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Sammanfattning

| denna uppsats har jag utrett varudgarnas direkta och indirekta ansvar gent-
emot terminaloperatorerna. | samband med det indirekta ansvaret har jag aven
redogjort for transportérernas ansvar gentemot operatoren. | det direkta avtals-
forhdlandet har lastagaren ett normalt culpaansvar men detta ansvar framstar,
pga. den hanvisningsteknik som anvéndsi SHT, som stréangare an operattrens.
Hanvisningstekniken i SHT bygger paatt ansvarsreglernai SHT inte enbart
anger att en vardsl0s uppdragsgivare ar ersattningsskyldig, vilket &r fallet med
operatbren, jfr 8 2 SHT. | SHT anges istéllet att uppdragsgivaren & ersattnings-
skyldig om operatOren visar att uppdragsgivaren i ett visst fall inte foljt de
normer eller standarder han borde. Detta sétt att |6sa ansvarsfragan betecknas
med en engelsk term som ” statutory negligence”.

Vad gdler den indirekta relationen konstaterade jag att det var indifferent for
ansvarsfragan vilken typ av transportakttr som var hamnens motpart, da ansva-
ret var konstant. Detta kan |1ata bramen & inte enbart positivt eftersom detta
konstanta ansvar rubbade forhallandet mellan skadestandets reparativa och
preventiva funktioner. FOr pga. det konstanta ansvaret prioriterades den repara-
tiva funktionen pa bekostnad av de preventiva.

Lydelsen av 8 5 SHT leder aven till att transportérerna utvidgar sitt ansvar i
forhalande till de olika transportréattsliga regel verken, ndgot som skapar om-
fattande regresskrav mellan transportdrerna och varuégarna. Huruvida trans-
portorerna kan transportera dessa kostnader vidare ar beroende av vad som
ligger till grund for regresstalan, samt var i transportkedjan godset befann sig
nér skadan realiserades.

Jag har @ven redogjort for respektive aktors majligheter att teckna en trans-
portforsakring for att darigenom pulverisera sitt ansvar. Detta konstaterade jag
att man kunde, samt att forsakringstackningen varierade bade beroende patyp
av aktor och &ven mellan aktbrer i samma kategori.
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1 Inledning

| den hér uppsatsen kommer jag att behandla ansvaret for skador som véllas
av godset antingen under eller i andutning till terminal perioden. Jag valde
det har &mnet av tre orsaker. For det forsta for att jag fascineras av hamnen
som plats och av dess funktion som nav for godstransporternatill och fran
Sverige.!

FOr det andrafor att jag under den tid jag laste gorétt i Oslo kom i kontakt
med ett projekt som heter (varestrom og havn). For det tredje for att jag un-
der den tid jag har studerat §0- och transportréatt har upptéckt att det inte
finns sarskilt mycket material om vilket ansvar en lastégare har under trans-
porterna.

Varfor finner jag da hamnen sa fascinerande? Det beror pa att den moderna
hamnen av idag till skillnad for bara 30 ar sedan &r ett hogteknol ogiskt nav.
Dé&r den moderna tidens snabba enhetshantering av godset ersatt den ddre
tidens médosamma och |angdragna styckehantering. Den hér tekniska ut-
vecklingen har inte bara paverkat hur varorna hanterasi hamnen, utan den
har aven paverkat vilkaformer av juridiska spérsmal som aktualiserasi
samband med terminal perioden. Hur har men t.ex. [6st fragan om lastaga-
rens ansvar for de gods han placerar i en container? Vem ar det som i forsta
hand &r ansvarig for de skador detta gods orsakar, personen som har lastat
containern eller den som transporterar den? Det & den har typen av frégor
som gor att jag finner juridiken i terminalerna fascinerande.

1.1 Syfte

Huvudsyftet med den hér uppsatsen &r att undersoka vilket ansvar agarnatill
allt gods som passerar terminalen har gentemot terminal operatoren. For att
kunna uppfylla detta syfte maste jag dock dven utreda det ansvar transporto-
rerna har gentemot terminal operatorerna, eftersom det framforallt & trans-
portérerna som har kontakt med terminal operatoren. Jag avser éven att utre-
da huruvida varuégarens ansvar gentemot terminal operatoren skiftar beroen-
de pa om de &r han eller en transportdr som ingétt avtalet om terminaltjans-
ter. | samband med denna undersokning skall jag ocksa granska om varu-
agarnas ansvar mot vag- respektive g 6transportéren under terminal perioden
ar koherent, dvs., & ansvaret heltéckande, rationellt och effektivt eller upp-
stér det luckor under terminalperioden? Slutligen har jag som syfte att se om
och hur lastégaren kan férsakrasig i de fall han anses vara ansvarig for en
uppkommen skada.

! |dag passerar ca 95% av allt godstill eller fran Sverige en hamn Sv&ioes Hamnars handbok, Ports of

Sweden handbook s 2



1.2 Fragestallningar

For att kunna uppfylla de syften jag har med den hér uppsatsen har jag ar-
betat utifran ett antal fragestallningar. Dessa &r;

1: Hur avgdr man vilket regelverk som styr ansvarfragorna under terminal-
perioden?

2: Vem &r i forsta hand ansvarig, enligt detta utvalda regelverk, for de ska-
dor antingen en terminal agare eller annan nyttjare av terminalen asamkas av
gods som passerar eller lagrasi terminalen?

3: Vilken typ av ansvar har den ansvariga personen dvs. har han ett strikt-,
presumerat- eller culpaansvar?

4: Vilkatyper av skador ar den skadevallande erséttningsskyldig for?

5: Om den personen som i forsta hand var erséttningsansvarig for skadorna
inte var densamma som den som &gde varorna har ndgon majlighet att kréva
regress av |lastdgaren?

6: Hur paverkas erséttningsfragorna av de transportrattsliga reglerna om
ansvarsbegransning?

7:Hur &r forsakringsskyddet reglerat vid skador fran godset?

1.3 Avgransningar

Terminalperioderna och de handel ser som sker dér omfattar en mangd juri-
diska omraden har jag varit tvungen att avgransamig till de civilréttsiga
aspekterna av terminal perioderna. Jag kommer darfér varken att ta upp de
réttsfragor som ror terminalernas réttsliga stéllning ur en offentligréttsliig
synvinkel eller huruvida en eventuell skada ocksa kan innebér ett ansvar
utifran brottsbalken eller miljébalken. Det innebér dock inte att dven dessa
fragor ocksa &r intressanta men av utrymmesskal kan jag inte behandla dem
innanfor ramarnatill det hér arbetet. Av sasmma skd tar jag inte heller upp
de manga kopréttsliga fragor som kan uppsta mellan en séljare och kopare i
samband med terminal perioderna.

1.3.1 Forutsattningar

Jag har av begransningsskal varit tvungen att stélla upp vissa forutséattningar
betréffande vilkaroller som de olika aktérernai den aktuella transporten har
i de lagar och avtal jag behandlar i den hér uppsatsen. Orsaken till att jag
stéllt upp dessa forutsdttningar &r att annars skulle svaren pa de fragor jag
stallt ovan kunnavarierasi narmast det oandliga.
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De forutséttningarna jag gjort ar;

1: Att lastégaren som ingétt avtalet, antingen med transportdren eller med
terminal operatdren, endast ar en styckegodsbefraktare.

2: Att det transportavtal som lastégaren ingétt &r slutna pa de villkor som
anges i FBL/Combiconbill vid lastbiltransport, Conlinebill vid 5 6transport
samt vid terminaluppdrag SHT.

3: Att lastédgaren och avsandaren & en och samma person. Dvs. jag utesluter
de mellanman som kan finnas mellan varuégarna och de utférande trans-
portérerna. Det har & en nodvandig forutséttning for att inte arbetet skall bli
allt for omfattande och komplext.

4. Att lastdgaren och avlastaren antingen & samma person €eller att terminal-
operatOren pa lastagarens uppdrag agerar som avlastare.

5: Att kontraherande och utférande transportér & samma person.

6: Att godset befinner sig under transport dvs. att skadan har ett samband
med en transiteringsatgard och inte en forvaringsatgard, da det & under tran-
siterings situationerna som hanteringen av godset paverkas av de regelverk
som styr hur transporter skall gatill.

1.4 Metod

Jag har som metod i det héar arbetet anvant en réttsdogmatisk juridiskt de-
duktiv metod. Med utgangspunkt i denna metod har jag satt migin i materi-
alet och utifran detta redogjort for det rédande réttslaget vad avser terminal-
operatdrens uppdragsgivares, direkta och indirekta, ansvar visavi sina upp-
dragstagare under terminal perioden. Utifran denna redogorel se férsoker jag
sedan dra de slutsatser som &r relevanta for att besvara mina frégestallning-
ar.

1.5 Disposition
Den hér uppsatsens disposition &r féljande.

| kapitel 1 presenteras syftet med uppsatsen, de fragestalIningar jag har for
avsikt att behandla samt de avgransningar jag valt att gora.

2 ADR-S avsnitt 14.2.1 (s 47)
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| kapitel 2 redogor jag for de begrepp som &r relevantai den héar uppsatsen,
sarskilt definitionernaav gods resp. farligt gods. | samband med detta be-
handlar jag aven allmanna transport- och skadestandsréttsliga fragor som
adekvans och principal- redaransvar.

| kapitel 3 redogors for de avtalssituationer som uppstar i hamnen samt vilka
mellan vilka aktorer dessa sluts.

| kapitel 4 behandlar jag de materiellareglerna som styr ett avtal mellan en
lastégare och en terminal operatér samt hur dessa paverkas av allméanna
transportréttsligaregler. | kapitel 4 tar jag &ven upp huruvida lastdgaren kan
forsékra sig mot ansvar eller inte.

| kapitel 5 behandlar jag delvis sasmma materiellaregelverk som i kapitel 4
men ur ett annat perspektiv dajag nu behandlar terminal perioden ur ett
transportorsperspektiv. Den materiella behandlingen av reglerna ér i detta
kapitel mera 6versiktlig daforandringen i sak inte &r sérdeles stor och efter-
som jag nu har forflyttat fokus fran lastagaren till transportoren. | detta ka-
pitel tar jag aven upp vilka férsakringsldsningar transportdren har, samt vad
som géller nér han eller hans forsakringsgivare soker regress mot en for-
sumlig lastégare.

| kapitel 6 redogdr jag for vilka mdjligheter tredje man, i samband med en
transport, har att vacka en talan direkt mot en skadevallare.

| kapitel 7 gor jag en analys av de material jag behandlat. Denna analys skall
emellertid endast ses som sasmmanfattande dajag i mitt arbete har gjort 16-
pande analyser i anslutning till konkreta problem.

1.6 Material och forskningslage

Under arbetet med den hér uppsatsen har jag foretrddesvis anvant mig av
transportréttslig litteratur. Jag har emellertid kompletterat denna med allmén
kop- och skadestandstandrattdlig litteratur nar det varit nodvandigt. Den
kritik man kan framfora mot den transportréttsliga litteraturen &r att den hu-
vudsakligen fokuserar pa transportorens ansvar visavi lastdgaren och inte
tvartom. Konsekvensen av detta & att jag i viss man har tvingats tillampade
g oréttsliga principerna analogt. Jag har &ven sett till att anvandamig av an-
nan litteratur an svensk for att pa sa vis belysa terminalsituationen ur ett mer
internationellt perspektiv. | den bilagajag bifogat har jag &ven tagit mig rét-
ten att endast dterge de bestammel ser jag finner relevanta. For den intresse-
rade |&saren hanvisar jag emellertid till Sveriges hamnars hemsida,
www.sweports.se, dar avtalet atergesi sin helhet.

Vad géller forskningsl&get for det specifikaansvaret i terminalen finns som
jag ndmnde ovan inte sarskilt mycket skrivet inom detta omrade. Det finns
visserligen ett examensarbete vid Juridiska fakulteten, Lunds Universitet
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som behandlar terminaler. Det examensarbetet behandlar dock den motsatta
fragestaliningen till vad jag tagit upp i detta arbete, dvs. vilket ansvar termi-
naloperatoren har gentemot sina uppdragsgivare. Inom andra omraden jag
behandlat i detta arbete finns & andra sidan valdigt mycket skrivet, detta
gdller inte minst transportdrernas ansvar visavi sina uppdragsgivare. Detta
omrade &r det emellertid ogorligt att redogora mer noggrant for da material et
& oerhort omfattande. Jag anser emellertid att man, utan att gain pa detajer,
kan saga att omradet &r valutrett och den finns en enighet bland moderna
transportrattsjurister om vilket ansvar transportéren har gentemot sin upp-
dragsgivare samt vad som géller i det motsatta forhallandet.
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2 Definitioner av gods,
terminaler och aktorer

2.1 Generellt om de olika begreppen i denna
uppsats

For att skapa en forstaelse for de grundlaggande begreppen samt de regler
som paverkar lastégarens ansvar under transport och terminal perioderna,
kommer jag nedan att definiera ett antal fér den hér uppsatsen centrala be-

grepp.

2.1.1 Hur avgors vad som ar gods i svensk ratt?

Ett av huvudsyftena med den hér uppsatsen &r att redogérafor i vilken om-
fattning en terminaloperattr kan fa erséttning for de skador som godset val-
lar under sintid i terminalen, & det nddvéandig att definiera vad som menas
med termen "gods’. Detta l&ter sig dock inte goras med enbart den svenska
transportratten som grund, eftersom det saknas en genuin svensk definition
av termen ”gods’. Istéllet & man tvungen att anvénda sig av andra kallor for
att fa en uppfattning om vad som menas med termen gods. De kéllor som da
ligger nérmast tillhands &r de olika transportréttsliga konventioner som pa-
verkat den svenska transportrétten genom att antingen Sverige tilltrétt dem
eller att de har fungerat som en inspirationskalla vid skapandet av svensk
transportratt.

De konventioner som framst &r relevanta nar man skall forsoka definieravad
som & gods & CMR (véagtransport) och HVR (g 6transport). Det beror pa att
dessa tva konventioner antingen direkt viainkorporering, (CMR) eller indi-
rekt viatransformering, (HVR) utgor grunden for en vasentlig del av den
svenska transportrétten. Sett ur en sjorattslig synvinkel récker det dock inte
att anvanda sig av HVR:s definition av vad som &r gods, eftersom den kon-
ventionen i viss man speglar en dldre réattsuppfattning av vilka varor som &r
gods. Dettainnebér att jag, for att fa ett modernare §j6réttsligt perspektiv,
aven har anvant mig av Hamburg-reglerna, terminal operatdrskonventionen,
samt CMI:s senast utkast till en ny goréattskonvention. Dessa tre konventio-
ners definition av termen gods kan dock inte tillmétas lika stor vikt som
CMR och HVR da de énu inte har ratificerats av Sverige.

® Gronfors, Kurt Inledning till Transportrétten s 28f
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2.1.2 Definitionen av gods i internationella
konventioner

Vad som &r gods enligt de internationella konventionerna & ingen &t fraga
att svara pa eftersom de olika transportsétten valt olika utgangspunkter for
att avgora vad som &r gods. De olika utgangspunkterna som transportsatten
valt & antingen den avtals- (CMR) éller den varu- (HVR) centrerade mo-
dellen. Skillnaden mellan dessa tva betraktel sesétt &r att i den avtal scentre-
rade modellen & det avgbrande inte vilken typ av gods som transporteras
utan under vilken typ av avtal transporten sker. Viceversa ér det i den varu-
centrerade modellen inte avtalet utan godstypen som &r relevant for att avgor
huruvida en viss vara dr gods eller inte.

2.1.2.1 Avtalscentrerad

I CMR, dér godsdefinitionen &r uppbyggd kring avtal scentrerade modellen,
saknas det en explicit definition av vilka varor som anses vara gods. Istallet
angesdet i art 1 vilkatyper av avtal konventionen omfattar och om trans-
porten sker under ett avtal som omfattas anses de bertrda varorna som gods.
CMR:sdefinition av vilkaavtal som omfattas & vadigt vid och exkluderar
baratre typer av internationella vagtransporter, vilka ddrmed inte omfattas
av CMR. De transportavtal som exkluderas &r avtal om begravnings, post
och flytt transporter. Dessatyper av gods & naturligtvis inte irrelevanta for
den hér uppsatsen men ur ett generellt fraktperspektiv & de ointressanta, jag
kommer darfor inte att berdra dem mer. Den slutsats man kan draav CMR:s
vida definition &r att allatyper av varor som fraktas med lastbil & gods. Det
& ocksa denna definition jag anvander mig av nér jag redogor for transporter
till och fran terminalen med lasthil.

2.1.2.2 Varucentrerad

Den andralésningen av hur man avgor vad som & gods & den s.k. varucen-
trerademodellen. Denna modell, vilken har sitt ursprung i Haag-reglerna och
som idag praglar HVR se art 1 mom. C,* bygger pa att vissa varor exklude-
ras fran definitionen av vad som &r gods, om de antingen &r av ett visst dag
(live stock), eller om de transporteras pa ett visst st (deck cargo). | ett in-
ternationel It perspektiv & Haag-reglerna fortfarande valdigt viktiga da det ar
dessa som ligger till grund fér bade UK och US COGSA.>

*» Goodsincludes goods, wares, merchandise and articles of every kind whatsoever except live
animals and cargo which by the contract of carriagein (sic) stated as being carried on deck and
isso carried”.

® Fredrik Olsson, det sj6réttsliga transportansvaret, Examensarbete vid Juridiska Fakulteten
Lunds Universitet VT 98 s 34
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Att de tva transportsétten har olika utgangspunkter for att avgora vilka varor
och transporter som omfattas av resp. konvention beror pa att de tillkom
under tva helt olika eror i transporteknikens utveckling.

Som jag ndmnde ovan anses idag HV R spegla en ddre maritim rattsuppf att-
ning. | en modernare g 6réttslig konvention de s.k. Hamburg-reglerna, vilka
visserligen inte trétt ikraft men som trots detta varit en inspirationskélla for
svensk sjorétt.® Definieras gods som:

" Goods includes live animals; where the goods are consolidated in a con-
tainer, pallet or similar article of transport or where they are packed,
" goods’ includes such article of transport or packaging if supplied by the
” 7

shipper””.

Denna definitionen kan, till skillnad frén HVR:s definition, inte ses som en
savstandig reglering av godsbegreppet utan maste forstdsi samband med
HVR:s definition av vad som &r gods och den omfattar férutom det som
omfattas av HVR aven levande djur samt den transportfoérpackning som
godset transporterasi. | Hamburg-reglernas definition har &ven undantaget
for dackslast tagits bort frén definitionen och den typen av laster reglerasi
stéllet separat i Hamburg-reglernas art 9. Det hér forandrar i realiteten inte
vad som &r att anse som gods utan innebér egentligen bara att &ven dessa
omraden omfattas av tvingande ansvarsregler.

En annan konvention som &r relevant for den hér uppsatsen & FN:stermi-
nal operatérskonvention ( United Nations convention on the liability of ope-
rators of transport terminalsin international trade). | den definierasi art 1
mom. B termen gods som féljande varor och material:

” Goods means the wares, merchandise and articles of every kind whatso-
ever that a carrier or a perfoming partner recived for carriage and includes
the packing and any equipment and container not supplied by or on behalf
of acarrier or a perfoming party” .2

| terminal operatdrskonventionen gors det, i likhet med Hamburg-reglerna,
inte ndgot undantag for levande djur eller for gods som transporteras som
dackslast. Det betyder att betraktat ur terminal operattrskonventionens per-
spektiv inkluderas nufdrtiden éven dackslaster i begreppet gods.

Det sistainternationella dokumentet som har relevans for den har uppsatsen
ar utkastet till den nyatransportkonventionen, (United Nations Commission
on International Trade Law, Transport Law, Preliminary Draft on the carria-
ge of goods by seq), vilkeni art 1.11 anger att som gods anses:

® Bull, Falkanger s 241
" Min kursivering
& Min kursivering
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” " Goods’ means the wares, merchendise, and articles of every kind what-
soever that a carrier or a performing party recived for carriage and inclu-
des the packing, and any equipment and container not supplied by or on
behalf of a carrier or a performing party”

CMI:sforglags definition av vad som &r gods &r, som synes, mycket vid och
av forarbetenatill utkastet framgdr ocksa att detta & meningen, eftersom
avsikten forslaget ar att inkludera bade HVR och Hamburg-reglernas defini-
tion av vad som & godsi de framtida sjorattsliga regelverken.® Detta har
resulterat i att utkastetsi sin definition av vad som &r gods istallet for att
exkludera gods som transporteras ovan déck fran det som transporteras un-
der dack har valt att sérreglera det, jfr utkastets art 6.6. Detta angreppssétt
betyder att &ven dessa varor enl. utkastet anses som gods men att det &
mojligt for parterna att paverka hur ansvarsfragan bor [6sas. Utkastet har
aven till vissdel forandrat principernafor transport av levande djur satillvi-
daatt det i art 17.2 (a) anges att den typen av last inte nddvandigtvis behdver
omfattas av transportorens tvingande ansvar.°

De tre sista konventionernas mera moderna syn pavad som ar gods har &ven
paverkat svensk rétt samt de modernare fraktavtalen och det trots att varken
Sverige har ratificerat dem eller att de utgér en for transportérerna tvingande
rétt, jfr §joL 13:13, 13:34 samt Conlinehill art 19.

Sammanfattningsvis kan darfor ségas att som gods anses idag, oavsett om
man anvander sig av en avtalscentrerad eller varucentrerad definition, i stort
sett alla varor som transporteras mellan punkt A och B, om de inte tillhor
transportoren. Att det & maojligt att dra denna generella slutsats innebér ock-
saatt jag i fortsdttningen nér jag anvander begreppet gods avser den vida
tolkning som atergesi (United Nations Commission on International Trade
Law, Transport Law, Preliminary Draft on the carriage of goods by sea), art
1.11, samt i terminaloperatdrskonventionen, art 1 mom. B.

Ett problem med denna vida, moderna definitionen av termen gods &r att den
per automatik aven omfattar det gods som standardmassigt anges som farligt
gods. Den typen av gods & dock sa pass sarreglerad i forhallande till det
vanliga godset att det narmaste utgor en egen kategori i forhallandetill det
"ofarliga’” godset. Jag anser darfor att det & nddvandigt att ge en kort be-
skrivning av vad som &r farligt gods, ndgot som ocksa &r viktigt om man
betanker att det farliga godset vid varje givet tillfalle utgér cirka hdlften av
allt gods under transport.™*

® United Nations Commission on International Trade Law, Transport Law, Preliminary Draft on
the carriage of goods by seas 10

1% United Nations Commission on International Trade Law, Transport Law, Preliminary Draft on
the carriage of goods by seas 70

" glinning, s 16
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2.1.3 "Farligt gods”

Farligt gods har, till skillnad fran ofarligt gods, givits en legal definition i
svensk rétt (se SfS 1982:821 § 2) trots denna legala definition ar det svart att
gora ett generellt uttalande om vad som &r farligt gods. Det beror pa att god
sets eventuellafarlighet skiftar fran en situation till en annan beroende paen
mangd yttre faktorer. Till exempel beror farligheten av ett visst godsslag inte
bara pa dess inneboende egenskaper, utan den & dven avhangig av mangden
gods, hur, var och tillsammans med vad det transporteras.'? Denna kom-
plexitet innebér att farligt gods som begrepp kréver en helhetssyn, som till-
|&ter olikalodsningar fran fal till fall. For det & endast da som det & majligt
att ta hansyn till vad som var farligt i just den situationen.™

Trots dessa svéarigheter har i svensk rétt som ndmns ovan skapats en legal
definition av vad som &r att anse som farligt gods. Den definitionen bygger i
stor utstréckning pa de internationella konventionerna IMDG (sjofart) och
ADR (végtransporter) vilkai sin tur & baserade pa FN:s rekommendationer
om vad som &r att anse som farligt gods.** VVarken lagen om farligt gods
eller konventionerna & dock att anse som uttbmmande, utan &ven andra
typer av gods &n de uppréknade kan omfattas av den speciellalagstiftningen
pa detta omréde

Definitionen av farligt gods & enligt, SfS 1982:821 Lag om transport av
farligt gods, 82 fdljande;

" ...gods som bestar av eller innehaller explosiva véatskor, brandfarliga
vatskor, brandfarliga fasta amnen, gélvantdndande dmnen, &mnen som
utvecklar farlig gas vid kontakt med vatten, oxiderande &mnen, organiska
peroxider, giftiga &mnen, smittférande &mnen, radioaktiva amnen, fratande
amnen samt 6vriga farliga @mnen och foremal som regeringen eller den
myndighet som regeringen bestammer, sarskilt foreskriver och somvid
transport kan medféra skador pa manniskor, djur, egendomeller i miljon
eller paverka transportmediets sikra framforande.” *°

Lagens definition av vad som & farligt gods &r, som synes, inte sarskilt pre-
cis. Lagstiftaren har darfor gett en mer precis definition av vilka @mnen som
anses ha de farliga egenskaper som anges av lagen, samt hur dessa skall be-
handlas under transporten i férordning 1982:923 om transport av farligt
gods. Forordningen om farligt gods &r dock inte mycket tydligare an lagen
utan hanvisar istéllet vidare till de myndighetsforeskrifter som enligt § 2
forord. 1982:923 utges av Sjofartsverket och Statens Raddningsverk. De
foreskrifternadr i sin tur i huvudsak baserade pa de konventioner jag namn-

2 K enneth Nordlander, Karnov 2000/01 s 2231 not 4

3 Gronfors, Kurt s. D2 Maritime movement of dangerous cargos, public regulation & private
liability. Papers of aone day seminar Southampton University Faculty of Law 11/9 1981.
 Prop. 1981/82:94 s 24

™ Tiberg, Hugo Damage from goods s 17

% Min kursivering
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detidigare dvs. IMDG och ADR och dessa & av en mycket omfattande ka-
raktar.’

Min slutsats av ovanstaende &r att omradet & for komplext for att avge en
generell definition av vad som &r farligt gods. Jag kommer darfor att anvan-
damig av den som angesi SfS 1982:82. Men inte for att den ar bra utan for
att det & den som hanvisar till de mer detaljerade internationella regelver-
ken.

2.2 Vem ar lastagare?

2.2.1 Lastagare

Innan jag gér in pa galva huvudfragan om lastagarnas skyldigheter gentemot
terminal operatdrer och transportorer anser jag att det & nédvandigt att defi-
nieratermen lastégare samt ge en kort dverblick av de olikaroller han kan
ha under ett transportavtal. | samband med denna redogorel se redogor jag
aven for lastéagarnas eventuel la principalansvar.

Som lastégare i den hér uppsatsen anser jag den person vara som vid ett gi-
vet tillfalle har den juridiska aganderdatten till varorna, samtidigt som han ar
part till ett transportavtal genom att transportréattsligt klassificeras som an-
tingen avsandare eller mottagare. Jag har valt att géra denna koppling mel-
lan &ganderéatten till godset och partsdeltagandet, eftersom syftet med den
hér uppsatsen &r att redogotra for de olika brukarnas ansvar mot en terminal-
operator och inte, att mer &n vad som blir nddvandigt for regressfragorna,
beréra avsandarnas eller mottagarnas ansvar gentemot transportéren.*® Jag
vill dock understryka att det jag séger om en lastégarens ansvar gentemot
terminal operatdrer och transportérer generellt har giltighet aven for en icke-
agande avsandare.

2.2.1.1 Lastagaren som avsandare, mottagare och avlastare

Avgransningen ovan innebar dock inte att jag helt kan bortse fran det trans-
portrattsliga avsandar- och mottagarbegreppen, da det framst &r till dessa
begrepp de olika ansvarsregleringarnainom transportrétten har knutits.*® Av
dessa tva personkategorier & det avsandarbegreppet som ar det viktigaste da
det &r till det begreppet det egentliga ansvaret gentemot transportoren ar
kopplat. ° Att det & pd detta vis framgér tydligt om man jfr det reellaansvar

Y Set.ex. SRVFS 2001:1 ADR-S, vilken & p& drygt 1000 sidor.

18 Jag vill poangtera att det & jag personligen som har valt att géra denna koppling och att det
inom transportratten inte finns n&got krav pa att det & den juridiske lastgaren som ingar ett
transportavtal med transportéren. Till exempel kan ndgon annan typ av aktér, t.ex. en speditor,
inga ett transportavtal i eget namn men for annans gods och dé anses han som avsiandare, oavsett
om han &r godsets juridiske gare eller inte.

Yset.ex. S6L 13:40-41, CMR art 10.

% Lars Gorton Karnov 2000/01 s 2091
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som avsandaren har enl. 13:40 Sj6L. med det mer begransade ansvar motta-
garen har enl. 13:18-21. | fortsattningen kommer jag darfér huvudsakligen
att fokusera pa lastagarens ansvar som avsandare och i kapitel fem redogor
jag mer exakt for hur detta ansvar &r konstruerat.

Inom transportrétten gar det att gora ytterligare en differentiering av vem
som gor vad i ett transportavtal. FOr inom transportratten skiljer man paden
som ingdr transportavtalet, avsandaren,?* och den som fysiskt avlamnar god-
set till transportdren innan transporten, avlastaren.”? Avlastarna har i jamfo-
relse med avsandarna ett mer begransat ansvar som i huvudsak utgors av en
plikt att parétt tid och plats avlamna godset i sadant skick att det |ampar sig
for transport, jfr 13:6 §OL. Det har mer begransade ansvaret beror pa att
enligt svensk ratt & inte avlastaren en av parternatill transportavtalet,® (om
han inte &ven & avsandare vilket inom styckegodstransporterna oftast &r
fallet).?* Istéllet anses avlastaren st i et sarskilt svagare
"avlastningsforhallande” till transportren och avlastarnas ansvar &r pga.
dettainte lika l&ngtgéende som avsandarnas, jfr SjoL 13:5.%

2.2.1.2 Lastagarens principalansvar26

En lastégare har i likhet med andra personer som har anstéallda eller upp-
dragstagare under sin kontroll ett principalansvar. Det betyder att han inte
bara & ansvarig for de skador godset vallat, vilka har sin grund i fel han
salv begatt, utan han & dven ansvarig for de skador som orsakas av fel som
begas av nagon han anstéllt eller av nagon som agerar pa hans uppdrag un-
der hans kontroll, jfr SkL 3:1.%” Principalansvaret skiljer sig dessutom i viss
man fran det personliga ansvaret sdtillvida att det inte kravs en identifikation
av exakt vem eller vad som har vallat felet utan bade anonyma och kumula-
tivafel inkluderasi principalansvaret.®

2.3 Vad ar en hamn?

| svensk rétt finns, till skillnad fran vissa andra réttssystem, ingen legal defi-
nition av vad som &r en hamn eller en terminal. Hamn- och terminalomraden
omfattas darfor inte av ndgon sérskild " hamnlag”.?® For att & svar p& frégan

*! Det & inte per automatik alltid séljaren som & avsandare under ett transportavtal utan under
vissa INCOTERMS t.ex. FOB &r kiparen b&de avsiandare och mottagare, BU!! Fakanger s 217

Z g6l 13:1

> S0U 1990:13 s 123f

 Bull, Falkanger s 259

30U 1990:13 s 123f

? Jag kommer i den hér uppsatsen inte att n&rmare g&in pa principalansvarets exakta utform-
ning i svensk rétt utan jag ndjer mig med att konstatera att lastégaren har ett principalansvar men
for den som &r intresserad rekommenderas nionde kapitlet i Skadestandsrétt av Hellner och
Johansson

2 Hellner, Johansson s 154 ff

% Bertil Bengtsson Karnov 2000/01 s1103

# Jonsson, Karin Hamnorganisation vem &ger Sveriges Hamnar och vilket ansvar har hamnen
for godset i hamn? Examensarbete, juridiska fakulteten vid Lunds universitet VT 2000 s 6f
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vad som & en hamn f&r man alltsa vandasig till nagon annan kalla. | ADR
anges till exempel att med hamnomrade ” avses sddant omrade som anvands
till hamnomrade i Gverensstammelse med detaljplan eller omradesbestam
melser som uppraéttatsi enlighet med plan och bygglagen (1987:10)” .*°
Detta & en enkel och tydlig definition av vad som & en hamn eller en termi-
nal och det &r dettaomrade jag i fortsittningen avser med termen hamn eller
terminalomréde.

2.3.1 Vem anses som teminaloperator?

Vem som &r terminal operattr och vilka uppgifter han har i en hamn framgar
inte av ndgon materiell réttsregel i svensk rétt, utan terminal operatoren defi-
nieras snarare negativt genom en e contrario 10sning, som varandes motpart
till dem som ingdr avtal for att nyttja hamnen.®* Innebdrden av detta &r att
man for att narmare kunna avgora vem som agerar som terminal operator,
samt vilka uppgifter en terminaloperator utfor i hamnen, maste studera det
avtal som reglerar hamnverksamheten i Sverige.

Det avtal som framst reglerar hamnverksamheten i de svenska hamnarna &
Sveriges Hamnars terminalbestdmmelser 1989 (SHT), och av 1 8§ SHT till-
sammans med preambeln framgar det att en terminal operattr & den medlem
av Sveriges Hamnar, som med en uppdragsgivare ingar ett avtal om att utfo-
ra ett terminaluppdrag & denne. Detta & den enda definitionen av en termi-
naloperatér som finnsi galande svensk rétt och det ar det den jag avser nér
jag anvander termen terminal operator.

SHT:s definition av en terminal operator ligger dock ndra den definition som
anges i terminaloperatdrskonventionen art 1 a, den konventionen har dock
inte trétt i kraft och utgér darmed inte heller géllande rétt. Terminalopera
torskonventionen har dock nagot som SHT saknar och det &r en uttrycklig
avgransning mellan transportdrerna och terminal operatrerna. | terminalope-
ratorskonventionen anges att rollen som terminaloperator ar subsidiar i for-
hallande till transportérsrollen, jfr art 1 ain fine terminal operatorskonven-
tionen, vilket betyder att en person som i ett visst fall & att anse som trans-
portér intei sammafall kan vara terminaloperator.

Av SHT framgar dock inte, framforallt for den o-insatte, exakt vad en termi-
naloperatdr ar eller vad han gor. Jag kanner mig darfor tvungen att forklara
mer exakt vad en termina operatér & samt vilken funktion han har i en
transportkedja. En terminaloperattr &r det eller de foretag som utfor olika
typer av nbdvandiga servicetjanster i en hamn t.ex. lossar ett skepp eller
mellanlagrar gods i vantan pa att det skall transporteras vidare. Viktigt att

¥ SRVfs 2001:1 (ADR-S) s 955

% | en av FN utarbetad konvention om terminaloperatdrens ansvar gesi 1§ a en noggrann defi-
nition av vem som & att anse som terminaloperator. Det & dock oklart om den konventionen
kommer att tradai kraft inom Gverskadlig framtid. (Gorton transportrétt en 6versikt s 102)

¥ glinning s 27 f
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poangtera & ocksa att i de svenska hamnarna ar, till skillnad fran de konti-
nentala hamnarna, dessa olika tjanster oftast integrerade i ett och samma
bolag. Detta &r betydelsefullt sétillvida att hamnens brukare pga. detta en
dast behover sluta avtal med en motpart oavsett om det i uppdraget ingar
fleraolikatyper av tjanster.** | § 1 SHT definieras dven vad som avses med
terminaluppdrag och vem som & en uppdragsgivare.®

Att jag ovan hanvisade till SHT nér jag definierade vem och vad en termi-
naloperatOr ar, beror pa att det & detta standardavtal som anvands av termi-
naloperatorernai de svenska hamnarna nar de ingér avtal med sina bruka-
re.® Dettaavtal, vilket har skapats genom ett samarbete mellan branschor-
ganisationen Sveriges Hamnar, de storre brukarna av hamnarna (t.ex. ICA),
samt svensk handels branschorganisationer (t.ex. Svenskt Naringdliv), ar ett
s.k. "agreed document”. Ett " agreed document” &r ett standardavtal som
karakteriseras av en omsesidig tillkomstprocess dvs. att anvandarna av av-
talet gemensamt har kommit dverens om innehdllet i de enskilda klausuler-
na*® Att avtalet har tillkommit genom ett 6msesidigt givande och tagande
mellan parterna betyder ocksa att avtalets reglering av en viss frégai manga
fall tillméts en hogre juridisk status aninnehallet i ett ensidigt skapat stan-
dardavtal >’

2.3.1.1 Terminaloperatdrens principalansvar

| SHT § 2 agar det att utlasa att terminalforetaget &r erséttningsskyldigt for
skador som vallats av anstélldas vardsl 6shet. Denna utkade erséttnings-
skyldighet innebdr att terminaloperattrer i likhet med andra arbetsgivare har
ett principalansvar for sinamedhjalpare, att sa & fallet framgér ocksa direkt
av SHT § 2 ain fine.® Motparten méste dock, i likhet med vad som &r fallet
dadet gdller andrafel valade av operatdren, visa att skadorna har uppkom-
mit genom ett vardsl 0st agerande frén de anstédlldas sida. De anstéllde har da
mojligheten att skydda sig med samma invandningar som féretaget, oavsett
om det galler grunden for ansvaret eller begransningar av erséttningens
storlek, jfr 8 2d SHT. Termina operatdren omfattas inte heller, till skillnad
fran vissa andra aktorer (18s transportérerna) i transportkedjan, av nagra
skarpta principal ansvarsregler,® utan terminal operatérens principalansvar
omfattar generellt endast de personer som utfor arbetsuppgifter under hans
ledning.*

% Sveriges Hamnars handbok, Ports of Sweden handbook s 6

¥ SeBilagal

%set.ex. Copenhagen Malmo Port AB:s allmannavillkor art 11.1

% Ramberg, Jan Allméan avtalsrétt del | s71

%7 Skovby Lisa Aftaleret —for transport og handel. s 90 jurist og ekonomférbundets forlag 1995
Gentofte tryk 1995 Danmark ISBN 87-574-3880-3

% DA frdgan om terminal operatorens principalansvar inte & central for detta arbete sa har jag
endast |amnat en kort redogdrel se och for en mer utforlig beskrivning av arbetsgivarnas princi-
palansvar se nionde kapitlet Hellner, Johansson Skadestandsrétt 6:e upplagan

* Hellner, Johansson, s 151

“* Hellner, Johansson s 154ff
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2.4 Transportorerna

2.4.1 Transportloftet

Den svenska réttsordningens grundregel for att identifieravem som & §6-
eller landsvagstransportér baseras p& den s.k. |6ftesprincipen.*t Loftesprin-
cipen innebér att i svensk rétt anses den person som avger ett transportl fte,
avseende 50- eller landsvagstransport, som transportor. Det &r alltsd éva
|6ftet som &r det bindande och identifierande momentet for vem som &r
transportor och inte det fysiska utférandet av gélva transporten. Personen
som avger |6ftet behtver altsdinte vara den som senare de facto utfor
transporten utan han kan mycket va i sin tur haanlitat ndgon annan for att
utfora transporten.”? Att det ar sjalvaloftet och inte utforandet som & avgo-
rande betyder &ven att t.ex. en speditor, som inte klargjort for sin klient att
han endast & en formedlare av transporttjanster och inte en transportor, i
vissafall pga. ett avgivet transportl 6fte & att anse som transportor, jfr t.ex.
ND 1983.52.

Loftesprincipen &r inte heller enbart en svensk eller skandinavisk princip
utan principen finns &en inom engel sk réatt dar den fyller samma funktion
som i Sverige, dvs. for att faststalla mellan vilka parter ett transportavtal har
slutits.®

2.4.2 Transportdrernas principal- och
ersattningsattningsansvar

| det hér arbetet, som huvudsakligen ror lastégarens ansvar under terminal-
perioden, kan det framsta som onodigt att redogora for transportorernas an-
svar och roller. Det & dock i det ndrmaste omdjligt att beskriva lastégarnas
ansvar mot en terminal utan att férklara atminstone huvuddragen kring §6-
och landsvagstransportorernas skade- och principalansvar.

2.4.2.1 Sj6transportdrens ansvar

For att kunna svara pa fragan om sjGtransportorernas ansvar kravs det forst
och framst att man avgor huruvida det ror sig om ett utom- eller inomkon-
traktuel It forhallande. Detta & av stor betydelse da rollfordelningen och an-
svarfrégan inom sj6farten regleras pa olika sétt i dessa beroende pa vilket
typ av forhdllande den skadevéllande sj6transportéren har till den skadeli-
dande. | det utomkontraktuella forhallandet & den ansvarige personen den
som enl. §6L 7:1 &r att anse som redare, och i den inomobligatoriska den
person som &r transportor eller bortfraktare enl. |6ftesprincipen, jfr Sj6L

“! Gorton Transportratt en Gversikt s 88 f
2 Gronfors, Kurt Inledning till transportrétten 2:a upplagan s 41
“ Clarke, Malcom A, International Carriage of Goods by Road: CMR 2:a upplagan s 23
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13:25 Dessatvaroller dverensstammer inte altid utan det kan varatva helt
olika personer som &r redare resp. transportor.

For att faststallavem som &r redare i det aktuellafallet krévs det att man gar
utanfor det som i normalt sprakbruk avses med redare dvs. den som &ger ett
skepp. Detta ar nodvandigt da det finns en méngd olika varianter och |6s-
ningar pa hur ett fartyg kan drivas och det & inte alltid agaren till fartyget
som ocks& & den som de facto driver det.**

Vem som & redare och darmed ansvarig har av professor Sjur Braekhus
definierat som foljer ” den som setter virksomheten i gang, leder den og bae-
rer den gkonomiska risko” .*> Den hér definitionen av redarebegreppet ligger
ocksa nara den som professor Hans Jacob Bull har gjort nér han sager att
redaren & " skipsfartsnaringens driftsherre” .46

Med termen redare avses nedan, i linje med Braekhus och Bulls uttalanden,
den eller de personer som kontrollerar och beslutar om hur ett fartyg skall
drivas.

2.4.2.1.1 Vilket ansvar har redaren i normalfallet och for vem
svarar redaren

Redarens principalansvar &r ett av de mest utredda begreppen inom sj6rét-
ten, och han ansesi princip ansvarig for allafel som begas av de personer
som utfor sysslor i skeppets tjanst, jfr 7:1 SjoL.*” Vad innebér det d& att han
ansvarar for de som utfor sysslor i skeppets tjanst? | praktiken innebér det
att redarens principalansvar & mer omfattande &n motsvarande ansvar for en
"normal” uppdragsgivare. Det beror pa att begreppet ”i skeppetstjanst” ge-
nom en extensiv tolkning i praxis och doktrin har kommit att fa en valdigt
vid innebord och anses inkludera alltifran fel begangna av matroser pa farty-
get till fel som begétts av personer som varken &r anstéllda, t.ex. ett personal
paett varv,*® eler frivilligt anlitade av redaren sjalv, t.ex. tvangslotsar. Den
extensivatolkningen av begreppet i skeppetstjanst illustreras vé av fallet
ND 1973.343 NH TRYGG. | detta fall ansags kaptens vadaskjutning av en
ombordvarande, under alkjakt fran bryggan, omfattas av redarens principal-
ansvar.

Samtidigt ar det viktigt att poangtera att de grundléggande kraven for princi-
palansvarets intréde fortfarande & gemensamma med det principalansvar en

“Bull, Falkanger s 121och 130 f

“> Bull, Falkanger s 120

“¢ Bull, Falkanger s 120

“" For en utforlig beskrivning av redarens principalansvar rekommenderas Birgitta Blom Sjola-
gens bestdmmelser om redaransvar (1985)

“ The Muncaster Castle, Riverstone meat Co. Pty. Ltd v Lancashire Shipping Co Ltd,
[1961] 1 Lloyd's Rep. 57 | fallet beddmdes redaren vara ansvarig for de lastskador som
uppkom da varvspersonalen inte pa ett korrekt sitt hade remonterat en stormventil.

24



normal arbetsgivare har. Det kravst.ex. att de fel redaren saksoks for &r or-
sakade av ett culpost agerande frén den underlydandes sida samt att de har
ett sakligt samband med den tjanst som person ifrdgainnehar.*

2.4.2.1.2 Sjotransportérens ansvar i ett kontraktsforhallande

| ett inomkontraktuellt férhallande avseende styckegodstransport har trans-
portdren, sedan Haag-reglernainfordesi Sverige 1937, ett |angtgaende
tvingande ansvar. Detta tvingande ansvar & ansvar ar uppbyggt kring prin-
cipen om presumerad culpajfr 13:25 Sj6L.* Principen om presumerad cul-
painnebdr att transporttren forutsatts vara ansvarig for de skador som upp-
stétt under transporten. Han kan emellertid undga detta ansvar pa tva sétt:

For det forsta om han kan bevisa att skadan inte beror pa honom sjav eller
nagon han svarar for, t.ex. att skadan beror pa att godset varit felaktigt for-
packat eller att de haft en sk. inherent vice®.*

For det andraom han kan visa att situationen dér skadan uppkom faller in
under ndgot av ansvarsundantagen i antingen 13:25 2 t. eller13:26. Sj6L.>
De mest kédnda och omdiskuterade av dessa ansvarsundantag & det om nau-
tiskt fel dvs. att transportoren &r fri fran ansvar om skadan pa godset orsakas

av ndgot som hanger ihop med den nautiska delen av sjéresan.>

Detta” strangare” presumtionsansvaransvar, som bygger pa Haag- och Haag-
Visbyreglerna, har dock inte en generell rackvidd for allatyper av §6trans-
porter utan géller endast for g 6transporter av styckegods dar antingen ut-
stéllts ett bevis om fraktavtal, dvs. ett konossement, eller att de uppfyller
Si6L 13:2.°

2.4.2.2 Landsvagstransportorer

9 Bull, Falkanger s 142f

O Kleiss 144f

*! Det klassiska exemplet pa en inherent vice & frukt som ruttnar under transporten.

%2 Bragkhus Six lectures on the Haugue rules, HHS i Goteborg skriftserie 1967:3 s 18. Or-
saken till att jag hanvisar till dettaverk &r att det trots sin dder ger en bild av grunden pa
vilken 13:25 §6L &r byggd. Detta & nodvandigt da s.k. Haag-regel katalogen &r borttagen i
den nya svenska g/6lagen. Den togs bort da lagstiftaren ansag punkten Q angav en generell
huvudregel och att det darmed var tillrackligt att endast den atergavsi lagtexten. Denna
forandring rekommenderades &ven av forf. Braekhus s 30

| proposition till den nya 5j6lagen, 1993/94:195 s 237, anges dock att féréndringen i huvud-
sak & redaktionell och inte materiell, vilket innebér att Braekhus verk fortfarande har rele-
vans.

> Bull, Falkanger s 243f, s248ff

* Begreppet Nautiska fel innefattar inte bara de uppenbara handhavande felen till sj6ss, felnavi-
gering o dyl. utan har tolkats extensivt set.ex. ND 1975.85 NH SUNNY LADY, dér transporto-
rens var fri fran ansvar trots att hans anstéllda fyllde lastrummet istdllet for vattentankarna med
farskvatten. Ansvarsfriheten for transportoren berodde pé att vattenpafylIningen ansdgs ha ett
samband med, och vara nddvandig for, den nautiska driften av fartyget och inte med den kom-
mersiella sidan av rederiverksamheten, B! Fakanger s250

% Gronfors, Kurt Inledning till transportrétten 2:a upplagan s 35
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L andsvagstransporter &r ett omrade som av naturliga orsaker reglerats senare
an sjotransporter. Omradet har dock influerats av de j6réttsliga lsningarna
bade avseende definitioner och ansvarsreglernas uppbyggnad. Det innebér
att &ven inom det har omradet s aterfinns bade principen om ett utckat
principalansvar och principen om ett strangare ansvar for skador som asam-
kats godset under transporten jfr, CMR art 3 respektive CMR art 17-18.%°

% Bull, Hans-Jacob Innféring i veifraktrett kapitel 5
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3 Lastagarens juridiska
forhallanden gentemot
terminaloperatdren

3.1 Lastagarens olika relationer till
terminaloperatoren

| det hér kapitlet redogor jag for de olikatypfall av relationer som lastégaren
har till operatéren under den tid hans gods befinner sig i terminalen.

3.1.1 Lastagare-terminaloperator

| huvudsak gér det att dela upp lastagarens juridiskarelation till terminal aga-
reni tre typer av relationer. Den forsta relationen & den direkt kontraktuell
relationen. Den andra & den indirekt kontraktuellarelationen. Dennarela-
tion, vilken normalt skulle vara att karaktarisera som en utomkontraktuell
relation, skiljer sig fran dessa sétillvida att det i dessafall finns ett funktio-
nellt samband mellan lastédgaren och terminal operattren. Detta samband
saknasi den rent utomkontraktuella skadesituationen. Den tredje typen av
relation & den rent utom kontraktuella dvs. de fall dér lastégaren och termi-
nal operatoren helt saknar bade juridiska och funktionella berdringspunkter.

3.1.1.1 Direkt kontraktuell relation

| den direkt kontraktuellarelationen har lastégaren i eget namn dlutit ett av-
tal om terminaluppdrag med operatoren. Det betyder att lastdgaren &r termi-
nal operatrens uppdragsgivare och motpart, jfr § 1 SHT sista stycket. Last-
&garen ar da, som uppdragsgivare, underkastad SHT:s klausul om uppdrags-
givaransvar for de kostnader godset orsakar under terminalperioden, jfr 8 5
SHT. SHT é&r dock inte det enda regelverk som &r relevant i den hér relatio-
nen, utan &ven g olagen. Allmannatransport och avtal sréttsliga principer
kommer i den direkt kontraktuella relationen att paverka lastégarens ansvar
gentemot terminal operattren.

Till den direkta kontraktuella relationen hanfors ocksa de fall dar avtalet
mellan lastégaren och terminal operattren uppstar genom att ett ombud age-
rar fOr lastdgarens rakning, jfr 8 1 SHT in fine. Hur detta ansvar mer konkret
och mellanmansréttsligt ar uppbyggt faller dock utanfér den hér uppsatsen
seovan 1.4.1. Kortfattat kan dock ndmnas att | astdgarens ansvar gentemot
mot t.ex. en speditor i en mellanmansroll styrs av ett annat standardavtal
NSAB 2000 se dar sérskilt § 28.
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Till sammakategori tillhor de fall dar transporttren inte ingar avtal om ter-
minaluppdrag i eget namn utan endast som ombud for lastéagaren. Detta &
dock inte nagot som blir aktuellt i den hér uppsatsen ,da de transportavtal
jag valt att studera anger att transporttren ingar terminalavtalen i eget namn,
jfr Conlinebill art 8 1 men och Combidoc art 7. Av bada dessa avtal framgér
det att lassning och lossning av godset & nagot som skéts av transportoren.

Jag kommer nedan (i kapitel 4) att redogora for hur ansvarsreglernai SHT
reglerar lastégarens ansvar i den direkt kontraktuella relationen, samt om
och i safall hur dessa paverkas av bade de allmanna kontraktsprinciperna
och de sarskilda transportréttsliga lagarna.

3.1.1.2 Indirekt kontraktuell relation

Inom styckegodstrafiken pa de svenska hamnarna ar den direkt kontraktuella
relationen inte den dominerande avtal srelationen vid terminaluppdrag. Detta
beror pa att bade terminal operatorerna och styckegodsl astégarna har insett

att den mest ekonomiskt rationellalGsningen &r att |ata transporttrerna agera
mellanled. For att pa sa sétt, for egen rakning, minimerar antalet parter de
méste sluta avtal med. >’ Detta ointresse, fran lastagare och terminal operato-
rer, har i sin tur lett till att den vanligaste avtal skonstellationen inom stycke-
godstrafiken istéllet & den fler-ledade avtal skedja som jag kallar indirekt
kontraktuell >

Denna avtal skonstellation, dér lastégaren dverlatit fragorna om hur termi-
nalhanteringen av godset skall ske pa transporttren, innebéar att det direkta
avtalet, om terminal hanteringen av godset, istéllet sluts mellan transportdren
och terminaloperatdren. Det & darmed transportoren och inte lastdgaren som
& operatrens uppdragsgivare enl. 8 5 SHT. En forutsdttning for att denna
situation skall uppsta &r dock att transportoren agerar i eget namn, jfr SHT §
1 sistast. e contrario. Att transportérerna sluter dessa avtal i eget namn och
inte som ombud for lastdgaren har jag redan angett ovani kap 3.1.1.1

Att det i den hér relationen &r transportoren, och inte lastégaren, som & ope-
ratOrens uppdragsgivare & viktigt att poangtera, da detta” utbyte” av motpart
till operatbren medfor att lastégarens ansvar, for de skador som hans gods
véllar terminal operatdren, forandras. Lastégarens ansvar forandras sétillvida
att i defall dér partsbyte skett & det inte langre lastdgaren utan transportdren
somi forstahand ,enl. 8 5 SHT, & skyldig att ersétta terminal operatoren.
Genom ansvarsforandringen sétts alltsa ansvarsbefriel serna avseende skador
fran godset, jfr §OL 13:25, CMR art 17, 18, ur spel, da transportérerna pa
kontraktuell grund &r ansvariga gentemot terminal operatéren. Terminalope

> Jonsson, Karin Hamnorganisation. Vem &ger Sveriges hamnar och vilket ansvar har hamnen
for godset i hamn? s 24
% Jonsson, Karin Hamnorganisation. Vem &ger Sveriges hamnar och vilket ansvar har hamnen
for godset i hamn? s 24
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ratoren kan naturligtvis &ven vacka en skadestandstalan enligt utomkon-
traktuellaregler gentemot lastégaren.

Detta & dock ett mindre troligt scenario da han har stérre chans att vinna
framgang med en talan baserad pa SHT.

Dettainnebar emellertid att det uppstatt en ansvarssituation dar den i forsta
hand ansvarige (transportoren), & erséttningsskyldig for en skada som inte
har vallats av ett fel beganget av vare sig honom sjadv eller ndgon han svarar
for. Det innebér att den erséttningsskyldige transportéren, eller snarare det
forsakringsbolag som antingen ersatt hans ansvar utifran en P& |- eller akeri-
forsakring, har ett intresse av att forsoka fa tackning for de skador som upp-
stétt av den som de facto orsakat dem. Det & darmed mer an troligt att n&
gon av dessa tva aktorer kommer att vacka en regresstalan mot lastagaren
for att kréva ersattning for de kostnader de dsamkats. Att forsakringsbolagen
har ett starkt intresse av att aterkréva sina kostnader i en regresstalan fram-
gér av deras forsakringsvillkor set.ex. Lansforsakringars Akeriforsakring
kapitel Z § 6.

Regressituation och de fragor som uppstar i samband med den har aven,
trots att de inte regleras av SHT, utan av andra transportréttsliga regel verk
eller avtal, ett funktionellt samband med SHT, da ansvarsfragan for primar-
skadan regleras av SHT. Detta funktionella samband medfor att det skapas
en trepartsrel ation dar lastégarens ansvar enl. andra transportréttsliga lagar
och regelverk kopplastill ersédttningsskyldigheten for transportorernaenl. 8
5 SHT. Jag har darfér valt att sérskilja denna ur lastégarens synvinkel teore-
tisk sett utomkontraktuella situation fran de ” akta” utomkontraktuella situa-
tionerna som regleras av SKL och inte av transportréttsliga regel verk.

| den fortsatta redogorel sen &r det viktigt att kommaihag att en uppdragsgi-
varens ansvar enl. 85 SHT inte pa ndgot sétt endast omfattar den som ager
godset utan den omfattar allatransportaktorer som ar operatérens uppdrags-
givare dvs. en transportor omfattas i samma utstrackning som en lastégare
om det & han som &r uppdragsgivare, jfr SHT 18 sista st. Dettainnebér att
det jag sager i kapitel 4 om lastéagarens ansvar aven géller for transportéren.
Jag kommer trots dettai kapitel 5 att ndrmare redogora for transportérens
kontraktuella ansvar gentemot terminal operatren. | kapitel 5 redogor jag
aven for hur regressfragan mellan transportdrer och lastégare regleras.

3.1.1.3 Utomkontraktuell relation

Det sista typfallet av méjligajuridiska relationer som kan uppstai termina-
len & de rent utomkontraktuella, dvs. att godset skadar tredje mans egen-
dom. Jag sérskiljer den typen av skador fran deindirekt kontraktuellaav tva
orsaker. For det forsta uppkommer de utomkontraktuella skadorna utan att
ha ett direkt samband med nagon funktion i transportkedjan och for det
andra provas de utomkontraktuella skadorna godset orsakar enligt de all-
mannareglernai skadestandslagen och inte enligt transportlagstiftningen.
De utomkontraktuella reglerna anvands aven i forhallandet mellan lastaga
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ren och tredje man om godset under transporten, utan transportérens for-
skyllan, vallat skador hos tredje man. *°

% Gronfors, Gorton s 113
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4 Inomobligatoriska
ansvarsregler

4.1 Introduktion

| det hér kapitlet kommer jag att redogdra for hur lastégarens direkta ansvar
gentemot terminal operatOren & uppbyggt, samt vilka premisser som maste
vara uppfyllda for att han ska vara ansvarig for en eventuell skada som god-
Set orsakat.

| de hér skadesituationerna har lastégaren och terminal operatOren direkt av-
talat om att terminal operatdren skall vidta ndgon av de handlingar som
namnsi, SHT 1 8§ mom. C, med lastdgarens gods. Godset orsakar sedan,
under den perioden det anses som omhéndertaget av terminal operatdren, en
skada for vilken han vill ha erséttning.

4.1.1 SHT:s temporala tillamplighet

| SHT finnsingen generell regel om under vilken tid avtalets ansvarsregler
ar tillampliga pa frégor angdende uppdragsgivarens ansvar. Det beror pa att
skaparnaav SHT valt en [6sning dar avtalets ansvarsregler endast omfattar
den tid som terminaloperatoren utfor ett antal i kontraktet angivnatyper av
uppdrag. Vilka dessa tidsperioder mer konkret & angesi .8 1 a-c SHT och
bl.a. omfattas lastning, lossning, packning, sortering och férvaring av gods.
Denna specifika uppdragsillamplighet hindrar dock inte att ansvarsperioden
i vissafall & relativt 1ang dd § 5 SHT inte utesluter det informationsutbyte
som sker innan det fysiska terminaluppdraget paborjats fran ansvarsreglerna
i SHT.

4.1.2 Generellt om uppdragsgivarens ansvar enligt
SHT:s ansvarsregler

Vilket ansvar har da uppdragsgivaren gentemot terminal operatéren? | SHT §
51 st. samt 8 5 mom. a-e anges att uppdragsgivaren ansvarar for de kostna-
der operatoren asamkats under uppdraget. K ostnaden maste dock bero pa att
uppdragsgivaren inte har uppfyllt sina plikter som bestdmmel serna al égger
honom. Av 8 5 SHT gar det inte, till skillnad fran vad som géller for opera-
toren, jfr 8 2 SHT, att utlasa vilken typ av ansvar lastdgaren har dvs. om
lastégaren &r strikt ansvarig for de eventuella skadorna eller om lastéagaren
endast ansvarar i de fal han varit vardslos. Utformningen av 8 5 SHT ger
dock inget stod for att lastégaren skulle ha ett strikt eller pa annat satt skarpt
ansvar i forhdlandetill vad operatren har. Dettainnebér att lastagaren, i
likhet med operatdren och vad som normalt géller i svensk rétt, endast kan
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goras ansvarig i defall han, eller nagon han svarar for, har agerat forsumligt.

L astégarens ansvar enligt SHT framstér trots detta som stréngare an operato-
rens, da bedomningsgrunderna for lastagarens ansvar, till skillnad fran ope-
ratorens, direkt har angivitsi avtaet, jfr 8 5 1 st. Denna hanvisningsmetod
innebar att i det aktuella skadefallet skall fragor om lastagarens forsumlighet
bedomas utifran de regelverk som hanvisastill i SHT t.ex. ADR-S. Detta
betyder i sin tur att det vid ett skadetillfélle sdllan finns utrymme for att géra
en, som det beskrivits av Hellner, fri culpabeddmning av hans agerande nar
det skall bedémas om lastagaren har brutit mot avtalet.*

Att den materiellafragan om lastdgarens ansvar inte direkt avgors av SHT:s
lydel se utan genom en hanvisning till externaregelverk som, t.ex. till §6-
fartsverkets foreskrifter om lasthantering far tva konsekvenser for ansva-
ret.%! Den forsta konsekvensen &r att lastagaren méste féljareglerna for att
undgé ansvar. Den andra konsekvensen &r att lastégarens ansvar indirekt
kommer att skarpasi forhdlande till operatdren, da” hanvisningstekniken”
medfor att de krav |astégaren maste leva upp till & mer specifika an vad
kraven pa operatoren &r, jfr § 2 SHT. Skarpningen av lastégarens ansvar
beror dock inte pa att de olikaregelverken i sig alagger lastégaren ett strang-
are ansvar utan pa att beddmningen, av skador fran godset under ett termi-
nauppdrag enl. SHT § 5 skall ske utifran ett pa forhand faststéllt regelverk,
t.ex. SJIOFS 1994:27. SHT:s hanvisningsteknik anger alltsd en norm som
lastagaren maste folja for att undga ansvar. Denna utformning av den avta-
lade ansvarsbeddmningen betecknas av Hellner som s.k. " statutory negli-

gence’ %2

Denna avtal skonstruktion kan dven anvandas pa sa vis att om godset inte
uppfyller de krav som normen stéller pa det anses det vara behaftat med ett
s.k. objektivt faktiskt fel. Att godset har ett objektivt faktiskt fel betyder att
det avviker fran den generella standard det kunde ha férvantats haft.%®
Argumentation avseende de objektiva felen bygger pa det som Prof. Knut
Rodhe anfér angdende s.k. faktiska fel i koprattsiga forhallanden,® det
faktum att han framst avser koprétt torde dock inte hindra att man tillampar
hans resonemang analogt pa en tjanstesituation.

Av det ovanstédende gér det att dra slutsatsen att i realiteten har lastagaren
enl. 8§ 5 SHT ett stréngare ansvar an vad operattren har enl., 82 SHT. Detta
strangare ansvar beror inte pa att lydelsen i de tva paragraferna skiljer sig &,
utan pa att det ar tillrackligt att operatéren visar att godset avvek fran en
foreskrift i ett regelverk. For om det foreligger en avvikelse var godset be

% Hellner, Johansson s 130ff

®! Set.ex. SIOFS 1994:27, Sj6fartsverkets kungorelse om sskring av last i lastbarare och av
lastbérare ombord pa fartyg.

%2 Hellner Johansson s 144

® Rodhe, Obligationsrétt s 219f

® Rodhe, Obligationsratt s 217 ff, Larobok i obligationsrétt s 144ff
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haftat med ett objektivt faktiskt fel och lastagaren har da varit culpds. Detta
forhallande &r lattare att pavisa an vad det &r att pavisa cul pa pa operatérens
sida och jag anser darmed att det &r att karaktérisera som ett i det ndrmaste
objektivifierat culpa ansvar.

Denna objektivifierade tolkning av ansvarsreglernai 8 5 SHT stammer &ven
val 6verens med det som galler for uppdragsgivares ansvar enl. NSAB 2000
§ 28. | kommentaren till NSAB 2000 anges det att en uppdragsgivares an-
svar gentemot speditoren i manga fall paminner mycket om ett strikt ansvar
samt att det i fall som ror personskador avilar uppdragsgivaren ett strikt
ansvar.®® Orsaken till att jag gor en jamforelse med § 28 NSAB &r att dels
liknar ordvalet och uppbyggnaden av § 28 NSAB den som finnsi SHT 85,
dels &r det i stor utstrackning samma parter som stér bakom de tva avtalen.
Det torde darfor vara relevant att jamfora de tva avtal shestéammel serna med
varandra.

Den objektiviserade cul pabedémningen & inte unik varken for fragor roran-
de lastagarnas ansvar eller for transportrétten som sadan utan aterfinns aven
i skadestdndslagen.®® | dessafall utgor dock, till skillnad frén SHT, dessa
standardiserade normer endast en del av cul pabedémningen och vid en
eventuell dvertrédel se av foreskrifterna kan andra faktorer medfora att den
skadevéllande inte anses ha handlat férsumligt.®” | dessafall kan alltsd dom-
stolarnata hénsyn aven till andrafaktorer. De kan daremot inte den skilje-
namnd som avgor ett fall enl. SHT gora.

| SHT gors det inte heller, till skillnad frén bl.a. sjélagen,®® n&gon skillnad
pa lastégarens ansvar for vanligt godsi forhallande till hans ansvar for far-
ligt gods. Trots detta & uppdragsgivarens/lastégarens ansvar for det farliga
godset indirekt strangare an det han har for vanligt gods. Den hér skillnaden
mellan de olika godstyperna orsakas av SHT:s struktur, med hanvisningar
till att frégan huruvida ett kontraktsbrott har forelegat eller g bedoms utifran
olikaregelverk beroende pa om godset &r farligt respektive ofarligt. Dessa
olikaregelverk har i sin tur en olika hdg grad av detaljstyrning, vilket pga.
hanvisningstekniken och den objektivifierade cul pabeddmningen leder till
att ansvaret for farligt gods &r stréangare an ansvaret for vanligt gods. Upp-
dragsgivaren/lastdgaren har ett dock inte, enl. SHT 85, ett strikt ansvar for
det farliga godset utan terminal operatdren maste fortfarande visa att de ska-
dor han lidit emanerar fran den avvikelse som han hévdar att lastégaren gjort
sig skyldig till.

SHT:sl6sning med att direkt hanvisatill olikaformer av lagar och standard-
avtal & dock inte enbart betungande for | astdgaren/uppdragsgivaren, utan
innebar pa samma gang ett skydd for lastégaren/uppdragsgivaren. En upp

% Ramberg, Nilsen kommentar till NSAB 2000 s 55

% Hellner, Johansson s 125ff

67 Hellner, Johansson s 126

% gL 13:411st Enligt denna bestammelse har lastégaren/avsandaren ett strikt ansvar for skador
som orsakas pga. av felaktig information
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dragsgivare kan undga att vara ersttningsskyldig for en skada om han kan
visa att han f6ljt det géllande regel verket och déarigenom ¢ varit férsumlig,
dvs. g begétt nagot kontraktsbrott.

For att ersattning skall utga racker det dock inte enbart med att operattren
visar att uppdragsgivaren agerat forsumligt utan det krévs ocksg, i likhet
med principernai den allméanna skadestandsrétten, att terminal operatren
visar att han lidit en skada, samt att den skadan har ett samband med den
skadevallande handlingen dvs. att adekvat kausalitet foreligger.®® Jag utgér i
den fortsatta redogorel sen fran att bada dessa forutséttningar & uppfyllda
och kommer inte under varje punkt att ndrmare redogora for dem.

4.1.2.1 Lastagarens ansvarsforsakringsmajligheter

Lastdgaren & den enda transportakttren som saknar mojlighet att tecknaen
standardiserad ansvarsforsakring for de skador hans gods vallar under trans-
porten. Detta betyder att |astéagaren drabbas hardare av SHT:s objektivifiera-
de ansvar an vad transportGren gor, da transportoren infor varje resa normalt
har tecknat en P& | forsakring. Dettainnebér att lastagaren maste finna andra
former av forsakringstod for att tacka upp de fall dar han alaggs ett ansvar
da den allmanna varuforsakringen endast técker sakskador pa och inte fran
godset.” De forsakringar som da & aktuella & antingen hans foretagsforsak-
ring eller hans produktansvarsforsakring. Dessa tva forsakringsformer er-
bjuder dock inte varuagaren samma heltdckande skydd som operatdrernas
och transportorernas forsakringar.”

4.1.2.1.1 Ansvarforsakring

Ansvarsforsakringen & den forsdkring som en foretagare tecknar for att
skydda sig mot de skadestandsansprak som kan uppsta med anledning av
hans verksamhet. Forsakringen ar framst till for att tacka upp skadestands-
krav i utomobligatoriska situationer. Den tacker emellertid &ven vissa ska
destandskrav i inomobligatoriska férhallanden men & da behaftad med ett
antal undantag.”

Detta betyder att den inte ger ett fullgott skydd i alla situationer som uppstar
i terminaen, bl.a. uppstar en bristfallig tdckning i de inomobligatoriska fal-
len. Det & dessa eventuella luckor jag behandlar i detta avsnitt.”®

Det forsta man bor beténka ndr man utreder en lastégares ansvarsforsakring-
ar ar att pa det omradet saknas standardiserade |6sningar for forsakringarnas

% Hellner, Johansson, kapitel 12 se sarskilt s 195-199 och 205-207
" Erik Alsegérd Zurich Re 4/7- 02

" Halvorsen Hanne Marete, Marius 264 s 80f

"2 |agerstrom, Roos s 144

"3 Lagerstrom, Roos s 142 f



utformning. Det & darfor viktigt att i varje enskilt fall observera hur just den
forsakringsgivaren utformat sin férsakringspolis.™

| t.ex. Lansforsdkringars Wasas ansvarsforsakring anges att

" forsakringen omfattar skadestandsskyldighet for person- och sakskada
enligt.
e allmanna skadestandsrattsliga regler
e allméanna bestammelser som ar utfardade av branschorganisation
inom den for sakrades omrade
e sedvanlig kontakt med SJ eller annan jarnvagsforvaltning for skada
genom rullande materiel, 6verskriden lastprofil, trafik pa stickspar
eller begagnande av jarnvagsovergang
e sedvanlig kontakt med stromleverantdr dar den forsakrade Gvertagit
ansvar enligt lagen om elektriska anlaggningar
e sedvanligt nyttjande réattsavtal med fastighetsdgare avseende Overta-

get fastighetsagaransvar” . °

Ett annat exempel pa hur en tackningsklausul &r utformad ges av FOrsak-
ringsbolaget Zurichs ansvarsforsakring

" forsakringen omfattar skadestandsskyldighet enligt allménna skadestands-
rattsliga regler och enligt allménna leveransbestammel ser utgivna av
branschor ganisation inom forsakringstagarens verksamhetsomrade, men
galler inte for ersattningsskyldighet harutéver” ™

Av dessatvaklausuler gar det att dra slutsatsen. Att forsakringen inte om-
fattar tva viktiga inomobligatoriska skadetyper;

o forsdkringen omfattar inte det rent kdpréttsliga ansvaret, dvs. ansvar
for fel i det levererade godset,”’

o forsakringen omfattar inte de fall dér skadan faller in under nagon av
de specialférsakringar som férsakringsbolagen tagit fram.” Av de
externa specialforsakringarna ar, for den hér uppsatsen den viktigas-
te, trafikforsakringen.”

™ Schultsz, Insurance aspects of shippers liability, In damage from goods s 62

” Ullman s 102

® Ullman s 103

" Lagerstrém, Roos s 162 ff

"8 Lagerstrém, Roos s 161

" Jag har i detta begransat mig till dessa tva undantag vilket beror p& att de & dessa tvd som
man kan gora ett generellt uttalande om da 6vriga undantag varierar mellan de olika forsak-
ringsbolagen. Det hade naturligtvis varit bra om man &ven arbetet in dessa men da omrédet
ar for stort for detta arbetet har jag istéllet gjort begrénsningen ovan. Enligt Lagerstrém och
Roos, som for ovrigt inte heller tar upp alla olika férsakringsvillkor, finns det dock en trend
inom ansvarsforsakringsomradet att snavain undantagen och darmed |éta fler inomobligato-
risk férhallanden omfattas av forsakringen. Se's 144
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Ett annat omrade som tidigare ofta var undantaget fran ansvarsforsakringar-
navar produktansvaret. Detta undantag har dock forandrats och idag omfat-
tas generellt sett &ven produktansvar av ansvarsforsakringarna.®

Forutom dessa undantag begransas ansvarsf 6rsakringens téackningsgrad av
att den for det forsta endast omfattar den verksamhet som det uppgetts att
bolaget sysslar med,® och fér det andra att den endast técker sak- och per-
sonskador, dvs. inte rena férmogenhetsskador.®

Avgransningen till ett specifikt verksamhetsomrade &r viktig sétillvida att
forsakringsskyddet varierar beroende pa vilken verksamhet uppdragsgivaren
bedriver. Ett exempel pa betydelsen av den inskrankningen &r att forsakring-
en omfattar de skador i terminalen som véllas av en uppdragsgivare
/lastagare som sysslar med import och export, da denna uppdragsgivares
verksamhetsomrade faller inom definitionerna. Men den omfattar troligen
inte de skador som véllas av en uppdragsgivare som i sin verksamhet nor-
malt inte sysslar med handel eller varutransporter, dvs. som i sin verksamhet
inte kommer i kontakt med en terminal, da hans verksamhetsomrade faller
utanfor terminalerna. %

En annan viktig avgrénsningen ar den avseende de rena férmdgenhetsska-
dorna. Denna &r betydelsefull, da den innebér att forsakringen inte omfattar
alla skadeformer som kan uppkomma under terminal perioden. Betydelsen av
denna begransning har dock minskat efter det att HD i det s.k.
"flygmotorfallet” NJA 1996 s. 68 mjukade upp gransen mellan sakskada och
ren formogenhetsskada, genom att ge stkanden rétt till ersattning trots att
ingen " akta® sakskada uppstatt.

Sammantaget innebdr detta att det inte & problemfritt att till&mpa ansvars-
forsakringen pa ett kontraktuellt forhallande mellan operatéren och lastéga-
ren, da deras relation inte & nagon normalrel ation inom ansvarforsakrings
omradet. Normalt técker ansvarsforsakringen i inomobligatoriska forhallan-
den endast stationdra skadesituationer eller kopréttsliga skaderelationer som
omfattas av ett standardavtal. | dettafall ror det sig istdllet om en mobil
tjansterelation. Denna speciella tjansterelation faller, for de som inte bedri-
ver en import- export- eller transportverksamhet, séllan inom de olika tack-
ningsdefinitioner som, enligt Dr. Juris Harald Ullman, finns pa marknaden
for ansvarsforsakringar.®*

Y tterligare en omstandighet som paverkar lastagarens forsakringstackning &r
att ansvarforsakringsskyddet, i likhet med ansvaret enl. SHT 85, & beroen-
de av att forsakringstagaren foljt de regler som finns pa omradet. Om han
inte har gjort det & huvudregeln att ansvarsforsakringen inte téacker den
uppkomna skadan. Denna huvudregel, som ar valdigt stréng, mildras dock

8 Bengtsson, Ullman s 63

81 | agerstrom, Roos s 134 f

8 Hellner, Forsakringsratt s 381
8 Hellner, Forsakringsratt 370

# Ullman 101 ff
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nagot av kasualitetskravet i FAL § 51 och av att forsakringsbolagen infort
regler om en nedsatt ersattning istéllet for ett totalt bortfall. &

Ett ur terminal operatéres synvinkel annat problem &r det maximala forsak-
ringsbel oppet varierar frén fall till fall.2® Dennavariation av de maximala
forsakringsbel oppen utgor en osakerhetsfaktor for operatorerna, sétillvida att
de inte paforhand vet om de kan fa full erséttning via féretagarens ansvars-
forsékring eller g.

Sammantaget innebar detta att lastdgaren |6per en storre riska att drabbas
hérdare ekonomiskt &n vad en transportdr som vallar samma skada gor, da
transportoren normalt kan rakna med att oavsett skadetyp eller verksamhet
erh8llafull tackning genom sin P&1 eller 8keriforsakring.?” For terminal ope-
ratorens del innebéar detta att det &r sékrare att ha en transportor som kon-
traktspart an en lastégare da han slipper vara orolig for forsakringens even-
tuellatillamplighet.

4.1.3 Specifikaregler om uppdraggivarens ansvar
enligt SHT 8§ 5 punkt a-d

4.1.3.1 Punkt a: Informationsplikten avseende vanligt gods

| SHT saknas det en direkt reglering om vilken information uppdragsgivaren
skall formedlatill operatdren. Denna avsaknad av direktaregler innebéar att
man istallet tvingas se hur fragan har regleratsi de regelverk som avsesi
SHT 8§51 st. Den upprékning av olika regelverk som sker dar inleds dock
med frasen t.ex., vilket innebdr att den inte & uttdmmande, utan exemplifie-
rade och dérmed &r aven andraregelverk an de som direkt ndmns dér till-
lampliga.

| SHT preciseras, som jag ndmnt ovan, inte narmare vilken typ av informa
tion lastégaren skall delge operatéren for att anses ha uppfyllt sin informa-
tionsplikt. §jolagens regler om informationsplikt mellan avséndare och
transportor i 13:46 6L torde dock kunnatillampas analogt dven pa forhal-
landet mellan lastdgaren och operattren.

Vid hantering av vanligt styckegods angesi §0L 13:46 att av den informa-
tion som dverlamnas fran avsandaren till transportoren, for att inférasi ko-
nossementet, skall det framga typ av gods, antal kollin samt vikten hos dessa
bade individuellt och totalt. Dennaregel & dock inte uttdmmande, da avsan-
daren dven maste beakta bestammelsernai SjoL 13:8. | 13:8 S§j6L anges det
att av informationen skall det &ven framga om godset & omtaligt eller pa

8 | agerstrém, Roos s 33f
8|_agerstrém, Roos Bilagal s29 p 8.2
8 se nedan avsnitt 5.4 in fine
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annat sétt kansligt och darfor bor hanteras p& négot sarskilt sétt.%® Den re-
geln har dock inte lika stor betydelse i relationen mellan uppdragsgivaren
och operatéren som den har i relationen mellan avsandaren och transporto-
ren. FOr det forsta for att den framst & till for att skydda godset fran att bli
skadat och for det andrafor att den i relation tva kan fungera som en excul-
pationsgrund vilken méjliggor att transportéren undgdr ansvar.®

Kraveni §06L & som synesinte sarskilt omfattande. De 6verensstammer
ocksa val med de krav som stéllsi §0sakerhetskonventionen, SOLAS kap
VI reg. 2.1, vilket stéder tesen att §6lagens krav utgér en minimistandard.
Dennates stods &ven av att liknande regler &erfinnsi privata avtal, jfr Com-
bidoc art 17.

| fall som ror hantering av godsi bulk skall det forutom ovanstaende mangd,
vikt och liknande aven, enl. t.ex. SOLAS, anges om godset &r av den typ
som under vissa forutséttningar [6per risk att ” liquidifieras” samt vid vilken
fuktighetsgrad denna risk uppstar.* Att lastagaren har en plikt att informera
transportoren om vad godset innehaller &r inte heller ndgot som bara framgar
av den transportréttsliga lagstiftningen, utan stod for detta dterfinns ocksa i
de olika avtal som reglerar parternas mellanhavanden, set.ex. Combidoc art
17, vilken trots att det rér sig om ett privat avtal torde kunna anvandas som
en jamforel segrund for vilken information lastégaren skall delge terminal-
operatoren.

Né&got som saknasi bade SHT, Sj6L, SOLAS och Combidoc &r dock en ex-
akt precisering av nér informationen avseende godset senast skall vara ope-
ratoren tillhanda. Av lydelseni 5 8 SHT gar det dock att dra slutsatsen att
informationen skall ha nétt operatéren i rimlig tid innan han paborjar han-
teringen av godset. Vad som & en rimlig tid &r svart att gora ett generel |t
uttalande om, eftersom det & nagot som far avgoras fran fall till fall. Rent
allmént torde dock principen vara att ju ovanligare gods desto langre fram-
forhalining.™

4.1.3.2 Punkt a: Informationsplikt avseende farligt gods

Om termina uppdraget innefattar hantering av farligt gods, % som t.ex. an-
lander till terminalen med lastbil fér omlastning och vidare transport med
fartyg, racker det inte att informationen omfattar enbart vikt, antal kollin
m.m. Lastagaren maste ocksa for att undga ansvar enl. SHT 5 § punkt a upp

% SOLAS Kapitel VI reg. 2.1

® Honka s 156f

% SOLAS Kapitel VI reg. 2.2

%! | Goteborgshamns driftféreskrifter anges t.ex. att fartyg som skall anlépa hamnen, senast 24
timmar innan ankomst, skall haanmaélt dettatill hamnmyndigheten. Se Driftforeskrifter for
Goteborgs hamn allmén del punkt 2.2, s 3.

% for en definition av vad som inkluderas i begreppet farlig gods se avsnitt 2.1.3
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fyllaallade krav p& korrekt och utforlig information som stallsi ADR-S.*
Kraveni t.ex. ADR-S & nagot som lastagaren maste uppfyllavid varje ter-
minaluppdrag som innefattar farligt gods och de & som synes betydligt htg-
re an de krav som stéllsi t.ex. SOLAS.

Det direkta ansvaret enl. ADR-S &r dock ett administrativt ansvar och detta
ansvar maste darfor skiljas fran det civilréttsliga skadestandsansvaret enl.
SHT. ADR-S olika ansvarsregler utgér dock, som jag ndmnde ovan, grun-
den for det civilréttsligaansvaret enl. SHT 85 vilket betyder att |astagaren &ar
ersattningsskyldig om operatoren kan visa att skadan beror pa att uppdrags-
givaren &sidosatt ADR-S eller IMDG:sregler.

4.1.3.2.1 ADR-S krav pa godsdeklaration

Gods som klassificeras som farligt kan &ven pga. sma misstag valla stora
och allvarliga skador. Det far darfor i en transportsituation, vilken bl.a. kan
involverafler an ett sprak, inte finnas nagot tvivel om vad for slags farligt
gods det & som skall hanterasi terminalen eller under transporten. For att
undanrdja denna risk samt for att underl dtta informationsutbytet mellan de
olika parternai en transportkedjan har transportaktérerna och de internatio-
nellalagstiftarnai ADR-S skapat en standardiserad godsdeklarationen som
utforligt talar om foér de som hanterar godset vad det & for gods de hanterar.
Av godsdeklaration skall féljande upplysningar framga. **

(@ " UN-nummer,

(b) amnets eller foremalets enligt 3.1.2 bestamda officiella transportbe-
stamning, nar sa behovs (se 3.1.2.6) kompletterad med teknisk eller
kemisk benamning,

(c) klassen eller for amnen och foremal i klass 1 riskgruppen, omedel-
bart foljd av bokstav eller samhanteringsgrupp,

(d) i forekommande fall forpackningsgruppen, som ar tillordnad amnet
eller foremalet,

(e) ADRéller RID med versaler

() Antal kollin och en beskrivning av dem,

(g) Totala mangden farligt gods som téacks av beskrivningen (som volym,
bruttovikt eller nettovikt efter vad som ar tillampligt),

Anm. vid tilldmpning av 1.1.3.6 skall totala mangden transporterat
gods uttryckas som ett varde beraknat enligt bestammelsernai 1.1.3.6.

(h) avsandarens namn och adress,

% |_astégaren har inte bara ett kontraktuellt ansvar att f6lja ADR-S regler utan lastagaren & som
avsandare ansvarig enligt 8 11 SFS (1982:923) forordning om transport av farligt gods for att
godsdeklarationen &r korrekt ifylld och att sékerhetsinformationen &r tillréckligt omfattande.
Asidositter han denna skyldighet & han antingen ansvarig enligt reglernai lag om transport av
miljofarligt gods och kan da domastill béter. Vid sérskilt grova Gvertradel ser kan han till och
med vara ansvarig enl. brottsbalken. Det direkta ansvaret enl. ADR-S & emellertid
»administrativt” och maste skiljas fran det civilréttsliga skadestandsansvaret enl. SHT. Det civil-
réttsliga ansvaret i terminalen bygger dock pA ADR-S.

* SRVfs2001:1 s 641
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(i) mottagarens namn och adress,
(j) eventuella uppgifter som kravs enligt villkoren fér nagon sarskild
dverenskommelse.” %

For att undga ansvar gentemot terminal operattren racker det dock inte med
att lastégaren ( som &r avsandare) pa sitt eget vis har informerat terminal ope-
ratGren om vad godset innehaller utan ADR stéller dven exakta krav pa hur
informationsblanketterna, som informerar om vad godset innehdller, &r ut-
formade. % Syftet med denna standardiserade utformning av godsdeklaratio-
nen & att minimera risken for missforstand. Detta & aven tanken bakom de
krav avseende sprak som stélls pa godsdeklarationen dvs. att den maste
finns pa bade avsandarlandets sprék och ifall dettainte & engelska, franska
eller tyska &ven pé ett av dessa sprak.”’

Av godsdeklarationen for gods som ingar i en transportkedja, vilket ar fallet
i mitt exempel hér, skall det aven framga att godset & en del av just en
transportkedja. Ansvaret for att dennainformation framgar ligger pa avsan-
daren dvs. lastégaren och denne &r skyldig att tillse att lasten sarskilt mérks
som transport enligt 1.1.4.2 ADR-S.*®

Avsindaren & ocksa skyldig att skapa en skriftlig sakerhetsinstruktion for
godset. Syftet med sakerhetsinformationen, som &ven den & en del av det
totalainformationskravet, &r att informera dem som skall handskas med
godset om vilken typ av fara godset utgor, vilken skyddsutrustning de skall
anvanda, samt vilka atgarder de skall vidta for att skydda sig och andra fran
att skadas vid en eventuell olycka.*

4.1.3.2.2 ADR-S krav pa féranmalan vid transiteringar i
terminaler

For farligt gods som under transporten passerar en terminal finnsi ADR
ocksa explicitakrav pa att senast 24 timmar innan godset nar terminalen
skall informationen om vad godset innehaller ha delgivits den part som skall
hantera godset.'® Reglerna om féoranmalan i ADR-S berér emellertid inte
framst |astagaren da det & transportéren som ansvarar for att det skett en
korrekt férhandsanmalan.’™ De Svenska hamnarna har anpassat sig till detta
och &ven i deras hamnstadgor &r det transportoren som alaggs ett ansvar for
att gora en férhandsanmalan om transporten innefattar farligt gods.**

% SRVfs 2001:1 s 641

% SRVfs2001:1 s 641

% SRVfs 2001:1 s 646

% SRVfs2001:1 s 642

% SRVfs 2001:1 s 648ff

1% SRVfs 2001:1 (ADR-S) s 955

18 ADR-S kapitel 14.2

192 Se t.ex. Goteborghamns driftforeskrifter allman del punkt 5.2.1, s 11
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Det &r dock viktigt att kommaihag att i det har exemplet &r det lastagaren
som & terminal operatirens uppdragsgivare och lastagaren maste darfor, for
att undga att goras ansvarig enl. SHT 85 punkten a, antingen galv goraen
korrekt férhandsanmalan eller tillse att transportoren skéter sin plikt och gor
en forhandsanmé@an. Det beror pa att vid en brist i forhandsanmalan, ar det
ytterst lastdgaren som enl. SHT 85, & ansvarig for de kostnader denna un-
derlétel se vallade operatoren.

Av forhandsanmalan skall enl. ADR-S f6ljande upplysningar framga

1. ”...godsets UN-nummer, officiell transportbenamning, klass och
forpackningsgrupp.

2. enligt IMDG-koden: godsets UN-nummer, officiell transportbenam-
ning ( Proper Shipping Name), IMDG-klass och for packningsgrupp,

3. itillampligafall ” MP” om godset & Marine Pollutant,

4. antal och typ av férpackning samt bruttovikt, for klass 1 &ven netto-
vikt explosivt innehall,

5. godsets avsdndare och mottagare samt

6. tidpunkten dd det farliga godset ber &knas ankomma till hamnen.” 1

Kraven pavad forhandsanméalan skall innehdlla dverensstammer till stor del
med de informationskrav som stélls pa godsdeklarationen och det torde dér-
for inte vara alltfor komplicerat for transportoren att tillhandahalla denna
information. Kraven i ADR-S har &ven paverkat utformningen av hamnstad-
gorna och kraven i dessa, pa vad forhandsanmalan skall innehalla, korre-
sponderar darfér i huvudsak med ADR-S.***

4.1.4 SHT § 5 punkt b

FOr att undgd att vara ersattningsskyldig enl. SHT 8 5 punkt b. maste last-
agaren forpacka, mérka och deklarera godset pa ett korrekt sétt. Jag kommer
i den har punkten framst att fokusera pa forpacknings- och méarkningsfra-
gorna dajag redan under punkten a har angivit vad som skall ingai en gods-
deklaration.

4.1.4.1 Forpackningar

| den hér punkten anges att lastégaren kan aldggas ett ansvar visavi termi-
naloperatoren om brister i det enskilda godsets forpackningar har dsamkat
honom kostnader. *®

Vad som & en ”undermalig forpackning” varierar dock naturligtvis beroen-
de pa vilken typ av gods det ror sig om. Lastégaren maste darfor antingen
foljade olikaregler som finns for just den godstypen t.ex. de specifika krav

183 ADR-S kapitel 14.3
104 se t.ex. Goteborghamns driftféreskrifter allman del punkt 5.3.5, s 12
1% Fr&gor om lastning respektive stuvning av godset behandlas nedan i punkten d.
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som stalls pd vissa forpackningar for farligt gods,'® eller s& méste han tillse
att den forpackning han valt & ofarlig och andamalsenlig.

| det forstafallet dar lastdgaren skall folja standardiserade regler, tex. vid en
transport av farligt gods, ar lastégaren ansvarig bade for att tareda pavilka
reglerna ar, samt att tillse att dessa féljs. For att tareda pavilkakrav som
gdller for en viss produktforpackning &r lastagaren tvungen att anvanda sig
av antingen ADR-S eller IMDG. | dessatvaregelverk klassificeras de olika
produkterna efter sina” farliga” egenskaper. | samband med den klassifice-
ringen har varje enskild produkt tilldelats ett specifikt s.k. UN-nr. Med hjélp
av UN-numret ar det majligt att tareda pa vilka forpackningskraven ar for
just den produkten.

Jag redogor inte har for exakt vilka de olika kraven ar da varje enskild pro-
dukt omfattas av en mangd detaljerade bestammel ser som omfattar alltifran
kvaliteten och tjockleken pa forpackningen till hur mycket eller lite den
skall fyllas.™”

For gods som inte klassificeras som farligt gods, &r det svarare att faststélla
generella standarder som forpackningarna skall uppfylla. | mangafall finns
det dock speciellt framtagna forpackningsinstruktioner som inte bara nog-
grant specificerar hur lasten skall forpackas for att kunna transporteras s&-
kert, utan som &@ven reglerar exakt hur den lasten bor stuvas, lastas och los-
sas.'® Ett exempel pd en sidan reglering & den av IMO framtagna Code of
safe practice for ships carrying timber on deck,'® vilken i detalj forklarar
hur en sadan last skall buntas och stuvas.

For de fall godstypen &r oreglerad skall som huvudregel forpackningarna, for
att anses som adekvata, varaav god kvalitet samt tala de pafrestningar som
de kan komma att utsttas for under transporten.™® Kravet att |lastagaren
skall tillhandahdlla en adekvat forpackning innebér dock inte att férpack-
ningen skall vara utformad for att klara allatyper av transporter, utan kravet
innebar endast att forpackningen skall klarajust den resan. Detta beror pa att
det skulle vara bade orimligt dyrt och medfdra okade fraktkostnader om man
for alatyper av transporter kravde forpackningar som & konstruerade for att
klara aven de mest extrema frakter. Istallet maste det i varje enskilt fall go-
ras en avvagning utifran parametrarna styrka, sakerhet och kostnad for att
beddma forpackningarnas adekvans.***

Ett fall som inte rérde skador valade av godset men som kan anvandas for
att illustreravad som &r en otillracklig inre férpackning & ND 1999.44.

16 ADR-S Avsnitt 1.4.2.1.1 p ¢ (s47)

197 se t.ex. SIOFS 1994:27, Sjéfartsverkets kungorelse om sakring av last i lastbérare och av
lastbérare ombord pa fartyg.

1% Braekhus, Sjur s 116 not 7 i festskrift till Hugo Tiberg

1% Se nedan ND 1996.164 ANTHONY RAINBOW

19 Bragkhus, Sjur s 116 not 7 i festskrift till Hugo Tiberg

1 Braekhus, Sjur s 88f i festskrift till Jan Ramberg.
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Fallet som behandlades av bade en dispaschor och en domstol handlade om
en lastbilstransport av ett parti med chokladpraliner frén Frankrike till Sve-
rige. Nar godset anlénde till Sverige upptéckte kdparen (A.M. Scandinavian
Partners AB) att godset var skadat och kravde darfor ersattning frén sin for-
sakringsgivare (Wasa Sak Forsakrings AB). W végrade dock att ersétta god-
set med en hanvisning till de inskrankningar som fannsi deras allmanna
villkor 1984 § 2.3. Med stdd av den paragrafen kunde en férsakringsgivare
vagra ersittning om skadan berodde pa

" att varan fore transportens bérjan inte har emballerats, packats, stuvats,
anoljats eller eljest iordningstallts for transporten pa ett tillfredsstéllande
satt”

Att undantagen i forsakringen utformats pa detta sétt & ingen slump, utan
tanken bakom den valda utformningen &r att de skall korrespondera med de
positiva skyldigheter som avsandaren har enl. transportlagstiftningen, jfr
SoL 13:5-7, VTL § 14 och CMR art 17 mom. 4 punkt b.

| det hér fallet havdade W att forpackningen av chokladen varit felaktig och
att skadan darfor inte var ersdttningsgill. S bestred detta och hévdade att
forpackningarna varit tillfredsstallande och att skadan maste ha berott pa hur
transportoren fraktat godset. W vann framgang med sitt yrkande da de kunde
visa att chokladen i fragainte varit forpackad pa ett korrekt satt.

Hur hade da chokladen varit forpackad, dvs. vad var en bristfalig forpack-
ning?

Chokladen hade transporterats pa 16 pallar med 42 lador pavarje pal. Var
och en av dessa |&dor innehdll sedan 16 st. 1 kg tunnpappers kartonger som
varderainneholl 97 praliner. W kunde pavisa att detta var for manga praliner
for den enskilda kartongen da den valda forpackningen var for liten for att
pralinerna skulle fa plats pa ett sétt som innebar att de sékrade varandra. Det
hade haft till foljd att sdljaren, for att fa plats med pralinernai den valda
typen av kartong, istéllet for att valja en storre kartong héllde ner pralinerna
huller om buller i varje kartong. Pralinerna hade darmed kunnat réra sig fritt
I kartongen, vilket innebar att de inte klarade de normala skakningar som de
utsatts for under transporten, nagot somi sin tur leddetill att de blev skada-
de.

Nér dispaschoren bedomde om inskrankningen var giltig utgick han ifran de
principer som Braekhus skapat. | sinaskal tog han dock aldrig uttryckligen
upp kostnadsaspekten men hade tidigare i domen uttalat sig om den. Han
ansdg i enlighet med W:s pastaende att skadan hade kunnat undvikas om det
hade varit farre praliner i varje kartong. Det hade visserligen medfort en
Okad forpacknings- och fraktkostnad men den merkostnaden var inte till-
rackligt hog for att kunna forsvara den valda forpackningen. Dettainnebar
att den valda forpackningen var inadekvat.
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| ett fall dér det istéllet for transportoren varit terminal operatéren som lidit
skada pa grund av brister i forpackningen av godset skulle terminal operato-
ren for att ha kunnat f& erséttning av lastégaren antingen ha visat att skador-
na berodde pa att |astégaren inte foljt reglerna for hur den aktuella godstypen
skall forpackas eller om det for den godstypen saknas foreskrifter visa att
lastégaren i likhet med forsakringstagaren i ND 1999.44 varit vardd s sitt
val av forpackning. Det senare & dock enbart aktuellt om godstypen ifréga
inte omfattas av nagot regelverk som instruerar lastéagaren om hur han skall
utforma sina férpackningar. Ett exempel padettaillustreras av ND.1999.44
dar forsakringsbolaget inte var ersdttningsskyldigt pga. den felaktigt utfor-
made forpackningen.

4.1.4.2 Markning

| likhet med kraven pa forpackningarnas utformning varierar ocksa kraven
pa hur godset skall mérkas beroende pa vilken typ av gods som avses. Aven
i det hér fallet stélls det naturligtvis avsevart hogre krav pa det farliga godset
jamfort med det vanliga godset. Lastagaren mastei linje med detta alltsa
vara betydligt mer noggrann nar det gédller markning av vad godset innehdl-
ler om det omfattas av IMDG eller ADR-S &n vad han behdver varai fal
som inte omfattas av de tva konventionerna. Det beror pa att markningen av
farligt gods, till skillnad fran det vid vanligt gods, inte endast syftar till att
informera omvarlden vad lasten bestar av, utan mérkningen & aven till for
att varna de som hanterar godset for att innehdllet pa ndgot sétt kan vara
farligt for sin omgivningen. Markningen av farligt gods fungerar darmed
&ven som en extra sakerhetsétgard ifall godset och dokumentationen om vad
det innehdller av n&gon anledning skulle skiljas & .2

Rent generellt stéller ADR-S och IMDG mycket detaljerade krav pa hur
markena skall se ut till bade farg, form och placering. Av konventionerna
framgar &ven hur manga mérken det skall vara pa varje forpack-
ning/container, var pa godsets forpackningar de skall placeras, samt vilken
information som skall finnas pa det individuella mérket. Hur méarkningen
mer exakt & utformad for varje enskild godstyp kommer jag dock inte att ga
inpai det har arbetet da den far anses ligga utanfor mitt syfte med den har
uppsatsen.

Att méarkningen av farligt gods har betydel se och att en felaktig méarkning
kan fa stora konsekvenser illustreras vl av NJA 1967 s 597, det s.k. Chiasso
falet.

| dettafall ledde avsaknaden av en korrekt mérkning, som varnade om att
godset var brandfarligt, till att godset under transiteringen i en schweizisk
jarnvégsterminal férvarades i magasinet for allmant gods istéllet for i maga

12 Gronfors, Gorton s 102



sinet for farligt gods. Under den tid det férvarades dér utsattes godset for
hetta, vilket ledde till att godset fattade eld och véallade en stor brand.

Fallet skulle ocksa ha kunnat visa hur ansvars- och erséttningsfragan mellan
en terminaloperatér och hans uppdragsgivare reglerasi fall av felaktig
markning men de fragorna behandladesintei fallet da ASG, som var termi-
nalens motpart, i en frivillig uppgorelse &og sig de kostnader som branden
véllat for terminal operatoren. ™

Om vi nu hypotetiskt bortser fran den frivilliga uppgorelsen och antar att
transiteringen skett under SHT s hade avsaknaden av en korrekt markning
inneburit att uppdragsgivaren, i det har fallet ASG, agerat forsumligt enl. 85
punkt B SHT da han inte uppfyllt de krav avseende markningen av det farli-
gagodset som stipuleratsi kontraktet. Uppdragsgivarens férsumlighet har
dessutom ett direkt samband med den uppkomna skadan och han hade dér-
med varit erséttningsskyldig for skadorna.

4.1.5 SHT 8 5 punktc ochd

Erséttningskrav, fran operatorens sida som har sin grund i ndgon av dessa
tva punkter, beror oftare uppdragsgivare som &r transportorer &n de som
endast & lastégare. Det beror pa att de skadesituationer som omfattas av
dessa tva punkter framst rér den fysiska hanteringen av godset under trans-
porten och hur den hanteringen skots & nagot som styckegodsl astégaren
endast i ringa omfattning kan paverka. Styckegodslastégaren har dock ett
intresse av att bade stuvningen och de lastbarare han brukar for att stuva sitt
gods uppfyller de transportréttsliga standarder som finns pa detta omrade.
Tillser han inte detta kan bristen i antingen stuvningen eller lastbéararen ligga
till grund for en regresstalan fran transportoren visavi styckegodsavsanda-
ren, jfr 13:25 1 st. §6L, CMR art 10, 17 och VTL § 29.

4.1.5.1 SHT 85 punktc

Ansvaret i punkt ¢ & uppbyggt kring principen att de personer som skéter
det fysiska utforandet av transporten maste agera utefter de regler i de olika
regelverken som reglerar hur transporten skall utféras. Vilket regelverk som
skall anvandasi det enskildafallet & svart att gora ett generellt uttalande om
da det beror pa omstandigheternai det aktuellafallet. | allmanhet kommer
dock ofta ansvarsfragan, om huruvida en viss transport har skotts korrekt
eller inte, att avgoras av reglernai de allménnaregelverken om trafik- och
sjosakerhet,** samt i fall som rér transport av farligt gods IMDG och ADR-

3 NJA 1967 5597 (s 599f)

14 Eor allmanna regler om hur man framfor ett fartyg se Sjétrafikforordningen SfS
1986:300 vilken inkorporerar 1972 ars konvention om internationella regler till férhindran-
de av kollisioner till oss de s.k. 5jovagsreglernai svensk rétt. Se aven Trangafarleder, av
Lennse Johan. Jag héanvisar inte |asaren till ndgot allméant regelverk om hur man uppfor sig i
vagtrafiken da jag forutsétter att [&saren har kéannedom om detta.
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S Dettainnebar t.ex. att det & uppdragsgivaren som kan goras ansvarig
om en chauffor som kor rattfull orsakar en skada, da det enl. trafiklagstift-
ningen & forbjudet att kora rattfull.**

Att man ofta kan anvénda sig av dessa stora regel verk for att faststallaom
uppdragsgivaren agerat forsumligt utesluter paintet sétt att ansvarsfrégan i
det enskilda fallet skall avgoras av ndgot mer specifikt regelverk. Huruvida
saar falet eler g avgors av den allméanna principen om foretrade for lex
specialis framfor lex generalis. Exempel pa sddanaregelverk kan varat.ex.
de allmanna svenska reglerna om arbetsmiljons utformning, ™' eller saker-
hetsregler om t.ex. hur en kran skall lastas och skétasi samband med loss-
ning av ett fartyg.*® | fall som rér hanteringen av godset i terminalen har
t.ex. ofta de specifika regelverken stérre betydel se an de generella da fragan
om huruvida uppdragsgivaren &r ansvarig enl. 8 5 SHT punkt ¢ ror upp-
dragsgivarens agerande i terminalen och inte p& havet eller p& vagen.'*® Det
finnsi SHT inte heller ndgot som hindrar att tva eller fler regelverk anvands
paralellt.

Bevisbordan for att viss arbetstagares agerande har orsakat skadan samt att
detta avvek fran det som stadgats i en sakerhetsforeskrift ligger i likhet med
vad som &r fallet under de andra punkterna pa terminal operatoren.

Under den hér punkten faller &ven lastégarens plikt att uppfylla de krav som
offentlig réttsliga standarderna stéller palikatyper av lastbarare. Ett exem-
pel paen sddan standard ar containerlagen SFS 1980:152, containerforord-
ningen SFS 1980:640, samt de foreskrifter som finnsi anglutning till den-
na.*® Om en avsindare inte uppfyller dessa krav & han ansvarig enl. § 5
SHT gentemot terminal operatoren for de skador som den bristfaliga lastbd
raren vallat. Utdver detta ansvar kan han &ven vara administrativt ansvarig
enl. containerlagen.

Ett rattsfall dar en avsandare ansdgs ansvarig gentemot tredje man for att
han hade anvant sig av felaktiga lastbérare var Fernandez v Chios Shipping
Co. Ltd m.fl. 458 F supp. 821. | fallet, vilket huvudsakligen rorde regressan-
svar mellan parternatill ett time-charter avtal, yttrade domstolen att avsan-
dare Castle & Cook Inc. inte kunde vinna framgang med sitt yrkande att
transportoren var regressansvarig mot C& C for att skeppet var g6ovardigt,
da skadan berodde pa att C& C varit vardsl6sa genom att anvanda sig av
felaktiga lastbérare. ! Detta betydde att erséttningsansvaret for den person-
skada som en hamnarbetare lidit slutgiltigt avilade C& C och inte Chios
Shipping. Det & dock inte regressanssvaret som ar det viktiga utan konstate

15 Bull, Falkanger s 196

1% Orsaken till att jag valde just detta exempel &r att en farsk undersbkning har visat att det inte
ar ovanligt att transporter av farligt gods utférs av paverkade chauffarer, W-dn-se 2002:09-18

"7 prop. 1981/82:94 s 102

"8 Kleiss 119 ff

9 prop. 1981/82:94 s 102

120 S3OFS 1982:14 med senare andringar i SIOFS 1994:4

'2! Fernandez v Chios Shipping Co. Ltd m.fl. 458 F supp 821 s 828)
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randet att det & vardsdl0st att anvanda sig av felaktiga lastbarare. Detta rétts-
fall har naturligtvisinte omedelbar giltighet i Sverige, men torde kunna an-
vandas som en analog inspirationskéalla.

Konstaterandet i det amerikanska réttsfallet att det & vardd ost att anvanda
sig av felaktiga lastbarare, gor att man definitivt kan fastsla att anvandandet
av felaktiga lastbarare medfor att terminalens uppdragsgivare (i detta kapitel
lastdgaren) ar ersdttningsskyldig enl. SHT § 5.

4.1.5.2 SHT § 5 punkt d

Vid frégor rérande uppdragsgivarens ansvar enl. den har ansvarsgrunden &r
det viktigt att skiljamellan yttre och inre lastning, lossning och stuvning av
gods och containrar. Med yttre lastning etc. avses den surrning och lastning
som sker av sjdva lastbararen pa ett fartyg eller en lastbil. Denna uppgift har
lastégaren som uppdragsgivare inget ansvar for eftersom den uppgiften inte
avilar honom eller ndgon han svarar for. Fragan aktualiseras dock i de fall
dar terminalens motpart &r en transportor da plikten att skota den " yttre”
lastning av godset avilar den transportor som lastagaren anlitat. Tranporto-
ren maste darmed antigen sjalv 16sa uppgiften eller anlita nagon som gor det
& honom, t.ex. en terminaloperator.

Lastdgaren ansvarar istéllet for den ”inre” lastningen av lastbdraren. Med
termen den ”inre” lastningen avses den interna stuvningen av godset tex. i
containern.

Detta betyder att i relationen mellan lastdgaren och terminal operatéren &r
ersattningsfrégorna hanforligatill den interna packningen av t.ex. en contai-
ner eller hur godset surrats av honom pé en "flatbed” **2. Har |astagaren inte
skott denna”inre” packning av t.ex. en container pa ett korrekt vis & han
enl. SHT § 5 punkten d ansvarig for kostnader som vdllats av den felaktiga
packningen eller stuvningen. Ett fall som kan anvandas for att illustrera vad
som inte &r en korrekt packning & ND 1977.1 TOR MERCIA.

| dettafall et sig en container under transporten och skadade en annan
container. Transportoren havdade att containern dlitit sig pga. att lastégaren
inte hade stuvat containern pa ett korrekt sétt. | fallet kunde dettadock aldrig
faststéllas &ven om domstolen hdll med om att detta var en trolig orsak.
Domstolen ansag dock att transportoren inte med tillracklig sakerhet lyckats
bevisa att det var lastégarens bristande surrning som var orsaken till skadan.
Det innebar att transportoren inte klarade av att exculperasig fran sitt pre-
sumtionsansvar och han var déarmed erséttningsskyldig gentemot de utom-
stéende |astagare, vars gods skadats, nér containern slet sig.*?®

122 En "flatbed” & en 6ppen lastbérare dvs. en container utan tak och med inga eller 13ga
véggar.
2 ND 1977.1 (s3)
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Skulle motsvarande situation utspelat sig under terminal perioden hade re-
sultatet blivit ett annat. FOr uppdragsgivaren, i det hér fallet en lastégare,
skulle han blivit ansvarig for de skador terminal operatoren dsamkats, istéllet
for att som transportoren i fallet frikants fran ansvar. Forutséttningen for att
det ansvaret skulle utdomts & dock att operatdren visat att stuvningen av
containern var felaktigt gjord i forhalandetill vad de relevanta regelverken
foreskrev. De civilréttsliga processreglerna gor det dock |éttare for operat6-
ren att bevisa detta, an vad det var fOr transportoren att exculpera sig da ope-
ratdren inte hammas av den omvanda bevisbordan. | dettafall hade det dar-
med rackt med att han, i likhet med vad transportoren visade, hade gjort det
sannolikt att det var en felaktig inre surrning som var orsaken.

4.1.6 SHT 85 punkte

Punkt e & som jag namnt ovan ett sarfall, vilken skiljer sig fran de andra
punkterna. Det som skiljer punkt e fran punkt a-d &ar att den inte hanvisar till
nagot detaljerat regelverk som kan utgora utgangspunkten for en objektiv
culpabeddmning. | punkt e &r det istédllet terminal operatérens subjektiva
uppfattning om det gods som orsakat skadan som skall tasi beaktande. An-
ses den uppfattningen vara valgrundad, &r lastégaren ansvarig for de kostna-
der hans gods dsamkat terminal operatoren.

For att lastégaren skall vara ansvarig for de skador som uppkommit i dessa
fall krévs de att operatdren visar att han varken kénde till eller borde ha kant
till att godset besatt farliga egenskaper. De farliga egenskaperna godset vi-
sade sig hamaste ocksa ha varit "dolda’ satillvida att godset i det forsta ske-
det framstod som ofarligt, men att det i ett senare skede visade sig hainne-
boende farliga egenskaper, som operatéren inte rimligen kunde ha férut-
sett. " Att det i punkten e inforts en rimlighetsbeddmning innebér att ope-
ratbren inte behdver undersotka alla mojliga orsaker till att godset skulle
kunna vara skadebringande.

Terminal operatéren maste dock hela tiden upptrada som den professionella
aktor han de facto &r, vilket betyder att han skall anvanda sig av den special-
kompetens han kan antas hainom omrédet godstransporter.’® Terminal ope-
ratoren kan pga. denna princip darfor inte enbart forlita sig pa de uppgifter
han fétt av lastagaren, om att godset inte kan eller inte skall orsaka nagra
skador, utan han maste sdledes i likhet med andra aktdrer inom transportom-
radet som t.ex. transportorerna, anvanda sig av all information han antingen
kénner till eller kan forvantas inhdmta om den &r relevant i det enskildafal-
let.'?® Kravet pd ett professionellt agerande innebér dock inte att en termi-
naloperatdr forvantas veta exakt hur ala godstyper skall hanteras men det

124 ifr med de resonemang Gronfors for i Damage from goods s 106 f

> Honka s 157 f. Med professionel It agerande avses t.ex. att om terminal operatéren kanner igen
"farlighetsmarken” pa godset maste han agera som om de &r farligt oavsett om han fatt informa-
tion frén sin uppdragsgivare eller inte.

125 Bull, Falkanger s 245ff
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kan begéras av honom att han t.ex. vet hur de vanligaste lasttyperna skall
hanteras.*?’

Ett réttsfall som belyser problemstéliningen med den dolda faran, & ND
1954.377 Tonsberg. Fallet ror visserligen transportérens ansvar under §6-
transporten men kan dven anvandas for att belysa de sérskilda forhallanden
som maste vara for handen for att lastdgaren skall kunna géras ansvarig en-
ligt punkten e.

| fallet skulle en last med kopparkoncentrat och maskingods transporteras
fran Filipinernatill USA. Skeppet rakade under resan emellertid ut for hart
vader vilket leddetill att lasten av kopparkoncentrat liquidifierades nagot
somi sintill leddetill att skeppet fick slagsida och g6nk.

| den efterf6ljande processen hade parterna olika uppfattningar dels om vad
det var som hade orsakat forlisningen men ocksa om rederiet var fullt ut
ersattningsansvarigt pga. en ursprunglig séovardighet. Det som &r av intres-
se for den har uppsatsen &r dock fragan om huruvida kopparkoncentratets
liquidifiering var en risk som kaptenen borde ha insett och férhindrat genom
en annan stuvning av lasten, eller om den férandringen var av sidan art att
kaptenen varken kunde eller borde hainsett den och att den stuvningen som
gjordes darfor var acceptabel i forhdllandetill den aktuellalasten och resan.

Enligt domstolen berodde liquidifieringen pa att det vatten som kopparkon-
centratet inneholl (vid inlastningen forefdll koncentratet torrt fastan det in-
neholl i snitt 10.45% vatten) pga. skeppets rorelser pressades uppéat och att
det 6vre lagret darfor antog flytande form. Den hér processen hade man inte
réknat med vid stuvningen och stuvningen var darfér inte designad for att
hélla en flytande massa pa plats. Stuvningen visade sig alltsa varainadekvat
och né&r massan va hade liquidifierats kunde den obehindrat réra sig 6ver
hela fartygets lastutrymme.*?® Den okontrollerade rorel sen ledde sedan till
att fartyget fick slagsida och forliste.

Dennabrist i stuvandet av godset ansag varuagarna vara redarens fel och de
menade darfor att bristen i stuvningen hade varit sa pass allvarlig att fartyget
lidit av en s.k. ursprunglig §6ovérdighet ndr det |amnade hamnen. Trans-
portdren ansag inte att detta var korrekt da liquidifieringen av kopparkon-
centratet var en vid den tidpunkten of rutsedd risk som han med hansyn till
att lasten verkade torr vid inlastningen inte rimligen kunde ha férutsett.**
Han ans3g darfor att skeppet i forhallandetill den transporterade lasten och
de faror som kunde forvantas uppstai samband med transporten var att anse
som §j6dugligt.

Domstolen, vilken gick patransportorens linje, ansag att transportorens upp-
fattning var befogad da kapten inte rimligen hade kunnat forutse att koppar

2" Honkas 157
128 NDS 1954.377 s 400
129 NDS 1954.377 s 393 ff
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koncentratet skulle bete sig pa det sétt som skedde. | domen framgar detta
tydligt och domstolen sager i sinadomskal att ”Man finner ikke till & kunne
laste kapeteinen for at han ikke hade fullt kjennskap om lastens lumske kar-
akter...”*** | sin beddmning av huruvida kopparkoncentratet hade en icke
forvantad farlighet tog domstolen &ven hansyn till att det vid forlisningstid-
punkten inte hade spelat ndgon roll for hur stuvningen utfordes om redaren
antingen hade tagit kontakt med myndigheterna eller om han hade studerat
hur andra redare hanterade den typen av laster da en sadan kontakt inte
skulle halett till att han fatt anledning att agera pa annat sétt an vad han de
facto gjorde.*

Domstolen ansag darfor att stuvningen av malmen med hansyn till den kun-

skap som fanns vid férlisningstidpunkten var adekvat och att skeppet darfor

hade varit §6dugligt och att forlisningen darfor berodde pa sjons faror vilket
innebar att transportoren var fri fran ansvar.

Tonsberg-fallet illustrerar vél den grad av dold farlighet som ett visst gods
maste besitta, for att operatoren med framgang skall kunna havda att han
med hansyn till de faror som han trodde att godset utgjorde inte rimligen
kunde forvantats ha agera, pa nagot annat sétt an det han gjorde.

Frégan om ansvar for lastdgarnai samband med en transport av férvantat
"ofarligt gods” som senare visade sig ha inneboende farliga egenskaper
provades aven i det amerikanska réttsfallet 291 F.3d 145 2002 A.M.C 1217
SENATOR LINIE & CO. KG ak/a Senator Linesv. SUNWAY LINE INC.
and Zen continental Co. | dettafall fattade en containertransport, av 300
tunnor "thiourea dioxid” (TDO), eld under transporten. Elden skadade skep-
pet samt delar av annan last. Transportoren stamde ”the shipper” (i engelsk
och amerikansk rétt gors ingen atskillnad mellan sender och shipper meni
dettafall torde shipper syfta pa avsandare och inte avlastare) och havdade att
de var strikt ansvarig enl. COGSA § 1304(6), dalasten enligt transportoren
borde ses som farlig. Avsandaren bestred detta och havdade att han inte
hade nagot strikt ansvar d& han saknade kunskap om dmnet TDO:s innebo-
ende farlighet.

Domstolen hdll i sak med avsandaren och medgav att varken han eller trans-
portoren kande till eller borde ha kant till att TDO kunde sjalvantanda.*?
Domstolen ansag samtidigt att risken som denna okunskap utgjorde for
transporten, var avsandarens och inte transportrens. ™ Detta konstaterande
innebar att de inte befriade avsandaren fran hans strikta ansvar trots att han
saknade kunskap om lastens farliga egenskaper.

Om man 6verfér den amerikanska domstol ens resonemang till svenska for-
hallande och SHT, medfor det att uppdragsgivaren skulle anses ha ett strikt

130 ND 1954.377 s 404

131 ND 1954.377 s 404

132 591 F.3.d 145 vid fotnot 6f
138 291 F.3.d 145 vid fotnot 14 ff
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ansvar i defall dar varken han eller terminaloperatdren kénde till godsets
inneboende farliga egenskaper. Jamfort med resonemanget i Tonsbergsfallet
torde denna slutsats dock vara nagot for |angtgaende och det & troligen inte
sa att uppdragsgivaren har ett &kta strikt ansvar for de okanda egenskaperna.
Detta har nu inte sa stor betydelse, da det enligt 85 punkt e SHT &r betydel-
sel6st vilken typ av gods det ror sig om, utan det viktiga ar att terminal ope-
ratoren varken kande till eller borde ha kant till de okanda egenskaperna.
Sett ur detta perspektiv hade en terminal operatér som drabbades av samma
handelser som Senator Lines, med framgang kunnat havda att uppdragsgiva-
ren var ersattningsskyldig.

Att SHT 8§ 5 punkt e fullt ut dlagger uppdragsgivaren ansvaret for doldaris-
ker kan ur ett rattviseperspektiv framsta som oréttvist, men om man satter in
dettai en kontrakts- och skadestandsrattslig kontext framstar férdelningen
som fullt normal. Enligt svensk rétt &r principen doldafaror den att den per-
son som & narmast farans ursprung bér risken for dolda faror.** | det har
falet ar det altsafullt naturligt att det &r lastégaren som bér risken. Detta
framstar ocksa av praktiska och ekonomiska orsaker som den mest [ampliga
|6sningen da det & han som l&ttast kan undersdka huruvida godset utgor en
dold fara.'®

4.2 Vilka kostnader ersatts?

4.2.1 Ersattningsprinciper

| svensk kontraktsrétt ar utgangspunkten vid erséttningsfragor i kontrakts-
forhallanden att dessa skall avgoras av det avtal som parterna lutit. Det in-
nebar att fragor som vilka skador som omfattas, hur stor erséttningen skall
vara, samt huruvida en viss skada & preskriberad eller g, skall avgoras av
detillampligareglernai avtalet. Allaavtal reglerar dock inte erséttningsfra-
gornaoch i defallen &r istallet SkL tillamplig.**

4.2.1.1 Ersattningsgilla kostnader enligt SHT

| SHT regleras erséttningsfragorna av avtalet, vilket innebar att SkL inte &r
tillamplig. Att det finns en avtalsreglering innebér att frégan om vilka kost-
nader som &r ersattningsgill avgors av SHT. Vilka kostnader &r da ersétt-
ningsgillaenl. SHT?

Av SHT 8§51 . in fine framgdr det att uppdragsgivaren &r skyldig att hdlla
operatoren skadesl 6s for alla de kostnader och utgifter som eventuellt upp-
kommer vid en Gvertradelse utav ndgon av punkternaaei § 5 SHT. Detta &r
ett starkt uttryck som inkluderar ett brett spektrum av kostnader och det &r

3% Rodhe, |&robok i obligationsratt s 110f
135 Nordenson UIf K, Channeling the liability, in Damage from goods s 96
1% SkL 1:1, Hellner Johansson s 87
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ingen tvekan om att han &r skyldig att ersétta operatoren for bade de direkta
skadekostnaderna samt de f6ljdkostnader dessa skadetyper orsakat. Dessa
kostnader & emellertid inte de enda kostnaderna som omfattas, utan pga.
lydelseni 8 5 SHT kommer &ven de rena formogenhetsskador som eventu-
ellt har uppstatt genom den skadevallande handlingen att omfattas av ersét-
ningsskyldigheten. Det innebér att i fraga om de rena férmdgenhetsskadorna
skiljer sig SHT fran SKL, sétillvidaatt SkL i normalfallet inte omfattar rena
formogenhetsskador.

SKL stéller inte upp nagra hinder for att inkludera aven kostnader for rena
formogenhetsskador i ett avtal mellan naringsidkare, jfr SKL § 1:1. Det &r
darfor fullt majligt att, som skett i SHT, avtala om ett per definition strénga-
re ansvar som omfattar en ersdttningsskyldighet &ven for rena formogenhets-
skador. Detta & nagot som regelbundet sker i kontraktsforhallanden mellan
naringsidkare. Sammantaget innebar detta att SHT:s reglering av ansvarsfra-
gorna bygger pa den allménna principen om erséttning upp till det positiva
kontraktsintresset men med den modifieringen att aven rena formogenhets-
skador omfattas av ersattningsansvaret.

4.2.1.2 Positiva kontraktsintresset'®

Vad &r da principen om det positiva kontraktsintresset?

Principen om det positiva kontraktsintresset bygger pa den skadestandsrétts-
liga tesen om att den kontraktuella relationen parterna emellan bestar trots
kontraktsbrottet. Det innebar ndr kontraktsbrottet &r ett faktum har den ska-
delidande tva val. Antingen kan han begéra fullgorelse av avtalet, vilket i de
fall som det hér arbetet behandlar inte & majligt, eller sdkan han begéra
ersattning for de forluster kontraktsbrottet inneburit for honom. Syftet med
ersittningen & alltsa att den i de fall dér naturaluppfyllelse inte langre ar
mojligt skall fungerareparativt. Det innebér att ersdttningen darfor skall
motsvara samma summa som om avtalet hade fullfoljts pa ett korrekt satt,
dvs. erséttningen skall fungera som en substitution for det felaktigt uppfyll-
daavtalet. ™

4.2.3 Transportrattsliga begréansningsregler

De transportréattsliga begransningsreglerna ar nagot som kan inverka menligt
paterminal operatdrens maojlighet att fatackning for sina skador. | denna
fraga &r det dock viktigt att man skiljer pade §6- och vagtransport relatera-
de skadekostnaderna, da rétten till ansvarsbegransning for lastégaren endast
existerar i situationer som har ett ndra samband med gj6transporten. Vilka

%" HelIner Johansson s 27 f

138 Reglerna om ersattning upp till det positiva kontraktsintresset & huvudsakligen utformade for
att passa en situation dar det sker en tradering av varor. De torde dock &en kunnatillémpas héar
trots att det har & fréga om en tjanstesituation som inte omfattas av kdplagen jr § 2 <. 2iin fine
KopL

39 Hellner, Jan Speciell avtalsrétt 2 kontraktsratt 2 haftet. Allmanna &mnen 2:a upplagan s 210
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dessaregler & samt vilken effekt de har pa lastégarens erséttningsskyl dighet
tas emellertid inte upp i SHT. Dennatystnad fran SHT:s sida spelar dock
ingen roll da de §oréttsliga ansvarsbegransningsreglerna &r tillampliga pa ett
skadeforhallande oavsett grunden for ansvarigheten, jfr 6L 9:2 1 st.

Fori §OL 9:1 1st 2:amen. anges dock att &ven godsets avsandare omfattas
av begransningsreglerna. Det hér & ndgot som endast galler i svensk och
nordisk rétt, vilket beror pa att dessa rattssystems uppfattning till skillnad
fran IMO:s & att uttrycket "the charterer of” forutom helbefraktarna dven
inbegriper styckegodsbefraktarna. 1*> Denna skandinaviska tolkning av be-
gransningskonventionen medfér att aven lastdgarens ersattningsskyl dighet
gentemot terminal operatdren omfattas av nionde kapitlet §j6lagen, sdtillvida
att det nionde kapitlet 6lagen gdler alatyper av krav som uppfyller forut-
séttningarnai 9:2 §6L. Den skandinaviska lGsning &r enligt min mening inte
helt lyckad da det saknas en koppling mellan lastdgarnas ansvarsforsakringar
och de maximala ersattningsbel oppen.

Enligt min mening medfér den skandinaviska modellen att syftet med glo-
bal begransningsreglerna forfel as. Detta eftersom global begrénsningsregler-
nas ursprungliga syfte var att ge redare och helbefraktare, en mgjlighet att
forsakra sig aven mot sk. katastrofskador.**

Jag n6jer mig med emellertid med detta konstaterande, dvs. att globalbe-
gransningsreglerna teoretiskt kan paverka operatorens och lastégarens for-
héllande och behandlar inte detta regelverks paverkan pa terminal perioden
mer ing&ende.*?

4.2.3.1 Begransningsmoéjligheter vid vagtransport samt
handelser utan anknytning till sjéresan.

For de Gvriga skadesituationerna under terminal perioden atnjuter lastagaren
inget skydd av de sjoréttsliga begransningsreglerna utan han ar fullt ut an-
svarig for de kostnader som terminal operatoren haft for skador fran hans
gods. Detta kan framstad som méarkligt, framforallt i fornallande till vagtrans-
portrel aterade situationer, men enligt CMR géller uttryckligen ansvarsbe-
gransningen endast for den som &r " the carrier”.*® Den ansvarsbegransning-
en gdller dessutom endast i det interna forhallandet mellan transportdren och
avsandare. Inom vagtransportratten finns det alltsa inte nagon motsvarighet
till §6lagens bestdmmelser om att &ven en styckegodsbefraktare skulle om-
fattas av begransningsreglerna. Lastégaren saknar darfér majlighet att be-
gransa sitt ansvar i de situationerna.

140 prop. 1982/83:159 s 98f, Prop. 1993/94:195 s 206

Y1 Wetterstein s 64

12 Fér den | asare som &r intresserad av en mer djupgéende redogorel se for globalbegréans-
ningarna rekommenderar jag, Blom Birgitta, Sj6lagens bestdmmelser om redaransvar.
“CMRart23p3
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4.2.3.2 Andra ansvarfrihetsgrunder

SHT:svidatillampning i en méngd olika situationen medfor att det férutom
den ovan namnda, egentligen endast finns en annan ansvarsfrihetsgrund som
helt fritar uppdragsgivaren fran ansvar och det & den allménna kontrakts-
principen om force majeure. Denna princip innebér att i vissa extrema situa-
tioner dar skadorna vallas helt av handel ser utom lastagarens kontroll kan
han trots SHT:s lydelse, om att uppdragsgivaren &r erséttningsskyldig for
alakostnader, varafri fran ansvar pga. de allmanna principerna om force
majeure. Dessa principer har dock inte sa stor betydelse da principen om
force majeure enligt doktrinen skall tolkas restriktivt ndgot som betyder att
den sallan &r tillamplig. **

En omstandighet som emellertid skulle kunna medféra en partiell begrans-
ning av uppdragsgivarens ansvar & om skadan beror pa s.k. sasmverkande
skadeorsaker. Med samverkande skadeorsaker menasi det hér fallet att upp-
dragsgivarens och operatdrens handlande gemensamt har lett fram till den
uppkomna skadan. Om skadan beror pa samverkande skadeorsaker ar prin-
cipen i svensk rétt att ansvaret for den uppkomna skadan férdelas mellan
skadevallarna.**® Fordelningen av ansvaret skall ske sd att den pa ett réttvist
sétt speglar vardera partens vallande.**® Denna fordel ningsprincip medfor att
uppdragsgivarens ansvar indirekt begransas da fordelningen av ansvaret
paverkar den slutliga erséttningsskyldigheten och han kommer endast att
vara erséttningsskyldig for sin del.

1% Ramberg, Jan K6pavtal samt transportavtal och andra anslutande avtal s 45
15 Hellner, Johansson s 218
146 Hellner, Johansson s 218



5 Indirekt kontraktuella
ansvarsregler

5.1 Introduktion

| det har kapitlet skall jag redogora for ansvarsforhallandenai de fall dar
lastdgaren endast har en indirekt ersattningsskyldighet mot terminal operat6-
ren. Dennaindirekta relation mellan lastégaren och terminal operatéren upp-
kommer bade vid lastbils-, §6transporter samt vid kombinationer av dessa.
Jag redogor pga. detta for bada dessa kategoriers ansvar gentemot terminal -
operatoren. | det har kapitlet gar jag dven igenom om transportorerna som
ersatt terminaloperatéren har ndgon majligt att vacka en regresstalan mot
|astagaren.

I denna kontraktskonstellation kravs det aven, oavsett vilken typ av trans-
portor man talar om, att man faststéller huruvida den transportoren vid ska-
detillfallet tagit kontroll 6ver godset. Orsaken till detta &r att det &r forst nér
transportoren fatt kontroll dver godset som han pa kontraktuella grunder ar
ansvarig gentemot terminaloperatdren, jfr 8 5 SHT.

Vid vilken tidpunkt kontrollen 6ver godset skiftar fran lastagaren till trans-
portoren eller vice versa framgér dock inte av SHT. Det betyder att man
istallet for att kunna avgora den fragan féar anvanda sig av de allménna
transportréttsliga regelverken, §6L, CMR och VTL.

5.2 Sjotransportdren

5.2.1 Ivilka fall har, enligt sjélagen, transportdren
tagit kontroll dver godset?

| defall dar terminalens uppdragsgivare ar en g6transportdr torde §6lagen
vara det lampligaste instrumentet for att faststalla om kontrollen Gver godset
skiftat.

Nér anses da godset enligt 5j0lagen vara under transportorens kontrol|?

Enligt den, sedan & 1994, gdllande s.k. " warehouse-to-warehouse princi-
pen” anses vid en styckegodstransport kontrollen dver godset skiftai det
dgonblick som transportdren tar godset under sin kontroll i avskeppnings-
hamnen, jfr 13:24 S6L. Han anses sedan ha kontrollen tills dess att han an-
tingen [dmnar ut det till mottagaren, till en myndighet, eller liknande tredje
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man som enl. lag eller praxis skall hanteradet i hamnen eller lagrar det pa
avsandarensrisk i |ossningshamnen jfr § 13:24 1 st. mom. 1-3.%’

Det kréavs alltsainte langre, till skillnad frén vad som gallde tidigare, att
godset fysiskt har forts ombord pa skeppet for att ansvarperioden skall borja
|6pa utan ansvarperioden omfattar enligt géllande svensk rétt aven den tid
godset befinner sig under transportérens kontroll i terminalen. Detta innebér
ocks3, till skillnad fran tidigare, att nufortiden skall frégor om lastégarens
eventuella ansvar gentemot transportéren under terminal perioden, for de
skador denne dsamkas av godset, bedomas utifran de tvingande reglernai,
13:40-41 SjoL.

Det uttryckligainférandet av " warehouse-to-warehouse principen” kom
ocksa att signalera den definitiva brytningen med den tidigare radande
"tackle-to-tackle principen”. Enligt den principen hade transportoren haft en
mojlighet att friskriva sig fran ansvar for perioden innan lastning och efter
lossning dvs. under terminal perioden.'*® Det betydde att om det fanns en
friskrivning fran transporttrens sida skulle hans ansvar bedomas utifran ut-
omobligatoriska istallet fér inomobligatoriska principer .**° Transportorer-
nas friskrivningsmojlighet paverkade naturligtvis ocksa beddmningsgrunden
for lastagarens ansvar sétillvida att den vid motsvarande tidpunkter skiftande
mellan utom- och inomabligatoriska beddmningsgrunder.

Svensk rétts brytning med " tackle-to-tackle principen” var dock inte s3
drastisk som man vid en forsta anblick kan tro da en gradvis uppmjukning
av "tackle-to-tackle principen” i praktiken redan genomfortsi rattspraxis.*®
Forandringen av " tackle-to-tackle principen” skedde genom att domstolarna
gradvis utvidgade den tidsperiod som omfattades av de tvingande reglernai
Sj6L. Denna gradvisa uppmjukning innebar att ndr den definitiva brytningen
med tackle-to-tackle principen kom 1994, omfattades i praktiken redan ter-
minal perioderna av transportorernas tvingande ansvar och forandringen i sak
var adltsdinte sirdeles stor. Trots detta var forandringen av tackle-to-tackle
principen, omdiskuterad da den enligt vissa bedomare, bl.a. Prof. Hugo Ti-
berg, var for influerad av Hamburg-reglerna och att den darmed innebar att
Sverige inte langre uppfyllde sina &aganden enligt HVR. ***

Det forstarattsfallet som brét med tackle to tackle principen var ND
1950.527 SELMA THORDEN. Det fallet kan ocksaillustrera néar godset
anses vara under transportdrens kontroll enl. 13:24 2 st.

47 |_ars Gorton Karnov 2000/01 s 2088

8 Gronfors, Inledning till transportrétten s 64f

9 Gronfors, Gorton s 152f

0Bull, Falkanger s 278f

51 Den har forandringen var mycket omdiskuterad och kritiserades av bland andra Prof. Hugo
Tiberg som ansag att den var bade onodig och i strid med Sveriges &agande enl. Haag-
konventionen. SvJT 1995 s 338 f
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| fallet vilket huvudsakligen handlade om huruvida den felaktiga behandling
som ett parti med linoleumrullar genomgétt efter lossningen i Géteborgs
hamn kunde, trots att skadan alltsa skett efter lossningen, anses vara trans-
portdrens ansvar. Fragan var alltsa dels om den friskrivning transportoren
gjort for perioden innan och efter tackle-to-tackle perioden var giltig, dels
om lossningen hade skett under hans kontroll? HD kom i sin dom fram till
att godset hade befunnit sig under transporttrens kontroll da bortfraktarens
uppgift vid lossningen inte enbart kunde inskrankastill att ” ... frigora farty-
get fran lasten; bortfraktaren har dven att med avseende & godset tréffa sada-
na anstalter att andamalet med transporten inte &ventyras vid ilandforan-
det” .2 Dettainnebar i sin tur att HD &ven ogiltigférklarade den friskrivning
som transportdren gjort.

Hur langt transporttrens ansvar efter lossning stréckte sig preciserades av
HD i ett senare réttsfall, Godown saken NDS 1956.178 SH BALI. Det fallet
kan &ven anvandas for att illustrera hur transporttrens vardplikt kan upphora
enl. 13:24 2 st. 3 mom. SOL.

Godown fallet rorde fréagan om huruvida en last av tjarpapp som lossats pa
ett felaktigt satt av en ” public godown operatér” i Hongkongs hamn kunde
anses vara transportérens fel. Ett public godown var ett foretag som hade
monopol pa vissatyper av tjanster i Hongkongs hamn och transportdren var
darfor tvingad att anvanda just det foretaget. HD ansag i det har fallet, till
skillnad fran utgangen i SELMA THORDEN, att transportéren inte var er-
séttningsskyldig. Skillnaden berodde pa att HD i Godownfallet ansag att
svaranden till skillnad, frén hur situationen sett ut i SELMA THORDEN
fallet, hade saknat kontroll dver hur stuveribolaget valde att utfora sina upp-
gifter. Stuveribolaget ansags darfor vara en gavstandig mellanman som
transportoren gentemot mottagaren inte svarade for. Detta faktum innebar att
transportdrens tvingande ansvar enligt Haag-reglerna™>® upphorde nér mel-
lanmannen dvertog godset. Godset ansdgs dai lagens mening som lossat
&ven om lastagaren inte fatt det under sin kontroll.

Tack vare dessa bada réttsfall var det redan vid lagandringen klarlagt att
transportoren hade ett ansvar for tiden efter lossningen. | HAUL TRADER
ND 1990.423 OSL O fallet utstracktes sedan transportorens ansvar till att
under vissa omstandigheter omfatta &ven perioden innan lastning.

HAUL TRADER rorde en transport av en generatorinduktor mellan Ams-
terdam och Dubai. Induktorn skadades nér den MAFI-trailer som den lastats
pavélte. Trailern i fraga hade lastats av stuvarna, pa order och efter instruk-
tion av redarens agent, dagen innan skeppet ankom till Amsterdam. Instruk-
tion visade sig dock ha varit direkt felaktig da den bl.a. angav att tva induk-
torer med en sammanlagd vikt av 86 ton skull |astas pa en trailer vars max

52 ND 1950.527 (s 530)
53 art 1emfl.
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last var 80 ton! Instruktionerna och den darpa foljande lastningen var darfor
den direkta orsaken till att skadan uppkom. ***

Domstolen knot sedan ansvarsfragan till dessa instruktioner och ansag att
lastningen av trailern skett i skeppets intresse och att transportéren darmed
borde béra risken for den.

Fallet som utspelade sig innan SJOL 1994 hade trétt i kraft kan trots detta
anvandas for att illustrera vad som avses med kontroll. | det hér fallet ansdgs
faktumet, att agenten som instruerade stuvarna hur lastningen av trailern
skulle gatill, agerade pa skeppets uppdrag, tillrackligt for att kontrollen 6ver
godset skulle anses ha gétt 6ver pa transportoren.'>

5.2.1.1 Vardpliktens konsekvenser for ansvaret gentemot tredje
man

Av lagtexten och de tre fallen gar det att dra slutsatsen att |astégarens ansvar
gentemot transportoren, enligt de allménna skadestandsprinciperna pa av-
|amningsorten, upphdr nér godset 6verlamnats till transportoren eller négon
inom hans kontrollsfér. Lastdgarens ansvar mot transportoren skall dérefter
istéllet beddmas efter de gorattsigaprincipernai §oL 13:40-41. Vice versa
&r transportoren fran samma tidpunkt ansvarig efter 5j6lagens regler om an-
svar for skador pa godset, jfr framst 13:25 S6L. Implicit i de bestammel ser-
naligger att transporttren pga. transportl 6ftet har en vardplikt for godset
under den period det befinner sig under hans kontroll.**® Fran den tidpunk-
ten han tar kontroll 6ver godset &r det transportéren och inte lastdgaren som,
i forsta hand, & ansvarig mot terminal operatéren da det & han och operato-
ren som har ett avtalsforhallande.

Om godset daremot inte anses varai transportorens vard &ar det lastégaren
och inte transportdren som & ansvarig for de skador som godset vallar tredje
man t.ex. en terminaloperator.’>” Ansvaret for skadorna godset har vallat
tredje man skall, da forutsatt att de saknar ett avtalsforhallande, bedomas
utifran skadestandslagens regler och principer istdllet for de speciella skade-
reglernai SHT 85 eller §6lagen 13:40-41.

> ND 1990.423 (s 424-26)

% ND 1990.423 (s 433)

15 Grénfors, Allmén Transportrétt s 63 samt kapitel 11
7 prop. 1973:137 s 116-117
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5.3 Lastagarens ansvar gentemot
sjotransportodren enligt 13:40-41 SjoL

5.3.1 Ansvaret for vanligt gods

Ansvaret for skador som transportoren lidit orsakade av vanligt gods ar re-
glerat av 13:40 Sj6L. Principen dér &r att lastégaren ar ansvarig for de skador
som orsakas om han eller ngon han svarar for har varit forsumlig. Bevis-
bordan for att lastégaren har forfarit vardsl0st néar han har hanterat godset &r
transportorens, och for att fa erséttning maste transportoren lyckas bevisa
béde, att |astagaren varit vardsl0s, samt att det finns adekvat kausalitet mel-
lan vardsl8sheten och skadan.'*® Reglerna om lastagarnas ansvar enl. SjoL
13:40 omfattas ocksd av indisposivitetsprincipen i 13:4 SjoL vilket betyder
att parterna, (1&s transportdren!), inte avtal svagen kan sluta ett avtal om att
lastégaren skall ha ett strangare ansvar an det cul paansvar lastégaren alaggs
enl.13:40 Sj6L. > Syftet bakom den indispositiva regleringen av den har
fragan & naturligtvis att forhindra transporttrerna fran att ” bakvagen”
kringga sitt relativt stranga ansvar enl. 13:25 SjoL t.ex. genom avtalet alagga
lastagarna ett strikt ansvar for de kostnader godset vallar eller genom att
infora en benefit of insurance klausul som pa ett otillborligt sétt skulle gynna
transportoren.'®

Vad som kannetecknar ett vardslOst agerande fran lastagarens sidaenl. 13:40
S6L avgorsi princip pa samma sétt som nér terminal operatérerna drabbats
av skador fran godset. Det innebér att man for att avgora vad som & vards-
|6st agerande frén en lastégare i forsta hand far jamfor lastdgarens agerande i
forhallande till vad som angesi kontraktet. | kontrakten som reglerar stycke-
godstransporter behandlas dock inte skador orsakade av vanligt gods.**

| defallen far man istallet fallatillbakapa Sj6L 13:40 och i likhet med ska-
detillféllen som intréffar i en utomkontraktuell situation undersoka om det
finns nagon offentligréttslig standard for hur lastégaren skall ageravid en
transport av hans gods. | de flestafall foreligger det en sddan standard och
ansvarsfragan f&r darfor beddmas utifrén denna.'®? Ett exempel patillamp-
ningen av en sadan standard finnsi ND 1996.164 ANTHONY RAINBOW
falet.

ANTHONY RAINBOW fallet handlade om huruvida transportéren var er-
séttningsskyldig for den manko som uppkommit nér delar av godset (timmer
i buntar transporterat pa dack) skoljdes 6verbord i hart vader under en trans-
port mellan Kanada och Frankrike. Det & emellertid inte sjdva ansvarsfra-
gan som &r intressant for den hér uppsatsen utan det &r istédllet fragan om
vilket material Danske Hojsteret (DH) anvande sig av nér de bedémde an

% Gronfors, Gorton s 113
9 Prop. 1993/94:195 s 249
%0 Granfors, Gorton s 324
181 Conline bill of lading.
162 Se ovan kapitel 4
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svarsfragan. | ANTHONY RAINBOW fallet utgick DH vid sin bedémning
av huruvida transportoren varit culpds eller inte ifran IMO:s Code of safe
practice for ships carrying timber on deck. DH:s bruk av IMO:s regelverk
illustrerar dérmed vé den betydel se som domstolarna tillméter olika inter-
nationella standarder nér de avgdr om en person varit culpds eller . Detta
fall, ANTHONY RAINBOW, ger darmed en klar indikation pa den betydel-
se som sddana pa forhand fastlagda normer har vid bedémningen av ansvars-
fragan.

Saknar omradet en offentlig standard far man istéllet se vad eventuella pri-
vataregleringar eller handel sbruk foreskriver som ett korrekt agerande.
Skulle mot formodan omradet dven sakna dessa typer av regler far man i
sista hand gora en jamforel se baserad pa principen om bonus pater familias.
Vid en jamforelse mot en bonus pater familiasi kontraktsférhallande &r det
dock inte en jdmforel se mot hur vem som helst hade agerat utan den aktuelle
lastégarens agerande skall jamfors med hur en annan professionell lastégare
hade agerat i samma situation.*®

5.3.2 13:41 Sj6L Farligt gods

Uppbyggnaden av lastégarens ansvar vid transporter av farligt gods skiljer
sig ndgot fran hur samma fraga reglerats avseende vanligt gods. Den storsta
skillnaden mellan de tva regelverken &r att under vissa omstandigheter kan
lastagaren i ett fall som ror farligt gods alaggas ett strikt ansvar. Det strikta
ansvaret & dock inte strikt i ordets rétta bemérkelse utan det kan undvikas
om avsandaren uppfyller den informationsplikt han har enl. 13:41 1 st. Sj6L.
Den informationsplikten bygger i sin tur pareglernai 13:7-8 §6L som fore-
skriver att det &r avsandaren som & ansvarig for att farligt gods marks pa ett
korrekt sdtt samt att transportoren i god tid informeras om vad det &r for
gods han skall transportera.’® Till reglernai 13:7-8 Sj6L finns dock ingen
separat ansvarsregel knuten, utan brister i informationen enl. de reglerna
faller in under ansvarsreglernai13:40-41 §j6L. %

Informationsplikten om vad godset innehaller & dock inte nagot som speci-
fikt existerar endast vid transport av farligt gods. Utan aven nér det rér sig
om vanligt gods som transporteras under ett konossement eller ett §0frakt-
brev har avsdndaren en plikt att upplysa transportéren om vad godset inne-
haller, jfr 13:46 & 13:59 Sj6L.

5.3.2.1 Informationspliktens paverkan pa ansvaret

Uppfyller avsdndaren informationsplikten foréndras inte ansvarsgrunden
jamfort med vanligt gods, utan ansvarsfragan avgors utifran samma princip
som i 13:40 §6L. Dettainnebér att |astégarens ansvar for skador fran godset

183 Rodhe, obligationsratt s 314f
1 Kleis s 132f
®Kleis s 132f
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i defall dar informationsplikten ar uppfylld kommer, trots att det ror sig om
farligt gods, avgoras utifran en cul pa bedémning dar transportéren maste
visa att skadan beror pa vards 6shet fran antingen lastégaren galv eller n&
gon lastagaren svarar for.*®

Misskoter |astagaren daremot sin informationsplikt om vad godset innehdl-
ler samt vad det utgor for fara forandras forutséttningarna for hans ansvar
och det transformeras fran ett culpa ansvar till ett strikt ansvar, jfr 13:41 1st
Sj6L.%*" Detta betyder att transportoren, for att vara erséttningsberéttigad i
de hér fallen, endast behdver visa att godset var farligt, samt att han inte
erhdllit nagon information om att sa var fallet.

Transportoren kan dock inte dberopa det strikta ansvaret i Si6L 13:41 om
han pa nagot annat st an direkt ifran lastdgaren har fétt vetskap om vad
godset innehaller. For om transporttren har vetskap om vad godset faktiskt
innehaller kravs det att han agerar som den professionella aktor han &r, dvs.
att han behandlar godset pd ett korrekt vis.**® Innebér detta”korrekta” age-
rande att han &dras hogre kostnader dn vad han skulle ha haft om det endast
varit vanligt gods sd & han ersattningsberéattigad for de extra kostnader hans
"korrekta’ agerande har inneburit f6r honom.

5.3.3 Ersattningens omfang

Vid en faststélld skada &r lastégaren, oavsett om det ror sig om vanligt eller
farligt gods, erséttningsskyldig gentemot sjtransportdren for bade direkta
och indirekta kostnader. Att bada dessa omraden omfattas foljer antigen av
de avtal som reglerar férhéllandet mellan parterna, ** eller av de allménna
reglerna som reglerar erséttning for kontraktsbrott i inomobligatoriska for-
héllanden.'™

Att bada dessa skadetyper skall omfattas av en eventuell ersattning framgick
tidigare direkt av den gamla gdlagen, jfr §6L 1893 § 97 2 st. ” Har
lattantandligt, explosivt eller eljest farligt styckegods inlastats utan att be-
fraktaren hade kénnedom om dess beskaffenhet, ar befraktaren ansvarig for
skada och utgifter somdirekt eller indirekt beror av att godset inlastats,
aven omfel eller forsummelse inte foreligger.”

Trotsatt 8 97 2 st. §OL 1893 numera & upphavd har den inte helt forlorat
sin betydelse da det, enligt motiven till den nya sj6lagen, endast var lydelsen
och spraket och inte inneborden av § 97 §j6L 1893 som skulle forandras vid
inforandet av den nya sj6lagen.'™

1% Honka, Hannu Shipper liability for damage from goods s 157

197 Tiberg, Hugo in Damage from goods ed Gronfors Kurt s 18
¥ Kleiss173

19 Set.ex. Combidoc art 17-19

0 F5r en redogorel se av dessa se ovan

1 Prop. 1993/94:195 s 250
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| dag aterfinns det viktigaste stodet for att bade direkta och indirekta kostna-
der skall inkluderasi erséttningen, i likhet med vad som & fallet for vanligt
gods, frAmst i de allméanna kontraktsreglerna. | dessa foljer det av principen
om det positiva kontraktsintresset att bade direkta och indirekta kostnader
skall inkluderas vid berakningen av erséttningens storlek.'”> Av den princi-
pen gér det ocksa att dra slutsatsen att |astégaren ar skyldig att betalafor de
tjanster som operattren utfort, &ven om godset som vallat skadan inte langre
finnsi behall och tjansten darfor saknar varde for honom. Skulle sedan, mot
formodan, denna betalning rackatill for att tdcka de uppkomna skadekost-
naderna utgar ingen ytterligare erséttning.

5.4 Sjotransportdrens ansvar mot
terminaloperatéren

| relationen till terminal operatdren dverensstammer g Gtransportdrens ansvar
i huvudsak med lastégarens. Detta beror pa att SHT:s ansvarsregler inte
bygger pa en kategorisering av parterna, eftersom alla uppdragstagare lyder
under samma ansvarsregel, jfr 8 5 SHT. Att alla parter & jamstédlda nér de
& uppdragsgivare innebér att oavsett vem som &r uppdragsgivare sa har den
personen en plikt att tillse att godset lever upp till den standard som &r aktu-
ell pa den geografiska plats dar skadan intréffar. Dettainnebér att det jag
sagt ovan i kapitel fyraom lastdgarens ansvar som uppdragsgivare éven
gdller i relationen mellan operatdren och transportéren. Huvudregeln om ett
Overensstdmmande ansvar & inte absolut utan den & behaftad med vissa
undantag. Dessa undantag ar av bade réttslig och praktisk natur.

Exempel pa en praktisk skillnad &r att det &r troligare att hanteringsskadorna,
jfr 8 5 SHT punkt c, vallas av transportdren an av lastégaren da det &r trans-
portoren och inte lastdgaren som skoter den fysiska hanteringen av godset
under transporten.

En réttslig skillnad &r att transportoren kan vara fri fran ansvar om han visar
att en skada som faller in under denna punkt beror en vardsl6s inre stuvning
av transportbehdllaren samt att den &r utford av nagon som han inte svarar
for, dvs. lastdgaren, jfr SHT 8 5 punkt d. Detta undantag har dock en be-
gransad rackvidd datransportérerna har ett kontrollansvar enl. 13:6 S6L.

Kontrollansvaret i SOL 13:6 alagger transporttren att i normalfallet goraen
ytlig besiktning av surrningar och dyl. | normalfallet & inte kontrollansvaret
sarskilt omfattande. Det utdkas emellertid i de fall dér transportoren tidigare
har haft problem med hur en viss lastégare lastat sina lastbérare. | dessa fall
krévs det att en transportdr dppnar |&sta containrar och liknande. Jfr ND
1977.1 TOR MERCIA.*"® Om han inte uppfyller detta kontrollansvar har

72 Hellner, Jan Speciell avtalsrétt 2 kontraktsratt 2 haftet. Allmanna amnen 2:a upplagan s 210ff
" Kleiss 132
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han misskétt transporten och &r darigenom ansvarig for de skador som ope-
ratéren eventuel It dsamkas.

En annan skillnad mellan de tva kategorierna &r att transportrernas ansvar,
till skillnad fran lastégarnas, i normalfallet kommer att tackas av hans P&|
forsakring.>™ Att det ar P& forsakringen och inte kaskoférsakringen som
huvudsakligen tacker ansvaret for de skador som transportdren orsakar ter-
minal operatdren i samband med lossning och lastning slogs bl.a. fast i fallet
ND 1976.263.

Att transportdren helatiden kan tillskapa sig géalv ett forsakringsskydd inne-
bar att han generellt sett hamnar i en béttre ekonomisk position an lastaga-
ren. FOr tack vare forsakringsskyddet kommer inte transportoren personligen
att béra hela kostnaden fér de skador som uppkommit, utan kostnaderna
fordelas pa hela férsakringskollektivet.*™

5.4.1 Begransningsreglernas paverkan pa
sjotransportorens ersattningsskyldighet

En annan skillnad mellan de tva kategorierna ar att transportéren, i betydligt
fler fall &n lastégaren, kommer att kunna begrénsa sitt ansvar enl. nionde
kapitlet SiOL, vilket beror paatt i hans fall kommer betydligt fler skadesitu-
ationer ha en anknytning till skeppets drift an vad som &r fallet med stycke-
godsavsandaren och det &r i just dessa situationer som 9:2 §6L skall tillam-
pas.'”® Det betyder att om de skador som har uppstétt & omfattande kommer
terminaloperatdren i den hér relationen att i fler fall drabbas av en reducerad

erséttning én vad som &r fallet nar han har en direkt relation till lastégaren.

ND 1984. 129 T@NSNES handlade om huruvida en trdl som sl&dpades efter
en fiskebat och orsakade skada, skulle anses ha ett sdpass omedelbart sam-
band med driften av skeppet att ansvarsbegransning enl. 9:2 punkt 1 skulle
medges. Domstolen beddmde att den hade det och till&t redaren att begrénsa
sitt ansvar.

Dettafall & dock speciellt och det &r svart att dra ndgra generella slutsatser
av det. Den dlutsats man kan dra & dock att det kréavs ett néra samband
mellan skadan och driften. Detta talar emot de spekulationer som forekom-
mit i svensk doktrin om att begreppet skall tolkas extensivt.

74 Gards P& | férsakring klausul 34 och 37
" stang Lund, Haakon i lov, dom og bok festskrift till Sjur Bragkhus s 341f
78 Bull, Falkanger Innféring i sjorétt s 162f
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5.5 Vagtransport

5.5.1 Introduktion

Jag har ovan angett hur lastégarens ansvar for skador fran godset ar upp-
byggt i forhdlande till 5j6transportoren samt hur detta forandras beroende pa
vilken typ av gods det rér sig om. Jag kommer nu att pa samma sétt redogo-
rafor lastdgarens ansvar gentemot landsvagstransportérerna, samt transpor-
torens ansvar kontra terminal operatdren. Jag behandlar i samband med detta
bade CMR:soch VTL:sregler, da bada dessalagar &r relevanta for den héar
uppsatsen.

552 CMR

5.5.2.1 Ansvarperiod

| svensk végtransportrétt har, som néamnts ovan, CMR konventionen genom
inkorporation gjorts direkt tillamplig pa internationella godstransporter. |
CMR artikel 17.1 anges att transportores ansvar omfattar perioden mellan
godsets avlamnande pa | astningsorten tills dess att det utlamnas paloss-
ningsorten. N&r &r da godset att anse som avlamnat? Racker det med att
transportoren har kontroll 6ver det i likhet med sj6lagen eller maste han fy-
siskt hadet i sin besittning? Enligt norsk réatt vilken, till skillnad frén svensk
rétt inte har inkorporerat CMR utan istéllet transformerat den,*”” anges det i
8§ 27 1 . veifraktloven att transportOrens ansvarsperiod stracker sig "fra
overtakelsen til utleveringen”.*® Detta tolkas av Professor Bull som att hu-
vudregeln &r att godset fysiskt maste ha 6verlamnats till transportoren for att
hans ansvar skall bedémas enligt CMR."

E contrario innebar det att |astdgarens ansvar inte beddms efter CMR:s prin-

ciper innan godset fysiskt traderats mellan de tva kontrahenterna. Bull lagger
dock till att dennatidpunkt kan féréndras av 6verenskommelser i kontraktet

eller annan sedvanja mellan parterna.*®

Bull anser dock att ett forhallande som modifierar huvudregeln & om godset
befinner sig i en terminal ndr dvertagandet sker. | de fallen anses godset be-
finnasigi transportorens varutéackt fran den tidpunkt han far den juridiska
kontrollen Gver godset oavsett om han fysiskt har lastat godset pa ett eget
fordon.*® Att terminalomré&den, enligt Bull, undantas fran huvudregeln in

7 Att Sverige och Norgei det har fallet har valt olika sétt for att géra CMR till en del av det
egna réttssystemet skall enligt Bull i realiteten inte ha ndgon praktiskt betydelse, utan praxis och
doktrin frén de andra nordiska |anderna & anda en anvandbar rattskalla. Innforing i veifraktrett s
30

178 § 27 1 stycket Veifraktloven 20 desember 1974 nr. 68

P Bull s65

% Bull s 65f

' Bull s66



nebér att Gvertagandetidpunkten inom landsvégstransportrétten, i fall som
ror terminal perioder, i likhet med sjGtransportratten bedoms utifran princi-
pen om vem som anses ha kontroll éver godset.

Bulls uppfattning om att transportéren under terminal perioderna skall ses
som ansvarig for det gods som befinner sig under hans kontroll trots att ing-
et fysiskt dvertagande har skett, delas av Dr juris Malcom A Clarke. Clarke
anser att CMR art 17.1, vilken kan jamforas med § 27 1 st. veifraktloven,
alagger transportdren ett ansvar utifran antingen den tidpunkt det fysiska
Overtagandet av godset skedde €eller, om tidpunkternainte sammanfaller, den
tidpunkt han fick kontroll éver godset.'®?

Sammanfattningsvis kan darfor vagtransportorens ansvarsperiod, i likhet
med s 6transportérens ansvarsperiod, enligt 13:24 Sj6L, anses omfatta bade
tiden innan och efter transportens utforande forutsatt att det ar transportdren
som har kontrollen 6ver godset. Att transportérens ansvarperiod mellan de
tva transportsatten 6verensstammer med varandra papekas aven uttryckligen
av Clarke ”What istrue of the carrier of the sea isno lesstrue of the carrier
by road” .**

Att ansvarsperioden inom CMR for terminal perioderna & baserad pa kon-
trollprincipen och omfattar en langre tid &n bara gl va transporten medfor
ocksa att dven andra uppgifter, sasom lagring, kan fallainom den tidsperiod
dér transportoren kan anses ha ansvaret. Det innebér att i de fallen &r det
transportoren som har ett intresse av att inga ett avtal med terminal operat6-
ren vilket innebar att det & transportdren och inte lastégaren som ar ansvarig
for de skador godset vallar terminal operatoren.'®*

For lastagaren innebar det ovanstaende att under den tidsperiod som angesi
art 17.1 CMR dvs. fraén det att transportoren far den kontroll 6ver godset.
Ansvarar transportoren, for de skador som orsakas av hans gods, enligt de
stadganden och normer som angesi CMR, (CMR:sart 7, 10, 22). Dessa
stadgande ersétter under dennatidsperiod de nationella skadesténdsregler-
na.*®® For transportoren géller naturligtvis det motsatta dvs. under denna
period & transportrens enda mojlighet att undga ett ansvar for skador pa
godset att han kan exculperasig enl. ndgon av CMR:s artiklar, (CMR art 17-
18).

Under den tidsperiod i terminalen nar transportoren har vardplikten, férand-
ras | astdgarens ansvar mot terminal operatdren och skall, da de saknar en
direkt kontraktuell relation, bedomas utifran de allmanna skadestandsregler-
nai skadestdndslagen.'®®

12 Clarke, s CMR s 113f

18 Clarke, s 297

1% Clarke, s 296

1% F8r en genomgéng av ansvaret enligt dessa bestammel ser se nedan i kapitel 4
% Bull s51
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5.5.3 VTL

5.5.3.1 Vardplikt

Transportorens ansvarighetsperiod vid nationella transporter stracker sig
fran det att han mottar godset till dess att det lamnasut (se VTL § 27 1 &t.).
Lydelsen ligger néra den som aterfinnsi CMR art 17.1 och transportorens
ansvarighetsperiod liknar mycket den som finnsi CMR art 17.1. Att vardpe-
rioden enligt VTL dverensstammer med CMR:s styrks ocksa av det faktum
att detlig;‘brarbetena anges att den skall beddmas efter samma principer som i
CMR.

Dettainnebar att, oavsett om bedémningen sker utifran CMR eller VTL,
anses transportoren ha godset i sin varutackt och vara ansvarig gentemot
transportkunden enligt de transportréttsiiga reglernai och med att han far
kontrollen 6ver godset. Vid den tidpunkten férandras &ven bedémningen av
lastégarens ansvar gentemot transportoren fran att vara ett utomkontraktuel It
skadestandsréttsligt ansvar till ett inomkontraktuellt transportansvar.

5.5.4 Lastagarens ansvar gentemot vagtransportoren

5.5.4.1 CMR

CMR:sansvarsregler ar i likhet med sj6lagens framst inriktade pa den upp-
lysningsplikt avsandaren har i forhallande till de uppgifter som tasini ko-
nossementet, jfr CMR art 7. Ansvaret enligt den artikeln & dock inte det
som & mest relevant for den har uppsatsen da jag valt att behandla de sak-
skador som vallas av godset.

| CMR &r den endatypen av skador fran godset som regleras direkt i lagen
de skador som beror pa att godset varit bristfalligt forpackat, jfr art 10 CMR.
Ansvaret for skador beroende pa felaktig forpackning ar strikt. Detta ansvar
skiljer sig alltsa fran den sjoréttsliga regleringen dér avsandaren endast har
ett culpaansvar. Det strikta ansvaret enl. CMR anses &ven omfatta de fall
dar transportoren har drabbats av regresskrav som har sin grund i brister i
forpackningen av godset.'®

Av det jag tagit upp ovan kan man dra slutsatsen att de enda skador som
omfattas av en tvingande regleringi CMR & desomtasuppi art 10i CMR.
Det betyder att CMR, till skillnad fran SjoL, saknar en generell reglering av
lastégarnas ansvar vid skador fran godset och darmed regleras fragan om
lastégarens ansvar for skador fran godset framst av de avtal som styr parter-
nas férhéllande. 1

187 Prop. 1974:33 s 24, 49
1% Prop. 1968:132 532
1897 ex. Combidoc Bill of Lading eller FIATA Bill of lading
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Att ansvarsfragan gér att regleraavtalsvageni CMR menintei SjoL beror
paatt CMR endast reglerar skador orsakade av felaktiga forpackningar eller
brister i upplysningsplikten. Det innebar att det for dvriga skadetyper réder,
till skillnad frén situationen inom sjGtransportrétten, avtalsfrihet for parterna
att |0sa ansvarsfrégan pa det sétt de finner mest lampligt. Hade CMR inte
lamnat den hér delen av ansvarsfragan oreglerad, hade det inte varit mojligt
for parterna att avvika fran CMR:s regler, da dessa &r indispositiva for bade
transportorerna och varuagarna, jfr CMR art 41.°

| avtalen har fragan om skador frén godset reglerats pai stort sitt sammavis
som i SHT, dvs. att avsandaren gors ansvarig for de skador som uppkommer
om han inte har informerat om godset, om det har ovantade skadebringande
orsaker, om det har stuvats pa ett felaktigt sétt, e.d. jfr NSAB 2000 § 28 och
FBL art 17, 24. Dettainnebér att man likhet med bedémningen av ansvars-
fragani SHT &veni dessafall far gora en objektivifierad cul pabedémning
dar man jamfor lastdgarens agerande i det aktuellafallet i forhadlandetill det
regelverk eller branschpraxis som avgor hur t.ex. gods skall stuvas.

Det ovanstaende galler dock endast for skador fran vanligt gods dACMR i
art 22, i likhet med §j6L, valt att sérreglera ansvaret for skador fran farligt
gods.*** CMR:s |8sning av ansvarsfragan for farligt gods har 18sts p& samma
sétt i CMR som for sjotransporter, dvs. i forsta hand &l aggs avsandaren en
upplysningsplikt och om han inte uppfyller den sa & han strikt ansvarig for
de skador godset orsakar.*® Den hér |6sningen har &ven transporterats vida-
retill de avtal om reglerar internationellalandsvagstransporter och éveni
dessa alaggs den lastagare som inte uppfyller sin upplysningsplikt ett strikt
ansvar.'%®

5.5.4.2 VTL

VTL:sregler om ansvar for lastagaren ligger néra CMR:s sétillvida att dven
enl. VTL sa har lastégaren ett strikt ansvar i de fall skadan beror pa under-
maliga forpackningar eller underlétel se att upplysa transportdren huruvida
godset &r farligt eller inte, jfr VTL § 14-15. VTL:sregler & aveni likhet
med CMR tvingande for transportorerna, men de skiljer sig fran CMR s&
tillvida att de kan frangas om det medfor att |astdgaren hamnar i en béttre
position an vad lagen tillforsakrat honom.'**

1% prop. 1968:132 s59

! Tiberg, Hugo in Damage from goods (ed) Gronfors Kurt s 15
192 Prop. 1968:132 s 45 f

19 FBL art 22(2)

% Tullberg, Ihre s 62
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5.5.5 Vagtransportorens ansvar mot
terminaloperatdren

DA séttet att faststélla huruvida vagtransportoren & ansvarig mot terminal -
operatoren eller g, sker pa samma sétt som om det & en §j6transportor eller
en lastdgare hanvisar jag lasaren till det jag anfort ovan i kapitel 4 samt ka-
pitel 5.4. Jag vill dock uppmérksamma l&saren pa att de kostnader som
landsvégstransportoren eventuel It tréffas av, 1 likhet med g 6transportoren,
inte kommer att drabba honom fullt ut, da kostnaderna antingen téacks av den
allmanna trafikforsakringen eller av hans ansvarsforsakring.*® K ostnaderna
for den enskilda skadan kommer darmed att pulveriseras pa hela transpor-
torskollektivet, vilket betyder att den enskilda transportoren har ett béttre
forsakringsskydd &n vad den enskilde lastdgaren har i motsvarande situation.

5.5.6 Begransningsmojligheter

Den enda parten som i en landsvagstransportsituation kan begransa sitt an-
svar & transportoren, jfr CMR art 23-29. Han kan dock endast gora en sadan
begransning gallande mot sin motpart, lastdgaren, da CMR saknar en re-
glering liknade globalbegransningsreglernai sjolagens nionde kapitel. * |
forhallandet dem emellan spelar det dock ingen roll om kravet grundas pa
kontraktet eller p& SkL jfr CMR art 28.2" Det innebér att i parternas forhal-
lande till terminal operatGren & det ingen av dem som har ndgon begrans-
ningsrétt och terminal operatdren kan darfor rakna med att fafull erséttning
oavsett vem av dem han vander sig mot.

5.6 Regress

5.6.1 Generella principer om regress i svensk ratt

| den indirekta relationen & en av de viktigaste fragorna den om huruvida
transportoren eller hans forsakringsgivare har ndgon regressrétt gentemot
lastégaren for de skador hans gods har véallat under terminalperioden. Vid
besvarandet av den hér fragan tillampar jag den mall som Prof. Knut Rodhe
har anvant sig av i sin bok Obligationsrétt. Enligt Rodhes mall betecknas
transportoren vid behandlingen av regressfragan som galdenér och terminal-
operatOren borgenér. Den har indelningen foljer av att i en pafoljdssituation
anses den part som tréffas av pafoljden som galdendr medan den part som
gor p&foljden gallande &r borgenar. % Vad avser 6vriga personer som t.ex.

1% set.ex. lansforsakringars Akeriforsakring 002-07-01, V:048 och AFM3 s 16 avsnitt 11.1
mom. b. Samt Gards P & | foérsakring klausul 34, 37 och 38.

1% \Waldersten, s 80

97 Prop. 1968:132 s 28

1% Rodhe, Obligationsratt s 16
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lastégaren vilkainte & parter till avtalet betecknas dessa enligt Rodhe som
tredje man.'*°

Nér dessaroller va ar fastslagna, anger Rodhe att huvudregeln vid en inom-
kontraktuell relation ar att géldendren (transportéren) har en direkt regress-
rétt mot tredje man for de kostnader han tvingats ersétta hos borgenéren
(terminal operatéren) om dessa beror pa tredje mans icke-uppfyllelse utav de
garantiforpliktelser som finns mellan honom och galdenaren.?®

Vad &r da en garantiforpliktelse?

Enligt Rodhe finns det inget fullstandigt svar pa den fragan utan en garanti-
forpliktelse utgdrs av nagot som tredje man i sitt avtal med géldenéren har
8tagit sig att uppfylla. 2 | det har fallet &r t.ex. lastagarens &tagande att leve-
rerakorrekt forpackat gods en garantiforpliktel se.

Denna generella huvudregel kan dock inte tillampas fullt ut inom trans-
portratten da regeln kommer att inskrénkas av antingen det tvingande regel-
verk som paverkar parternas avtalsrelation eller av det faktum att regress-
kravet oftaframstalls av transportdrens P& | forsakringsgivare. Detta betyder
i sintur att det inom transportrétten inte gar att siga att det finns en generell
regressratt som sadan, utan majligheten till regress & beroende av bade
transportsatt, vilken typ av avtal det ror sig om, samt hur forsakringsfragan
ser ut i det enskildafallet. Det kréavs alltsa att man frégar sig §av vilken typ
av transport det ror sig om, &r det t.ex. en §6- eller vagtransport? Ror det sig
om en styckegodstransport eller ar det ett charteravtal? | min uppsats som
handlar om styckegodskundens ansvar kommer jag dock endast att redogora
for hur regressfragan har 16sts i styckegodsrel ationen.

5.6.1.1 Sjotransportérens regressratt vid styckegodstransporter

Den omstandighet som framst kommer att begransa g 6transportérens méj-
ligheter att krava regress fran lastégaren ar att det trettonde kapitlet sjolagen
i mangafall ar indispositivt, jfr 13:4 SjoL. Dennaindispositivitet omfattar
bl.a. 13:40-41 Sj6L och de principer som fastslas dér, anses tvingande dven i
regressituationer, vilket beror pa att det annars vore mgjligt for transporto-
rerna att kringgd de tvingande reglerna. 2% Indispositiviteten f&r betydelse
for regressfragan sdtillvida att den omajliggor for parterna att i ett avtal om
styckegodstransport avtala om ett strangare ansvar i regressomgangen, an
vad lastdgaren har i den direktarelationen. Det hér har i sin tur lett till att

% Rodhe, Obligationsrétt s 289
2% Rodhe, Obligationsratt s 289
! Rodhe, Obligationsrétt s 2
22 Honkas 153
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fragan om huruvida transportoren &r regressberéttigad eller g har utelamnats
| avtalen. Istéllet sesindirekt skador som vilken som helst skada orsakade av
godset, dvs. for att vinna framgang med en regresstalan &r transportoren
tvungen att visa att kostnaden beror pa att lastagaren har agerat vardslost jfr
Sj6L 13:40.%%°

En annan viktig fraga vid sjotransporter ar den om vilka kostnader som kan
transporteras vidare till lastdgaren? | SHT anges det att uppdragsgivarens
ansvar omfattar alatyper av skador dvs. &ven rena férmogenhetsskador. Det
ar dock inte gélvklart att transportdren kan transportera den typen av kost-
nader till lastagaren, da uttryckligt stod for detta saknas i bade 13:40 Sj6L
och i Conlinebill. Inte heller av propositionen till sj6lagen framgar det mer
exakt vilkatyper av skador |astagaren ansvarar for.?>* Enligt prof. Hannu
Honkavore det emellertid orimligt om 13:40 6L endast omfattade sakska-
dor. Bestdmmelsen skall darfor enlig honom tolkas som att den &ven omfat-
tar rena formogenhetsskador, forutsatt att dessa har ett adekvat samband
med skadan.?®® Denna extensivatolkning av 13:40 Sj6L har &ven den ef-
fekten att avsaknaden av ett uttrycklig regressgrund i Conlinebill forlorar sin
betydelse sétillvida att avtalet inte reglerar hela forhallandet mellan avsanda-
ren (lastdgaren) och transportéren.

5.6.1.2 Vagtransportorens regressratt

Inom vagtransportratten omgardas, till skillnad fran §6rétten, inte regress-
fragan av ndgraindispositivaregler. Det betyder att fragan om huruvida
transportoren &r beréttigad till regress fran styckegodsavsandaren eller inte,
har kunnat |6sas avtalsvégen, set.ex. NSAB § 28 in fine och FBL/Combidoc
art 17, 22 och 24. | samtliga dessa avtal ges transportoren en regressrétt for
de kostnader som godset vallar honom. Orsaken till den hér skillnaden mel-
lan vag- och sj6transportrétten & att CMR och VTL, till skillnad fran SjoL,
inte & uttbmmande i sin reglering av styckegodsavsandarens ansvar for fy-
siska skador frén godset.”® Det betyder att frégor om ansvaret for de fysiska
skadorna fran godset och dess foljdverkningar i relativt stor utstrackning &r
dispositiva och kan |&sas pa det sétt som parterna finner 1ampligt.>”

5.6.1.3 Forsakringsgivare

En annan situation som &r frekvent forekommande inom transportrétten, ar
den dér det inte &r transportdren utan transportorens ansvarsforsakringsgiva
re som kraver regress for sina utgifter av lastdgaren. | de hér falen & huvud-
regeln att en regressmojlighet finns, &en om det enl. Hellner inte & helt
savklart att ansvarsforsakringsgivaren har en sédan majlighet, jfr FAL §

%3 Honka s 153

204 Prop. 1993/94:195 s 249

2% Honka s 160

2% Gomard Bernhard, Skovby Lise Vejtansport af farligt gods s 95
%7 Prop.1968:132 s 32, Prop.1974:33 s 81
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25.2% Forsakringsgivarens regressratt ar dock i jamforelse med den direkta
regress situationen mer begransad daden i fall som ror transport av vanligt
gods begréansas av 8§ 25 FAL. Begransningen innebér att regress endast med-
ges om det foreligger grov vards Gshet pa lastégarens sida.

5.6.1.4 Samverkande skadeorsaker

Regressreglerna dr inte bara viktiga ur den synvinkeln att de 6ppnar en méj-
lighet for en icke-skadevallande transportor att soka erséttning fran sin upp-
dragsgivare. De &r &ven viktiga ur perspektivet, att det ar forst i regressrun-
dan som det & majligt att ta hansyn till samverkande skadeorsaker pa upp-
dragsgivarnas sida, vilka gemensamt lett fram till skadan som orsakats ter-
minal operatoren. Detta beror pdatt enl. SHT 8§ 5 & det enbart uppdragsgiva-
ren som painomkontraktuella grunder kan goras ersattningsskyldig, vilket
betyder att nér skadesituationen beddms enl. SHT 8§ 5 kan skiljendmnden, jfr
SHT 8§ 9, inte tandgon hansyn till om det finns ndgon annan som tillsam-
mans med uppdragsgivaren borde hallas ansvarig. Fragor om dessa s.k.
samverkande skadeorsaker far istédllet |6sas pa sa sétt att den uppdragsgivare
som inte fullt ut & skyldig till skadan vacker en regresstalan mot sin upp-
dragsgivare avseende den del av ersattningsbel oppet som han anser sig
orattmétigt ha ersatt.®® Lasning pa problemet med samverkande skadeorsa-
ker & dock speciell for terminalrétten sétillvida att den saknas inom bade
§)0- och vagtransportrétten. Inom dessa tva omraden sker istédllet ansvarsfor-
delningen mellan lastdgaren och transportdren i det forsta skedet dvs., vid
faststallandet av ansvarsfrégan.?*® Dar beh6vs det alltsd ingen regressom-
gang for att uppna ett delat ansvar.

2% Hellner, Forsakringsgivares regressrétt s 93
2°Se Tex. 950 F.supp 1129
20 gl|, Falkanger s 281f
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6 Utomkontraktuella
ansvarsregler

6.1 Skadestandslagen

SHT & som de flestaandra avtal endast giltigt mellan de tva avtal sparter-
na?!! Det innebar att SHT:s ansvarsregler, i likhet med huvudregeln i
svensk kontraktsrétt, endast omfattar de tv& medkontrahenterna.®*? Avtalet
omfattar foljaktligen inte en medkontrahents medkontrahent, nagot som i
terminalen leder till att de situationer dar den skadevallande eller skadeli-
dandeinte &r part till avtalet, utesuts fran SHT:s tillampnings omrade. De
falen far istallet avgoras utifran de allménna erséttningsreglernai SkL.
Dettainnebar att SKL under terminal perioden kommer att reglera ett antal
viktiga skadesituationer;

1: defall dér terminal operatoren, trots att han och lastéagaren saknar en di-
rekt kontraktuell relation, av nagon orsak vander sig direkt mot lastégaren. |
dessafall & operatbren pga. avsaknaden av en direkt kontraktuell relation
med |astégaren tvungen att grunda sin talan pa SkL. Det beror pa att i svensk
rétt saknar operatOren i dessa situationer en rétt till, en pa avtalet grundad,
sk. "direct action” vilket foljer av principen om att medkontrahents med-
kontrahent inte omfattas av avtalet.

2: defall dar terminal operatren antingen annu g har paborjat sitt uppdrag
eller redan dlutfort det nar skadan uppstar da SHT enligt preambeln 2 st.
endast &r tillamplig pa ett terminaluppdrag. | dessa fall pagar emellertid ing-
et sadant, ergo SHT &r inte tillampligt, och operatéren &r darfor hanvisad till
SkL.

3: defall dar godset vallar skador hos tredje man t.ex. en annan lastégare, da
terminaloperatdren i dessafal i enlighet med culparegelni SHT 82 ainte
kommer att kunna goras ansvarig da skadan inte kan hérledastill en forsum-
lighet fran hans sida. Det betyder att for att fa ersattning maste skadelidande
istallet vanda sig mot |astagaren pa utomkontraktuella grunder.?'

| dlladessafall sAfar ansvarsfragan istélet for att avgoras utifran SHT § 5
beddmas efter den vanliga culparegeln i SKL 2:1. Det kommer dock inte

1! Exempel p& avtal dér fler an en part omfattas & de kollektivavtal som reglerar den svenska

arbetsmarknaden.

2 Hellner, Jan Speciell avtalsratt 2 kontraktsratt 2 haftet. Allmanna amnen 2:a upplagan s 126
3 Hellner, Jan Speciell avtalsrétt 2 kontraktsrétt 2 haftet. Allmanna amnen 2:a upplagan s 126
! Tiberg, Hugo Damage from goods s20 ed Grénfors Kurt
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medfora sa stor skillnad for sjalva cul pabedémningen da den dven i dessa
fall fortfarande framst gors utifran aktuella tillampliga standarder.?

6.1.1 Omfang

Den storsta skillnaden vid skadestandsskyl dighetsbedomning enligt SkL
istallet for SHT &r fragan om vilkatyper av skador som omfattas av ersatt-
ningsskyldigheten. Skillnaden mellan de tvaregelverken &r att nér den ska-
delidande grundar sin talan pa SkL, istéllet for t.ex. SHT, kommer han en-
dast att fa erséttning for de direkta skador som uppstéatt samt de f6ljdskador
som dessa vallat.*® Innebdrden av detta & att under en talan som grundas pa
SkL kan skadelidande inte yrka erséttning for de skador som faller in under
epitetet rena formadgenhets skador, jfr SKL 2:4. Att den typen av skador &
exkluderade betyder att han inte kan fa erséttning for de skador som saknar
ett samband med en sak- eller personskada. Det enda undantaget fran den
hér huvudregeln & om den rena formogenhetsskadan &r orsakad av nagot
som anses som brott i BrB:s mening , jfr SkL 2:4.%” En s&dan omstandighet
l&r dock endast ytterst séllan foreligga hér.

| svensk ersattningsratt skall skadestandets storlek i utomkontraktuella for-
hallanden som huvudregel motsvara de kostnader som skadan har medfort
for den skadelindande. For att avgora vilka dessa kostnader & anvands ofta
den sk. differendéran.

Differendldran gar ut pa att man gor en hypotetisk jamforel se av den skade-
lidandes situation om skadan inte intr&ffat jamfort med den han de facto
befinner sig i. PAsa sétt far man fram tva olika summor och skadestandet
blir skillnaden mellan dessa tv& summor, dvs. differensen.”'®

Differenslarans adekvansi forhallande till frégor om ersattningens storlek
har ifragasatts av vissa forfattare bl.a. Hellner. ?° Den del av l&ran som kri-
tikernaframst har invandningar mot &r differensarans trubbighet, da det enl.
kritikernai ett skadefall aldrig gar att ta hansyn till alla hypotetiska skeenden
som varit mojligaom skadan inte intréffat.?° Trots denna kritik maste det
poangteras att |1aran har vissa obestridliga fordelar. Den motsvarar t.ex. vd
SKkL:sreparativa syften. Laran tar inte heller bara hansyn till de direkta sak-
skadekostnader som uppstér, utan den beaktar dven i sina hypotetiska for-
lopp de foljdkostnader som skadelidande dsamkats.

215 Hellner, Johansson Skadestandsrétt 6 upplagan s 125ff

#1% | pegreppet foljdskador inkluderas inte bara de kostnader som uppstér vid sjalva skadetillfal-
let utan &ven framtidaintéktsbortfall kan horatill den hér kategorin. Set.ex. ND 1997.174. D&
den skadelidande férutom ersattning for de direkta skador som transporten &samkat honom,
aven fick erséttning for det intaktsbortfall som uppstod nér hans fartyg var tvunget att uppsoka
varv for att reparera de frétskador som uppstétt i samband med transporten.

27 Severin Blomstrand Karnov 2000/01 s 1102 not 30

?18 Hellner, Johansson s 360 samt Hellner 2 s 211f.

219 HellIner, Johansson s 360

20 Hellner, Speciell avtalsrétt 2 kontraktsrétt 2 haftet. Allmanna amnen 2:a upplagan s 211
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L aran kan alltsa trots den kritik som riktas mot den anses ha betydelse vid
utrékning av storleken pasava utom- som inomobligatoriska skadestandser-
séttningar.??

Differendlé@ran skall dock endast ses som en alman huvudregel vilket inne-
bér att det i varje enskilt fall &ven maste géras en bedomning av en mangd
andra faktorer som paverkar erséttningens storlek. Exempel pa sadana fakto-
rer & om t.ex. den skadelidande har forsékringar som técker dennatyp av
skador,?*? tacks ndgon kostnad av allménnamedel,?® m.m. 7%

6.2 Begransningsreglerna

| vissafall kommer &ven de utomkontraktuella erséttningarnas storlek att
paverkas av de sérskilda sjorattsiga global begransningsreglernai sj6lagens
nionde kapitel. Lastédgarens majlighet att anvanda sig av globalbegrans-
ningsreglerna & dock endast aktuell om det uppkomna utomkontraktuella
kravet har ett néra samband med fartygets drift, jfr 9:2 1 st. mom. 1.”°> Om
ett sdant ndra samband sedan konstateras foreligga medges enligt:2 1 st.
Si6L att allakrav oavsett pavilken ansvargrund de framstélls &r begrans-
ningsbara.?® K onsekvensen av detta & att &ven om tredje man inte har haft
nagot att gora med sjéresan kan hans helt legitima ersattningskrav mot last-
agaren anda komma att begransas. | dessa fall saknar det ocksa betydel se att
begransningsreglernainte omfattar rena férmdgenhetsskador da dessa som
huvudregel inte anses som erséttningsgillaenl. SkL, jfr SkL 2:4. %7

| de utomkontraktuellafallen finns det &ven en risk/majlighet att ersttning-
ens omfattning jamkas i enlighet med reglernai 5 kap SKL.

221 Hellner, Speciell avtalsrétt 2 kontraktsrétt 2 haftet. Allmanna amnen 2:a upplagan s 212
22 Hellner, Johansson s 361f

22 HelIner, Johansson s 380

% Rodhe, Larobok i obligationsrétt s 207 ff

225 Blom s 65f

6 Blom s 63f

27 Blom s 63
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/ Sammanfattande analys och
slutsatser

7.1 Konskvenser av 8 5 SHT:s lydelse

En av de forsta sakerna som slog mig nér jag bdrjade skriva den har uppsat-
sen, var att det varken i svensk rétt generellt, eller i terminalrétten, fanns
nagon definition av vad som menades med begreppet " gods’. Jag forutsatte
emellertid att denna oklarhet skulle visa sig vara ett nationel It svenskt pro-
blem och att de internationella transportrattskonventionerna skulle erbjuda
en tydlig |6sning pa denna fraga. Detta visade sig dock inte varafallet, for
&ven om de internationella transportkonventionernainnehaller definitioner,
vilket den svenska rétten inte gor, skapar dessa definitioner ingen klarhet da
de & sa olika sinsemellan. Redan i denna enkla fraga uppstar det alltsd en
bristande koherens mellan de olika transportsétten.

Denna fascination, for nagot som i det ndrmaste framstar som begreppsjuri-
sprundence, kan verka bade ontdig och mérklig. Risken &r dock att den
oklara begreppsbildningen leder till att terminal operatdrens majligheter att
begéra erséttning begransas. Ett exempel pa en majlig konsekvens av den
oklara begreppsbildningen &r att den skadevallandei ett fall med internatio-
nella berdringspunkter kan hévda att varorna eller lastbéraren, enligt hans
rétsordning, inte & att se som gods. Detta yrkande, vilket kan framsta som
mérkligt for oss, saknar inte helt adekvans, da det skulle framsta som fullt
naturligt for t.ex. en amerikansk lastégare att hévda att inte |astbararen om-
fattas av begreppet gods.

Detta, for oss frammande synsétt, hanger ihop med att de amerikanska
COGSA reglerna, i likhet med Haag-reglerna, exkluderar den typen av fo-
remdl frén godsbegreppet. De har alltsd en mer begransade syn pavad som
ar gods och enligt amerikansk lag &r inte transporttillbehor gods. Skulle den
internationelle uppdragsgivaren ha framgang med sitt yrkande faller operato-
rens ersdttningstalan enl. SHT, eftersom SHT punkt a-ei § 5 allainleds med
ordet gods. Dessa bestammelser &r alltsdinte direkt tillampliga om inte va-
rorna klassificeras som gods.

En annan risk & den som skapas av att de olika transportsatten har tvaolika
synsatt pa hur man avgor vad som & gods. Denna skillnad kan innebéra att
salange lastégarens last befinner sig i vagtransportdrens vard anses det som
gods, men att det legalt upphor att vara gods nér det passerar Over i §otrans-
portorens vard. Ett exempel pa en sadan last & levande djur.

Av detta kan man dra slutsatsen att det skulle varit braom man vid skapan-
det av SHT varit tydligare och antingen angett vilket regelverks definition av
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gods som avses, t.ex. Hamburgreglerna, eller att man angett att alatrans-
porter oavsett transportsdit omfattas av CMR:s avtal scentrerade definition.
Detta & ett val som normalt inte & majligt inom transportrétten men da ter-
minal operatdren inte & en part till transportavtalet hade det i dettafall varit
genomforbart. En tredje variant som jag dock anser &r behdftad med samma
brister som icke-definitionen av gods & om man istéllet skrivit varor eller
liknande. Av dessa tva olikaldsningar torde dock nagon av de forstatva
vara bast da den tredje, trots att den 16ser problemet med olika | egal defini-
tioner, 6ppnar for nya tolkningstvister.

7.2 Ansvar

| SHT avgorsinte ansvaret per se av regler i avtalet utan via en hanvisning
till andraregelverk. Dessa regelverk anvands sedan som en jamfoérel segrund
for den objektivifierade culpan. Dennaldsning, som jag fran borjan var
skeptisk till, fungerar val sétillvida att den i ansvarsfragan neutraliserar ef-
fekterna av att operatbrens motparter har olikaroller i transportavtalet. Med
detta menar jag att om man valt en |6sning dar valet av regelverk varit av-
hangigt transportmed|et hade det uppkommit en slumpmassighet i ansvars-
fragan, sarskilt betraffande de fall dar lastagaren varit ansvarig. Den nu val-
daldsningen innebér att denna slumpmassighet aldrig uppkommer eftersom
uppdragsgivaren, oberoende av funktion i transportavtalet, maste uppfylla
kraven i det pa platsen dar skadan uppkom relevanta regelverket. Detta ar
ytterst positivt da den valda ldsningen innebér att det i forhallandet mellan
terminal operatdren och uppdragsgivaren finns tydliga principer om hur an-
svarsfragan skall avgoras, oavsett vilken roll uppdragsgivaren har i trans-
portavtalet. Detta & viktigt for inom transportrétten ansvarar normalt varken
vag- eller gotransportorer for skador som brister i godset orsakar. Men pga.
SHT:s lydelse férandras denna princip och transportorerna blir som termi-
nal operatdrens uppdragsgivare ansvariga aven for den typen av skador.

Den negativa sidan av den valda l6sningen & emellertid att den endast
framjar de reparativa syftet med ett skadestand. For det &r inte sakert att den
ersattningsansvarige dven & den som i realiteten orsakat skadan. Till exem-
pel gors pa detta vis transportérerna utét fullt ut ansvarigafor hur godset
stuvats. Det & emellertid inte sakert att detta ansvar fullt ut transporteras
bakét i regressomgangen, vilket innebar att den preventiva effekten drabbar
"fel” aktor.

Min slutsats avseende sjélva ansvarsfragan ar darfor; att det idag utdt inte
uppstar ndgra” luckor” i ansvaret under terminalperioden. FOr &ven om upp-
dragsgivarens ansvar varierar internt & det konstant externt dvs. mot termi-
nal operatoren.

Indt saknas det emellertid en koherens mellan de olika transportsatten.

Denna brist medfor att det i relationen mellan transportéren och varudgaren
kan uppsta” luckor” sdtillvida att lastégaren inte nodvandigtvis har samma
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ansvar gentemot en g 6transportdr som han har mot en vagtransportor. Den-
nainkoherens gér jag noggrannare igenom nedan i avsnitt 7.3 samt ovan i
avsnitt 5.3 och 5.5.4.

7.3 Regress

SHT § 5 forandrar ansvarsfordelningen i HVR, CMR och VTL & fragan om
transportorernas regressmojligheter visavi lastégarna central. Dennafraga
har emellertid inget enkelt svar, utan |0sningen varierar mellan de olika ty-
perna av transportorer. Dettainnebdr att avseende den dlutgiltiga ansvarsfor-
delningen for skador under terminal perioden foreligger det ur varudgarnas
perspektiv en slumpmassighet. Med slumpméssighet menar jag att lastagar-
nas slutliga ansvar varierar beroende pavar i transportkedjan skadan realise-
rades trots att t.ex. den fara som ett vards 6st packat gods utgor ar konstant
och att det & endast umpen som avgor var den realiseras. Ett exempel pa
detta & skillnadernai ansvaret for forpackningarnai CMR art 10 med S 6L
13:40.

| det forstaav dessafall foreligger det inga tveksamheter om att en vag-
transportor, som ersatt terminal operatoren, har rétt att aterkréva den kostna-
den av lastagaren. | det andrafallet, dvs. nér lastdgarens gods vallar skada i
andlutning till en gdtransport, kravs det av transportéren dels att han visar
forsumlighet pa lastéagarens sida och dels att denna forsumlighet har ett ade-
kvat samband med skadan. Detta innebér att det ar betydligt osdkrare om
den kostnaden i praktiken hamnar dér den ska, Jfr ND 1977.1. | det fallet
ans3g domstolen att kostnaden inte kunde dvervéltras pa lastégaren da trans-
portoren inte lyckats fora fram en tillrackligt stark bevisning avseende surr-
ningens bristfallighet. Av detta kan man &ven dra slutsatsen att de olika
transportréttsliga regel verken inte & koherenta med varandra utan att det
kan uppsta skillnader i den slutgiltiga fordelningen av ansvaret.

7.4 Ansvarsforsakringar

Ett av mina syften med den hér uppsatsen var se huruvida terminal operato-
rens mdjligheter att fa erséttning varierade beroende pa vem som var hans
avtalspart. Jag har ovan konstaterat att det & indifferent for ansvarsfragan
vem som &r operattrens avtalspart. Det finns dock en annan faktor som pa-
verkar terminal operatorens mojlighet ersittning och att fa det & huruvida
uppdragsgivarens ansvar omfattas av hans ansvarsforsakring. Detta da en
terminal operator har valdigt liten gladje av att det bara slas fast att ndgon &ar
ansvarig, utan det som &r intressant for honom & den ekonomiska erséttning
som fdljer i sparen paansvarigheten.

77



Terminaloperatérerna & dessutom medvetna om att "smafel” kan fa stora
konsekvenser och medféra hoga ersattningskrav.??® Det & darfor av yttersta
vikt for honom att hans uppdragsgivare har en ansvarsforsakring, for det ar
inte sdkert att ett enskilt foretag kan béra dessa kostnader.

Jag anférde ovan att det av flera orsaker & osdkert om en lastégares ansvar
under terminal perioden omfattas av hans ansvarsforsakring. For dels kan
transiteringar av gods i terminaler vara atypiskt for hans verksamhet, dels
kan det normbrott som medfdrde ansvar enl. SHT 85 aven betyda att hans
forsakringstackning upphor. Ar terminal operatrens uppdragsgivare daremot
en transportor elimineras den forsta av dessarisker och den andratorde
minska. For man kan troligen forutsétta att transportorerna & mer professio-
nellai sitt agerande &n varuagarna.

Sammantaget betyder det att i praktiken &r det tryggare for terminal operato-
ren att ingd avtal med en transportor, &n med en lastagare, da han pa sa sétt
undgér risken att hans uppdragsgivare saknar forsakringsskydd.

7.5 Slutsatser

Av de dlutsatser jag redovisat ovan kan man dra f6ljande generella konklu-
sion. En allmén brist med SHT:s skadestandsklausul &r att den prioriterar
skadestandets reparativa funktion pa bekostnad av dess preventiva funktion.
Snedvridning beror pa att det inte nddvandigtvis foreligger identifikation
mellan uppdragsgivare och skadevallare. Denna brist pa 6verensstammelse
medfor att det inte finns en direkt koppling mellan den som de facto vallat
skadan och kostnaden for densamma. Denna starkare betoning pa ska-
destandets reparativa funktion medfor att skadevallaren far ett minskat inci-
tament att undvika att samma skada uppstar i framtiden. Detta & naturligtvis
inte bra ur en samhéallsekonomisk synvinkel eftersom det finns en 6verhang-
ande risk att samma kostnad uppkommer om och om igen. Trots detta &
troligen den valda |Gsningen, ur ett samhall sperspektiv, den mest ekono-
miskt effektiva. FOr &ven om det preventiva syftet missgynnas och det ska-
pas |anga och kostsamma regresskedjor pga. inskrénkningen av HVR, CMR,
och VTL. Utformningen av SHT skapar emellertid en enkelhet och forut-
sagbarhet i ansvarsfrégan mellan operatdren och uppdragsgivaren som jag
anser uppvéager de eventuella samhéll sekonomiska kostnaderna.

%28 Ett exempel pa detta &r t.ex. de omfattande konsekvenser som foljde nér en jarnvéagsvagn
som fraktade saltsyra sprang léck i Hallsberg. Léckan leddetill att trafiken stoppades samt
att det krévdes en sanering av marken runt omkring. Hade detta skett i en hamn hade det
troligen riktats krav mot styckegodsbefraktaren (forutsatt att han varit ansvarig) padels
erséttning for sakskador fran ett antal berdrda parter dels krav pa erséttning for demurrage
kostnader avseende uppehdllet i 5j6trafiken. Dessa krav hade tillsammans antagligen inne-
burit relativt omfattande kostnader och det &r osékert om ett mindre of orsdkrat féretag klarat
av att ersitta alt. www..aftonbladet.se 14/8-02
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Bilaga A

SVERIGES HAMNARS
terminalbestammelser 1989

Terminalbestammelser 1989 utarbetade efter samrad med ICA
Aktiebolag, Kooperativa forbundet, Smaforetagens Riksorganisation,
Svenska handelskammarférbundet, Grossistforbundet

Svensk Handel, Sveriges Industriférbund, Sveriges Képmannaftrbund,
Sveriges Redareforening, Sveriges Speditdrforbund.

Dessa bestammelser ar, savida inte annat avtalats, tillampliga pa
terminaluppdrag som utféres av medlem av Sveriges Hamnar,

nedan kallad foretaget.

8 1 Definitioner

Med terminaluppdrag forstas:

a) lastning, lossning samt 6vrig hantering av fartyg, transportmedel
och transportanordningar

b) férvaring av omhandertaget gods

¢) packning, ompackning, méarkning, sortering, vagning, bevakning
och kontroll av godset samt omflyttning och transport

av godset inom hamnomradet.

Med omhéandertaget gods forstas gods (inklusive transportmedel
och transportanordningar) som tagits in eller upplagrats i

varuskijul eller pa inhagnat omrade under den tid godset forvaras
dar.

Uppdragsgivare ar den som uppdragit at foretaget att utfora
terminaluppdrag eller den for vars rakning ett sadant uppdrag
lamnats.

8§ 2 Ansvarsbestammelser

a) Ansvarsforutsattningar

For skada pa eller forlust av omhandertaget gods ansvarar foretaget,
dar det inte visar att rimliga atgarder vidtagits for att

forhindra skadan eller forlusten. | dvrigt ansvarar foretaget endast
om skadan eller forlusten bevisligen orsakats genom fel

eller forsummelse av foretaget eller dess anstéllda.

b) Ersattningsregler

D4 foretaget ar skyldigt att utge ersattning for skada pa eller
forlust av gods berdknas véardet enligt handelsvérdet eller det
gangse vardet pa gods av samma slag och beskaffenhet vid
skadetillféallet.

Om godset gatt forlorat eller totalskadats skall skadan ersattas
med hela beloppet. Vid minskning eller delskada skall beloppet
nedsattas pa satt som motsvarar skillnaden mellan godsets varde
i oskadat skick enligt ovan angivna berékningsgrund och dess
véarde i skadat eller i minskat skick.

c) Ansvarets omfattning

Ersattning for skada pa/eller forlust av godset ar begransat till 2
SDR* per kg av den del av godset som forlorats, minskat eller
skadats. Foretagets ansvar ar under alla forhallanden begransat
salunda att ersattning, savida ej annat avtalats, ej utgar for belopp
som 6verstiger 50.000 SDR eller vid skada pa fartyg 500.000
SDR per skadefall. Med skadefall forstas skada och forlust som
intraffar vid ett och samma tillfalle. Om skadan eller forlusten
drabbat flera och dverstiger begransningsbeloppen 50.000 SDR
respektive 500.000 SDR skall detta belopp férdelas Proportionellt
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i fornallande till det belopp vartill varje skadelidandes skada

eller forlust bestammes.

Ersattning for drojsmal, foljdforlust eller indirekt skada utgar ej

i vidare man an vad som framgar av det féljande. Betraffande

sadan skada skall ansvaret vara begransat salunda att ersattning

ej utgar for belopp som Gverstiger vederlaget for uppdraget till
foretaget for det gods som fordrojts, gatt forlorat eller skadats.
Betraffande omhéandertaget gods skall dock gélla att den
skadelidande har ratt till ersattning som om godset gatt forlorat

om det ej lAmnas ut inom 30 dagar efter begéaran. Erséttning for
regressansprak foranledda av att uppdragsgivaren betalat ersattning
till reklament p& grund av drojsmalsansvar enligt tvingande
sjorattsliga bestammelser skall utga i den man foretaget

bevisligen orsakat det drojsméal som foranlett utbetalningen.
Befrielse fran eller begransning av ansvaret enligt dessa bestammelser
skall tillampas ifrdga om varje talan mot foretaget angaende
ersattning pa grund av terminaluppdrag, vare sig talan grundats

pa kontraktsforhallande eller gj.

d) Anstélldas och medhjélpares ansvar

Om talan vackts mot nagon av foretagets anstéllda eller medhjalpare
har denne réatt att gora gallande samma befrielse fran

eller begransning av ansvaret som foretaget kan aberopa enligt
dessa bestammelser. Det sammanlagda belopp som kan erhallas

av foretaget, dess anstéllda eller medhjalpare skall inte dverstiga

de granser som foreskrivs i bestdmmelserna.

e) Forlust av begréansningsratten

Den rétt till ansvarsbegréansning som foreligger enligt dessa
bestammelser skall inte galla om det visas att forlusten eller
skadan orsakats genom en atgéard eller underlatenhet av foretagets
verkstallande ledning med uppsat att orsaka forlusten eller

skadan eller genom grovt asidoséattande av tilloorlig omsorg

och med vetskap om att forlust eller skada sannolikt skulle

intréffa. Motsvarande regler skall galla for foretagets anstéllda

eller évriga medhjélpare.

8 5 Uppdragsgivarens informationsskyldighet
och ansvar

Uppdragsgivaren skall lamna foretaget all den information som

ar nodvandig eller av betydelse for uppdragets fullgérande. Uppdragsgivaren
svarar for att godset riktigt fortecknats och beskrivits

samt for att de bestammelser som galler fér hantering

och transport (t ex enligt IMDG, ADR, RID och RAR) vederborligen

uppfyllts.

Uppdragsgivaren ar skyldig att halla foretaget

skadeslést for alla kostnader och utgifter, som kan uppkomma

genom att

a) uppgifterna rérande godset ar oriktiga, otydliga eller ofullstandiga
b) godset ar bristfalligt férpackat, markt, deklarerat etc

c) de bestammelser som avilar honom med avseende pa godsets
hantering eller transport inte iakttagits

d) godset av honom bristfalligt lastats eller stuvats, t ex pa
vagfordon, jarnvagsvagn, flak eller i storbehéllare (containers)

o dyl.

e) godset har sddana skadebringande egenskaper, som foretaget
inte rimligen kunnat inse.

Dessa allmanna villkor ar rekommenderade av Sveriges
Hamnar. Inga hinder féreligger dock for uppdragsgivare
och uppdragstagare att avtala om andra villkor.
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