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”The investigation of legal principles often
ends by being a mere question of words”
Lord Joustice Bowen

1 Inledning

| dagens Sverige sker en stor del av transporten av varor med fartyg. For att utnyttja fartyg till
transport ar det vanligt att ett fartyg hyrs for en viss period. De regler som behandlar ett avtal om
hyra av fartyg faller inom amnet sjoratt. Sjoratt har traditionellt varit ett omrade med stark
internationell pragel och detta sarskilt det omrade inom sjoratten som handlar om befraktning.
Avtal om befraktning ingas oftast mellan parter fran olika lander med olika rattskulturer och sprak
och for att underlatta parternas arbete ar det mycket vanligt att man utgar ifran ett standardkontrakt
nér det enskilda kontraktet forhandlas fram. Dessa standardkontrakt &r framférhandlade av
organisationer dar bade befraktar och redarintressen finns representerade. Sjorattens internationella
karaktar har gjort att lander vars rattssystem varit tongivande inom sjératten, framst Storbritannien,
fatt stor betydelse dven for andra lander. Detta marks sarskilt pa standardkontrakten som oftast &r
formulerade pa engelska och med engelsk ratt i atanke. | standardkontrakten férekommer darfor
vissa begrepp som fatt sin betydelse genom tolkning av domstolar varlden dver som tillampat
engelsk ratt. Nar en svensk domstol skall tolka sadana begrepp ett tidscerteparti eller en svensk part
vill veta vad en sadan begrepp betyder innebar det alltsa att den svenska domstolen tvingas titta pa
engelsk rétt och hur begreppet tolkats dar.

I denna uppsats behandlas fyra olika begrepp som férekommer i force majeureklausuler i
tidscertepartier. De begrepp jag valt att analysera ar “act of God”, "act of the Queen’s enimies”,
"perils of the sea” och “restraint of princes, rulers and people”. Dessa begrepp forekommer i s& gott
som alla de vanligaste och mest anvénda standardtidscertepartierna. Syftet med denna uppsats ar att
utreda vad dessa begrepp verkligen innebar och vilka férutsattningar som skall vara uppfyllda for
att part med framgang skall kunna havda dem.

For att fa en djupare forstaelse for vad begreppen innebar och forsta vilken funktion begreppen har
i ett tidscerteparti maste begreppen ses i sitt kontraktuella sammanhang. En force majeureklausul
och de begrepp som den bestar av ar en del av ett storre kontrakt och for att forsta denna mindre del
maste man se den i sitt storre sammanhang. | uppsatsen redogors for tidscertepartiet och vilken
funktion en force majeureklausul fyller i det. For att forsta varfor standardtidscertepartier spelar en
sa viktig roll inom befraktningsomradet behandlas kort den svenska sjolagens befraktningskapitel
och dess dispositiva karaktar och darefter behandlas standardtidscertepartierna och den funktion de
har nar parter skall férhandla fram sina tidscertepartier.

I det inledande kapitlel 2 ges en 6versikt dver tidscertepartiet och funktionsférdelningen mellan
tidsbortfraktare och tidsbefraktare. Avsnittet dr tankt att ge en introduktion till tidscertepartiet och
dess olika delar och tar upp langtifran alla aspekter av hur parterna fordelar ansvar mellan sig. | det



korta kapitel 3 darefter forklaras vad en force majeureklausul ar for nagot och vilken funktion den
har i ett tidscerteparti.

Den svenska sj6lagen och dess eventuella tillampning pa ett tidscerteparti behandlas i kapitel 4. |
det mycket ovanliga fall att parterna inte reglerat ansvarsfragan i sitt kontrakt ger sjolagen vissa
bestammelser som parterna kan anvanda sig av. Nagon reglering om parternas majlighet att
friskriva sig fran ansvar finns inte. Reglerna i den svenska sjélagen ar av dispositiv karaktar och
tacker endast en liten del av det ansvar som force majeureklausuler &mnar att reglera. Att sjélagen
&r av dispositiv karaktar visar att lagstiftaren inte ndrmare vill 14gga sig i parternas mellanhavanden
utan dverlater till standardkontrakt och utlandsk ratt att narmare reglera dessa. Detta poangteras
sérskilt i forarbetena.

| brist pa uttryckliga lagregleringar om tidscertepartier har de manga standardkontrakt som finns pa
marknaden fatt en stor betydelse. | kapitel 5 presenteras de viktigaste standardkontrakten och de
dar i forekommande force majeureklausulerna. | kapitlet namns ocksa ndgot om hur kontrakten
forhandlats fram mellan organisationer som representerar redar- respektive befraktarintressen och
hur dessa standardcertepartier faktiskt anvénds av ett par svenska rederier.

Huvuddelen av arbetet bestar av de i kapitel 6 genomgangna réattsfallen i vilka begreppen som
behandlas i denna uppsats har fatt sin nuvarande tolkning. Rattsfallen ar i princip uteslutande fran
engelska domstolar men eftersom engelsk ratt ar tongivande pa omradet far rattsfall darifran oftast
stor betydelse &ven i andra lander. Tolkning av standardtidscertepartier kommer, aven om svensk
ratt skall tillampas, i stor utstrackning att paverkas av just engelsk ratt. Nagra av de begrepp jag
inriktat mig pa har i engelsk ratt i getts samma innebord i tidscertepartier som i andra dokument
som ror sjofart t.ex. konossement och resecertepartier och darfor behandlar vissa réttsfall de fyra
begreppen i andra sammanhang &n tidscertepartier. Dessa rattsfall &r intressanta darfor att de uttalar
vissa principer av generell karaktér som ger god avgransning for begreppens tillamplighet.

| det avslutande kapitel 7 ges en kort beskrivhing om hur svensk domstol kan ténkas stélla sig vid
en tvist dar de engelska uttrycken jag skall redogora for kan tolkas. Eftersom det inte finns ndgon
svensk motsvarighet till uttryck sa blir resultatet att den engelska tolkningen dven kommer att anses
utgora svensk ratt. | kapitlet redogors ocksa for nagra nordiska rattsfall som behandlar tolkning av
engelska begrepp inom sjoréatten.

1.1 Avgransningar

Detta arbete inriktar sig enbart pa avtalsrelationen mellan tidsbortfraktaren och tidsbefraktaren och
de begrepp som brukar férekomma i tidscertepartiers force majeureklausuler. Aven om négra av de
begrepp som analyseras aven forekommer i andra sjorattsliga dokument t.ex. konossement sa har
jag valt bort manga rattsfall dar begreppen tolkats utanfor tidscertepartier. De rattsfall jag anda
anvant mig av som inte ber6r tolkning i tidscertepartier ar sadana som enligt litteraturen annu &r



relevanta. Eftersom internationella konventioner dar parts méjlighet till friskrivning fran ansvar for
skador pa last i konossement infordes 1924 sa ar de rattsfall dar analogier ar mojliga mellan de
bada dokumenten fran fore denna tid. 1924 utgor alltsa en naturlig avgransning for rattsfall om
tolkning av de begrepp jag skall behandla i konossement. Jag har inte tagit med nagra fall som ror
tolkning av begreppen i konossement efter detta artal eftersom en av anledningarna till att jag valde
just tidscertepartier ar den fullstandiga avtalsfrinet som rader mellan parterna och sadan saknas vad
géller konossement efter 1924.

Begreppet “act of the Queen’s enimies” har numera inte lika stor betydelse som tidigare genom att i
de flesta standardtidscertepartier finns en sarskild krigsklausul som ndrmare reglerar parternas
forpliktelser i handelse av krig. Jag har valt att inte behandla krigssituationer utanfor begreppet da
syftet med uppsatsen &r att analysera enbart vissa begrepp.

I en tvist om tolkning av begrepp spelar naturligtvis procesuella aspekter in. Vad parterna yrkar och
vilka grunder de aberopar for sin sak paverkar bedémningen likasa fragor om bevisning. Jag
kommer inte att ga in pa frdgor som ror processerna som sadana utan det ar resultaten jag ar
intresserad av. P& motsvarande satt kommer jag inte att behandla fragor om bevisning utan jag
utgar ifran att det som domstolarna anser vara bevisat verkligen skett aven om detta skulle avvika
fran de faktiska forhallandena.

Eftersom force majeureklausuler avgor ansvarsfordelning mellan parterna kommer den part som
har ansvarar for en skada att fa sta for kostnaderna harfor. | regel har parterna darfor forsakrat sig
genom olika sorters forsakringar mot sadana kostnader. Hur dessa forséakringar ar utformade eller
vilka konsekvenser de kan fa kommer jag inte att beréra i detta arbete.

1.2 Material och metod

Det material jag anvant mig av i denna uppsats bestar av tre delar. Den forsta delen ar nordisk
litteratur inom a@mnet sjoratt. Genom det nordiska lagstiftningsarbetet med sin borjan i slutet av
1800-talet foreligger idag i princip en gemensam nordisk sjoratt. Den nordiska litteraturen far anses
vara av standardkaraktar. Den andra gruppen litteratur &r den som beskriver den engelska rétten.
Just befraktningsratten ar kanske det omrade inom sjoratten dar engelsk ratt har fatt sin starkaste
genomslagskraft framst genom att England har varit och vid sidan av USA, som ocksa fatt mycket
av sin sjoratt fran England, idag ar de framsta sjofartsnationerna i vérlden. Flera av de bocker jag
anvant ar darfor skrivna med engelsk ratt som utgangspunkt. De tva litteraturomradena
kompletteras ocksa med en del artiklar framst fran tidskrifter som behandlar tidscertepartier ur ett
mer praktiskt perspektiv. Jag har genom dessa artiklar och genom telefonsamtal med personer inom
svenska rederier som dagligen sysslar med tidscertepartier velat ge lasaren en del praktiska
aspekter pa tidscertepartier. Den tredje delen av mitt material &r de rattsfall som behandlar de fyra
begreppen. Huvuddelen av fallen &r engelska och enbart ett mycket lite antal &r nordiska. Eftersom
rattsfallen ar pa engelska har jag tvingats oversatta dem till svenska. De begrepp jag varit oséker pa
har jag for tydlighetens skull satt med deras engelska lydelse inom parentes.



De nordiska fallen berdr inte direkt tolkningen av de begrepp jag kommer att inrikta mitt arbete pa
utan handlar mer om fragor runtomkring tolkningen av tidscertepartier i nordisk ratt. Som jag
kommer att visa i mitt arbete ar det troligt att engelsk réatt i betydande omfattning kan anvandas
som utgangspunkt &ven om svensk lag skall tillampas.

De réttsfall jag anvant mig av dr hdmtade ur Nordiske Dommer i sjgfartsanliggender och ur
Lloyd’s Law Reports. Jag har sokt igenom samtliga rattsfall ur bada dessa sammlingar.

Tidningsartiklarna jag anvant mig av ar hadmtade ur Svensk Sjofarts Tidning, Tidsskrift for
Rettsvitenskap, Lloyd’s Maritime Law Newsletter, Lloyd’s Maritime and Commercial Law
Quaterly samt Arkiv for Sjarett.

Vid en forsta anblick pa den mangd material jag redogjort for ovan kan man tro att det skrivits
mycket om just force majeureklausuler i tidscertepartier. S& ar dock inte fallet. Amnet sjoratt ar
mycket stort och den litteratur som finns &r oftast en Gversikt dver hela &mnet varfor de olika
delarna presenteras tamligen 6versiktligt. Jag har inte hittat nagot arbete, varken i litteraturen eller
andra kallor, som narmare analyserar de begrepp jag skall behandla i denna uppsats. Eftersom
arbeten saknas dar force majeureklausuler studeras i ett stérre perspektiv har jag med denna uppsats
velat ge lasaren ett bredare perspektiv pa tolkningen av force majeureklausuler samtidigt som jag
vill en tdmligen detaljrik beskrivning av de rattsfall dar begreppen fétt sin betydelse.

De forsta kapitlen ar i princip enbart av deskriptiv karaktar. De ar till for att ge l&saren en inblick i
tidscertepartiet och de olika réttsliga regleringar som styr innehallet.

Nar jag redogor for rattsfallen blir texten mer analyserande. Eftersom syftet med uppsatsen r att
forsoka klargora vilka rekvisit som skall vara uppfyllda for att part med framgang skall kunna
havda undantag fran kontraktsbrott har jag forsokt se vad som fick domstolen att déma som den
gjorde. I varje avsnitt ges en sammanfattande analys av réttsfallen och de forutsattningar som skall
foreligga for att en handelse skall falla in under ett visst begrepp.

1.3 Bakgrund

Om man i dag vill transportera gods med fartyg fran en plats till en annan finns det flera olika
mojligheter att valja mellan. Schematiskt kan man goéra en indelning av mdjligheterna att
transportera gods till sjoss i avtal om styckegodstransport och avtal om befraktning. Vid avtal om
styckegodstransport atar sig part att for den andre partens rakning transportera gods till en viss
plats. Avtal om styckegodtransport géller oftast mindre méangd gods, dérav namnet. Relationen
mellan godségaren och transportdren regleras genom konossement. Konossementet ar ett slags
avtal om transport av gods mellan lastdgare och transportér som dven fungerar som ett papper som
representerar lasten. En stor del av transporterna av styckegods sker via linjefart d.v.s. nér ett fartyg



gar mellan bestamda hamnar och pa bestamda tider. Mojlighet att genomfora transport av gods med
hjélp av ett fartyg man sjalv ager finns naturligtvis ocksd men detta ar tamligen ovanligt. En
bransch dar detta forekommer, men &r pa vég att andras ar oljebranschen dar ett foretag kan &ga
bade oljeborrningsanlaggningar och raffinaderier och dar man med hjalp av egna fartyg
transporterar oljeprodukter inom foretagets anlédggningar. Anledningen till att farre och farre
foretag sjalva utfor sina transporter ar den stora ekonomiska risk detta innebér. Fraktmarknaden ar
en av de mest riskabla marknaderna déar fraktpriserna varierar kraftigt och dar ekonomiska och
politiska svangningar far stora konsekvenser for utbud och efterfrz‘iganl.:l | extrema har det hant att
frakten sjunkit med 60% pa ett enda dygn.E| Nar priserna varierar sa kraftigt kan det vara en
nackdel att &ga ett fartyg som &r helt beroende av ett enda foretag och dess behov av transport.
Dessutom tar det Iang tid och ar kostsamt att bygga ett fartyg vilket kraver mycket langsiktig
planering vilket naturligtvis 6kar riskerna. Genom att ga ett fartyg binds ocksa ett stort kapital for
en lang tid.

En annan mojlighet ar att hyra ett fartyg eller en del av detta och samtidigt sjalv ombesérja
transporten utan att dga fartyget. Ett sddant avtal om hyra av fartyg kallas for certeparti® Ett sddant
avtal kan ingas antingen for en viss tid, tidscerteparti eller for en bestamd resa, resecerteparti. Bada
dessa avtal ar avtal mellan en &gare av fartyg, oftast men inte nédvandigtvis ett rederi, och den som
vill utfora en transport, befraktare. Genom mojligheten att inga ett certeparti far befraktaren storre
valmdjligheter att anpassa vilket fartyget han vill anvanda till den aktuella lasten och han betalar
bara nar han utnyttjar fartyget. Befraktaren slipper ocksa géra den stora och riskfyllda investering
det innebér att kopa ett fartyg. Fartygsagaren & andra sidan kan hyra ut sitt fartyg till olika kunder
pa olika marknader och kan anpassa hyrans storlek allteftersom konjunkturen forandras. Genom att
hyra ut sitt fartyg under en langre tid till fast manadshyra kan fartygsagaren ocksa sakra en jamn
och palitligt intakt fran frakten. Det parterna gor i ett tidscerteparti ar att spekulera hur hdg
fraktersattningen kommer att vara i framtiden. Den som tror att fraktersdttningen kommer att
sjunka kan inga ett tidscerteparti pa lang tid dar frakten ligger pa den nu existerande hdga nivan
och skulle frakten sjunka har denne forsakrat sig om en vinst eftersom frakten vid avtalets ingaende
var hogre an den han senare kunnat fa ut. Motsatsen géller om man tror att fraktpriserna kommer
att stiga. Da vill man helst inga ett kort avtal s att man efter en kort tidsperiod kan hoja frakten till
den da hogre.

Det gods som transporteras pa fartyg under certepartier ar oftast s.k. trampgods. Exempel pa
trampgods ar raolja, raoljeprodukter, malm, kol och spannmal. Till dessa transporter anvands oftast
enkelresecertepartier eller tidscertepartier, dar tidscertepartier dominerar med en andel av 70-90%
beroende pa konjunkturen.® Andelen anger siffrorna i Sverige under 1996-1997 och jag skulle tro
att de ar representativa aven for andra lander och ar. Nagra siffror for hur stor del av utrikeshandeln

! Ewan Mc Kendrick, Force majeure and frustration of contract, London 1991, s 115.

2 Trampsjofart- s fungerar fraktmarknaden, Svensk Sjofarts Tidning nr 50 1997 s 148.

% Mocatta m.fl., Scrutton on Charterparties and bills of Lading, 19" edition, London 1984, s 2.
4 Trampsjofart- s& fungerar fraktmarknaden, Svensk Sjéfarts Tidning nr 50 1997 s 149.



i Sverige som sker under tidscertepartier har jag inte fatt tag pa men i utredningen fran 1994 anges
att siffran i Norge 1986 Iag pa en tredjedel av alla sjétransporter.

Som avtal kan tidscertepartiet jamfdras med ett vanligt hyresavtal dar parterna har méjlighet att fritt
fordela risker och kostnader. 1 motsats till konossement finns det inga réttsliga regleringar av
parternas majligheter att friskriva sig fran ansvar vid kontraktsbrott i tidscertepartier. | denna
relation rader alltsa fullstandig avtalsfrihet.

® SOU 1994:13, Oversyn dver sjolagen 2, Godsbefordran till sjss s 200.
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2 Tidsbefraktning
2.1 Allméant

| detta avsnitt skall ges en bakgrund till de kontrakt dér de force majeureklausuler jag valt att
studera forekommer. Syftet ar att ge en beskrivning av kontraktets innehdll och de olika
fordelningar av risker och kostnader som parterna gér genom denna typ av kontrakt. Som tidigare
visats finns det flera olika typer av kontrakt att inga for den som vill hyra ett fartyg att anvanda for
transport av gods till sjdss.

Grundtanken med tidsbefraktning ar att ett avtal ingas mellan en skeppsagare och en tidsbefraktare
dar skeppségaren mot en avgift, frakt, staller sitt fartyg till tidsbefraktarens forfogande for en
bestdmd tid.EDet avtal som reglerar deras relation kallas for tidscerteparti eller pa engelska time
charterparty.EI Enligt den svenska sjélagens terminologi kallas fartygségaren for tidsbortfraktare
medan den som hyr fartyget kallas for tidsbefraktareE Det vanligaste ar naturligtvis att
fartygségaren dr ett rederi men detta behdver inte vara fallet.EI

| praktiken forekommer en rad olika kontrakt med nagot olika innehdll som alla kallas for
tidcertepartier och dven om principerna &r desamma kan parterna sinsemellan bestimma om
fordelning av skyldigheter och réttigheter som normalt inte forekommer i tidscertepartier. Ett
exempel pa detta & “bareboat” certepartiet dar det ankommer pa tidsbefraktaren att anstalla
ldmplig beséttning och dar tidsbortfraktaren enbart stéller sjélva fartyget till f'c)rfogande.EI For att ett
kontrakt skall falla in under definitionen pa tidscerteparti maste funktionsfordelningen mellan
fartygsdgare och tidsbefraktare hallas inom vissa ramar. Ibland kan det vara svart att avgora
huruvida ett avtal om befraktning ar ett tidscerteparti eller kan komma att falla under en annan typ
av avtal. Det avgorande for om ett tidscerteparti foreligger &r om tidsbefraktaren béar risken for
forseningar eller inte.EI Endast om det &r tidsbefraktaren ensam som bér risken for férseningar ar
det ett tidscerteparti. Som namnet visar ar det alltsd tiden som &r avgérande for att avgransa ett
tidscerteparti fran ett resecerteparti eller andra former av certepartier. | ett resecerteparti ar det
tidsbortfraktaren som star risken for forseningar eftersom tidsbefraktaren betalar hyra per resa och
darmed inte paverkas av hur lang tid resan tar. Vilket av de bada typerna av avtal som man anser
foreligga kan fa konsekvenser vid tolkning av de i avtalet befintliga klausulerna eftersom de bada
typerna skiljer sig at pa vissa omraden av ansvarsfordelning. Som exempel kan namnas att eftersom
i ett tidscerteparti tidsbefraktaren tar den kommersiella risken (se nedan) sa kan olyckor intraffade

Wilson s 86 och Gorton Lars, lhre Rolf och Sandevarn Arne, Befraktning, 3:e uppl., Lund 1989 s 46.

"Gorton m.fl. 1989 s 51.

8 Sj6L 14 kap. 18.

® For definitionen pé rederi se Sj6L 5 kap.

10 Egentligen ar "bareboat charter” att likna vid leasing. Se Wilson John F, Carriage of goods by sea, 3™ edition, London
1998 s 4.

1 Falkanger Thor och Bull Hans Jacob, Innfaring i sjerett, 4:e utg., Oslo 1995 s 209.
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som uppstatt genom dennes bedémning av vilket gods som skall fraktas falla pa tidsbefraktarens
ansvar och darmed paverka tolkningen av en friskrivningsklausul som denne &beropar for att undga
ansvar. En tolkning som i en situation som denna friar tidsbefraktaren fran ansvar kan anses
inkonsekvent med sjélva funktionsfordelningen i kontraktet och pa dessa grunder anses orimlig.
Nar man tolkar klausuler i ett tidscerteparti maste man hela tiden ha i atanke den
funktionsférdelning som ligger bakom alla tidscertepartier.

| tidscertepartier &r skeppet och dess tekniska forutsattningar avgoérande for att kunna bedéma
avtalets mojligheter. | tidscertepartier ar det viktigt for tidsbefraktaren att fa sa noggranna tekniska
beskrivningar av fartyget som mojligt, speciellt vad géller lastmojligheter och faktorer som
paverkar de rorliga kostnaderna. Eftersom tidsbefraktaren betalar per tidsenhet maste han veta
fartygets lastmajligheter for att pa ett korrekt satt kunna planera sina resor och i sin tur gentemot
lastdgare ge korrekta angivelser om den mangd gods fartyget kan transportera. Tidscertepartier
innehaller darfor noggranna beskrivningar om lastutrymmenas storlek, fysiska utformning,
placering, lastanordningar och andra detaljer for att kunna berdkna mgjlig méngd last och hur
snabbt denna kan lastas. Vad géller forbrukning av varor som paverkar de rorliga kostnaderna t.ex.
drivmedel maste tidsbefraktaren veta hur hdga dessa ar for att kunna berdkna vilka avgifter han
skall kunna ta av godsagaren och for att kunna jamféra olika fartygs driftskostnader.

I avtal om befraktning anses det avgorande vara fartyget och dess tekniska forutsattningar. Till
skillnad fran avtal om styckegodstransport dar fokus ligger pa lasten anses certepartier vara
fartygscentrerade.DDetta innebdr att det &r fartyget och dess forutsattningar att genomfdra en viss
transport av gods som &r utgangspunkten for ett tidscerteparti.

2.2 Parternas forpliktelser i ett tidscerteparti

| ett tidscerteparti forpliktar sig fartygsagaren att under en viss tidsperiod foreta de resor som
tidsbefraktaren beordrar.* Den tid som hyrestiden varar kan variera kraftigt, allt ifran tre manader
upp till tjugo ér.El | likhet med linjefart patar sig alltsd agaren att gentemot vederlag utfora resor
inom en bestamd tidsperiod. Ersattning for fartyget brukar berdknas per kalendermanad och skall
av tidbefraktaren oftast betalas en manad i forvag.

Oftast ar tidshortfraktaren ocksa dgare till fartyget men sa behdver inte vara fallet. Olika former av
underbefraktning (pa engelska: subchartering) forekommer. Ett exempel &r att ett fartyg som hyrs
under en langre tidsperiod, sag tio ar, under ett ar av denna tid av tidsbefraktaren i sin tur hyrs ut till
nagon. Denne blir dd undertidsbefraktare. Mojligheten for tidbefraktaren att i sin tur hyra ut
fartyget till en undertidsbefraktare regleras i sarskilda avtal.

2 Mocatta m.fl. s 206.

3 Hellner Jan, Speciell avtalsratt 11 Kontraktsratt 1:a héftet, 3:e uppl., Stockholm 1996 s 169.
14 Falkanger s 202.

15 SjofartsT nr 50 1997 s 148.
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Vid hyresperiodens boérjan skall tidsbortfraktaren stélla ett sjodugligt fartyg, som Overensstdmmer
med de beskrivningar certepartiet innehélleﬂ, till tidsbefraktarens forfogande. For tidsbefraktaren
ar fartygets lastningskapacitet av central betydelse bade vad géller utrymme och den tid det tar att
lasta fartyget eftersom denne betalar frakt per tidsenhet och saledes forlorar pengar om lastningen
tar langre tid an beréknat. Inom ramen for tidscertepartiet far tidsbefraktaren fritt anvanda fartygets
kapacitet. For att inte tidsbefraktaren skall kunna utsatta fartyget fér ontdiga eller ovéntade risker
kan tidscertepartier innehalla vissa begransningar om vilken last som far lastas och inom vilka
omraden fartygets rutter far ske. Begransningar kan ocksd finnas avseende de hamnar som
tidsbefraktaren far anvanda* | de flesta tidscertepartier brukar finnas den begransningen att
fartyget endast far anlopa “sakra hamnar”. Vad som menas med sakra hamnar varierar men det ar
fraga om mojligheter for fartyget att utan sékerhetsrisker for besattningen eller lasten kunna
genomfora planerad lastning och lossning. Kravet pa att enbart anlopa sakra hamnar kan
naturligtvis anpassas sa att om tidsbefraktaren vill ta storre risker sd far han ocksa betala hogre
frakt eller tvingas ta olika forsakringar som tacker riskerna.

Under hyresperioden &r det tidsbefraktaren som har den kommersiella ledningen av fartyget. Detta
innebar att tidsbefraktaren bestammer vilken sorts last som skall fraktas, nar detta skall ske och vart
lasten skall fraktas.l';| Det ar dven han som maste berdkna kostnaden for de lastagare som vill
utnyttja fartyget for sina transporter. Redaren tar ingen kommersiell risk eftersom han vet hur
mycket han far betalt. Eftersom det &r tidsbefraktaren som tar risker gentemot lastagarna att
fartyget kan ta den last som utlovas och inom avtalad tid &r det mycket viktigt for tidsbefraktaren
att fartyget verkligen uppfyller de krav som tidsbortfraktaren utger. Ett tidscerteparti brukar darfor
innehalla noggranna beskrivningar av fartygets egenskaper sdsom lastvolym, bransleférbrukning,
snabbhet och Iastningskapacitet!g D4 tidshefraktaren bestammer manga faktorer som paverkar
kostnaden av driften svarar han normalt for kostnader som péverkas av hans agerande som till
exempel kostnader foér brénsle, hamnavgifter och lastningskostnader.® Enkelt kan det uttryckas
som att det ar tidsbortfraktaren som star for de fasta kostnaderna medan de rérliga som kan
paverkas av tidsbefraktarens vilja far baras av denne ™

Trots att det &r tidsbefraktaren som betalar for driften ar det tidsbortfraktaren som har den nautiska
ledningen, det vill sdga det & han som skall se till att fartyget pa ett sékert och snabbt satt tar
fartyget till de platser som tidshefraktaren anger. Tidsbortfraktaren anstaller ocksa lamplig
beséttning och leder de anstélldas arbeten ombord och vid lastning. Eftersom tidsbortfraktaren vid
tidsbefraktning ar den som skoter fartyget och ansvarar for drift och underhall &r det han som star
for de kostnader som uppkommer i samband hélrmed.Ig Genom den funktionsférdelning som finns i
tidscertepartier kommer befalhavaren att ha en kluven roll. Han &r samtidigt representant for bade

%8 Todd Paul, Contracts for the carriage of goods by sea, Oxford 1988 s 128.
7 Gorton m.fl. 1989 s 52.

18 Falkanger s 203.

1° Gorton m.fl. 1989 s 51.

2 wilson s 5.

2! Falkanger s 209.

22 Gorton m.fl. 1989 s 51.
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tidsbortfraktaren och for tidsbefraktaren och &r skyldig att lyda bada i fragor som ligger inom deras
respektive ansvarsomrade. Salunda lyder befalhavaren tidsbortfraktaren i fragor som ror skétseln
av fartyget och dess besattning medan han lyder tidsbefraktaren i fragor som vilken rutt fartyget
skall ta och andra fragor som ror den kommersiella anvandningen av fartyget.

Aven om tidsbortfraktaren normalt svarar for driften av fartyget kan det handa att tidshefraktaren
sjalv atar sig delar av denna uppgift. Skraddarsydda losningar kan tankas nar de olika funktionerna
delas upp pa andra satt an de traditionella. Exempel pa detta ar forekomsten av s.k. provide and
pay” klausuler som innebér att det &r tidsbefraktaren som skall utrusta fartyget med lamplig
beséttning och &ven betala harfor.

Eftersom det ar tidsbefraktaren som betalar de rorliga kostnaderna samt betalar frakt per tidsenhet
finns ett starkt intresse fran denne att resorna skall utféras sa snabbt som mojligt. For att inte
tidsbortfraktaren medvetet skal kunna forhala den tid resorna tar anses det i tidscertepartier finnas
en skyldighet for denne att utforas resorna sa snabbt som mojligt under radande omsténdigheter.
Detta underforstadda krav kallas for outmost dispatch”.

Vid tidsbefraktning faller risken for forseningar beroende pa t.ex. daligt vader, strejker 0.s.v. pa
tidsbefraktaren eftersom tidsbortfraktaren far betalt per tid oavsett hur fartyget anvands under den
bestdmda tiden. For att inte tidsbefraktaren skall tvingas betala hyra for tidsspillan som é&r
hanforliga till tidsbortfraktaren och hans ansvarsomraden gors undantag for saddana uppehall i
anvandandet av fartyget som ar nodvandiga for t.ex. underhall och reparationer av fartyget.
Betalning av hyra i dessa situationer regleras i ”off-hire” kIausuIer.E|

2 Gorton m.fl. 1989 s 166.
2 \Wilson s 5.
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3 Force majeureklausuler

| detta kapitel skall jag ge en mycket kort bakgrund till vad som avses med en force majeureklausul
och vilken funktion den har i ett tidscerteparti. Som jag visat ovan i kapitel 2 innehéller ett
tidscerteparti en méngd olika skyldigheter for parterna att uppfylla. De mest utmérkande av
parternas prestationer finns oftast ganska detaljerat beskrivna for att undvika tvister om deras
innebdrd. | tidscertepartier &r tidsbortfraktarens skyldighet att stélla fartyget till tidsbefraktarens
forfogande i ratt tid och i sjodugligt skick, for att sedan under en bestamd tidsperiod halla skeppet i
funktionsdugligt skick de primdra skyldigheterna. Tidsbefraktarens huvudforpliktelse ar att betala
de 6verenskomna frakten. Liksom i alla andra kontrakt har parterna alltsa en skyldighet att prestera
vad som ségs i kontraktet och skulle detta inte ske foreligger i princip ett kontraktsbrott. De
kontraktsbrott som hér bland de vanligare i tidscertepartier, liksom i andra kontrakt, har med
tidpunkten for prestationen att géra. Exempel pa detta ar att tidsbortfraktaren inte staller fartyget till
tidsbefraktarens forfogande i ratt tid.

Fran ansvar for kontraktsbrott brukar i de allra flesta kontrakt finnas undantag for handelser som pa
ett avgorande satt hindrar eller forsvarar part fran att genomfora sin del av kontraktet. Sadana
klausuler kan med ett gemensamt namn kallas for force majeureklausuler. De skall tdcka in ett stort
antal handelser som skulle vara oméjliga att reglera i detalj och fungerar som ett slags ”paraply”EI
varunder en mangd undantag faller. Det som regleras kan kort ségas vara situationer som &r sa
ingripande att en eller bada parter inte kan prestera i enlighet med kontraktet och dar orsaken till
kontraktsbrottet inte var att rakna med vid avtalsslutet och inte heller gar att paverka, atminstone
inte direkt. Till skillnad fran de flesta andra regleringar i ett tidscerteparti brukar force
majeureklausulen kunna aberopas av bada parter. Detta markeras genom uttrycket “mutually
excepted” eller liknande. | nordisk ratt har uttrycket tolkats som att visserligen bada parter kan
stodja sig pd undantagen men det maste da vara fraga om ett kontraktsbrott som har med sjélva
befraktningen att gt‘)ra.EI Forpliktelser som visserligen regleras i tidscertepartiet men som inte
direkt ror forhallandet mellan tidsbortfraktaren och tidshefraktaren omfattas alltsa inte av en force
majeureklausul i tidscertepartiet. Exempel pa detta & om tidsbefraktaren garanterar att stalla
sékerhet for kommande fraktbetalningar till tidsbortfraktarens bank. Detta anses vara en
biforpliktelse till sjalva betalningsplikten men har inte med sjalva befraktningen att gora.

Begreppet force majeure forekommer alltsa i de flesta kontrakt antingen direkt eller som ett
samlingsnamn pa klausuler som reglerar vissa typer av handelser. | svensk ratt ses begreppet som
ett samlingsnamn pa flera olika handelser medan t.ex. i engelsk ratt begreppet ar uppdelat i flera
deIar.E| De begrepp jag skall utreda i denna uppsats ar just hamtade fran engelsk ratt och kan ses
som fyra begrepp som alla skulle kunna motsvaras av det vidare svenska begreppet force majeure.

% packard William V., Timechartering, London 1985 s 87.
% ND 1951 s 24.
2" Mestad Ola, Om force majeure og riskfordeling i kontrakt, Oslo 1991 s 44.
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Det forsta begreppet "act of God” reglerar handelser utan nagon som helst méansklig inblandning.
Olika naturkatastrofer sdsom stormar, blixtnedslag eller vulkanutbrott ar tydliga exempel.
Handelser dar manskligt handlande ar inblandat dver vilket parterna i kan rada t.ex. statsmaktens
ingripande genom lagar och férordningar kan samlas under begreppet “restraint of princes, rulers
and people”. Skulle det statliga ingripandet inte ske med fredliga medel utan genom olika typer av
valdshandlingar kan dessa falla in under begreppet "act of the Queen’s enimies”. De speciella faror
som transport till sjoss innebar, framst olyckor beroende pa vader och vind har getts sarskild
betydelse genom begreppet “perils of the sea”. Begreppet finns med i alla typer av kontrakt som
har med sj6fart att gora bl.a. konossement och sjéférsakringar och har enligt engelsk ratt getts ett
entydigt innehall oberoende av i vilket ssmmanhang det forekommer.

Innan jag beskriver och analyserar de rattsfall som givit begreppen ovan det innehall de har idag i
engelsk ratt skall jag redogora for den svenska sjolagen och dess reglering av nagra av de
ansvarsfragor som kan rymmas i en force majeureklausul. Den svenska sj6lagen saknar en sarkild
reglering av force majeureklausuler utan ger for varje av parts prestationsskyldighet en viss
ansvarsfordelning vid kontraktsbrott. Jag skall nedan visa hur den svenska lagstiftaren tankt sig
ansvarsfordelningen mellan tidsbortfraktare och tidsbefraktare i nagra av de situationer som kan
falla under en force majeureklausul. Dessa ansvarsregler skulle kunna bli tillampliga om tvist om
ett certeparti skall avgora enligt svensk ratt och den osannolika situationen skulle uppkomma att
parterna inte reglerat ansvarsfragorna narmare. Att jag anda tar upp dem hor samman med att de
anda kan tjana som en introduktion till den svenska sjolagen och dar sarskilt det fjortonde kapitlet
som reglerar vissa fragor om tidscertepartier.
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4 Den svenska sjolagens befraktningskapitel

4.1 Lagens regler

For svensk del regleras vissa fragor om tidscertepartier i 14 Kap. SjoL. Kapitlet skall tillampas pa
svensk inrikesfart och sjofart mellan Sverige, Danmark, Finland och Norge och i 6vrigt vid
befraktning nar svensk ratt skall tillampas. Det kan har namnas att det nordiska samarbetet pa
sjofartens omradet gett mycket stor likhet mellan de nordiska sjélagarna. I princip ar det korrekt att
séga att det finns en gemensam nordisk sj('jréitt.a Samarbetet borjade under 1880-talet och sedan
dess har alla storre &ndringar i de nordiska sj6lagarna gjorts i nara samarbete mellan landerna.

Aven om tidsbefraktning som avtalstyp férekommit sedan medeltiden var det forst i samband med
1936 ars andringar i sjolagen som det for forsta gangen i svensk ratt infordes regler om
tidsbefraktning. Vid denna tid sag befraktningsmarknaden annorlunda ut jamfort med idag i det att
redare séllan anvande andra &n sina egna fartyg, detta skedde i princip enbart nar fraktpriserna var
mycket hoga och det radde brist pa tonnage.® Att hyra in fartyg under tidscerteparti sags som en
nddldsning man inte garna anvénde sig av. Sedan dess har anvandadet av tidsbefraktning okat allt
mer. Utvecklingen &r liknande &ven utanfor Nordenl.zL Nar Sverige 1994 fick en ny sjolag valde
darfor lagstiftaren att modernisera reglerna om tidsbefraktning och anpassa dem till de regler som
utvecklats i praxis runt om i varlden under lang tid. Att de nya svenska reglerna skulle aterspegla
redan géllande standardtidscertepartier och de regler som fanns i dem uttrycktes som en tydlig
malsattning av Iagstiftaren.E-|

Aven om de nya reglerna om tidsbefraktning i stor utstrickning & hamtade fran
standardtidscertepartier ar de pd intet satt lika heltdckande. | kommande avsnittet om
"Befraktningskapitlets dispositiva karaktar” kommer jag att visa att reglerna snarare har karaktéaren
av komplement till parternas tidscerteparti och av lagstiftaren &r tinkta att fungera som en
normallésning som ger parterna en utgdngspunkt nar de skall forhandla fram de enskilda
kontrakten. Till skillnad frdn de vanligaste standardtidscertepartierna innehaller den svenska
sjblagen ingen force majeureklausul. Force majeureklausulerna i tidscertepartier &r, som jag
behandlat ovan i kapitel 3, oftast utformade som ansvarsfrihetsgrundande for alla olika férpliktelser
hos parterna. Saledes kan samma klausul anvéandas till att fritaga tidsbefraktaren fran ansvar for
skador pa fartyget som att fritaga tidsbortfraktaren fran ansvar for att inte levererat fartyget i tid.
Vad galler ansvarsreglerna i 14 Kap. SjoL. ar de utformade pa ett lite annorlunda satt. Har finns
ingen force majeureklausul utan vid varje av de forpliktelser som regleras fordelas ansvaret for
kontraktsbrott pa ett bestamt satt mellan tidsbortfraktare och tidsbefraktare. Sa regleras till exempel

% Falkanger s 3.

2 Regeringens proposition 1993/94:195 om ny sjélag s 138.
% packard s 1.

150U 1990:13 5 31.
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tidsbortfraktarens ansvar for dréjsmal eller fel vid leverans av fartyget i SjoL 14:57 som lyder
"Tidsbefraktaren har ratt till ersattning for forlust till foljd av drojsmal eller fel vid avlamnandet.
Om tidshortfraktaren visar att drojsmalet eller felet inte beror pa fel eller forsummelse av honom
sjalv eller ndgon som han svarar for, foreligger inte ratt till sddan ersattning...” Regeln &r alltsa
utformad som ett presumtionsansvar det vill siga vid sen eller felaktig leverans maste
tidsbortfraktaren visa att han inte varit forsumlig for att undga ansvar. | princip liknar detta en force
majeureklausul till sin konstruktion i det att det &r den part som inte fullgjort sin prestation som har
att visa att anledningen till kontraktsbrottet faller inom ett visst undantag. Vad galler andra
avtalsbrott pa tidsbortfraktarens sida regleras dessa i 648 dar tidsbefraktaren "har rétt till erséttning
for skada som har uppkommit pa grund av att fartyget gar forlorat eller efter skada forklaras inte
kunna séttas i stand eller inte halls i sjovardigt eller annars avtalsenligt skick, om skadan beror pa
fel eller forsummelse av tidsbortfraktaren eller ndgon som han svarar for." En liknande regel géller
for tidsbortfraktarens ansvar for skador pa fartyget enligt 658 dar ansvar foreligger om skadorna
uppkommit genom fel eller forsummelse av tidsbefraktaren eller ndgon som denne svarar for.

Reglerna for ansvar ar alltsa utformade som ett culpa- eller presumtionsansvar, vilket innebér att
vid tvist det maste avgoras om det forelegat vardsloshet eller uppsatlighet fran parts sida. Vad
denna vardsloshet skulle kunna innebara eller vilka hansyn man skall ta med i bedémningen for att
avgora om vad som &r vardslost ges ingen regel om och varken i forarbetena eller i praxis har
fragan ens diskuterats. En mojlighet finns ju naturligtvis att se pa de rattsfall fran engelsk ratt dar
fragan om parts vardsloshet i tidscertepartier diskuterats. Vissa av de culpabedémningar som gors i
engelsk ratt i tolkning av force majeureklausuler skulle naurligtvis kunna anvéndas av svensk
domstol i en eventuell culpabeddomning. Jag staller mig dock mycket tveksam till en sadan
bedémning. Den viktigaste invandningen &r att det i praktiken, &ven mellan svenska parter, anvands
standardtidscertepartier innehéllande de force majeurebegrepp jag kommer att redogora for i
kapitel 6 istallet for de ansvarsregler som finns den svenska sjolagen. Det &r darfor inte sarskilt
troligt att den svenska sjolagen med dess presumtions- eller culpaansvar kommer att bli tillamplig i
tvist om kontraktsbrott i tidscertepartier ens mellan svenska parter. FOr det andra saknas
bedémningsgrunder i den svenska sjolagen om vad den vardsloshet som skall avgoras foreligga
eller inte innebdr. 1 denna situation anser jag det vore battre om den svenske lagstiftaren tog steget
fullt ut i att anvanda redan befintliga standardtidscertepartier och den praxis som utbildats vid deras
tillampning genom att inféra en svensk motsvarighet till en force majeureklausul.

4.2 Befraktningskapitlets dispositiva karaktar

Det kanske mest framtrddande i det Kap. 14 SjoL. som behandlar befraktningsavtalen, ar dess
dispositiva karaktar och den ganska ofullstandiga regleringen av manga fragor. Att sjolagen Kap.
14 &r dispositivt framgar av dess andra paragraf. SjoL 14:2 lyder "Bestammelserna i detta kapitel
tillampas inte i den méan annat foljer av avtalet, av praxis som har utbildats mellan parterna eller av
handelsbruk eller annan sedvéanja som maste anses bindande for parterna.” Reglernas dispositiva
karaktar innebar ingen dndring fran den tidigare lagen men i den senare har det fortydligats att inte
bara bestdmmelser i parternas avtal utan dven praxis som utbildats mellan parterna skall géalla
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istallet for lagens regler.EI Redan 1936 da de forsta reglerna om tidsbefraktning infordes i den
svenska sjolagen poéngterades befraktningskapitlets dispositiva karaktdr och att man vid
framtagandet av reglerna i mangt och mycket hamtat l6sningsmodeller fran datidens
standardtidscertepartier. Aven i den nya sjolagen fran 1994 beh6lls den dispositiva karaktaren och
de andringar som gjorts ar dven de hamtade fran olika standardkontrakt. Lundmark pekar i sin
avhandling om friskrivningsklausuler pa att uttryckssattet i Kap. 14 SjoL. visar att man har fran
lagstiftarens sida medvetet visar att sedvénja prioriteras framfor dispositiv rétt och den svaga
stéllning de svenska reglerna har.

Vad galler de nya reglerna i Kap. 14 Sj6L. poangterar utredningen fran 1990 att reglerna om
tidsbefraktning har setts dver och anpassats till en modern befraktningsmarknad. Flera av de regler
som andrats har sin utgangspunkt i nagot av de olika standardkontrakt som finns pa marknaden.
Dessa har anvants som mall for att i sa stor man som majligt anpassa de svenska reglerna till redan
befintlig tidsbefraktningspraxis. Utéver dessa regler som bygger pa existerande
standardtidscertepartier har &ven regler inforts vars syfte har varit att komplettera regler i
standardtidscertepartierna som varit otydliga eller helt enkelt saknas.EI Genom att klart visa att
lagstiftaren later sedvanja ga fore dispositiv ratt antar jag att man val & medveten om att just detta
omrade inom sjoratten traditionellt varit ett omrade dar avtalsfrihet alltid varit av stort intresse.
Genom att till skillnad fran standardtidscertepartierna inte ha en force majeureklausul i den svenska
sjblagen i kombination med dispositiva regler anser jag att lagstiften visat att man inte lagger sig
utformningen av force majeureklausuler utan &verldamnat detta till parterna och de
standardklausuler som finns.

Aven den norska utredningen frén 1993 om en ny sj6lag poangterar att de inforda reglerna &r en
kodifiering av nuvarande praxis. | utredningens sags ” Det er foretatt fa materielle endringer i
gjelende regler, med det er foreslatt en god del nye bestemmelser som stort fglger gjeldende
nordisk og anglo-amerikansk praksis.”™®® Till skillnad fran den mer forsiktiga svenska
lagutredningen dar det bara hdnvisas till praxis uttalar norrménnen tydligt att det &r den anglo-
amerikanska ratten man menar nar det talas om praxis. | praktiken torde &ven detta vara
underforstatt vad galler den svenska utredningen.

Standardkontraktens betydelse for de dispositiva reglerna i sjolagen visar sig ocksa genom att
forarbetena ganska ofta hanvisar till en speciell bestdammelse i ett standardtidscerteparti nar
motsvarande reglering motiveras i den svenska sjélagen.EII denna situation, nar man anda anvander
sig av standardtidscertepartier som mall, ar jag forvanad att den svenska sjolagen helt lamnar
fragan om force majeureklausuler Oppen. Eftersom force majeureklausuler &r sapass

250U 1994:13 5 172.

% LLundmark Thorsten, Friskrivningsklausuler Giltighet och Rackvidd, Uppsala 1996 s 85.
¥SOU 1994:13 s 12.

* NOU 1993:36 Godsbefordring til sjgs s 83.

% Se speciellt SOU 1994:13 s 201.
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standardiserade och forekommer i sd gott som alla kontrakt &r det lite underligt att den svenske
lagstiftaren lamnar fragan om deras tillampning helt ppen.

Trots att lagstiftaren i stort foljer standardkontrakten och mycket val poéngterar reglernas
dispositiva karaktar vill man inte anse att de svenska reglerna inte har nagon storre betydelse. Att
reglerna ar dispositiva och i princip aldrig anvéands i tidscertepartier hindrar inte lagstiftaren fran att
tro att de anda kan komma att fa betydelse. | SOU 1990:13 ges en forklaring till vad utredningen
avser med dispositiva regler och deras innebord. Dér anférs att dispositiva regler i dagens lage inte
enbart har en utfyllande funktion i de fall dar parterna inte narmare reglerat en fraga utan ocksa att
dispositiva regler mer och mer antar karaktaren av en av lagstiftaren genomténkt och vél balanserad
normallésning.*® Att infora dispositiva regler av denna karaktdr visar pa att lagstiftaren tagit
stallning i vissa fragor och de losningar som ges skall ses som en normallosning som ocksa
lagtolkaren kan utgd ifran vid tolkning av enskilda klausuler i ett tidscerteparti. Aven om inte
reglerna i fjortonde kapitlet ger en fullstandig reglering av tidscertepartiet vill lagstiftaren anda
genom ett réattspolitiska stallningstagande paverka utvecklingen i en sarskild riktninglg. Trots
lagstiftarens goda intentioner verkar inte antalet tvister som nar de allmidnna domstolarna ha
paverkats namnvart. Snarare har jag fatt uppfattningen, genom att studera antalet tvister i ND som
berdr tidscertepartier, att antalet minskar ar for ar.

Det enda fallet jag kanner till nar en svensk domstol tagit stallning till hur en friskrivningsklausul
skall tolkas i ett tidscerteparti med utgangspunkt i ett standardkontrakt ar NJA 1954 s 573. Det var
hér fraga om ett tidscerteparti mellan en norsk bortfraktare och en svensk befraktare som ingatts
med ett engelsk standardkontrakt som utgangspunkt. Tvist uppkom om hur en friskrivningsklausul
skulle tolkas. Hogsta domstolen uttalade att ” Bedémandet av férevarande tvist ar framst beroende
av huru bestammelserna uti ifragavarande standardcerteparti ratteligen skola tolkas. Darvid bor
med hansyn till certepartiets engelska ursprung- oavsett om a parternas mellanvarande i och for sig
skall tillampas svensk ratt- beaktas engelsk rattsuppfattning pa omradet.” Eftersom det var fraga
om en friskrivningsklausul uttalade HD att den som sadan skulle tolkas snavt sarskilt som
standardcertepartiet utformats av en organisation som foretradde befraktarintressen. HD valde
sedan den tolkning av klausulen som stod i bést 6verensstdmmelse med engelsk réttsuppfattning.
Nagra sarskilda omstandigheter som talade for en annan tolkning fanns inte.

Detta fall &r intressant ur flera synvinklar. Som jag ser det ger det stod for flera olika principer vid
tolkning av friskrivningsklausuler i tidscertepartier som skall bedémas av en svensk domstol. For
det forsta skall friskrivningsklausuler tolkas restriktivt. Detta ar inget unikt for svensk ratt utan
samma sak géller &ven enligt common Iawl.g For det andra visar fallet att &ven om svensk réatt skall
tillampas s& tar man hansyn till engelsk ratt om certepartiet framforhandlats med ett
standardtidscerteparti med utgangspunkt i engelsk ratt som mall. | de standardtidscertepartier jag
redogor for i kaptitel 5 ar utgangspunkten att tvister skall avgoras genom skiljedom i London enligt

¥ 'S0U 1994:13 s 85f.
% Prop. 1993/94:195 s 161-162 och Riksdagens betinkande 1993/94: LU 31 Ny sjolag s 18-19.
% Wilford Michael, Coghlin Terence and Kimball John D., Time Charters, London 1991 s 353.
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engelsk rétt. I de bocker jag anvant mig av verkar alla forfattare vara eniga om att det ar engelsk
ratt som tillampas i de allra flesta tvister i tidscertepartier!ZI Den engelska rattens stora inflytande
Over befraktningsratten i kombination med anvéndandet av standardtidscertepartier har gjort att det
bildats en egen “klausulratt” dar tolkning av tidscertepartier sker enligt en internationell ratt med
engelska domstolsavgdranden som den ledande tolkningskc‘;illan':_"l Detta faktum uppmarksammas i
utredningen som papekar att om tidscertepartiet ingatts pa den internationella marknaden skall bor
en traditionell engelsk tolkning ga fore en svensk tolknind.1 Har visas alltsa att den internationella
karaktaren pa manga av de tidscertepartier som ingas far konsekvenser for tolkningen aven om
svensk ratt skall anvandas. Genom de ovan redogjorda uttalandena i NJA 1954 s 573 och 1990 ars
lagutredning anser jag det tydligt att svensk ratt accepterar en engelsk tolkning av tidscertepartier
&ven om svensk rétt skall tillampas.

0 Gorton m.fl. 1989 s 98.

41 Falkanger s 214 och Selvig Erling, Tolkning efter norsk eller annen skandinavisk rett av certepartier og andre
standardvilkar utformet pa engelsk, Tidsskrift for Rettsvitenskap 1986 sid s 1.

2 'SOU 1994:13 s 86.
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5 Standardtidscertepartier
5.1 Inledning

Som visats ovan i kapitel 4 spelar den svenska sj0lagens bestammelser en obetydlig roll i den
rattsliga regleringen av tidscertepartier. Det som istallet har kommit att fa en mycket stor betydelse
for utvecklingen inom certepartifarten ar de olika standardtidscertepartier som finns pa marknaden.
Ett avtal om tidsbefraktning ingas pa en fri marknad och parterna inbordes styrkeforhallanden blir
darfor beroende av hur marknaden for godstransporter till sjoss ser ut vid det aktuella tillfallet for
avtalets inge°1ende.B Pa den fria marknaden har i brist pa rattsliga regleringar olika organisationer
fatt en tamligen stark stallning. Som behandlats ovan uttalade HD i NJA 1954 s 573 att man vid
tolkning av enskilda klausuler i standardkontrakt kan ta hansyn till deras bakgrund och vilka parter
som forhandlat fram kontraktet. | detta kapitel skall darfér ges en beskrivning av de vanligast
forekommande standardtidscertepartierna, det arbete som ligger bakom dem och hur force
majeureklausulerna i nagra av de vanligaste forekommande standardtidscertepartierna formulerats.

5.2 Arbetet med att ta fram standardtidscertepartier

De standardtidscertepartier som forekommer pa varldsmarknaden brukar vara framforhandlade av
organisationer dar bade redar- och befraktarintressen finns representerade. Den storsta och mest
valkanda ar The Baltic and International Maritime Council, (BIMCO)@. BIMCO grundades 1905
och &r varldens storsta privata sjofartsorganisation med éver 2 700 medlemmar fran hela varlden.
Organisationen har sitt satte i Képenhamn. Medlemmar &r olika organisationer och féretag som
representerar bade redare, lastdgare, befraktare och maklare. Organisationens medlemmarna
kontrollerar idag ca 60% av varldens handelsflotta™ En stor del av arbetet inom BIMCO gar ut pa
att ta fram olika standardkontrakt och interna regler for sina medlemmar. Detta “documentary
Work’EI brukar ga till s& att en kommitté utarbetar forslag till kontrakt och sedan anordnas
konferenser dér parterna slutférhandlar avtalen. BIMCO har dels varit med och forhandlat fram ett
antal standardkontrakt s.k. "agreed documents™ dels gett ut en Kklassificering av olika kontrakt som
organisationen godkant antingen genom att sjalva varit med och forhandlat eller pa annat sétt
godkant s.k. "approved Documents™~ Bland de standardtidscertepartier BIMCO har klassificerat
som “approved Documents” marks bl.a. BALTIME 39, LINERTIME, GASTIME och NYPE.E

Aven om bade redar- och befraktarintressen varit representerade vid framforhandlandet av de
standardtidscertepartier som BIMCO godként anses dessa generellt vara mer fordelaktiga for

43 Wilson s 3.

44 Beckman Rudolf, Handbok i sjoratt, 6:e omarb. Uppl., Helsingfors 1971 s 102.
45 Fr&n BIMCOs hemsida http://www.bimco.dk/html/about_bimco.html.

4 Erling i TfR 1986 s 1.

" Gorton m.fl. 1999 s 109.

“8 En fullstandig forteckning av BIMCOs approved Documents ges i Bil. 1.
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redaren &n for befraktaren. Eftersom mitt arbete enbart behandlar force majeureklausuler skall jag
inte ga in pa hur dessa redarvanliga tendenser kommit till uttryck utan jag konstaterar att s anses
vara fallet och att de styrkeférhallanden som ligger bakom standardtidscertepartierna inte marks vid
utformningen av force majeureklausulerna. Dessa innehaller i princip samma begrepp oavsett
tidscertepartiets bakgrund.

De forekommande standardtidscertepartierna kan delas in i sddana som galler torrlast och sadana
som géller tanklast (olja, oljeprodukter). De standardtidscertepartierna som anvands for tanklast
praglas av oljebolagens starka stallning och &r oftast ganska harda mot redaren.IB Ett exempel pa ett
sadant standardtidscerteparti ar Shelltime. Namnet kommer av, vilket ar vanligt vid tidscertepartier
av tanklast att, det ar ett oljebolag som utarbetat certepartiet. Pa grund av sin storlek ar oljebolagen
i princip de enda foretag som sjalva bedriver ndgon verksamhet med att ta fram egna
standardtidscertepartier.

Bland andra organisationer som deltar i framtagandet av olika standardkontrakt méarks framférallt
Federation of National Associations of Shipbrokers and Agents (FONASBA). Organisationen har
sitt sate i Rotterdam och har medlemmar fran hela varlden. Medlemmarna bestar av organisationer
for olika skeppsméklare och agenter som for befraktare, lastdgare och redare férhandlar fram olika
standardkontraktE! Aven har finns olika kommittéer for att férhandla fram olika standardkontrakt
mellan olika intressenter. Det standardtidscerteparti som ar det mest kdnda och som organisationen
har tagit fram &r NYPE 93, som dven godkants av BIMCO. Tillsammans med Baltime 39 & NYPE
93 det mest anvénda standardtidscertepartiet!-"—1| Baltime 39 anses vara ett tamligen
fartygsagarvanligt kontrakt och det nyare NYPE 93 ar inte fullt s& redarvanligt &ven om det liknar
detta mer an nagot av de nyare tidscertepartierna. Ett exempel pa nyare mer moderna och mer
befraktarvénliga tidscertepartierna ar Fonasbatime utarbetat FONASBA™ Den uppfattningen jag
har fatt ar att ju modernare standardtidscertepartierna ar desto mer balanserade ar de. Detta tror jag
beror pa tva faktorer med historiska forklaringar. For det forsta 4 manga av de storsta
medlemmarna i bade BIMCO och FONASBA fran Storbritannien och USA. Dessa lander har
sedan lange varit stora sjofartsnationer dar fartygsagare haft en stark stallning men under de senaste
aren har fler och fler av medlemmarna kommit fran mindre nationer dar det finns starka
befraktarintressen. For det andra har fartygsagarna genom historien varit den starkare parten men
detta haller ocksa pa att andras. Genom okad anvandning av tidscertepartier har befraktarna blivit
fler och kan darfér genom samarbete skapa en battre forhandlingssituation gentemot fartygségarna.

De fardigforhandlade kontrakten far oftast en val avvagd balans mellan redare och tidsbefraktare
aven om det senare genom kontraktens praktiska anvandande kan visa pa oklarheter eller brister
som kan fa konsekvenser for fordelning av risker i kontraktet. Som kommer att visas i avsnitt 5.4 &r
det séllan det forekommer nagra stora variationer i just force majeureklausulerna. Eftersom vissa

49 Gorton Lars, New York Produce exchange TC 93- N&gra kommentarer, Svensk Sjofarts Tidning nr 51-52 1994 s 21.
% Frén FONASBASs hemsida http://www.fonasba.com/overview_members.html.

* Todd s 19.

%2 Todd s 20.
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engelska begrepp har fatt ett sapass fast betydelse sa undviker man att anvanda sig av andra
formuleringar. Genom att anvanda standardbegrepp minskar parternas osakerhet vilket gor att de
kan koncentrera sig pa viktigare fragor de rent ekonomiska aspekterna av ett tidscerteparti sdsom
fraktens storlek och férdelning av kostnader man vet uppkommer.

5.3 Fordelar med standardcertepartier

Som jag redogjort for ovan i kapitel 4.2 har standardtidscertepartier alltid spelat en stor roll bade
som mall for lagstiftning och for parterna nar de skall inga enskilda avtal. Nar for forsta gangen
regler om tidsbefraktning infordes i den svenska sjolagen ar 1936 hamtades losningsmodeller fran
de pa den tiden forekommande standardkontrakten och lagens regler blev pa satt endast en
kodifiering av datidens handelsbruk.gl dagens lage spelar standardkontrakten fortfarande en
mycket viktig roll i de att de tjanar som en utgangspunkt nar enskilda parter skall forhandla fram
sina kontrakt. Det vanligaste i dagens lage torde vara att tidcertepartier ingds med nagot av de
manga pa marknaden férekommande standardtidscertepartier som mall.

Fordelar med standardkontrakt i jamforelse med att parterna sjalva férhandlar fram sina kontrakt
helt sjalva finns pad manga satt. Den viktigaste fordelen med standardkontrakt torde vara att det
besparar parterna mycket tid och arbete. Genom férekomsten av standardtidscertepartier slipper
parterna férhandla med varandra om alla detaljer utan kan snabbt och till en 1ag kostnad inga ett
tidscerteparti som de vet ar utarbetat med hansyn till bada parternas intressen. Férekomsten av
standardtidscertepartier som anvands av parter i alla delar av varlden gor ocksa att tillampningen av
kontrakten blir likartad och att domstolar i olika lander kan se hur andra domstolar tillampar vissa
regler.al senare standardkontrakt har hansyn tagits for att forsoka undvika konflikter som uppstod
vid tillampningen av de aldre kontrakten. P& detta satt utvecklas standardtidscertepartierna hela
tiden i takt med domstolarnas arbete att tolka enskilda klausuler.

Standardkontrakt ger ocksa parterna en sakerhet genom att de flesta klausulerna i sadan kontrakt
har ett bestamt innehall och skulle tvist uppsta finns oftast domstolsavgoéranden om de vanligaste
klausulerna skall tolkas. N&r domstol tolkat klausuler i standardkontrakt brukar dessa efterhand
andras for att passa de senaste avgjorda domarna och for att minska parternas osékerhet om vad en
viss klausul egentligen innebdr.

Eftersom certepartimarknaden inte ar reglerad av nagon som helst judiciell kontroll ar
standardkontrakt ocksa en trygghet for parterna, dven om det ofta forekommer tillagg till dessa dar
parternas inbordes styrkeforhallande mer tydligt kommer till uttryck genom att standardkontrakten
inte bara fatt en normerande funktion jamnar utan ocksa ut styrkeforhallandena under langre period
sa att risken i vissa hanseenden kan minskas. Ed Detta géller kanske framst fragor av icke rent

%3 Prop. 1993/94:195 s 136.
 Wilson s 3f.
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ekonomisk art som t.ex. parternas mojlighet till olika ansvarsfriskrivningar. Faktorer sdsom pris for
befraktningen av fartyget wvarierar ju naturligtvis men genom att minska Ovriga
variationsmojligheter skapas anda en stabilare marknad for bada parter.

I och med att de allra flesta tidscertepartier ingas med nagot standardkontrakt som forebild och det
inom befraktningsbranschen utbildats viss praxis kan man sdga att tolkningen av tidscertepartier
utgor en egen “klausulratt”, ett omradde med stark internationell prz'igel.EIS Genom att de flesta
klausuler i standardkontrakt har en visst innehall och tvister om dess innebdrd avgors fran en
mangd olika domstolar runt om i varlden kan domstol som star infor att 16sa en tvist oftast fa hjélp
ifrdn domstolar utanfor det egna landet varvid en internationell tolkningsarbete uppstar. En enhetlig
tolkning av samma begrepp runtom i varlden gor ocksa att parterna slipper vara osékra om vad
motparten lagger for innebdrd i vissa uttryck.

En annan anledning till att standardkontrakt anvands i s& stor utstrackning &r att det ger parterna en
mojlighet att vélja ett kontrakt som &r anpassat till just den typ av transport det handlar om.
Beroende pé vilken typ av last det handlar om, typen av fartyg och andra faktorer som paverkar
innehallet i ett kontrakt kan parterna valja mellan olika kontrakt for just det egna syftet. | bilaga |
ges en forteckning over de standardcertepartier BIMCO har antagit och vilka olika
anvandningsomrade varje tidscerteparti har.

5.4 Force majeureklausuler i standardtidscertepartier

Hur ar da de vanligaste forekommande force majeureklausulerna i standardtidscertepartier
formulerade? | detta avsnitt skall jag kort referera nagra force majeureklausuler i de mest anvanda
standardtidscertepartier som finns pa marknaden. Som synes forekommer de begrepp jag valt att
fordjupa mig i alla tidscertepartierna om an med sma variationer.

I NYPE 93 lyder force majeureklausulen "The act of God, enimies, fire, restraint of Princes, Rulers
and People, and all dangers and accidents of the Seas,....always mutually accepted.”

I Intertanktime 80 regleras force majeure i klausul 28 som lyder ”And neither shall the vessel, the
Master or Owners, nor Charterers shall, unless otherwise in this Charter Party expressly provided,
be responsible for any loss or damage or delay or failure in perfomance herunder arising or
resulting from act of God, act of war, seizure under legal process...or retraints of princes, rulers and
people.”

Klausul 13 i Linertime "Deep Sea Time Charter” lyder ” ...the following mutual exceptions : act of
God,...restraint of princes and rulers..”

% Falkanger s 214.
" Todd s 19.
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| Supplytime 89 “Uniform Time Charter Party for Offshore Service Vessels” lyder force
majeureklausulen "Neither the Owners nor the Charterers shall be liable for any loss, damages or
delay or failure to perfomance hereunder resulting from any force majeure event, including but not
limited to acts of God”

Identiska lydelser har Shelltime 4, Gastime och BIMCHENTIME dér klausulerna lyder ” Futher,
neither the vessel, her master or Owners, nor Charters shall, unless otherwise in this charter
expressly provided, be liable for any loss or damage or delay or failure in perfomance hereunder
arising or resulting from act of God, act of war, seizure under legal process...or retraints of princes,
rulers and people.”

Som synes liknar force majeureklausulerna varandra tdmligen mycket. Som visat ovan under 5.3
vill parterna oftast ha sa stor sdkerhet som mojligt om vad en klausul innebar och vilka
konsekvenser den kan fa pa deras rattsforhallande. Genom att anvanda standardformuleringar i de
enskilda klausulerna uppnas en sakerhet om vad klausulerna innebar och vilken tolkning
domstolarna gett vissa begrepp. Jamfor man force majeureklausuler fran ett aldre och ett yngre
tidscerteparti ser man oftast att det nyare innehaller just de begreppp som redogdrs for in denna
uppsats. Nar ett begrepp fatt en sdpass fast betydelse som t.ex. “act of God” och det inom
branschen finns kunskap om vad begreppet kan fa for konsekvenser ékar bendgenheten att anvanda
begreppet i de tidscertepartier som forhandlas fram. Detta leder till att force majeureklausulerna
blir alltmer standardiserade. De begrepp som redogdrs for i kapitel 6 ar typexempel pa begrepp som
forekommer i de vanligaste standardtidscertepartierna.

5.5 Svenska rederiers anvandning av standartidscertepartier

Vad géller svenska rederiers anvéndning av standardtidscertepartier har jag ringt runt till ett flertal
rederier for att hora vilka standardkontrakt de anvander nér de skall forhandla fram sina
tidscertepartier. De jag talat med har oftast varit personer pa marknadsavdelningen inom rederierna
dar de inte kant till alla detaljer om hur kontrakten forhandlas fram men &ndd kunnat ge en
tamligen god beskrivning av hur arbetet med att skriva kontrakten gar till. Den bild jag fatt om hur
rederierna anvander sig av vissa standardtidscertepartier stammer val 6verens med den litteratur jag
anvant mig av. Standardtidscertepartier utgor oftast grunden for arbetet med att ta fram ett
individuellt kontrakt. Genom tilldgg anpassas kontraktet till den aktuella situationen men det &r
mycket séllan man gar in och andrar i force majeureklausulerna. Av de rederier jag talat var det
ingen som trodde att man frangick standardtidscertepartiets lydelse vad géller reglering av force
majeure.

Pa Gorthon Lines anvander man sig av NYPE 93 som utgangspunkt nar de forhandlar fram sina
kontrakt.EI Att man anvander sig av ett standardtidscerteparti innebar oftast att man utgar ifran
kontraktets innehall men gor de tillagg man anser sig behova for att anpassa det ytterligare till

%8 Telefonsamtal med Kenny Petersson, marknadschef p& Gorthon Lines.
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parternas speciella situation. Dessa tilldgg kan vara mycket langa och i det senaste kontraktet
United Tankers férhandlade fram gjordes ett tillagg pa inte mindre an 52 paragrafer.El

Bylock & Nordsjofrakt arbetar oftast fram specialkontrakt for sina fartyg med Linertime som
utgz?;mgspunkt.El Genom tillagg till Linertime anpassas kontraktet till kundens onskemal. De
klausuler som &ndras mest frekvent &r de som handlar om betalning av frakt och vilka kostnader
respektive part skall sta for. Vid frdga om man gar in och andrar pa force majeureklausuler blev
svaret att sa fort det handlar ”Om det gar at helvete klausuler” sa kopplas bolagets jurist in men
Fredrik Hallbjorner formodade att man inte gar in och andrar pa de formuleringar som finns i
kontraktet. Over huvudtaget aktar man sig for att andra klausuler som inte &r av rent ekonomiskt
intresse for parterna. De vanligaste &ndringarna i mer juridiska klausuler gors i skiljedomsklausulen
dar de oftast hanvisar till skiljedom i London.

Nordstrdm och Thulin Argonaut ar ett svenskt rederi som enbart sysslar med stortank d.v.s.
transport av oljeprodukter med fartyg pa 6ver 100.000 ton. Som jag skrivit om tidigare praglas
certepartier mellan oljebolag och rederier av oljebolagens starka stallning ndgot som bekraftas av
Tony Rehnstrom pd N&T Argonaut® De tidscertepartier de forhandlar fram har enbart
oljebolagens egna kontrakt som utgangspunkt och det gors aldrig nagra dndringar i redan befintliga
force majeureklausuler.

P& United Tankers som &r ett dotterbolag till Brostroms rederier i Goteborg anvander man sig
numera enbart av standardtidscertepartiet Shelltime nar man foérhandlar fram sina kontrakt.B Nagon
andring i force majeureklausulen skedde inte.

Sammanfattar man den bild jag fatt av mina samtal med de praktiker som dagligen kommer i
kontakt med tidscertepartier kan jag konstatera att intresset fokuseras pa de ekonomiska delarna av
kontrakten. De klausuler som reglerar force majeuresituationer &ndras i princip aldrig och
kunskapen om vad de egentligen innebdr uppfattar jag som tamligen lite.

5.6 Lagvals- och skiljedomsklausuler

| de standardtidscertepartier som beskrivits ovan och i princip alla standardtidscertepartier skall
tvister mellan parterna avgoras genom skiljedom och da oftast i London eller New York. Detta ar
naturligtvis den storsta orsaken till att de inte forekommer nagra kanda rattsfall fran svenska
domstolar om tvister om tolkning av force majeureklausuler i standardtidscertepartier. Sa fort
tidscertepartiet ar inganget mellan svensk part och utomnordisk part sa har det nastan undantagslost
varit fallet att tvist skall avgoras i London enligt engelsk ratt. Om det inte klargjorts att engelsk réatt

% Telefonsamtal med Bruno Karlsson, Chartering manager p& Unitd Tankers i Géteborg.

80 Telefonsamtal med Fredrik Hallbjorner, marketing assistant p& B&N i Skarhamn.

81 Telefonsamtal med Tony Rehnstrém, operation manager pa Nordstrém och Thulin Argonaut.
82 Telefonsamtal med Bruno Karlsson, Chartering manager p& Unitd Tankers i Géteborg.
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skulle tillampas vid skiljedomsforfarande i London sd var det innan 1990 enligt engelsk rétt
underforstatt att om skiljedom skulle ske i London var det engelsk lag som skulle anvandas. Genom
Contracts Act fran 1990 andrades detta. Om det inte framgar klart och tydligt att det ar engelsk rétt
som skall anvandas skall det lands lag anvandas dit avtalet har stérst anknytning:* Genom
lagandringen har de flesta skiljedomsklausuler i standardkontrakten &ndras sa att det nu framgar
klart och tydligt att det &r det lands lag dar skiljedomstolen finns som skall tillampas. Genom den
engelska lagandringen finns alltsa en mojlighet att det mellan svenska eller nordiska parter, trots att
London anges som skiljedomsort, tvist kan komma att avgoras enligt svensk ratt. Vad jag sett sa
har dock inte detta intréffat.

Vad galler den nya svenska sjclagen sa podngterades i 1990 ars utredning mojligheten att avgéra
tvister enligt nordisk ratt som positivt for parterna. Att avgora tvister genom skiljedom i London
eller New York ansag den svenske lagstiftaren ta lang tid och vara en onddigt dyr [6sning. Som jag
redogjort for under 4.2 har genom att inféra gemensamma nordiska regler om tidsbefraktning
lagstiftaren velat ge parterna mojlighet att 16sa tvister enligt nordisk réitt.lﬁ—‘LI Jag tycker dock det
verkar som om lagstiftarens intentioner inte har fatt storre genomslagskraft. De dispositiva reglerna
i nordisk ratt har inte enligt varken praktiker eller teoretiker fatt nagot storre genomslag® Detta
forvanar mig inte med tanke pa den ofullstandiga reglering den svenska sjélagen ger i jamforelse
med de standardtidscertepartier som finns pa marknaden. Trots att det numera finns majlighet att
tillampa svenska lagregler fortsatter alltsd standardtidscertepartierna med utgangspunkt i engelsk
ratt att vara den viktigaste utgangspunkten nar parter skall forhandla fram egna tidscertepartier.

8 England- Contracts Act 1990- warning, BIMCO Bulletin 2/91 sid 11.
*SOU 1994:13 s 201.
85 SjsfartsT nr 51-52 1994 s 21.

28



6 Force majeurebegrepp i1 engelsk ratt
6.1 Inledning

De ovan redovisade standardtidscerteapertierna och deras av force majeurebegrepp ar mycket
vanligt forekommande och en stor del av tidscertepartierna i varlden seglar under nadgon av dem
eller med dem som utgangspunkt for de individuella kontrakten. Som synes innehaller i princip alla
force majeureklausuler samma begrepp. Anledningen till att begreppen "act of God” och "act of the
Queen’s enimies” forekommer ar att de forutom kontraktuella undantag fran prestationsskyldighet
aven finns som allméanna undantag fran prestationsskyldighet enligt engelsk ratt. Detta innebér att
om det mycket ovanliga skulle intraffa att parterna i sitt kontrakt inte har med en force
majeureklausul kan enligt engelsk ratt part stodja sig pa de i engelsk ratt forekommande
undantagen for ansvar namligen “inherent vice”, ”contributory negligence”, ”act of God” och "act
of the Queen’s enimies”.a Med “inherent vice” avses inneboende egenskaper och refererar till
skador som uppkommer &ven genom normalt bruk eller genom naturliga konsekvenser. Ett
exempel &r att frukt om det far ligga for lange ruttnar och att fartyg efter lang tid i vatten rostar.
Med undantaget "contributory neglience” menas undantag fran ansvar for skador som uppkommer
genom motpartens forsumlighet. Utifran den litteratur jag anvant mig av sa spelar dessa allmanna
undantaget ingen roll vad galler tidscertepartier idag eftersom det i princip alltid finns kontraktuella
undantag for parterna att stodja sig pa. Jag kommer darfor inte att behandla dessa undantag som
allmanna undantag utan istéllet se dem pa samma satt som Gvriga begrepp i force majeureklausuler.
Att jag anda rubricerar begreppen “act of God” och "act of the Queen’s enimies” som allméanna
undantag beror dels pa att det pa sa satt blir en naturlig avdelning av begreppen och dels att de
rattsfall som jag redovisar for hdrinunder i enstaka fall inte har med sjorétt att gora.

I min sammanstallning 6ver rattsfall dar begreppen har fatt sitt innehall har jag gjort ett urval av
rattsfall. Urvalet &r gjort pa det satt att jag utgatt ifran litteraturen och de rattsfall som omnamns dar
och kompletterat dessa med de fall som stddjer de slutsatser som domstolen déar kom fram till.

6.2 Allmanna undantag

Som jag beskrivit ovan i kapitel 5 om standardkontrakt férekommer begreppen "act of God” och
"act of the Queen’s enimies” i vanligaste standardkontrakten. Ett av problemen med att tolka dessa
klausuler &r att begreppen finns som allménna undantag enligt engelsk ratt och darmed férekommer
i olika sorters kontrakt med olika funktioner och bakgrund. Ett exempel &r att de ocksa férekommer
i konossement for att skydda fartygsagaren fran ansvar for skador pa lasten. De principer jag skall
redogora for &r hamtade ur réattsfall som det héanvisas till i den litteratur jag anvant mig av. Aven

% SOU 1994:13 s 71.
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om det i nagot fall inte handlar om tidscertepartier eller andra dokument for sj6transport sa
hanvisas de till i Iitteraturen.EI

6.2.1 ”Act of God”

Den typ av hdndelser som faller in under begreppet ”act of God” &r de man vanligtvis forknippar
med begreppet force majeure. Generellt kan sdgas att det handlar om handelser som ar oberoende
av all méansklig inblandning, tydliga exempel &r naturkatastrofer av olika slag, och som inte kunnat
forhindras genom foérutseende och normal aktsamhetl.;EI Typiska exempel pa handelser som innebér
“act of God” &r ovader, frost och blixtnedslag.

For att en handelse skall falla in under denna kategori krévs att ingen av parterna har haft en
mojlighet genom sitt handlande eller vetande kunnat undvika eller forhindrat héndelsen. “act of
God” kan daremot havdas dven om part eller parterna rdknat med att handelsen skulle intréffa.
Dock finns ett krav pa att handelsen normalt inte skall intraffa och att den till sin natur &r sallsynt.

I Nichols v Marsland; var fragan om héftiga skyfall som fatt en byggd damm att svamma over
kunde anses vara en "act of God”. | en lagre instans fann en jury att ingen oaktsamhet forelegat
varken vid dammarnas konstruktion eller underhallande men att om de haftiga skyfallen kunnat
forutspas atgarder for att forhindra en olycka hade kunnat vidtagas. | Court of Appeal konstaterades
ocksa att den som hdvdade “act of God” inte begatt ndgot misstag varken vid byggandet av
dammarna eller darefter. | domstolens mening kan inte en sadan person anses ha orsakat en skada
eftersom han inte agerat oaktsamt. Att olyckan kunde ha forhindrats genom att de haftiga skyfallen
forutspatts paverkade inte saken eftersom dessa skyfall var av extraordinar natur. Domstolen ansag
ocksa att &ven om det var vatten som redan fanns i dammarna fore skyfallet som ocksa orsakade
skadorna pa bron sa var det genom skyfallet tillkomna vattnet som gjorde att dammarna brast. | en
sadan situation maste det genom extraordindra skyfallet tillkomna vattnet anses ha orsakat
skadorna.

I Nugent v SmithIZI var frdga om skada pa last och domstolen gjorde ett mer principiellt uttalande
om undantagets tillamplighet. For att part skall kunna havda undantaget maste han visa att han gjort
allt som ar praktiskt och rimligt mojligt for att hindra att lasten skadas. Om han anvander all den
kunskap och de metoder som en erfaren fartygségare normalt har tillgang till och om han gor allt
som man kan forvanta sig av honom men trots detta Overrumplas av en storm eller andra
naturfenomen sa slipper han ansvar enligt undantaget "act of God”

7 Wilson s 245, Mocatta m.fl. s 221 och Wilford s 349.
8 Wilson s 246.

8 Wilson s 246.

" Nichols v Marsland ( 1876) 2 Ex.D. 1.

™ Nugent v Smith (1876) 1 C.P.D.423.

2 Wilford s 349.

30



| Siordet and another v Hall and othersEIvar det fraga om skada pa last orsakat av vatten som lackt
fran sonderfrusen ledning i stark kyla. | fallet konstaterade domstolen att det var frdga om ett
angfartyg som, for att komma ivag pa morgonen, varit tvungen att fylla pa vatten till dngpannan
redan kvéllen innan. Att gora s ansags vara vanligt. Trots detta ansags skadan uppkommit genom
kaptenens oaktsamhet. Visserligen var det vanligt att gdra som kaptenen gjort men med hénsyn till
att det var vinter och att det varit rejalt kallt dagarna fore olyckan kunde det inte vara fraga om
annat an oaktsamhet fran kaptenens sida eftersom han enkelt kunnat foérhindra olyckan genom att
vanta med att fylla dngpannan till dess fartyget skulle avsegla. Detta innebar visserligen att
avgangen skulle bli ungefar tva timmar forsenad. Domstolen konstaterade att kunskapen om att
vatten i jarnror som utsatts for stark kyla utvidgas och att det da troligen far roret att spricka maste
anses allman.. Mot denna kunskap som kaptenen maste ansetts ha stod faktumet att det inte var
ovanligt att redan kvallen innan fartygets avgang lata pumpa in vattnet i angpannan. Domstolen
ansag att kaptenen genom ett enkelt beslut kunnat forhindra risken for olyckan. | fallet kan inte
kylan varit en 6verraskande handelse som inte redan fanns da kaptenen tog beslutet att lata vattnet
pumpas in i ledningarna och kvarhallas dar under natten. Som jag ser det torde det avgorande i
detta fallet varit att det kyliga vadret redan hade intraffat innan kaptenen tog beslutet att fylla pa
vatten. Den starka kylan var alltsa redan narvarande och kom inte som ndgon Overraskning.
Tillstdnd som foreligger vid tiden for ett manskligt handlande maste alltsd alltid tas med i
berdkningen.

Att for att “act of God” skall anses foreligga det inte far finnas nagon som helst mansklig
inblandning slogs fast i fallet The Merchant Princeu. Tva fartyg hade kolliderat beroende pa att det
ena fartygets styranordning inte fungerat och darmed inte kunnat undga att kollidera med det andra
fartyget som lag for ankare. Agarna till fartyget som kort in i det stillaliggande fartyget havdade
"act of God” eftersom man inte ansag sig ha kunnat kontrollera sin egen styranordning vilken
pastods fungerat tidigare men vid olyckan inte gjorde det. Domstolen borjade med att konstatera att
de ankrade fartyget gjort allt som kunde anses vara behévligt for att undvika olyckan. Bevisbdrdan
gick darefter 6ver pa den part som havdade undantaget. Denne hade att visa att olyckan inte hade
kunnat undvikas genom normal aktsamhet. Kravet pa att en olycka inte hade kunnat undvikas var
att man gjort allt med tillborlig forsiktighet, omsorgsfullhet och skicklighet som kan forvantas av
en sjokapten. Efter utredning fastslog domstolen att olyckan berodde pa att fartyget hade satt in en
ny kedja i sin styranordning och att denna genom att t6ja sig inte hade kunnat fungera som den
skulle. Domstolen godtog visserligen svarandens argument att man inte kunnat kontrollera sin egen
styranordning i den aktuella situationen men att orsaken harfor var egen forsumlighet. Domstolen
ansag att det maste anses allmant kant att nya kedjor tojer sig efter att ha anvants ett tag. Man maste
ocksa han kant till att om kedjan tojde sig sa skulle styranordningen inte fungera. Dessutom borde
svaranden, eftersom man borde vetat att styranordningen kunde komma att paverkas av den nya
kedjan, ha forberett anvandandet av den provisoriska styranordning fartyget var utrustat med, nagot
som inte gjordes. Pa dessa grunder kunde inte svaranden invanda undantaget "act of God”.

8 Siordet and another v Hall and others (1828) 4 Bing. 607.
™ The Merchant Prince ( 1892) All E.R. Rep 1891-94 s 396.
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Ett fall tar upp grénsdragningen mellan “act of God” och ”perils of the sea” &r The Liver Alkali
Works Company (Limited) v. Johnson®*! Huvudfragan var de allmanna undantagens tillamplighet
och endast korta delar av fallet tar upp gransdragningen mellan de bada undantagen. Ett fartyg hade
gatt pa grund i dimma pa en flod mellan Widnes och Liverpool. Genom grundstotningen skadades
karandens last (inget konossement var utfardat) och denne kravde nu ersattning av fartygségaren.
Svaranden havdade undantaget "act of God” eftersom han ansag att olyckan berodde pa dimman
éver vilken han inte hade ndgon som helst kontroll och att han dessutom gjort allt som stod i hans
makt for att undvika olyckan. Domstolen konstaterade forst att svaranden inte kunnat kontrollera
dimman men att sjalva grundstétningen berodde pa felaktig navigering fran svarandens sida. Av
okand anledning hade fartyget kommit alltfor nara stranden och detta maste ha varit orsakat av
svaranden sjalv. Domstolen fann saledes att "act of God” inte férelegat och att perils of the sea”
inte kunde aberopas da undantaget inte var ett allmant undantag.

For att "act of God” skall foreligga far den handelse som orsakat skadan inte pa nagot satt bero pa
manskligt handlande. Sa fort manskligt handlande varit inblandat i nagon del av handelseforloppet
sa anses det inte vara en “act of God”. En slutgiltig olycka ar oftast resultatet av flera handelser
som pa nagot sétt har med varandra att géra. Aven om den priméra orsaken &r en handelse som
intraffat utan mansklig inblandning sa ar inte detta tillrackligt. Den sonderfrusna vattenledningen i
Siordet and another v Hall and others var ju direkt orsakad av kyla, nagot som inte manniskan kan
péverka. Den primara anledningen lag alltsd utanfér mansklig kontroll. Anda ansdg inte domstolen
att "act of God” kunde goras gallande. Anledningen var att ménskligt handlande i kombination med
insikt, faktisk eller mojlig, om att olyckan kunde intréffa och att olyckan kunde ha undvikits genom
manskligt handlande. Det far inte ens vara sa att en mansklig handling majliggjorde olyckan eller
att olyckan var att rakna med som en mojlig konsekvens av ett manskligt handlande. Kravet gar
saledes langre an att enbart gélla handelser som inte gar att kontrollera, de far inte ens vara en
mojlighet som man normalt maste rakna med kan uppkomma genom manskligt handlande. Vad
som ar normalt varierar naturligtvis mellan olika situationer och jag har uppfattningen att
domstolarna hér staller hoga krav pa part som vill havda undantaget “act of God” vad géller deras
formaga att forutse en olycka som en konsekvens av deras handlande.

De ovan redovisade fallen visar visa likheter i de termer som domstolen diskuterar nar den skall
avgora om “act of God” forelegat eller inte. Som jag ser det &r det forsta steget att avgdra om
manskligt handlande hade kunnat péaverka handelsens uppkomst. Det avgérande &r har
"paverkbarhets” rekvisitet. | alla fallen ovan &r, regn, frost och liknande naturfenomen handelser
som inte manniskan kan paverka men varit fullt méjliga att undvika konsekvenserna av. |
mojligheten att undvika konsekvenserna av ligger ocksa att ett tillstdnd dar handelsen brukar
forekomma inte redan foreligger nar manskligt handlande kan paverka konsekvenserna. Med detta
resonemang skulle dven sadana handelser som normalt anses utgora “act of God” t.ex. ett
blixtnedslag kunna falla utanfor undantaget om det foreligger ett tillstand dar handelsen normalt
forekommer, i detta fall ett kraftigt askvader, och ett manskligt handlande kunnat undvika riskerna

™ The Liver Alkali Works Company (Limited) v. Johnson (1874) LR 9 Ex 338.
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att blixten slar ner genom att inte lata fartyget passera in i askvadret. Naturligtvis ar det omajligt for
ett fartyg och dess besittning att veta vare ett askvader uppstar och i tid hinna gora en
undanmanover. Just mojligheten att undvika konsekvenserna av den opaverkbara handelsen som ar
nasta steg for att avgora om en "act of God” har intraffat. Det ar i detta andra steg, fragan om man
gjort vad som kan anses vara rimligt for att undvika konsekvenserna av handelsen som en svar
bedémning uppkommer. Att ett fartyg inte kan forvantas ta en annan rutt for att forsdka undvika ett
askvader tycker jag ar sjalvklart. Nar domstolarna avgor fragan av vad som kan anses rimligt for att
undvika konsekvenserna av en handelse gors en tdmligen individuell prévning av vad en normal
kunnig och erfaren person skulle kunna forvantas gjort i samma situation. Det blir alltsa fragan om
en objektiv skalighetsheddmning utan stdrre hansyn till individuella egenskaper hos den eller de
personer vars handlande domstolen skall bedéma. Exakt hur domstolen gor denna beddémning
framkommer i princip aldrig i rattsfallen men domstolarnas satt att uttrycka sin slutsats tyder en
tdmligen skdnsmassig bedémning.

6.2.2 ”Act of the Queen’s enimies”

Under detta begrepp faller handlingar av valdsam karaktar fran en stat som pa ett eller annat satt
paverkar parternas majligheter att prestera i enlighet med tidscertepartiet. | dagens lage har
begreppet fatt en alltmer mindre betydelse jamfort med de krigsklausuler som idag finns i de allra
flesta standardtidscertepartier. En krigsklausul brukar dock ha ett storre tillampningsomrade &n
begreppet "act of the Queen’s enimies” i en force majeureklausul i det att den oftast reglerar andra
fragor &n enbart ansvar for kontraktsbrott. Exempel pa fragor som brukar regleras i en krigsklausul
ar om och i sa fall vem av parterna som skall teckna de speciella krigsforsakringar som finns pa
markanden. Vissa krigsklausuler reglerar ocksa vilka omraden fartyget far passera genom. For
ytterligare behandling av krigsklausuler hdnvisar jag framst till Wilford s 491ff.

I Russel and others v Niemamﬂfanns undantaget "act of the King’s enimies” (beroende pa om det
finns en drottning eller kung pa tronen varierar namnet) med i ett konossement mellan parter fran
England och Mecklenburg. Agaren till fartyget var medborgare i Mecklenburg, &garen till lasten
var engelsman och certepartiet till vilket konossementet hanvisade hade ingatts i Ryssland. Pa vag
fran Ryssland beslagtogs lasten av danska flottan. Danmark lag vid denna tid i krig med
Mecklenburg. Fartygsagaren invande mot lastagarens krav pa ersittning undantaget “act of the
King’s enimies” medan lastdgaren havdade att undantaget inte var tillampligt eftersom certepartiet
ingatts i Ryssland. Domstolen gav fartygsagaren ratt och ansag att danskarnas beslag av lasten var
att anse som en act of the King's enimies”. Det avgorande var att Danmark lag i krig med
Mecklenburg under vars flagg fartyget seglade.

® Russel and others v Niemann ( 1864) 17 C.B 163.
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| Spence v. ChodvickEISkuIIe ett fartyg segla med last fran Spanien till England. Avtalet om
transporten var inganget mellan en engelsk fartygsagare tillika kopare och spansk séljare och
avtalet skulle bedémas enligt spansk lag. Pa grund av att fartyget inte betalt en sérskild skatt till den
spanske kungen konfiskerades lasten av den spanska kronan. Lastdgaren krévde i engelsk domstol
erséttning for forlusten. | parternas avtal fanns undantaget act of the Queen’s enimies”. Domstolen
konstaterade forst att trots att en av parterna (fartygségaren) var av utlandsk harkomst sa hade
Spanien jurisdiktion 6ver den last den hade konfiskerat. Konfiskeringen hade alltsa varit lagenlig.
Att domstolen dnda avslog svarandens invandning om att konfiskeringen var en "act of the Queen’s
enimies” berodde pa att det inte radde nagot krigstillstand mellan England och Spanien.

Nar det géller att avgransa begreppet "act of the Queen’s enimies” och da framst fran “restraint of
princes, rulers and people” varom mer nedan under 6.3.2 &r huvudproblemet att avgéra vad som ar
en vapnad konflikt. Klart &r att for att det skall anses vara en vépnad konflikt i begreppet “act of the
Queen’s enimies” sa maste det vara fraga om faktiskt anvandande av fysiskt vald. Till skillnad fran
vad som galler for atgard i begreppet "restraint of princes, rulers and people” dar det racker med att
atgarden framstar som trolig maste det fysiska valdet i “act of the Queen’s enimies” faktiskt direkt
paverka parterna. Till skillnad fran "restraint of princes, rulers and people” ar det alltsa inte
tillrackligt med hot om vald. Att konstatera huruvida fysikst vald forelegat mot part i ett
tidscerteparti torde inte vara svart.

Kravet pa att det fysiska valdet skall utvas av en stat innebér att, som i fallet Russel and others v
Niemann, det &r staten som agerar eller &tminstone organ som har laglig ratt att agera i statens
namnEl. Pa denna grund faller olika valdsamheter vidtagna av pirater eller andra privata subjekt
utanfor begreppet.”'Det skall papekas att man for att avgéra om det &r den styrande makten som
agerar eller inte maste gdra en provning av de faktiska omstandigheterna och att det inte ar fraga
om en folkréttsligt beddmning om vilken som &r den legitima makten i ett Iand.a En folkréttslig
bedémning inkluderar flera olika steg medan det har ar frdga om att bedoma vilken makt som de
facto kontrollerar en stat.

Den part mot vilket valdet riktas skall vara subject i staten mellan vilken och den agerande staten
det rader krigstillstand. | fallet Russel v. Niemann var det dgaren av fartyg som var medborgare i
staten och vad galler bolag torde det vara registeringslandet som &r det avgorande.

" Spence v. Chodvick (1857) 10 Q.B 517.
8 Wilford s 349.

™ Wilson s 246.

8 Mocatta m.fl. s 222.

8 Wilford s 349.
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6.3 Kontraktuella undantag

6.3.1 Perils of the sea”

Begreppet, som kan oversattas med “havets faror”, forekommer i manga olika sammanhang men
har numera i engelsk rétt givits samman innebdrd oberoende om det férekommer i
sjoforsakringsvilkor, konossement eller certepartierl.g Fragan om det har varit lampligt att ge
begreppet samma innebdrd i tre olika instrument med sa olika funktioner har diskuterats i ett flertal
fall 2 Jag skall inte ga in pa nagra detaljer om hur dessa diskussioner forts utan nojer mig med att
konstatera att i de bocker jag anvant mig sa anses begreppet ha en gemensam betydelse.* Har &r det
alltsa fraga om en enhetlig tolkning oavsett i vilket sammanhang begreppet férekommer. De
rattsfall jag skall ga igenom har ar saledes hamtade inte bara fran tvister om begreppets tolkning i
tidscertepartier utan ocksa fran tvister om dess tolkning i konossement. Eftersom min uppsats
handlar om dessa begreppets tillampning och tolkning i tidscertepartier kommer jag inte redogtra
for de fall som enbart koncentrerar sig pa lastskador under konossement dar inga mer principiella
uttalanden gors. Pa grund av det stora antalet fall som finns om begreppet, dar de allra flesta ror
fragor om skada pa last under konossement, har jag gjort ett urval av de fall dar domstolarna
kommer med langre och mer klargérande uttalanden som kan ses som mer principiella uttalanden
och som saledes gar att applicera pa forhallandet mellan tidsbortfraktare och tidsbefraktare. De
flesta fall som beskrivs i litteraturen ror fall dar havsvatten pa ett eller annat satt kommit in i
fartyget och skadat lasten. Jag kan inte se att en sddan handelse skulle kunna fa nagra konsekvenser
for forhallandet mellan parterna i ett tidscerteparti.

Generellt kan sdgas att denna kategori av handelser ar av specifik karaktar dar det &r ett krav att de
uppkommer endast i verksamhet som &r bunden till sjofart. Det ar handelser som sa att séga alltid
kan intraffa inom sjofartsverksamhet. Som kontraktuellt undantag krévs foér undantagets
tillamplighet att part som havdar undantaget inte brutit mot andra kontraktuella forpliktelser,
uttalade eller inte. Det tydligaste exemplet ar kravet pa att fartyget vid resans borjan skall vara
sjodugligt. Kravet pa att tidsbortfraktaren skall stalla ett sjodugligt fartyg till tidsbefraktarens
forfogande ligger som ett underforstatt krav i alla tidscertepartier.

I Hamilton v Pandorfg uttalade domstolen att for att avgora vad begreppet innehdll s& var man
tvungen att forst avgora vilka typer av handelser som kan intraffa pa havet och sedan utesluta alla
handelser som dven kan intraffa pa land. Till skillnad fran handelser som kan utg6ra "act of God”
maste det saledes vara handelser knutna till risker med sjofart. Pa denna grund har handelser som

8 Mocatta m.fl. s 227.

8 Mocatta m.fl. s 206.

8 Mocata m.fl. s 208, Wilford s 351 och Wilson s 248.
8 Hamilton v Pandorf (1887) 12 App. Cas. 484.
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frost eller inxtnedsIag@inte ansetts vara "perils of the sea” medan skador orsakade av isberg eller
svardfiskar har ansetts falla in under undantaget.

| fallet Wilson, Sons and Co. v Owners of Cargo per the Xanth@* hade tva fartyg kolliderat varvid
karandens last skadats. Lasten omfattades av ett konossement i vilket det stadgades att ” The act of
God...all and every other dangers and accidents of the sea, rivers steam navigation of whatever
nature and kind soever excepted”. Karanden, vars last fraktades pa fartyget Xantho, kravde nu
ersattning av svaranden vars besattning pastods ha orsakat kollisionen genom forsumlighet i
navigationen av deras fartyg Valuta. Fraga var om undantaget “perils of the sea” omfattade
kollisioner dar ena eller bada parter varit forsumliga i kombination med eventuella naturkrafter. |
fallet konstaterades att fartyget sjonk pa grund av kollisionen och att denna inte enbart var
resultatet av en ofrankomlig olycka t.ex. vind, vagor eller andra naturliga orsaker. | ett tidigare
faIIQhade House of Lords slagit fast principen om att det inte var fraga om “perils of the sea” om
ett fartyg sjonk efter en kollision med ett annat fartyg om inte olyckan intraffat genom enbart
naturkrafter. Sa fort mansklig forsumlighet fanns med i bilden kan det alltsa aldrig, enligt
svaranden. vara fraga om perils of the sea”.

Kéranden havdade nu att en sadan princip vore orimlig. Om det visade sig att olyckan intraffade
trots att ingen forsumlighet forelegat fran den part som héavdar undantaget forelag ju ingen
principiell skillnad mot det fall att fartyget, utan att oaktsamhet forekommit, gatt pa grund. Bade
Court of Appeal och House of Lords konstaterade att en kollision med en klippa (pa engelska:
sunken rock) i Klart vader otvetydigt utgdr "perils of the sea”. En kollision med ett annat fartyg,
dar den som havdade undantaget inte hade ndgon del i uppkomsten av kollisionen, ansags inte
utgéra en sadan skillnad att ett annat resultat kunde komma ifraga an att “perils of the sea” dven har
ansags foreligga. Vidare uttalades att for att undantaget skulle vara tillampligt sa skulle det vara
fraga om en handelse som inte kunde forutsagas som en nodvandig konsekvens av att part atog sig
att utfora en resa enligt kontraktet. Ar dessa krav uppfyllda anses perils of the sea” foreligga dven
om part som havdar undantaget varit forsumlig. Domstolen andrade hér alltsd begreppet till att
aven omfatta situationer nar mansklig forsumlighet varit inblandad.

| fallet Garston Sailing Ship Company v Hickiegl konstaterade domstolen att ett kollision med ett
fartyg dar olyckan enbart orsakades av oaktsamhet fran besattningen pa det fartyget som havdade
undantaget var att anse som danger or accident of navigation och inte "perils of the sea”.

Att begreppet "perils of the sea” har en fast betydelse bekréftades av Court of Appeal i fallet J.
Lauritzen A.S. v. Wijsmuller B.V.* Huvudfragan var inte om tolkning av begreppet "perils of the

® |loyd v General Iron Screw Colliery Co. (1864) 12 W.R. 882.

8 Mocatta m.fl. s 229.

8 Wilson, Sons and Co. v Owners of Cargo per the Xantho (1887) 12 App Cas 503.
8 woodley v Michell (1887) 11 Q.B.D.47.

% Garston Sailing Ship Company v Hickie (1887) 18 Q.B.D.17.

%13, Lauritzen A.S. v. Wijsmuller B.V. (1990) 1 Lloyd’s Rep. 1.
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sea” utan om nar ett parternas forpliktelser enligt ett kontrakt forsvinner pa den grund att
mojligheten att prestera enligt kontraktet forsvinner innan prestationen skall uppfyllas. Domstolen
gjorde dock en del uttalanden av intresse for tolkning av begreppet. | fallet skulle en oljerigg
forflyttas med hjalp av ett av svarandens bada fartyg. Vilket det skulle bli var inte bestamt vid
ingaendet av certepartiet. Svaranden hade alltsa mojlighet att valja med vilket av sina bada fartyg
han ville transportera kdrandens oljerigg. Innan uppdraget skulle utféras sjonk ett av fartygen under
ett annat uppdrag. Det kvarvarande fartyget var upptaget for ett annat uppdrag och kunde inte heller
utféra transporten. Parterna kom déverens om att transporten av oljeriggen skulle ske med en for
karanden dyrare metod. Denne krévde nu erséttning for den uppkomna merkostnaden. Svaranden
invdnde som en av grunderna undantaget "perils of the sea” som fanns i parternas kontrakt.
Svarande h&vdade dels att begreppet hade en etablerad juridisk betydelse och dels att denna &ven
innefattade fall dar den som havdade undantaget varit forsumlig. Domstolen gav svaranden rétt pa
bada dessa punkter.

Ett fall som nyligen tar upp fragan om vad som &r att anse som "perils of the sea”, ar Great China
Metal Industries CO. Ltd v Malaysian International Shipping Corporation Berhacp. Fallet rorde
handlar om ett fartyg, Bunga Seroja, som rakat ut for haftiga stormar utanfor Australiens kust
under resor fran Melbourne till Taiwan med lastning i flera hamnar langs Australiens kust och pa
Tasmanien. Innan fartyget lamnade Melbourne mottogs en véaderleksrapport innehallande
stormvarning for de aktuella farvattnen. Fartyget lamnade Melbourne. Efter ndgon dag blaste
vindarna upp till mellan storm och hard storm. Fyra containrar skadades nar de genom skeppets
rullning i vagorna slogs mot varandra och en container foll dessutom Gverbord. Fartyget sankte
farten for att undvika ytterligare skador och man vidtog atgarder for att fasta containrarna vid
varandra for att de inte skulle kunna forflytta sig. Dagen efter 6kade vinden till valdsam storm och
kaptenen saktade in farten ytterligare. Trots detta borjade ett antal containrar att réra pa sig och
senare gick tva av dem sonder genom kollision med andra containrar och tre containrar spolades
Overbord. Lastdgaren stamde nu fartygsagaren och kravde ersattning for de férlorade kontainrarna.
Fragan var om fartygsagaren, genom sin kaptens agerande, kunde hallas ansvarigt for skadorna
som uppkom eller om denne kunde havda undantaget “perils of the sea”. Kdranden hédvdade att
"perils of the sea” inte kunde havdas om forsumlighet forekommit fran den som havdar undantaget.
Forsumligheten, pastod karanden, bestod i att kaptenen inte gjort vad som kravts av honom for att
se till att skeppet inte gungat sa som det gjort genom att sénka tyngdpunkten for lasten pa fartyget.
Australiens hogsta domstol, som hade att tillampa australisk ratt vilken ar identisk pa omradet som
engelsk rétt, konstaterade forst att det gick att hdvda undantaget “perils of the sea” dven om part
som hdvdar undantaget varit forsumlig bara inte forsumligheten varit den direkta orsaken till
olyckan.

Angaende det harda vadret uttalade domstolen att trots att stormar férekommer och i vissa omraden
aven forekommer regelbundet sd maste de falla utanfor vad som raknas som vanliga. De kan
intréffa men de maste inte gora det och darmed uppfyller de kravet pa att inte vara en nodvandig

%2 Great China Metal Industries CO. Ltd v Malaysian International Shipping Corporation Berhad (1994) Lloyd's Rep s
455,
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konsekvens av att resan genomfors. For att “perils of the sea” skall anses foreligga racker det med
att det finns nagot ovantat element med som orsakade olyckan. Det &r alltsa inte vadret i sig som
maste vara ovantat utan konsekvenserna av det.

Aven orsaker som inte direkt &r orsakade av “perils of the sea” utan endast &r handelser som
uppkommer for att forhindra sddana olyckor har ansetts falla in under undemtaget!E Detta fastslogs
i domen Canada Rice Mills Limited v Union Marine and General Insurance Company Limiteoadar
last hade skadats eftersom besattningen, for att skydda lasten fran havsvatten som holl pa att tranga
in, stangt ett par ventiler. Genom stangningen av ventilerna kom lasten att skadas av fukt.
Lastégaren stamde fartygsagaren som invande att skadan som uppstatt var ett resultat av "perils of
the sea”. Domstolen gav svaranden réatt och ansag att d&ven motatgéarder mot "perils of the sea” foll
in under begreppet. Domstolen uttalade att "perils of the sea” oftast handlade om att havsvatten
kommit in i fartyget pa ett satt som inte var vantat. Det &r detta ovantade som i sig utgor “perils of
the sea”. Aven om skadorna uppkommer genom forsumlighet t.ex. felaktigt Gppnande av ventiler
som ju inte forvantas sldppa in vatten sa ar den primara orsaken att havsvatten kommer in i fartyget
pa ett sétt det inte borde. Att pa liknande satt stanga ventiler for att hindra att havsvatten, under det
att vagorna ar ovanligt hoga, kommer in genom dem maste pa motsvarande satt ocksa falla in under
undantaget. Ventilerna pa ett fartyg ar sa placerade att det normalt inte skall kunna komma in
vatten och nar det hotar att gora det ar det darfor ndgot man inte forvantar sig skall handa. Det ar
det ovantade momentet som utgdr grunden for att ”perils of the sea” skall anses foreligga.

Vad som anses vara ovéntat uttalades i fallet Mountain v Whittlg‘l . Fallet liknade det ovan
redovisade i det att vatten trangt in genom luckor i skrovet. Det var fraga om en pram som tagit in
vatten genom en skada i skrovet ovanfor vattenlinjen. Skadan uppstod nar pramen, i lugnt vatten,
skulle bogseras in till ett varv for att repareras. Anledningen till olyckan var att den bogserbaten
som anvandes skapade stora svallvagor som fick pramen att sjunka. Domstolen uttalade att en
sadan vag var att anse som utanfor vad som anses vara resultatet av normala vindar och vagor.
Aven om olyckan saledes intraffade i lugnt vatten var det 4ndd att anse som ”perils of the sea”. Det
avgorande var att handelsen inte var nagot man borde raknat med i den aktuella situationen.

Att generellt avgora vilka héndelser som faller under undantaget "perils of the sea” &r omdgjligt.
Beroende pa situationen och vad part som havdar undantaget gjort for att forhindra att skada
uppstatt varierar bedémningen. Nagra generella regler for att avgransa begreppet kan dock gora.
For det forsta maste den handelse som orsakar skadan vara bunden till sjofart och endast
forekomma dar. Handelser som &ven kan uppkomma pa land faller alltsa utanfor begreppet. Till
skillnad fran “act of God” kan alltsa skador uppkomna av blixtnedslag, kraftigt regn eller enbart
stark vind t.ex. att ett foremal blaser sonder, inte falla in under "perils of the sea”. | praktiken torde
alltid detta krav vara uppfyllt nar det handlar om havsvatten som pa ett eller annat sétt orsakat en
skada. For det andra maste konsekvenserna av handelsen vara ovanliga. Som sades i bade Great

% Wilson 248.
% Canada Rice Mills Limited v Union Marine and General Insurance Company Limited (1941) A.C 55.
% Mountain v Whittle (1921) 1 AC 615.
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China Metal Industries CO. Ltd v Malaysian International Shipping Corporation Berhad och
Canada Rice Mills Limited v Union Marine and General Insurance Company Limited sé ar det inte
vadret i sig som utgor “perils of the sea” utan konsekvenserna av det. Att hart vader av nagot slag
forekomer till havs &r inte nagot ovanligt utan det ovanliga &ar att det harda védret skall orsaka
skador. For att detta skall vara fallet maste rimliga atgarder vidtagits for att forhindra att skada
uppkommer. Det ar alltsd konsekvenserna som skall vara ovanliga, inte sjalva orsaken.

Eftersom det forvantas av part att han skall vidtaga rimliga atgarder for att hindra att skada
uppkommer faller ocksa skador som uppkommer genom sadana motatgarder under begreppet
"perils of the sea”. Detta blir ett komplement till begreppets betydelse for att det skall bli mojligt att
i sa stor utstrackning som mojligt fa part som kan paverka om skada uppkommer eller inte att
agera. Skulle det visa sig att motatgarden visserligen hindrar en skada men far en annan att uppsta
kan den agerande parten &nda havda undantaget.

6.3.2 ”Restraint of Princes, Rulers and people”

Under detta undantag faller héndelser som ar orsakade av att ett styrande organ Tar ett beslutsom
pa ett eller annat paverkar parternas maojlighet att uppfylla sin prestation enligt tidscertepartiet. Det
kan vara fraga om handelsrestriktioner, karantaner, atgarder for att skydda statlig egendom eller
andra atgarder tagna av politiska orsaker.lgI Under undantaget faller inte bara den faktiska handelsen
utan ocksa risker for sddana handelser. Den avgorande fragan ar om en normal aktsam person
skulle anse att parts prestation kommer att paverkas av atgarden. Det spelar ingen roll om fartyget
befinner sig utanfor det lands jurisdiktion varifran atgarden harstammar om &garen (och i de flesta
fall aven tidsbefraktaren i form av befalhavare) ar personer Gver vilken staten ifraga har
jurisdiktion.

| fallet Nobel’s Explosives Company v Jenkings and Compan)liIl skulle ett parti dynamit tillhdrande
Nobel fraktas fran London till Yokohama i Japan. Ombord fanns ocksa annan last som skulle
avlastas i andra hamnar, déribland Hong Kong. Konossementen innehdll undantaget “restraint of
princes” och en klausul enligt vilken dynamiten skulle avlastas i Yokohama eller i ndrmsta mgjliga
hamn. Pa grund av sin farliga last bar fartyget en sarskild flagga vilket visade vad lasten innehdll.
Pa vag in till hamnen i Hong Kong passerades flera kinesiska krigsfartyg. Innan fartyget anlande
till Hong Kong for att avlasta annan last forklarades krig mellan Kina och Japan. Kaptenen valde
da, pa instruktion av avsandaren, att avlasta dynamiten i Hong Kong och fortsétta resan till
Yokohama.

% Wilford s 350.
% Nobel's Explosives Company v Jenkings and Company (1896) 2 Q.B. 326.
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Kéranden havdade att kaptenen handlat felaktigt nar han, utan att radfrdga mottagaren valde att
ldmna lasten i Hong Kong. Att avsegla med dynamiten till Yokohama innebar visserligen en risk
att dynamiten skulle konfiskeras men att om lastagaren var beredd att ta denna risk sa skulle sa ske.
Svaranden hdvdade i forsta hand att klausulen om att lasten skulle avlastas i Yokohama eller
nérmast mojliga hamn gav honom ratt och i andra hand undantaget “restraint of princes” och att
han handlat ratt som pa grund av det pagaende kriget mellan Kina och Japan inte sakert kunnat
leverera lasten till Yokohama.

Domstolen ansag for det forsta att klausulen om narmsta mojliga hamn inte gav svaranden rétt att
lamna lasten i Hong Kong. Domstolen anser sedan att kaptenen hade haft en valgrundad farhaga for
att dynamiten skulle komma att konfiskeras om fartyget l&mnade Hong Kong med dynamiten
ombord. Domstolen géar s& langt att man sager sig vara att sa skulle ha skett. De Kkinesiska
krigsfartygens nédrvaro innebar ndmligen enligt domstolen ett lika effektivt hinder for fartyget att
passera med sin last som om Kkinesiska regeringen uttryckligen beordrat att dynamiten skulle
konfiskeras. Det fanns enligt domstolen heller inget som talade for att hotet om konfiskering skulle
forsvinna inom skalig tid. Svaranden hade alltsa gjort ratt som avlastat dynamiten i Hong Kong.
Kaptenens handlande var korrekt och hade gjort det som kravts av en forstandig och klok person i
samma situation. Domstolen ansag att undantaget “restraint of princes” var tillampligt.

Fragan om vilket lands ingripande i parternas forhallande som kunde goras gallande togs upp i
fallet Furness, Withy and CO. v Rederiaktiegolabet (troligtvis felstavat-min anm.) Banc@. I ett
tidscerteparti mellan ett engelskt bolag och den svenske &garen, inganget i november 1916 i
England och med engelsk lag som kontraktslag, fanns undantaget "restraint of princes”. Medan
fartyget 1ag i engelsk hamn pa vag att lasta kol for transport till Italien utkom i Sverige
nodlagstiftning som innebar att alla fartyg 6ver en viss bruttovikt forbjods att segla mellan
utlandska hamnar med straffansvar for dgare och kaptener som brét mot forbudet. Agaren av
fartyget vagrade tidsbefraktaren vidare anvandning av fartyget och havdade nér tidsbefraktaren
stimde honom for kontraktsbrott undantaget restraint of princes”. Ké&randen hévdade att
undantaget inte var tillampligt eftersom avtalsforhallandet mellan parterna styrdes av engelsk lag
enligt vilken inte fartyget hindrades att utféra resorna och att fartyget i vilket fall som helst inte
befann sig inom svenskt jurisdiktionsomrade. Svaranden invande att den avgorande fragan inte var
om resan var olaglig enligt kontratets lag utan om undantagslagen kunde géras gallande mot den
part som hévdade undantaget.

Domstolen konstaterade att &ven om den svenska lagen inte gick att genomdriva, eftersom fartyget
befann sig pa engelsk territorialvatten, sd hade den ett avgorande inflytande pa parts mojlighet att
prestera enligt tidscertepartiet.. | ett tidigare fal'lg hade en domstol kommit fram till att ordet
“restraint” maste anses vara riktat mot en person och inte mot ett ting. Eftersom &garen och
kaptenen riskerade atal i Sverige var detta tillrackligt for att dessa skulle kunna havda undantaget. |

% Furness, Withy and CO. v Rederiaktiegolabet Banco (1917) 2 K.B. 873.
% Rodoconachi v Elliot (1874) L.R. 9 C.P. 518.
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fallet Sunday and Co. v British and Foreign Marine Insurance Céﬂ uttalade domstolen att det for
att "restraint of princes” skulle anses foreligga inte var nodvandigt med fysiskt vald utan att det
rdckte med ett ingripande av den makt i ett land som hade mdjligheten att genomdriva sina beslut
med vald. Mellan den svenske agaren och den engelske tidsbefraktaren var det alltsa tillrackligt att
den som havdade undantaget skulle komma att atalas om han brét mot regleringen. Det var inte
nodvandigt att han rent fysiskt hindrades att prestera enligt kontraktet. Pa denna grund démde
domstolen till svarandens férdel och godtog att restraint of princes” forelegat.

| Watts, Watts and Company Limited v Mitsui and Company Limitedl;LI hade ett certeparti ingatt
den 5 juni 1914 enligt vilket Watts &tog sig att stalla ett senare namngett fartyg till Mitsuis
forfogande i Marioupol vid Svarta Havet for att dér lastas och avsegla till Japan. Om inte fartyget
var pa plats och redo att lasta senast den 20 september hade Mitsui ratt att saga upp kontraktet.
Senast den 1 september skulle Watts meddela namnet pa fartyget. | certepartiet fanns undantaget
restraint of princes”.

| bérjan av augusti utbrét krig mellan Tyskland, Storbritannien, Ryssland och Frankrike. Den 1
september kravde Mitsui att Watts skulle meddela namnet pa det chartrade fartyget. Watts svarade
samma dag att certepartiet skulle anses forfallet med motiveringen att Storbritanniens regering hade
forbjudit fartyg att ga in till Svarta Havet. Det visade sig senare att ndgon sadan order inte hade
utgatt. Inget fartyg kom att sandas till Svarta havet. Den 26 september stangdes Dardanellerna
varvid passage till Svarta Havet omdéjliggjordes.

Mitsui stamde Watts for kontraktsbrott medan denne hénvisade till undantaget “restraint of
princes” for sin vdgran att sanda ett fartyg.

| en dom fran 1916 domde Commercial Court i London till Mitsuis fordel med motiveringen att
“restraint of princes” inte forelegat i den aktuella tvisten eftersom en i och for sig vélgrundad
farhaga for att Dardanellerna skulle komma att stangas inte var tillrackligt for att kunna havda
undantaget. Frdga var ocksd om skadestandets storlek vilket utelamnas har. Bada parterna
dverklagade till Court of Appeal som dndrade den tidigare domen i fraga om skadestandets storlek.

| House of Lords havdade Watts att inget kontraktsbrott forelag eftersom deras vagran att skicka ett
fartyg foll under undantaget "restraint of princes”. Vid tiden for beslutet att inte skicka fartyget till
Svarta Havet var det enligt Watt sannolikt att Turkiet skulle bli indraget i kriget och da komma att
stanga Dardanellerna for all sjéfart. Aven om det inte just d& faktiskt foreldg ett ingripande av
turkiska staten sd var omstandigheterna sadana att det framtiden skulle vara troligt att ett sadant
beslut skulle tas.

10 synday and Co. v British and Foreign Marine Insurance Co. (1915) 2 K.B. 781.
101 Watts, Watts and Company Limited v Mitsui and Company Limited ( 1917) A.C. 227.
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Mitsui svarade att enbart den mojlighet att ett giltigt undantag skulle komma att intréffa under
nagon del av resan inte var tillrackligt for att pa ett sa tidigt stadium véagra sanda fartyget till
lastningshamnen.

House of Lords konstaterade att nagot hinder att passera genom Dardannelerna inte forelag forran
den 26 september. For att undantaget “restraint of princes” skall kunna havdas maste en sadan
atgard foreligga vid tiden for den handelse som utgér ett kontraktsbrott. Aven om det 4r omojligt
att dra nagon exakt grans mellan nar det foreligger en valgrundad farhaga och nér det finns ett ren
faktiskt hinder sa visar uppgifter att det efter den 20 september genom Dardannelerna passerat ett
antal fartyg. Avgorande har var att det vid tidpunkten for kontraktsbrottet inte fanns nagot hinder
for fartyget att passera.

Visserligen hade fartyget aldrig kunnat nd Japan men det ankom inte pa tidsbortfraktaren att avgora
om det 4nda var idé att lasta fartyget. Tidsbefraktaren hade haft méjlighet att forsakra lasten mot
risken att Dardannelerna skulle stdngas och dérmed kunnat lindra skadorna om Dardanellerna
stangts.

House of Lords underkande alltsa svarandens invandning om att “restraint of princes” forelegat i
den aktuella situationen. For att undantaget skall kunna goras géllande maste det vid tiden for
kontraktsbrottet finnas mer &n en, om en valgrundad farhdga, om att en handelse som faller in
under det skall intr&ffa.

I Ciampa and others v British India Steam Navigation Company Lttj)a hade en last apelsiner
skadats pa grund av svavelangor som sprutats pa fartyget for att ta dod pa eventuella rattor. For att
skydda franska hamnar fran vissa sjukdomar som spreds av rattor hade franska myndigheter
utfardat ett forbud mot avlastning fran fartyg som kom fran vissa hamnar om inte fartyget
genomgatt en process for att ta dod pa rattorna som innebar att svavel sprutades dver skeppet.

Kéranden krévde ersattning for skadorna medan svaranden havdade att skadorna uppkommit
genom de franska myndigheternas agerande och att undantaget “restraint of princes” var
tillampligt. Karanden hdvdade att undantaget bara galler exceptionella héndelser som inte var
kanda for parterna vid kontraktets ingdende. Forbudet mot avlastning i franska hamnar utan att ha
genomgatt "avgiftningen” hade funnits sedan flera ar och karanden maste ha vetat om att fartyget
var tvunget att ga igenom processen och maste ocksa ha vetat vad processen innebar. Vid dessa
omstandigheter kan inte karanden havda restraint of princes” aven om skadorna uppkommit fran
en handelse som beror pa myndigheters ingripande.

Domstolen gav kéranden ratt med motiveringen att en vanlig lag i ett land inte kan utgtra
“restraint of princes”, d&tminstone inte om lagen inte innebar nagon plotslig forandring som intraffar
efter det att kontraktet ingatts.

102 Cjampa and others v British India Steam Navigation Company Ltd (1915) 2 K.B. 774.
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| Finlay and others v Liverpool and Great Western Steamship Company Ltd.IE skulle en last med
bomull skeppas fran New York till Liverpool. Innan fartyget avseglade inleddes en process i en
domstol i New York om vem som var den rétte dgaren till bomullen. Domstolen fann att bomullen
aldrig tillhort saljaren. Pa grund hérav levererades inte bomullen i tid. Fragan var om undantaget
“restraint of princes” var tillampligt. Court of Excehequer uttalade att "restaraint of princes and
rulers...” inte kunde tillampas da det har var fraga om en lagenlig process och inte ett ingripande av
en stat eller regeringen som normalt inte gors.

Det kan sagas att den domstol som domde ifraga om &ganderatten till bomullen var en
skiljedomstol som hade kompetens enligt lag att doma i fragan.

I Owners of Spanish steamship Sebastian v Altos Hornos de Vizcaya@I skulle en last med kol
transporteras fran USA till Spanien. Enligt certepartiet, inganget den 18 maj 1917, skulle kolen
lastas inom en viss tidsperiod. En klausul innehdll undantaget “restraint of princes”. | borjan av juli
med ikrafttradande den 15 juli utgick ett forbud fran regeringen i USA mot kolexport utan att viss
licens for detta erholls. Befraktaren fick inte sitt exporttillstdnd forran i augusti samma ar varvid
lastningen fordréjdes med 15 dagar. Domstolen konstaterade att exportférbudet gjorde det olagligt
for befraktaren att utan licens skeppa kolen till Spanien och att eftersom det var fraga om ett statligt
ingripande undantaget “restraint of princes” forelegat. Det kan ocksa sdgas att domstolen
konstaterade att befraktaren gjort allt som stod i dess makt att sa fort som mojligt erhalla den
behdvda licensen.

I Nesbitt and others v. Lushingtor{E skulle en last majs skeppas till Irland. P& grund av den
hungersnéd som drabbat landet rodde ménniskor ut till fartyget, tvingade det i hamn déar en
uppretad folkmassa tvingade kaptenen att sélja majsen till underpris. Domstolen konstaterade att
orden “restraint of princes, rulers and people” inte tackte det aktuella fallet. Begreppet syftar bara
till att tacka atgarder fran den styrande makten i ett land oavsett styrelseskick. I detta fall var det en
atgard som var att likna vid sjoréveri vilket inte omfattas av undantaget.

| Rio Tinto Company Ltd. v Det Dansk-franske Dampskibsselska@ var frdga om ett certeparti
mellan ett engelsk bolag och ett danskt-franskt bolag ingdnget 24 januari 1917. Certepartiet
inneholl undantaget restraint of princes”. Det dansk-franska bolaget skulle lasta kol fran England
till Frankrike | februari 1917 utfardade den tyska regeringen ett forbud mot all sjéfart inom vissa
speciella zoner runt Englands kust genom vilka fartyget var tvunget att passera och tyskarna hotade
med att sanka alla skepp som brot mot forbudet. P& grund harav vagrade det dansk-franska bolaget
att skicka ett skepp for lastning i England. Det engelska bolaget kravde erséttning for
mellanskillnaden mellan vad det skulle betala enligt certepartiet och vad det kostade att hyra ett

1%3Finlay and others v Liverpool and Great Western Steamship Company Ltd ( 1870) 23 L.T. 251.
19% Owners of Spanish steamship Sebastian v Altos Hornos de Vizcaya ( 1920) L.T.541.

105 Neshitt and others v. Lushington ( 1792) 4 T.R. 783.

1% Rio Tinto Company Ltd. v Det Dansk-franske Dampskibsselskab (1919) LI.L.Rep s 111.
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motsvarande engelskt fartyg. Det dansk-franska fartyget hévdade att undantaget restraint of
princes” var tillampligt. Som stdd for sin talan hdvdade det dansk-franska bolaget att kontraktet
ingatts i fredstid och att det tyska forbudet mot sjcfart utgjorde ett sadant plotsligt ingripande fran
en statsmakt att det forelag ett "restraint of princes”. Domstolen avslog dock talan och ansag inte
att det var fraga om “restraint of princes”. Som skal harfor sades att det tyska férbudet stred mot all
internationell och humanitar ratt och for att det skall vara fraga om restraint of princes” det maste
vara fraga om ett lagligt ingripande fran en stat om det inte finns ett rent fysiskt hot. Om ett olagligt
ingripande fran en stat skall vara att anse som “restraint of princes” maste det finnas ett rent fysiskt
hinder fran att genomfora kontraktet och nagot sadant ansags inte foreligga i det aktuella fallet.

I Steamship Induna Company Ltd v British Phosphate CommisionersE‘| hade en strejk bland
hamnarbetare gjort att tidsbefraktaren inte kunnat lasta fartyget med den hastighet som angavs i
certepartiet varvid tidshortfraktaren kravde ersattning harfor. Fragan var om strejken, som
egentligen var ett forbud om nattarbete fran ett fackforbund, var att anse som “restraint of princes”
trots det faktum att forbudet tratt i kraft innan certepartiet ingatts men att varken tidsbefraktaren
eller tidsbortfraktaren kant till det. Att konstatera ar ocksa att det i den aktuella hamnen inte var
vanligt med nattarbete. Kéranden kravde erséttning for kontraktsbrott medan svaranden invande att
strejken var att anse som “’restraint of princes, rulers and people”. Kéranden havdade att undantaget
enbart gallde héndelser av mycket ovanlig och onormal art som intraffat efter det att kontraktet
ingatts.

Domstolen gav karanden rétt och godtog inte svarandens argumentet att strejken var att anse som
“restraint of princes, rulers and people”. For att detta undantag skall anses foreligga maste det vara
fraga om en handelse eller tillstand som inte alltid foreligger. Eftersom férbudet mot nattarbete,
oavsett parternas kannedom, var i kraft redan vid certepartiets ingaende kunde det inte anses utgora
ett undantag fran parts prestationsskyldighet.

Ett annat fall dar undantaget “restraint of princes ” inte ansags foreligga pa grund av att certepartiet
ingatts efter det att atgarden beslutades ar Taylor v Lewis Ltol.'“_'“l’ Ett certeparti hade ingatts den 22
maj 1927. Sedan den 30 april samma ar fanns fran Tullmyndigheten (Custom House) ett forbud
mot lastning och avlastning av kol vid vissa hamnar. Exakt vilka hamnar det gallde varierade. Som
jag forstar det var det frdga om nagot som liknar en blockad fran myndigheternas sida som svar pa
en strejk bland gruvarbetarna.

| bedémningen om “Restraint of princes, rulers and people” forelegat ar det framforallt tva fragor
som ar av intresse. Den forsta har med tidpunkten for atgarden att géra. Den atgard eller det
bakomliggande tillstand som atgarden grundar sig pa och som ingriper i parternas forhallande far
inte ha forelegat nér parterna ingick tidscertepartiet. Huruvida parterna de facto kande till
forhallandet eller inte spelar ingen roll. | flera av de fall jag redogort for ovan underkénde
domstolen invandingen att "Restraint of princes, rulers and people” forelegat pa den grund att

197 Steamship Induna Company Ltd v British Phosphate Commisioners (1949) 82 LI.L Rep 430.
198 Taylor v Lewis Ltd. (1927) Lloyd's Rep s 250.
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atgarden var beslutad om nar tidscertepatiet ingicks. Ett tydligt exempel pa detta ar strejken i fallet
Steamship Induna Company Ltd v British Phosphate Commisioners som redan var beslutad nér
tidscertepartiet ingicks. Atgarden méste alltsd komma som ndgot ovéntat. Detta galler dven om
ingripandet inte skett utan om den lag eller statligt beslut som atgarden grundar sig pa forelegat.
Det racker alltsd om staten eller myndigheten haft méjlighet till det speciella ingripandet och att
denna mdjlighet inte alltid funnits utan att beslutet som atgarden grundar sig pa ar taget efter det att
parterna ingatt tidscertepartiet.

Den andra viktiga beddmningen har med ingripandets karaktaren att gdra. Om det beslut eller den
atgard som paverkar parterna ar en del av en lagenlig juridisk process faller detta utanfor begreppet.
Exempel pa lagenliga juridiska ingripanden ar kvarstad och utmatning. Risken att ens motpart pa
ett eller annat satt hamnar i klameri med rattvisan och att detta kan paverka hans majlighet att
genomfdra sin del av tidscertepartiet finns ju alltid och kan darfor inte anses vara en ursakt for att
begd kontraktsbrott. Som slogs fast i Rio Tinto Company Ltd. v Det Dansk-franske
Dampskibsselskab &r det inte enbart nationella lagar som maste foljas utan dven internationella.
Olagliga ingripanden av staten eller ingripanden av privata subjekt, d.v.s. icke statliga faller utanfor
begreppet "restraint of princes, rulers and people”.
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7 Hur bor engelska begrepp tolkas?

| kapitel 6 har getts en redogdrelse for hur begreppen “act of God”, act of the Queen’s enimies”,
"perils of the sea” och "restraint of princes, rulers and people” tolkats i engelsk ratt. Da begreppen
ar hamtade fran anglosaxisk ratt och det inte gar att gora en direkt Gversattning som far juridisk
relevans ar fragan hur begreppen bor tolkas enligt svensk ratt och om denna skiljer sig fran den
engelska tolkningen.

Det sista kapitlet i uppsatsen skall darfor dgnas at den problematik som kan uppsta nar en svensk
eller nordisk domstol skall avgéra en tvist om tolkning av force majeureklausuler i ett tidscerteparti
dar engelska begrepp ingar. Eftersom det i Norden rader stor rattslikhet inom sjoratten kan detta
kapitel sagas galla nordisk tolkning av engelska begrepp. For enkelhetens skull skriver jag om
svensk domstol och svensk lag men principerna som galler for Sveriges del gar dven att applicera i
Ovriga nordiska lander. Som behandlats ovan i avsnittet 5.6 om lagvals- och skiljedomsklausuler
kan det handa att ett standardtidscerteparti eller annat tidscerteparti skall tolkas enligt svensk ratt
av svensk domstol. Denna situation &r att skilja fran den att en svensk domstol skall tillampa
engelsk rétt.

Det avgorande for hur engelska begrepp skall tolkas ar huruvida de begrepp som den svenska
domstolen skall tolka redan har en fast betydelse enligt engelsk ratt samtidigt som det inte finns
nagon motsvarighet i svensk ratt.**'Den norske professorn Erling Selvig har i en artikel i Tidsskrift
for Rettsvitenskap visat pa hur nordiska domstolar tolkat vissa begrepp i just standardcertepartier
med engelsk rétt som bakgrund. Situationen ndr det foreligger en fast betydelse av ett engelskt
begrepp som skall tolkas av en svensk domstol enligt svensk ratt anser Selvig utgéra ett exempel
dar svensk domstol kommer att folja den betydelse begreppet fatt enligt engelsk ratt™ Selvig har
gatt igenom alla sjorattsfall fran nordiska domstolar de senaste femtio aren och har funnit ett par
fall dar nordisk domstol anvant sig av den betydelse ett visst begrepp fatt i engelsk rtt.

I ND 1983. 309 gallde det tolkning av en off-hire klausul (se ovan under 2.2) i ett tidscerteparti.
Kontraktet var ett standardcerteparti med en skiljedomsklausul som hénvisade till skiljedom i
London enligt engelsk rétt. Genom tillagg hade dock parterna bestdmt att skiljedom istéllet skulle
ske i Oslo. Vilken lag som skulle tillampas var inte bestamt. Enligt engelsk ratt forelag en tolkning
och enligt norsk réatt en annan av klausulen. Domstolen, som var oenig, kom till slut fram till att
klausulen skulle tolkas enligt engelsk ratt. Det avgdrande syntes vara att parterna nar den aktuella
klausulen godkéndes ville att den engelska tolkningen skulle géalla och sedan, nér
skiljdedomsklausulen andrades, inte tankte pa vad detta fick for konsekvenser pa tidigare klausuler.

109 gelvig i Tfr s 8.
10 gelvig i Tfr s 14.
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I ND 1949. 540 tolkades begreppet “ton” i Genconcertepartiet som det engelska begreppet vilket
motsvarade 1016 kg. Avgorande har var att Genconcertepartiet var antaget av brittiska "Chamber
of Shipping” och darmed Iag brittisk tolkning till grund for formuleringen. Parterna hade inte vid
kontraktets ingaende uppmarksammat fragan om klausulens tolkning. Eftersom fragan om
tolkningen uteldmnats foll domstolen tillbaka den betydelse begreppet hade enligt engelsk rétt.

I NJA 1954 s 573 tolkades begreppet ” damage for detension” enligt dess engelska betydelse trots
att det hade en annan betydelse enligt svensk dispositiv ratt. Avgorande var, som sagts ovan i
avsnitt 4.2, certepartiets engelska ursprung.

Att svensk domstol tolkat begrepp enligt dess engelska betydelse ar inte forvanande dels for att det
saknas nagon svensk motsvarighet och dels for att parterna genom att anvanda sig av
standardtidscertepartier med bakgrund i engelsk ratt och inte uppméarksammat att begrepp kan ha
olika betydelse i olika sprak far anses accepterat den engelska betydelsen. Genom engelska
domstolars eller domstolars runtom i vérlden som haft att tilldmpa engelsk tolkning ratt har
begreppen “act of God”, "act of the Queen’s enimies”, "perils of the sea” och "restraint of princes,
rulers and people” fatt den betydelse de har idag. Svensk domstol eller svenska parter som har att
tillampa begreppen far alltsa finna sig i att anvana begreppen i den betydelse de fatt i engelsk ratt.
Genom denna uppsats hoppas jag att de som behdver veta vad de engelska begreppen betyder har

fatt klar bild av vad de star for.
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Kodnamn
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BOXTIME
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