na-
turligtvis icke friga om.
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rattsfilosofi ligger man snart mirke till, att den saknade négot
egentligt behov av kategorien tvingande rattsregler. Tvangsmo-
mentet var dir si att siga inbyggt i huvudprincipen om parts-
autonomin, viljans frihet. En viljeyttring, vilket dess innehall an
métte vara, ansigs overensstimma med rattsordningen blott un-
der férutsittning att den icke inkriktade p& andra individers fri-
het. Friheten hos den ene individen férutsatte inskrankningar i
andra individers frihet, och dessa inskrinkningar kunde icke dri-
vas lingre in den allminna frihetsideologien medgav.® »Viljan
sitter en skranka for sig sjilv», for att uttrycka sig i en pd den
tiden omhuldad terminologi.

Sambandet mellan frihetskravet och inskrinkningen av friheten
férlorades emellertid, si snart man slippte den antydda ideologien.
Viljeteorin modifierades, férklarings- och tillitsteorierna utveck-
lades och kollektivt avtalsslutande blev en realitet med allt vad
detta innebar av omdaning av avtalssystemet. Principen om av-
talsfrihet utgir idémissigt fran att de kontraherande parterna ar
lika starka och i stort sett har samma kunskapsmaterial och af-
firserfarenheter.* Men just under &beropande av avtalsfriheten
lyckades starkare avtalsparter i form av standardvillkor (leverans-
villkor, transportavtal etc.) inskrinka de svagare parternas moj-
lighet att inverka pa utformningen av de individuella avtalen.
Lagstiftaren blev tvungen att méta missbruk av avtalsfriheten med
tvang frin rittsordningens sida och s att siga aterstilla den rub-
bade balansen. »Det 4r inte ndgon avvikelse fran den riktiga tan-
ken i avtalsfrihetens princip, om man begrinsar den, déir den vi-
sar sig leda till betungande frihetsinskrinkningar; det &r endast
att ge principen den #ndrade utformning, som ar nddvindig f6r
att den skall fylla sin tilltinkta funktion under nya faktiska for-
héllanden.»®

3 Jfr t. ex. Patry, a. a. s. 95.

4 Jir t. ex. Hubmann i Festschrift fiir Nipperdey I (Miinch. & Berl. 1965)
s. 46. Utvecklingen »fran individualism till kollektivism» har i svensk dok-
trin skildrats sirskilt av Nial i Minnesskrift utg. av Juridiska fakulteten i
Stockholm vid dess femtiodrsjubileum 1957 (Sthlm 1957) s. 190 ff.

5 Nial i Nordisk tidskrift 1931 s. 110.
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Nir avtalsfriheten numera spikas som grundsats i positiva ratts-
ordningar, har den féljaktligen en annan innebord &n i &ldre
tid. Den far néja sig med att utgéra utgangspunkten for ett system,
dir man & ena sidan tillater samhillsmedlemmarna att sjilva ut-
forma sina dtaganden men & andra sidan begransar utrymmet for
denna fria avtalsbildning genom tvingande rattsregler.

HUR KANNER MAN IGEN EN TVINGANDE
RATTSREGEL?

Nir jag moéter en elefant, kidnner jag igen att djuret framfér mig
ir just en elefant. Jag vet att till elefantens yttre kdnnetecken hor
en lang snabel och en 16jligt kort svans, att firgen ir gra, att
oronen &ar oerhort stora, att djuret har en imponerande volym
o. s. v. Ar djuret dessutom utrustat med betar, blir jag dnnu mera
saker p4 min sak, men jag vet & andra sidan att det inte ir all-
deles nddvindigt med betar; dven en elefant utan betar kan alltsa
vara en riktig elefant.

Nir jag i mitt juridiska arbete méter en tvingande rittsregel,
hur skall jag da kidnna igen den? Har den, i likhet med elefanten,
vissa yttre kdnnetecken som gor, att jag omedelbart kan identi-
fiera réttsregeln sdsom tvingande? Att besvara denna fraga ar inte
alldeles litt.

I koplagens ofta citerade 1 § sdgs, att de foljande reglerna skall
gilla »savitt ej annat dr uttryckligen &verenskommet eller eljest
ma anses avtalat eller ock foljer av handelsbruk eller annan sed-
vanja». Darmed har lagen sjilv talat om, att dess regler ar dis-
positiva. For sikerhets skull papekar lagen i den bekanta 24 §
ytterligare, att den dir fastslagna ersittningsregeln icke giller, om
sdljaren »pa grund av férbehall vid kopet ar frén ersittningsskyl-
dighet befriad» (se dven 28 § andra st.). Det 4r nu gott och vil att
veta, att koplagens regler 4r dispositiva, men det dr dnda mérk-
ligt att man sirskilt framhaller detta. Med héinsyn till att avtals-
friheten utgdér den obestridda utgangspunkten f6r koprittens re-
gelbildning, framstir reglernas principiella karaktir av dispositiva
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nirmast som en sjilvklarhet, vilken inte skulle behdva uttalas ut-
tryckligen — allra minst flera ganger. Om négot rorande regler-
nas art skulle utsigas sirskilt vore det snarare, huruvida nigon
viss regel utgjorde undantag fran avtalsfrihetens princip och alltsd
var tvingande.

Det finns ocks3 Atskilliga exempel i lagstiftningen pd att i lag-
texten sarskilt sigs, att en eller flera stadganden 4r tvingande.
Férsikringsavtalslagen 4r i detta avseende ett monster av tydlig-
het. De tvingande lagbuden pé privatrittens omrade maste, enligt
motiven, betraktas som undantag frén huvudregeln om avtals-
frihet. Dirfor siger man sig ha valt att i lagtexten uttryckligen
ange, vilka stadganden som avsetts vara tvingande. Inledningsvis
fastslas darfor i 3 §, att bestimmelserna i lagen kan avtalas bort,
sivida det icke i lagen angivits att visst stadgande &r tvingande.
S4 sker i olika former. Vad betriffar reglerna om upplysnings-
plikt fastslar 10 § sammanfattningsvis, att férbehall stridande mot
vissa tidigare paragrafer ej ma av forsikringsgivaren &beropas.®
Ibland har karaktiren av tvingande direkt angivits i vederbérande
paragraf, sdsom i 14 och 15 §§. For sikerhets skull sigs ocksé i
motivuttalandena till vederbérande paragrafer, att stadgandet har
tvingande karaktir. Det &r vanligt, att avtalstyper pa detta sitt
ir reglerade av pa en géng tvingande och dispositiv ritt, och man
kan dirfor icke dela upp avtalstyperna i fria och dirigerade kon-
trakt.?

I ett system som forsikringsavtalslagens uppkommer tydligen
s3 langt icke nagra svérigheter att igenkdnna en tvingande ritts-
regel (annan tveksamhet kan diremot uppkomma, sarskilt i friga
om regler som icke direkt berdr férhallandet mellan forsidkrings-

8 Omfattningen av detta slags bestimmelser (»tvingandeklausulers) kan
givetvis ibland vara foremal for tvekan, som di maste l6sas tolkningsvigen.
Se som ett exempel frin ett annat rittsomride diskussionen hos Pour-
celet, Transport aérien international et responsabilité (Montreal 1964) s.
64 ff.

7 Jfr Gomard i UfR 1963 s. 99 och Landos i férhillande till gradualav-
handlingen (Kontraktsstatuttet, Kbhvn 1962) modifierade uttryckssitt i
Scandinavian Studies in Law 1964 s. 137, 151 f., 153, 177, 183 och 184
(»contracts tainted with dirigisme», »more or less free contracts»).
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givare och forsékringstagare). Annorlunda ter sig liget, nar lagen
inte tydligt sdger ifran.

Avtalslagen fastslar i sin 1 §, att de foljande reglerna i 1 kapit-
let &r dispositiva. Betridffande 6vriga kapitel sdgs ingenting. I
doktrinen har uttalats, att 2 kapitlets regler ar tvingande »i den
meningen att fullmaktsgivaren ej med fullmiktigen kan triffa
bindande avtal, att andra regler dn avtalslagens skola gilla om
tredje mans ritt i anledning av avtal som ingatts enligt fullmakten
eller med &verskridande av densamma.»® Och i friga om 3 kapit-
let har sagts, att reglerna i detta maste uppfattas sdsom »givetvis i
princip tvingande».? Man kan fraga sig, hur man ser detta.

Ett tolkningsargument kan vara, att man av lagens forarbeten
kan f8 stod for ett stindpunktstagande.’® En illustration erbjuder
foljande exempel fran sjoratten. Vid remissgranskningen av det
utkast fran 1929, som efter vidare bearbetning inférdes i sjolagen
som 1936 &rs sj6lagsindringar, framstilldes fran flera hall en er-
inran, att det icke med tillracklig tydlighet framgick, vilka bestim-
melser i lagen som var av tvingande natur. Med anledning av
dessa erinringar infogades pé sjolagstiftningskommitténs féranstal-
tande 1 71 § en bestimmelse, motsvarande képlagens och avtals-
lagens forsta paragrafer. I den méan nagra regler vore tvingande,
skulle detta alltsd sirskilt angivas i lagtexten. S& har ocks& gjorts
exempelvis 1 122 § rérande redaransvaret. Icke desto mindre finns
ingenting i lagtexten till 161 och 162 §§ rorande godsuppgifter i
konossement, som anger att dessa bestimmelser dr tvingande. I
motiven sigs det emellertid, att det »utan sirskild lagbestimmel-
se» lir vara uppenbart att stadgandena 4r av tvingande natur.!l

Aktiebolagslagen erbjuder fran hir behandlad synpunkt en for-
virrande lisning. Att bestimmelser, som avser att skydda tredje
mans ritt, icke avses att vara dispositiva kan man pa olika sitt

8 Vahlén, Avtal och tolkning (Sthm 1960) s. 19.

9 A.st.

10 Detta tillvigagingssitt begagnar Bergstrém, Arbetsrittsliga sporsmal I
(Sthm 1950).

11 Wikander, 1936 ars sj6lagsindringar (Sthm 1937) s. 259. Jfr Wilkens i
Schmidt m. fl., Huvudlinjer i svensk fraktritt (2. uppl. Sthm 1962) s. 148.
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forsta. Man maste dirfor forst sortera upp bestimmelserna i tva
grupper, dels sidana som angdr tredje man, dels sidana som an-
gar endast aktieigarna och deras stillning. I handelsbolagslagen
har en sidan uppsortering redan utférts: i olika rubriker skiljer
man pi férhillandet mellan deldgarna inbdrdes och forhallandet
till tredje man.2? I aktiebolagslagen &r denna sorteringsuppgift i
och fér sig av betydande svarighetsgrad. Inom den grupp av be-
stimmelser, som befinnes réra blott aktiedgarna och deras stall-
ning, ir det sedan ytterligt osikert hur ldngt avtalsfriheten gar.
Ibland fir man klart fér sig, att bolagsordningen far innehélla
den ena eller den andra bestimmelsen resp. att den inte far géra
s&, men i atskilliga fall ir man mer eller mindre hénvisad till giss-
ningar. Om nagon exempelvis skulle vilja konstruera ett aktiebo-
lag s3, att en viss aktieklass ej far ratt till utdelning av vinst men
dock far vara med vid likvidation, si kan av lagtext eller motiv
knappast avgoras, huruvida nigot sidant dr méjligt innanfér av-
talsfrihetens ram. Helt allmint kan dock sigas, att momentet av
tvingande ritt maste antas vara betydligt med hdnsyn till att av-
talsfriheten éver huvud seglar i motvind pa aktiebolagsrattens
omrade: bakom hela aktiebolagslagen ligger forestillningen om
just denna foretagsform sasom sirskilt nédvindig att kontrollera
in i detalj och halla efter.!3 Kontrasten dr betydande i forhallande
till féreningslagen, vars allmanna attityd snarast ar, att férening-
arna far gora ungefir vad de vill nir det géller att bygga upp sin
organisation.

Hur skall man d& géra, nir lag och motiv pd sitt som nu ex-
emplifierats limnar en i sticket nir det giller att avgdra, huru-
vida en viss rattsregel ir dispositiv eller tvingande? Liksom vid

12 Den vittgiende dispositionsfriheten pa handelsbolagslagens omride sam-
manhinger givetvis med att denna tillkommit »under en liberalare epok
4n virs. Nial, Om handelsbolag och enkla bolag (Sthm 1955) s. 84. Det
forutsittes ocksd pa detta omride rora sig om parter, vilka har starkt
fértroende for varandra.

13 Jfr Nial, Aktiebolagsratt (Sthm 1946) s. 22 och Om aktiebolag (1.
uppl. Sthm 1946) s. 7: »I 6vrigt giller att AL:s regler i allminhet, dér ej
annat framgar av deras egen formulering, iro tvingande och silunda ej
kunna sittas ur kraft genom bestimmelse i bolagsordningen.»
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andra tolkningsproblem &terstar att soka svaret i regelns inda-
mal.! For det forsta brukar man utanfér frigan om avtalsfri-
hetens granser fora sddana fall, dédr tredje mans ritt ir i friga.
Sélunda sdgs exempelvis i motiven till sjolagens 71 §, att man
sasom dispositiva icke skall betrakta sidana stadganden »vilka,
sdsom givna i tredje mans intresse, aven oberoende av sirskilt lag-
bud méste i stor utstrickning betraktas sisom tvingande».!> Bak-
om denna forestillning ligger principen om avtalsverkningarnas
subjektiva begriansning liksom grundliggande sakrittsliga tanke-
gangar. Vidare &r en rittsregel klart av tvingande natur, fér den
hindelse sirskilda regler finns som gor avtalet ogiltigt, t. ex. av-
talslagen 33 § samt 36—38 §§, skuldebrevslagen 8 § o. s. v. Darige-
nom hindras parterna frin att ge avtalet visst innehall.'® Lag-
regeln kan ocksd ingd i ett komplex av mera offentligrittsligt
fargad reglering av de enskilda medborgarnas inbordes rattsfor-
héllanden pa ett sadant sitt, att den helt konsekvent maste anses
forsitta avtalsfriheten ur spel. I sidant sammanhang kommer ej
sillan synpunkten att férhindra kringgiende i focus. I rittsfallet
NJA 1955 s. 544 hade man vid fastighetsbyte insatt en kontrakts-
bestimmelse av innebord, att hyresregleringens resultat i férhal-
lande till fastighetsdgaren blev upphavt. HD uttalade i sin dom
bl. a.: »Kontraktsbestimmelsen innebir emellertid att, om hyres-
nimnden under den tid Rapp kvarbodde uti fastigheten i kvar-
teret Fafner faststillde grundhyran till liagre belopp 4n den hyra
14 Jfr Enneccerus & Nipperdey, Allgemeiner Teil des biirgerlichen Rechts
I (15. Aufl. Tiib. 1959) s. 303: »Im BGB ist in vielen Fillen der zwingen-
de Charakter ausdriicklich ausgesprochen, nicht selten aber auch ohne
besondere Anordnung aus dem Zweck (sparr. orig.) der Vorschriften
zu entnehmen.»

15 Wikander, a. a. s. 33. Rodhe, Aktiebolagsritt (4. uppl. 1964) s. 13,
anvinder en hirifrin avvikande terminologi stillvida, att han &ver hu-
vud riknar rittsregler som rér tredje man sisom fallande utanfor kate-
gorien tvingande rittsregler.

16 Hjerner, Frimmande valutalag och internationell privatritt (Sthm
1956) s. 206. Givetvis kan det inte antas, att alla ogiltighetgrunder skulle
vara tvingande. Utstillandet av ett l6pande skuldebrev innebir ju ett av-
stdende med verkan fér senare innehavare frin att gora vissa ogiltighets-
anledningar gillande.

[140]



TVINGANDE RATTSREGLER 211

Skold av Rapp betingat sig for ligenheten dir, Rapp vore plik-
tig att ersdtta Skold denna hyresforlust i annan ordning, nédmligen
genom att det vederlag som skulle tillkomma Rapp vid fastighets-
bytet i motsvarande méan minskades. Ett avtal varigenom en hyres-
gist slunda praktiskt hindras begagna sin ritt att, da fog harfor
finnes, genom hinvindelse till hyresnimnd utverka sig nedsitt-
ning av hyra — enir sddan hinvindelse under féreliggande for-
héllanden skulle vara ekonomiskt verkningslés — kan ej betrak-
tas som rittsligt bindande; avtalet utovar ett tryck & hyresgisten
som jamlikt grunderna for hyresregleringslagen (kurs. hir) ar att
anse s3som obehérigt.»

Som bekant ar langt ifrén alla rattsregler kodifierade. Det finns
darfor anledning friga, huruvida Zven oskriven ritt kan ha
tvingande karaktir. Hur markeras i sidant fall, att regeln — som
inte stdr i nagon forfattningssamling med en formulering som
anger dess karaktir och som ej heller har nigra skrivna motiv
bakom sig — verkligen ar tvingande, si att den kan igenkinnas
som sddan? Aven hir blir man hinvisad till regelns dndamal. Det
enda fall, dir en oskriven regel sikert kan sigas framstd sisom
tvingande, torde vara, att den i sig sjidlv ar en ogiltighetsregel.
Nir HD i malet NJA 1948 s. 138 jimkade ett obilligt kontrakts-
villkor i arrendeavtal, utan att ha lagstdd dirfér i arrendelagen
utan blott i hyreslagen, skuldebrevslagen, férsikringsavtalslagen
etc., motiverades detta endast med att det miste »anses uppen-
barligen otillbérligt att géra bestimmelsen gillande». De spridda
lagbuden om jimkning far darfor uppfattas som utslag av en
allmin, till grund f6r hela formogenhetsriatten liggande princip
om jamkning av obilliga avtalsvillkor. Dess tvingande karaktar
framgér tydligen av dess egenskap att utgbra en ogiltighetsregel,
lat vara av en svagare sort an rena ogiltighetsregler.

Sammanfattningsvis méaste man konstatera, att vi icke férfogar
over nagot osvikligt yttre kdnnetecken pa tvingande réttsregler.
Det som ser ut som en elefant kan i sjilva verket visa sig vara en
krokodil. Ej sillan dr djuret s& vagt konturerat, att betraktaren
icke sikert kan avgéra, om det ir en krokodil eller en elefant som
han har framfér sig.
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HUR AR TVINGANDE RATTSREGLER
SANKTIONERADE?

Den utan tvekan vanligaste sanktionen 4r, s&som framskymtat
redan av det foregdende, ogiltighet. Denna kan i hithérande fall
sigas innebira, att den samhilleliga tvAngsapparaten ej lingre pa
vanligt sitt star till vederbérande parts tjénst for att genomdriva
rattigheter och skyldigheter enligt det privatrattsliga avtalet. Men
dven andra sanktioner kan utnyttjas. Inom ramen fér den nya
rattegingsbalken anvinds sdlunda dven skadestand, boter, vite,
himtning och hikte.l” Givetvis blir sanktionens utformning och
effektivitet ett avgérande moment vid bedémningen, om en viss
rattsregel har tvingande karaktir eller ej. »Det dr pd sanktionen
det kommer an, men 3r denna foga effektiv, kunna de foreskrif-
ter, som det hiar ir friga om, lika vil kallas tvingande som dis-
positiva.»'8 Aven straff kommer i viss utstrickning till anvind-
ning som sanktion fér tvingande civilrittsliga regler; pa det sittet
fungerar troldshet mot huvudman som straffsanktion for vissa av-
tal. Anstillningsavtalet fér sjémin 4r i visst avseende direkt straff-
sanktionerat, nigot som numera ir si ovanligt att det snarast
framstir som en rest fran ett dldre rattstillstind (tjidnstehjons-
stadgan).

I detta sammanhang finns det anledning att uppméirksamma
den egendomliga form av tvingande rittsregel, som férekommer i
arrendelagen 1 § andra st. Fér arrendeavtals giltighet forutsatts
som bekant skriftlig form. Direfter sigs emellertid i stadgandet,
att i brist pa skriftform dock viss giltighet av avtalet &nda kan
foreligga satillvida, att den brukare som ej varit orsak till att gil-
tigt arrendeavtal ej kommit till stind skall ha ersdttning f6r den
skada som dirigenom tillskyndas honom. Enligt uttalande i mo-
tiven avsigs med denna skadestdndsregel principiellt, att brukare
skulle férsittas i samma ekonomiska lige vari han skulle ha kom-

17 Ekeldf, Processuella grundbegrepp och allminna processprinciper (Sthm
1956) s. 132—134.
18 Fkelsf, a. a. s. 133—134.
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mit, direst ett giltigt arrendeavtal slutits.1® Ogiltigheten som sank-
tion upphives alltsd. Man fragar sig onekligen, om lagstiftarna
hir verkligen haft klart for sig, vilken egendomlig hybrid mellan
giltighet och ogiltighet man astadkommit.

Ogiltighetssanktionen och darmed styrkan hos tvanget kan ock-
s& varieras med hénsyn till gentemot vilka personer reglerna ar
tvingande. Ett exempel erbjuder aktiebolagslagens regler om klan-
der av bolagsstimmobeslut och om ogiltighet av desamma. Nér
det ir aktiedgarnas ritt som ar kriankt, kan genom samtycke av
samtliga aktiedgare klanderrdtten bortfalla; diremot blir beslutet
en nullitet, om det strider mot en regel i aktiebolagslagen som ej
ens far asidosittas med alla aktieigares samtycke, m. a. o. krinker
borgenirsintressena.?®

TVINGANDE I EN ELLER FLERA RIKTNINGAR?

Vanligast dr, att en tvingande rittsregel asyftar att skydda enbart
den som svagare ansedda avtalsparten. Atskilliga exempel pa dy-
lika regler kan man finna i férsikringsavtalslagen liksom i den
transportrittsliga lagstiftningen. Sddana regler hindrar naturligt-
vis icke, att forsdkringsgivaren eller transportéren Aatar sig ett
storre ansvar dn det som tvangsvis genomférts i lagstiftningen.

PA en punkt i forsdkringslagstiftningen hittar man en ratts-
regel, som dr tvingande i motsatt riktning, alltsd till f6rman fér
forsakringsgivaren. En bestimmelse vid skadeférsikring, som skul-
le ge forsdkringshavaren mera #n som fordras for att ersitta hans
forlust, 4r namligen icke bindande for forsikringsgivaren (f6rsik-
ringsavtalslagen 39 §, jfr 35 §).

Manga exempel kan anféras pa regler, som dr tvingande i bida
riktningarna pa en ging. Sadan &r innebérden exempelvis av reg-
lerna om konstitutiva domar och av formkravet for ingdende av
giltigt dktenskap.

19 NJA II 1944 s. 166.
20 Samma grinsdragning gor Nial, Om klanderbara och ogiltiga bolags-
stimmobeslut (Sthm 1934) s. 69, med avseende pa rittstillstindet enligt

1910 &rs aktiebolagslag. Jfr distinktionen mellan klander och ogiltighet i
friga om testamente.
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MOJLIGHET ATT DISPONERA I STRID MOT
EN TVINGANDE RATTSREGEL

Innebérden av tvingande rittsregler kan ytterligare differentieras
genom att man Sppnar en mojlighet for parterna att inom ramen
for en tvingande rittsregel i storre eller mindre utstrickning dis-
ponera i strid mot densamma.?! P4 detta sitt f&r man fram ritts-
regler, som ir i storre eller mindre grad tvingande. I ordning frén
starkare till svagare tvingande regler kan man uppstilla foljande
typfall.

(1) Den oskrivna rittsprincipen om férbud mot avtal i strid
med lag eller goda seder ir tvingande i den meningen, att ingen
som helst mojlighet till férhandsdisposition har limnats at par-
terna. Om né&gon vid domstol skulle féra talan om utbekomman-
de av kopeskilling for verldtelse av bordellrérelse, si lir en svensk
domstol — Aven om svaranden skulle medge kravet — vara for-
hindrad att utdéma kopeskillingen.22

(2) En tvingande rittsregel kan konstrueras si, att man till-
later disposition inom ramen fér en process (mdlet ar dispositivt),
men att eljest varken avtal eller avtalets fullgérande hindrar den
till vars f6rman tvanget giller frdn att indra sig och kriva vad
han har att fordra enligt lagen. Exempel p& tvingande rittsregler
av denna typ kan Aterfinnas i semesterlagen.?® Avtalslagens reg-
ler om jamkning av vite och konkurrensklausuler torde ocksd vara
att hanfora hit.

(3) Den vanligaste formen av tvingande rittsregler torde vara,
att disposition tillats i dnnu stdrre utstrickning, namligen s, att

21 Se hirom sirskilt Conradi i Sv]JT 1951 s. 357 f., Rodhe, Obligations-
ritt (Sthm 1956) § 2, Bolding, Skiljeférfarande och ritteging (Sthm
1956) s. 128 och samme forf:s Skiljedom (Sthm 1962) s. 48 f.

22 Exemplet ir himtat frin Conradi i SvJT 1951 s. 357. Jir dir anf.
hinv. till Bramsjé, Om avtals iterging (Lund 1950) s. 28. For den hin-
delse képaren redan har erhallit kdpeobjektet kan dock diskuteras, huru-
vida han blir skyldig att betala kopeskillingen, jfr Rodhe i SvJT 1951 s.
593.

23 Jfr Conradi, a. st.
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avtal i strid mot den tvingande regeln ar ogiltigt om det ing3s
fore intridet av det rittsfaktum, vartill regeln anknyter, men dér-
emot mdjligt och verksamt efter denna tid. Lagen om ratt till
arbetstagares uppfinningar 6 § forsta st. siger salunda, att arbets-
tagarens ritt till skilig ersittning icke kan inskrénkas genom avtal
fére uppfinningens tillkomst. Motsattningsvis rader full avtalsfri-
het, efter det att uppfinningen har gjorts. Enligt avbetalnings-
képlagen 17 § fir man inte avtala om forum fére det att tvist
uppkommit, men efter tvistens uppkomst ar det tydligen fullt
méjligt. P4 liknande sitt kan det tvingande transportoransvaret
icke med bindande verkan avtalas bort fore det att skada intraf-
fat, under det att efter skadans uppkomst parterna ar fria att gora
upp sin tvist i godo. Tanken bakom denna konstruktion ir givet-
vis att skydda den svagare parten mot att i ett pressat och ovisst
lige form3s att avstd frin de forméner lagen ger honom; han ar
kanske beroende av att exempelvis f4 transporten genomférd och
dirfor sarskilt smjuk». Efter det att prestationen har utférts och
skadan intriffat, har trycket upphort, och man vill da icke for-
hindra en uppgorelse.?*

(4) Undantagsvis kan parterna tillatas disponera i strid mot
en tvingande rittsregel redan fére intridet av det rattsfaktum,
vartill regeln anknyter, men i s& fall blott under vissa sirskilda
forutsittningar. Bilskadelagen 2 § ger efter en lagindring 1939
aven skydd fér passagerare, oberoende av om ersittning for trans-
porten utgar eller icke. En friskrivning i férvég frn detta ansvar
skulle icke godkinnas; regeln ar i denna mening tvingande pa
samma sitt som sistnimnda grupp av tvingande rittsregler. Detta
hindrar emellertid icke, att man undantagsvis har godtagit ett
bortfall av skadestindsritten med motiveringen »pa egen risk»,
nér en passagerare har fatt medfélja pd motorcykel i sitt eget in-
tresse och sjilv insett faran av att anordning pa motorcykeln sak-
nats for passagerarebefordran (s. k. bénpall), NJA 1951 s. 783.
Rickvidden av det hir statuerade undantaget 4r tveksam.2® S3-

24 Andra former av »mildare varianters av tvingande rittsregler omtalar
Rodhe, Obligationsritt § 2 vid not 16—17.
25 Se nirmare Agell, Samtycke och risktagande (Sthm 1962) s. 152 ff.
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som HD:s majoritet framhéll, var risken fér skada i betraktande
av omstindigheterna ringa. Just darfér att risken var ringa har
man tillitit en »friskrivning» i férvig i strid mot lagens tvingan-
de ansvarsregel. I denna mening har regeln tydligen varit dispo-

sitiv.

VALET AV JURIDISK RAM

For att uppnd ett juridiskt mal kan man ej sillan vilja mellan
flera juridiska medel. Den som vill handla genom mellanman
kan i ett visst lage ha att vilja mellan fullmakt, kommission och
bulvanskap; den som vill &stadkomma ett kreditunderlag har kan-
ske mojlighet att gora detta antingen genom ett sikerhetskop eller
genom en pantsittning; o. s. v. Detta val av juridisk ram utgér
en visentlig del av avtalsfriheten.

Nu kan det vara s, att man har att vilja mellan tva juridiska
ramar, av vilka den ena ir férbunden med en tvingande regle-
ring, medan den andra ger parterna frihet att avtala sisom de
onskar. Forsikringsavtalslagen erbjuder ett utmirkt exempel pé
detta forhallande.2® A ena sidan ir ansvarsbestimningen (d. v. s.
angivandet av det omrade som forsikringen avser att ticka) fri,
4 andra sidan finns en rad tvingande rattsregler om fareSkning,
sikerhetsforeskrifter o. d. Detta férhéllande lamnar forsikrings-
bolagen viss mdjlighet att undgé verkan av de tvingande reglerna
genom att omforma en férpliktelse, som 4r underkastad de tving-
ande rittsreglerna, till en féreskrift rérande ansvarsbestimningen.
Tidigare fanns i traktorférsikringen en klausul, enligt vilken for-
sakringen tickte bl. a. skador orsakade av frost, samt en siker-
hetsforeskrift, enligt vilken kylarvattnet, nir yttertemperaturen
understeg 0 grader, skulle avtappas efter avslutning av dagens
arbete. En sadan sikerhetsforeskrift ar enligt 51 § ogiltig, om
overtridelse ej kan liggas den till last som har att tillse dess iakt-
tagande. Numera har villkoren 4ndrats s, att ingen motsvaran-

26 Exemplet 4r hamtat frin Hellner, Férsakringsritt (2. uppl. Sthm 1965)
s. 64.
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de sikerhetsforeskrift finns, men klausulen om ansvaret ar for-
mulerad si, att forsikringen icke ticker frostskada suppkom-
men pa férbranningsmotor eller till densamma hérande kylar-
system>.

Men det ir inte sakert, att valet av juridisk ram alltid ar fritt.
Ibland dr genomforandet av den tvingande reglering, som an-
knytes till en viss juridisk ram, sa stringt, att regleringen icke an-
ses kunna sittas asido genom att man viljer en annan ram. Reg-
lerna om faredkning har — fér att anknyta till det nyss givna ex-
emplet — ett kiirnomrade, dir den tvingande regleringen inte bor
f& &sidosittas genom att ansvarsbestimningen justeras.?” Genom
att inskrinka mojligheten till fritt val av juridisk ram kan man
alltsd genomféra en tvingande rittsregel sérskilt rigordst.

I lagen om avbetalningskép 1 § andra st. stadgas: »Har avtalet
betecknats sisom hyresavtal eller betalningen sasom vederlag for
godsets bruk och nyttjande, skall utan hinder dirav avtalet anses
sdsom avbetalningskop, siframt det finnes vara asyftat, att den,
som fatt godset till sig utgivet, skall bliva dgare diarav.» Man kan
alltsd icke genom att kld avbetalningskopet i hyresavtalets eller
saklegans drikt slippa undan den tvingande regleringen — for
ovrigt 4r det ju just i form av hyresavtal, som avbetalningsképet
forst lanserades. Innebérden av denna vidstriackta tvangsreglering
har i dessa dagar &nyo blivit aktuell genom att bankerna i radan-
de kreditatstramningstider efter amerikanskt monster har bérjat
med »leasing», eller kanske hellre pa ren svenska lega, av maski-
ner och annan industriell utrustning sisom ett alternativ till att
féretagen sjilva képer denna utrustning efter banklan mot siker-
het. Ett legoavtal bor, for att sakert undga avbetalningskoplagens
tvangsregler, tydligen icke utrustas med en optionsritt for for-
hyraren att k6pa egendomen vid legotidens utging efter avrikning

27 Hellner, Exclusions of risk and duties imposed on the insured (Sthm
1955; dven i Skandias jubileumsskrift s. 4.), och samme férf:s nyss a. a.
s. 92. P4 samma tanke bygger uppliggningen av tolkningsproblemet ré-
rande de tvingande lufttransportreglernas tillimplighet i flygcharterfall hos
Gronfors, Air charter and the Warsaw convention (Sthm & The Hague
1956).

[147]



218 KURT GRONFORS

av hyresavgiften mot képesumman.?® S3 snart den ekonomiska
innebdrden av transaktionen blir jdmbordig med ett avbetalnings-
kop, slar det tvingande systemet igenom; det ar alltsd fraga om
en hoggradigt tvingande lagstiftning. Samtidigt kan man siga,
att en lega av angivna art i sjilva verket ir en finansieringsform,
som har mycket litet att gora med den typiska form av avbetal-
ningskdp av kapitalvaror, som lagskrivarna hade i sikte, varfor
man icke skulle behova riskera att den omfattas av lagen 6ver
huvud. Den som skall skriva ett legoavtal av hithérande typ far
balansera mellan dessa tvd synpunkter. Vill han vara siker pa att
hélla sig inom det omrade dir avtalsfrihet rdder, maste han an-
vinda alla medel for att hindra att avtalet verkar sisom ett av-
betalningskop. Valet av juridisk ram ir m. a. o. vil icke stingt
men begriénsat av att den tvingande regleringen plétsligt kan sl3
igenom, dven for det fall att avtalet har klitts i annan drikt in
avbetalningsképets.

Den vanligaste metoden att generellt undgi tvingande ritts-
regler sigs ibland vara att begagna skiljeklausul. Man menar sig
d& komma ifrin domstolarnas bundenhet vid den materiella rit-
ten. Skiljeforfarandet fir emellertid ingalunda betraktas sisom en
stindigt Sppen utvig att undgh tvingande rittsregler. Aven om
skiljeforfarande tillats, innebdr detta icke att tvingande lagbud
far sittas &sido vid prévningen.2® Vidare kan en tvangsreglering i
sitt kdrnomrade uppbéras av si starka indaméilshinsyn, att ett
skiljeférfarande 6ver huvud icke bor tillitas. Arbetsdomstolen har
i ett avgbrande (AD 1954 nr 21), vilket uppmirksammats inom
doktrinen,® intagit den stindpunkten, att forumregeln i 29 §
forsta st. lagen om férenings- och férhandlingsritt ej kan genom

28 53 t. ex. Sannesson i Ekonomen 1964 nr 4 s. 11, Vikbladh i Fallenius
kundtjinst 1964 nr 5 s. 3 samt Tollaksen & Wallin i Foretagsekonomi
1965 s. 457. Jfr uttalande av HD i NJA 1963 s. 129 (s. 135) och den
allminna utredningen om tillimpligheten av avbetalningskdplagens tving-
ande reglering hos Hessler i Teori och praxis (Festskrift till Karlgren,
Sthm 1964) s. 169 ff.
2 Jfr t. ex. Aarbakke i Arkiv for Sjerett Bd 5 s. 609.
30 Schmidt, Kollektiv arbetsritt (4. uppl. Sthm 1962) s. 62, Bolding,
Skiljedom s. 43 f,
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avtal pa forhand sittas ur kraft genom skiljeklausul i kollektiv-
avtalet. I domen uttalade arbetsdomstolen bl. a.: »Da parterna
icke dga att med bindande verkan goéra forbehall mot de nyss-
namnda materiella stadgandena om foreningsritt — som ju ostri-
digt 4ro tvingande lagregler — kan det i och for sig synas mindre
foljdriktigt, att kontrahenterna det oaktat skulle kunna pa fér-
hand avtalsvis 6verlimna avgorandet av den viktiga fragan om
skyddet mot féreningsrattskrankningar till skiljemin, vilka icke
dro bundna av materiella bestimmelser. Garantierna for sakkun-
nig opartisk provning fa sjalvfallet anses vara stérre genom be-
handling vid arbetsdomstolen 4n om fragorna skulle kunna av-
goras av organ, vars tillsittande grundar sig pa fri och okontrol-
lerad 6verenskommelse. Aven med hinsyn till betydelsen av en
enhetlig lagtillimpning, sirskilt aktuell pd grund av forenings-
rattslagbudens relativt allminna avfattning, synas starka skil tala
for uppfattningen att den av lagen anvisade vigen for l6sningen
av foreningsrittstvister icke genom en sadan skiljedomsklausul,
som ovan avsetts, skall kunna sattas ur spel. Visserligen 4ro skilje-
domsklausuler tillitna enligt lagen om kollektivavtal. Av detta
férhéallande synes dock, med hénsyn till féreningsrittens innebord
och betydelse sdsom en absolut ritt oberoende av kollektivavtalets
bestimmelser, icke i och for sig f dragas den slutsatsen att skilje-
domsklausuler skulle vara tillitna 4ven betriffande tvister om
krankning av fdreningsritten.»

Naturligtvis maste det bli ett svart tolkningsproblem att dra
grinserna i friga om s&dana kirnomraden, dir den tvingande
regleringen slar igenom med sadan kraft, att dven valet av alter-
nativ juridisk ram ir undandraget parternas disposition.3!

3 Se for ett exempel (jurisdiktionsklausuler och deras verkan i foérhallan-
de till tvingande lagstiftning nar det giller internationella kontrakt) ut-
talanden av Lando i Scandinavian Studies in Law 1964 s. 149 f. och sir-
skilt den utférliga och nyanserade framstillningen hos Siesby, Soretlige
lovkonflikter (Kbhvn 1965) s. 322 ff. Ett annat exempel 4r féljande. Nar
en regel ir ensidigt tvingande, borde, kan man tycka,' den till vars férmén
tvanget giller tillitas att grunda sin talan pa en dispositiv regel, nir den-
na ger honom ett lingre gdende skydd. S& har ocksi skett i vissa ritts-
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AVTALSFRIHET CONTRA TVINGANDE
RATTSREGLER

Vad hittills sagts ger vid handen, att begreppet tvingande ratts-
regler snarast fir betraktas som en samlingsterm avseende i och
for sig ganska heterogena féreteelser. Denna iakttagelse har bety-
delse f6r den, som vill 3 ett grepp om forhallandet mellan tving-
ande rittsregler och avtalsfrihet. En mycket vanlig uppfattning
utgr fran att avtalsfrihet och tvingande rittsregler ar tva fore-
teelser som Smsesidigt utesluter varandra. En tvingande rattsregel
forsatter avtalsfriheten ur spel, men utom regelns tillimpnings-
omrade — och endast utom detta — rader avtalsfrihet utan in-
skrinkning av den tvingande regleringen. Denna uppfattning kan
néppeligen fasthallas, om man med densamma konfronterar de
tidigare redovisade iakttagelserna.

For det forsta utesluter den tvingande rittsregeln ingalunda av-
talsfrihet i vissa riktningar inom sitt eget omrade, nagot som har
illustrerats av den tidigare framstillningen. Avtal om hogre an-
svarsbelopp in enligt Haaglagen ar tillatet. Passagerare kan under
vissa omstindigheter medfélja »p4& egen risk» med samma verkan
som om ett avtal om ansvarsfriskrivning i férhallande till bil-
skadelagens tvingande ansvar ansdges giltigt. Ett arrendeavtal i
strid mot formkravet fir under vissa forutsittningar verkan ge-
nom regeln om ersittning for det positiva kontraktsintresset. Det
kan st parterna fritt att vilja en annan juridisk ram for sitt
mellanhavande och pé s sitt g& fria frin en tvingsreglering.

ordningar, dir lastigaren i hindelse av skada genom st6ld av transporto-
rens eget folk tillitits grunda sin talan ej blott pd transportavtalet med
dess ansvarsbegriansning utan dven pi allminna skadestindsrittsliga regler
om principals ansvar for anstillds uppsitligen fororsakade skada, med ty
Atfoljande ritt att fi fulla skadan ersatt. Se angdende sidan »dubbel-
sparighety Gronfors, Allmin transportritt (Sthm 1965) s. 81, dir det
dven papekas, att svenska domstolar sivitt man kan se av réttsfallen NJA
1949 s. 289 och 1951 s. 656 pa goda grunder har stillt sig mycket reser-
verade i friga om att medge ersittningskrav, vilka skulle springa trans-
portavtalets ansvarsbegrinsning. Valet av juridisk ram blir d& tydligen
stingt med hinsyn till andamalet med ansvarsbegrinsningen.
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For det andra kan man friga sig, om det senare ledet i pasté-
endet — att det utanfor tvangsregleringen rader avtalsfrihet utan
inflytande fran tvangsregleringen — 4r korrekt. Svaret ir dven
hidr nej. Valet av juridisk ram kan i vissa ligen vara stingt genom
tvangsregleringen eller riattare sagt grunderna fér densamma. Ett
annat exempel erbjuder avgérandet NJA 1951 s. 138 rorande
rattsverkan av en s. k. paramountklausul i icke Haaglagsbunden
fart. Samtidigt som parterna i konossementet hade underkastat
sig Haagreglerna genom en inledande foreskrift i villkoren, hade
redaren i nagra senare klausuler friskrivit sig lingre dn vad Haag-
reglerna tillater. HD:s majoritet underkédnde friskrivningarna med
foljande motivering. Hénvisningen till konventionsbestimmelser-
na kunde med fog uppfattas silunda, att den skulle vara av grund-
laggande betydelse f6r fraktavtalet och ge konossementet dess ka-
raktir. Om de med konventionen oférenliga friskrivningarna god-
toges, skulle konossementet framstid som otillatligt missvisande.
Denna uppfattning vann stéd av att friskrivningen enligt klausu-
len uppenbarligen gick utéver vad som kunde férviantas skola
vinna rattsordningens gillande. Detta att man frivilligt underkas-
tar sig en tvangsreglering kan alltsd fa till £6ljd, att i visst lige
nigot av tvangsregleringen fores dver pa det avtalsfria omradet
och dir far den verkan, att friheten att utforma avtalsvillkoren
blir beskuren av tvangsregleringen utanfér dennas eget omride.32

TVINGANDE RATTSREGLERS GENOMSLAGSKRAFT

Nigon effektiv inringning av kategorien tvingande rittsregler kan
man tydligen icke f4 med hjilp av distinktionen avtalsfrihet —
tvingande rittsregler. Det dr svart for att icke siga ogérligt att
urskilja nagon skarp gréns i ett system med s& minga nyanser.
Det aterstdr att se, om det gir ldttare att avgrinsa kategorien
tvingande rittsregler med hjidlp av en annan mycket utbredd
uppfattning. Denna gar ut pa att de tvingande rittsreglerna har

32 Se nirmare Gronfors i Rittsvetenskapliga studier ignade minnet av
Phillips Hult (Gbg, Sthm & Upps. 1960) s. 167 ff.
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en sarskilt stor genomslagskraft, som skiljer dem fran den disposi-
tiva ratten. Med det vaga uttrycket »genomslagskraft» avser man
ibland styrkan av den rittsliga sanktionen, ibland frekvensen i
den faktiska efterlevnaden.3® Hur forhaller det sig d4 med genom-
slagskraften i dessa bada betydelser?

A ena sidan bdr man inte undervirdera de dispositiva rittsreg-
lernas genomslagskraft. Dessa utdvar namligen en ganska stark
press pa folk dirigenom, att de »accepteras sdsom en officiellt
rekommenderad normallésning».* Vidare torde man ofta kriva
béde uttryckliga och klara dispositioner fran parternas sida, fér
att de dispositiva reglerna skall &sidosittas. Det rdcker da alltsd
icke med parternas hypotetiska eller ens konkludenta vilja.3
Ibland kriver man till och med 4nnu mera 4n en uttrycklig och
klar disposition. Salunda har det, enligt min mening pia goda
grunder, gjorts gallande, att vissa dispositiva regler i hogre grad
in andra ar uttryck for allmént erkidnda rittspolitiska principer
och dirfér bér kunna sittas &sido endast med svirighet.3¢ Med
ett sidant betraktelsesitt skapar man en mjuk 6vergang till de i
egentlig mening tvingande rittsreglerna. Enligt ett uttalande i
ett tyskt standardverk bér undantringande av dispositiv ritt ge-
nerellt tillitas endast »als dafiir sachliche Griinde... vorliegen.
Die Abweichung muss durch die rule of reason gerechtfertigt
sein.»3” Somliga vill i detta avseende behandla atminstone stan-
dardavtal sirskilt stringt.

331 det fortsatta resonemanget foretas med avsikt ingen precisering av i
vilken av dessa bida betydelser termen genomslagskraft anvindes vid varje
sarskilt tillfille. Ibland framgir betydelsen i det konkreta tillfillet med
erforderlig tydlighet av sammanhanget, ibland #r grinsen i de uttalanden
som forekommer i -ittslitteraturen icke klart skonjbar. Slutsatsen, vartill
resonemanget i texten leder, ir emellertid tillimplig pd genomslagskraften
i bade juridisk-teknisk och sociologisk mening.

34 Nial, Handelsbolag s. 115 i. f.

35 Jfr Karlgren i SvJT 1956 s. 615 not 6 och Passivitet (Sthm 1965) s. 33,
jfr s. 92 och 99, samt Jergensen i TfR 1965 s. 430 &verst.

36 Se i modern nordisk doktrin sirskilt Giinther Petersen, Ansvarsfraskri-
velse (Kbhvn 1957) s. 132. Jfr Vahlén, a. a. s. 195.

37 Enneccerus & Nipperdey, a. a. s. 301.
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A andra sidan behéver genomslagskraften hos en tvingande
rittsregel inte vara si enorm. Man kan erinra om den forut
nimnda arrenderegeln i vad avser sanktionssidan. Och vad be-
traffar den faktiska efterlevnaden hinder det t. o. m., att viss
bransch under lingre tid konsekvent har &sidosatt en tvingande
rittsregel.3® En sarskild svaghet ar, att den tvingande rittsregeln
— savitt angar fall dir nigon straffsanktion icke finns — for att
verka alltid fordrar, att parten vet om den tvingande regelns
existens och kan 3beropa sig pd den; han maste alltsd kunna
lisa avtalstexten med de tvingande rittsreglerna i sitt eget ritts-
system som bakgrund. Detta ir ej sillan ganska svért, sirskilt som
standardavtal ofta ir bemingda med klausuler av typen géir-det-
si-gar-det. Vidare bér man observera, att dispositiva rittsregler
kan kompletteras med regler om tolkning m. m. pa ett sitt som
gor, att man kommer till i stort sett samma resultat med ett sé-
dant system som med ett system innefattande tvingande rittsreg-
ler. Ett tvingande férbud mot ansvarsfriskrivning kan sikerligen
framgangsrikt ersittas med fri tillging till méjligheten att fri-
skriva sig i kombination med sndv tolkning av klausulerna, regler
om monopolmissbruk och rittsmissbruk, stringa regler om hur
klausulerna skall géras till led i det individuella avtalet foér att
tillerkénnas rittsverkan o. s. v. Ofta nog blir i sjilva verket »tolk-
ningen» ett medel till domstolskontroll Gver avtalsfrihetens ut-
nyttjande i atskilliga ligen.3® Tolkningsvigen kan t. o. m. texten i
ett standardavtal undantagsvis tillerkdnnas en viss genomslags-
kraft, nimligen i férhallande till oklara och illa genomtinkta till-
laggsbestimmelser.4®

Slutsatsen blir, att man dven vad betriffar genomslagskraften
har att gdra icke med en skarp grins utan med en glidande skala
fran starkare till svagare. Med hjilp av denna forestillning kan
man alltsd icke avgrinsa kategorien tvingande rittsregler fran den
dispositiva ratten.

38 Ett exempel ger Brazkhus i Norwegian shipping news 1964 nris 6 och 7.
39 Jfr Eike von Hippel, Die Kontrolle der Vertragsfreiheit (Frankf. 1963)
s. 54 ff., 144 ff.

40 Jfr norsk skiljedom i ND 1961 s. 127, den s. k. Granville-saken.
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DET AVGRANSANDE KRITERIET

Saknas det da ett moment, som sammanhiller de olika foreteel-
serna under rubriken tvingande rattsregler till en kategori och
samtidigt avgrinsar dessa i férhallande till den dispositiva ritten?
Nej, alltjamt kvarstar ett sirskiljande moment, nimligen den om-
stindigheten att part som &beropar sig pa en tvingande rittsregel
(och inte avhint sig sitt skydd genom en tilliten férhandsdispo-
sition) alltid kan f& dom i enlighet med densamma, oavsett vad
avtalet mé innehalla.*! I denna mening korrigeras partsviljan pa
ett sdtt, som saknar motsvarighet vid dispositiva rittsregler.42
Detta ir s& att siga den minimisanktion, som &r gemensam for
alla hir omfattade rittsregler, under det att sanktionssidan i 6v-
rigt varierar. Troligen dr det ocksd detta kriterium som 1i sista
hand har &syftats, nir kategorien tvingande rittsregler sisom ofta
skett definieras i vagare ordalag — exempelvis sisom rittsregler
vilka »icke kan sdttas ur kraft genom privata &verenskommel-
ser»,* vilket de ju i viss omfattning har visat sig kunna, vidare
sdsom rattsregler vilka medfér att »en foérpliktelse fir ett annat in-
nehall dn loftet»,** vilket ju endast ir fallet vid domstols mellan-
komst, eller sdsom rittsregler vilka sicke tilldter parterna i ett
rattsférhillande att reglera sina mellanhavanden p& annat sitt in
enligt réttsregeln»,*® vilket de inom vissa grinser dock faktiskt
gor.

Det sirskiljande kriterium, som vi slutligen har kunnat 3ter-
finna, har givetvis svagheten att man ibland forst i efterhand med
sakerhet kan avgéra, huruvida en konkret rittsregel har tvingande
karaktir eller icke. »Det &r forst nir friga ir om en Gvertradelse

41 Jfr Gronfors, Allmin transportritt s. 19.

42 Jfr Hjerner, a. a. s. 208, 417.

43 Nial i Nordisk tidskrift 1931 s. 111. Liknande uttryckssitt hos Malm-
strom, Civilritt (Lund 1962) s. 45, 88.

44 Rodhe, Obligationsritt § 2 efter not 2, Cervin, Om passivitet i civilrit-
ten (Sthm 1960) s. 244.

45 Juridikens termer (2. uppl. 1962). Liknande uttryckssitt hos Malm-
strom, a. a. s. 102, dock med tilligget spi férhands.
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av en tvingande rittsregel, som denna avslojar sin ritta karaktar i
det den korrigerar partsviljan genom att, utan avseende & parts-
viljan, ligga den tvingande normen till grund fér bedémandet.»*6
Men hirmed méste man tyvarr lata sig ndja. Momenten av tvang
och frihet inom avtalsritten dr namligen sammanvivda i ett si
finférgrenat ménster, att en annan grinsdragning icke blir méj-
lig. Att ibland osikerhet om regelns karaktir av tvingande till
fullo undanrdjes férst genom domstols dom 4r ocksd en egenhet,
som den delar med alla andra rittsregler, vilkas omfattning och
innebord 4r osikra.

46 Hjerner, a. a. s. 208.

KUNGL. BGATR STHLM 1966
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THE drafters of the Hague Rules naturally had the gattcrn of
traditional cargo handling in mind when they created their set
of rules. The technique of containerisation has created a new
pattern of cargo-handling procedure, falling outside the frame of
reference applicable to the Rules. Thus it is a t{Zroblcm of inter-
pretation how the old Rules can be adapted to the new situation.
Some of the questions arising will be pointed out and shortly
dealt with in this paper.

Some lawyers have searched for a key to a general and all-
embracing solution of the problems involved. One suggestion has
been to consider the container as an external part of the ship’s
hold, just like the tugboat has been considered as an external
machinery of the vessel.’ From this general point of view a %reat
many consequences should follow—for example, that the seller’s
obligations under f.0.b. terms would be fulfilled already when the
googs were stowed in the container on land, that an on-board bill
of lading could and also had to be issued at the same time, that
one bill of lading for just one container (““ said to contain general
cargo”’) could not be issued, etc. This conceptual mcriod of
solving different legal problems is obviously open to criticism.
One has to put questions and give answers in a more diversified
way and take into account all facts relevant to the interpretation.

Stowage by the Carrier

According to the Hague Rules, art. III (2), the carrier shall
properly stow the goods carried. As far as traditional handling
of the goods is concerned, such stowage is always made on board
the ship and thus falls within the period of responsibility
(“ tackle to tackle ) covered by the mandatory Hague Rules.

2 This seerus to be the opinion of Lebuhn, *‘ Container Problems under German Law,”
Arkiv for Sjerett, Vol. 8, p. 515 et seq.; see especially p. 520 et seq.
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In this respect, the handling of containerised goods follows a
completely new pattern, since the stowage of the goods usually
takes place already in the sea terminal or even in the carrier’s
or his agent’s inland terminal, and thus outside the traditional

riod of mandatory responsibility. The stowage procedure,

itherto necessarily tied up to the vessel, suddenly has been
removed from it and located to an earlier stage of the transit
with no direct connection to the loading of the ship as this term
is used in the Hague Rules.

Does this mean that the carrier now can exempt himself from
the responsibility of the mandatory regulation? This question
most definitely has to be answered in the negative. The purely
technical differences as to the goods handling, which reasonably
could not have been foreseen by the drafters, must not be allowed
to diminish the value of the merchant’s cover—the primary object
of the Rules. The carrier’s stowage of goods on board his vessel
as well as in containers on land must be considered the same
operation when the scope of the mandatory Hague Rules is
determined.

Stowage by the Shipper

Frequently, the shipper stows the §oods in a container by
himself and delivers the container, closed and in addition perhaps
locked, to the carrier. In such situations the carrier obviously can
have no responsibility whatsoever for the stowage which he has
neither performed nor had any opportunity to control. For the
purpose of reducing the carrier’s burden of proof, however, some
documents used in container services include a special clause
applicable to this situation.” How far the desired result really is
achieved by such clauses secems to be doubtful. Now and then
they obviously create conflicts in relation to the mandatory Hague
Rules, for example, by using too sweeping a formula for shifting
the burden of proof.

2 The following two examples of such clauses may here be mentioned :
‘“12. CONTENTS OF SINGLE STOWAGE UNITS (TRAILERS, CONTAINERS,
ETC.). The Merchant warrants that each item of goods shipped hereunder (and
their contents, if any) and loaded at one and the same time as a single stowage
unit shall on shipment be efficiently packed and in addition be properly and care-
fully secured so that no part of that unit shall be capable of movement save with
the unit as a unit but shall remain firmly secured within the unit during the
‘I/‘c‘)yage and any operation to be performed by the Carrier hereunder.”” (Tor
ine.)

““6. . . . If the container is discharged from the vessel with seals intact, the
Carrier shall not be liable for any loss or damage to contents of container unless
it be proven that such loss or damage was caused by Carrier’s negligence.”
(Container Marine Lines, Isbrandtsen.)
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The Description of the Goods

According to the Hague Rules, art. III (4), the bill of lading
shall be prima facie cvifelrllcc of the receipt by the carrier of the
goods as described therein. Article III (3) creates a duty for the
carrier to issue, on the demand of the shipper, a bill of lading
showing among other things the leading marks, the number of
packages and the apparent order and condition of the goods.
However, this is true only provided that the carrier has reason-
able means of checking. ~This exemption necessarily had to be
applied even before the container era, as goods have long been
packed in big * boxes, chests or receptacles with the effect that
contents are unknown to the Master,” to quote the Scandinavian
Maritime Codes, s. 145, dating from the early nineties. The
carrier has then the right of making reservations such as “ said
to contain ’, *“ contents unknown ” or some phrase to the same
effect, because he lacks reasonable means of checking. That such
a reservation is valid under the Rules in these situations is beyond
doubt.

As to the condition of the goods, the carrier has a duty to
make remarks on the bill of laging only as far as the condition
is apparent. What does this mean, when the goods are stowed
in a closed container?

The correct answer is probably to be found by looking upon
the container as some sort of wrappering. If the container leaks
or is partly damaged outside, the carrier must state this in the
bill oé) lading, as such a statement indirectly gives valuable infor-
mation as to the probable condition of the goods inside. But he
has no duty to go any further, e.g., by taking samples from the
contents of the container in order to investigate the *“ apparent
condition ” of the goods inside. In so far, a container bill of
lading gives the holder less information than a bill of lading
used in the old trades with traditional cargo-handling procedure.

This raises the whole question concerning the right and duty
to inspect the container.

Inspection

If the shipper has stowed the container by himself, the carrier
handling and transporting the container can find it top-heavy or
otherwise badly stowed. Is the carrier allowed to break the lock
of the container in order to inspect and re-stow it? Has he even
a duty to control the stowage inside, if he has reasonable grounds
to think that the container is badly stowed?

If inspection, unpacking and re-stowage reasonably seem to
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be necessary in order that the carrier shall be able to fulfil his
obligation to handle and to stow the cargo properly on board, he
has undoubtedly the right of inspection and re-stowage. This
right can then %e characterised as a necessary condition for the
proper fulfilment of the contract of carriage. The leaking and
the top-heavy condition of a container, as already mentioned,
seem to constitute reasonable grounds for inspection.

In other situations, however, the carrier will have a right to
control the shipper’s stowage only if such a right is included in
the contract terms.* However, the disadvantages connected with
an inspection must not be overlooked. In spite of the wording,
a widened right to ins(fect might create an equally widened duzy
to inspect—and this definitely is in the interest of neither the
carrier nor the shipper. If a container service is to function fast
and smoothly, the traffic must not be disturbed by time-
consuming control and re-stowage on one or more points.
Therefore, it seems better to leave such a clause out of the
contract.

Refrigerated Containers
There are many types of containers designed for the transport
of specialised cargo. One of these is the refrigerated container.
The low temperature inside is normally produced by machinery,
driven by an explosion motor. However, during the sea voyage
it is necessary to shift over to electricity. The refrigerated con-
tainer is then depending on supply from the vessel of electric
current. A ship having no arrangements for such a supply
cannot be deemed to be cargo-worthy for the carriage of
refrigerated containers.
The supply of electric current cannot reasonably be classified

as part of the “ management of the ship” nor the failure of
operation as a ‘“‘nautical error,” for which the carrier has no
liability. On the contrary, it constitutes part of the carrier’s
proper handling of the goods in his custody. But the breakdown
of the container’s own machinery evidently is the risk of the
owner of the container or its user (according to his contract, if
any), not of the carrier in his capacity as such. This point of
view is expressly stated in one bill of lading drawn up especially
for a container service.* In other documents, however, the carrier
3 An inspection clause to this end might be modelled along the following lines:

* INSPECTION. Carrier has the right but no obligation to inspect the stowage

of goods in containers, trailers and on flats stowed E; the Merchant and arrange

for restowage at Carrier’s discietion but at Merchant’s risk and expense.’
4 *“6. REFRIGERATED CARGO. The Carrier has no responsibility whatsoever for

the functioning of reefer containers or trailers, not owned nor leased by the carrier.”
(England Sweden Line.)
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has exempted himself from responsibility for any loss, damage or
delay of the goods because of breakdown in the supply of
electric current.” According to the view just expressed, such an
exemption seems to be in conflict with the man({:ltory rules.

Container Stowed on Deck

The exemption of liability for deck cargo included in the
Hague Rules, art. I (¢), requires two things, viz., that the cargo
in the contract of carriage is stated as being carried on deck and
also that it is in fact so carried. Some bills of lading used in
container services include a deck cargo clause, others have no
clause but provide for the use of a rubber stamp clause to the
same effect.

The fact that the cargo has been containerised somewhat
increases the suitability of carrying it on deck, as the container
is capable of protecting the cargo rather satisfactorily from the
added risk of wetting, etc. But obviously the container as a
whole has not the same protected position if stowed on deck
instead of in the holds.

It is often a pure coincidence if the container is stowed on
deck or in holds. Under such circumstances it is not a satisfac-
tory solution that the shipowner exempts himself for damage
caused to goods carried in containers stowed on deck. It would
be a better solution to give the owner the possibility of stowing
containers on deck, wigout risking the strict liability following
from unlawful deviation, and, on the other hand, subject him
to the compulsory Hague Rules’ liability, regardless of where the
container is stowed—on deck or under deck.

Unit Limitation

The question which has so far been most in the focus of
attention regards the application of the unit limitation in con-
tainer traffic. In other words: should the container with contents
be considered as a package or at least a unit in the sense of the
Hague Rules, art. IV (5)7

The main difficulties are, of course, created by the fact that
the draftsmen of the Hague Rules did not consider such ap li-
ances as containers when the Rules were created. On the other
hand, they must have been aware of the fact that the unit

5 See, for one example, the following clause:
‘¢ 13. RESPONSIBILITIES. —
Electric power is supplied on board or ashore to vehicles (including trailers,

containers, flats, etc.) for heating, refrigeration, etc., without responsibility for
any loss, damage or delay to goofs or equipment howsoever caused.’’ (Tor Line.)
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limitation could imply a considerable reduction of the shipowner’s
liability in cases of shipment of big units, such as tanks for the
transport of liquids, or other large units, such as locomotives and
industrial machinery. For the purpose of interpreting the Hague
Rules, art. IV (5), with regard to container transport two un-
compromising attitudes may be taken. The one would be to
disregard the fact that the goods are contained in a container—
whic% is only considered a method of handling the cargo—and
with the consequence that the unit in the sense of the Hague
Rules must be the “ traditional ” unit or package within the
container. The other attitude would be to compare the container
to such large units as were already carried when the Hague Rules
were drafted and thus to consigcr the container together with
contents as one unit. In some bills of lading it is stipulated that
the container in all respects, i.e., even when %imitation of liabilitK
is concerned, shall be regarded as one unit. The effect of suc
a clause seems to be nil before courts that do not follow the
same line of interpretation; it is not possible to upset the com-
ulsory legislation of the Hague Rules by clauses of this kind,
longing to the category “ perhaps it might frighten somebody.”

Between the two extremes—never or always—there are, of
course, a number of compromises.* When the Hague Rules are
interpreted it is possible to weigh nicely the various typical situa-
tions and compare what resembles tzc situations which were
considered at the time for the creation of the Rules. It is sub-
mitted that the container could only be considered a unit in the
sense of the Hague Rules if the similarities to the typical situa-
tions of unit limitation with regard to general cargo outweigh
the differences. Such a comparison is, of course, very difficult
to perform, since containerisation implies a new method of cargo
handling. Therefore, it is necessary to consider a number of
aspects before the conclusion is reached.’

(a) One important question is whether the container is closed
or open. If a metal container is entirely closed, the cargo is well
protected against thefts. The container appears as one piece and
a wrapping as protective or even more protective than usual
wrapping. The function of such types of containers is conse-
quently stated to be to wrap as well as to protect the cargo.®

8 Sce as to this problem some statements by Selvig, Unit Limitation of Carrier’s Liability,
Oslo and London, 1961 (also in Arkiv for Sjeretz, Vol. 5, p. 1 et seq.), § 3.85, and
in the same author’s paper, ‘‘ Unit Limitation and Alternative Types of Limitation of
Carrier’s Liabili;y," in Six Lectures on the Hague Rules, Gothenburg, 1967, p. 105
et seq., at p. 117,

7 Cf.,quntagzer: I (Comité maritime international, doc. CR-1), Antwerp, 1966, p. 9.

8 Warot, ‘‘ L’avénement du container dans le trafic maritime,”” in Droit maritime
frangas, 1951, p. 265 principium.
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On the other hand, a container which is only like a pallet
with a certain superstructure, perhaps with open top, appears
only to be a kind of cargo-handling appliance for the purpose of
assembling different parcels. The cargo is not protected from
thefts and in this case it seems to be out of tﬁc question to
consider the container as one unit.

(b) Containers may be of various sizes. If the container is not
bigger than a normal parcel of common size, it becomes, of
course, natural to treat the container as one unit. On the other
hand, if the containers are equipped with special appliances,
corresponding to the appliance of the cargo llx)glds, e.g., recfer
containers with special reefer appliances, it seems more difficult
to apply the unit limitation to the container together with
contents.

(c) An important question is who puts the container at the
disposal for the carriage of the cargo? If the shipowner provides
the container it seems that this 1s only a technique of cargo
handling. Instead of accepting the cargo parcel for parcel at tﬁc
side of the vessel, the shipowner puts the cargo into the con-
tainer and lifts it on board the ship. It seems out of place to
treat the container with contents as one unit in such a situation.
The picture changes, however, if the charterer or the shipper
tenders the container loaded and ready for shipment to the ship-
owner. In some instances, for example, when the size does not
surpass the normal size for a standard parcel, the container may
be considered as one unit for the purpose of applying the unit
limitation of the Hague Rules.

(d) Furthermore, the contents of the container may be of
different kinds. A container with 100 bottles of lemon juice is,
of course, equal to a box containing 100 bottles of lemon juice
and such a box is considered a unit in the sense of the Hague
Rules. A container with general cargo of different kinds and in
separate parcels does not, however, appear as one unit in this
respect.

(¢) Another circumstance of importance is the handling of the
cargo. A container which is sent from the shipper’s factory to
the warehouse of the receiver, sealed and locked, is handled as
one unit and may possibly be considered as such in the sense of
the Hague Rules, art. IV (5). This is, however, not the case when
the container is used for consolidated shipments and is loaded on
various places inland when in transit to the vessel for loading on
board. In such a case the general cargo within the container
becomes of prime interest and the container simply becomes an
appliance for the cargo handling.
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(f) The description of the cargo in the bill of lading and how
the container is tendered to the shipowner is, of course, of great
importance. The container may be delivered as one unit con-
taining unidentified general cargo and be described as such in
the bill of lading. In such a case it is possible to qualify the
container as one unit. The cargo, however, may also be tendered
as various identified pieces of general cargo, whereby the con-
tainer appears as a cargo-handling appliance. In the latter case
it seems impossible to treat the container as the unit.

(g) Finally, the method of calculating the freight may also be
relevant. If the freight is determined in the form of a lump sum
for the container as such and comprises the entire combined
transport, the character of the container as a unit is accentuated.

According to the method of interpretation here suggested
several circumstances must be considered at the same time and
the conclusion must be reached after a nice appreciation of the
legal relevancy of all these various factors in combination. An
entirely closed metal container, not too big, which is owned b
the shipper and containing a uniform kin§ of cargo, and whic
is sent directly from the shipper’s factory to the receiver’s ware-
house and dcf;vered to the shipowner as one unit and described
as such in the bill of lading, must certainly be considered a unit
in the sense of article IV (’g of the Hague Rules. Furthermore,
it does not seem necessary that all the enumerated factors are at
hand at one and the same time; certain combinations between
these various factors may also warrant the solution that a con-
tainer with contents as such is considered a unit, but it is hard
to determine exactly what combinations suffice.

Summing up, the result seems to be that a substantial part of
the present container traffic does not have such a character that
the unit limitation should be applied to the container with
contents but rather to the traditional parcels or units inside the
container.

Conclusion

The short comments here made might give a sufficient back-
ground for the assertion that the Hague Rules in many respects
can be effectively adapted to the new technique of containerisa-
tion by joint efforts of the courts and the drafters of contract
clauses. “This is true also as regards the most difficult question of
interpretation, viz., that concerning the unit limitation. But in
the cases where a container is treated as a unit, the amount of
money offered to cover the damage regularly is ridiculously small,
just as in all cases of damage to big units. This deficiency has
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to be cured by amending the Hague Rules. An effort to this end
was made at the Diplomatic Conference on Maritime Law, held
in Brussels in May 1967, but the whole limitation question of the
so-called Visby Rules was postponed to a later session of the
Conference, bound to take pf)aic not later than February 29, 1968.

Containerisation will most definitely increase the use of com-
bined transports which suddenly have become much more
important than before. The problems of liability thus raised
definitely require new legislation * and new solutions drawn up
in contract clauses.” The complicated questions pertaining
hereto fall, however, outside the theme of this article.

% A final report from an international subcommittee of the Comité maritime inter-
national dealing with these problems has been published in Containers 4 (doc. CR-
18), Antwerp, 1967. Cf. Davies, *‘ Carriage of Goods by Containers *’ [1967] ]J.B.L.
102-104, Pineus, *‘Les containers et les transports combinés,”” Droit maritime
frangais, 1967, pp. 394-396, and Wijffels, ‘‘ Legal aspects of carriage in containers,”
European Transport Law, 1967, pp. 333-349.

10 One example offers the following clause:

‘“ RESPONSIBILITY. The Carrier shall not be responsible for loss of or damage
to the goods during the periods before receipt of the goods at the sea terminal
at the rort of loading or after delivery of the goods in question from the sea
terminal at the port of discharge. The appropriate Carriage of Goods by Sea
Act is hereby deemed to apply to the B/L during the entire period the goods are
laid at the sea terminals. Nevertheless, where by the nature of this B/L the
contract of carriage is in respect of through-transit of containerised or otherwise
unitised goods commencing at and terminating at interior places which are expressly
stated in the B/L, the Carrier shall, notwithstanding anything herein or otherwise
expressed to the contrary, be responsible for the goods in the manner herein pro-
vided from the time they are received for shipment by his agents or servants,
being sub-carriers or not, at the specified first place of despatch until delivery
by his agents or servants, being sub-carriers or not, at the specified place of final
destination. During the periods before receipt of the goods at the sea terminal of
the port of loading or after delivery of the goods at the sea terminal at the port
of dxschar%:, the Carrier hereby accepts the same liability in respect of the goods
as would have existed if every sub-contracting party had madgcca separate and
direct contract with the Merchant on the standard terms and conditions of business
of the subcontracting party in respect of that part of the through-transit, car
handling or warehousing undertaken by the sub-contracting party. If it cannot
established in whose custody the goocf; were when damage or loss occurred the
damage or loss shall be deemed to have occurred during the sea voyage and the
appropriate Hague Rules legislation shall apply.” (Macpac Container Service,
England-Spain.)
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Fran sjofraktavtal till transportavtal

Av

Professor Kurtr GRONFORS

Sjoriatten har under drhundraden utvecklat sig som en special-
ritt, isolerad fran allmén civilrdtt.! Ragnar Knoph har en gang,
med sikte pd immaterialritten, utvecklat det behagliga i att vara
jus speciale, att sitta i skenet av fiadrens nedirvda tranlyktor
och dyrka allskons snurrepiperier utan att besviras av de all-
minna rittsgrundsatsernas skarpa och stundom obarmhirtiga
ljus.2 Karaktiristiken kunde i lika man vara tillimplig pa sjo-
ritten.3 Vi har vant oss vid sdsom nagot naturligt att se sjo-
ritten priglad av for densamma unika rittsinstitut, sdsom bod-
meri och i detta instituts efterféljelse sjopantritter, 6ver huvud
en langt tillbaka i tiden gdende uppdelning mellan sjo- och land-
formogenhet, vidare sddana anordningar som gemensamt haveri
och partrederi. Denna réattsomradets sirskilda karaktédr har man
ofta forsokt finga med uttrycket »sjorittens partikularismo».

Sjorittens isolering motsvaras i konventionell sjofart av en
begrinsning av redarens verksamhet till sjdlva sjotransporten
i vil avgriansad mening. Redarens atagande gar ut pad att hamta
gods pa avsidndningsortens kaj och ldmna samma gods pa mottag-
ningsortens kaj. Vad som hinder med godset fore den forsta tid-
punkten och efter den andra kommer i princip icke redaren vid,
14t vara att i enstaka avseenden landrittsliga regler kan begagnas

1 Denna artikel aterger en gistforelisning hallen vid Helsingfors uni-
versitet den 5 mars 1968. Den grundar sig pad undersokningar, vilka utfor-
ligt redovisas i ett snart utkommande arbete med titeln »Successiva trans-
porter. En studie i transportoransvars,

2 Knoph, Andsretten (1936) s. 505.

3 Knoph utvecklar ocksid samma synpunkt i sin Norsk Sjgrett (1931) § 1.
20
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pa sjordttens omrade och vice versa.t I detta liige har man onek-
ligen haft de bésta forutsidttningar for att utveckla rittsregler
och rutiner, som dr obundna av motsvarande reglering vid land-
verksamhet. Friheten i forhallande till mingden av nationella
rattssystem har inneburit fordelen att visentligen underlitta ut-
bildandet av internationellt enhetliga sjorittsregler; betydelsen
harav lir inte behova vidare utvecklas.

Den foridndring inom transportbranschen, som i dag sker, in-
nebidr nagot nytt, nimligen en integration mellan land- och sjo-
transporter. Sjotransporten blir da ej langre ett slutet helt med si-
na dndpunkter vid avsindningsortens resp. mottagningsortens kaj
utan en ldnk i en transportkedja som gar over land och hav — ja,
dven lufttransporter kan komma i frdga, men eftersom deras roll
i ett integrerat transportsystem for ogonblicket icke har samma
aktualitet som kombinationen land—sjo limnar jag dem i stort
sett asido. Redaren kan i forhallande till transportkunden sigas
ga i land och ta hand om den totala transporten, ej blott sitt
eget avsnitt 6ver sjon. Han kan t.ex. itaga sig att redan i Ore-
bro ta hand om visst gods och befordra det med lastbil till Gote-
borg, med fartyg fran Goteborg till Hull och darifran med jarn-
vag till Birmingham. P& motsvarande sitt kan landtransportdren
ga till sjoss i den meningen, att han atager sig exakt samma
transport och ansvarar gentemot sin transportkund &dven for
sjostrackan.

Ett skil till denna genomgripande omdaning av hela transport-
branschen dr genombrottet for containerhantering och annan en-
hetshantering av gods. Men detta far inte forstas si, att contai-
nerhantering vore en férutsitining for anordnandet av kombi-
nerade transporter, dvs. transporter som i en och samma kedja
kombinerar flera olika transportmedel. Avtal om sidana
transporter kan lika vil slutas med avseende pa enstaka kollin,
och containerhantering av gods kan #ven férekomma i port-to-
port-trafik. Men det &r foérst containerhanteringen, som har ska-
pat forutsidttningarna for en verklig volym p3 de kombinerade
transporterna.

Containern eller godsbehéllaren utgér i sin utvecklade form

4 Jfr Gronfors i SvJT 1967 s. 593 f.
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ett lasbart metallskal, vanligen med numera antagen stan-
dard 8 x 8 x 20 fot i storlek.5 Den typiska containerhanteringen
ar vertikal enligt metoden »lift on — lift off>s men kan givetvis
med truckar goras horisontell for att bdttre passa i kombination
med trailerhantering. Den moderna lastbilssldapvagnen ar helt
overbyggd, ett lasbart metallskal, som lastas och lossas pa de
med sidrskilt bildick utrustade specialfartygen enligt metoden
»roll on — roll off». Containern kan litt forvandlas till ett slags
trailer genom att for landtransport sittas pa jarnviagsvagn eller
underrede for landsvigstransport. En container eller motsva-
rande anordning kan vara avsedd for styckegodstransport eller
utrustad som vitske- eller kylbehallare, i sistnimnda fall for-
sedd med sirskilt kylmaskineri.

Icke allt gods limpar sig for containerhantering, och man so-
ker dirfor vinna fordelarna av enhetshantering dven genom
enklare anordningar. En del gods av masskaraktér, exempelvis
pappersbalar, hanteras med férdel pa pallar eller lastflak, helst
med samma bottenméatt som de standardiserade godsbehallarna.
Sadana pallar, vilka dr gjorda i trd eller metall, kan vara for-
sedda med en partiell 6verbyggnad och anordning, varigenom
en presenning kan dras over lasten och eventuellt dven plombe-
ras. Annat gods, sdsom vissa trdvaror, kan bandas i enheter
som ungefir motsvarar containerns ytterméatt och pa sa sitt
enhetsbehandlas. I vissa konossementsklausuler talas, just med
sikte pa pallhantering och liknande metoder om, »containerised
or otherwise unitised goods».

Vad vill man nu uppnd med enhetshanteringen? Kunden kan
tillhandahallas en sammanhingande transport, dir forut ett
flertal separata transporter maste organiseras. Man undviker
omlastningar av enskilda kollin, omlastningar som alltid mas-
te dels innebdra risk for skador, dels inverka fordrojande. Den
bade faktiskt och rattsligt komplicerade situationen i hamnarna
skdr man med den nya hanteringsmetoden igenom, vilket skall
minska kostnaderna samt 6ka snabbheten och sikerheten. Fran
stoldsynpunkt dr godset under hela transporten bittre skyddat
in nir det hanteras sdsom enstaka kollin. Fartygets liggetid, som

5 Jfr for det nirmast foljande Grinfors i Svensk sjofartstidning 1966
s. 1224 ff,
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dr sa dyrbar, pressas ned till ett minimum genom den snabba
lastningen och lossningen. Den omstindigheten, att ett bety-
dande antal containers och trailers halles i stindig cirkulation
mellan olika orter innebir ocksa tillkomsten av ett verkligt
transportsystem. Den godstransporterande funktionen inom det-
ta system astadkommes av de cirkulerande containerenheterna,
i forhallande till vilka bilarna, jirnvigarna och fartygen snarast
tjdnar som ett rorligt underrede, en framdrivningsanordning.
Slutligen kan transportvisendets tjdnster med den 6kade snabb-
heten och integreringen mellan olika transportmedel substituera
andra icke lingre lika effektiva tjanster, t.ex. verta funktionen
av en foretagares lager pa frimmande marknad genom att mins-
ka hans behov av lagerhallning eller onédiggora filial genom att
godset sindes direkt till kundens dorr.

Vinner man ocksd allt detta? Denna friga ar inte alldeles
latt att besvara. Teoretiskt maste vinsterna bli oerhdrda, men
praktiskt inverkar en rad olika forhallanden mer eller mindre
diampande. Den omstédndigheten, att »firdigorganiserade trans-
portvigar» med de nya metoderna kan tillhandahallas som kon-
fektion och inte lingre behover skriaddarsys av sirskilda trans-
portspecialister innebédr i viss utstrdckning, att redaren gar i
land och verkar som speditor, samtidigt som speditéren genom
att anordna samlastningstransporter och liknande transporter
for sina kunder i containers fyller transportérfunktioner. En dy-
lik rubbning av hdvdvunna marknadspositioner maste helt na-
turligt ge upphov till spdnningar inom transportindustrin. Den
vinst, som ligger i att ingen omlastning behover foretas, ar
uppenbar i idealfallet for containertrafik, nimligen fiardiglasta-
de och lasta containers fran fabrik till fabrik respektive varu-
lager. S& snart man pa ett eller flera stillen under transporten
maste Oppna och stuva containers, har den ursprungliga idén
med arrangemanget i viss man forfuskats; det kan t.o.m. bli
fraga om en 6kning av hanteringsoperationerna i stillet for en
minskning. De hanteringsmaissiga rationaliseringsvinsterna kan
vidare dtas upp av att gdllande taxor inte pa ett smidigt sitt an-
passar sig. Bundenheten vid det etablerade monstren, t.ex. gamla
hanteringsrutiner och dirpd byggda regler om riskévergang
vid kopavtal, dr mycket stark och medfor en kostsam tréghet i
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omstillningsprocessen. Allt gods ldmpar sig inte for container-
hantering, varfor systemet inte kan utnyttjas hundraprocentigt.
Nackdelen hirav kan dock i stor utstrickning uppvégas av ett
utnyttjande av andra metoder for enhetshantering, t.ex. pall-
ning eller flakning av gods eller bandning av exempelvis sagat
trivirke med yttermatt som Overensstimmer med container-
standarden och dirigenom mdojliggér en smidig blandning av en-
ligt olika metoder enhetshanterat gods i samma lastrum. Om
man skall kunna utnyttja ett containersystems fordelar till fullo
kraves vidare, att tillgdngen pd gods #r utomordentligt god
samt att det dr friga om en jimn strém av gods i bada rikt-
ningarna. Det giller alltsi att kanalisera all godstrafik mellan
tva marknader till en huvudpulsider, for att man skall lyckas
fylla upp fartygens genom snabbheten sa visentligt 6kade kapa-
citet och undvika dyrbara tomtransporter. Men hirigenom
skummar man gridden av andra transportvigar, som #r kon-
ventionella, utan att kunna samla in allt gods inom ramen for
den nya hanteringen. Hiri kan ocksa ligga ett fré till irritation,
som forsvarar ett fullstindigt utnyttjande av de teoretiska ra-
tionaliseringsvinsterna.

En integrering av transportmedlen pa nu angivna sitt medfor
ett behov av att dven integrera eller, kanske réttare, harmoni-
sera de regler, som angar ansvaret vid de olika transportmedlen.
En visentlig svarighet hirvid erbjuder sjofraktavtalets starka
siardrag jamfort med transportavtalen vid andra transportme-
del — ett resultat av sjoéfraktavtalets starka bundenhet vid sin
egen miljé och sjorittens inledningsvis berérda utveckling sa-
som isolerad fran Svriga grenar av transportritten. Denna om-
stindighet gor det mycket svart for redaren att sa att séga stiga
i land med sitt eget regelsystem. Salunda uppvisar sjofraktav-
talet fran centrala civilrittsliga avtalstyper avvikande hdvnings-
regler, vilka motiveras med sjofartens i varje fall i dldre tid sér-
egna beroende av vider och vind for utférande av transportpres-
tationen.® Denna motivering haller inte streck for markbundna
transportmedel och knappast heller for lufttrafik. Ett annat
exempel erbjuder den hérnsten i Haagregelkompromissen mel-

6 Hithsérande fragor har jag behandlat i skriften Befraktarens havnings-
ratt och sjofraktavtalets konstruktior, (1959).
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lan redar- och lastdgarintressen, som utsiktsgrunderna nautiskt
fel och brand innebir. Huvudargumentet for att redaren ir
befriad fran ansvar for véllande av sina underordnade i hiths-
rande situationer har varit, att redaren anses riskera inte bara
lasten utan sitt fartyg och att detta representerar si stora vir-
den i forhallande till lasten, att omsorgen om och vervakningen
av den egna egendomen dirfor utdvar en tillricklig press pa
redaren att iaktta varsamhet nir det giller personalens aktsam-
ma navigering och Gvriga handhavande av fartyget. Skulle re-
daren begira, att f4 samma regler tillimpade pa en lastbils-
transport, atagen inom ramen fér en kombinerad transport, skul-
le detta innebdra, att redaren gentemot lastigaren z‘iberopadé
ansvarsfrihet for nautiskt fel, sdvida lastbilen genom chauffo-
rens vardsloshet kort i diket och godset skadats. Exemplet #r
naturligtvis sa 16jeviickande, att man omedelbart inser det om&j-
liga i att till landbacken overflytta en ursiksgrund, som helt
och hallet har sin hemvist i sjomiljo. Skall sjorittsliga regler
gilla for en landtransport, maste man modifiera reglerna, t.o.m.
pa en saddan central punkt som denna.

Harmoniseringsproblem uppkommer dven i omvind riktning,
dvs. nir en landtransportor gar till sjoss och vill dberopa sitt
eget regelsystem dven for sjodelen av transporten. En dylik
situation férekommer inom jarnvigsritten. Ett paket kan skickas
fran Uppsala till Abo via Stockholm med Finlandsbatarna och
en jarnvigsfraktsedel utstills d for hela transporten. Rittsligt
sett dr niamligen fartygstrafiken Stockholm—Abo att betrakta
som jarnvidg. Denna rubbning av naturens ordning sker genom
ett enkelt penndrag, ndmligen genom inskrivning av ifragava-
rande firjlinje i en forteckning, som férvaras hos den europeis-
ka jarnvigsunionen i Bern. Tillimpningen av jirnvigsvillko-
ren pa sjostrickan innebar bla., att nautiskt fel inte lingre
blir ndgon ursiktsgrund fér jirnvigen-redaren. I vissa situa-
tioner har detta ansetts utgéra en svarighet, och man har darfor
i det internationella jirnvigsfordraget CIM 6ppnat en mijlig-
het att genom sirskilt tilldgg till inskrivningen stipulera, att de
for jarnvigsritten gillande befrielsegrunderna skall suppleras
med i Haagreglerna upptagna exculpationsgrunder; sirskilt vik-
tiga ar dirvid undantagen for nautiska fel och f6r brand. Bak-
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om denna korsning av jarnvagsratt och sjoritt, vilken resul-
terat i en juridikens byracka, ligger i sjdlva verket en kompro-
miss mellan kontinentaleuropeisk och engelsk praxis. Engels-
mannen har i trafiken over engelska kanalen brukat utstilla
konossement omfattande dven jarnvigstransporten, medan kon-
tinentlinderna f6ljt metoden att utfarda en jarnvigsfraktsedel
omfattande dven sjdtransporten.

Vad lastbilstransportdren betriffar uppkommer liknande svéa-
righeter. Den europeiska biltransportkonventionen CMR har
reglerat sitt forhallande till Haagreglerna s4, att en skada presu-
meras ha uppkommit under landtransporten si snart motsatsen
inte har visats och skadan #r sddan, att den endast kunde ha
intriffat till sjoss samt att skadan dirutéver icke orsakats av
fel eller férsummelse av biltransportéren. Genom denna regel
far konventionen anses inte undantringa Haaglagen fran dess
»naturliga» tillimpningsomrade utan tillhandahalla en regel
om lokaliseringen av skadan. Skall skadan enligt denna regel
anses icke ha intréffat till sjoss, sa skall landrattsliga regler till-
limpas, och detta innebidr da, att man i sjialva verket befinner
sig utanfor Haagreglernas rackvidd. Icke desto mindre torde,
genom utformningen av bevistemata, resultatet bli att land-
regler i atskilliga fall kommer att tillimpas pé skador, vilka i
sjalva verket intraffat under sjotransporten. I vissa situationer
torde ocksd konflikter kunna uppkomma mellan Haagreglerna
och den europeiska biltransportkonventionen just pd grund av
den olika utformningen av bevistemata.

Aven om svarigheter sdlunda uppkommer, méaste malet uppen-
barligen vara en harmonisering mellan de olika regelsystemen.
Vilka metoder star d& till buds for att astadkomma en siddan
harmonisering?

Ett sdtt att undgd de rittsliga samordningsproblemen dr na-
turligtvis, att varje samverkande transportdr i kedjan atar sig
transportdransvar endast for sitt eget transportavsnitt och i fra-
ga om det frimmande transportavsnittet pa sin hojd ett ansvar
sasom speditor (transportformedlare). I fraga om konventio-
nella genomgangstransporter ar detta den radande avtalsmo-
dellen. Liésningen forekommer ocksd nir det giller kombinerade
transporter. Sadan trafik mellan Sverige och Canada har sedan
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atskilliga ar bedrivits i denna form,? och ett tidigt forsok till
svenska kombinerade transporter enligt samma modell gjordes
i samtrafik mellan AB Svenska Ostasiatiska Kompaniet och
Statens Jirnvigar redan under ett antal ar i borjan av detta
arhundrade.® Frakten for hela transportstrickan betalades da
vid godsets avlimnande pa jarnvigsstationen i det svenska in-
landet, och de for sjotransporten erforderliga konossementen
utfirdades med ledning av fraktsedelsuppgifterna av redarens
kontor i Goteborg i det antal exemplar, avsindaren hade be-
girt genom anteckning pa fraktsedeln. En svaghet med denna
metod dr emellertid, att man pd avsidndningsorten icke kan ut-
stdlla ett dokument, som uppfyller de minimikrav, vilka den in-
ternationella handelskammaren och internationella bankkretsar
synes stalla for att dokument skall godtas sdsom grundval for
remburs. Det torde nimligen krivas, att det finns en transportér
som gentemot transportkunden &dr ansvarig for hela transporten
och att dirvid inga luckor i transportdransvaret uppkommer,
innebirande bla., att ifrdgavarande transportor skall ansvara
bade vid omlastning respektive mellanlagring och for sadana
skador som man inte vet var under transporten de har upp-
kommit (olokaliserade skador).

En utvag att tillgodose dessa krav ar, att varje transportor
alltjamt far ansvara blott for sitt eget avsnitt av transporten
och enligt sina artegna regler, men att man sammanknyter hela
transporten ansvarsmissigt genom att lata en huvudtransportor
gentemot transportkunden svara f6r den totala transporten. Hur
skadan sedan fordelas mellan de i transporten deltagande trans-
portérerna angdr i princip icke kunden. Huvudtransportdrens
ansvar maste dirvid omfatta bade terminalperioder och fall av
olokaliserade skador, for att man skall undvika luckor i ansvars-
kedjan. Detta kan ske antingen genom att dylika skador alltid
presumeras ha skett medan godset var i huvudtransportorens
vard eller ocksd genom att en sirskild materiell rittsregel an-
gdende huvudtransportérens ansvar for dylika fall infores. En

7 Se Canadian Pacific Railway Company etc. Westbound Through Bill
of Lading, clause 21, och Canadian National Railways Through Bill of
Lading, clause 22.

8 Systemet finns kortfattat beskrivet i Léfstrand, Handelslira for hogre
handelsliroverk (3. uppl. 1920) s. 55.

[174]



Fran sjofraktavtal till transportavtal 299

svaghet med systemet &r, att ansvaret for godset — liksom vid
konventionella kombinerade transporter — till sitt innehall
och sin omfattning kommer att viaxla alltefter det att godset
overgar fran den ene till den andre transportdren i kedjan. Om
man exempelvis ser till den summamissiga ansvarsbegriins-
ningen, sa ar ansvaret for en svensk biltransportor for narvaran-
de enligt vanligen tillimpade biltransportvillkor 200 kronor per
kilo, under det att Haagregelansvaret alltjaimt ligger pa nivan
1.800 kronor per kolli, vilket utom vid littkollin leder till for
kunden ogynnsammare resultat.

Denna berg- och dalbane-effekt av ett enkelt sammanknyt-
ningssystem kan undvikas endast pa sa sitt, att man konstru-
erar ett enhetligt ansvar for huvudtransportéren gentemot trans-
portkunden. En siddan 16sning onédiggor nagra siarskilda regler
om olokaliserade skador. Fran kundens synpunkt betraktat mas-
te denna losning vara overlagsen; jag tror det kommer att bli
allt svirare att forklara for transportkunderna, varfor deras
skydd for godset ansvarsmissigt skall vara s mycket hogre
till lands #n vad det ar till sjoss. Svagheten med losningen
ligger emellertid diri, att den pa ett patagligt sitt ingriper i be-
stdende transportrittsliga och forsidkringsrittsliga forhallanden.

Med vilka medel kan man da realisera nigon av de bada nu
angivna metoderna for att uppna malet att harmonisera de olika
transportrittsliga reglerna? Jo, medlen adr tva, niamligen avtal
och lagstiftning. Antingen kan man inom ramen for nu gillande
lagar och konventioner inféra nya avtalsklausuler i transport-
avtalet, eller ocksd maste man forscka f4 fram nigon ny kon-
vention och dirpa grundade nationella lagar. Arbeten pa dessa
fronter pagar for niarvarande. Eftersom konventionsarbete alltid
maste ta en ganska betydande tid i ansprak, ar avtalslosningen
pa kort sikt givetvis den enda mojliga.

Sammanknytningsmetoden ligger till grund for den internatio-
nellt uppmarksammade 16sning, som introducerats av England
Sweden Line? och som sedan pa ett likaledes uppmarksammat

9 Ansvarsklausulen i England Sweden Lines konossement lyder sdlunda:
»5. RESPONSIBILITY. The Carrier shall not be responsible for loss of
or damage to the goods during the periods before receipt of the goods
at the sea terminal at the port of loading or after delivery of the goods
in question from the sea terminal at the port of discharge. The appropriate
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sitt utvecklats av Atlantic Container Linel? betrdffande gods i
containers eller pa liknande sitt enhetshanterat gods. Systemet,

-

Carriage of Goods by Sea Act is hereby deemed to apply to the B/L
during the entire period the goods are laid at the sea terminals. Neverthe-
less where by the nature of this B/L the contract of carriage is in respect
of, throughtransit of containerised or otherwise unitised goods commencing
at and terminating at interior places which are expressly stated in the
B/L, the Carrier shall, notwithstanding anything herein or otherwise
expressed to the contrary, be responsible for the goods in the manner
herein provided from the time they are received for shipment by his agents
or servants, being sub-carriers or not, at the specified first place of
despatch until delivery by his agents or servants, being sub-carriers or
not, at the specified place of final destination. During the periods before
receipt of the goods at the sea terminal of the port of loading or after
delivery of the goods at the sea terminal at the port of discharge, the
Carrier hereby accepts the same liability in respect of the goods as would
have existed if every participating sub-carrier had made a separate and
direct contract of carriage with the Merchant in respect of that part of
the through-transit undertaken by him. If it cannot be established in whose
custody the goods were when damage or loss occurred the damage or loss
shall be deemed to have occurred during the sea voyage and the appro-
priate Hague Rules legislation shall apply.»

Klausulen finns citerad och kommenterad i bl.a. CMI Containers 3 s. 23
och 45 och Skulds Medlemsblad nr 84 art. 1.

10 Ansvarsklausulen i Atlantic Container Lines konossement lyder si-
lunda:

»3. RESPONSIBILITY.

I. ACL shall be responsible for the goods, including deck cargo, from
the time when the goods are received by ACL at the sea terminal loading
port to the time when they are delivered or despatched by ACL from the
sea terminal discharging port and also during any previous or subsequent
period of carriage by water under this Bill of Lading subject to the Hague
Rules contained in the International Convention for the unification of
certain rules relating to bills of lading dated 25th August, 1924, and any
legislation making those rules compulsorily applicable to this Bill of
Lading, including the Carriage of Guods by Sea Act of the United States
of America, approved 16th April, 1936.

II. When cither the place of receipt or place of delivery set forth herein
is an inland point in the USA or Europe, the responsibility of ACL with
respect to the transportation to and from the sea terminal ports will be
as follows:

(a) Between points in Europe, to transport the goods,

(1) if by road, in accordance with the Convention on the Contract
for the International Carriage of Goods by Road, dated 19th
May, 1956 (CMR);

(2) if by rail, in accordance with the International Agreement on
Railway Transports, dated 25th February, 1961 (CIM).

(3) if by air, in accordance with the Convention for the Unification
of certain Rules relating to International Carriage by Air,
signed Warsaw 12th October, 1929, as amended by the Hague
Protocol, dated 28th September 1955.

(b) Between points in the USA, to procure transportation by
carriers (one or more) authorized by competent authority to
engage in transportation betweer such points. ACL guarantees

[176]



Fran sjofraktavtal till transportavtal 301

som kopierats och varierats i andra dokument,!! dr uppbyggt
pa féljande principer:

1. Rederiet atar sig sdsom kontraherande transportor an-
svar for hela den kombinerade transporten. Darvid svarar re-
deriet for varje avsnitt enligt de regler, som skulle ha gillt,
om kunden avtalat direkt med varje transportor separat; enligt
sjoreglerna for sjotransporten, enligt jarnvéagsreglerna for jarn-
viagstransporten, enligt bilreglerna for lastbilstransporten och
enligt luftbefordringsreglerna for lufttransporten. For den svens-
ka jarnvigstransporten blir den svenska jarnvigstrafikstadgan
med tillhorande forfattningar avgorande, for den engelska jarn-
vagstransporten blir de engelska jarnvigsreglerna avgorande. I
Amerikatrafiken har man av olika skil foredragit att fixera an-
svarsreglerna till ett enda regelsystem for varje slag av trans-
portmedel (Haagreglerna, jarnvigsfordraget, biltransportkon-
ventionen och Warschawakonventionen), oberoende av vad det
individuella avtalet kan ha innehallit for reglering. For att
undvika luckor i ansvarskedjan har redarens ansvar utstrickts
till att omfatta dven terminalperioderna. For den hiandelse man
icke kan bevisa, i vilken transportors vard godset befann sig vid
skadetillfillet, ansvarar redaren som om skadan skulle ha in-
traffat under sjotransporten, alltsd enligt sina artegna regler.

the fulfillment of such carriers’ obligations under their con-
tracts of carriage and applicable tariffs.

III. As to any service incident to through transportation, ACL under-
takes to provide such service as necessary. The liability of ACL in con-
nection with such service will be as provided in any contract between
ACL and the party who has undertaken to perform the service on behalf
of ACL.

IV. When the goods have been damaged or lost during throughtrans-
portation and it cannot be established in whose custody the goods were
when the damage or loss occurred, the damage or loss shall be deemed to
have occurred during the sea voyage and the Hague Rules as defined above
shall apply.

V. ACL does not accept responsibility for any direct or indirect loss
or damage sustained by the Merchant through delay, unless ACL is liable
for consequences of delay under any laws, statutes, agreements or con-
ventions of a mandatory nature.

VI. No servant or agent of ACL or any independent contractor or sub-
carrier employed by ACL to carry out any of its obligations hereunder
shall, in any circumstances whatsoever, be under any greater liability
to the Merchant than ACL for any loss, damage or delay howsoever
caused to the goods, but shall be entitled to the benefit of every exemption,
limitation, condition and liberty her:in contained in favour of ACL.

11 S3 Macpac Container Service Eiagland-Spain och Leffler Line.
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2. Sedan rederiet reglerat skadan i forhallande till kunden,
har rederiet att gentemot ovriga i transporten deltagande trans-
portdrer pd grund av med dem slutna samarbetsavtal astad-
komma den slutliga fordelningen av ansvaret regressvigen. En
lamplig saddan ansvarsordning #r exempelvis foljande.

(a) Iden méan det kan utredas, att skadan orsakats av nigon
av de deltagande transporttrerna, skall denne ensam bira hela
ansvaret pa samma sitt, som om han sjilv slutit avtal direkt med
transportkunden.

(b) I den méan det inte kan utredas vem som orsakat skadan
— och man maste rikna med att detta fall blir vanligt fore-
kommande — skall ansvaret fordelas mellan samtliga i trans-
porten deltagande transportérer (inkl. redaren) i proportion till
varje transportors andel av den totala frakten.

Denna regressregel, vilken har sin forebild i biltransportkon-
ventionen, synes vara den enklaste och rimligaste darigenom,
att den fordelar ansvaret i proportion till varje transportors
prestation (det dr ju denna som skall avspeglas i fraktandelen).
Erfarenheterna fran USA visar, att underlatenhet att sirskilt
reglera detta fall endast leder till tvister mellan de samver-
kande transportorerna. Vid avgérande av fragorna om ansva-
righet overhuvud foreligger och vilken ersittning som skall
utgd, far man i dessa ovisshetsfall naturligen falla tillbaka pa
den kontraherande transportorens egna regler, dvs. pa sjoratten.
For att sjotransportoren inte skall drabbas av slutligt ansvar
enligt eventuellt tvingande landrittsliga regler, skall i varje fall
den procentuella andel, som kan falla pa rederiet, i férhallandet
mellan parterna ersédttas efter de sjorittsliga reglerna, oavsett
om transportkunden (felaktigt) uppburit ersittning efter land-
riattsliga regler. Landtransportérerna skall alltsd bdra meran-
svaret for sina landrittsliga regler, vilket dven kan ske i form
av indemnitetsklausul.

Resultatet av detta ansvars- och regressystem kan uttryckas
salunda, att varje transportor slutligen ansvarar for sin del av
den totala transporten men att rederiet sisom kontraherande i
férhallandet till transportkunden stér ett slags ansvar del credere
for ovriga deltagande transportorer. Dokumentet har utformats
som ett mottagningskonossement (received for shipment Bill of
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Lading). Att mirka &dr ocks3, att rederiet i forhallandet till trans-
portkunden redan pa avsidndningsorten, eventuellt genom land-
transportoren som medhjdlpare, har 6vertagit vardansvaret for
godset med den ansvarighet som giller for landtransportoren,
och rederiets vardansvar upphor icke forridn i och med utlim-
nandet pa mottagningsorten, eventuellt genom den dir anlitade
landtransportéren.

Den internationella dokumentfloran kan dven uppvisa exem-
pel pa befordringsbestammelser, som avtalar ett enhetligt an-
svarssystem. For att bli giltigt i férhallande till tvingande trans-
portrittsliga regler maste detta enhetliga ansvar i det konkreta
fallet leda fram till ett resultat, som dr minst lika forméanligt el-
ler forménligare for kunden #n enligt de eljest gillande tving-
ande reglerna. Karaktaristiskt for hittills gjorda forsok ar, att
enhetligheten har uppnatts genom en kombination av ansvar
och forsikring. Det amerikanska foretaget Sea-Land har salun-
da i inrikestrafik (landtransporter, kustfart samt fart till Puerto
Rico) konstruerat sina tariffer sdsom inkluderande sjoforsik-
ring. Gentemot transportkunden &tar sig Sea-Land ett ansvar,
som omfattar dven skada till £51jd av brand, kollision, strandning
osv. Diremot omfattas icke krigsrisk, utan transportkunden mas-
te for att skydda sig mot sddana skador uppge virdet pa sind-
ningen, varefter Sea-Land ombesorjer vanlig varuforsikring for
krigsrisk. Summamaissigt tickes godsets fakturavirde, och de
begriansningar som finns per trailer eller fartyg dr hogt satta.
Systemet dr i princip enhetligt for bade sjo- och landdel av trans-
porten, dock att det i frdga om precisering av de risker som
tdcks skiljes mellan dels den tid da godset dr »waterborne» och
dels den tid da det befinner sig till lands under transport eller
mellanlagring. P& motsvarande sitt har ett annat amerikanskt
storforetag i transportbranschen, Matson Navigation Company,
begagnat en mycket vidstrickt ansvarighet till att brygga over
skillnaden mellan de olika transportmedlens artegna ansvar. Till
grund hidrfor ligger en s.k. open-cover-forsikring, tiackande alla
visentliga skadefall under det att godset dr i Matsons besittning.
Det ar alltsd frdga om vad man brukar kalla en sinsured bill of
lading».

P4 liknande sitt som redaren sdlunda har gatt till lands, har
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landfraktforaren gitt till sjoss och lanserat dokument, tickande
hela den integrerade transporten och med karaktir av ett tra-
ditionellt konossement, dvs. ett dokument som hittills har varit
karaktiristiskt enbart for sjotransportorer. Jag asyftar hiarmed
det konossement, som i Sverige presenterats av Wilson & Co AB
och dven begagnas av Scanfreight.12 Landfraktforaren tar sig
hidr gentemot transportkunden ett ansvar for den totala trans-
porten, varvid i princip varje transportavsnitt foljer sina ar-
tegna regler (dock att ingen &tskillnad gores mellan jarnvigs-
och biltransportregler). Till grund for landtransportérens eget
ansvar, dven vid olokaliserade skador, ligger speditorernas sam-
lastningsbestimmelser. For den hindelse dokumentet inte skulle
godtas sédsom ett konossement, finns pad dokumentets framsida
en kombinerad presentations- och legitimationsklausul, vilken
enligt svensk ritt torde medfora viardepapperskvalitet och ne-
gotiabilitet.13

Liksom i frdga om avtalsklausulerna kan de internationella
lagstiftningsforscken uppvisa losningar enligt bAde sammanknyt-
ningsmetoden och enhetsmetoden. Det forslag, som Rominstitu-

12 Ansvarsklausulen i dessa dokument lyder salunda:

»§ 11. In case of total or partial loss of the goods or damage thereto,
occurring when the goods are transported by sea or by air and caused
by the respective sea or air-carrier, Wilson & Co AB [resp. Scanfreight]
accepts a liability for the transport in accordance with such conditions
of carriage and conditions prescribed by law applicable to the respective
carriers used for the sea and air carriage.

In case of such combined land-sea transport by ferry within Scandinavia
and to and from the European continent east of a line Hirtshals (Denmark)
— Kristiansand (Norway) where the goods are loaded on a road vehicle
or railway wagon or transported as unitized cargo in containers, flats etc.
Wilson & Co AB [resp. Scanfreight] will, however, assume responsibility
in accordance with the present conditions of carriage.»

13 Denna klausul har féljande lydelse: »Against the return of the docu-
ment to Wilson & Co AB (Scanfreight) and the payment of freight and
other charges resting upon the goods the holder of the original of this
document has the right to claim the goods or, in case of loss of the goods,
damage thereto or delay, to use the rights following from the general
conditions of carriage overleaf. Wilson & Co AB [Scanfreight] having
signed the document shall have the right to tender the goods or, in case
of loss of the goods, damage thereto or delay to give compensation there-
fore to the party presenting the document. Wilson & Co AB [Scanfreight]
shall under no circumstances whatever be obligated towards the first
holder or subsequent holders in case the goods or compensation as afore-
said have been tendered to the holder presenting the document.» Jfr NJA
1961 s. 192 och Hessler, Riksgildskontorets forvaringsbevis och certifikat
(1962).
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tet (Unidroit) framlagt 19661% efter langvariga forberedelse-
arbeten, under vilka justitieradet Algot Bagge spelat en ledande
roll,15 inneb#r sdlunda inom ramen for ett och samma konven-
tionsforslag en tillimpning av de bada grundliggande meto-
derna: frigan om ansvarsgrunden for transportoren loses enligt
sammanknytningsmetoden, under det att den summamdissiga
ansvarsbegransningen regleras enhetligt for den totala transpor-
ten. I det intensiva forberedelsearbete, som bedrives inom ramen
for Comité Maritime International av en arbetsgrupp under led-
ning av dispaschoren Kaj Pineus, har man ocksa arbetat med
bada metoderna, dock sadsom utgangspunkt for var sitt konven-
tionsforslag.1¢ Med stod av sammanknytningsmetoden har ut-
arbetats ett »Network draft». Liksom enligt ESL-konossemen-
tet foljer varje transportavsnitt sina artegna regler, men i olik-
het med detta konossement har de olokaliserade skadornas prob-
lem 16sts icke genom att man faller tillbaka p& nagot av de an-
vinda rattssystemen utan genom inforandet av en materiellt-
rittslig regel om presumtionsansvar. Denna 16sning far represen-
tera en slags genomsnittlig standard for hela transportrétten; in
dubio maste nidmligen regelmaissigt antas, att en transportor an-
svarar for vallande av sig sjilv och sitt folk i tjdnsten med med
omkastad bevisborda, liksom #r fallet vid andra avtal med in-
slag av deposition. Till stéd for denna materiellrattsliga 16sning
talar bla., att konventionsférslaget forhaller sig neutralt till al-
ternativen att redaren gir i land respektive att landfraktforaren
gar till sjoss. Den gentemot transportkunden ansvarige huvud-
transportoren kallas i konventionsforslaget Combined Transport
Operator (CTO) och kan vara en redare likavil som en land-
transportor eller en speditor; det visentliga a@r blott, att veder-
borande atagit sig transportéransvaret for hela den kombinerade
transporten. Ett konventionsforslag efter enhetsmetoden har
ocksa utarbetats, benimnt »Uniform draft», och sasom ansvars-
typ har dirvid presumtionsansvaret valts, av samma skil som
detta ansvar fatt 16sa de olokaliserade skadornas problem enligt

14 Unidroit nr 32.

15 Jfr Bagge i Rabels Zeitschrift 1936 s. 463 ff., Nordisk férsidkrings-
tidskrift 1947 s. 16 ff. samt SvJT 1955 s. 396 f., 1960 s. 248 f. och 1965 s.
249 not 4.

16 Atergivna i serien CMI Containe-s 1—6.
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»Network draft». Slutligen har utarbetats ett forslag, som pa-
minner om det system, vilket nyss angivits gilla enligt det s.k.
Wilson-dokumentet. CTO atar sig ett ansvar for hela transpor-
ten, utformat ungefirligen i 6verensstimmelse med CMR, men
for den hindelse att han kan visa att skadan har intraffat un-
der oceantransport skall Haagreglerna gilla. Losningen kan i
viss man karakteriseras som ett mellanting mellan sammanknyt-
ningsmetoden och enhetslosningen. Detta sistnimnda forslag
skall foreliggas en underkommitté inom CMI; denna organisa-
tion har alltsd @nnu inte tagit stillning till hithérande fragor.

Aven om sammanknytningsmetoden for dagen tycks ha de
storsta utsikterna att sl igenom, lar en renodlad enhetslosning
péa sikt vara den som kan formodas segra. Transportkundens an-
svarstdckning blir d& icke vixlande for-de olika transportavsnit-
ten utan en och densamma. Vidare slipper man utreda, i vilken
transportors vard godset befann sig vid skadetillfdllet. Ytterli-
gare riskerar man icke nagra uppkomna luckor i ansvaret och
behover dirfor inte forebygga nagon uppkomst av dylika luckor
med sirskilda presumtionsregler eller andra juridiska komplika-
tioner. Ett enhetligt ansvar av fullgod omfattning mojliggor ock-
sd en enhetlig forsikring, och en sddan skulle undanréja risken
for en kostsam dubbelforsikring. Man begransar da ocksa, eller
rent av eliminerar, anledningen till regresser och liknande kost-
samma ansvarsregleringar, baserade pa en finavvigning och ut-
redning av omstindigheterna i det enskilda fallet. Ett rittspoli-
tiskt program med nu angivna syfte skulle kunna sammanfattas
i slagordet »en transport — ett ansvar — ett dokument — en
forsdakring».

Den skisserade utvecklingen forutsitter en sddan samordning
av de olika transportmedlens ansvarsregler, som kan ske en-
dast genom att den gamla och drevordiga sjorédtten anpassar sig
efter de yngre transportgrenarna. Sddana egendomligheter som
ursiktsgrunderna nautiskt fel och brand maéste forsvinna. Men
icke blott pd ansvarssidan medfér sammansmiltningen av de
olika transportavsnitten behovet av en harmonisering av reg-
lerna. Aven i andra avseenden maste det gamla tackle-to-tackle-
tinkandet upphora. Nagra exempel harpd fortjanar att avslut-
ningsvis framhévas.
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De internationella rembursreglerna kriaver ombordkonosse-
ment som grund fér remburs; i den mén mottagningskonosse-
ment anvinds, vilket i och for sig godtas enligt reglerna, maste
det alltsd forses med pastimpling att godset tagits ombord och
blir forst hirigenom anvindbart for remburs. Denna standpunkt
framstar som orimlig, nir fraga ir om containertransporter fran
inlandsterminal till inlandsterminal med mellanliggande sj6-
transport. Nir den redan i inlandsterminalen stuvade och lasta
containern mottas av sjotransportéren vid ombordtagandet, sak-
nar denne normalt mojlighet att kontrollera stycketal och syn-
ligt tillstdnd hos det inne i containern befintliga godset. Detta
kan den forste transportdren didremot gora nir han mottar god-
set kollivis i inlandsterminalen foér att containerisera detsamma
infor transporten. Ett vid godsets mottagande i inlandstermina-
len utstillt mottagningskonossement far dirfoér i nimnda hén-
seende normalt virde, under det att ett senare utstillt ombord-
konossement maste grundas enbart pa avlastarens egna uppgif-
ter och for sin forvirvare darfor ej kan medféra samma saker-
het. Rembursreglernas avsikt med att upphdja godsets ombord-
tagande till relevant tidpunkt har sikerligen varit att ddrmed
pa ett enkelt och internationellt gingbart sétt beskriva den tid-
punkt, vid vilken transportdren effektivt omhindertagit godset
och alltsd fatt varden om detsamma. Detta stdmmer ocksa vid
separata sjotransporter port-to-port med konventionell godshan-
tering men diremot icke, nér den gentemot transportkunden an-
svarige transportoren omhindertagit godset redan vid en in-
landsterminal fore sjotransporten och dirmed i viss mening ut-
strickt fartygets sida #nda till ifrdgavarande inlandsterminal.

Ett annat exempel #dr foljande. Den riskdverging, som enligt
kopratten liksom enligt sarskilda leveransklausuler (exempel-
vis fob och cif) anknyter till fartygets reling, forlorar sitt eljest
meningsfyllda innehall, eftersom den sjalvstindige transportd-
rens omhiandertagande av godset sker redan tidigare i hindelse-
kedjan och fartygets reling dirmed forsvinner som avgérande
granslinje. Nya kutymer och leveransklausuler maste tillkomma
for att justera denna ondjaktighet (t.ex. ungeférligen fraktfritt
i den meningen, att siljaren betalar frakten till koparens ort

men risken for godset overgir vid den forste transportdrens
21
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omhiéndertagande i inlandsterminalen).

Den nya transporttekniken krdver tydligen en ny juridisk tek-
nik. Pressen pa jurister och forsikringsviirld torde komma att
bli sa stark, att det sdregna sjofraktavtalet pa sikt maste forlora
sina sdrdrag jamfort med andra transportavtal. Jag har i denna
foreldasning sokt visa, att vi for nirvarande i sjilva verket star
mitt uppe i en réttsutveckling, vars slutmal troligen maste bli
en harmonisering som drivs s& l&ngt att vi nar fram till just ett
enhetligt transportavtal.
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AGANDE OCH BRUKANDE SOM
KREDITUNDERLAG

AV PROFESSOR KURT GRONFORS, GOTEBORG

I. Pantritt sisom rittighetstyp anses enligt svensk ritt per de-
finitionem kriva realisationsbefogenhet.l Saknas sddan, si att rit-
tighetshavaren blott kan innehélla godset vid underléten prestation
fran motpartens sida, kvalificeras riattigheten som en retentionsritt.
Niar hantverkares retentionsritt genom s#rskild lagstiftning 1950
utrustades med en realisationsbefogenhet, omférdes den i Overens-
stimmelse hdrmed till pantrdtterna i den ledande systematiska
framstéllningen av svensk sakritt.2

Realsikerhetens verkliga innebord vid pantrdtt blir med denna
uppliggning, att panthavaren tillférsikras rétten att tillgodogora
sig pantens realisationsvidrde.3 Den traditionella metoden att be-
doma kreditvirdigheten hos en sak innebdr diarfér, att man under-
soker vad den for pantsittning dmnade saken kan berdknas inbringa
vid en férsiljning, exekutiv eller frivillig. Det vérde, som man dér-
vid fir fram, bildar basen foér den med stoéd av panten beviljade
krediten.

Detta betraktelsesitt vid kreditvirdering borjar emellertid i allt
storre omfattning att kompletteras med ett annat och mera fore-
tagsekonomiskt firgat synsitt. I fraga om dyrbar egendom, som
limnar betydande avkastning, dr det inte bara realisationsvirdet
utan dven avkastnings- eller bruksvirdet,4 som far betydelse vid

1 Jfr t. ex. uttalanden hos Undén, Svensk sakréitt I (4. uppl. 1961) s. 170,
187 och 212.

2 Omféringen skedde i Undén, a.a. (3. uppl. 1955) s. 227,

3 Jfr von Eyben, Formuerettigheder (3. udg. 1968) s. 49 f.

4 Exempelvis Riska, Om forsikring av driftsintresse i sjofart (1964) s. 4,
talar om avkastningsvidrde, under det att Tiberg, Kreditsdkerhet i far-

28 — Armholm [185]



418

uppskattningen av kreditvdrdigheten.5 Man intresserar sig sirskilt
for vilken avkastning en affiirs- eller hyresfastighet kan beriknas
lémna &rligen, vilken Arshyra en upplaten dyrbar maskin drar in
eller vad ett fartyg arligen berdknas intjina med full sysselséttning.
Fastigheten, maskinen och fartyget betraktas da inte lingre enbart
som en sak som kan forsdljas utan pd sétt och vis som en rorelse
vilken ldmnar viss avkastning.6 Icke blott #gandet till saken utan
dven brukandet av densamma kommer med vid bedémningen, vilket
resulterar i ett dkat virde hos kreditunderlaget.

Svensk pantridtt kénner enbart realisationsbefogenheten sisom
panthavarens sidkerhet. Norsk pantritt &r pid denna punkt mera
nyanserad genom att ytterligare oppna méjligheten till s.k. tvangs-
bruk. Detta remedium &r sirskilt limpat f6r situationer dir den
pantsatta egendomen #r avsedd for uthyrning, varvid avkastningen
inflyter i form av hyresintdkter.” Aven om denna form fér tillgodo-
gbrande av pantens férmoégenhetsvirde ingalunda &r dikterad av
nutida ekonomiska behov utan i sjilva verket nirmast kan betraktas
som ett slags historisk relikt, brukar det anféras, att institutet
faktiskt har kommit till anvéndning i ett si pass modernt afférs-
missigt sammanhang som att Holmenkolbanen i Oslo under viss
tid togs till brukelig pant och drevs for panthavarnas rikning.s
Att tillgodogidra sig avkastningen under viss tid var ldttare och
dven ekonomiskt mera fordelaktigt in att sdka finna en kopare till
anldggningen.

Det foretagsekonomiskt fiargade betraktelsesitt, vilket vid en
bedémning av kreditvdrdigheten tar hinsyn dven till avkastnings-
resultatet, har avsatt Atminstone vissa spér i nutida svensk lag-
stiftning. Jordabalksutredningens férslag till inteckning i industri-
fastighet byggde silunda pa tanken, att man skulle utnyttja hela
den funktionella ekonomiska enhet som ett industriféretag utgér —
all utrustning som begagnas i féretagets produktion.? Med all ritt

tyg (1968) s. 100, begagnar termen bruksvirde. Persson, Skadestinds-
och forsikringsrittsliga studier (1962) s. 7, indelar bruksvirde sdsom
overordnat begrepp i dels avkastningsvirde, dels konsumtionsvirde.

5 Jfr Persson, Skada och virde (1953) s. 274.

8 Jfr Sandstrom, Befdlhavareavtal och sjopantritt (1969) s. 29.

7 Arnholm, Panteretten (3. utg. 1962) s. 239.

8 Knoph, Oversikt over Norges rett (1937) s. 318, (5. utg. 1969) s. 443 Sverst.

9 SOU 1963:55 s. 249. Tanken &ir ingalunda ny. S& har Demostenes gjort
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har 1966 ars lagstiftning om vad som i#r fast egendom beskrivits
sa, att den ldgger «avgdrande vikt vid den inre samhorigheten mel-
lan fabriksbyggnadens indamalsinriktning och maskiner samt andra
inventarier. Man onskade icke splittra vad som ansigs reellt utgéra
en organisk helhet. Ur pantrittslig synpunkt har det ansetts vara
av vikt, att helheten av mark, byggnader och inventarier i rérelsen
representerar ett stérre virde #in summan av de enskilda bestinds-
delarna.»10

Den nya lagen om féretagsinteckning bygger pd samma grund-
tanke. Underlaget for krediten &r roérelsens totala bestdnd av icke
blott inventarier, varulager o.d. utan #ven nyttjanderitter, kund-
fordringar och 6vriga liknande tillgingar, som ger foretaget dess
produktionskraft.11 Reglerna om tillbehor till fartyg och luftfartyg
avspeglar samma betraktelsesitt.12 Aven rittspraxis har i olika
sammanhang vigrat att atskilja vad som ekonomiskt bildar en enhet
for att icke ingripa vidrdeforstorande.13

Mot bakgrunden av dessa tendenser, vilka har sin motsvarighet
i andra industrilinder, finns det sikerligen allt skil att som allmént
vigledande synpunkt uppstilla satsen, att pantritten normalt bor
omfatta den driftsmissiga enhet som &r pansatt.14

Banklagens generella huvudregel for kreditbedomning anses utga
fran realisationsvirdet sasom avgoérande: betryggande sdkerhet
skall stillas «i fast eller 16s egendom eller i form av borgen» (lagen
1955 om bankrorelse 59 §).15 Prévningen av huruvida den erbjudna

uttalanden, enligt vilka slavarna i en fabrik skulle betraktas som till-
behor, eftersom de tillsammans med fabriken bildade en ekonomisk
enhet. Se Harrison, The law of Athens (1968) s. 229.

10 1.,6gdberg i FJFT 1968 s. 136.

11 Nordstrém, Lagen om foretagsinteckning (1966) s. 31 ff. I forbigdende
ma nidmnas, att dven en redares hela stock av langtidscertepartier —
den avtalstyp som nedan skall diskuteras nidrmare — torde kunna ut-
nyttjas som grund for foretagsinteckning i den mén dessa avtal &ar
utméitningsbara, ehuru denna situation knappast in concreto varit i
sikte for lagstiftarna. Vad man didrmed &stadkommer dr en generell
ridtt som omfattar dven ldngtidscertepartierna, under det att den fort-
satta undersokningen skall réra méjligheten att skapa en speciell ritt
i desamma, en ratt som f. 6. gar fore de generella i formansordningen.

12 Jfr Sandstrom, a.a. s. 36 ff.

13 Se ur senaste praxis NJA 1955 s. 1 och 1960 s. 9 samt ur senaste litte-
ratur Tiberg, a.a. 8. 63 f.

14 83 von Eyben, Panterettigheder (3. udg. 1968) s. 79. Jfr Fr. Vinding
Kruse, Ejendomsretten III (3. udg. 1951) s. 1538.

15 Enligt sparbankslagen 28 § kridves pd motsvarande sitt principiellt full-
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sdkerheten fyller dessa krav ankommer p& banken.16 Nirmare inne-
héll far denna mycket allmint hallna regel av foreskrifter i ban-
kernas bolagsordningar och arbetsordningar samt genom bankinspek-
tionens granskning av affirsbankernas kreditgivning. Aven hérvid-
lag ar det realisationsvirdet som foreskrifterna formellt bygger pa.
Fran bankhall har atskilliga ginger riktats kritik mot denna upp-
liggning av sikerhetsfrigan under hinvisning till att det bakom-
liggande synsittet icke Overensstimmer med det ekonomiska livets
behov. Ett friare och mera féretagsekonomiskt orienterat synséitt har
man ansett vara Onskvért.17

I praktisk bankverksamhet synes dédremot den formella uppliagg-
ningen av sikerheterna spela en begrinsad roll vid kreditbedom-
ningen. Enligt den unders6kning, som nyligen har redovisats av den
svenska koncentrationsutredningen, lir en bedomning av foretaget
som sddant vara utslagsgivande, varvid det kreditsokande foretaget
bedoms i sin egenskap av «going concern».18 Darmed kommer av-
kastningsvidrdet i centrum for uppmérksamheten. Att detta kan
tilldtas inom ramen f6ér banklagens 14t vara ytterst vagt formulerade
bestdmmelse forklaras av att sikerheterna tas i ansprak forst efter
betalningsinstéllelse och att de aktuella tillgdngarnas marknads-
virden ofta dr om mdjligt 4nnu mera svirbedomda &n foretagets
allménna stéllning eller framtidsutsikter.19 Fragan om de formella
sdkerheterna blir pd detta sdtt normalt sekundir. Fo6rst ndr bok-
slutets kvalitet sjunker tas Okad hdnsyn till stdllda sidkerheters

god sidkerhet i form av pant eller borgen. Jfr Westerlind, Sparbanks-
lagen (1961) s. 188 f. Den Atergivna lydelsen 4r den numera gillande,
vilken introducerats av kreditinstitututredningens forslag till samordnad
banklagstiftning (SOU 1967:64 i 57 §) och upptagits i KProp 143/1968.
Den ursprungliga lydelsen i banklagen 56 § var «antingen i fast eller
16s egendom eller ock i fordringsrdtt jamval mot annan &n den, at
vilken krediten beviljas», vilket sakligt sett betyder detsamma.

18 Jfr Westerlind, Banklagen (1958) s. 184.

17 Se som ett exempel uttalanden av Thunholm, Bankerna och penning-
politiken (1964) s. 94 f. I en kritisk ledarkommentar till den moderni-
serade banklagstiftningen uttalar tidskriften Affirsvirlden/Finanstid-
ningen 1968 s. 1159: «Det formella sikerhetstinkandet &r i sjdlva verket
ett passerat stadium i modern kreditgivning.» Betdnkligheterna mot en
fri kreditprévning som grund for kapitaltickningsbestdmmelserna torde
darfor, menar tidningen, ha varit maéttliga.

18 SOU 1968:3 s. 206.

19 A, bet. s. 212.
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kvalitet.20 «Betydelsen av kravet pa sirskild sdkerhet ligger fram-
for allt ddri att bankinstituten, vilkas medverkan vid foretagens
finansiering ofta &r av en reellt sett langfristig karaktdr, far for-
mansritt i foretagens tillgdngar framfor t.ex. de kreditgivare som
har kortfristiga kommersiella fordringar. Uppritthillandet av kra-
vet pa sikerhet for kredit i bank far ocksd den konsekvensen, att
foretagen inte kan pantsitta tillgdngar pd annat hall och déri-
genom 6ka sin skuldsittning pid ett sitt som inte svarar mot deras
aterbetalningsférméaga.»21

Man har tydligen tickning f6r pastdendet, att ett pa avkastnings-
virdet grundat féretagsekonomiskt betraktelsesdtt i praktiken har
beretts ett betydande utrymme vid affirsbankernas kreditbedémning.
Detta har skett, trots att den legala ramen kan synas vara snivare
och avspegla det traditionella synsittet, som bygger pé realisations-
vérdet.

II. Spinningen mellan den formella, p& realisationsvirdet byggda
ordningen och behovet av att kunna utnyttja avkastningsvirdet for
kredit blir naturligtvis siirskilt stark i fall, dir realsikerhetens
avkastningsvirde &r mycket mera betydande som kreditunderlag
in dess realisationsvirde. Ett egendomsslag med denna karaktir
utgor fartyg.

Handelsfartyg ir mycket dyrbar egendom, ibland representerande
virden f6r manga tiotals miljoner kronor. Vidare kan forsiljnings-
virdet hos ett fartyg sdsom saddant fluktuera kraftigt under kort-
tidssviingningar, beroende p& den allminna sjéfartskonjunkturen,
tillkomsten av nyare och mera konkurrenskraftiga fartygstyper
och méanga andra omstindigheter.22 For att illustrera fartygsvir-
denas hoggradiga instabilitet ricker det med att erinra om den
kraftiga berg- och dalbana, som virdet pa de under det andra virlds-
kriget byggda s.k. Liberty-fartygen har beskrivit under loppet av
nagra decennier. Det 4r ddrfor forstaeligt, att fartygsinteckning
beviljas blott upp till 50 % av fartygets forsdljningsvirde, och
tranade kreditbedomare synes snarast anse att sdkerheten ofta

20 A. bet. s. 207.
21 Departementschefen i KProp 143/1968 s. 192.
22 Jfr t. ex. Tiberg, a.a. s. 99 f.
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nog dr ganska otillfredsstillande dven med denna spirregel.23 Far-
tygsinteckningar kompletteras darfor alltid med annan sdkerhet,
exempelvis borgen.

Betydligt bade hogre virde och storre sdkerhet erbjuder ett far-
tyg, nir det betraktas som en rorelse med garanterat 16nsam syssel-
sittning under lédngre tid. Det visentliga virdet ligger da i fartygets
sysselsdttning, vilken tar juridisk form i ett for lingre tid bindande
certeparti (langtidscerteparti, long term charter). Fartyg jimte
certeparti utgér did en ekonomisk enhet av helt annan styrka &n
fartyget isolerat fran sin avtalade sysselsdttning, En forsidljning
av fartyg jamte tillh6rande certeparti ger dédrfor ett hogre virde
dn utan certeparti, givetvis forutsatt att avtalad frakt och andra
villkor vid tidpunkten for forsdljningen Atminstone motsvarar men
helst Overtriaffar det allménna marknadsliget.24

Ett hidnsynstagande till avkastningsvirdet inom ramen for kope-
skillingen vid en fartygsforsidljning dr emellertid varken tillrickligt
eller &ndamalsenligt for att tillgodose de métande ekonomiska be-
hoven. Avkastningsvirdet av fartyget som rorelse betraktat under
ett lonsamt langtidscerteparti dr i forhdllande till fartygets sak-
virde i och for sig s4 dominerande, att man langt ifran att vilja
silja fartyget i stéllet onskar sédkerstilla den ostdrda och kontinuer-
liga driften for att pd denna vig tillgodogéra sig hdrur flytande
inkomster. Det visentliga sdkerhetsunderlaget dr di icke ldngre
dgandet utan brukandet.

Fartyg erbjuder tydligen ett lampligt objekt for den som vill
studera spinningarna mellan den formella realisationsvirdesramen
och den alltmera betydande avkastningssynpunkten i modern kredit-
ratt. Till grund for resonemangen liggs en kortfattad redogérelse
for hur fartygsfinansieringen for nérvarande sker i Sverige (III).

23 Motsvarande hilftenregel gidllde redan under antiken. Se Ashburner,
Nomos Rodion Nautikos, The Rhodian Sea-Law (1920) s. CCXIII. Jfr
Tiberg, a.a. s. 19 not 2.

24 Ett ofordelaktigt certeparti innebdr pd motsvarande sdtt en belastning,
avspeglande sig i minskat varde, pd samma sidtt som en olonsam rorelse
av vilket slag som helst &r vdrd mindre 4n en lonsam vid forsdljning.
Risken for ett «tryckts vidrde &4r en av de omstindigheter, vilka foran-
lett Brazkhus till rekommendationen, att bidrgat fartygs virde alltid
skall berdknas i certepartifritt skick. Breekhus, Bergning (1967) s. 80.
Jfr Tiberg, a.a. s. 111 nederst.
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Dérefter genomgas nagra visentliga svarigheter, som uppliaggningen
av gillande regelsystem i Sverige leder till (IV). Vidare diskuteras
nagra tidnkbara atgirder for att underldtta en utveckling mot 6kat
hinsynstagande till brukandet och det dédrav foljande avkastnings-
virdet vid kreditvirderingen (V). Avslutningsvis ges nigra all-
minna synpunkter pd dgande och brukande som kreditunderlag (VI).

ITI. Traditionellt har finansieringen vid byggandet av fartyg till-
gitt pa si sdtt, att bestidllaren i fartygsbyggnadskontraktet Atagit
sig att betala forskott p4 den totala byggnadskostnaden, alltefter-
som byggnationen fortskridit, varvid den sista betalningen erlagts
vid leverans av det firdigbyggda fartyget. Langtidsfinansieringen
av fartyg har normalt tillgatt s, att rederiet efter fartygets fardig-
stdllande upptagit 14n hos kreditinstitut mot sikerstillande av far-
tygsinteckningar, borgen och ndgon ging vid hogbeldning dven mot
sdkerhet av certepartier.

Under tryck av rddande konkurrens inom fartygsbyggandet har
finansieringen av fartyg tagit andra former. Varven tvingas att
limna krediter till bestdllarna pa belopp upp till 80 % av fartygets
byggnadsvirde under kredittider pd upp till atta ar. For att till-
moétesgd bestidllarnas krav pd krediter tar varven for tickande av
byggnadskostnaderna upp krediter i banker och andra kreditinstitut.
Som sikerhet for dessa krediter pantforskriver varvet vidxlar eller
reverser med bestéllaren som géldenir, vilka véxlar och/eller rever-
ser ofta i sin tur dr s#kerstdllda av fartygsinteckningar i bestilla-
ren tillhoriga fartyg. Nar det bestdllda fartyget blivit firdigt och
efter registrering kan intecknas, bytes sikerheten for bestillarens
vixlar eller reverser ut mot inteckningar i det nybyggda fartyget.
Stundom kompletteras d& ocksd sikerheterna med ett ladngtidscerte-
parti.

For att tillgodose varvens till £6ljd av ndmnda kreditgivning
gentemot bestidllarna mycket stora behov av krediter har varven
beretts mojlighet att erhalla statlig borgen p& upptagna lan, till-
komna i syfte att finansiera kontrakterade fartygsbyggen. Da statlig
garanti utfirdas och av varvet ldmnas som sikerhet for ldn, pant-
forskriver varvet till staten som sékerhet for dessa borgensdtaganden
de vixlar, reverser och inteckningar, som varvet fatt it sig pant-
forskrivna av bestillarna enligt 16pande fartygskontrakt,
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Ett langtidscerteparti kan ocksa direkt utformas sisom ett finan-
sieringsavtal enligt foljande konstruktion. Redaren &tar sig att lata
bygga ett fartyg och att betala varvet. Chartraren férhyr baten pa
exempelvis femton ar och betalar dirvid en charterhyra som ir si
konstruerad, att den bestar dels av byggnadskostnaderna i annuiteter
utslagna pa femton ar till viss rénta, dels av redarens dagskostnader
for driften av fartyget. Seglationsvinsten kan d& 6verenskommas
att delas lika mellan befraktare och redare. Efter femton ar &r baten
helt fri fran alla redarens forpliktelser, och redaren kan befrakta
baten sasom sitt eget tonnage eller mojligen silja den till skrotvirde,
om denna situation skulle vara aktuell.

Pantforskrivning av langtidscerteparti sker pa det siittet, att man
i ett sdrskilt pantférskrivningsavtal 6verlater alla ur certeparti hér-
flytande rittigheter till banken (charter assignment).25 Alla be-
talningar under kontraktet brukar enligt pantforskrivningsavtalet
foreskrivas skola ske direkt till banken av befraktaren. Av denna
anledning 4r avtalet forenat med krav pa ett sirskilt samtycke fran
befraktarens sida (consent to assignment of charter).26 Alla till
banken instrémmande betalningar skall anvindas av banken enligt
de bestimmelser som reglerar laneavtalet. Banken tillgodogor sig
alltsd amorteringar, rintor etc. och levererar sedan det overskott,
som eventuellt aterstir, till redaren. Banken brukar foreskriva, hur
forsikringsskyddet for fartyget skall arrangeras, ofta dven kriva
att fa forsikringarna overférda pa sig. Dessutom har banken mdjlig-
het att skydda sig genom att sjilv teckna en kreditintresseforsik-
ring.

Langtidschartraren kan i sin tur uthyra baten, antingen pé kort-
tidscertepartier eller pd resebefraktningar resp. konsekutiva resor.
Aven dessa underbefraktningsavtal kan pantforskrivas pa ett sitt,
som motsvarar vad nyss sagts betriffande langtidscertepartiet.

Ytterligare forekommer fartygskredit med sidkerhet i den formen,
att redaren pantférskriver sjialva frakten (freight assignment).

Redan av det sagda framgéar, hur mangskiftande fartygskrediten

25 Sammanstillningen av uttrycken «pantforskrivning» och «overlatelse»
kan verka som en motsidgelse. Den rittsliga tekniken for att skapa
en sidkerhet d4r en Overlatelse av vissa rittigheter enligt certepartiet,
varigenom en upplitelse i avtalet sker.

26 Frigan om en vanlig denuntiation rdacker eller om didrutdver Kkridvs
ett sarskilt samtycke behandlas nedan under IV:2,
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kan vara i sidana fall, dir langtidscertepartierna spelar en vésentlig
roll. Det sagda ir dessutom en férenkling i férhallande till Atskilliga
konkreta fall, dir de olika rittsforhallandena &r &nnu mera finfor-
grenade och svartillgingliga. Vid hithdrande transaktioner bedémer
kreditgivarna langtidscertepartiet sisom den huvudsakliga siker-
heten och dirmed basen fér hela den komplicerade transaktionen.
Inteckningssiikerheten kan ibland t.o.m. behandlas ganska styv-
moderligt jimfért med den sikerhet, som certepartiet anses ge.27

Atskilliga andra variationer #n de typer av finansiering som
hittills nimnts finns naturligtvis, inkluderande deligarskap i part-
rederi. Mojligheterna #r s& gott som obegrinsade att blanda olika
finansieringsmedel i olika doser. Valet av finansieringsform méste
sannolikt ses i samband med sjéfartskonjunkturens utveckling i stort.

Langtidscertepartierna motiveras icke enbart av deras férméga
att tjina som ett finansieringsmedel. En annan avsikt med att ingé
certepartier pa sa lang tid som tio eller femton ar, dvs. fartygets
totala praktiska livslingd, dr att forsbka utjimna korttidssvéng-
ningar i konjunkturen. En redare hyr inte ut hela sin flotta utan
blott ett antal fartyg pa langtidscertepartier, och med de losa far-
tygen kan han sedan gi ut i marknaden vid limpliga tidpunkter och
«hugga» de hogsta frakterna. Arrangemanget med langtidscertepar-
tier far da ytterligare den meningen, att redaren skapar en bas for
sin verksamhet genom att «garantera» sig vissa inkomster. LAt vara
att langtidshyrorna i en stigande fraktmarknad blir ldga och i den
meningen oférmanliga, i en sjunkande fraktmarknad utgdr de en
stabiliserande faktor till redarens forman. I denna mening kan lang-
tidscertepartiet beskrivas som «en avtale om risikoen for den eko-
nomiske utvikling pa fraktmarkedet».28

27 Det kan dock tinkas att en redare kan vara direkt intresserad av att
limna inteckningar i fartyget sdsom sdkerhet for ett ladn, édven om
han kunde erhilla linet mot annan sidkerhet, exempelvis ett langtids-
certeparti, nimligen pi4 grund av bestimmelserna i 72 § aktiebolags-
lagen. Detta lagrum stadgar, att avsdttning till skuldregleringsfond
maste goras i vissa fall, om inte linet eller de instrommande medlen
motsvaras av inteckningar inom 30 ¢, av fartygets pa visst sitt be-
stimda kaskovidrde. Annorlunda uttryckt kan redaren genom att vilja
1an mot inteckning halla relationen mellan eget och frimmande kapital
sidan, att avsidttning till skuldregleringsfond kan undvikas.

28 Arnholm i Lov og Rett 1965 s. 214. Jfr samme forf:s Lzerebok i avtale-
rett (1969) s. 215.
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Alla regler, som kreditgivaren bygger upp kring langtidscerte-
partiet som kreditbas, har till gemensam uppgift att trygga kon-
tinuiteten av fartygets drift under certepartiet. Vissa hivnings-
situationer brukar salunda regleras i certepartiavtalen — t.ex. pa
sddant sétt, att banken forbehdller sig ritt att vara med och be-
stimma ldmpliga atgdrder, for den hindelse befraktaren kommer
i befraktningssvarigheter eller betalningssvarigheter. En anledning
till en sddan bestimmelse dr givetvis, att banken har intresse av
att kunna vilja mellan att realisera inteckningar sdsom sidkerhet,
att dra p4 den borgen som #r limnad som sdkerhet eller kanske
rent av finna nya befraktningsméjligheter. Det forekommer, att
banken for det fall att redaren inte kan fullgdra sina ataganden
under kontraktet forbehdller sig rdtten att sétta fartyget under
administration och sdsom fullmiktig fér redaren driva fartyget och
kassera in frakter. Med hjilp av en avtalad ordning soker man alltsi
komma ndra det norska systemet med tvangsbruk.

IV, Harmed har jag kortfattat angivit de olika huvudformer, i vilka
fartygsfinansiering fér nirvarande sker. Gemensamt for dessa for-
mer dr, att den huvudsakliga vikten vid kreditvdrderingen ligges
vid langtidscertepartiet, dir saddant finns, vilket innebdr att man
vid bedémningen grundar sig huvudsakligen pd brukandet och dir-
med pa avkastningsvirdet. Fraga uppkommer d, hur effektiva dessa
kreditanordningar blir inom ramen foér gillande rittsregler. En for-
utsédttning for att de avtalade arrangemangen skall fungera pa av-
sett sitt ar naturligtvis, att transportavtalet enligt langtidscerte-
partiet verkligen fullgbres av redaren (1). En pantférskrivning av
langtidscertepartiet forutsitter vidare det réttsenliga i att pant-
sdtta fordringar enligt O6msesidigt forpliktande kontrakt (2). En
ytterligare forutséattning &r, att antingen fartyget inte siljes vidare
eller i varje fall certepartiet vid en eventuell foérsidljning bestir i
forhallande till foérvdrvaren (3). I alla dessa avseenden tvingas
kreditgivaren dessvirre att 16pa vissa risker under gillande ritts-
regler.

1. Om certepartiet skall ge den avsedda sikerheten for kredit-
givaren, maste avtalet fullgéras och avkasta pengar. Skulle avtalet
av ndgon orsak upphora att gilla, exempelvis efter hiavning pa
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grund av kontraktsbrott pa redarens sida, har sékerhetshavaren ej
lingre nagon glidje av sin «sdkerhet»: inga hyror och annuiteter
betalas lingre och avtalet blir kanske inte ens virt papperet det ar
skrivet pa.

Fran denna synpunkt vore det onekligen av virde for kredit-
givaren, om avtalets fullgérelse kunde med domstols hjilp fram-
tvingas pi nagot sitt med resultat, att pengar pd nytt borjade
instromma i enlighet med den uppgjorda planen. Inte minst skulle
detta vara av intresse i sidana fall, dir en redare tredskar eller i
skydd av nagon annulleringsklausul sGker undandraga sig vidare
fullgérelse. Kan en redare i dylika situationer 4liggas naturalupp-
fyllelse ?

Denna fraga har under senare &r livligt diskuterats i nordisk
doktrin.29 I svensk judikatur finns ett rittsfall (NJA 1922 s. 295),
som snuddar vid problemet. Det gillde dir berikningen av skada
pa grund av en redares oberittigade hivning. Befraktaren pakallade
avtalets fullgérande och fastholl alltsd vid transportavtalet. Icke
desto mindre lade domstolen till grund fér skadeberikningen for-
hallandena vid tidpunkten f6r annulleringen, icke vid den senare
tidpunkt nir befraktaren upphérde att fasthalla vid avtalet. Han
fick dirfér ej ersatt den ytterligare skada han led genom att icke
redan vid tidpunkten fo6r annulleringen ha sérjt for att sluta ett
nytt avtal i syfte att ticka sig for uppkommande forluster. Detta
sitt att avgdra malet synes vara bist forenligt med uppfattningen,
att transportavtal icke kan krivas uppfyllda in natura, en uppfatt-
ning som #ven avspeglas i de svenska motiven till 1936 &rs sjélags-
#andringar.30 Den stimmer ocksd vil med hivdvunna lirosatser om
avtalstypen arbetsheting, en forestillning som i hdég grad styrde
lagstiftaren pa den tiden och troligen &ven omfattades av dom-
stolarna efter inflytande fran tysk doktrin.

Godtar man uppfattningen att enligt svensk ritt naturalexekution
icke ir en tillditen sanktion n#r det giller transportavtal kan

29 Selvig i AfS Bd 5 s. 554 ff., J. Sundberg, Air charter (1961) s. 497,
Gronfors i Arkiv for luftrett Bd 2 s. 51 och Successiva transporter (1968)
s. 41, Ramberg i Ekonomiskt forum 1963 s. 25 ff.,, Falkanger, Leie av
skib (1969, dven i AfS Bd 10) s. 577, och Sandstrom, a.a. s. 151 med not
16a. Jfr Jorgensen, Fire obligasjonsretlige afhandlinger (1965) s. 22 ff.
(dven i UfR 1962 B. s. 179 ff.).

30 Selvig i AfS Bd 5 s. 570 f.
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man stédlla frigan, om den kvarstdende skadestidndssanktionen ricker
for att forsitta den skadelidande i samma stillning som om full-
gorelse dgt rum. I mycket sidrpriglade situationer torde befraktaren
vara visentligt simre stilld, om blott skadestand kan payrkas, nim-
ligen i tider av utpriglad knapphet pi tonnage eller i monopol-
situationer — uppfyllelsen har d& det sdrskilda viirdet, att det icke
ar praktiskt ndgorlunda 14tt mojligt att skaffa sig en ersittnings-
transport — men sddana situationer tror jag bittre kan métas med
regler om rekvisition, monopolmissbruk etc. I ovrigt skall skade-
stadndsalternativet i princip vara likviirdigt med uppfyllelsen — den
skadelidande skall férsidttas i samma ekonomiska lige som om upp-
fyllelse skett. Jag &r medveten om att domstolarna kanske i prak-
tiken ir s& sniva vid skadevirderingen, att skadestandsalternativet
ej sillan ter sig mindre férdelaktigt fér den skadelidande #n full-
gorelsen, men i si fall skall man rikta kritiken mot skadevirderings-
reglernas handhavande i praktiken; i rittssystemet dr de bada alter-
nativen tinkta som principiellt likvirdiga. Diarfér borde avsaknaden
av uppfyllelsetving inte vara nagot avgérande hinder mot langtids-
certepartiernas kreditduglighet: i stillet for férfallande hyror och
annuiteter star kreditgivaren med atminstone i princip det kapitali-
serade virdet av langtidsavtalet, vilket mdjliggér en avveckling av
affiren. Inkluderandet av limplig substitutionsklausul i avtalet kan
ytterligare hjédlpa upp situationen. «Det skulle d& for kreditgivarens
skydd var nog om befraktaren sjilv finge vid certepartiets ingiende
ange ramen for den substitution han #r beredd att acceptera; till
néds kunde han vil atminstone acceptera kreditgivaren sjilv, vilken
kan ha mdjligheter att dverta administrationen av fartyget och sa-
lunda realisera sin sidkerhet under certepartiets giltighetstid.»31
Kvar stdr sdsom problematisk den situationen, att avtalet i sirskilda
hévningsklausuler ger redaren si utmirkta mojligheter att komma
ifrdn avtalets fullgérande utan skadestind, att avtalets virde fér
kreditgivaren allvarligt urholkas. Detta &r ingenting att gora 4t,
utom att det givetvis ligger i kreditgivarens intresse att hivnings-
klausulerna #r oférménliga for redaren for att dirmed si langt
mojligt sdkra kreditgivaren antingen uppfyllelse eller skadestand.
Och eftersom det ligger i redarens intresse att fi utnyttja avtalet

31 Tiberg, a.a. s. 110.
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som kreditbas, lir han ocksi vara villig att ta in siddana klausuler,
som kreditgivaren kan godta.

Vad jag nu sagt torde ricka som grund for pdstiendet, att gil-
lande svensk rdtt pd denna punkt visserligen icke ir sirskilt gynn-
samt utformad med tanke pd langtidscertepartiernas roll som kre-
ditbas men dock inte ligger avgérande hinder i vigen.

2. Sasom forut angivits dr det vanligt, att langtidscertepartiet
pantforskrives till kreditgivarens sikerhet. Det skildrade forfarandet
innebir en overlatelse av framdeles férfallande fordringar pa grund
av Omsesidigt forpliktande avtal. Hur 6verensstimmer di detta for-
farande med svenska formogenhetsrittsliga grundsatser?

Fragan har tidigare varit ganska omstridd i den svenska juridiska
diskussionen. Efter tillkomsten av skuldebrevslagen torde emellertid
den uppfattningen ha blivit vanligast, att en sddan Gverlatelse likavil
som en pantsittning i strikt mening av redarens rittigheter enligt
avtalet32 kan ske och att den fir sakrittslig verkan (skydd mot
Overlatarens-pantsittarens borgenidrer) genom denuntiation till den
overldtna eller pantsatta fordringens gildendr. Fragan synes dock
vara langt ifradn sdker. Till stod for en motsatt uppfattning skulle
kunna aberopas ett avgorande betriffande pantsittning av framtida
avkastning fran fideikommissfastighet (NJA 1937 s. 63). Det kan
ligga niara till hands att med hinvisning till det mycket speciella
omrade, pa vilket detta avgorande ror sig, forklara bort rittsfallet
s& att man icke behover hysa nigot tvivel om mdéjligheten att pant-
sitta med sakrittslig verkan. Jag kinner mig knappast Svertygad
om ett sddant forfaringssitt, diarfor att viktiga rittspolitiska skil
kan anforas till stod for att icke tillita ifrdgavarande pantsdttnin-
gar och att rittsfallet mdjligen dr att forstd sidsom avspeglande
just sddana Overviganden. Ett skil till att icke godta overlitelse
av framdeles forfallande fordringar pid grund av Omsesidigt f6r-
pliktande avtal dr, att en dylik Overlitelse kan utesluta eller i vart
fall avsevirt minska utsikterna till att cessus’ egen fordran skall
bli behorigen fullgjord. Paradexemplet &r hir overlitelse av ford-
ringar pd &nnu ej intjinad 16n.33 Intresset att utféra arbetet kan
antas minska, nir arbetaren ej sjilv dger uppbira betalningen, Sa

32 Se betrdaffande likabehandlingen av pantsittning och 6verlatelse skulde-
brevslagen 10 § och Karlgren, Sikerhetsoverlatelse (1962) s. 143 ff.
33 Jfr Sigeman, Lonefordran (1967) s. 99.
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rader ocksa enligt utsSkningslagen 67 § utmitningsférbud i nimnda
hinseende, 1at vara att detta férbud vilar dven pd andra synpunkter
(det sociala skyddet fér familjen etc.) och alltsid ej kan &beropas
som tillrickligt stod for att lonefordringar aldrig skulle kunna &ver-
latas. Den senast anforda synpunkten drabbar ju icke langtidscerte-
partierna, som representerar en helt annan typsituation. Diremot
kan man hir anfora ett annat skil mot att tillata dverlatelse. Vid
langvariga kontrakt kan det vara ett stort intresse att kunna triiffa
avtal om forindrade villkor m.m., och denna méjlighet kan avsevirt
forsvaras eller omdjliggoras om ena kontrahenten 6verldter sin
fordran pa en annan. Om detta skil skall tillmitas avgérande vikt
vet jag ej; jag menar blott att frigan dr komplicerad och svaret
ingalunda s& klart som man ibland tycks gdra géllande.34

Sammanfattningsvis kan pa denna punkt sigas, att reglerna iven
hiar kan erbjuda vissa oligenheter fér den, som efterstrivar att
astadkomma effektiva juridiska regler till underlittande av ling-
tidscertepartiernas anviindning som kreditbas. Man blir beroende av
befraktarens godkinnande, om man vill vara pd den sikra sidan.

3. Jag overgar si till den sakriittsliga delen av féreliggande pro-
blemkomplex. Fran kreditgivarnas synpunkt sigs det vara ett onske-
mal att sakrittsligt skydda langtidscertepartier for att ddrmed fa
dem mera virdefulla som kreditunderlag. I vad man erbjuder gil-
lande svenska rittsregler nagot sakrittsligt skydd?35

Utgangspunkten #r den klara, att kép bryter legostimma. Det
brukar ocksi sigas reservationsldst, att legotagarens ritt i over-
ensstimmelse med denna sats far vika vid exekutiv forsdljning i
konkurs, vid utmitning och vid sakens &verlatelse till ny dgare vid
frivillig forsiljning. I borjan av 1940-talet utbrdt i Sverige en livlig
debatt hirom, vars resultat blev att féretrddarna f6r den hirskande
uppfattningen icke pa stadgandet i utsokningslagen 68 § ansdg sig
kunna grunda ett sakrittsskydd for nyttjanderitt till 16s egendom;

34 Tiberg, a.a. s. 103 f., 4r ocksd tveksam, huruvida ett sikerhetsavtal av
hithérande slag 6ver huvud kan tillerkédnnas nigon verkan. Norges
Hoyesterett har i avgorandet NRt 1963 s. 893 godtagit overlatelse i
sikerhetssyfte av framdeles forfallande filmhyror.

35 For detta avsnitt ma hir goras en allmidn hinvisning till Tibergs virde-
fulla utredning i SvJT 1964 s. 497 ff. (bearbetad engelsk version i Scan-
dinavian Studies in Law 1965 s. 217 ff.). Jfr Tibergs forut cit. bok Kredit-
sikerhet i fartyg s. 99 ff. och Olivecrona, Utsdkning (5. uppl. 1967)
s. 107 ff.
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ett sddant skydd skulle strida mot hivdvunna principer i svensk
sakritt. Dock kunde man tala om en viss 0kad benigenhet i ritts-
uppfattningen att Sverfora losorelega till de sakrittsligt skyddade
rittighetstypernas kategori. De lege ferenda kunde ocksi ett visst
behov av en Okning av sakrittstypernas antal spiras. Den prin-
cipiellt avvisande instillningen var dock fullt klar.

En liten tendens till utokning av det sakrittsliga skyddet fore-
ligger emellertid i svensk rittspraxis rorande pantritt. Genom en
serie rattsfall (NJA 1924 s. 329, 1925 s. 80 och 1940 s. 297) kan
nédmligen sidgas ha fastslagits principen, att en utfistelse om att
stilla pant i viss 16s egendom anses bestd gentemot ny forvirvare
av saken, om denne hade faktisk vetskap om utfistelsen och ddrmed
s.a.s. den belastning som graverar egendomen i férhallandet mellan
parterna i pantavtalet.36 Om nu detta anses klart, &r naturligtvis
dirmed inte givet, att samma sats skall antas gilla dven fér en
sddan avtalstyp som langtidscerteparti. Over huvud rader oklarhet
om hur langt principen kan goras gillande.37 En tidsbefraktning
ar dcke sjalvklart att jimstidlla med saklega, forenad med besitt-
ning. Utan att nidrmare g& in p4 en jimférelse mellan de bada av-
talstyperna skall jag néja mig med att fastsld, att sliktskapen dem
emellan dock &r mycket stor. Rittshistoriskt sett har sjofraktavtalet
i sjilva verket vuxit fram ur saklegan.38 Vidare talar nog de prak-
tiska dndamailssynpunkter, som kan motivera ett sakriittslig skydd
for nyttjanderitt till 16s egendom vid besittning av samma egen-
dom, pd ganska likartat sitt till forman for att ge sakrittslig ka-
raktir &t tidsbefraktningsavtalet — i varje fall om detta omspénner
nagon lingre tid.39

Det har betydande intresse att fastslad, att den svenska regeln
om begrinsat sakrittsskydd till sitt resultat ganska nira Gverens-
stimmer med den engelska rittens stdndpunkt. Grundregeln om

36 Jfr ang. arrendeavtals bestdnd vid forsdljning av fast egendom nytt-
janderittslagen 2 kap. 28 §

37 Jfr SOU 1965:14 s. 35 (Hessler & Stromholm).

38 Jfr Gronfors, Befraktarens havningsritt och sjofraktavtalets konstruk-
tion (1959) s. 10 ff.

39 Tiberg stiller sig dock tveksam i sin bok (a.a. s. 102). Sveriges repre-
sentanter har i uttalanden om léngtidscertepartiernas rattsliga stdllning
vid fartygsoverlitelse till CMI:s konferens i Aten 1962 utan nigon som
helst reservation slagit fast, att certepartiet forfaller i 6verensstimmelse
med satsen att kop bryter legostamma.
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privity of contracts leder dir till resonemanget att, eftersom intet
kontrakt bestar mellan forvirvaren av fartyget och befraktaren,
nagon skyldighet for den forstnimnde att respektera avtalet icke
kan foreligga. I equity modifieras regeln emellertid genom antagan-
det av principen, att férvirvaren ir skyldig att respektera fortbe-
standet av sadana certepartier om vilkas existens han har kinne-
dom.40 I detalj ar det dock osikert, hur langt regeln strécker sig.
For det fall, att skydd icke foreligger, arbetar man i engelsk liksom
i fransk ritt med en mdéjlighet for nyttjanderittshavaren att rikta
skadestandstalan mot forviarvaren, om denne kan visas ha «wilfully
induced the breach of contract».41

Ytterligare ett undantag fran principen kop bryter legostimma
maste diskuteras. Man far rikna med att nyttjanderdtten pd grund
av langtidscertepartiet kan férbehallas vid frivillig forséljning utan-
for utmitning eller konkurs med verkan, att férvirvaren blir nédgad
att respektera transportavtalet. Detta foljer redan av att man er-
kinner berittigande tredjemansavtal. Man kan ocksi se saken si,
att det som Overlates i dylikt fall icke #r annat #n en viss begrinsad
ritt till saken, dock att borgensiren di icke bor dga bittre ritt én
gildeniren gjorde.42 Men undantaget #r ocksid konsekvent i for-
hallande till den nyss behandlade regeln om sakrittsligt skydd mot
ny forvirvare med kinnedom om transportavtalets existens, ty i
och med att nyttjanderitten (transportavtalet) forbehalles upphor
férvirvaren att vara i god tro — han far i stéllet faktisk kéinnedom
om kontraktets existens.

Vid exekutiv foérsiljning i samband med konkurs eller utmitning
gestaltar sig liget pd foljande sitt. Har intet séirskilt uttryckligen
eller tyst Sverenskommits mellan parterna, &r fartyget forsalt utan
att graveras av ingingna avtal, m.a.o. fritt frén gravationer i denna
mening. Detta 4r en allmin grundsats, géllande exekutiv forséljning
av all slags egendom. Denna stindpunkt medfér, att avtalet i hin-
delse av redarens konkurs eller vid utmitning av fartyget normalt
upploses. Det nu sagda #r en kirnpunkt, ty en konsekvens hirav
blir, att en pantsittning av avtalet pi sddant sétt som tidigare an-

40 Strathcona v. Dominion Coal Co., (1926) A. C. 108, jfr Port Line Litd.
v. Ben Line Steamers Lid., (1958) 2 Q.B. 146.

41 Jfr Tiberg i SvJT 1964 s. 500 f. och Falkanger, a.a. s. 586 ff.

42 Walin i SvJT 1941 s. 428 f.
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givits vara vanligt i sjilva verket inte &r effektiv som sikerhet At
kreditgivaren. Ett skydd kan dock &stadkommas genom att avtalet
(nyttjanderitten) forbehalles vid forsdljningen, liksom i den nyss
nimnda situationen av frivillig forsdljning. Vid forsdljning sivil
utom som inom exekutiva forfaranden forutsitter emellertid giltig-
heten av forbehallet ett samtyoke av befraktaren till att den nye
fartygsidgaren ocksd intrdder som n§ part i avtalet. Enligt svensk
ritt ir det klart, att befraktaren ej pd nagot sitt dr skyldig att
finna sig i en forindring av partsférhallandet, sivida han ej genom
sirskild klausul i fraktavtalet redan fran borjan har godtagit eller
forbundit sig att framdeles godta ny dgare av fartyget sdsom mot-
part i avtalet.43

Jag har nu haft i sikte endast det fall, att fartyget overlates till
ny igare. Fragan om sakrittsligt skydd i hindelse av tvesala har
icke berorts. Intresset ir ju knutet till frigan, huruvida avtalet skall
besta gentemot den som blir ny #dgare, ej vem av tva som i hindelse
av tvesala skall ga fore sin konkurrent. I forhallande till den, som
blir ny #dgare ¢ill fartyget, maste frigan om transportavtalets be-
stand och den nye #garens intriide som part bli precis densamma
som vid en s.k. rak overlitelsekedja. Situationen pakallar dirfor
ingen sirskild behandling.

L&t mig sammanfatta resultaten av dessa 6verviganden rérande
det sakrittsliga skyddets utstrickning enligt gillande rétt nir det
giller langtidscertepartier.

Huvudregeln ér, att kop bryter legostimma, dvs. intet sakrittsligt
skydd bestéar.

Undantag hérifran:

(a) Ny forvirvare med faktisk kiinnedom om certepartiets existens
ar troligen tvungen att respektera avtalet, som alltsd da far sak-
rittslig verkan.

(b) Vid frivillig férsiljning utanfér konkurs och utmitning liksom
vid exekutiv eller frivillig foérsiljning vid konkurs och utmitning
kan forbehall gdras om certepartiets bestand. Ddrmed far man ocksa
fram en sakrittslig verkan. Giltigheten av gjort foérbehall forut-
sitter emellertid alltid samtycke fran befraktarens sida.

43 Jfr Brazekhus i International Bar Associations publikation International
Shipbuilding Contracts (1956) s. 25, omtrykt i Brakhus, Juridiske arbei-
der fra sje og land (1968) s. 374

29 — Arnholm [201]



434

V. Hérmed har jag diskuterat de viisentliga svarigheter, som upp-
kommer enligt det nu gillande svenska regelsystemet vid utnyttjande
av langtidscertepartier som kreditbas. Vilka atgirder skulle man da
kunna vidta for att underlitta en utveckling mot Gkat hinsyns-
tagande till brukandet och det dirav féljande avkastningsvirdet vid
kreditvirderingen ?

1. Till en bérjan kan man stilla fragan, huruvida det vore 6nsk-
virt att forstirka certepartiavtalets effektivitet som kreditunderlag
genom att inféra naturaluppfyllelse sdsom en sanktion for fraktav-
talets fullgdrelse. Salunda tycks Selvig nirmast anse, att endast
erkinnandet av naturalexekution som sanktion kan gora det me-
ningsfullt att utnyttja langtidscertepartier som kreditbas. Jorgensen
har fér sin del starkt ifrigasatt limpligheten av att uppta natural-
exekution som sanktion nir det giller leveranskép — saken var
omdebatterad redan vid képlagens tillkomst, och utvecklingen tycks
nu gi i riktning fran den stindpunkt som till slut kodifierades i
koplagen.44 Annu mera #n vid kép tar det emot att aligga folk
arbetsprestationer. Har moéter slavsynpunkten, fér vad den kan vara
vird: transportavtalet, icke minst avtal om hel- och delbefraktning,
innehller ju starka moment av arbetsprestationer och ligger dirfor
betydligt simre till for naturalexekution #n leveransavtal. Och om
man i dag pd goda grunder propagerar fér naturalexekutionens ute-
slutande vid leveransavtal, hur motsigelsefullt skulle det da inte
vara att inféra naturalexekution som sanktion vid transportavtalet,
vilket i férhdllande till denna sanktionstyp ligger s& mycket lingre
ut i periferin. I den foregiende framstillningen befanns ej heller
laget i gdllande rdtt p4 denna punkt vara sidant, att det utgjorde
- nigot avgérande hinder for ett biittre utnyttjande av brukandet
som kreditunderlag. Nagon konkret atgird synes dirfér icke vara
pakallad.

2. Samma slutsats torde vara motiverad #ven nir det giller
fragan om Overlatbarheten hos i framtiden férfallande fordringar
enligt Omsesidigt forpliktande avtal. Dagens lige befanns innebira
vissa olidgenheter, vilka dock kunde bemistras med hjilp av befrak-
tarens godkinnande. I och for sig skulle vil ocksd — om sd visade
sig vara onskvirt — i réttstillimpningen kunna tillskapas ett undan-

44 Se Selvigs och Jergensens ovan not 29 a.a.
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tag fran huvudregeln, nir det géller den langfristiga fartygskrediten.
Nagot lagstiftaringripande ter sig dérfor knappast nodviandigt.

3. Behovet av en nyorientering och omliggning av regelsystemet
koncentrerar sig tydligen till den tredje friganm, nimligen den om
utvidgat sakrittsligt skydd.

Kreditinstituten och redarna har goda skil for att onska sig ett
sadant skydd for langtidscertepartier, vilka dirigenom skulle er-
bjuda ett betydligt sikrare kreditunderlag. Sirskilt i bankkretsar
bedomes detta onskemdil sésom viktigt.45

En fran juristhall ofta framf6érd invindning &r, att nyttjanderitt
till 16s egendom i svensk ritt icke erkénnes sdsom en sakritt. Syste-
met av sakriitter ir slutet i den meningen, att inga andra sakritts-
typer godtas dn de som redan en ging har erkidnts. Denna princip,
som den tyske rittsvetenskapsmannen Philip Heck kallade typtvang,
ir en till grund for hela sakritten liggande princip. Eftersom sak-
ritterna innebir ett skydd mot tredje man, gbres reglerna tvin-
gande, och man skall i princip ej kunna avtala om tredje mans ritt.
Med stéd av dessa Overviganden haller man alltsd traditionellt pé
numerus clausus.

Négon nirmare granskning tal denna invindning knappast. Det
ar en underlig tanke, att antalet erkinda sakréttstyper skulle fast-
lasas vid rittsliget pd en viss tidpunkt och sedermera praktiskt
taget aldrig kunna forindras, &ven om samhillsférhillandena vixlar
och behov av ytterligare sakrittstyper uppstir. Vanligen brukar
juristerna tviirtom med stolthet framhiva rittsordningens dyna-
miska karaktir och inneboende kraft till en fornyelse. Man kan
heller inte blunda for att spianningen mellan det statiska sakrétts-
systemet och de nya behoven ibland doljes genom att man «tolkar
in» en situation under en redan erkind sakrittskategori. Jarnvéigs-
skadelagens fullt strikta gnistskadeansvar bortfaller sdlunda om
dgaren av den skadade egendomen «jimlikt atagande eller pa annan
grund» dr pliktig att sjilv vidkdnnas skadan. Det var tidigare van-
ligt att i kontrakt vid expropriation eller expropriationsliknande
uppgorelse presterad ersittning avtalades innefatta gottgorelse dven
for framtida gnistskador. Skall en dylik 6verenskommelse tillerkin-
nas verkan gentemot ny forvirvare av fastighet? I praxis har sa

45 Jfr t. ex. Rodiére, Traité géneral de droit maritime 1 (1967) nr 278.
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skett i en serie rdttsfall, och det 4r lirorikt att se, hur man i dok-
trinen gjort gillande att 6verenskommelsen skall betraktas som ett
slags servitut.46 Skilet hiirtill dr givetvis, att man 6nskat fa in fére-
teelsen under nigon av de redan erkinda sakrittstyperna och dir-
med undvika att komma i konflikt med grundliggande principer.

Om man héjer blicken 6ver det nationella regelsystemet, blir tan-
ken att begriinsa antalet sakriitter till vad just vi i Sverige traditio-
nellt har erkint som sddana foga 6vertygande. Man behéver inte ga
langre &n till grannarna Norge och Danmark fér att mota rittssys-
tem, dir nyttjanderitt till 16s sak har erkints som sakritt. Den
svenska restriktiva instdllningen blir &nnu obegripligare om man
betinker, att kategorien 16s egendom omfattar allt fran en bok e.d.
med ringa virde dnda till ett fartyg med ett virde av ménga tio-tals
miljoner kronor. I sjélva verket dr fartyget till sin karaktir icke ett
typfall av 16s egendom utan ett slags mellanting mellan 16s och fast
egendom: det ir immobiliserat exempelvis med avseende pi hypo-
teksregler, dir analogin till fast egendom &ir uppenbar. Den skarpt
dogmatiska skiljelinjen mellan fast och 16s egendom, som hir far
till konsekvens att fartyget sasom hinférligt till den 16sa egen-
domen anses icke kunna vara objekt for en sakrittsligt skyddad
nyttjanderiitt, framstdr som ett ignorerande av fartygets verkliga
ekonomiska karaktir.

Sammanfattningsvis maste jag didrfor konstatera, att man saknar
skil att fista nigon stérre vikt vid den dogmatiska inviindningen,
att antalet sakrittstyper dr begrinsat och att principen om typtvang
skulle hindra ett sakrittsskydd for langtidscertepartier.

Skall man nu inféra ett sakrittsskydd for langtidscertepartier,
sd maste man dock hirvid ndjaktigt tillgodose den grundliggande
sakrittsliga principen om publicitet. Nira till hands ligger d& tanken,
att ordna med inskrivning i ett offentlig register pA motsvarande
sitt som nar det giller fastigheter. Vad som star i registret anses
ha kommit till tredje mans kinnedom, och genom registret skall
man kunna f&4 uppgifter om samtliga gravationer; registret blir
hirmed grundvalen for en bedémning av kreditvirdigheten (jfr
gravationsbevisens betydelse for bankerna i friga om fastighets-
krediten).47

46 Se nirmare diarom Gronfors, Om trafikskadeansvar (1952) s. 210.
47 Den norska Sjolovskomitéen agar 1 innstilling VI (1966) s. 56 tillbaka-
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Att &stadkomma en inskrivning, som pa antytt sitt kan fungera
likadant som en fastighetsinskrivning, stéter pd utomordentliga své-
righeter. Analogien mellan vart fall och fastighetskrediten ar ytligt
sett sldende men nidrmare betraktad knappast Overtygande. Skall
man, liksom pa fastighetsvisendets omrade, ligga den genom in-
skrivningen astadkomna publiciteten till grund for sakrittsskyddet,
krivs det en ganska stor fullstindighet i fraga om de uppgifter, som
registret skall uppta och ge offentlighet at. Det ricker ingalunda
med fartygets namn och certepartiets giltighetstid. Fér att kunna
liggas till grund fér en kreditbed6mning frin tredje mans sida
fordras ytterligare en rad uppgifter, t.ex. alla uppgifter som tjinar
till att identifiera avtalet (parternas namn, datum f6ér avtalets in-
glende) och som ger avtalet dess karaktir av gott eller daligt avtal
(rater, betalningsbestimmelser, hdvningsklausuler osv). En verklig
bedémning av avtalets virde forutsitter nog i sjdlva verket, att en
kopia av avtalet deponeras hos inskrivningsmyndigheten; om si
icke sker, finns ju mdojligheten att parterna i maskopi med var-
andra kan infér en hotande ekonomisk katastrof justera avtalets
bestimmelser 1 olika hinseenden och presentera «bearbetningen»
sdsom det i registret asyftade avtalet.

Men ir det da nagot hinder for att offentliggbra hela avtalet?
Ar langtidscertepartier icke villkorsmissigt s& standardiserade, att
det saknas anledning att délja innehéillet for virlden? Och dr icke
raterna redan kinda genom publicering via fraktmarknadens orga-
nisationer? P4 den sista frigan &r givetvis svaret jakande; frakt-
satserna dr vanligen ingen affirshemlighet. Men andra delar av av-
talen kan mycket vidl vara det. Sdrskilt tillskrivna klausuler kan
forekomma och ha en karaktdr av interna Overenskommelser, som
man av konkurrensmissiga skil inte vill offentliggéra. Ingen stor-
redare i dag torde vara villig att publicera sina langtidscertepartier
med alla detaljer. Hela detta tillvigagingssdtt maste diarfor av-
firdas sisom orealistiskt.

visat tanken pd registrering av certepartier. Denna stindpunkt har
nyligen (den 13 november 1968) kritiserats av Nygaard i stencilerat
underlag till sjordttsseminarium vid Nordisk Institutt for Sjorett,
Oslo Universitet, over dmnet «Sikkerhet i certepartier». Jfr Falkanger,
a.a. 8. 580 ff. och 606 f.
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For oss i Sverige Aterstdr di mojligheten att utnyttja regeln, att
nyttjanderatten till fartyget bestir gentemot forvirvare med faktisk
vetskap om myttjanderitten. Man skulle nimligen kunna uppna ett
Skat sakrittsligt skydd for langtidscertepartier genom att forsiitta
férvirvaren i ond tro. Antingen kan man &ligga séljaren en upp-
lysningsplikt eller ocksd kdparen en undersdkningsplikt.

Det forsta alternativet fungerar urmirkt, si linge séljaren ockséd
fullgor den honom &lagda plikten pé ett lojalt sitt. I samma Sgon-
blick som han brister hiruti, faller emellertid systemet ihop — for-
viirvaren forblir i god tro och certepartiet Atnjuter inte lingre nigot
sakrittsligt skydd.

Det andra alternativet, undersokningsplikten, kan ridddas ur detta
lige endast om man ger den undersSkningspliktige ndgon rimlig
mojlighet att utan alltfér stor omgang utéva densamma. Plikten
kan naturligtvis inte gidrna gi ut pi att gbra husransakan hos
séljaren och gi igenom hans skrivbordsladdor och kassaskip. En
mojlig 16sning #r att inféra nagon form av offentlig inskrivning,
varigenom certepartiets existens ldtt kan kontrolleras av forvirvaren.
Dirvid kan man inskrinka sina ambitioner till att 1ata inskrivningen
blott tjina syftet att varje forvirvare litt kan underséka om &ver
huvud nagot certeparti dr vidhiiftat baten; en inskrivning av denna
begrinsade omfattning forsitter alltid forvirvare i ond tro om certe-
partiets existens och mdojliggdr ddrmed det sakriittsliga skyddet.
De enda uppgifter som behdver inskrivas blir da fartygsnamnet och
certepartiets giltighetstid. Nirmare villkor fir koparen goéra sig
underrittad om av siljaren. Ett enkelt sitt att fullgéra inskrivning-
en vore, att pa vederborande fartygsnamn i fartygsregistret gora
sirskild anteckning om «certeparti 1/1 1967—31/12 1971», fér att
ta ett exempel.

Vid tvangsforsiljning ricker inte detta, utan man torde behéva
en kompletterande regel. Om man inte skall blanda ihop intecknings-
havarnas sikerhet och certepartiets formansrétt blir man nog tvung-
en att anse certepartiet skola bestd dven vid exekutiv forsiljning.
Sadan maste di ske med forbehdll fér certepartiets bestind. Ett
sddant forbehall maste kompletteras med en lagregel, enligt vilken
befraktaren utan sirskild klausul dirom i transportavtalet skall
vara tvungen att godta gildenirsvixlingen, om den nye gildeniren
av honom skiligen kan tagas for god och fartyget dirigenom icke
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byter nationalitet (i varje fall till nation utanfér vissa konventions-
stater) — detaljerna kan jag limna dirhin. I de flesta fall skulle
certepartiet da alltjimt dga bestind. Hur man skall gora i det fatal
fall, dir gildendren icke kan godtas 4r icke sjilvklart; flera 16snin-
gar dr tédnkbara. Sddana fall bor dock vara si sillsynta, att de icke
avsevirt paverkar utformningen av lésningen f6r normalfallen,

Eftersom man #ndd méste ha en regel om forsidljning med for-
behall for certepartiets bestind, kan man diskutera, om man inte
kunde slopa regeln om koparens undersékningsplikt och helt klara
sig med regeln, att all forsidljning anses ske med férbehall for certe-
partiets bestand; alltjamt skulle det ricka med en summarisk in-
skrivning i fartygsregistret av att certeparti existerar och har viss
giltighetstid.

Detta vore ett enkelt sdtt att losa problemet i svensk ritt. Men
hur stéller sig saken, om man betraktar problemet ur internationell
synvinkel? Och vart problem dr till sin natur ofrdnkomligen ett
internationellt problem.

Ett forsta utkast till konventionsforslag framlades av en arbets-
grupp inom Comité maritime international (CMI) under bdrjan av
1960-talet. Principerna i detta dr féljande:

(a) All registrering ar frivillig.

(b) Alla typer av certepartier ir registrerbara.

(c) Effekten av registrering dr «conclusive evidence of the exi-
stence of the charterparty and the survival on sale».

(d) Certepartiet skall sakriittsligt skyddas savil vid frivillig for-
siljning som vid tvangsforsiljning och om méjligt dven i
konkurs.

Oversiktligt kan om konventionsutkastet sigas, att det upptar
gemensamma materiella regler om registreringen in i detalj och om
rittsverkningarna. F6r registrering fordras, att bada avtalsparterna
inlimnar en gemensamt underskriven anhéllan om inskrivning, vari
skall preciseras uppgifter om parternas namn, fartygets namn, kon-
traktets datum och giltighetstiden; dessa uppgifter betecknas i en
kommentar som ett minimum.

Den valda metoden skulle innebira att man dels offentliggér en
del detaljerade uppgifter rérande avtalen, dels tvingar ett materiellt
och i detalj utarbetat inskrivningsférfarande pa konventionsstaterna.
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Att redarna inte dr intresserade av att fa detaljer om sina avtalsvill-
kor offentliggjorda har nyss understrukits. Att finna gemensamma
materiella regler, som kan tillfredsstélla de mycket skiftande inskriv-
ningstraditionerna i olika linder, lir ocksa vara ett besvirligt prob-
lem. Det ar darfér ingalunda férvanande, att det internationella
lagstiftningsarbetet rérande langtidscertepartiers bestand har have-
rerat.

I detta lige finner jag den enda praktiskt framkomliga vigen
vara, att man konventionsvigen skulle komma &verens om vilka re-
sultat man ville uppna: langtidscertepartiet skall vara skyddat mot
den och den gruppen av tredje mén i den och den situationen. Dére-
mot skulle man dverlimna till de nationella rittssystemen att, vart
och ett efter sina egna traditioner, avgdra vilka rittsliga medel och
tekniker som skulle begagnas for att uppnd det gemensamt fixerade
resultatet. I Sverige skulle man dirvid kunna néja sig med de mycket
begrinsade atgirder jag nyss har antytt.

Det brukar sigas finnas tva olika grundliggande metoder i mel-
lanfolkligt lagstiftningssamarbete, efter vilka man kan arbeta, nim-
ligen uppstilllande av antingen gemensamma materiella rittsregler
eller blott gemensamma internationellt privatrittsliga regler —
exempel pd den foérra metoden utgor luftbefordringskonventionen
och pa den senare konventionen om inskrivning i luftfartyg.48 Vad
jag hir antyder skulle innebéra, att det i sjidlva verket finns en
tredje utvig, som det ibland kunde vara skil att anvinda: att komma
Sverens om de materiellt rittsliga resultat man vill uppnd men
Sverlimna at de nationella riittssystemen att i 6verensstimmelse med
egna rittstraditioner vilja vigarna att uppna det fixerade resultatet.

VI. Spanningen mellan dgande och brukande som underlag for kre-
ditvirdering har i denna framstillning belysts genom en diskussion
rérande ett konkret fall, dir berérda spinning framstir sdsom sir-
skilt pataglig. Framstillningen torde ha visat, att det &dr forenat
med avsevirda praktiska svarigheter att skapa ett system, dir av-
tal om brukande bevarar sin giltighet vid overlatelse. Men den
synes ocksi ha visat, att uppkommande svarigheter delvis samman-
hiinger med konstruktionen av sjilva aganderittsbegreppet.

48 Jfr t. ex. Gronfors i Festskrift till Herlitz (1955) s. 124 ff.
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De romerska juristernas forestillning dominerades av tanken pa
det faktiska herravildet 6ver en sak som utgdngspunkt for alla
resonemang om #igande — icke brukandet och nyttan av en sak.
Ursprungligen hade detta herravilde nidrmast en personrittslig ka-
raktir: makten Over hushdllets medlemmar, 6ver slavarna, Over
sakerna i hushallet.49 Det blev denna Aganderittsuppfattning, som
o6vertogs av de tysk-romerska rittsteoretikerna50 och dven kom att
dominera skandinavisk ritt. Detta sitt att redovisa dgaregenskapen
miste ge upphov till sidrskilda rittsfigurer, f6r den hindelse herra-
vildet 6ver och nyttan av en sak skildes 4t genom att fordelas pa
tva olika subjekt. Komplicerade regler om delad #dganderitt och
nyttjanderitt tillkom.51 Och inom denna fo6restdllningsram upp-
kommer sirskilt patagliga svarigheter nir, sdsom i vart fall, nytt-
jandet framstar som det ekonomiskt visentliga, medan #gandet i
overensstimmelse med romerskrittslig tradition 4r sammankopplat
med andra fakta sdsom grundliggande.

Vi 4r sd vana vid denna begreppsapparat att vi finner den vara
nirmast sjilvklar. S4 ir emellertid langt ifran fallet. Under antiken
uppskattade grekerna, som ju ingalunda hade rykte om sig att vara
daliga ekonomer, sakerna efter den nytta, som brukandet av de-
samma kunde medféra. Aristoteles har uttalat, att man maéste be-
doma en mans rikedom efter framfér allt hans mojligheter att i eget
intresse bruka saker, mindre efter omfattningen av hans besittning
till saker.52 Alltsd var det icke befogenheten till faktisk maktstill-
ning i forhallande till saker eller mojligheterna att forskaffa sig
en dylik stidllning, som for grekerna stod i forgrunden, utan ritten
att nyttja saker. Om grekerna skulle begagna en term motsvarande
var «iganderitt», skulle innebdrden didrav i sjédlva verket nédrmast
bli ritten till nyttjande for egen vinning.53 Det &r symptomatiskt,
att det grekiska spraket t.o.m. saknade ett abstrakt ord foér vir

49 Se t. ex. Wieacker, Vom romischen Recht (1961) s. 211.

50 «Die gemeinrechtliche Theorie hat zwar den streng absoluten Eigen-
tumsbegriff den romischen Quellen iibernommen.» Wieacker, Privat-
rechtsgeschichte der Neuzeit (2. Aufl. 1967) s. 234.

51 Se rorande idldre svensk rédtt i detta avseende sirskilt J. E. Almquist,
Om &arftlig besittningsrdtt till jord (1929) s. 88 ff. och samme forf. i
Minnesskrift dgnad 1734 ars lag II (1934) s. 97 ff.

52 Krinzlein, Eigentum und Besitz (1963) s. 31.

53 Aa.a s. 33.
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«dganderitt».5¢ Med en dylik grunduppfattning skulle de problem
vi diskuterat i det foregdende &ver huvud aldrig ha uppkommit.
Dessa antydningar torde vara tillrickliga for att sla fast, att de
hir behandlade svarigheterna till betydande del 4r ett resultat av
de juridiskt-dogmatiska utgingspunkterna f6r vAart rittssystem.
Juristerna har haft svart eller i varje fall visat troghet med att
vilja inpassa vissa ekonomiska féreteelser i det redan forut i sina
grunddrag konstruerade och accepterade systemet. Banker och kre-
ditinstitut tvingas pa grund hirav att ta vissa sirskilda risker, vilket
givetvis medfor att det fulla kreditvirdet av ett brukande inte kan
effektivt utnyttjas. Denna situation maste beklagas. De juridiska
kreditreglerna bor vara niringslivet till tjinst, icke till hinder.

54 Harrison, ovan not 9 a.a. s. 201.
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Among freight documents now in use,
the bill of lading (B/L) holds a unique
position. It fulfills three different func-
tions at the same time. Firstly, it serves
as a receipt of the goods taken in
charge for transportation by the carrier.
Secondly, it constitutes a document of
title and thus represents the goods in a
way that is characteristic for this type
of document only. Thirdly, the bill of
lading is evidence of the contract of
carriage and its contents — we all know
the far too many contract clauses that
usually are printed on the reverse of
long forms.

The historic milieu of Bs/L has always
been maritime transports. Now, when
combined transports have increased so
rapidly because of containerization and
other techniques of handling unitized
goods, international trade has felt the
need for a document, covering the whole
transit and not only a maritime leg of
it and having the same legal effects as
the ordinary ocean Bs/L.

How can such a document be created
within the framework of existing legal
rules?

The receipt function does not offer
any difficulties. Anyone can issue a
receipt evidencing the taking in charge
of goods.

The problem to create a document
of title is more complicated. The legal
effects of such a document affect also
the legal position of third parties and
many legal systems do not allow con-
tractual parties to influence the pos-
ition of third parties by agreement only.
As to ocean bills of lading, such effects
have been created by international and
national customary rules as well as
national legislations. It deserves to be
pointed out that the leading inter-
national convention on bills of lading,
the Hague Rules, does not touch upon
the document of title-aspect at all.

One way of acquiring the quality of

[213]

negotiability to the new document for
combined transport is to borrow the
pattern of a regular ocean B/L. Such
a document need not necessarily be an
on board B/L but is also recognized in
the form of a received for shipment
B/L. This means that it is permissible
to cover also a land period, including
pick-up and delivery service as well as
storage of the goods at the sea terminal.
Here it covers much more than that,
namely land or air transportation from
the inland terminal and land or air
transportation from the ocean port of
discharge to the final destination of the
goods, but there have been no legal ob-
jections on this point so far. A Swedish
land carrier has on the face of his B/L
added a special clause on negotiability
in order to secure that these effects
really are respected, and this clause is
clearly valid at least under Swedish
law. The safest way obviously is to in-
corporate a provision in a future inter-
national convention and this avoid all
discussions on the subject.

It remains the third function, that of
evidencing a contract of carriage. It is
this function I want to comment upon
in the following.

One to be Liable for
the Whole Transit

Whi is it essential to have a liability
in contract covering the whole transit
and being evidenced by the B/L? The
simple answer to this question is, that
international trade and banking require
that one person is liable for the whole
transit in relation to the customer and
that there are no gaps and loop-holes
with regard to this liability. Otherwise
the document would not offer the sec-
urity necessary for letting it represent
the goods themselves and would thus
not be bankable for credit purposes and
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for selling transactions when the goods
are in transitu.

When Swedish Lloyd initiated the
first modern Scandinavian container
B/L, this requirement was met by the
introduction of a clause, according to
which the shipowning company assumed
liability for the whele transit in the
same way as had the customer con-
tracted separately and directly with
each performing carrier as to his part
of the voyage. This technique has later
been described as “the Network System”
or “the Network Principle” and in-
fluenced the work on an international
convention concerning combined trans-
ports. The shipowning company was
naturally free to make recourse actions
against the performing carriers used, a
subject dealt with in its contracts with
the sub-carriers, but such recourse ac-
tons had no external effects.

Two additional problems had to be
expressly dealt with in the Clause in
order to comply with the wishes of
international trade and banking.

The first was to solve the problem of
concealed damages, which must occur
frequently within an efficiently oper-
ating container service. Breakage of
the goods in a locked container, which
is not unlocked until it has arrived at
the place of final destination, can be
the result of bad road conditions as
well as rough weather on the maritime
leg of the transport. In this particular
case, where the carrier’s responsibility
against the customer was intended to
be placed on the shipowning company,
it seemed natural to presume that con-
cealed damage had occurred on the sea
leg and thus was covered by the ship-
owning company’s own rulesof liability.

The second problem was to fill the
gaps and loop-holes as regards the sys-
tem of liability created by the applica-
tion of the Network Principle. The
period of responsibility of the first car-

rier might come to an end before the
period of responsibility of the second
carrier begins; the loading, unloading
and storage represent the weak points,
where there can be no responsibility at
all or a responsibility unlimited up to
the sky, contrary to the situation at all
other parts of the transit. The solution
chosen was to desert the old tackle-to-
tackle pattern and extend the Hague
Rules by means of a Paramount Clause.
These rules are therefore said to cover
terminal periods in port terminals, and
the result is thereby the same as reached
by Harter Act. As the shipowning com-
pany’s period of liability thus covered
the whole transit from the time the
goods are taken in charge by his agent
(perhaps the first performing carrier)
at the inland terminal to the time when
the goods are delivered at the inland
terminal at the place of final destina-
tion, the system of liability was guaran-
teed to constitute one integrated whole.

Simultaneously with the introduction
of the Swedish Lloyd B/L, Swedish for-
warding agent and road carriers (Wilson
& Co. and Scanfreight) introduced a
similar document according to which
the road haulier or forwarding agent
assumed liability for the whole transit,
each leg of which was to be governed
by its own rules (with the exception
that no distinction was made between
rail and road). As to concealed damages,
the presumption was that the damage
occurred during the land carriage. The
legal technique used obviously is the
same as in the Swedish Lloyd B/L.

A series of container Bs/L were later
modelled on this pattern, which was
further elaborated and especially adopt-
ed to the requirements of the traffic in
question. The best known is probably
the ACL B/L, which has inspired a
large number of Bs/L in international
use.
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CTO =
Combined Transport Operator

The Network System hasbeen adopted
by the Draft TCM Convention on com-
bined transports, now further considered
by IMCO/ECE and scheduled for an
international diplomatic conference at
the end of 1972. But it was necessary
to solve the problems of filling gaps
and of covering concealed damages. As
the convention was designed to be all-
embracing and not intended to cover
the land-sea-land transpor:i only, the
extension of the Hague Rules did not
offer the general solution needed. The
technique of presuming that damage
occurred on one leg of the carriage and
thus cover the cases of concealed dam-
ages was found insufficient in cases,
where the same system was meant to be
applied irrespectively of the fact who
was the contracting carrier: a ship-
owner, a land carrier, a forwarding
agent or anyone else. In order to pro-
vide the best possibilities for all to com-
pete on equal footing, the concept of
Combined Transport Operator,or CTO
for short, has been launched.

As to loop-holes and concealed dam-
ages he is responsible according to the
material liability rules set out in the
TCM Convention and representing a
fair average liability as compared to
existing rules in transportation law. In
other words, the TCM Convention
covers the combined transport as a unity
with an umbrella of TCM liability, thus
offering a guarantee that there is al-
ways sufficient liability. If it is known,
however, where loss or damage oc-
curred, the customer is placed in exactly
the same position, had he contracted
with that particular carrier directly and
separately: the Network System.

These principles of liability look very
simple and almost self-evident. But
when elaborating them, the drafters
have met with serious legal difficulties.

[215]

Most of them can be comprehended by
the term conflicts of conventions.

The desirability to avoid such con-
flicts obviously is founded on the simple
fact that circumstance already governed
by an international convention should
not be covered by a new international
convention. If this principle was not
upheld, a state having adhered to and
ratified both conventions would be
guilty of breach of its duties to apply
the one convention when applying the
other. The situation would furthermore
lead to confusion by creating uncertain-
ty which rule will in fact be applied.
True enough, the second rule can ke
combined with a superseding clause, a
clause that is accepted sparsely and for
special cases only, such as the inter-
national convention are undesirable and
do not attract ratifications.

Now, how can a convention on com-
bined transports be said to operate on
collision course with already existing
conventions on transportation law? The
line of argument is this. When a CTO
contracts for a combined transport rail-
sea-road, to take one example, he acts
in relation to the customer as a railway
company for the first part of the trans-
port, as an ocean carrier for the second
part and as a road haulier for the last
part of the transport. The mandatory
conventions on rail, sea and road car-
riage are thus to apply, and a new con-
vention on combined transports must
not contain any rules deviating from
those mandatory conventions.

But does not the Network System
lead to exactly this result? When it is
proved where the loss or damage oc-
curred, the rules of the mandatory con-
vention governing that part of the
voyage is applied. As to concealed
damages the point is, that it has not
been proved where loss or damage oc-
curred, and no other convention has a
better right to govern the case. And as
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far as gaps and loop-holes in the system
is concerned, they obviously are not
covered by the other mandatory con-
ventions. Then, where is the problem?

Well, this might be true, but it refers
only to the prerequisites for the liability
concerned. What about its extension
and its end? Take the example of time
bar. The rail, road and sea carriage
convention stipulate one year, the air
carriage convention two years. If the
convention on combined transport
stipulates one year, this is fair enough
as long as surface transportation is con-
cerned, but it is clearly against the
mandatory two years time bar for air
carriage. The obvious thing to do is
then to include a two years limit in the
combined transports convention, which
does not take away the rights guaran-
teed to customers as to air carriage and
giving them an even better stand than
the surface transportation conventions
ensure.

Conflicts of Conventions

But here we are suddenly faced with
a new complication. The European
Road Transportation Convention, the
CMR, unlike all the other conventions,
does not permit any inconsistencies at
all with its rules, not even to the bene-
fit of the customer. There is in other
words sort of a restrictive trade prac-
tices rule included in a regular private
law convention on transportation law,
something that is most astonishing and
most undesirable from the consumer’s
point of view. Sweden has therefore
suggested a revision of the CMR con-
vention on this point. But as long as
things are what they are, we have been
caught in a blind alley.

Thus, we are up to conflicts of con-
ventions without having the possibility
to avoid them or to solve them — I take
it for granted that we do not wish to
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refuge to the last resort: a superseding
clause.

In order to get over this dead-lock,
we need a new philosophy on the con-
sequences of the principles of liability
for combined transports. I want to
develop the main thoughts of such a
philosophy.

All objections arguing conflicts of
conventions are based on what might
be called an one-level thinking; the
situation governed by the rules of a
new convention is in fact covered al-
ready by the provisions of an existing
convention. This way of thinking is
also well adapted to the traditional
pattern followed when arranging a
combined transport. According to this,
a carrier contracts with the customer to
perform one leg of the transit himself
and to procure the rest of the transit to
be performed by some other carrier or
carriers. He assumes the liability of a
carrier for his own part; for the rest of
the carriage he contracts as a forward-
ing agent only with the customer, mean-
ing that he has brought the customer in
direct contractual relationship to the
performing carriers. This pattern can
be graphically illustrated as shown in
illustration No. 1.

However, the pattern inspiring the
drafters of the TCM text is based on
a quite different way of thinking, a
pattern of liability systems developing
in two levels and thus of another
“anatomy”. This new situation can be
best characterized by considering a prac-
tical example in some detail (ill. No. 2).

Let us assume that the customer con-
tracts for the carrying of goods from
point A to point B, notwithstanding the
fact that different modes of transport
are going to be used. The party con-
tracting with the customer promises to
perform or to procure the whole trans-
port and, at the same time, assumes
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for the whole transport, the terminal
periods included. Obviously, he is doing
more than a forwarding agent only; on
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agent on this place, and the agent
eventually delivers them to the con-
signee.

This example shows that the man-
datory conventions now in operation
have got adequate space for their appli-
cation without colliding with other
mandatory conventions. The perform-
ing air carrier is covered by the Gua-
dalajara Convention, which brings him
under the scope of the Warsaw Con-
vention, the same regime as that govern-
ing the contracting air carrier. The
shipowner falls under the scope of the
Hague Rules and the railway company
under the CIM Convention (of course
all this subject to the reservation that
these conventions are applicable). The
last carrier, in this case the air carrier,
delivers the goods to the agent of the
CTO according to the rules of the
Warsaw Convention, and this agent
then delivers them to the CTO’s con-
signee according to the rules of the
TCM Draft Convention.

An Integrated Whole

This means that the CT contract
must be looked upon as an integrated
whole and thus cannot be divided into
minor parts, each constituting a separate
contract of carriage. In fact, the CT
contract constitutes a new type of con-
tract in transportation law. Thus, the
liability of the CTO has been developed
as a uniform liability for the whole
transit. Only in case it can be proved
where the damage occurred, the liability
of the CTO takes on the shape of the
rules governing that part of the trans-
port, as if he had made a separate and
direct contract with the customer for
that part. This does not mean that the
mandatory convention governing that
part of the voyage directly applies to
the CTO in his capacity as such, but
merely that the liability rules of the
underlying convention reflect on the

CTO level. The reason for this excep-
tion from the otherwise uniform CTO
liability is found in economic evalua-
tions concerning the insurance aspect,
not in the necessity of avoiding con-
flicts with existing conventions. The
liability of the CTO will be the same
as governing the recourse action of the
CTO against the performing carrier re-
sponsible. Thus, the insurance market is
not unreasonably disturbed. If an under-
lying convention is revised and ratified
in a new version, such alteration auto-
matically fits into the liability system of
the TCM combined transports conven-
tion without creating a need for revision
of this conventions also. For the rest,
the Uniform liability, still constituting
the main rule, takes care of all cases of
concealed damages and all possible gaps
of liability during terminal periods etc.
It is the umbrella of CT liability cover-
ing the whole transit.

In the example now discussed, each
person or legal entity has fulfilled one
function only. This is not necessarily
the case in practice, where two or even
more functions can be performed by
one and the same person or legal entity.
The shipowning company may a the
same itme be the CTO, the railway
company performing the first part of
the carriage may at the same time be
the agent of the CTO at the place of
shipment, and the carrier for the last
part of the voyage may also function as
the agent of the CTO at the final place
of destination. But this does not affect
the validity of the model, for it is the
functions as separate phenomena that
are decisive, not the quality of being a
person or a legal entity. If the ship-
owner performing the sea voyage him-
self also plays the role of the CTO in
relation to the customer, this must not
create a result different from that when
he forms his own CTO company and
thus splits up his legal personality into
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two persons, each with one function
only. And the airline company can at
the same time be an air carrier as well
as the agent of the CTO, without se-
parating these two functions and attach-
ing them to different legal persons. In
just the same way, the carrier in the
traditional pattern of combined trans-
ports (ill. No. 1) plays and has always
played two roles at the same time, name-
ly that of a carrier for the part of the
voyage he performs himself and that of
a forwarding agent for the other parts.

Three instead of Fifty Documents

It has been said that the arrangement
with a CT Document does not mean
anything but adding one new document
to the other documents already required
— a very bad effect of the two-level
thinking. This argument, respectfully,
is inconsistent with facts. In order to
illustrate this objection, the following
example may be offered (ill. No. 3).
Fifty different consignments, each evid-
enced by one CT Document, can be
taken in charge by the CTO’s agent
and consolidated in one container. This
container is then delivered to the first
performing carrier, passed on to the
second carrier and delivered to the third
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carrier, who again delivers the con-
tainer as it is to the agent of the CTO
at the final place of destination. Each
stage of this container transport is
covered by one document only. The
agent of the CTO at the final place of
destination opens the container and
delivers each consignment to each con-
signee, presenting his CT Document.
This means only three documents en
route in stead of fifty for each carrier,
again of forty seven documents and
surely a simplification. Nothing pre-
vents the CTO from agreeing with his
carriers not to issue any transportation
document at all but only a very simple
receipt, an arrangement that would
simplify matters even further.

If one follows the way of one
single CT Document, the result may
well be as shown in ill. 4. The CT
Document is the object of a pur-
chase by someone at the final place of
destination. The bank at the shipper’s
place opens a letter of credit and uses
as correspondent a bank at the final
place of destination. The purchaser is
at the same time the consignee in
relation to the CTO. He presents his
document, and the agent of the CTO
hands over the goods according to the

The way of one CT document . no. 4
CT | Corsignor Buyer — Agent
cro docu- | of the:CTO Bank A Bank B of the goods |~ Consignee ) of the CTO
ment
Sales contract '\%s over
the goods
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rules of the TCM Draft Convention.
This example shows that the CT
Document does not in any respect what-
soever interfere with the functions of the
underlying transportation documents
which may be issued by the carriers en-
gaged in the transport. There is no
conflict of conventions, neither as to
liability nor as to documentation.

The Positive Attitude

I have now tried to elaborate the
philosophy behind the Draft TCM Con-
vention. It is only fair to ask who are
right, those who argue this two-level
thinking or those who object referring
to the problem of conflicts or conven-
tions and thus adopting the one-level
pattern. Are there any decisive argu-
ments when choosing between these two
ways of thinking?

Many pros and cons can be put for-
ward for the purpose of discussing this
matter, but to my mind one argument
is absolutely decisive: the two-level
thinking only is capable of leading us
out of the blind alley of conflicts of
conventions in the direction of a work-
able practical solution of the problem
of liability for combined transports. In
the choice between two standpoints,
even if they both are equally arguable,
the positive one must be preferred.
After all, legal science has to be prag-
matic. It is the hallmark of a good
lawyer not to ask: “Why is this im-
possible”? but to put the question like
this: “How can this be done?

The BIMCO Documentary Council,
and the Working Party entrusted with
the task of drawing up a new B/L for
combined transports, have clearly adop-
ted the positive attitude taken by the
drafters of the TCM Convention. The
Combiconbill, launched by BIMCO last
January, thus is based on the TCM
liability system and has incorporated
the provisions of this draft convention

as contractual clauses in the B/L. The
same method has been followed by the
forwarding agents’ international or-
ganization FIATA in their new B/L for
combined transports. This means htat
the principles of liability laid down in
the draft convention already at this
stage constitute law in operation thanks
to new standard contracts in practical
use. Few draft conventions, in the field
of transportation law at least, have won
such a confidence in the business world
even before its birth! This fact indicates
that the principles forming the basis
for the provisions in the TCM Draft
Convention are sound.

One disadvantage inherent in the
Network System is that the customer
might be covered not up to one and
the same limit for the whole transit but
follow the ups and downs of a switch-
back railway in an amusement park.
And as far as legal relationships are
concerned this is not at all amusing. I
want to dwell shortly upon this prob-
lem.

In international transportation law,
seven different limitation systems are
used or at least can be expected to be
used soon: the original Hague Rules
system, the revised Hague—Visby Rules
system, the old CIM (railway) system,
the revised CIM system of 1966, the
CMR (road) system, the Warsaw Con-
vention system and finally the same
system as amended by the Hague Pro-
tocol. Every system contains its own
limitation sum and the figures vary
from the low Hague Rules per unit
limitation of £100 = $347 to the old
CIM limitation of 100 (200) francs =
$32.63 (65.25) per kilo. The reason for
these differences between the limitation
sums used are difficult to grasp, even to
explain. Often there seems to be no
very convincing rationales behind but
more of accidental circumstances.

As the TCM Convention is based on
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the Network Principle, the differences
between the limitation sums have the
effect, that the cover of the claimant
varies substantially, depending on where
the damage can be proved to have oc-
curred during the transit. This will en-
courage the claimants to sue their CTOs,
trying to establish that the damage oc-
curred during that part of the transit
where the highest limitation amount
applies. Furthermore, the CTOs can be
expected to try recourse actions against
sub-carriers with a high limitation
figure. Considerable differences with
respect to the extent of the limitation
amounts may thus generate disputes,
which from a general point of view
seems to be both impractical and un-
economical. It may also turn out to
become more and more difficult for
those who sell combined transports to
explain to the customers why their pro-
tection must vary so considerably during
the various stages of the transport.

The 30 Francs

The sum of 30 Francs Poincaré =
$1.99 is introduced in the new Com-
biconbill, according to the majority
opinion of the Working party. The
same decision has been taken by FIATA
concerning their new document for com-
bined transports. This constitutes altern-
ative number eight and thus increases
the confusion in this field. The figure
is taken from the Visby Rules, where it
constitutes only one part of a more
complicated system. The reason for the
30 Francs was the following. The new
per unit limitation had to be adjusted
to the limitation figure just adopted for
motor cars in the passengers and luggage
convention. As this was fixed to 30,000
Francs, someone said that the per kilo
figure in the Visby Rules should ac-
cordingly be 30 Francs, as the average
weight of the motor car could be con-
sidered to be one and it should make
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no difference if a car was sent under
the one or the other convention. There
are no other and wiser thoughts behind
the 30 Francs.

The only way of harmonizing this
confused and rather unhappy situation
as to limitation figures would be to
adopt the CMR limit of 25 Francs
Germinal = $8.16 in the TCM Con-
vention as well as in the documents ba-
sed on this draft Convention. If the limit
is raised in such a way, it diminishes
the differences, especially as the CIM
limit is now coming down to roughly
the double CMR limit. It must also
be stressed that the CMR limit is the
very minimum standard of limitation
that has got any change of being
adopted by the United States. The rise
of the limit from 30 Francs Poincaré to
25 Francs Germinal perkilo could hard-
ly or not at all be expected to reflect on
the premiums, although information to
the contrary also has been given.

Of course, other differences between
the liability systems now in operation
have a similar disadvantageous effect
on the coverage of the customer during
the transit. This is the fault not of the
Network System itself but of the still
existing important differences between
the liability systems used by the dif-
ferent branches of transportation. The
final goal of transportation law must
be a complete harmonization — or at
least a harmonization as far as this is
practically possible. A person who
sends his goods from one point to an-
other should be covered by the same
liability, no matter if he sends his cargo
by sea, road, rail or air or by any com-
bination of two or more modes. The
different branches of transportation
should compete not with liability rules
but with fares and services.

It is my impression that we are gra-
dually making progress in this direction
but very slowly.
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KURT GRUNFORS

CONTAINER BILLS OF LADING - A NEW TREND
IN DOCUMENTATION

I The Need for Container Bills of Lading

The Bill of Lading (B/L) has proved its value as an indispensable instru-
ment for international trade. It simultaneously fulfills three different func-
tions. Firstly, it serves as a receipt of the goods taken in charge by the car-
rier for transportation. Secondly, it constitutes a document of title and thus
represents the goods in a way that is characteristic for this type of docu-
ment. Thirdly, the B/L is evidence of the contract of carriage and its
contents. 1

The historic milieu of Bs/L has always been that of maritime transporta-
tion. But nowadays, when combined transports have increased so rapidly
because of containerization and other techniques of handling unitized goods,
international trade has felt the need for the creation of a new document
covering the whole transit and not only a maritime leg of it, and having the
same legal effects as the ordinary ocean B/L.

As container services usually perform the transportation very rapidly,
speed and efficiency being a main selling argument, a large proportion of
the goods has no need for a document of title. There still remains for
consideration the receipt function and the evidence-of-a-contract function.
For such goods it is becoming increasingly frequent to issue a simple receipt
only when taking the goods in charge at the place of dispatch and to give
an arrival notice at the place of final destination. 2

1 Cf. eg. International Chamber of Commerce Doc. No. 396/5, 9. XI. 1967,
and Sassoon, Cargo insurance and the “Container Rewolution®, A tribute
to Antonio Donati Vol. 1 (Roma 1970) pp. 523 ff., at pp. 528, 535. British
banks in 1969 declared themselves prepared to accept a container B/L issued
by some carriers and to examine other through documents of similar kind.
The prerequisites mentioned in the text were all fulfilled. Cf. Selvig, Om
container-konossement og remburs (Goteborg 1970) p. 14.

2 A model for such an arrangement is the new ACL Datafreight Receipt
System, introduced by Atlantic Container Line in May 24th, 1971. The
Datafreight Receipt contains only the following very short “contract clause”:
“RECEIVED by ACL for shipments between above-mentioned ports, pre-
and on-carriage where stated above, to be arranged or procured by ACL.
Subject to the terms and conditions (including those of pre- and on-carriage)
on the reverse side of the ACL Bill of Lading.”

[223]



188 Kurt Grénfors

Nevertheless, there still remains a need, affecting a not insignificant part
of the total amount of goods carried, for having a document issued that
possesses characteristics similar to those of a traditional on board B/L.
Only in this way can the goods be sold in transitu, be used as a security for
banking purposes, and offer a suitable base for the issue of a letter of credit.

How can such a document be created within the framework of existing
legal rules?

The receipt function does not present any difficulties. Anyone can issue a
receipt evidencing the taking in charge of the goods.

But to create a document of title is a more complicated problem. The
legal effects of such a document affect also the legal position of third
parties, and many legal systems do not allow contractual parties to in-
fluence the position of third parties only by agreement inter se. As to ocean
Bs/L, such effects have been created by international and national custo-
mary rules as well as by national legislation. It deserves to be pointed out
that the leading international convention on Bs/L, the Hague Rules, does
not touch upon the document of title-aspect at all.

One way of attaching the quality of negotiability to the new document
for combined transports is to borrow the pattern of a regular ocean B/L.
Such a document need not necessarily be an on board B/L but is also
recognized in the form of a received for shipment B/L. This means that it
is permissible to cover also an on land period, including pick-up and deli-
very services as well as storage of the goods at sea terminals. Here it covers
much more than that, namely land or air transportation from the inland
terminal and land or air transportation from the ocean port of discharge
to the final destination of the goods, but there have been no legal objections
on this point so far.8 A Swedish land carrier has on the face of his B/L
added a special clause on negotiability in order to secure that these effects
really are respected, and this clause is clearly valid at least under Swedish
law. 4 The safest way obviously is to incorporate a provision in a future
international convention in order to avoid all discussions on the subject.

3 On the contrary it has been argued that the document is a through B/L
and therefore, according to the Scandinavian Maritime Codes Article 168,
follows the same rules as ordinary Bs/L. Selvig, op. cit., p. 13.

4 “Against the return of the document to Wilson & Co AB (Scanfreight) and
the payment of freight and other charges resting upon the goods the holder
of the original of this document has the right to claim the goods or, in
case of loss of the goods, or damage thereto or delay, to use the rights
following from the general conditions of carriage overleaf. Wilson & Co AB
(Scanfreight) having signed the document shall have the right to tender
the goods or, in case of loss of the goods, damage thereto or delay to give
compensation therefore to the party presenting the document. Wilson & Co AB
(Scanfreight) shall under no circumstances whatever be obligated towards
the first holder or subsequent holders in case the goods or compensation as
aforesaid have been tendered to the holder presenting the document.”
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There remains the third function, that of evidencing a contract of car-
riage. Why is it essential to have a liability in contract covering the whole
transit and being evidenced by the B/L? The simple answer to this question
is that international trade and banking require that one person shall be
liable for the whole transit in relation to the customer and that there shall
be no gaps or loop-holes with regard to this liability. Otherwise the docu-
ment would not offer the security necessary for letting it represent the goods
themselves and would therefore not be bankable, i.e. adequate particularly
for letter of credit purposes, and not suitable for selling transactions when
the goods are in transitu.

11 Container Bills of Lading of the First Generation

In the early childhood of container services, the documents first used were
ordinary Bs/L, not sufficiently adapted to the new technique of goods
handling and carriage. The part of the transit performed by the ocean ves-
sel was still focused as the main part of the carriage, supplemented by pre-
carriage and/or on-carriage by rail or road. One or two clauses dealing
directly with the container situation were added. 5 But the thinking was still
based on the “tackle-to-tackle” philosophy that is completely out of date
as far as integrated transports are concerned.

When Swedish Lloyd initiated the first modern Scandinavian container
B/L, the requirement of a liability in contract covering the whole transit
was met by the introduction of a new clause. According to this, the
shipowning company assumed liability for the whole transit in the same
way as had the customer contracted separately and directly with each
performing carrier as to his part of the voyage. This technique was later
described as “the Network System” or “the Network Principle” and in-
fluenced the work on an international convention concerning combined
transports. The shipowning company was naturally free to take recourse
against the performing carriers employed, a subject dealt with in its con-
tracts with the sub-carrier, but such recourse actions had no external effects.

Two additional problems had to be expressly dealt with in the clause in
order to comply with the requirements of international trade and banking.

5 E.g. on the right to inspect containers and on deck cargo. For the problem
how the Hague Rules function when applied to containerized transports,
see the paper by Gronfors, Container transport and the Hague Rules [1967]
J.B.L. 298-306.

6 See for example the clauses used by Container Marine Lines, Isbrandtsen,
and by Sea-Land, quoted in Gronfors, Successiva transporter, Stockholm
1968, pp. 290-291.
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The first was to solve the problem of concealed damage, which is likely
to occur frequently within an efficiently operating container service. Break-
age of the goods in a locked container, which is not opened until it has arri-
ved at the place of final destination, can be the result of bad road conditions
as well as of rough weather on the maritime leg of the transport. In this
particular case, where the carrier’s responsibility against the customer was
intended to be placed on the shipowning company, it seemed natural to
presume that concealed damage had occurred on the sea leg and thus cove-
red by the shipowning company’s own rules of liability.?

The second problem was to fill the gaps and loop-holes as regards the
system of liability created by the application of the Network Principle. The
period of responsibility for the first carrier might come to an end before the
period of responsibility for the second carrier begins; the loading, unload-
ing, and storage represent the weak points, where there can be no respon-
sibility at all or an unlimited responsibility, contrary to the situation at all
other stages of the transit. The solution chosen was to desert the old tackle-
to-tackle pattern and extend the Hague Rules by means of a Paramount
Clause. These rules are therefore said to cover terminal periods in port ter-
minals. As the shipowning company’s period of liability thus covered the
whole transit, from the time the goods are taken in charge by his agent
(perhaps the first performing carrier) at the inland terminal to the time
when the goods are delivered at the inland terminal at the place of final
destination, the system of liability was guaranteed to constitute one inte-
grated whole. 8

7 Critical comments as to this rule by Sassoon, op. cit., p. 532.

8 This contract clause reads as follows : “5. RESPONSIBILITY. The Carrier
shall not be responsible for loss of or damage to the goods during the
periods before receipt of the goods at the sea terminal at the port of
loading or after delivery of the goods in question from the sea terminal
at the port of discharge. The appropriate Carriage of Goods by Sea Act
is hereby deemed to apply to the B/L during the entire period the goods
are laid at the sea terminals. Nevertheless where by the nature of this B/L
the contract of carriage is in respect of throughtransit of containerised or
otherwise unitised goods commencing at and terminating at interior places
which are expressly stated in the B/L, the Carrier shall, notwithstanding
anything herein or otherwise expressed to the contrary, be responsible for
the goods in the manner herein provided from the time they are received
for shipment by his agents or servants, being sub-carriers or not, at the
specified first place of despatch until delivery by his agents or servants,
being sub-carriers or not, at the specified place of final destination. During
the periods before receipt of the goods at the sea terminal of the port of
loading or after delivery of the goods at the sea terminal at the port of
discharge, the Carrier hereby accepts the same liability in respect of the
goods as would have existed if every participating sub-carrier had made
a separate and direct contract of carriage with the Merchant in respect
of that part of the throughtransit undertaken by him. If it cannot be
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Simultaneously with the introduction of the Swedish Lloyd B/L, Swedish
forwarding agents and road carriers (Wilson & Co. and Scanfreight) intro-
duced a similar document according to which the road haulier or for-
warding agent assumed liability for the whole transit, each leg of which
was to be governed by its own rules (with the exception that no distinction
was made between rail and road). As to concealed damage, the presump-
tion was that the damage occurred during the land carriage. The legal
technique used here is obviously the same as that in the Swedish Lloyd
B/L.®

A series of container Bs/L were later modelled on this pattern, which
was further elaborated and especially adopted to the requirements of the
traffic in question. The best known is probably the Atlantic Container
Line B/L, which has inspired a number of Bs/L in international use and
has rightly been characterised as “the most elaborated” of the responsi-
bility clauses. 10

established in whose custody the goods were when damage or loss occured
the damage or loss shall be deemed to have occurred during the sea voyage
and the appropriate Hague Rules legislation shall apply.”

9 See Ramberg in [1968] J.B.L. 139-141.

10 Schmitthoff, The Export Trade (5th ed. London 1969) p. 320. The clause
runs as follows: “3. RESPONSIBILITY. I. ACL shall be responsible for
the goods from the time when the goods are received by ACL at the sea
terminal at the port of loading to the time when they are delivered or
despatched by ACL from the sea terminal at the port of discharge and
also during any previous or subsequent period of carriage by water under this
Bill of Lading subject to the Hague Rules contained in the International
Convention for the unification of certain rules relating to Bills of Lading
dated 25th August, 1924, and any legislation making those rules compulsorily
applicable to this Bill of Lading, including the Carriage of Goods by Sea Act
of the United States of America, approved 16th April, 1936. It is agreed,
that such Rules and Act shall also apply to deck cargo.

II. When either the place of receipt or place of delivery set forth herein
is an inland point in the USA or Europe, the responsibility of ACL with
respect to the transportation to and from the sea terminal ports will be as
follows :
(a) Between points in Europe, to transport the goods
(1) if by road, in accordance with the Convention on the Contract for the
International Carriage of Goods by Road, dated 19th May, 1956 (CMR);
(2) if by rail, in accordance with the International Agreement on Railway
Transports, dated 25th February, 1961 (CIM);
(3) if by air, in accordance with the Convention for the Unification on certain
Rules relating to International Carriage by Air, signed Warsaw 12th October,
1929, as amended by the Hague Protocol, dated 28th September, 1955.

(b) Between points in the USA, to procure transportation by carriers
(one or more) authorized by competent authority to engage in transportation
between such points, and such transportation shall be subject to the inland
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111 The TCM Draft Convention

The problem of Combined Transports has been tackled by some inter-
national organizations in order to create an international convention on
the subject, so facilitating uniformity and ensuring legal effects for persons
outside the contract.1! The Rome Institute for the Unification of Private
Law (UNIDROIT) has since the 30’s worked on such a project under
the leadership of the Swedish Judge Algot Bagge. 12 Comité Maritime Inter-
national (CMI) has contributed by developing a series of projects since
1965 under the chairmanship of the Swedish Average Adjuster Kaj Pineus,
formally culminating in the Tokyo Rules, 1969.13 The two projects have
been amalgamated through the Round Table Conference in Rome 1970,
resulting in the TCM Draft Convention. It is this text that has been
further considered by the Inter-Governmental Maritime Consultative Or-
ganization (IMCO) and the Economic Commission of Europe (ECE), with

carrier’s contracts of carriage and tariffs. ACL guarantees the fulfilment of
such inland carrier’s obligations under their contracts and tariffs.

III. As to services incident to through transportation, ACL undertakes
to procure such services as necessary. All such services will be subject to the
usual contracts of persons providing the services. ACL guarantees the ful-
filment of the obligations of such persons under the pertinent contracts.

IV. When the goods have been damaged or lost during through-transporta-
tion and it can not be established in whose custody the goods were when
the damage or loss occurred, the damage or loss shall be deemed to have
occurred during the sea voyage and the Hague Rules as defined above
shall apply.

V. ACL does not accept responsibility for any direct or indirect loss
or damage sustained by the Merchant through delay, unless ACL is liable
for consequences of delay under any laws, statutes, agreements or conventions
of a mandatory nature.

VI. No servant or agent of ACL or any independent contractor or sub-
carrier employed by ACL to carry out any of its obligations hereunder
shall, in any circumstances whatsoever, be under any greater liability to the
Merchant than ACL for any loss, damage or delay howsoever caused to the
goods, but shall be entitled to the benefit of every exemption, limitation,
condition and liberty herein contained in favour of ACL. For the purpose
of this provision all such persons shall be deemed to be parties to the
contract evidenced by this Bill of Lading made on their behalf by ACL.”

11 Cf. Kean in [1971] J.B.L. 50.

12 Cf. Bagge in Rabels Zeitschrift 1936 pp. 463 ff., Nordisk férsikringstidskrift
1947 pp. 16 ff. as well as Svensk Juristtidning 1955 p. 396 f., 1960 p. 248 f.
and 1965 p. 249 footnote 4.

13 See CMI Container 1-5 (1965-1967) and CMI Documentation 1969 111
Tokyo (1969).

14 TCM stands for Transports Combinés de Marchandises. The text has been
published in its English version in the booklet Draft Convention on the
International Combined Transport of Goods (TCM Convention), Chamber
of Shipping of the United Kingdom, London 1970.
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a view to present a final text before an international diplomatic con-
ference.

The Network System has been adopted as the basic element in the liabi-
lity system of the Draft TCM Convention. But it was necessary to solve
the problems of filling gaps and of covering concealed damage. As the
convention was designed to be all-embracing and not intended to cover
only land-sea-land transports, the extension of the Hague Rules did not
offer the general solution needed. The technique of presuming that damage
occurred on one leg of the carriage and thus covered the cases of con-
cealed damages was found insufficient in those cases where the same system
was meant to apply irrespective of the fact who was the contracting
carrier : a shipowner, a land carrier, a forwarding agent or anyone else.
In order to provide the best possibilities for all to compete on an equal
footing, the concept of Combined Transport Operator, or CTO for short,
has been launched.

As to loop-holes and concealed damage the CTO is responsible to the
uniform liability rules set out in the TCM Convention and representing
a fair average liability a$ compared to existing rules in transportation
law. In other words, the TCM Convention covers the combined transport
as a unity with an umbrella of TCM liability, thus offering a guarantee
that there is always sufficient liability. If it is known, however, where
loss or damage occurred, and this stage of the transport would have been
governed by mandatory rules if the customer had contracted separately
and directly with that particular carrier, the customer is placed in the
same position as if he had contracted in this way : the Network System.

1V Container Bills of Lading of the Second Generation

The TCM Draft Convention has met with much approval by international
trade circles. In spite of the fact that it still does not represent the final
text of an international convention, it has already been adopted as the
basis for new container Bs/L. The forwarding agents’ international organi-
zation FIATA has issued the FBL, and the Baltic and International Mari-
time Conference BIMCO has introduced the Combiconbill. 16

15 The Australian Conference B/L and the PAD Line B/L can be looked
upon as forerunners. The task to develop the Combiconbill was entrusted to
the author of this paper, who worked together with the following group
of experts, namely Mr. Peter Carlsson, The Transatlantic Steamship Company,
Mr. Hikan Gezelius, The Brostrdm Shipping Group, Mr. Lars Lindfelt, The
Swedish Club, Mr. Jan Ramberg, Professor of Law, University of Stockholm,
Mr. Kure Schalling, The Hansa Marine Insurance Company, and Mr. Erling
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These two container Bs/L have included most TCM articles transformed
into contract clauses and have furthermore chosen similar solutions to
problems outside the scope of the Draft Convention.

The following lines aim at introducing the Combiconbill as constituting
probably the most elaborated version so far of a B/L based on the prin-
ciples of the “Second generation documents”. The full text of the docu-
ment is printed as an Appendix to this paper. The following comments
will serve as an introduction to the study of the text itself. 16

V Basic Character of the Combiconbill

The Combiconbill has been created in principle as all-embracing in the
sense that it covers all modes of transport. However, it has a profile very
close to an ordinary ocean B/L and will therefore naturally be mostly
used in cases where a maritime journey is involved. For the purpose of
combined road-air transportation, to take only one example, other docu-
ments will at present appear more appropriate. 17 Nevertheless, the document

Selvig, Professor of Law, The Scandinavian Institute of Maritime Law, Uni-
versity of Oslo.

The text proposed was then scrutinized by the following Sub-Committee
appointed by the BIMCO : Mr. W. Dehn, Norddeutscher Lloyd Bremen, Bre-
men, Dr. H.-U. Haensel, Verband Deutscher Reeder, Hamburg, Mr. Lars
Lindfelt, Gothenburg, Mr. J.-J. Mirobent, Compagnie Générale d’Armements
Maritimes, Paris, Mr. Lennart Parkfelt, Tor Line AB, Gothenburg, Professor
Erling Selvig, Oslo, Mr. Gershom Stewart, Messrs. Charles Taylor & Co,,
London, and the author. The document was finally adopted by the Docu-
mentary Council of BIMCO in January 1971.

16 Cf. the short comments in BIMCO Weekly Circular No. 6, February 3rd,
1971. As to the questions of conflicts of conventions and the amount of
limitation, see the article by Gronfors in BIMCO Bulletin III B/1971 No.
256, pp. 924 ff., also in Scandinavian Shipping Gazette 1971 pp. 15 ff,,
Tiglicher Hafenberichr, Special Issue 1971 pp. 12 ff., 17 ff., and FIATA
Special Issue XII. World Congress Trieste (1971) pp. 73 ff. Cf. Hansa 1971
p. 1271.

17 An effort to create a suitable “CTO Document” for combined transports
sea or road/air from Scandinavia to the United States, representing a solu-
tion attractive for the air industry, is the new Pegasus Air Waybill. The
main liability system is that of the Warsaw Convention, with the Network
System attached to it. The Paramount Clause of this document is called the
Pegasus Liability Clause, and it runs as follows :

“1. Period of responsibility.
The liability of Pegasus begins at the moment when the goods are taken
in charge at Copenhagen, or, if according to this air waybill the goods
shall be subject to pre-carriage by sea or road, at the place where the pre-
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permits all sorts of combined transports and thus enables carriers to sell
transports which will be definitely specified, as to the mode used, at a
later stage. Without this possibility all modern thinking on transportation
systems would be completely destroyed. This solution is also the only
one that is in full harmony with the TCM Convention itself.

Another basic problem when creating the Combiconbill was the choice
between a document suitable to combined transports only, and a document
that can be used also in port-to-port traffic. The second alternative has been
found preferable. One reason for this is that a transport which was pri-
marily intended to be performed as a combined transport may in fact
turn out to be performed as a single mode transport only. There is a
practical need for making this possible without changing the document
originally issued. On the other hand, it also seems advantageous to use
such a document even on single-mode transports, as these in fact some-
times may prove necessary to carry out by two or more modes of transport.
In such cases this document gives the proper solution, which otherwise
would have to be solved by falling back on national rules and document
clauses which have not been adopted especially for the combined transport
situation. Another reason is that the second alternative permits carriers
to introduce the new document in traditional port-to-port traffic before
the transportation system has become integrated enough to be served by the
more sophisticated methods of documentation. Customers will therefore be
able to take all the time they need in order to become acquainted with
the document. From a legal point of view the solution indicated is easily
achieved (Clause 1).

The document is intended to constitute a truly intermodal document,
dealing with all modes of transport on an equal level. The only suitable

carriage begins, and the liability terminates at the moment when the goods are
delivered to the consignee at the place of destination for the air carriage
covered by this air waybill.

2. Rules of liability.
Subject to section 3, the liability of Pegasus for loss of or damage to the
goods and delay in delivery occurring during the period of responsibility
shall be determined by the provisions of the Convention for the Unification
of certain Rules relating to International Carriage by Air, signed Warsaw
October, 12, 1929, as amended by the Hague Protocol, dated September 28,
1955.

3. Liability for carriage by road or sea.
If it can be proved that the loss, damage or delay occurred when the
goods were subject to carriage by road/sea, the liability of Pegasus shall be
determined by the provisions of the Convention on the Contract for the
international Carriage of Goods by Road, dated May 19, 1956 (CMR)/the
International Convention for the Unification of Certain Rules Relating to
Bills of Lading dated August 25, 1924, respectively.”
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approach must be to avoid the tackle-to-tackle attitude, which for so
many years has been characteristic for maritime transports, and to draw
the full consequences of the fact that different modes of transport now
gradually will become integrated. Nevertheless it has now and then proved
necessary to deal particularly with the sea leg. There are two main reasons
for this. Firstly, on this leg there is usually a most serious accumulation
of risks, as many hundreds of containers, sometimes over two thousand,
are carried on board one and the same ship. Secondly, maritime liability
differs from all the other liability systems in transportation law insofar
as nautical error and fire are accepted as excuses, a basic fact also for the
insurance cover. Therefore a typical maritime law inspired regulation of a
few problems is called for. If the document on some points “smells of salt
and tar”, this cannot be avoided as matters stand for the time being.

The clauses have been arranged in a systematic order, thus facilitating
the reading. The use of headings and sub-headings in the way as here
adopted might be called an innovation in this field. The authors have
also tried to keep the clauses very short. As a result the most dominating
part of the text appearing in this document is the original TCM text.

VI The Face of Combiconbill

The preamble appearing on the face of the B/L concentrates on the promise
to carry as expressed in TCM Article 2 (1). The part forming the receipt
has been re-phrased in order to describe more exactly the reality behind
the short formula. In the same way as the expression “in good order and
condition” some time ago was amended to read “apparent” in order
tobe more exact, the expression “as specified above” has now been
amended by the phrase “as far as ascertained by reasonable means of
checking”. Cf. TCM Article 4 (1), reproduced in Clause 17 (1) in the
B/L. As the carrier’s possibilities of checking generally must be very re-
stricted in container traffic, it seems more honest in relation to customers
to describe the legal effect of the receipt in this straight-to-the-point way.
As nothing in the legal situation is changed by those new words, they
cannot possibly affect the legal value of the document.

In order to meet the requirements of the Warsaw Convention as amended
by the Hague Protocol, as well as of some national legal systems, the
merchant’s attention is, by a Note on the front page, drawn to the fact
that the CTO’s liability is in most cases limited.

The layout follows the ECE Key Layout, i.e. the same layouts as used
in all Bs/L issued or approved by BIMCO during recent years, and as
also adopted in the ICS Standard B/L.
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VII Some Observations on Special Clauses of the Combiconbill

Clause 4. The TCM Convention stipulates a time bar of nine months. How-
ever, the Tokyo Rules, on which the TCM Convention to a large extent
is based, contain a corresponding provision stipulating a one year period
of time. This is without any doubt the better solution, as the one year
périod forms the general standard time bar in transportation law. The
rationale behind the nine months was to give the Carrier (the CTO)
sufficient time to start recourse action against sub-carriers. This problem,
however, could better be solved by agreement in the carrier’s contract with
his co-operating sub-carriers. The FIATA document has accepted the nine
months period. The solution here suggested, eleven months, seems to consti-
tute a more acceptable compromise.

Clause 7. Sub-clause 1 states the general frame. Sub-clause 2 is only
a clarification as to events special for carriage by sea.

Clause 8. To the enumeration of containers, transportable tanks, flats
and pallets we have added the ejusdem generis-clause “or similar articles
of transport used to consolidate goods”. This has been done in order to
cope with technical innovations that might appear in the near future or
have already appeared, as for instance “barges” used in LASH transpor-
tation systems.

Clause 9. The services offered to the public by the new combined trans-
port systems are more definite as to the performance of the contract,
mainly by delivery of the goods at the place designated for delivery,
than is the case in conventional transportation situations, where alter-
native performance is more likely to be tolerated. For this reason, the usual
clauses on hindrances affecting the performance of the contract cannot
reasonably be inserted here. On the other hand, there still exists a need
for a more far-reaching protection than is offered by using the aspect of
additional costs for the carrier. The text aims at creating a reasonable
balance between carrier and merchant in this new clause.

The formula used intentionally tries to avoid dogmatic concepts, with
different meanings in various legal systems, and prefers a pragmatic way
of expressing the idea of the clause. Thus, the concept of constructive
delivery, which can be heavily criticized, has not been used.

Sub-clause 1 sets the general standard in a positive way, declaring that
the carrier has to use reasonable endeavours to complete the transport,
and to deliver the goods at the place designated for delivery. What is
reasonable will have to be decided according to the facts in the very
situation at hand. ,

A clause of this straight-forward character might well prove to be more
effective in practice than most of the elaborated old type of clauses on
the same subject.
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Clause 12 (2). The TCM Convention has tried to solve the problem of
inland waterways by a complicated compromise reached in the very last
minutes of the Rome Round Table Conference. The general impression
was that the whole matter required further consideration, a standpoint that
was announced by putting this part of the text within square brackets.

The drafters of the Combiconbill found it more convenient to solve
the problem simply by extending the Hague Rules to carriage by inland
waterways in order not to increase the liability of the carrier and thus
require an extension of the insurance coverage.

Clause 13. In English law delay situations have been deemed to be in-
cluded in the mandatory Hague Rules, see especially the famous Saxon
Star case.1® Under such law, all exception clauses on delay are null and
void. Where delay cases are considered to fall outside mandatory rules,
there still exists a possibility of excluding liability. It is essential to avoid
unlimited liability imposed by non-mandatory national laws. This can best
be achieved by prescribing a low but genrally acceptable limit of liability
for cases where liability is imposed rather than by excluding all liability
whatsoever.

Clause 19 (3). A general clause on the carrier’s right of inspection
might prove dangerous, for the creation of a widened right to inspect
might create an equally widened duty to inspect — and this definitely
is of no interest to either the carrier or the merchant.1® If a container
service is to function fast and smoothly, the traffic must not be disturbed
by time-consuming control and re-stowage on one or more points. Thus a
general clause on inspection has been left out. All the same the carrier
still has the right of inspection and re-stowage, if this is necessary in
order that the carrier shall be able to fulfil his obligation to handle and to
stow the goods properly, for instance, when a container is top-heavy or
leaks. But a right to inspect in order to verify the freight basis and for
no other reason will obviously require the consent of the merchant. As
inspections for such purposes exclusively can be necessary, a special clause
to this effect has been introduced.

Clause 20. This clause is unusually short. It is founded on the principle
that the lien can be enforced in any reasonable manner. Even if the
clause were five times longer, the Courts would never go beyond the
limit of reasonableness; this short formula might even be more respected
by courts and thus prove to be more effective for the carrier.

Clause 21 (1). The words “whether carried on or under deck” have
been added in order to cover containers stowed on deck. The inclusion of

18 [1958] 1 Lloyd’s Rep. 73 Cf. the much discussed Czarnikow case [1967] 2
Lloyd’s Rep. 457.
19 Cf. Grénfors in [1967] J.B.L. 300-301.
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such containers in General Average is a point of economical importance
in some cases.

Conclusion

This paper has given a condensed report on the pedigree of the modern
container B/L. Probably a third generation of this document will also
develop, followed by a fourth and so on. The force of standard agree-
ments as a tool for creating new solutions for the special legal problems
affecting container services has proved to be impressively strong. At the
same time the intense work on an international convention on the subject
has offered extra power to achieve some sort of uniformity in the mean-
time. However, the need for an efficient solution of the legal problems
caused by the technical development in goods handling and transportation
is by far the best guarantee for success.

Appendix
The text of the Combiconbill

The face of this document bears the headings “Combined Transport Bill
of Lading”, “Negotiable” and “Code Name: Combiconbill”. The re-
ceipt and the promise to carry have been phrased in the following way :

“RECEIVED the goods in apparent good order and condition and, as
far as ascertained by reasonable means of checking, as specified above
unless otherwise stated.

The Carrier, in accordance with the provisions contained in this docu-
ment,

a) undertakes to perform or to procure the performance of the entire
transport from the place at which the goods are taken in charge to the
place designated for delivery in this document, and

b) assumes liability as prescribed in this document for such transport.

One of the Bs/L must be surrendered duly endorsed in exchange for
the goods or delivery order.

IN WITNESS whereof TWO (2) original Bs/L have been signed, if not
otherwise stated above, one of which being accomplished the other(s) to
be void.”

On the bottom of the page it is stated :

Note : The Merchant’s attention is called to the fact that according to Clauses
11 to 13 to This B/L the liability of the Carrier is, in most cases, limited in
respect of loss of or damage to the goods and delay.”
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The reverse of the document contains the following clauses:
I. General provisions

1. Applicability.

Notwithstanding the heading “Combined Transport Bill of Lading”, the pro-
visions set out and referred to in this document shall also apply, if the transport
as described on the face of the B/L is performed by one mode of transport only.

2. Definitions.
“Carrier” means the party on whose behalf this B/L has been signed. “Mer-

chant” includes the Shipper, the Receiver, the Consignor, the Consignee, the Holder
of this B/L and the Owner of the Goods.

3. Carrier’s Tariff.
The terms of the Carrier’s applicable Tariff at the date of shipment are in-
corporated herein. Copies of the relevant provisions of the applicable Tariff are

available from the Carrier upon request. In the case of inconsistency between
this B/L and the applicable Tariff, this B/L shall prevail.

4. Time Bar.

All liability whatsoever of the Carrier shall cease unless suit is brought within
11 months after delivery of the goods or the date when the goods should have
been delivered.

5. Law and Jurisdiction.

Disputes arising under this B/L shall be determined at the option of the Clai-
mant by the courts and subject to Clause 12 of this B/L in accordance with
the law at

(2) the place where the Carrier has his habitual residence or his principal place
of business or the branch or agency through which the contract of combined
transport was made, or

(b) the place where the goods were taken in charge by the Carrier or the place
designated for delivery. No proceedings may be brought before other courts unless
the parties expressly agree on both the choice of another court or arbitration
tribunal and the law to be then applicable.

I1. Performance of the contract

6. Sub-contracting.

(1) The Carrier shall be entitled to sub-contract on any terms the whole or
any part of the carriage, loading, unloading, storing, warehousing, handling and
any and all duties whatsoever undertaken by the Carrier in relation to the goods.

(2) For the purposes of this contract and subject to the provisions in this B/L,
the Carrier shall be responsible for the acts and omissions of any person of
whose services he makes use for the performance of the contract of carriage
evidenced by this document.
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7. Methods and Routes of Transportation.

(1) The Carrier is entitled to perform the transport in any reasonable manner
and by any reasonable means, methods and routes.

(2) In accordance herewith, for instance, in the event of carriage by sea, vessels

may sail with or without pilots, uncleyo repairs, adjust equipment, drydock and
tow vessels in all situations.

8. Optional Stowage.

(1) Goods may be stowed by the Carrier by means of containers, trailers, trans-
portable tanks, flats, pallets, or similar articles of transport used to consolidate
goods.

(2) Containers, trailers and transportable tanks whether stowed by the Carrier
or received by him in a stowed conditon from the Merchant, may be carried
on or under deck without notice to the Merchant.

9. Hindrances etc. Affecting Performance.

(1) The Carrier shall use reasonable endeavours to complete the transport and
to deliver the goods at the place designated for delivery.

(2) If at any time the performance of the contract as evidenced by this B/L
is or will be affected by any hindrance, risk, delay, difficulty or disadvantage
of whatsoever kind, and if by virtue of sub-clause (1) the Carrier has no duty
to complete the performance of the contract, the Carrier (whether or not the
transport is commenced) may elect to
(a) treat the performance of this contract as terminated and place the goods at
the Merchant’s disposal at any place which the Carrier shall deem safe and con-
venient; or
(b) deliver the goods at the place designated for delivery.

In any event the Carrier shall be entitled to full freight for goods received
for transportation and additional compensation for extra costs resulting from
the circumstances referred to above.

III. Carrier’s liability

10. Basic Liability.

(1) The Carrier shall be liable for loss of or damage to the goods occurring
between the time when he receives the goods into his charge and the time of
delivery.

(2) The Carrier shall, however, be relieved of liability for any loss or damage
if such loss or damage arose or resulted from:

(2) The wrongful act or neglect of the Merchant.
(b) Compliance with the instructions of the person entitled to give them.

(¢} The lack of, or defective conditions of packing in the case of goods which,
by their nature, are liable to wastage or to be damaged when not packed or when
not properly packed.

(d) Handling, loading, stowage or unloading of the goods by or on behalf of
the Merchant.

(e) Inherent vice of the goods.

(f) Insufficiency or inadequacy of marks or numbers on the goods, covering, or
unit loads.
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(g) Strikes or lodk-outs or stoppage or restraints of labour from whatever cause,
whether partial or general.

(h) Any cause or event which the Carrier could not avoid and the cosequence
whereof he could not prevent by the exercise of reasonable diligence.

(3) Where under sub-clause (2) the Carrier is not under any liability in respect
of some of the factors causing the loss or damage, he shall only be liable to the
extent that those factors for which he is liable under this clause have contributed
to the loss or damage.

(4) The burden of proving that the loss or damage was due to one or more
of the causes, or events, specified in (a), (b) and (h) of sub-clause (2) shall rest
upon the Carrier.

When the Carrier establishes that in the circumstances of the case, the loss or
damage could be attributed to one or more of the causes, or events, specified
in (c) to (g) of sub-clause (2), it shall be presumed that is was so caused. The
Merchant shall, however, be entitled to prove that the loss or damage was not,
in fact, caused either wholly or partly by one or more of the causes or events.

11. The Amount of Compensation.

(1) When the Carrier is liable for compensation in respect of loss of or damage
to the goods, such compensation shall be calculated by reference to the value
of such goods at the place and time they are delivered to the Merchant in ac-
cordance with the contract or should have been so delivered.

(2) The value of the goods shall be fixed according to the commodity exchange
price or, if there be no such price, according to the current market price or,
it there be no commodity exchange price or current market price, by reference
to the normal value of goods of the same kind and quality.

(3) Compensation shall not, however, exceed 30 Francs per kilo of gross weight
of the goods lost or damaged. A Franc means a unit consisting of 65,5 milli-
grammes of gold of millesimal fineness 900°.

(4) Higher compensation may be claimed only when, with the consent of the
Carrier, the value for the goods declared by the consignor which exceeds the
limits laid down in this clause has been stated in this B/L. In that case the
amount of the declared value shall be substituted for that limit.

12. Special Provisions.

(1) Notwithstanding anything provided for in clauses 10 and 11 of this B/L,
if it can be proved where the loss or damage occured the Carrier and/or the
Merchant shall, as to the liability of the Carrier, be entitled to require such
liability to be determined by the provisions contained in any international conven-
tion or national law, which provisions
(a) cannot be departed from by private contract, to the detriment of the Claimant,
and

(b) would have applied if the Merchant had made a separate and direct contract
with the Carrier in respect of the particular stage of transport where the loss
or damage occurred and received as evidence thereof any particular document
which must be issued if such international convention or national law shall apply.
(2) Insofar as the Hague Rules contained in the international Convention for
the Unification of Certain Rules relating to Bills of Lading, dated 25th August,
1924, do not apply to carriage by sea by virtue of the foregoing provisions of
this clause, the liability of the Carrier in respect of any carriage by sea shall
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be determined by that Convention. The Hague Rules shall also determine the
liability of the Carrier in respect of carriage by inland waterways as if such
carriage were carriage by sea. Furthermore, they shall apply to all goods, whether
carried on deck or under deck.

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.

14. Notice of Loss.

Unless notice of loss of or damage to the goods and the general nature of
it be given in writing to the Carrier at the place of delivery before or at the time
of the removal of the goods into the custody of the person entitled to delivery
thereof under this B/L, or if the loss or damage be not apparent, within six
consecutive days thereafter, such removal shall be prima facie evidence of the
delivery by the Carrier of the goods as described in this B/L.

15. Defences and Limits for the Carrier.

(1) The defences and limits of liability provided for in this B/L shall apply
in any action against the Carrier for loss or damage to the goods whether the
action be founded in contract or in tort.

(2) The Carrier shall not be entitled to the benefit of the limitation of liability
provided for in Clause 11 sub-clause (3), if it is proved that the loss or damage
resulted from an act or omission of the Carrier done with intent to cause damage
or recklessly and with knowledge that damage would probably result.

16. Defences and Limits for Servants, etc.

(1) If an action for loss or damage to the goods is brought against a servant,
agent or independent contractor, such person shall be entitled to avail himself
of the defences and limits of liability which the Carrier is entitled to invoke
under this contract.

(2) However, if it is proved that the loss or damage resulted from an act
or omission of this person, done with intent to cause damage or recklessly and
with knowledge that damage would probably result, such person shall not be
entitled to the benefit of limitation of liability provided for in Clause 11 sub-
clause (3).

(3) Subject to the provisions of Clause 11 sub-clause (3), of Clause 15 sub-
clause (2) and of sub-clause (2) of this clause, the aggregate of the amounts re-
coverable from the Carrier and his servants, agents or independent contractors
shall in no case exceed the limits provided for in this document.

IV. Description of Goods

17. Carrier’s Responsibility.

This B/L shall be prima facie evidence of the receipt by the Carrier of the
goods as herein described in respect of the particulars which he had reasonable
means of checking. In respect of such particulars, proof to the contrary shall not
be admissible, when this document has been transferred to a third party acting
in good faith.
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18. Shipper’s Responsibility.

The Shipper shall be deemed to have guaranteed to the Carrier the accuracy
at the time the goods were taken in charge by the Carrier, of the description
of the goods, marks, number, quantity and weight, as furnished by him, and the
Shipper shall indemnify the Carrier against all loss, damage and expenses arising
or resulting from inaccuracies in or inadequacy of such particulars. The right
of the Carrier to such indemnity shall in no way limit his responsibility and
liability under this B/L to any person other than the Shipper.

V. Freight and Lien

19. Freight.

(1) Freight shall be deemed earned on receipt of the goods by the Carrier and
shall be paid in any event.

(2) The Merchant’s attention is drawn to the stipulations concerning currency
in which the freight and charges are to be paid, rate of exchange, devaluation
and other contingencies relative to freight and charges in the relevant tariff con-
Jitions. If no such stipulation as to devaluation exists or is applicable the following
clause to apply:

If the currency in which freight and charges are quoted is devalued between
the date of the freight agreement and the date when the freight and charges
are paid, then all freight and charges shall be automatically and immediately
increased in proportion to the extent of the devaluation of the said currency.

(3) For the purpose of verifying the freight basis, the Carrier reserves the right
to have the contents of containers, trailers or similar articles of transport inspected
in order to ascertain the weight, measurement, value, or nature of the goods.

20. Lien.

The Carrier shall have a lien on the goods for any amount due under this
contract and for the costs of recovering the same, and may enforce such lien
in any reasonable manner.

VI. Miscellaneous Provisions

21. General Average.

(1) General Average to be adjusted at any port or place at the Carrier’s option,
and to be settled according to the York-Antwerp Rules 1950, this covering all
goods, whether carried on or under deck. The Amended Jason Clause as approved
by BIMCO to be considered as incorporated herein.

(2) Such security including a cash deposit as the Carrier may deem sufficient
to cover the estimated contribution of the goods and any salvage and special
charges thereon, shall, if required, be submitted to the Carrier prior to delivery
of the goods.

22. Dangerous Goods.

{1) When the Merchant hands gouds of a dangerous nature to the Carrier, he
shall inform him in writing of the exact nature of the danger and indicate, if
necessary, the precautions to be taken.

(2) Goods of a dangerous nature which the Carrier did not know were dan-
gerous, may, at any time or place, be unloaded, destroyed, or rendered harmless,
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without compensation; further the Merchant shall be liable for all expenses, loss
or damage arising out of their handing over for carriage or of their carriage.

(3) If any goods shipped with the knowledge of the Carrier as to their dangerous
nature shall become a danger to the ship or cargo, they may in like manner
be landed at any place or destroyed or rendered innocuous by the Carrier without
liability on the part of the Carrier except to Geperal Average, if any.

23. Both-to Blame Collision Clause

The Both-to-Blame Collision Clause as adopted by BIMCO to be considered
incorporated herein.

24. Shipper-packed Containers, etc.

(1) If a container has not been filled, packed or stowed by the Carrier, the
Carrier shall not be liable for any loss of or damage to its contents and the
Merchant shall cover any loss or expense incurred by the Carrier, if such loss,
damage or expense has been caused by
(a) negligent filling, packing or stowing of the container;

(b) the contents being unsuitable for carriage in container; or

(c) the unsuitability or defective condition of the container unless the container
has been supplied by the Carrier and the unsuitability or defective condition
would not have been apparent upon reasonable inspection at or prior to the time
when the container was filled, packed or stowed.

(2) The provions of paragraph (1) of this clause also apply with respect to
trailers, transportable tanks, flats and pallets which have not been filled, packed
or stowed by the Carrier.
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