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Summary

Carriage of goods by sea occurs all over the globe and constitutes a large
part of the world trade. In the case of voyage charters, the shipowner
undertakes transport of goods via one or more specific voyages. A
prerequisite for these journeys to be carried out and for the goods to be
loaded and unloaded is that the ship can reach the nominated port safely.

This essay deals with the relationship between the shipowner and the
charterer regarding the obligation to nominate safe ports, an eventual
obligation to nominate a new port if the nominated one becomes unsafe, and
a clause which the parties can incorporate into the charterparty to avoid
argument concerning who has the right to take the ship where. The
presentation is based on English law due to English law having strong
influence in this area.

Whether a port is safe or not can depend on a variety of factors including
both physical obstructions and political situations. Some well-used standard
agreements have clauses that impose a responsibility on the charterer to
only order the vessel to safe ports. If such an obligation is inserted into the
charterparty, then it of course exists. If such an obligation is not
incorporated, the responsibility for investigating the port's safety will
instead fall on the shipowner, who is consequently deemed to have accepted
the nominated port’s safety or the risk that it is not. However, there are
situations where the legal position is more unclear, especially when the
charterparty has a nominated demarcated geographical location, leaving the
port specification to a later date. Whomever carries the risk if the port is
unsafe in such situations is not yet settled by court.

If a port is unsafe, there is no obligation for the shipowner to enter it with
the vessel. However, in case of voyage charters, the legal position is unclear
on the question if the charterer has a secondary obligation to nominate a
new port. The few and vague statements made by the court indicate that the
court does not want to impose such a secondary obligation on the charterer.

If the port becomes unsafe after it has been nominated, an interesting
situation arises if there is no secondary obligation for the charterer to
nominate a new port. To avoid such uncertainty, a so-called near clause can
be incorporated into the charterparty. This clause gives the shipowner the
right to, if certain circumstances prevail, take the vessel to a reasonable and
nearby port.



Sammanfattning

Godsfrakt till sjoss sker over hela vdrlden och utgdér en stor del av
vérldshandeln. Vid resebefraktning tar fartygsidgaren pé sig att pad uppdrag
av befraktaren transportera gods vissa specifika resor. En forutséttning for
att dessa resor ska kunna genomforas och att godset ska kunna lastas och
lossas dr att fartyget har en mojlighet att pé ett sékert satt nd de hamnar som
ar angivna som destinationer.

Den hédr uppsatsen behandlar forhdllandet mellan fartygsdgaren och
befraktaren nédr det géller skyldigheten att ange sdkra hamnar som
destination, eventuell skyldighet att ange en ny hamn om ursprungshamnen
blir osdker, samt en klausul som kan inforas for att undvika situationer dér
det dr oklart vem som har rétt att ta fartyget vart. Pa grund av den engelska
rittens influenser pd omrddet gors framstéllningen med utgangspunkt i
engelsk rétt.

Huruvida en hamn &r sdker eller ej kan bero pd en mingd olika faktorer,
savil fysiska hinder som politiskt ldge. I vissa pd omrédet vdl anvidnda
standardavtal finns det klausuler som aldgger befraktaren ett ansvar att
endast beordra fartyget till en siker hamn. Ar en sidan skyldighet inford i
certepartiet foreligger givetvis ett sidant ansvar. Ar en sidan skyldighet ej
uttryckligen inskriven faller som huvudregel ansvaret for att undersoka
hamnens sédkerhet istéllet pa fartygsdgaren, som anses ha accepterat att den
angivna hamnen ar séker eller risken att den inte dr det. Det finns dock fall
dér rittslaget dr mer oklart, frimst nir ett avgrinsat geografiskt omrade har
angetts 1 certepartiet och ldmnat specificerandet av hamn till ett senare
tillfalle. Vem som da bér risken for att hamnen &r osdker dr dnnu inte
avgjort av domstol.

Ar en hamn osiker foreligger det ingen skyldighet for fartygsigaren att g
in 1 den med fartyget. Vid resebefraktning ar réttslaget dock oklart i fragan
om befraktaren har ett sekundirt ansvar att ange en ny hamn. Av de fi och
vaga uttalanden som gjorts av domstol pekar det mesta pa att domstolen inte
vill ldsa in ett sddant sekundért ansvar for befraktaren.

Blir hamnen oséker efter att den har angetts blir en intressant fraga vad som
géller om inget sekundédrt ansvar for befraktaren att ange en ny hamn finns.
For att undvika dessa situationer kan en sa kallad narklausul tas in, som nér
vissa rekvisit dr uppfyllda ger fartygsdgaren ritt att ta fartyget till en rimlig
och nérliggande hamn.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Cirka 90 % av vérldshandeln sker idag till sjoss. Detta, tillsammans med att
det ar ett relativt miljovénligt fraktalternativ, visar pd att sjobefraktning ar
ett betydelsefullt tillvigagangssitt for godsfrakt.! Lasten som transporteras
ar extremt varierad, och kan bland annat besta av sid, olja, socker, industri-
material, kemikalier med mera, och de inblandade parterna kan vélja att
genomfora befraktningen pa en méngd olika sdtt. En for uppsatsen viktig
initial indelning ska goéras mellan nér fartyg gar i linjetrafik och néar det gar i
trampfart. Vid linjetrafik gar fartyg reguljdra och fasta rutter mellan vissa
forutbestimda hamnar. I trampfart har inte fartyget en sidrskild fraktlinje
eller tidtabell det foljer utan tar 16pande de uppdrag och last som
uppkommer. Dér gors dven en indelning mellan nér fartyget hyrs for en
tidsperiod, tidsbefraktning, eller for en eller flera specifika resor, rese-
befraktning. Det &r resebefraktning denna uppsats kommer att fokusera pa.

Engelsk rétt har kommit att fa en betydande stdllning inom sjobefraktning.
Standardavtalen p4 omradet dr oftast utformade pa engelska med engelsk
ritt 1 atanke. Den dr dven vanligast forekommande vid skiljeforfaranden,
som majoriteten av tvister pd omradet gar till.”

Vid resebefraktning utgors avtalet mellan parterna ofta av ett certeparti, som
forenklat ar ett avtal for anvindning av fartyget. Certepartiet omfattas inte
av de tvingande bestimmelserna i Haag-Visbyreglerna. Vid utarbetandet av
certepartiet rader det istéllet som huvudregel avtalsfrihet mellan parterna,
och det slutliga avtalets utseende dér parternas skyldigheter och réttigheter
framgar kommer saledes till stor del bero pad deras sdrskilda behov i den
specifika befraktningen och vad de gemensamt kommit dverens om.

I takt med att méingden internationellt transporterat gods och
fartygsstorlekar okar, stélls allt hogre krav péd vérldens hamnar. En grund-
liggande forutséttning for att resebefraktningen ska kunna genomforas ér att
fartyget kan gé in i de hamnar som ar avtalade, att de dr sékra. Det finns en
stor variation av faktorer som kan péverka en hamns sdkerhet, allt frén
naturfenomen till politiska omsténdigheter.

Nér skada uppstér pa grund av att en hamn dr oséker dr det inte en skada
asamkad av befraktarens hantering av fartyget, vid exempelvis lastning och
lossning, utan skada orsakad av att en order given av befraktaren har foljts.’
Fragan blir d@ vem som bédr ansvaret for att fartyget har tagits till en hamn
som dr osdker — befraktaren som gav ordern, eller fartygsidgaren som
generellt har kontrollen dver sitt fartyg och dess beséttning.

" International Chamber of Shipping, 2017.
> Gaunt, 2016, s. 149 ff.
’ Ramberg, 1967, s. 16.



Oavsett om en hamn ir sdker nir den anges kan omstandigheter tillkomma
som gor att sadan status dndras under sjofardens gang. Rittsldget dr i dessa
fall oklart gdllande huruvida befraktaren da har en sekundir skyldighet att
ange en ny, sdker hamn. Parterna kan dock vid ingdendet av certepartiet
ticka upp mot sddan risk genom att ndgon form av klausul géllande en
sekundir skyldighet tas in, eller att fartygsdgaren far ritt att vidta atgérder. I
dessa fall har den sd kallade nérklausulen haft en betydande roll, med
rittspraxis som stracker sig tillbaka till 1800-talet.

1.2 Syfte och fragestallningar

Det ligger i bada parternas intresse att veta vilket ansvar som &ligger
befraktaren respektive fartygsdgaren da det kan finnas stora ekonomiska
risker inblandade. Dérfér kommer huvudsyftet med denna uppsats vara att
reda ut vilket ansvar befraktaren har gentemot fartygségaren i frigan om att
ange sikra hamnar. For att kunna gora detta forklaras inledningsvis vissa av
sjobefraktningens grundlaggande egenskaper for att sedan ndrmare beskriva
resebefraktning.

Befraktarens ansvar i denna frdga kommer att analyseras bade i de fall dér
skyldigheten att endast ange sdkra destinationshamnar dr angiven i
certepartiet och i de fall dar den inte dr det, och dd om en séddan skyldighet
kan anses vara underforstddd. Det dr mdjligt att en siker hamn av niagon
anledning blir osédker efter att den angetts som destination. Ytterligare en
fragestéllning 1 denna uppsats blir darfor huruvida det kan sidgas foreligga
en sekundir skyldighet for befraktaren att nominera en ny, sdker hamn om
detta sker.

En viélanvéand klausul som har till syfte att motverka osikerheten som kan
uppstd nir den av befraktaren angivna hamnen blir oséker &r néarklausulen.
Den ger fartygsdgaren ritt att styra om till en alternativ hamn och forklara
resan avslutad. Den kommer darfor att undersdkas ndrmare och sérskilt
vilka rekvisit som ska vara uppfyllda for att den ska kunna &beropas. For att
undersoka dessa kommer en undersokning av fyra réttsfall att goras for att
se hur rekvisiten har tolkats av domstol.

Sjobefraktning dr ett internationellt rittsomrade, dock har engelsk rétt fatt
en sdrstdllning, sdrskilt d& ménga certepartier anger engelsk ritt som
tillamplig ritt och att eventuell framtida tvist ska avgoras av skiljedomstol
med sidte 1 England. Dérfor kommer denna uppsats att behandla
fragestéllningarna utifrdn engelsk rdtt jamte parternas certeparti, dar
etablerade standardavtal utgdr en utgangspunkt.

Sammanfattningsvis ser fragestillningarna for denna uppsats ut pa foljande
satt:

1. Vilken skyldighet har befraktaren gentemot fartygségaren att vid
resebefraktning endast nominera en siker hamn som destination,



bade nir skyldigheten har angetts i certepartiet och nér den inte har
angetts?

2. 1 de fall en hamn blir oséker efter den har angetts som destination,
foreligger det d& en sekundér skyldighet for befraktaren att nominera
en ny, sdker hamn?

3. Vilka rekvisit ska vara uppfyllda for att fartygsigaren ska fa aberopa
nérklausulen och hur har dessa tolkats av domstol?

1.3 Avgransningar

Sjobefraktning &r ett stort rdttsomradde som involverar minga réttsfrdgor och
aspekter, bade pa internationell och nationell nivd. Som namnts &r engelsk
ritt utgdngspunkt i uppsatsen d& den starkt influerar den internationella
sjordtten 1 stort. Den har kommit att fa en betydande stéllning, mdjligen da
England historiskt och i1 nutid &r en framstdende sjofartsnation med pa
omrddet internationellt erkdnt kompetenta domare. Sddana domstols-
avgoranden har stort inflytande pa virldens common law-jurisdiktioner men
ger ocksd vigledning for domstolar i ldnder frdn andra réttsfamiljer.
Standardavtalen pd omrddet &r oftast skrivna pé engelska med engelsk rétt
som utgangspunkt, och klausulerna har fatt sin betydelse genom hur de
tolkats av engelsk domstol. Slutligen ska det dven pépekas att certepartierna
ofta anger engelsk ratt som gillande ratt och att eventuella tvister ska ga till
skiljedomstol med séte i England. Internationella konventioner pa omradet
och deras betydelse kommer dock kort att redogdras for.

Olika former av befraktning kommer att forklaras oversiktligt i kapitel 2,
dock kommer frigestdllningen pa grund av utrymmesskél att behandlas med
utgdngspunkt i resebefraktning, d&ven om vissa jamforelser med andra
befraktningsformer stundtals gors. Fokus i uppsatsen kommer att ligga pa
avtalsforhéllandet mellan befraktaren och fartygsédgaren.

1.4 Metod och material

For att uppna uppsatsens syfte har den rittsdogmatiska metoden valts. Att
detta metodval gors beror pa rittsdogmatikens uppgift, vilket enligt
Kleineman &r att hitta 16sningen pa ett juridiskt problem genom att applicera
en rittsregel pi densamma.® Utgangspunkten for detta dr principerna for
anvindning av de allmént accepterade réttskdllorna. Med denna metod soks
svar pa den rittsliga frdgan i lagstiftning, praxis, lagforarbeten och den
rattsdogmatiskt orienterade litteraturen, till exempel uppsatser och juridiska
monografier.” Killorna analyseras for att na ett slutresultat som fir antas
spegla innehéllet 1 gillande rétt och for att f4 insikt i hur rattsregeln ska
uppfattas i ett visst ssmmanhang.’

4 Kleineman, 2013, s. 21.
> Kleineman, 2013, s. 21.
% Kleineman, 2013, s. 26.
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For att uppfylla denna metod har végledning sokts i1 erkénda réttskéllor. Da
engelsk ritt med sin common law har valts som utgangspunkt dr det framst
case law som reglerar omrédet, vilket innebér att réttspraxis kommer vara
den huvudsakliga réttskdllan. Mycket av inhdmtat material, och framst
rittsfallen, har ndgra ar pa nacken och kan stracka sig tillbaka till 1800-talet.
Detta har inte ansetts vara ndgra problem i de fall det inte tillkommit senare
rittsfall med motstridigt bildande av case law.

Merparten certeparti innehaller skiljeklausuler.” Skiljedomar gors inte alltid
offentliga, vilket leder till en begransad prejudikatbildning. Detta kan anses
vara ett storre problem i common law-lander som England dér réttssystemet
1 hogre utstrackning vilar pa praxis dn lagstiftning. Dérfor har England valt
att tillata att rattsfrigor 1 skiljedomar Overklagas till domstol, sdvida
parterna inte viljer att avtala bort den ritten,” vilket gor att det trots detta
finns utbredd case law pd omradet. Det gar dock inte att svara pa fragan om
huruvida rattsldget hade befunnit sig i ett annat lige om alla relevanta
skiljedomar hade gjorts offentliga.

Det finns en méngd doktrin pad omradet, vilken fyller en viktig uppgift i sin
stillning som allmént accepterad rittskélla. Doktrin far anses ha en viktig
uppgift i att pavisa rittsldget men ocksé att kritisera det som framkommit
och paverkar siledes den framtida réttsutvecklingen.” Litteratur som frimst
har haft betydelse i denna framstdllning dr bland annat den utforliga
avhandlingen av Cooke et al. frdn 2014, som varit grundliggande for
uppsatsens utformande. Den &r tdmligen unik dd en samling pd omradet
framstdende forfattare gdtt samman och utarbetat en utforlig framstéllning
koncentrerad pé resebefraktning. Litteratur av Gorton, Thre & Sandevérn har
dven haft en betydande roll, inte minst for att bidra med svensk dversittning
av engelska termer.

Sjobefraktning &r ett hogst internationellt omrade men saknar i méinga
aspekter internationella bestimmelser som reglerar det. De konventioner
som finns, dir Haag-Visbyreglerna sirskilt kan ndmnas, reglerar i sin tur
endast en avgrinsad del. Istdllet dr det principen om avtalsfrihet som
dominerar. Parterna har som utgdngspunkt samma forhandlingsstyrka och
dé dven lika mojlighet att tillgodose sina intressen i avtalet. Vid utformandet
av ett befraktningsavtal utgér parterna i de flesta fall frn ett standardavtal,
vilket det pd omrédet existerar ett flertal. Nar exempel i denna uppsats tas pa
utformning av klausuler dr det frimst tagit ur standardavtalet Gencon 94,
som &r det standardavtal inom resebefraktning av torrlast som vanligen
anvénds.

Slutligen ska tillvigagangssittet for referenser papekas. I kall-, litteratur-
och rittsfallsforteckningen anges det inom hakparenteser hur varje killa
kommer att refereras till i de 16pande fotnoterna.

’ Tiberg, 2013, s. 6.
8 Arbitration Act 1996, section 69.
? Kleineman, 2013, s. 35.
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1.5 Terminologi

Da engelsk ritt utgdér utgdngspunkt i denna uppsats dr den absolut
overvigande delen av inhdmtat material, och samtliga réttsfall, pa engelska.
I de fall citat har inhdmtats fran rittsfall 4r dessa ej Oversatta till svenska da
sadan Gversittning i regel inte behover goras.'® Engelska termer och uttryck
har sa langt som det &r mojligt Oversatts till svenska, vdgledning har da
hédmtats 1 svensk doktrin. For de termer som anses vara av storre vikt har
den engelska termen uttryckts i en fotnot. Jag har dock stott pa vissa uttryck
dér jag inte kunnat hitta ldmplig svensk Oversdttning utan att begreppet
forlorar sin exakta innebord, varpa jag har valt att behalla uttrycket pa
engelska.

I uppsatsen anvdnds genomgaende begreppet fartyg. Det anvdnds som ett
generellt begrepp och utgér inte frdn en definition som hédmtats fran
lagstiftning. Detta d& definitionen varierar vdrlden dver, men ocksa for att
det inte ses en anledning att i denna uppsats sdrskilja till exempel skepp och
bat. Jag har valt att bendmna den part som har atagit sig att genomfora
transporten eller stdllt fartyg till forfogande for fartygségaren, eller dgaren,
istdllet for den svenska sjolagens bortfraktare. Detta dd bendmningen for
den till vilken transportlofte dr avgivet bendmns som befraktare, och en
forvaxling mellan dessa tva begrepp forsoks pa sé vis undvikas. Den som
ombesorjer transporten, transportdren, dr inte nddvéndigtvis fartygsidgaren.
Det forekommer att ett fartyg chartras och sedan hyrs ut i andra hand till en
andra befraktare.'' I denna uppsats kommer dock endast fartygsigare att
anvindas och ingen skillnad gors om det inte dr nddvindigt. Nar “hamn”
skrivs innefattas dven fortojningsplatser inom hamnen. I de fall det gors
skillnad kommer detta att papekas.

I de réttsfall som det redogdrs for i denna framstéllning hénvisas det i
manga fall till House of Lords. House of Lords bytte ar 2009 namn till
Supreme Court of the United Kingdom. Majoriteten av réttsfallen
hirstammar dock fran innan 2009, och den dldre bendmningen kommer da
att anvéndas.

I framstillningen anvinds tvd olika stavningar pd den engelska
oversittningen av certeparti, namligen charterparty och charter party. Detta
dé det har valts att ha kvar termen i den form som anvinds i materialet det
hédmtats frdn. Det &r ingen skillnad pa betydelsen i de fall det skrivs som ett
ord och de fall dér det sdrskrivs.

1% Trolle Onnerfors & Wenander, 2016, s. 51.
" Tiberg, 2013, s. 8.

12



1.6 Disposition

I néstfoljande kapitel, kapitel 2, forklaras ndgra for sjobefraktningen
grundliggande begrepp. Olika befraktningsformer forklaras samt de
dominerande befraktnings- och transportdokumenten — certeparti och
konossement. I kapitel 2 redogdrs det dven for de vanligaste standardavtalen
for certeparti och Oversiktligt for de internationella konventioner som ar
relevanta for framstdllningen och hur de har utvecklats genom éren.

Efter det foljer kapitel 3, i vilket det redogors for resebefraktningens faser
och viktiga aspekter i den befraktningsformen, sdsom exempelvis liggetid
och demurrage.

I kapitel 4 undersoks befraktarens skyldighet att nominera en séker hamn i
olika situationer, bade explicit och implicit. Det redogdrs dven for vad
definitionen av en sdker hamn dr och vilka faktorer som kan pédverka
sakerheten.

Kapitel 5 behandlar situationen dir den angivna hamnen blir osédker efter att
den har angetts av befraktaren. Det undersoks huruvida befraktaren har en
sekundir skyldighet att beordra fartyget till en ny, siker hamn, och det tas
en ndrmare titt pd nirklausulen.

Det analyseras l0pande genom framstéllningen, men 1 kapitel 6 gors en sista

sammanfattning och analys av det som framkommit under framstdllningen
och fragestdllningen besvaras.
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2. Om sjobefraktning

I detta kapitel forklaras vissa begrepp som dr grundliggande for
sjobefraktning. Det redogors for parterna, fartygsidgare och befraktare, samt
for fartygskaptenens stédllning. Inom sjobefraktning finns det ett par
huvudtyper av befraktning, vilka kommer att gas igenom. Efter det forklaras
certeparti och konossement, tva for sjobefraktning viktiga dokument, och
slutligen redogors det oversiktligt for vissa internationella konventioner som
anses vara av vikt.

2.1 Allmant om sjobefraktning

Sjobefraktning innebdr att en fartygsdgare pd nagot vis stéller sitt fartyg till
annans, befraktarens, forfogande. Det rader avtalsfrihet mellan parterna
vilket leder till att det slutliga avtalet sdllan &r detsamma i tva olika
befraktningssituationer. Parterna har olika intressen de forhandlar om for att
tillgodose och forutom de naturligt skilda intressena, till exempel de
ekonomiska, influerar dven faktorer som lastens karaktir avtalet. Olika
laster stiller olika krav pd transporten och det &r dérfor vanligen stor
skillnad pé& exempelvis fartyg som agerar péd tank-, torr- eller
kylmarknaden.'? Det vanligaste 4r att parterna utgér frén ett standardavtal.
Vilket som anvénds beror pa bdde hur fartyget chartras av befraktaren men
ocksa pa vilken last som ska transporteras.

2.2 Fartygsagare, befraktare och
fartygskapten

Parterna till ett avtal om sjobefraktning dar dels den som vill ha
befraktningen utford, befraktaren, dels den som &ger fartyget, fartygsagaren.
Det finns fler avtalsforhdllanden vid sjobefraktning 4n det mellan
befraktaren och fartygsdgaren, till exempel forhandlar parterna vanligtvis
genom ombud."”’ I och med detta 4r det av storsta vikt att dessa aktdrers
befogenheter klargdrs, sédrskilt da det avgor vilka som har rétten att stimma
eller kan bli stimda som kontraktspart. Det faktum att personen &r ett
ombud ir i sig inte tillrdckligt for att begrinsa dennes ansvar enligt
kontraktet.'* Detta da det inte finns ndgot som uttryckligen hindrar att nigon
agerar ombud samtidigt som denne 4r avtalspart.'” Frigan om agenten
endast dr att anses vara ombud eller &ven avtalspart beror pa
befraktningsavtalet i helhet. Agerar denne enbart som ombud ska det tydligt
framga att personen i friga endast agerar representativt. Detta kan goras
genom att ombudet signerar kontraktet med “som ombud”, “som endast
ombud”, ’pa uppdrag av” eller liknande. Det &r av storsta vikt att detta gors
dven 1 fall dir befraktaren eller dgaren tydligt &r skriven som avtalspart da

2 Girvin, 2011, s. 3.

" Chorley et al., 1987, s. 174.
' The Santa Carina, 1977.

> Basma v. Weeks, 1950.
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det inte finns ndgot som hindrar dem bada frén att vara avtalsparter.'® Anges
”som ombud” utan att det anges vem denne agerar for riskerar denne att
sjélv bli ansvarig som huvudman.'’

Vid sjobefraktning spelar fartygskaptenen en central roll. I standardavtalet
NYPE 2015 ér denna employment clause utformad pé foljande vis:

[...] the Master shall perform the voyages with due despatch and shall
render all customary assistance with the Vessel’s crew. The Master
shall be conversant with the English language and (although appointed
by the Owners) shall be under the orders and directions of the
Charterers as regards employment and agency; and the Charterers
shall perform all cargo handling, including but not limited to loading,
stowing, trimming, lashing, securing, dunnaging, unlashing,
discharging, and tallying, at their risk and expense, under the
supervision of the Master."®

NYPE 2015 ir dock ett standardavtal for tidsbefraktning, och det kan finnas
vissa skillnader i fartygskaptenens stdllning beroende pa om denne agerar i
en situation med tidsbefraktning, resebefraktning eller skeppslega.” Vid
skeppslega ar kaptenens stéllning relativt klargjord, denne stir da helt under
befraktarens ledning.”” Stérre oklarheter kan dock foreligga i de andra tva
formerna. Vid tidsbefraktning hdnvisas det till NYPE 2015 ovan, dér order
kommer frén befraktaren. Dock star kaptenen fortfarande under dgarens
ledning och fér sina befogenheter dérifran. Anstillningens ram och order i
arbetet kommer sédledes fran tva olika parter. Han eller hon &r anstilld av
fartygsidgaren och forvéntas tillgodose dennes intresse, men dr samtidigt
forpliktad att f6lja befraktarens order och assistera denne under vissa skeden
under befraktningen. P& detta vis har fartygskaptenen en tvetydig stillning
och det kan skapa svérigheter nér dgarens och befraktarens intressen star i
strid med varandra. Vid resebefraktning ér det dock inte fragan om att stilla
fartyget till forfogande i samma utstrackning och tidsfaktorn dr inte heller
av lika stor vikt d& hyra inte berdknas for tidsperioden utan for resan. Pé sa
vis fokuserar sddan befraktning mer péd lasten &n fartyget, vilket vanligen
ockséd syns 1 fartygskaptenens roll dir denne inte i1 lika stor utstrickning
hamnar under befraktarens ledning.?' I bada fallen &r dock fartygskaptenen
anstélld av fartygsdgaren och det dr &ven &dgaren som har makten att
entlediga kaptenen.”

Forutom dessa skillnader finns det visst ansvar hos fartygskaptenen som
normalt sett foreligger i alla tre situationer. Fartygskaptenen har det
overgripande ansvaret ombord och &r ansvarig for att organisera arbetet sa
att fartyget dr sjovirdigt ndr resan inleds, forblir sd under resans gang samt

1 Cooke et al., 2014, s. 53 ff.

" Thre, 2016, s. 13.

" NYPE 2015, klausul 8(a).

" Dessa tre begrepp forklaras i kapitel 2.3.
20 Cartner, Fiske & Leiter, 2009, s. 137.

2! Cartner, Fiske & Leiter, 2009, s. 141 ff.
2 Cartner, Fiske & Leiter, 2009, s. 131.
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att det framfors enligt gott sjomanskap.”® Nir detta gors finns det en rad
faktorer som sétter ramarna for arbetet. Det dr mdjligt att mer 4n ett lands
rittssystem kan vara tillimpligt, sdvél som internationella konventioner och
det kan &dven vara nddvéindigt att undersdka bdde -civilrittsliga och
offentligrattsliga regleringar. Utover det styrs han eller hon av sitt
anstéllningskontrakt och instruktionerna for resan. Det dr dock kaptenens
ansvag1 att se till att inte réttsliga regleringar Overtrdds nér instruktioner
foljs.

2.3 Olika befraktningsformer:
tidsbefraktning, resebefraktning och
skeppslega

Niér en fartygsdgare genom befraktningsavtal tar pa sig att pa ndgot vis stélla
sitt fartyg till forfogande ingas ett avtal om detta med befraktaren. Detta
avtal kan dock anta olika former beroende pa till exempel vilket sétt godset
ska fraktas, kvantitet och dven godsets naturliga egenskaper.” Huvud-
typerna av befraktning utanfor linjetrafik &r resebefraktning och
tidsbefraktning, samt enligt vissa #ven skeppslega.*® Resebefraktning
innebdr att fartygsigaren atar sig att frakta godset en forutbestimd resa eller
ett visst antal resor. Befraktarens priméra ansvar dr att bistd med lasten och
ordna med dess mottagande i lossningshamnen.”” Under resebefraktning
behaller dgaren den operativa kontrollen &ver fartyget, samt bir alla
kostnader som uppstdr i samband med detta, vanligtvis avgifter och skatter
som &r kopplade till last och frakt. Befraktaren betalar for detta en
fraktavgift som &r berdknad med hinsyn till den eller de resor fartyget ar
chartrat att genomfora. Tidsbefraktning innebédr att fartyget stills till
befraktarens forfogande under en viss tidsperiod, och under den har
befraktaren rétt att bestdimma vilka resor fartyget ska gora. Fartygsdgaren tar
da betalt i form av hyra som betalas for den period fartyget hyrs.”® Under
tidsbefraktning tar befraktaren Over det operativa ansvaret, ger
fartygskaptenen order och blir dven ansvarig for kostnader som uppstér i
samband med detta, sdsom brinslekostnader och hamnavgifter.*”

Som niamnt betraktas skeppslega®® av vissa som en tredje huvudkategori.
Fartyget stélls da till befraktarens disposition utan besdttning. Vanligtvis hyr
dgaren ut fartyget under en lingre tidsperiod och den som hyr fartyget
betalar, utover en fast manadshyra, dven driftskostnaderna.’' Det ér pa sa vis
likt tidsbefraktning med skillnaden att befraktaren Overtar i stort sett alla

3 Thre, 2016, s. 64 f.

 Cartner, Fiske & Leiter, 2009, s. 3—16.
» Girvin, 2011, s. 20.

% Gorton, Thre & Sandevirn, 1989, s. 46.
T Wilson, 2010, s. 5.

% Gorton, Ihre & Sandevirn, 1989, s. 46 f.
¥ Wilson, 2010, s. 5.

*0 P4 engelska kallat bareboat-charter.

3! Chorley et al., 1987, s. 174.
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kostnader, forutom kapitalkostnader hérledda till fartyget. Detta skapar ett
forhallande som kan sdgas vara mer likt leasing dn befraktningsavtal och det
ar darfor somliga hivdar att det inte ska betraktas som en tredje huvudtyp
inom befraktning.’® Skeppslega kan dock vara passande exempelvis nér en
skeppségare vill komplettera sin egen flotta for en viss tidsperiod och utdva
full kontroll &ver fartyget, utan att ta pa sig det finansiella ansvaret som
kommer med ett faktiskt dgande. Det kan ocksd vara lampligt vid statlig
sjofartsverksamhet som till exempel krigssituationer.™

Vilken typ av befraktningsavtal som anvinds kan bero pa en mingd
faktorer. Det &r ett stort ekonomiskt atagande att kdpa och dga stora fartyg,
ofta. med stora 1an inblandade. For fartygsdgaren borde dérfor
tidsbefraktning mer ligga i1 linje med dennes intressen. Detta da
extrakostnader vid en eventuell forsening pd grund av exempelvis dalig
véder 1 huvudregel faller pa befraktaren, som betalar taxa for den tid skeppet
hyrs. Detta kan jimforas med resebefraktning dir fraktkostnaden é&r
berdknad péd den totala lasten i kombination med den specifika resan. I det
fallet &r det dgaren som i huvudregel bér risken for extrakostnader vid en
forsening, vilket borde gora det till en mer ekonomiskt fordelaktig form for
befraktaren.

2.4 Befraktnings- och transportdokument

Det finns ett stort antal dokument som ir typiska for sjofarten. Alla dessa
dokument har till stor del olika men ocksd samordnade funktioner.
Fraktavtalet for styckegods, transportavtal, &terfinns ofta i transport-
dokumentets, som traditionellt utgdrs av ett konossement, villkor medan
motsvarande avtal for bulklast eller disponering av fartyget, befraktnings-
avtal, regelméssigt fixeras i certepartiet. Forenklat dr certepartiet ett avtal
for anvéndningen av fartyget och konossementet ett avtal for transporten av
godset.

2.4.1 Certeparti

Befraktningsavtal kallas i regel for certeparti.’> Christopher Hill definierar
certeparti pa foljande sétt:

A charterparty is the contract, a private contract between two principal
parties. It is this one basic fact that distinguishes a voyage charterparty
from what is too loosely described as a bill of lading contract. A bill
of lading is never the contract. [...] Thus a charterparty is a private

32 Wilson, 2010, s. 4, fotnot nr. 2.

* Wilson, 2010, 5. 7.

* Wilson, 2010, s. 5.

% Termen certeparti kan hirledas till det latinska ordet charta partia som betyder
sonderrivet papper. Det var vanligt att dessa avtal efter undertecknande revs sonder
i tvé delar dér befraktaren hade en halva och fartygsdgaren den andra. Den
sonderrivna kanten i mitten pa pappret ansags sen vara bevis pa att halvorna horde
ihop.
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agreement between two parties, individual or corporate. Like any
other contract only those who entered into it can sue or be sued upon
- 36

1it.

Certepartiet dr vanligtvis framforhandlat med ett standardavtal som
utgdngspunkt och reglerar villkoren for befraktningen av det aktuella
fartyget samt bestimmer relationen mellan parterna. Dér i anges bland annat
parternas namn, information om lasten samt lastnings- och lossningsplats. I
certepartiet fordelas dven risken mellan parterna, som bland annat kan besta
av kostnads- och ansvarsfordelning, framfor allt med hansyn till ansvar {for
skada pa last men ocksa eventuell fartygsskada. Det bor dven hér regleras
vilken av partnerna som bir risken for oforutsedda hindelser.”’ I de allra
flesta situationer upprittas ett skriftligt certeparti, dock &r det rent teoretiskt
sett mojligt med andra former av overenskommelser, och det enda kravet &r
att parterna har natt en 6verenskommelse om alla relevanta fridgor. Muntliga
overenskommelser eller liknande kan sdledes utgora ett bindande
befraktningsavtal i teorin. Det &r dock inte vanligt forekommande, framst pa
grund av svdérigheter att bevisa vilka villkor parterna faktiskt kommit
overens om.”®

De uppgifter som ar vésentliga for avtalet och maste avgoras innan ett
bindande kontrakt existerar kan delas in i tva kategorier. Den fOrsta
kategorin omfattar villkor som, om ej faststdllda, gor hela avtalet
ogenomforbart, eller skapar tillricklig osdkerhet som resulterar i att en
domstol dr oférmdgen att verkstilla det, oavsett vilka intentioner parterna
hade. Den andra kategorin dr bestimmelser som parterna sjélva anser vara
grundliggande forutsittningar for att kontraktet ska vara bindande.” Innan
sadana bestimmelser dr avgjorda dr det inte parternas intention att ha ingatt
ett bindande avtal. Detta kraver dock en omsesidig forstaelse, att en part i
tysthet inte anser sig bunden av kontraktet &r i regel inte nog for att
forhindra att ett avtal foreligger, sdvida inte den andra parten visste om eller
borde vetat om att sidan instéllning foreldg.*’ Det slutgiltiga avgorandet av
huruvida parterna har ingétt ett bindande befraktningsavtal beror pa vilket
rittssystem som styr det och vilka krav de tillimpliga reglerna stiller.
Huvudregeln ér att parterna i dessa situationer sjdlva har rétt att vdlja vilket
rittsystem som ska tillampas, vilket merparten gor, och att deras val giller.
Har parterna ej infort en lagvalsklausul &r det 1980 ars Romkonvention om
tillamplig lag pa avtalsforpliktelser som trdder in om avtalet dr ingénget
innan 17 december 2009."' For befraktningsavtal slutna efter detta datum
avgor Rom I-forordningen vilken lag som ska tillimpas.**

* Hill, 2003, s. 168.

*" Gorton, Thre & Sandevérn, 1989, s. 48.

* Girvin, 2011, s. 21.

¥ Cooke et al., 2014, s. 5.

0 Cooke et al., 2014, s. 8.

1 1980 &rs Romkonvention om tillimplig lag pa avtalsforpliktelser.
* Férordning (EG) 593/2008 — tillimplig lag for avtalsforpliktelser.
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2.4.2 Standardavtal for certeparti

Standardavtalen pa omradet har olika ursprung, vissa har véxt fram genom
aren for att passa en viss typ av handel, sdsom kol, sid eller mineraler, andra
har utformats av aktérer med monopol, exempelvis transport av olja. Pa
senare tid har dock ett antal standardavtal kommit fran United Kingdom
Chamber of Shipping, Baltic and International Maritime Conference
(BIMCO) och japanska Shipping Exchange.*’

Vid tidsbefraktning dr de mest framstidende standardavtalen New York
Produce Exchange Form, NYPE 2015*, och dess foretridare NYPE 93*
samt NYPE 46*. BIMCO producerar Baltime 1939*" och Gentime 99*,
som bida dven de anvinds flitigt pd marknaden.® Det finns ocksé
standardavtal som é&r speciellt utformade for viss typ av gods, till exempel
nér det dr olja som fraktas. De flesta av de avtalen dr associerade med de
stora oljebolagen och inkluderar Shelltime 4°° och BPtime 3°'.

Det finns dven en hel del standardavtal som anvénds vid resebefraktning,
men det mest frekvent anvinda dr Gencon 94°%. Gencon 94 ér inte utformat
efter en viss typ av gods och dr avsett att anvidndas frimst nér
specialcerteparti ar olampligt eller saknas.” Multiform 1982°* skapades
med intentionen att ersitta Gencon 94, men avtalet har inte vickt mycket
intresse. Andra viktiga standardavtal dr tankresecertepartierna Shellvoy 6°°
och Asbatankvoy®, som 4r anpassade for olja. Det finns ocksé standardavtal
inom resebefraktning som dr anpassade for andra typer av gods, till exempel
kol, socker och timmer,”’ dir Sugar Charterparty 1999°® kan nimnas som
exempel.

I och med réttsomrédets internationella karaktir kan anvidndandet av
standardavtal vara av avsevidrd fordel. Partnerna kan ha hemvist i olika
linder och forhandlingarna kan hdmmas av sprakbarridrer och skilda
rittskulturer. Om parterna i sddana fall dr fortrogna med villkoren i ett
standardavtal kan detta underldtta forhandlingarna och fall dir de rékar ut

* Wilson, 2010, s. 3.

“ NYPE 2015.

“ NYPE 93.

“ NYPE 46.

47 Baltime 1939.

* Gentime 99.

* Girvin, 2011, s. 21.

%0 Shelltime 4.

! BPtime 3.

52 Gencon 94.

33 Gorton, Thre & Sandevirn, 1989, s. 91.
3 Multiform 1982.

> Shellvoy 6.

>0 Asbatankvoy.

7 Girvin, 2011, s. 21.

*¥ Sugar Charterparty 1999.
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for ovintade och betungande klausuler undvikas. * Detta forenklar
processen och tidseffektiviserar forhandlingarna. Anvéndandet inter-
nationellt bidrar dven till att det skapas en enhetlighet i tillimpningen av
lagstiftning och ocksa hur den tolkas av domstol. Ménga av dessa fordelar
kan dock gé forlorade da det 4r vanligt att parterna anvinder standardavtalet
som en grund, dir de sedan ldgger till egna klausuler likvdl som andra
plockas ur avtalet.®” Det kan dven argumenteras att parterna inte gar igenom
standardavtal lika grundligt som om de skrev avtalet sjdlva, klausul for
klausul, och gora att de inte begrundar vilka konsekvenser villkoren kan fa
for dem.

2.4.3 Konossement

Konossementet °' kan sigas vara det traditionella transportdokumentet.
Dokumentet existerar i olika slag, en indelning kan till exempel goras
mellan ombordkonossement och mottagningskonossement. Traditionellt sett
har ombordkonossement varit framst forekommande, vilket &ar ett
konossement som utfirdas nédr godset har lastats pa fartyget. Mottagnings-
konossement har dock blivit vanligare genom aren och utfirdas nér godset
har tagits emot, till exempel i en terminal.®> Oavsett vilken av dessa tvé
former som anvénds utfirdas konossement sadledes ndr transportarbetet
redan inletts, antingen genom att fartyget har tagit emot gods for lastning
eller har lastat.

Konossementet dr bdde ett transportdokument och vérdepapper. Medan
certepartiet dr det skriftliga fraktavtalet kan konossementet sdgas vara
nyckeln till godset. Det ar ett kvitto pd att fartygsidgaren har mottagit godset
for transport, det representerar varan och det anses vara ett bevis pa att ett
avtal om sjotransport har ingtts mellan parterna.’’ Att det 4r ett bevis pa
transportavtal innebdr att mottagaren kan vara sidker pa att varorna dr pa vig.
Funktionen som kvitto innebér att en viss méngd gods har mottagits eller
lastats av dgaren, och att denne har godként att varorna ér i apparent good
order and condition.** 1 praktiken #r det oftast fartygskaptenen som skriver
pa konossementet for dgarens rikning. Gors ingen anmérkning av godset pa
konossementet anses detta vara ett bevis pa att 4garen har granskat godsets
yttre skick och att dvriga uppgifter, till exempel méngd, stimmer Overens
med befraktarens information som #r angiven.® Det kan dock finnas
situationer ddr befraktaren vill att det ges ett rent konossement utan
anmarkningar om varan, trots att godsets egenskaper de facto inte stimmer
overens med det som dr angivet. Befraktaren kan dd skriva
skadesloshetsforbindelse som stadgar att fartygsdgaren frantas ansvar
gentemot varumottagaren for de felaktiga uppgifterna. Sddana uppgifter har

% Wilson, 2010, s. 3 f.

% Wilson, 2010, s. 4.

1 Ordet konossement kommer fran franskans connaissement, hirlett ur latinska
ordet cognoscere, vilket betyder kvitto.

52 Gorton, Ihre & Sandevirn, 1989, s. 92 f.

% Wilson, 2010, s. 5.

% Baughen, 2015, s. 6.

% Wilson, 2010, s. 5.

20



dock diskuterats flitigt och ansetts vara verkningslosa for en mottagare i god
tro0.%® Skulle fartygsigaren vigra att ange nigon som helst information om
godsets uppenbara skick kan det utgora ett kontraktsbrott.®” Efter paskriften
bér fartygsidgaren risken for varorna och &dr ansvarig for skador pd godset
orsakade av dennes oaktsamhet.®®

Att konossementet representerar varan innebdr att d& konossementet
overlats, Overlats dven godset. Detta &r avgoérande for att gods under
transport ska kunna handlas med, och pa sé vis kan godset byta dgare innan
det har anldnt. Till exempel kan vissa oljelaster bli silda och sedan
vidaresalda 6ver 100 ganger medan de ir till sjoss.”” Detta ar mojligt da
fartygsdgaren har en skyldighet att leverera godset till den mottagare som
kan visa upp ett originalkonossement. Det finns dock versioner av
konossement som inte dr dverlatbara, dir godset endast far levereras till den
namngivna varumottagaren. Straight bill of lading ar sadant exempel pa
konossement som dr utstdllt till namngiven person, och kan till exempel
anviandas nir en varumottagare redan har betalt godset, for att pa sa vis
sdkerstilla att det endast far levereras till denne. Detta utgér dock ett
undantag till huvudregeln att konossement &r dverlatbart och maste saledes
stadgas uttryckligt. Att en varumottagare dr uttryckligen namngiven i ett
icke-Overlatbart konossement innebédr inte ett undantag till mottagarens
skyldighet att kunna Overldimna ett konossement i utbyte mot varorna.
Fartygsdgaren ir inte skyldig eller ens beréttigad att dverldmna varorna utan
att mottagaren kan presentera konossementet.”’

Konossementet dr inte utsatt for forhandling i samma utstrickning som
certepartiet och de tryckta villkoren @ndras mer sillan. Konossementet ar
dven till skillnad fran certepartiet i hog grad reglerat av tvingande
bestimmelser. Reglerna skapar ett minimiansvar som fartygsidgaren inte kan
friskriva sig frdn, och anledningen till detta ar att konossementet
representerar godset och ska normalt kunna oOverlatas. Forvirvaren av
konossementet har pd sd vis en minimisékerhet for att konossementet
verkligen representerar de varor som beskrivs, och kan annars ha rétt till
viss ersittning vid avvikelse.”' I Haag-Visbyreglerna anges det att reglerna
giller for ”bill of lading or any similar document of title”.”* Det har
diskuterats om detta omfattar straight bill of lading, 1 och med att dess
egenskaper skiljer sig fran ett fritt dverlatbart konossement. House of Lords
slog tillslut fast att straight bill of lading ska omfattas och anses vara “any
similar document of title”. Detta gjordes i rittsfallet The Rafaela S.”

% Girvin, 2011, s. 78 ff.

7 The David Agmashenebeli, 2003, s. 104.
8 Cooke et al., 2014, s. 494.

% Baughen, 2015, s. 4.

™ Cooke et al., 2014, s. 539 ff.

" Gorton, Thre & Sandevirn, 1989, s. 95.
72 Haag-Visbyreglerna, art. I(b).

™ The Rafaela S, 2005.
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2.4.4 Nar bade certeparti och konossement
anvands

Anvdnds konossement och certeparti samtidigt dr det viktigt att dessa
dokuments villkor &verensstimmer sd langt som mgjligt. Annars kan
situationer uppstd ddr exempelvis olika rittsliga regleringar ska tillimpas
vilket kan skapa forvirring kring vad som giller nir problem uppstar.’*
Detta kan motverkas genom att certepartiets villkor lyfts in i konossementet,
ofta genom en hénvisning. Det kan dock innebdra vissa problem da
bestimmelser i certepartiet och konossementet ibland star i strid med
varandra. Anses klausuler i ett inkorporerat certeparti std i strid med
konossementet kommer det som anges i konossementet att gélla. Problem
kan dven uppsta vid en alltfér generell formulering av en inkorporering,
vilket kan leda till att vissa bestimmelser inte anses vara inforlivade i
konossementet. Formuleringar som “all terms, conditions, and exceptions of
the charterparty dated [...] are incorporated herein” har i rattsfall ansetts
endast leda till att bestimmelser i certepartiet gillande transporten, last,
betalande av frakt och liknande, dr inforlivade i konossementet. "~ I
rittsfallet Thomas v. Portsea SS. Co angav konossementet att all terms,
conditions and exceptions of the charterparty”, skulle anses vara
inforlivade. Certepartiet innehdll dock en skiljedomsklausul vilket
domstolen uttalande sig foljande om:

The arbitration clause is not one which governs shipment or carriage
or delivery or terms upon which delivery is to be made or taken; it
only governs the way of settling disputes between parties to the
charterparty and disputes arising out of the conditions of the
charterparty, not disputes arising out of the bill of lading.”

Detta kan 16sas genom att mindre generella formuleringar anvinds géllande
klausuler som inte reglerar transporten, last, villkor gillande leverans eller
liknande. Forutom att vissa klausuler inte anses inkorporerade kan det dven
finnas situationer dér dessa klausuler i helhet inte godtas. Framforallt kan
banker, frimst om betalning ska ske genom remburs, vigra att acceptera
konossement som hénvisar till certepartiet. Det &r ocksa viktigt att komma
ihdg att innehavaren av konossementet skyddas av tvingande bestimmelser,
framst baserad pd Haagreglerna och de reviderade Haag-Visbyreglerna. De
syftar till att skapa visst minimiansvar, vilket gor att det kan uppsta
situationer dér certepartiet anger ett mindre 1dngtgdende ansvar &n vad som
egentligen krivs av tvingande regler rérande konossement.”’

Det finns dven ett s& kallat Congenbill-konossement, vilket dr utformat for
att anvéndas tillsammans med certeparti. | BIMCO:s exempelkopia anges
det pd forstasidan att det ska anviindas med ett certeparti, samt att “all terms
and conditions, liberties and exceptions of the Charter Party, dated as

™ Wilson, 2010, s. 6 f.

" Cooke et al., 2014, s. 507 ff.

" Thomas v. Portsea SS, 1912, s. 6.

" Gorton, Thre & Sandevirn, 1989, s. 92.
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overleaf, including the Law and Arbitration Clause/Dispute Resolution
Clause, are herewith incorporated”.”® I samma dokument finns &ven en
General Paramount Clause som anger att Haag-Visbyreglerna ska gilla,
vilket gor att de reglerna i detta fall dven géller for det inkorporerade
certepartiet.””

2.5 Haag-Visby-, Hamburg- och
Rotterdamreglerna

Bestdmmelserna som reglerar sjobefraktning beror till stor del pd utseendet
pad de avtal som ingas.® Dock finns det internationella konventioner
géllande konossement som ska redogoras for dversiktligt. Dessa géller dock
endast konossement, vilket klart framgar. Foljande formulering aterfinns i
Haag-Visbyreglerna:

The provisions of this Convention shall not be applicable to charter
parties, but if bills of lading are issued in the case of a ship under a
charter party they shall comply with the terms of this Convention."

Reglerna har véxt fram under arens gang pa grund av att det traditionellt sett
har varit en skarp obalans mellan fartygsdgarens och godségarens formaga
att forhandla.®® Fartygsigaren friskrev sig i allt hogre grad frén ansvar Gver
lasten, vilket ledde till att enskilda ldnder bestimde sig for att anta
lagstiftning pa omradet.* Nationella lagstiftningar i kombination med ett
okat missndje bland transportkunderna ledde till ett internationellt
samarbete med malet att skapa en konvention som begrinsade fartygségaren
friskrivningsformaga.

Némnda problem ledde sd smaningom till att Internationella konventionen
rorande faststdllande av vissa gemensamma bestimmelser 1 frdgan om
konossement, vanligen kallat Haagreglerna, antogs 1924 for att trdda i kraft
1931. Efter hand uppticktes fler och fler hal i Haagreglerna, mycket pa
grund av utvecklad teknik och réttspraxis. Detta forsokte atgdrdas vid en
konferens i Stockholm, vilket resulterade i ett protokoll som Oppnade for
signering i Visby och trddde i kraft 1977. Det har dock varit ett antal ldnder
som har valt att inte anta Haag-Visbyreglerna utan att halla sig till de
ursprungliga Haagreglerna. Efter Visby kom det ett ytterligare protokoll,
SDR-protokollet, Special Drawing Rights. Majoriteten av de linder som
antagit Haagreglerna har inte skrivit pd detta protokoll. Dock &r sévél
Visbyprotokollet som SDR-protokollet inkorporerade i samtliga nordiska
lander.** Engelsk ritt har antagit och inforlivat Haag-Visbyreglerna genom
Carriage of Goods by Sea Act 1971.

8 Congenbill, 2007, klausul (1).
™ Congenbill, 2007, klausul (2).
% Chorley et al., 1987, s. 163.

¥ Haag-Visbyreglerna, art. V.
% Girvin, 2011, s. 213.

% Girvin, 2011, s. 215 ff.
 Girvin, 2011, s. 220 ff.
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Det finns 4asikter om att Haag-Visbyreglerna inte tillgodoser
utvecklingslénders intressen, som ofta representerar godsédgaren, pd samma
nivd som industrilinders, som ofta representerar fartygsidgaren. Virt att
ndmna &r att det frimst var industrilinder som utarbetade Haag- och Haag-
Visbyreglerna, och deltagarna vid konferenserna som ledde till badas
utformande var framst personer med kommersiella intressen som arbetade
utefter den kommersiella verkligheten snarare &n den politiska. Detta ledde
till att det i FN antogs en konvention om sjotransport av gods 1978, som
tradde 1 kraft 1992 i form av Hamburgreglerna. Konventionen hade som mal
att ersitta Haagreglerna, dock har merparten av de betydande sjofarts-
nationerna inte valt att underteckna den.*

Den senaste uppdateringen kom i form av Rotterdamreglerna. Avsikten var
att skapa en enhetlig och modern reglering av internationella
godstransporter till sjoss. Nagra skillnader fran Haag-Visbyreglerna ér att
Rotterdamreglerna inte endast tar sikte pd konossement, utan dr neutrala i
forhallande till vilket transportdokument som anvénds, och att de innehéller
bestimmelser for anvindandet av digitala transportdokument.®® Rotterdam-
reglerna innehédller d4ven en betydande nyhet i form av att de utvidgar det
tvingande ansvaret till anknytande landresor, kallat maritime plus.®’
Befraktningsdokument som certeparti stair dock fortfarande utanfor
tillampningsomradet.

Medan syftet i Haag-Visbyreglerna till stor del har varit att skydda
avsidndaren och mottagaren av godset frdn missbruk av avtalsfrihet fran
fartygsdgaren sida, har Rotterdamreglerna dndrat inriktning da obalansen 1
maktforhallandet har borjat skifta. Idag har vissa avséndare, sdrskilt stora
industrikoncerner, starkare forhandlingsposition én fartygsdgarna. Samtidigt
har logistiken och transporterna som idag gors blivit alltmer komplicerade,
och stéller allt hogre krav pa samarbetet mellan avsdndare och fartygsigare.
Darfor har frdgan om avsindarens ansvar utvecklats i Rotterdamreglerna.
Rotterdamreglerna har &ven som mal att bidra till en 6kad enhetlighet av det
internationella regelverket. Detta genom att stater som tilltrdder
konventionen ska sdga upp Haag-Visbyreglerna respektive Hamburg-
reglerna.®® Rotterdamreglerna Gppnade for underteckning 2009 men har
annu inte tritt i kraft.® I dagsliget har endast ett fital nationer ratificerat
konventionen, sannolikt beroende pé att flertal stater invéntar agerande fran
handelspolitiskt betydelsefulla linder.” Svenska regeringen har under-
tecknat konventionen och tillsatt en utredning som ska undersoka frdgan om
ratifikation. Detta uppdrag ska redovisas senast 1 februari 2018.”!

% Girvin, 2011, s. 228 ff.

86 Justitiedepartementet, 2016, s. 2 ff.

¥ Rosengren, 2011,

8 Justitiedepartementet, 2016, s. 2 ff.

% Rotterdamreglerna tréider i kraft nir 20 linder har ratificerat dem. I dagsléget har
25 lander skrivit under men endast 3 stater har ratificerat dem: Republiken Kongo,
Spanien och Togo. Se UNCITRAL, 2017.

% Rosengren, 2011.

*! Justitiedepartementet, 2016, s. 1.
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Hamburgreglerna har idag inte fitt ndgon storre genomslagskraft,
Rotterdamreglerna har dnnu inte borjat gilla och vissa lander har helt egna
nationella regleringar. Tillsammans med det faktum att Haag- och Haag-
Visbyreglerna anvinds parallellt ute i virlden genom att de tillimpas av
olika stater gor detta att det internationellt sett inte forekommer ndgra helt
enhetliga bestimmelser.
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3. Resebefraktning

I detta kapitel ska det redogoras ndrmare for resebefraktning och de fyra
olika faserna. Det kommer att redogoras for vilka skyldigheter som aligger
fartygsdgaren respektive befraktaren vid varje fas, och vissa centrala
begrepp, sdsom liggetid, forklaras mer ingdende. Det ska pédpekas att en
viktig fraga for resebefraktning, nimligen vem som bér ansvaret for att den
angivna destinationshamnen eller fortojningsplatsen ar siker, lyfts ur och
behandlas i nista kapitel.

3.1 Alimant om resebefraktning

Som nidmnts i kapitel 2 &4 en av sjobefraktningens huvudtyper
resebefraktning. Fartyget engageras da for en specifik resa, eller ett visst
antal specifika resor. Fartygsdgaren behaller kontrollen &ver fartyget och
den operativa kontrollen 6ver besittningen.”” De hamnar som anges som
destinationer i resecertepartiet kan anges pa ett antal olika sdtt. En specifik
destination kan anges, antingen en specifik hamn, till exempel "Rotterdam”,
eller en specifik fortdjningsplats, till exempel ”fortdjningsplats 2 i Lagos”.
Forutom dessa alternativ kan ett antal namngivna hamnar anges, dir sedan
ett val kan goras, till exempel ”Amsterdam/Rotterdam/Antwerpen”, eller att
det anges ett antal ej namngivna hamnar inom ett geografiskt omrade dar
sedan ett val kan goras, till exempel “Bordeaux/Hamburg med omnejd”.”
Destinationen for sjoresan behdver sédledes inte vara specifikt angiven i
resecertepartiet, utan fartyget kan inledningsvis snarare dirigeras till ett
geografiskt avgransat omrade.

3.2 Resebefraktningens faser

Resebefraktning kan delas in i fyra pd varandra foljande steg:

1) Den forberedande resan, det vill siga den resa fartyget gor till
lastningshamnen fran den plats hon befinner sig pd nér
befraktningsavtalet ingds,

2) lastandet av gods, som omfattar leveransen av godset till fartyget
och dess ombordtagande,

3) transporten av godset, det vill sdga den sjoresa fartyget gor fran
lastningsplatsen till den plats som &r angiven som plats for leverans,
och

4) lossningen, vilket omfattar avlastning av godset och dess
mottagande av befraktaren eller annan varumottagare.”

Dessa dr konsekutiva steg och nésta steg kan ej paborjas forrdn det
foregdende dr avslutat. Darfor kan det inte heller vara ndgra tidsluckor
mellan dem och de kan inte heller 6verlappa. Vanligtvis dr de tva faserna till

%2 Gorton, Thre & Sandevirn, 1989, s. 47.
% Cooke et al., 2014, s. 116.
* The Johanna Oldendorff, 1973, s. 304.
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sjoss, forsta och tredje, fartygsdgarens ansvar medan de tva faser som
omfattar lastning och lossning, andra och fjarde, innebér ett delat ansvar
mellan dgaren och befraktaren. Naturligt har parterna olika intressen de vill
tillgodose vid de olika faserna. Vid resebefraktning betalar befraktaren frakt
berdknad pd den eller de resor fartyget ska gora. For befraktaren ér det av
storsta vikt att godset transporteras den stridcka som ar avtalad och att detta
sker till en 18g kostnad, den tid det tar behdver inte vara av stor betydelse.
For fartygsdgaren dr tid pengar. Denne har intresse av att alla faser
genomfors ekonomiskt och skyndsamt, da dgaren i regel stir for eventuella
kostnader som uppstdr om resan forsenas till sjoss. Fartyget kan inte heller
anvéinda}fS for nya uppdrag och dra in nya intdkter forrdn uppdraget ar
slutfort.

3.2.1 Forberedande resa

Fartygsdgaren har en skyldighet att utan drojsmal, med reasonable dispatch,
genomfora de avtalade resorna utan avvikelse fran den angivna resrutten.
Den forsta skyldigheten &r att ta fartyget till den angivna lastningshamnen
dé fartyget i manga fall befinner sig i annan hamn eller till sjoss ndr
befraktningsavtalet ingds. Denna inledande resa bendmns som den
forberedande resan.”

Det ér 1 befraktarens intresse att tidsperioden for den forberedande resan
berdknas noggrant s att denne kan ha godset redo i lastningshamnen pa ett
angivet datum. For fartygsédgaren kan det dock ligga svarigheter i att
bedoma exakt nér fartyget berdknas né lastningshamnen. Fartyget kan ha ej
avslutade dtaganden som é&r svéra att berdkna slutdatum for och dgaren vet
inte heller sékert vilka naturforhillanden som kommer motas péd resan. Det
ligger dven 1 fartygsdgarens intresse att inte sédtta ankomstdatum for tidigt
och riskera att bli erséttningsskyldig om fartyget anlédnder for sent. Dessa
motstridiga intressen péverkar resecertepartiet och hur anldndandet till
lastningshamnen stadgas samt hur ansvaret fordelas. Ett specifikt datum {or
ankomst kan anges, dock dr det inte vanligt forekommande. Alternativa
16sningar &r till exempel att det i certepartiet stadgas var fartyget befinner
sig ndr certepartiet ingds och att hon skyndsamt ska bege sig till
lastningshamnen, att fartygets kapten ska underritta befraktaren om mer
specifikt datum nér fartyget ndrmar sig hamnen, eller att befraktaren har rétt
att hiva avtalet om fartyget ej nétt lastningshamnen vid ett specifikt datum,
oftast utan rétt till skadestind. Dessa alternativ kan, var for sig eller i
kombination, anvindas for att till viss del ta tillvara bade pa befraktarens
och dgarens intressen.”’

Anges ett specifikt datum dé fartyget ska vara i lastningshamnen kallas detta
dven for hdvningsdag. Befinner sig inte fartyget i hamnen den dagen har
befraktaren ritt att hiva avtalet, samt kan ha ritt till skadestind.’®

% Schofield, 1990, s. 1.

% Chorley et al., 1987, s. 218.
7 Cooke et al., 2014, s. 102.
% Chorley et al., 1987, s. 218.
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Certepartiet kan dock innehdlla undantagsklausuler som skyddar
fartygsdgaren om den forberedande resan blir forsenad pa grund av sirskilda
omstandigheter. I réttsfallet Smith v. Dart angavs det i certepartiet att
fartyget skulle ligga i den angivna hamnen och vara redo att ombordta last
pa ett specifikt datum. Det fanns dven en undantagsklausul som bland annat
skyddade dgaren mot forseningar som orsakats av perils of the sea. P& grund
av sddana faror blev fartyget forsenat. Hon l14g 1 den specifika hamnen pa
det angivna datumet men var ¢j redo for att ta pd last. P4 grund av detta
hivde befraktaren avtalet, ndgot fartygséigaren menade att befraktaren inte
hade rétt att gora, dd forseningen var orsakad av faktorer som angavs i
undantagsklausulen. I slutindan slog domstolen fast att befraktaren hade ratt
att hiva avtalet. En sddan undantagsklausul ansags i detta fall endast skydda
dgaren mot att behova betala skadestand vid en forsening, den paverkar inte
befraktarens ritt att hiva avtalet.”

3.2.2 Lastning av gods

I lastningshamnen ska fartyget gd till avtalad fort6jningsplats. Har inte en
specifik fortdjningsplats angetts ska dgaren sjilv vidlja en och ska d& om
mojligt vilja en sedvanlig plats'®.'" Lastningen kan delas in i olika steg dér
det varierar vems skyldighet det &r att se till att den delen genomfors. Detta
regleras genom avtalet mellan parterna men ocksa till stor del av sedvinja.
Ar fartyget pd angiven plats och hivning inte har gjorts pa grund av
forsening blir i regel ndsta steg att befraktaren ska forse dgaren med lasten.
Lasten ska vanligtvis levereras ldngsides med fartyget dér dgaren tar over
ansvaret.'” Vigrar befraktaren att bista med godset, eller att lasta om detta
ar dennes skyldighet, kan det vara ett vésentligt avtalsbrott som beréttigar
fartygsiigaren till att hiva avtalet. Agaren kan ocksa villja att avvakta till
tiden for lastning gdr ut och se om befraktaren dndrar sig, ndgot som dock
kan vara riskabelt.'”® I rittsfallet Avery v. Bowden avvaktade fartygsigaren
for att se om befraktaren skulle dndra sig och lasta godset.'™ Dock brét krig
ut och parterna frigjordes fran sitt ansvar under kontraktet. Ddrmed kunde
dgaren inte krdva skadestdnd frdn befraktaren, vilket kunde ha gjorts om
fartygsigaren hade sett vigran att lasta gods som ett slutgiltigt besked.'"

3.2.3 Sjotransporten av godset

Niér lastningen &r avslutad finns det en underforstddd skyldighet hos fartygs-
dgaren att i rimlig fart och utan avvikelser genomfora sjoresan till lossnings-
hamnen.'*® Avviker fartyget av nigon anledning fran den angivna firdvigen

* Smith v. Dart, 1884, s. 105 ff.

'% T hamnen kan olika fortdjningsplatser till exempel vara anpassade efter fartyg i
vissa storlekskategorier alternativt for att ta emot en viss typ av last.

" Gorton, Ihre & Sandevirn, 1989, s. 48.

12 Chorley et al., 1987, s. 222 f.

1% Chorley et al., 1987, s. 223.

"% Avery v. Bowden, 1856.

1% gvery v. Bowden, 1856, s. 962.

1% Chorley et al., 1987, s. 218.
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kallas detta for deviation. Den klassiska definitionen av deviation begrinsar
begreppet till geografiska avvikelser. Dock har begreppet 1 till exempel
nordisk rétt utvidgats genom &ren till att omfatta typfall av omdispositioner
som exponerar godset for hogre risker, som oberdttigad omlastning, vilket ar
en icke-geografisk deviation. Andra situationer som idag kan omfattas &r
deviation by delay, dir resrutten har foljts men fartygets hastighet varit
vésentligt under det normala. Deviationsbegreppet varierar internationellt,
dock stdlls det generellt ett krav pé att avvikelsen méste vara avsiktlig for att
klassas som deviation. Endast vérdslosa eller for den delen motiverade
avstickare, sdsom att fartygsédgaren méaste uppsoka annan lossningshamn {for
att godset visade sig vara skadligt, faller i regel utanfor deviationsliran.'"’
Gors deviation for att undvika fara eller rddda egendom eller liv dr det i
regel tillatet. I dessa situationer maste dock en skédlighetsbedomning goras
och vid en sadan maste bida parters intressen beaktas. Otilldten deviation &r
att betrakta som kontraktsbrott och befraktaren kan kréva skadestdnd och i
vissa fall hiva avtalet.'”®

3.2.4 Lossning av gods

Att leverera godset dr ofta fartygsdgarens sista skyldighet och huvudregeln
ar att ansvaret for godsets sdkerhet sedan gar dver pa befraktaren. For att
leveransen ska anses vara genomford ska varorna vara helt under kontroll av
varumottagaren eller dennes ombud. Leveransen kraver tvasidigt handlande,
fartygsdgaren ger upp all ritt denne kan ha dver godset och befraktaren
mottager det, sjilv eller genom ombud.'” Detta kan #ndras genom att
parterna avtalar om att annat ska gélla. Till exempel kan de avtala om att
risken ska gé dver nér lasten dr lossad men innan varorna dr dverlaimnande.
Detta kan skydda fartygsdgaren mot situationer dd godset av ndgon
anledning inte tas emot av varumottagare eller ombud. Utan dessa klausuler
méste fartygsdgaren vinta skilig tid pd att varumottagaren ska fullfolja sina
skyldigheter med att motta godset. Gors inte detta inom skélig tid far dgaren
gora vad som &r rimligt med tanke pd omstindigheterna for att forhindra
drojsmél for fartyget. Agaren kan till exempel vilja att lossa och lagra
godset eller att frakta godset vidare till nista anlopningshamn.' "

3.3 Liggetid

Den tidsperiod som befraktaren har pa sig for lastning och lossning kallas
for liggetid'''. Inom denna tidsperiod ska fartygsdgaren halla fartyget
tillgéngligt 1 hamnen utan att extra avgift ska betalas. Denna tidsperiod é&r
omsorgsfullt reglerad och dven den kortaste forsening kan kraftigt pdverka
den vinst fartygsdgaren gor. Detta dr inte ett lika stort problem for dgaren
vid tidsbefraktning, da befraktaren betalar hyra for den tid hela resan tar.
Fartygsidgaren har dé inte lika stort intresse av att se till att lastningen sker

7 Brinck, 1994, s. 19.

1% Gorton, Ihre & Sandevirn, 1989, s. 128.
19 Cooke et al., 2014, s. 218 f.

"9 Cooke et al., 2014, s. 222 f.

"' P3 engelska kallat laytime.

29



inom reglerad tid. Overskrids liggetiden kan befraktaren bli skyldig att
betala demurrage''>. Spar denne istillet tid genom att snabbt utfora sina
atgdrder kan denne vara berdttigad till erséttning, despatch money, dock
endast om sirskild verenskommelse om detta har tréffats.''

3.3.1 Faststallande av liggetid

Liggetidens ldngd dr vanligtvis faststdlld i certepartiet och &r i regel angiven
1 ett antal dagar, med undantagsklausuler for vissa situationer som kan gora
att tiden pausas.''* Liggetiden kan anges som en tid for lastning och
lossning tillsammans eller att en separat tidsperiod anges for dem bada.'"”
Det finns dock situationer dér det ej anges ett visst antal dagar i certepartiet,
antingen saknas det helt eller anges det att en tid sedvanlig for hamnen ska
anviandas. Saknas det helt trdder en sedvanlig liggetid in. En tolkning bor
goras genom att se till faktiska omsténdigheter och inte de ordinira, vilket
g0r att en sedvanlig liggetid blir en tidsperiod som &r rimlig 1 forhéllande till
den specifika hamnen, det specifika fartyget, lastens egenskaper och de
omstindigheter i 6vrigt som foreligger nér fartyget nar hamnen.'

Risken for forsening pd grund av véder, hard belastad hamn, strejker och
liknande ligger vid sedvanlig liggetid normalt pd fartygsdgaren, om inget
annat ar avtalat.''’ Nir liggetiden 4r exakt angiven bir istillet befraktaren
risker for kostnader vid Gverskridande av tidsperioden.''® Anledningen till
denna skillnad diskuterades i réttsfallet The Johanna Oldendorff; dar Lord
Diplock uttalade sig om att ndr specifik liggetid &r angiven anses
befraktaren ha garanterat att denne ska fullgdra sina lastnings- eller
lossningsplikter inom den specifika liggetiden, och bér dé ansvaret.'"

3.3.2 Liggetidens start och avslut

For att liggetiden ska borja 16pa krdvs det normalt sett att tre rekvisit &r
uppfyllda: fartyget ska ha anlént till sin destination, vara redo for och
kapabel till att ombordta eller lossa last, samt att notis ldmnats till
befraktaren om att fartyget dr redo. Har inte en klausul om denna notis
inforts finns det i common law endast ett krav att avge sddan vid
lastningshamnen, och om det finns flera endast den forsta.'*

I réttsfallet The Johanna Oldendorff, slog House of Lords fast att det finns
tva krav for att fartyget ska anses ha anlént.'*' Detta har blivit kint som The

' Demurrage forklaras nedan i kapitel 3.5.

3 Gorton, Ihre & Sandevirn, 1989, s. 49 f.
" Tiberg, 2013, s. 4.

3 Schofield, 1990, s. 4.

1% Schofield, 1990, s. 48 ff.

"7 Cooke et al., 2014, s. 380.

"8 Schofield, 1990, s. 1 ff.

"9 The Johanna Oldendorff, 1973, s. 304.
120 chofield, 1990, s. 65.

2! The Johanna Oldendorff, 1973.
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Reid test, och stadgar att det krdvs att fartyget har natt hamnens grénser,
limits, samt att hon dr i en position dér hon &r at the immediate and effective
disposition of the charterer. Ar fartyget tvingat till att véinta anses rekvisiten
vara uppfyllda om fartyget ligger pa en plats som anses vara en sedvanlig
véntplats, annars ligger bevisbdrdan pa fartygsdgaren att visa att den platsen
fartyget ligger pa uppfyller kraven.'*

Att fartyget ska vara redo for att ombordta eller lossa last innebér att hon
bade ska vara fysiskt och legalt redo. Att hon &r fysiskt redo innebér att allt
avtalat lastutrymme ska goras fullt tillgéngligt for befraktaren, samt att hon
ar kapabel och tillrackligt utrustad for att ombordta eller lossa godset. Det
legala kravet innebér att alla nddvindiga dokument och tillstdind som krévs
ska finnas.'?

Tredje rekvisitet dr notisen, en sd kallad notice of readiness. Denna notis
definieras pa foljande sétt i Voylarules 93:

”NOTICE OF READINESS” (NOR) shall mean the notice to charter,
shipper, receiver, or other person as required by the charterparty that
the vessel has arrived at the port or berth as the case may be, and is
ready to load or discharge.'*

Tanken med detta ar att fartygségaren efter att ha forto;t fartyget ska forfoga
over viss tid for att forbereda lastning eller lossning dé det till exempel kan
finnas annan last ombord, for att sedan meddela befraktaren nir fartyget ér
redo.'” I de fall en klausul om denna skyldighet inte #r inford i certepartiet
foreligger som ndmnts endast skyldigheten vid forsta lastningshamnen.
Anledningen till detta dr att fartyget vid ankomst kan béra annan last, vilken
maste lossas innan befraktarens last kan ombordtas. Nér fartyget sedan gér
till ndsta hamn 4r varumottagaren eller ombud for denna beredd pé lastens
ankomst. Detta dr den teoretiska anledningen bakom principen, i praktiken
infors dock som regel en klausul som stadgar ett ansvar for dgaren, vilket
oftast blir fartygskaptenen som agerar for denne, att avge notis.'*

Det kan vara av betydelse att reglera hur ldng tid efter en notis har avgetts
som liggetiden borjar 16pa. Detta kan skydda befraktaren frdn att betala
demurrage om fartyget anldnder och liggetiden bdrjar 16pa pa en obekvdm
tid, till exempel mitt i natten. Vid sddan tidpunkt kan det finnas begransade
mdjligheter att pdborja lastning eller lossning och tid kan forloras pa grund
av att det inte dr praktiskt mojligt att paborja arbetet.

Nér liggetiden vél har borjat 16pa foreligger det inga skyldigheter for
befraktaren att pabdrja lastningen skyndsamt eller inom viss tid. Det finns
inte heller ndgon skyldighet for denne att beakta fartygségarens

122 The Johanna Oldendorff, 1973, s. 291.

123 Schofield, 1990, s. 90. Detta rekvisit kommer inte att behandlas ndrmare, den
intresserade hanvisas till Schofield, 1990, s. 90-107.

124 yoylarules 93, regel 19.

' Gorton, Thre & Sandevirn, 1989, s. 135.

126 Schofield, 1990, s. 108.
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kommersiella intressen vid lastning, s& ldnge denne inte hindrar
fartygsigaren frén att utfora sina skyldigheter och sin del av arbetet.'*’ Vid
lastningar/lossningar dér parterna har valt att ldgga en delad skyldighet pa
befraktare och dgare star fartygségaren normalt sett i en mer fordelaktig
position. Agaren maste utdva due diligence i frigan om att ordna med
arbetskraft till att utféra dennes del, men é&r inte ansvarig for manfall pa
grund av till exempel strejk eller brist pd arbetskraft. Liggetiden fortsatter
16pa dven under de faser som utfors av fartygsdgaren, om inte denne eller
ndgon under dennes ansvar orsakar fOrsening genom ett direkt fel. Att
liggetiden inte pagar under forseningar orsakade av fartygsdgarens direkt
felaktiga agerande foljer av principen att denne inte ska kunna dra nytta av
sina egna fel. I fall dar dgaren har anlitat arbetskraft men forsening uppstar
pa grund av allmidn overksamhet eller l&ngsamma arbetsrutiner i hamnen
faller detta utanfor dgarens ansvar. Detta konstaterades i réttsfallet Leeds
Shipping Co. v. Duncan Fox dér dgaren gick fri frdn ansvar for en forsening
1 en hamn som enligt domstolen var a paradise for the workman who wants

to do as little work as possible and get as much money as possible”.'*®

Liggetiden pagér till lastning eller lossning &r avslutad, eller till den tilldtna
tidsperioden har 16pt ut. Det finns diverse undantagsklausuler parterna kan
vélja att fora in 1 avtalet som tillater att liggetiden pausas, och det kan till
exempel vara pa grund av viderforhédllanden eller strejk i1 hamnen.
Liggetiden kan ej anvédndas for att tdcka annat &n lastning, sdsom
avslutandet av formaliteter, dock verkar inte befraktaren ha négon
skyldighet att avsluta lastningen pa kortare tid d&ven om det med lédtthet hade
kunnat goras. Det finns séledes ingen skyldighet att genomfora lastningen
skyndsamt, skulle hela liggetiden dock inte utnyttjas for lastning far den
resterande tiden ej anvéndas till att genomfora andra skyldigheter. Av detta
foljer naturligt att det &r av storsta vikt att avgdra ndr lastningen anses
avslutad. I rittsfallet The Vrontados skulle fartyget lasta 12 600 ton gods
innan hon begav sig vidare. Fartyget pdborjade lastning 26 december och
den 29 december, efter 12 588 tons lastning, avbrots lastningen och de sista
12 tonnen togs ombord fyra dagar senare, den 2 januari. Fartygségarna
hévdade rétt till erséttning for forsening och hivdade dels att lastningen var
att anses vara fullgjord den 29 december, dels att befraktaren inte hade rétt
att végra att avsluta lastandet och pd sa sdtt hdlla kvar fartyget. Detta var
ndgot som senare avfirdades av domstol, som slog fast att de 12 ton, cirka
0,1 % av lasten, som fanns kvar att lasta var tillrackligt for att lastningen
inte skulle anses vara avslutad. De slog dven fast att befraktaren har en
absolut réttighet att anvinda alla liggedagar for lastning och inte har ndgon
som helst skyldighet att gora ndgon anstrangning for att lasta inom kortare
tidsperiod.'*’

Ar inte lastning eller lossning av gods avslutad niir liggetiden gar ut har
fartygsdgaren en skyldighet att, mot demurrage, ligga kvar i hamnen till
arbetet dr avslutat. Nar befraktaren gor det klart att inget mer gods kommer

7 Cooke et al., 2014, s. 377.
128 [ eeds Shipping Co. v. Duncan Fox, 1932, s. 213.
' The Vrontados, 1965.
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att lastas eller lossas, eller att det blir klart att forseningen omdjliggdr hela
den avtalade resan, upphor denna skyldighet.'*

3.3.3 Uppehall i och undantag till liggetiden

Det ér inte alltid liggetiden 16per i ett fran start till slut. De flesta
resecertepartier innehdller sirskilda bestimmelser som stipulerar dels att
sarskilda héndelser skapar ett uppehall i liggetiden och dr saledes en del av
liggetidens definition, och dels att befraktaren ska vara fri fran sitt ansvar att
lasta/lossa inom liggetiden nér forsening uppstar av specificerade
anledningar, sa kallade undantag. Den huvudsaklige praktiska skillnaden ar
att uppehdll har med definitionen av liggetid att goéra och paverkar hur
liggetiden berdknas, medan undantag fortfarande &r inom definitionen av
liggetiden men befriar befraktaren fran ansvaret att lasta eller lossa samt
fran skyldigheten att betala demurrage. Vid undantag krévs det dven att det
visas ett orsakssammanband mellan forseningen och det som orsakar den,
medan det vid uppehdll endast krivs att det visas att det har skett 1
hamnen. "

Vad som kan utgdra uppehéll i liggetiden beror pa hur parterna konstruerar
avtalet. I standardavtalet Gencon 94 anges dessa grunder specifikt:

The cargo shall be loaded within the number of running days/hours as
indicated in Box 16, weather permitting, Sundays and holidays
excepted [min kursivering], unless used, in which event time used
shall count.'

”Om védret tilldter” innebér att vadret ska beaktas for att avgdra om det ar
praktiskt mojligt att lasta/lossa den dagen. ”Véder” omfattar normalt virme,
kyla, vind, dimma och kraftig nederbord, och dven direkta konsekvenser av
detta sdsom végor. Vanligtvis omfattas dock inte indirekta konsekvenser av
viderfenomen, till exempel en 6kning av ett visst djur som i en hamn kan
anses vara skadedjur. Den tid som inte gar att anvdnda pd grund av
viderforhédllanden ska siledes inte rdknas som liggetid. Nar det géller det
senare exemplet, sondagar och helgdagar, dr sondagar enkla att identifiera
medan helgdagar stiller till storre bekymmer. Voylarules 93 kan anvindas
for att tolka bestammelser kring liggetid. Dér definieras helgdag som:

[...] a day other than the normal weekly day(s) of rest, or part thereof,
when by local law or practice the relevant work during what would
otherwise be ordinary working hours is not normally carried out.'”

Vad som ér helgdag avgors av sedvénja och bestimmelser samt tillimplig
lag i den aktuella hamnen. Det behover inte vara en nationell helgdag for att

B9 Cooke et al., 2014, s. 214.
B! Schofield, 1990, s. 159.
132 Gencon 94, klausul 6(a).
133 Voylarules 93, regel 9.

33



dagen ska anses vara det i hamnen. Oavsett vad dessa klausuler stadgar
kommer tiden &nda riknas som liggetid om arbete utfors."**

Undantag frdn liggetiden friar befraktaren frdn skyldigheten att betala
demurrage vid en forsening orsakad av vissa anledningar. I standardavtalet
Gencon 94 finns tva klausuler som utgér grund for detta ansvarsbefriande:
General Strike Clause'”, som omfattar strejksituationer i hamnen, och
General Ice Clause"®, som behandlar situationer dér hamnen #r belamrad
med is. Det gemensamma for alla undantagsklausuler &r att de ska tolkas
restriktivt och generellt konstruerade undantagsklausuler anses normalt inte
paverka liggetiden. Det dr dock skillnad mellan tolkning av undantag vid
sedvanlig liggetid och liggetid som é&r specifikt angiven. Undantags-
klausulen ska tolkas till nackdel for den som den é&r inford i certepartiet for
att gynna. Vid specificerade liggetider ligger risken for kostnader vid
forseningar pé befraktaren, och undantagsklausuler har d& inforts for att
skydda denne. Undantagsklausuler ska dé tolkas till nackdel for befraktaren.
Vid ospecificerade och sedvanliga liggetider ligger risken for kostnader for
forsening normalt pa fartygségaren, och undantagsklausuler dr inférda for
att skydda édgaren. Vid dessa situationer tolkas klausulen till nackdel for
fartygsigaren.'”’

3.4 Resebefraktningens avslut

Resebefraktningen, och ddrmed parternas forpliktelser, kan avslutas pa ett
par olika sitt. Har bdda parterna uppfyllt samtliga sina skyldigheter é&r
avtalet fullfoljt, och det kan dven ske genom att parterna gemensamt véljer
att forklara avtalet avslutat. Det kan ocksa tdnkas att parterna har fort in
klausuler i certepartiet som ger den ena parten ritt att ensidigt sdga upp
avtalet om vissa omstindigheter foreligger. Begdr en part ett tillrdckligt
allvarligt avtalsbrott har den andra parten vanligtvis mojligheten att vilja att
avsluta kontraktet. Viljer den oskyldiga parten att inte gora detta fortsatter
avtalet att gélla som vanligt.

Forutom det ovan nimnda kan resebefraktningen komma till avslut pa grund
av frustration of contract, vilket dr en del av den engelska avtalsritten. Det
innebdr att det kan uppstd vissa befriande omsténdigheter som avslutar
avtalet och frigor parterna frén deras forpliktelser. Detta kan ske pd grund av
extraordindra hindelser som inte dr reglerade i certepartiet och dr utanfor
parternas kontroll, och kan vara pd grund av att de forpliktelser parterna har
blir omojliga att genomfora eller pd grund av att det kommersiella syftet
med resan blir omgjligt att uppna.'>” En part kan inte forklara avtalet
avslutat pa grund av ett fullgdrelsehinder denne sjélv har orsakat, utan det
ska vara pd grund av en oforutsedd uppstadd hdndelse som parterna inte kan

B4 Cooke et al., 2014, s. 381 f.
135 Gencon 94, klausul 16.

13 Gencon 94, klausul 18.

57 Schofield, 1990, s. 160.

B¥ Cooke et al., 2014, s. 49.
9 Cooke et al., 2014, s. 696 f.
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rada Gver.'*” Manga rittsfall som berdr denna form av fullgérelsehinder
handlar om huruvida forseningar eller avbrott i resan ar tillrackligt for att
frustrate the adventure. Det finns inga raka svar pd den frdgan utan det
méste bedomas efter de specifika omstidndigheterna i fallet, till exempel
lastens natur, hur 1dng forseningen dr jaimfort med resan i1 helhet och om
leveransen dr brddskande. Nir bedomningen gors ska béda parternas
intressen beaktas.'*'

3.5 Demurrage och skadestand pa grund
av forsening

Som visats ovan é&r tidsfaktorn en central del inom resebefraktningen.
Parternas prestationer far inte genomforas nér som helst eller under hur lang
tid som helst, tidpunkten for prestationerna dr omsorgsfullt reglerad.
Overskrider en part den tidsram som finns for en viss skyldighet kan det
uppsta ett ersdttningsansvar. Detta kan ta form av demurrage, dven kallat
overliggetidserséttning, eller skadestind pa grund av forsening. Ett
gemensamt syfte med dessa &r att reglera ansvar for 6verskridandet av tid,
vilket kan fa stora ekonomiska konsekvenser framst for fartygsdgaren.

Demurrage dr en form av avgift som ska betalas av befraktaren till
fartygsdgaren nér fartyget blir forsenat pa grund av situationer dgaren inte ar
ansvarig for. Storleken pa demurraget bestims 1 forhand nér
befraktningsavtalet ingds, och ndr det blir aktuellt behdver inte
fartygsdgaren bevisa nagon skada. Demurrage é&r specifikt {or
resebefraktning och forekommer inte vid tidsbefraktning, detta da
befraktaren betalar frakt som mer kan liknas vid 16pande hyra, och stir da
automatiskt for forseningskostnaderna. Nir demurrage védl har borjat 16pa
gor det si till den forsenade aktiviteten &r avslutad. Det kan sdledes som
huvudregel aldrig bli aktuellt med uppehdll i demurrage, vilket foljer av
uttrycket once on demurrage, always on demurrage.'**

Demurrage ir ingen fixerad straffavgift utan okar i takt med forseningen.'*
Med denna egenskap kan demurrage ségas vara en konstruktion som
skyddar fartygsdgarens intressen. Den utgdr dock ocksa ett viktigt skydd {for
befraktaren. Overskrids liggetiden blir befraktaren skyldig att betala
demurrage, men det foreligger samtidigt en skyldighet for fartygsdgaren att
ligga kvar med fartyget i hamnen mot betalning av demurrage. Aven om
forsening uppstar kan befraktaren pd sa vis vara sidker pa att denne har
mojlighet att lasta/lossa klart. Utan en klausul om demurrage har inte
befraktaren ndgon rétt att hdlla kvar fartyget i hamnen nér liggetiden har gatt
ut, men befraktaren kan fortfarande ha ett intresse av att fa lastningen eller
lossningen slutford.'** Det ligger siledes i parternas intresse att avtala om
demurrage eller uppritta ett liknande arrangemang, dér fartygsdgaren mot

0 The Hannah Blumenthal, 1983.
" Cooke et al., 2014, s. 700 f.

42 Cooke et al., 2014, s. 446.

' Tiberg, 2013, s. 1 ff.

" Tiberg, 2013, s. 38.
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en avgift kvarhéller fartyget i hamnen till dess att lastning eller lossning ar
avklarad.

Skadestind pa grund av forsening ér en form av skadestdnd och ar darfor ej
faststillt 1 forvdg. Skulle tvist uppstd ar det upp till domstol att bestimma
dess storlek och fartygsdgaren méste kunna visa skada.'* Sadant skadesténd
trdder in 1 de fall parterna inte sjdlva har avtalat om demurrage, eller nér
forseningen sker vid en situation som faller utanfér demurrage-
bestimmelserna.'*® Demurrage omfattar bara lastning och lossning, och sker
forsening exempelvis efter lastningen dr avklarad, sdsom vid ordnande med
fraktdokument, omfattas de situationerna av skadestind och inte av
demurrage.'*’ Pa si vis kan skillnaden mellan om demurrage eller
skadestdnd for forsening ge stora ekonomiska skillnader, at positivt eller
negativt hall for bada parter. Demurraget dr forbestdmt, att den faktiska
forlusten &r lagre eller hogre gor ingen skillnad, fartygsdgaren far ut det som
ar bestdmt 1 befraktningsavtalet. Blir det fragan om skadestdnd ska istéllet
dgaren visa sin skada och d& bestdms skadestdndet utifrdn den faktiska
forlusten, vilket kan bli bdde hogre och lagre dn demurraget och pa sa vis
positivt eller negativt for bdda parter.

' Tiberg, 2013, s. 1 .
%6 Tiberg, 2013, s. 543.
"7 Tiberg, 2013, s. 549.
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4. Saker hamn

I detta kapitel behandlas inledningsvis definitionen av séker hamn och vad
for slags faktorer som kan gora den osdker. Efter det undersoks en
befraktares eventuella skyldighet att endast ange en destinationshamn som
ar sdker och nér en saddan skyldighet i sa fall foreligger.

4.1 Definition av saker hamn

Ovan har det redogjorts ndrmare for resebefraktning och dess olika faser. En
av de grundlidggande forutsittningarna for att resebefraktning ska kunna
genomforas &r att de angivna hamnarna &r sékra for fartyget att ga in i. Den
klassiska definitionen av sédker hamn aterfinns i réittsfallet The Eastern City:

A port will not be safe unless, in the relevant period of time, a
particular ship can reach it, use it and return from it without, in the
absence of some abnormal occurrence, being exposed to danger,
which cannot be avoided, by good navigation and seamanship.'**

Denna definition utgdr utgdngspunkten nér det ska avgoras huruvida en
hamn &r séker eller inte. Varje fall maste dock avgoras efter de specifika
omsténdigheter som foreligger.

4.1.1 Faktorer som kan gora hamn osaker

De vanligaste riskerna ett fartyg utsitts for i en hamn dr fysiska, sdsom
igenslamning, odvervakat rev, att skrovet skadas vid grunt vatten etc. Denna
typ av faktorer kan innebéra att hamnen blir osiker. Aven situationer dir
fartyget ar tvunget att demonteras eller létta sin last for att kunna g8 in i
hamnen kan paverka sdkerheten. Saknar hamnen tillricklig utrustning kan
dven detta gora den osdker, till exempel att det saknas adekvata
navigationshjilpmedel, tillrickliga system for véderprognoser eller att det
saknas bogserbatar.'* Det faktum att det 4r déligt vider kan dock normalt
inte ensamt gora hamnen osiker."*’

Det ar inte enbart fysiska faktorer som kan paverka en hamns sdkerhet. Det
ar godtaget att politiska faktorer, exempelvis i form av krigstillstdind, kan
paverka sdkerheten. I réttsfallet 7he Saga Cob slog domstolen fast att
hamnen inte dr oséker “unless the political risk is sufficient for a reasonable
shipowner or master to decline to send or sail his vessel there”."”' Aven
smittorisker har ansetts kunna géra en hamn osiker. I rittsfallet Ciampa v.
British India hirjade en febersmitta i hamnen, och det konstaterades att om
en smitta rdder som innebér att fartyget kan bli kvarhallet, satt i karantdn

8 The Eastern City, 1958, s. 131.
9 Girvin, 2011, s. 325.

% The Eastern City, 1958.

B The Saga Cob, 1992, s. 551.
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eller liknande, gor detta hamnen osidker. Detta pa grund av att fartyget blir
icke-sjovirdigt om det gar in i sidan hamn.'>

Vissa geografiska omrdden kan dven Overlag anses vara mindre sékra &n
andra, till exempel Afrikas Ostra kust dér det kan finnas en relativt stor risk
for att stota pa pirater. Fartygsdgaren kan vélja att avbdja uppdrag som
innebdr genomsegling i sddana vatten, i1 alla fall om det saknas adekvat
forsiakringsskydd och klausuler i certepartiet som reglerar ansvaret i sddana
situationer. Det foreligger fortfarande avtalsfrihet och en 6kad osékerhet
behover inte betyda att sddana resor aldrig genomférs. Dock kan
fartygsdgaren med fordel stilla hogre krav péd befraktaren och det ansvar
denne tar pé sig.

4.1.2 Flera samtidigt radande omstandigheter

Som kan utldsas ur citatet ovan fran réttsfallet The Eastern City ska
avgorandet av hamnens sédkerhet goras utifran ett antagande om att
fartygskaptenen har iakttagit gott sjdomanskap — en hamn kan inte anses vara
osdker pd grund av faktorer som uppstir som en f6ljd av att kaptenen inte
mandvrerar och/eller beordrar fartyget korrekt.'>> Ett nyligen avgjort
rittsfall tar upp frdgan om vad som géller ndr kaptenen stoter pa tva
omstandigheter som var for sig inte anses vara abnormal occurrence which
cannot be avoided, by good navigation and seamanship, men i kombination
innebér svarigheter. 1 The Ocean Victory var fartyget Ocean Victory
beordrat till Kashima i Japan. Certepartiet inneholl en klausul som tillskrev
befraktaren en skyldighet att enbart ange sdkra destinationshamnar. Kort
innan hon kunde slutféra lossningen uppstod det l&nga vagor i hamnen vilka
hotade fartygets fortojning. Det fanns inga prognoser pd huruvida ldget
skulle forbattras och fartygskaptenen beslutade darfor, efter rad fran lokala
lotsar, att soka skydd utanfér hamnen. Nér fartyget var pa vdg ut ur hamnen
radde det starka vindar och hart regn, och hennes mandvreringsutrymme var
begrinsat med vagbrytare pa ena sidan och land pa andra. Omsténdigheterna
gjorde att fartygskaptenen forlorade kontroll over fartyget, vilket ledde till
att fartyget kolliderade med vigbrytaren och strandade. Fragorna i rittsfallet
blev om hamnen kunde anses vara osédker pd grund av dessa omstidndigheter
och om denna osdkerhet i sin tur orsakade fartygets strandande. '™
Befraktarna hivdade att det inte var ett brott mot skyldigheten att ange en
saker hamn, utan att naturforhillandena den dagen var av abnormal
occurence, och @ven om hamnen hade varit oséker var anledningen till
skadan fartygskaptenens beslut att limna hamnen. Ett sddant felaktigt beslut
var da den priméra anledningen till skadan, inte hamnens osikerhet.">

I fallet konstaterade domarna att det maste undersokas om héndelserna
kunde ségas vara en del av hamnens egenskaper och hur stor sannolikheten

52 Ciampa v. British India, 1915.
'3 Par¢, 2014, s. 142.

%% The Ocean Victory, 2015.

3 The Ocean Victory, 2015, s. 381.
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ar att de sker."”® Det framhalls i domen att det inte &r viktigt huruvida de

langa védgorna eller stormen i sig anses vara en egenskap i hamnen, dé de i
kombination orsakade att skeppet strandade. Domarna diskuterade om de
tva naturfenomenen tillsammans var en onormal hidndelse eller ej, vilket de 1
slutindan ansag att de var. De tvd omstédndigheterna ledde tillsammans till
att hamnen var osdker for fartyget att vistas i och hon kunde inte heller
sdkert lamna den. Befraktaren bar séledes inte ansvaret for hindelserna och
ansdgs inte ha brutit mot sin plikt att nominera en sdker hamn. I och med
denna slutsats spelade det ingen roll huruvida det var fartygskaptenens
felaktiga agerande som ledde till att skeppet strandade."’ Det detta rittsfall
sdger dr att tvd omstindigheter som var for sig ér otillrdckliga tillsammans
kan utgdra abnormal occurence.

Nér flera omstdndigheter rader samtidigt kan det vara relevant att avgora
vilken av dem som anses vara den primédra orsaken till att hamnen &r oséker,
och vad som ir en konsekvens av sddan omstindighet. Detta diskuterades i
rittsfallet The Lucille."® Befraktaren beordrade fartyget in i hamnen i Basra,
sydostra Irak. Detta gjordes 20 september 1980, precis vid utbrottet av Iran-
Irak-kriget som officiellt drog igdng med Iraks invasion av Iran 22
september 1980. Den 22 september stingdes Shatt al-Arab, den flod som
utgjorde fartygets farled ut ur hamnen, och hon blev siledes fast utan
mdjlighet att 1dmna. Domstolen holl att den extrema hédndelse att vdgen ut
stangdes igen inte kunde ses som ett separat event utan var en konsekvens
av oroligheterna 1 omradet, som redan rddde ndr fartyget beordrades in i
hamnen den 20 september. Dirfor var flodens igenstingning inte den
primidra orsaken till att hamnen var osidker, utan oroligheterna i omradet,
som ansags vara tillrickligt allvarliga redan den 20 september. Hamnen var
saledes prospektivt osdker nir den angavs och den enskilda héndelsen att
floden stingdes var en konsekvens av en redan ridande omstindighet.'

4.1.3 Temporara hinder

En temporér politisk osdkerhet eller ett temporirt fysiskt hinder dr som
huvudregel inte tillrickligt for att hamnen ska klassas som osédker. Som
huvudregel krdvs det att orsaken till osékerheten rader i en langre tidsperiod.
Liangden pa denna tidsperiod har diskuterats i en méangd rattsfall, och i
rittsfallet The Hermine stilldes det inledningsvis ett krav pa att den skulle
vara kommersiellt oacceptabel. 1 fallet var ett fartyg hyrt for att frakta
sdd.'® Hon anlinde till hamnen i Destrehan, Louisiana USA, beliget 1
Mississippifloden cirka 225 kilometer fran 6ppet hav, for att lasta. Pa vigen
ut ur Mississippifloden var hon tvungen att ga genom en passage som kraver
regelbunden muddring, och djupet pd passagen varierade dven under &ret.
Vanlig tidsatging for att segla frdn Destrehan till 6ppet hav var ungefér tio
till tolv timmar, men for Hermine tog den hdr resan sammanlagt trettio

% The Ocean Victory, 2015, s. 402.
BT The Ocean Victory, 2015, s. 403.
8 The Lucille, 1984.

9 The Lucille, 1984.

10 The Hermine, 1979.
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dagar. Farleden slammade igen vilket ledde till att hon inte hade utrymme
till att vara sd djupgdende som fartyget var. Detta var en arlig foreteelse men
det hér aret skedde igenslamningen tidigare dn normalt. Fartyget blev som
foljd av detta forsenat med 20 dagar, och sedan ytterligare 10 dagar pa
grund av att ett annat fartyg forliste.'®' I rittsfallet diskuterades begreppet
kommersiellt oacceptabelt, och domare Roskill resonerade pa foljande sétt:

How do you judge whether a particular delay is commercially
unacceptable? It may be perfectly acceptable commercially to the
charter if he is in no hurry for his cargo and if he does not have to pay
the shipowner for the delay. These matters cannot be judged
unilaterally in the interests of one party only. There are two parties to
the contract and their mutual rights and obligations have to be
determined by reference to that upon which they have expressly or
impliedly agreed in their contract.'®

Domstolen kom fram till att hamnen inte var osdker eftersom hindret som
orsakade forseningen endast var temporédrt och inte ledde till en forsening
som var kommersiellt oacceptabel. Domarna gick déa over till att titta pd om
forseningen var tillrdcklig for att frustrate the adventure, som 1 sig skulle
kunna befria parterna frén avtalet, vilket de fann att den inte gjorde med de
hir 20 plus 10 dagarna.'® Nir en bedomning gors av huruvida en
omstdndighet dr temporér eller ej maste bada parters intressen beaktas, dd de
separat med storsta sannolikhet skulle leda till olika slutsatser.

4.2 Skyldigheten att ange en saker hamn

Parterna kan vélja att fora in en skrivelse i certepartiet som uttryckligen
alagger befraktaren ett ansvar for att den nominerade hamnen é&r séker. Ses
det till standardavtalen varierar det, dd sddan klausul till exempel saknas i
Gencon 94 men finns i Asbatankvoy.'® Det bakomliggande syftet med en
sadan skrivelse diskuteras i réttsfallet 7he Hermine. 1 réttsfallet sdgs det att
eftersom befraktaren har den fullstindiga rétten att ange en hamn behdvs det
ett skydd mot att denne inte gor det pa ett sitt som dventyrar dgarens fartyg
eller riskerar livet pa besdttningen. Nir certepartiet skrivs tar fartygségaren
och besittningen pa sig att folja befraktarens order, sa lange dessa ligger
inom certepartiets ramar, och da dr det av storsta vikt att det finns grénser
for vad befraktaren kan beordra.'®® Detta ansvar ticker normala och for
hamnen naturliga risker som inte kan undvikas med gott sjémanskap.'®®

Skyldigheten befraktaren har stricker sig frn att fartyget anldnder till
hamnen till det [dmnar den. Ansvaret kan dven omfatta risker som kan stotas
pa vid annalkandet och utgdendet frin hamnen.'®’ I rittsfallet The Sussex

! The Hermine, 1979, s. 212 ff.
2 The Hermine, 1979, s. 219.
19 Cooke et al., 2014, s. 141.

1% Girvin, 2011, s. 318.

1 The Hermine, 1979, s. 214.
1 The Hermine, 1979.

7 Girvin, 2011, s. 324.
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Oak tvingades fartyget igenom is och adrog sig skador.'® I domen sigs det
att ju mer avldgset hindret ar fran hamnen, desto svarare dr det att fa det att
falla under befraktarens ansvar att garantera hamnens sédkerhet. Nar
befraktaren anger en hamn garanterar inte denne att den mest direkta vigen
dit &r séker, dock maste resan vara sddan att en vanlig, klok och skicklig
kapten kan hitta en séker fardvig dit.'®

Réttsfallet The APJ Priti tar upp situationen ndr det dr en fortdjningsplats
som anges och dess sdkerhet garanteras, men inte hamnen i helhet.'”’ Det
slogs fast att om det i ett certeparti anges en fortojningsplats och ett
uttryckligt ansvar for befraktaren att garantera dess sdkerhet, géller det dven
till och fran fortojningsplatsen inne i hamnen. Ansvaret stracker sig inte till
att omfatta inseglingen till hamnen och inte heller nir fartyget sedan ldmnar
hamnen. Att pasta ndgot annat vore enligt domstolen att erodera skillnaden
mellan hamn och fortéjningsplats.'”!

4.3 Underforstadd skyldighet att ange en
saker hamn

I frdnvaro av inforda klausuler finns det vissa underforstadda skyldigheter
som dligger befraktaren och fartygsédgaren. Huruvida befraktarens
skyldighet att ange en séker destinationshamn kan anses vara det i avsaknad
av inford klausul &r oklart och verkar bero pd hur hamnen &r angiven.

Ar en specifik hamn angiven i certepartiet kan viigledning finnas i rittsfallet
The Reborn, dir standardavtalet Gencon 94 anvindes.'”” Klausul 1 i
certepartiet var utformad pa foljande vis, dir ordet sdker var struket av
parterna:

The said vessel [...] shall proceed to the loading port(s) or place(s)
stated in box 10 or so near thereto as she may safely get and lie always
afloat.

Fartyget skulle lasta i Chekka, Libanon, och lossa i Alger, Algeriet. Hamnen
i Chekka hade flera fortjningsplatser som fartyget The Reborn kunde bli
beordrad till, den som senare angavs ledde dock till skador pa fartygets
skrov. Fartygsdgaren hdvdade att det, for att sdkerstdlla avtalets
affarsmassiga effektivitet, borde vara en underforstddd skyldighet att vilja
en fortjningsplats, av alla de som fanns tillgdngliga, som var prospektivt
sdker. Detta avfirdades av skiljemdnnen och faststilldes dven sedan av
domstol, som slog fast att det inte fanns ndgon sidan underforstadd
skyldighet. Det sades att vid avgdrandet av huruvida det finns sddan
skyldighet maste det tas i beaktande hur stor frihet befraktaren har nir denne
beordrar fartyget till en viss hamn och/eller fortjningsplats. Ju stérre den

18 The Sussex Oak, 1950.

1 The Sussex Oak, 1950, s. 305.
" The APJ Priti, 1987.

' The APJ Priti, 1987, s. 42.

12 The Reborn, 2009.
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friheten &r, desto storre dr behovet av en underforstadd skyldighet. Tvartom
giller ocksa, ju mer specifik informationen &r frdn borjan niar hamn anges i
certepartiet, desto storre dr kravet istéllet pa fartygsdgaren. Denne anses da
ha accepterat att den specifikt angivna hamnen &r sdker, eller accepterat
risken att den inte #r det. Ar en specifik hamn namngiven i certepartiet anses
dgaren ha accepterat den som lastnings- eller lossningshamn. Detta kunde
enligt domstolen dven appliceras pd de fortdjningsplatser som fanns inom
hamnen 1 Chekka. Ytterligare en faktor som talade for att en sadan implicit
skyldighet inte kunde ldsas in var det faktum att parterna aktivt strukit ordet
saker 1 forsta klausulen, vilket tydde pa att deras intentioner inte var att det
skulle finnas en garanti om sikerhet.'”

Ar flera hamnar angivna som alternativ i certepartiet giller samma
skyldighet som ovan. Det anses dven da att fartygsidgaren har godtagit de
angivna hamnarnas sikerhet, eller accepterat risken att de inte &r det. Detta
slogs fast i rittsfallet The APJ Priti.'™"

Anges det i certepartiet ett geografiskt omrade men inga namngivna hamnar
ar rattslaget oklart om huruvida en underforstddd skyldighet finns dver att
den senare angivna hamnen ar sdker. Sadant ansvar har lists in vid
tidsbefraktning, och det d4r mojligt att en analogi kan goras. I réttsfallet The
Evaggelos Th resonerade domaren Donaldson pé foljande sétt:

I should make this implication because common sense and business
efficiency require it in case in which the shipowner surrenders to the
charterer the right to choose where his ship shall go, and because I
think that this is in accordance with the weight of authority.'”

Pa detta sitt dr en situation dér ett geografiskt omrédde anges mer likt
tidsbefraktning dn ndr hamn eller fortojningsplats namnges. Detta eftersom
mer specifik order kommer senare, precis som att befraktaren vid
tidsbefraktning har en mojlighet att lopande ge order. Detta kan dven tyckas
vara det rimligaste alternativet, da fartygsidgaren annars alaggs ett ansvar for
ndgot denne inte kan fOrutse, till skillnad frén de fall dér hamnar specifikt
namnges. Det kan dock argumenteras att dgarens skyldighet att undersoka
huruvida den angivna hamnen dr sdker nér den namnges kan stricka sig till
ett geografiskt omrade, och att frigan ska avgdras pad om det dr en risk
typisk for det omrédet.

Négot som ska pdpekas ér att det gors en skillnad mellan ndr hamnen &r
osédker och nér den dr omgjlig att na. Detta diskuterades i réttsfallet Reardon
Smith v. Ministry of Agriculture dir foljande slogs fast:

At the same time it seems to me that some limitation in the charterers’
freedom of choice must be implied, even in cases where the ports
from which the choice can be made are specifically named in the
charterparty. It was indeed conceded by counsel for the charterers,

'3 The Reborn, 2009, s, 639 ff.
"% The APJ Priti, 1987, s. 41 f.
' The Evaggelos Th, 1971, s. 204.
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both before the judge and this court, that an impossible port must not
be nominated.'”

Detta visar att det dr skillnad mellan unsafety och impossibility nir det géller
destinationshamnens sikerhet. I réttsfallet The Springbank skulle ett fartyg
transportera natriumnitrat till Danmark. Nér befraktaren beordrade fartyget
till Danmark hade den brittiska staten instiftat en maxgréns for hur mycket
natriumnitrat som fick exporteras till vissa namngivna ldnder, ddr Danmark
var ett sddant. For att f4 6verskrida den kvantiteten var befraktaren tvungen
att fa en licens beviljad av staten, ndgot befraktaren var medveten om. Han
fick ingen sadan licens beviljad, vilket ledde till att fartyget vid ett
hamnuppehall i Plymouth, England, lossade lasten. Fartygsdgaren kravde
befraktaren pa frakt, ndgot befraktaren bestred. Domstolen slog fast att
eftersom befraktaren var medveten om maxgransen och licenskravet, och
trots detta beordrade fartyget till en dansk hamn, var angivandet av hamnen
en verkningslés nominering.'”” Oavsett om det foreligger en underforstadd
skyldighet for befraktaren att ange en hamn som é&r sdker eller om fartygs-
dgaren anses ha accepterat sdkerheten, foreligger det &tminstone en
underforstadd skyldighet att inte nominera en hamn som &r omdjlig att né.
Det kan tankas att grinsen mellan de tva definitionerna kan vara svér att dra,
det dr upp till domstolen att avgdra i varje enskilt fall.

Slutsatsen av ovan ndmnda borde bli att en underforstadd skyldighet for
befraktaren att ange en sidker hamn i franvaro av en skriven klausul beror pa
hur hamnarna eller fort6jningsplatserna dr angivna i certepartiet. Precis som
det resonerades kring 1 réttsfallet 7he Reborn maste det bedomas med hur
stor befraktarens frihet &r att beordra fartyget dit denne vill i &tanke.
Behovet av en underforstadd skyldighet maste kunna sdgas dka ju storre
frihet befraktaren har, detta for att fartygsdgarens mojlighet att i forvég
undersdka hamnens sdkerhet minskar. Tvértom géller ocksd, ju mer specifik
informationen &r fran borjan nir hamn anges i befraktningsavtalet, desto
storre dr kravet pa fartygsdgaren. Denne anses dd ha accepterat att den
specifikt angivna hamnen &r siker, eller accepterat risken att den inte dr det.
Ingen domstol har dn gatt s& ldngt som att avgora denna réttsfrdga, och i
rittsfall med tidsbefraktning har domarna varit véldigt forsiktiga i1 sina
uttalanden om huruvida den underforstadda skyldigheten striacker sig till att
omfatta resebefraktning.

1% Reardon Smith v. Ministry of Agriculture, 1962, s. 110.

"7 The Springbank, 1919,
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5. Nar angiven hamn blir osaker

I detta kapitel behandlas situationen nér en hamn blir osdker efter att den har
angetts, och om det da foreligger ett sekundért ansvar for befraktaren att
ange en ny hamn. Slutligen tittas det ndrmare pa den sa kallade
nirklausulen, som ror just situationer dir det uppticks att destinations-
hamnen ir osdker. Det redogdrs for klausulens rekvisit och fyra réttsfall dér
den har aberopats.

5.1 Sekundart ansvar att ange en ny hamn

En hamn kan anses vara siker nidr den nomineras som lastnings- eller
lossningshamn men efter avtalets ingdende bli osdker pa grund av
omstdndigheter som inte mojligen kunde forutsetts vid avtalsingédendet. Det
finns inget som hindrar parterna frdn att komma Overens om att &ndra
destinationen, antingen under férdens gang eller att vid avtalets ingdende
fora in en klausul som behandlar problemet. Till exempel kan en nérklausul
foras in i kontraktet, vilken kommer redogoras nirmare for nedan. Storre
problem uppstar nar sddant ansvar ej dr infort i certepartiet. Upptécks det att
hamnen har blivit oséker nér fartyget anldnder finns det for kaptenen tva
mdjligheter: antingen dr kaptenen tvingad att ta fartyget in i den osdkra
hamnen, eller befrias denne fran skyldigheten att ga in i avtalad hamn. Det
forsta alternativet verkar otdnkbart och domstolen kom dven fram till detta i
rittsfallet The Evaggelos Th, och kaptenen &r sdledes befriad frén ansvaret
att ga in i den angivna hamnen.'”® Skulle fartygskaptenen trots hamnens
osédkerhet vélja att gé in, kan detta leda till ett aktualiserande av novus actus
interveniens. Detta innebdr att kaptenen anses agera pa ett séitt som utloser
risk for skada, paskyndar en skada eller pa annat sitt omedelbart orsakar en
skada som det fanns en risk for.'”” Agerar kaptenen pa detta sitt kan det
medfora att en ingdende undersokning om hamnens sikerhet inte behdver
goras da det inte anses vara den primédra orsaken till skadan, utan kaptenens
agerande och beslut.'® Detta borde anses vara rimligt da befraktaren maste
kunna lita pa att kaptenen inte tar beslut som &ventyrar sdkerheten hos
befraktarens gods. Agerar kaptenen pa detta sdtt kan det hindra fartygs-
dgaren fran att fa ersittning for de skador som uppstar.'®!

Ar en angiven hamn oséker har kaptenen ingen skyldighet att ta fartyget in i
den, och en friga av vikt blir d4 om befraktaren har en sekundér skyldighet
att ange en ny hamn och i sd fall vid vilka situationer. Det har vid tids-
befraktning ansetts foreligga ett sekundirt ansvar att vid sddana héar fall
ange en ny, siker hamn.'” Domstolen har i vissa fall samtidigt resonerat

'8 The Evaggelos Th, 1971, s. 205.
' Girvin, 2011, s. 334.

180 pare, 2014, s. 154.

8 Girvin, 2011, s. 334.
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kring om liknande ansvar foreligger vid resebefraktning, ett ansvar de har
varit ovilliga att ldsa in.'®

En rétt for befraktaren att nominera en ny hamn vid resebefraktning ansags
foreligga i réttsfallet The Teutonia frén 1872. I ndmnda réttsfall blev den
angivna hamnen osidker efter den angetts pa grund av att krig brot ut.
Domstolen slog i fallet fast att befraktaren hade ritten att ange en annan
hamn.'®* Rittsfallet har dock blivit hart kritiserat och i rittsfallet The
Vancouver Strike uttalade sig domare Sellers om att domslutet i The
Teutonia och resonemanget bakom inte var tillforlitligt.'®

Anledningen till att slutsatsen i The Teutonia har kritiserats hart ar att den
strider mot resebefraktningens natur. Vid tidsbefraktning har befraktaren ett
16pande ansvar att ge instruktioner till besdttningen, ndgot som inte finns vid
resebefraktning, och pa grund av denna skillnad i befraktningsformernas
natur kan det automatiskt inte ldsas in samma skyldigheter. Visst
resonemang kring fragan gjordes i réttsfallet Anglo-Danubian Transport Co
Ltd v. Ministry of Food.'®® Dir uttalar sig domare Devlin om att hamnen
”when nominated, is to be treated as if it had been written into the
charterparty”.'®” Detta borde antyda att en angiven hamn inte kan #ndras,
dven om hamnens sikerhet dndras under firdens gang.'®® Rittsldget i den
hér fragan dr dock oklart, och det finns inga réttsfall som klart ger ett svar
pa frdgan om det foreligger en underforstddd sekundér skyldighet for
befraktaren att ange en ny hamn. Att domare 1 réttsfall efter The Teutonia
sagt att slutsatsen 1 réttsfallet inte ar tillforlitlig kan tyda pa att de inte vill att
ett sadant sekundért ska foreligga.

Situationen kan dven vara det motsatta, att hamnen dr osdker nir den anges
men blir siker under firdens gang. Detta var fallet i rittsfallet The Vine.'’
Niér lossningshamnen var nominerad var den prospektivt oséker pa grund av
att den hade blivit skadad i1 en fartygsolycka. Vid tidpunkten for fartygets
ankomst var hamnen under reparation och efter en kort véntetid var hamnen
reparerad vilket gjorde den sdker igen. Domaren i malet slog fast att
fartygets dgare hade ritt till skadestand relaterat till den véntetid de rakade
ut for, pa grund av att befraktaren hade brutit mot sin plikt att nominera en
sdker hamn. Det kan argumenteras att detta dr forstaeligt, men hade hamnen
blivit fardigreparerad innan fartygets ankomst kunde ldget blivit annorlunda.
Aven om befraktaren brutit mot sin plikt verkar det tveksamt att denne
overtradelse skulle anses ha orsakat dgaren forluster, under omsténdigheter
dér hamnen inte ldngre ar osdker vid den tidpunkt fartyget anlédnder. Det
skapar en intressant frdga om det dr godtagbart att bryta mot plikten att
nominera en sdker hamn om den med sdkerhet kommer att bli siker till den
tidpunkt da fartyget anldnder. Som citerats ovan stir det i den klassiska

' The Evia (No 2), 1983, s. 765.

'™ The Teutonia, 1871.

85 The Vancouver Strike Cases, 1961, s. 408.

% dnglo-Danubian Transport Co. v. Ministry of Food, 1949.

87 Anglo-Danubian Transport Co. v. Ministry of Food, 1949, s. 139.
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definitionen av sédker hamn frén réttsfallet Fastern City att hamnen ska vara
siker att n, anvinda och ga ur "in the relevant period of time”."” Det tyder
pa att det dr ndr detta ska genomforas, och inte ndr den anges. I rittsfallet
The Evia (No 2) diskuterades detta problem och det framholls att det annars
skulle leda till att en hamn som exempelvis vid tillfdllet ndr den angavs var
blockerad av is, men som med all sikerhet skulle vara fri fran sddan vid
fartygets ankomst, inte skulle kunna anges som destination. Ingés avtal lang
tid 1 forvig skulle dd ménga delar i virlden som sdsongsvis &r istdckta inte
gé att ange 1 certeparti stora delar under éret, vilket kan verka orimligt. Det

slogs darfor fast att hamnen vid nomineringstillfillet ska vara prospectively
191
safe.

5.2 Narklausulen

Som beskrivits ovan kan det uppstd omsténdigheter som gor att den angivna
hamnen blir oséker efter den har angetts som destination, dock ar réttsldget
oklart huruvida befraktaren har en sekundér skyldighet att ange en ny hamn.
For att undvika sddana situationer dér parterna inte dr pé det klara vem som
har vilka skyldigheter infors i de flesta certepartier en sa kallad nér-
klausul.'”? Blir destinationshamnen osiker och det inte finns bestimmelser i
certepartiet som ger nagon av parterna skyldighet, eller ratt, att beordra
fartyget till en alternativ hamn kan detta leda till frustration of the contract
och parterna befrias frin sina forpliktelser.

5.2.1 Allmant om narklausulen

En nirklausul fir den utformningen parterna véljer att ge den, men i
standardavtalet Gencon 94 har bestimmelsen foljande formulering:

The said vessel shall, as soon as her prior commitments have been
completed, proceed to the loading port(s) or place(s) stated in Box 10,
or so near thereto as she may safely get and always lie afloat [min
kursivering], and there load a full and complete cargo [...].""

Samma formulering anvénds sedan dven for lossningshamnen langre ner i
samma klausul. Det kan sdgas finnas tva tankbara sitt klausulen kan
anvindas ndr det géller alternativ hamn: antingen anger befraktaren en
alternativ hamn fran borjan i certepartiet, eller ges fartygsidgaren en rétt att
ta fartyget till en alternativ hamn. Anvinds det forsta alternativet frantas inte
befraktaren det ansvar denne har att frdn bdrjan ange en sdker hamn.
Anvdnds en nérklausul och befraktaren anger den alternativa hamnen
strécker sig ansvaret att nominera en siker hamn #ven till att ticka den.'”
Utgangspunkten nedan kommer dock vara att ingen alternativ hamn &r
angiven 1 certepartiet.

' The Eastern City, 1958, s. 131.

¥ The Evia (No 2), 1983, s. 757.

2 Gorton, Ihre & Sandevirn, 1989, s. 127.
19 Gencon 94, klausul 1, stycke 2.

% Cooke et al., 2014, s. 145 ff.
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Klausulen dr effektiv ndr ovintade handelser sker som gor att den angivna
hamnen blir osiker.'”> Den ger fartygsigaren en mojlighet att ta fartyget till
en alternativ destinationshamn och dér forklara resan avslutad. Det dr av
storsta vikt att detta kan goras for att lasten ska fa lossas och frakten ska
kunna utkrivas.'”® Lord Watson forklarar klausulen i rittsfallet Dahl v
Nelson:

I think it may be taken as settled law, that when, by the terms of a
charterparty, a loaded ship is destined to a particular dock, or as near
thereto as she may safely get, the first of these alternatives constitutes
a primary obligation; and, in order to complete her voyage, the vessel
must proceed to and into the dock named, unless it has become in
some sense ‘impossible’ to do so."”’

Klausulen kan alltsd endast aberopas nér det har blivit omojligt for fartyget
att nd den angivna hamnen och den kan siledes med denna definition ej
aberopas om hamnen dr séker. I klausulen refererar ordet sdker till fartygets
sdkerhet, inte lastens, och den har i praxis ansetts inte bara ticka situationer
som beror pd védret eller fysiska hinder, utan &ven till exempel politisk
osikerhet, '”® och stillastdende i hamnen pa grund av tringsel. '’
Anledningen till att hamnen 1 det ldget &r osdker kan inte vara av temporér
karaktir och hindret maste &dven vara i eller véldigt nira den angivna
hamnen. Ar dessa krav uppfyllda har fartygséigaren ritt till att ta fartyget till
en alternativ hamn beldgen i nirheten, som blir den nya lastnings- eller
lossningshamnen.*”’ Dock anses inte dgaren kunna aberopa klausulen om
det gér att nd den angivna hamnen via annan rutt, &ven om denna alternativa
rutt medfor betydande extrakostnader.*'

5.2.2 Temporara hinder och skalig tid

For att fa aberopa klausulen maste den angivna hamnen vara oséker, men
det ar ocksd av betydelse varfor den ar det och hur linge den kommer att
vara sd. Det visas av rittsfallen nedan att hindret som gér hamnen osdker
méste vara av permanent karaktir, detta &r pa grund av att, som visats ovan,
tillfdlliga hinder inte ar tillrickliga for att goéra en hamn oséker.
Fartygsdgaren har en skyldighet att vinta skilig tid for att omsténdigheterna
ska upphdra innan denne anser att hamnen &r osdker och aberopar
nédrklausulen. Denna skyldighet forklaras bland annat i réattsfallet 7he
Varing:

' Falkanger, Bull & Brautaset, 1998, s. 384.

1% Wilson, 2010, s. 63.

T Lord Watson, Dahl v. Nelson, 1880, s. 57.

1% Nobel’s Explosives v. Jenkins, 1896, s. 326 ff.
" Dahl v. Nelson, 1880, s. 38 ff.

2 Falkanger, Bull & Brautaset, 1998, s. 384.

' Gorton, Ihre & Sandevirn, 1989, s. 127.
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When you are chartered to go to a discharging place and cannot get
there, first of all you are bound to wait a reasonable time before
having recourse to the clause ’or so near thereunto as she may safely
get’. You cannot arrive, and when you find you cannot get in at the
exact minute, or on the exact day you desire, you immediately go off
to a place which you describe as ’or so near thereunto as she may
safely get’. When a reasonable time has elapsed, and when there is no
chance of you getting in to your discharging place within a reasonable
time, the ship is at liberty to go to a reasonable discharging place.””

Det kommer ocksa att visas nedan att hindrets karaktir dr av stor betydelse,
och som framkom i citatet fran Eastern City ovan maste det vara ett hinder
“which cannot be avoided, by good navigation and seamanship”.*** Hindrets
karaktér, varaktighet och huruvida det var kdnt nar hamnen angavs spelar
saledes stor roll, dock frintar detta inte parterna deras avtalsfrihet. Anger

certepartiet uttryckligen nigot annat gar det fore dessa principer.

5.2.2.1 SS Knutsford

I réttsfallet SS Knutsford fraktade ett angfartyg gods fran Middlesbrough
och London, England, till Vladivostok i Ryssland.204 Parterna hade inf6rt en
nérklausul, vilket innebar att fartyget skulle leverera varor till Vladivostok
eller s ndra som hon sikert kunde komma. Néar fartyget var cirka 65
kilometer frdn den angivna hamnen stotte de pa is, vilket gjorde att farden ej
kunde fullfoljas. Det rddde osdkerheter kring hur ldnge tillstdndet skulle
rdda och efter tre dagars véntande tog kaptenen beslutet att vinda fartyget
mot en alternativ hamn, Nagasaki i Japan, dir han lossade lasten. Tolv
timmar efter detta beslut togs klarnade vidret upp och inloppet till
Vladivostok blev terigen isfri. Fartygsdgaren hidvdade att denne hade ratt
att aberopa nérklausulen, medan befraktaren hidvdade att kaptenen styrde om
mot den alternativa hamnen for tidigt, han hade en skyldighet att vinta
langre tid for att se hur viderforhallandena artade sig.*”

House of Lords borjade med att papeka att det faktum att inloppet till
Vladivostok var stingt pa grund av is innebar inte att hamnen var oséker.
Definitionen av osidker kan enligt rétten inte vara att den endast dr detta nér
fartyget anlénder, utan kaptenen har en skyldighet att avvakta for att se om
det endast 4r ett temporirt hinder.””® House of Lords fortsatte sedan med att
resonera kring tidpunkten fartyget stotte pd isen. Hade detta skett mitt i
vintern dr det mojligt att det inte hade funnits ndgon skyldighet for kaptenen
att avvakta, da ar det ként att det ar ett naturfenomen som kommer att halla i
sig. Den aktuella tidpunkten i rittsfallet var dock i bdrjan av vintern, ndr
védret var ostadigt, och dirfor fanns det en chans att det skulle klarna upp.
Det bedomdes vara fem ménader till vintersdsongen med sidkerhet var Gver,
och den tiden slog domstolen fast att kaptenen inte hade en skyldighet att

2 The Varing, 1931, 's. 207 f.

% The Eastern City, 1958, s. 131.
2% S8 Knutsford, 1908.

205 S Knutsford, 1908, s. 406 ff.
206 §S Knutsford, 1908, s. 409.
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vinta. De pdpekade att svarigheten i fallet 14g 1 att bedoma om fartygets
kapten dock inte borde ha véntat lite ldngre 4n de tre dagarna. Det dr en
frdga som dr svdr att besvara och det sades att det inte var rittvist att
anvinda informationen man hade vid tidpunkten for Overklagandet till
House of Lords — att isforhéllandena hade forbittras endast tolv timmar
efter de viinde om.*”’

For att kunna beddma om kaptenen avvaktade skilig tid innan han gick
vidare slog rétten fast att de maste titta pd den beddmning kaptenen kunde
gora vid den aktuella tidpunkten. De erkdnde att hamnen i Vladivostok
under de tre dagarna var odtkomlig péd grund av is, 1 det avseendet slog de
fast att kaptenen hade gjort en korrekt bedomning. Dock konstaterade de att
detta maste bedomas i relation till resan i helhet, tre dagar nér det géller en
resa frdn England till sydostra Ryssland kan inte anses vara en oskélig
forsening. Lord Loreburn resonerade kring detta pa foljande sétt:

Was the port of Vladivostok "inaccessible" on account of ice? At the
moment and for two or three days, undoubtedly it was; but the
meaning [...] is that the port must be inaccessible in a commercial
sense, so that a ship cannot enter without inordinate delay. There is no
ground whatever for saying that a delay of three days on a journey so
long as the one from England to Vladivostok could be regarded as
inordinate delay.”®

Att svara pd frigan vad skélig tid exakt skulle vara i det hdr fallet ar 1
princip omdjligt enligt ritten. Nir en beddmning gdrs maste dock bada
parters intressen beaktas, och rétten slog fast att kaptenen inte avvaktade sa
linge som en person med befraktarens intresse i atanke skulle ha gjort.
Darfor védntade han inte skélig tid innan han &beropade nérklausulen och
istillet satte kurs mot Nagasaki.””

I detta rittsfall slogs det fast att tre dagar pd en resa mellan England och
sydostra Ryssland inte utgor skélig tid, men att fem ménader med sékerhet
gor det. Det ir ett brett tidsspann och ger inte mycket vigledning i fragan
vad skilig tid &r. Det dr enkelt att i efterhand séga att kaptenen borde
avvaktat ett litet tag till, eftersom det nu dr kéint att vaderforhallandet
forbattrades efter tolv timmar. Det kan argumenteras att en viktig faktor for
att bedoma skélig tid i detta fall dr osdkerheten i1 framtida vaderforhallanden.
Domstolen slar fast att det & omdjligt for kaptenen att veta hur linge isen
skulle ligga men tre dagars viantande var inte tillrackligt. Det var i borjan av
vintern, men rétten slog ocksé fast att fem manaders véntan, till en tidpunkt
de med sédkerhet vet att vadret skulle vara bittre, var for ldnge. Kaptenen
skulle inte behdva vinta ut de vinterforhallanden som han med sékerhet
visste skulle foreligga, dd& hade den mest effektiva 16sningen varit att
aberopa nirklausulen och fortsdtta mot annan hamn. Darfor méste det vid
tidpunkten i réttsfallet funnit en chans for forbéttring, och det dr denna
osdkerhet som gjorde att det stilldes storre krav pd kaptenens i frdgan om

27 S8 Knutsford, 1908, s. 406 ff.
28 S Knutsford, 1908, s. 409 f.
29 S8 Knutsford, 1908, s. 409 f.
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antal dagar denne avvaktar. Skulle han anlidnt nér isen med all sékerhet
skulle ligga kvar 1 fem manader dr det darfor troligt att inte skulle behdva
avvakta lika manga dagar, da hade det legat i bdda parters intresse att tidigt
satta kurs mot nérliggande alternativ hamn.

5.2.2.2. Metcalfe v. Britannia Ironworks

I rattsfallet Metcalfe v. Britannia Ironworks var ett fartyg chartrat for att
frakta gods till Taganrog, en hamn i Azovska sjon, oster om Krimhalvon,
eller sa ndra hon sikert kunde komma.*'’ Fartyget anlinde till en hamn i
sjons mynning, dér det uppticktes att sjon var tickt med is. Detta uppticktes
1 december och det uppskattades att sjon tidigast skulle vara tillgdnglig for
genomsegling 1 april. Detta gjorde att fartygets kapten bedomde att han hade
tagit fartyget s ndra han sikert kunde komma och lossade darfor lasten.”'

Ritten konstaterade att kaptenen hade tagit rétt beslut nér han valde att inte
fortsétta in 1 Azovska sjon da det kunde ha inneburit en fara for fartyget och
dess besittning. Dock var ishindret av temporér karaktér och det aterkom
arligen. I och med att hindret var aterkommande, och skedde inte tidigare &n
normalt det aktuella dret, var det en faktor kaptenen borde kint till. Lord
Coleridge konstaterade att det var “such as must be incident to every
contract for a voyage to a frozen sea”, och borde tagits i beaktande vid
planeringen av resan.”'” Hade kaptenen gjort det hade problemet aldrig
uppstétt. Detta innebar att det foll utanfér omfattningen av avtalets
nérklausul och den uppskattade véntetiden pa fem ménader tills det radde
andra véderforhallanden var inte relevant. Avslutningsvis konstaterade
ritten att fartygsdgaren inte hade fullfoljt sina skyldigheter i certepartiet och
var darfor inte berdttigad till fraktavgiften.

Jamfors detta réttsfall med SS Knutsford pévisas skillnaden mellan kénda
och okdnda hinder. Det stills krav pd fartygsdgaren att ta kdnda hinder i
beaktande nir resan planeras. I det hér rittsfallet spelade det ingen roll att
isen berdknades ligga kvar i fyra till fem ménader, ndgot som ansags
tillrackligt 1 SS Knutsford, da det var pa grund av omstindigheter de borde
ként till innan resans start.

5.2.2.3 The Athamas

I réttsfallet The Athamas skulle fartyget Athamas frakta gods till hamnen i
Saigon, nu Ho-chi Minh City, Vietnam, dér hon skulle lossa en del av lasten
for att sedan fortsdtta till Phnom Penhs hamn, Kambodja, dir resten av
lasten skulle lossas.”"” Efter att ha limnat hamnen i Saigon skulle Athamas
fardas upp léngst en flod till Phnom Penh, cirka 250 kilometer bort, ndgot
hon ej klarade av. Vid tidpunkten var det starka tidvattenstrommar, och for
att ta sig uppat floden kravdes det att fartyget lotsades. Dock métte inte

' Metcalfe v. Britannia Ironworks, 1877,

! Metcalfe v. Britannia Ironworks, 1877, s. 423 ff.
2 Metcalfe v. Britannia Ironworks, 1877, s. 426.
*1% The Athamas, 1963.
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Athamas minimihastighetskravet och kunde darfor inte firdas vidare. Det
berdknades att tillstdndet skulle rada ungefar fem manader framdver och det
gjorde att kaptenen tog beslutet att lossa allt gods 1 Saigon och forklarade
dirmed resan avslutad. Tvisten gick upp till House of Lords.*"*

Niér rétten 1 det hér réttsfallet bedomde vad skilig tid var faststdllde de att
det dr beroende péd vad alternativen &r, och hur langt bort den alternativa
hamnen ligger. Avsténdet till ndrmaste hamn kan vara for stort i forhéllande
till den ursprungliga resans tid, ldngd och natur, och att styra fartyget dit
skulle darfor kunna vara orimligt. I The Athamas skulle de behdva vénta i
fem manader innan de kunde fortsétta och avsluta farden i Phnom Penh.
Dessa fem ménader jamforde domarna med alternativet att lossa allt gods i
Saigon, 250 kilometer bort. De slog fast att Saigon var sa néra som fartyget
sikert kunde komma, och att kaptenen hade ritt att dberopa nirklausulen.”"”

I det hir rattsfallet behandlade domstolen frdgan om geografiska grénser vid
aberopandet av ndrklausulen. De sa att Saigon var inom Phnom Penhs
rackvidd®'®, vilket innebir att “it was the nearest practical port in an area
within an area of close proximity to the destination”.*'” Begreppet avstind
sades vara en fordanderlig faktor, och vad som dr ndra och avldgset beror pa
var 1 virlden fartyget befinner sig och andra omstdndigheter specifika for
den resan. Darfor dr det omojligt att bestdimma exakt hur langt bort en hamn
far ligga for att anses vara i en hamns rackvidd. Lord Pearson konstaterade
att 250 kilometer i det hér fallet var inom réckvidden, men att det lag pa
griansen till att vara det. Kaptenens beslut att lossa all last i hamnen i Saigon
bedomdes tillslut vara rittfardigat, att vinta fem ménader hade varit
orimligt.*'®

5.2.2.4 Parker v. Winslow

I réttsfallet Parker v. Winslow var ett fartyg chartrat for att gé till Plymouth,
England, dock inte hogre én Torpoint eller New Passage, eller s néra hon
sikert kan komma.”"” Hamnen i Plymouth ligger vid bada floderna Plym
och Tamars mynningar och &r en av vérldens storsta naturliga hamnar. Nar
fartyget nddde Plymouth beordrade godsets mottagare att lasten skulle
lossas vid Brunswick Wharf, ndgot som krdvde att hon passerade en
lerbank. Nér fartyget nadde lerbanken var det nipflod, vilket innebdr att
tidvattnet dr ovanligt lagt. Fartyget togs sd langt hon sédkert kunde, till
lerbanken, och fortsatte sedan fram till Brunswick Wharf nér tidvattnet var
hogre. Detta resulterade i en forsening pa 14 dagar, och fartygsidgarna
krivde demurrage.**’

2 The Athamas, 1963, s. 287 ff.

2 The Athamas, 1963.

219 p3 engelska dr formuleringen att Saigon var “in the ambit of” Phnom Penh.
27 The Athamas, 1963, s. 302.

2 The Athamas, 1963, s. 302.

29 Parker v. Winslow, 1857.

20 parker v. Winslow, 1857, s. 942 ff.
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Domstolen avslog fartygsdgarnas krav pa demurrage, och hdvdade att de
skulle ha protesterat ndr Brunswick Wharf angavs som lossningsplats. Inga
protester gjordes, och de ansdg darfor ha accepterat detta. Vidare resonerar
domstolen att fartygségarna visste att Plymouth ligger vid tva
flodmynningar och att tidvatten dr ndgot de maste ta i beaktande. Detta ar
nagot som ingdr i den vanliga navigationen, att ta hinsyn till tidvatten.**'
Darfor var inte fartyget sd ndra hon sdkert kunde komma nir hon nédde
lerbanken, och dgarna hade ingen ritt till demurrage.***

21 parker v. Winslow, 1857, s. 948.
22 parker v. Winslow, 1857, s. 950.
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6. Sammanfattande analys och
slutsatser

Detta kapitel utgor en sammanfattande analys. Huvudsyftet med uppsatsen
var att undersoka vilket ansvar befraktaren har gentemot fartygsdgaren i
fraigan om att endast ange sdkra hammar. Detta skulle goras med
utgidngspunkt 1 engelsk rétt och frimst med undersokning av rittsfall. Forst
undersoktes befraktarens skyldighet att endast ange sdkra hamnar nér
certepartiet utformats pa olika sétt, och sedan fall dar omsténdigheter har
uppstétt som gjort hamnen oséker efter den angavs. Det dr dé intressant att
se om det foreligger en sekunddr skyldighet for befraktaren att ange en ny
hamn. Nérklausulen kan anvdndas for att sdkra upp mot sddana situationer
men det krdvs att vissa rekvisit dr uppfyllda. Hur dessa rekvisit har tolkats i
rittsfall undersoktes ndrmare.

Inledningsvis gavs foljande fragestéllning:

1. Vilken skyldighet har befraktaren gentemot fartygségaren att vid
resebefraktning endast nominera en siker hamn som destination,
bade nir skyldigheten har angetts i certepartiet och nér den inte har
angetts?

2. 1 de fall en hamn blir oséker efter den har angetts som destination,
foreligger det en sekundar skyldighet for befraktaren att nominera en
ny, siker hamn?

3. Vilka rekvisit ska vara uppfyllda for att fartygsigaren ska fa aberopa
nérklausulen och hur har dessa tolkats av domstol?

Fragorna har analyserats l0pande 1 uppsatsen men nedan foljer avslutande
reflektioner och ett forsok till att besvara stédllda frdgor. For att kunna gora
detta péd ett tydligt satt har fragorna delats upp och besvarats i varsitt
underkapitel och kapitlet avslutas med ett par slutsatser.

6.1 Befraktarens eventuella skyldighet att
ange en saker hamn

En forutsdttning for att hela resebefraktningen ska kunna genomforas ar att
fartygsdgaren har en mdjlighet att ta in fartyget i de hamnar som befraktaren
har angivit i certepartiet, annars kan inte fartyget lasta eller lossa godset.
Hamnen maéste vara sdker for fartyget att gd in i. Skyldigheten att ange
destinationshamnarna faller pa befraktaren. Det dr denne som kan kallas {for
bestillaren av resan och har dé foljaktligen det ansvaret. I och med att réitten
till att ange destinationen faller pa befraktaren ar det naturligt att vissa
begrinsningar finns for att skydda fartygsédgaren. Det behdvs ett skydd mot
att befraktaren inte anvinder denna rétt pd ett sitt som dventyrar fartyget
eller fartygets besdttning, eftersom fartygsidgaren som huvudregel har en
skyldighet att folja de order som ges. P4 grund av detta véljer parterna
ibland att i certepartiet fora in en skyldighet for befraktaren att endast ange
hamnar som dr sdkra. Befraktaren har da en skyldighet att endast nominera
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hamnar som det specifika fartyget vid den relevanta tidpunkten kan na,
anvianda och atervinda fran utan att, 1 frainvaro av abnorma hindelser, bli
utsatt for fara som inte kan undvikas med gott sjomanskap. Anges en
specifik fortdjningsplats stricker sig ansvaret till att omfatta seglingen till
och fran fortdjningsplatsen, inne i hamnen. Ansvaret stricker sig inte da till
att omfatta insegling till hamnen eller fard ut fran den.

Ar ett ansvar for befraktaren att endast ange en siker hamn inford i
certepartiet har denne sadledes detta ansvar. Rattsldget dr mer oklart ndr
sadant ansvar inte &r infort, och huruvida det dia kan sdgas vara
underforstatt. Detta verkar bero pa hur destinationshamnen ir angiven. Ar
en specifik hamn eller fortdjningsplats angiven verkar risken for dess
osédkerhet falla pa fartygsidgaren. Denne anses ha accepterat att den angivna
hamnen &r sdker eller risken att den inte dr det, och tillskrivs pa sa vis ndgon
form av undersokningsplikt. Detta da dgaren har mojligheten att neka att
den tilltinka hamnen anges och begira en ny. Gors inte det faller ansvaret
pa dgaren, och en underforstadd skyldighet for befraktaren att endast ange
en saker hamn finns séledes inte vid denna situation.

Har ett visst geografiskt omrdde angetts i1 certepartiet for att sedan
specificeras av befraktaren ldngre fram, &r réttsldget desto mer oklart. Denna
form kan, som ovan argumenterats for, sidgas ha vissa likheter med
tidsbefraktning. Befraktaren har inte den 16pande rdtten att ge order till
fartyget, men destinationen anges inte heller nér certepartiet skrivs, utan
langre fram. Dock kan fartygségarens ansvar att undersdka det som anges i
certepartiet mdjligen stricka sig till ett geografiskt omrade. Det anges
fortfarande 1 avtalet och det finns en reell mojlighet for dgaren att géra en
undersokning. Anges ett avgrinsat geografiskt omrade utanfor Afrikas Ostra
kust, borde en fartygsédgare utan orimliga svarigheter till exempel kunna ta
reda pd att forekomsten av pirater dr mer vanligt just ddr. Om &dgaren anses
godkédnna att en viss hamn ar sdker ndr den anges, eller acceptera risken,
borde inte samma sak kunna gélla for ett avgrinsat geografiskt omrade?
Detta skulle i sd fall forutsétta att det var omsténdigheter som kan sédgas
vara karaktiristiska for just det omradet. Ar den senare angivna hamnen
osdker pa grund av ndgot som é&r karaktdristiskt for omrédet, kan det
argumenteras att ansvaret borde falla pa fartygsigaren. Ar hamnen osiker pa
grund av ndgot som inte dr karaktéristiskt for omradet, dr behovet av en
underforstadd skyldighet for befraktaren att endast ange séker hamn storre.

Négot som talar for att det inte foreligger en underforstddd skyldighet dr den
avtalsfrihet som rader mellan parterna. Det stir dem fritt att fora in ett
sadant ansvar i certepartiet och vissa standardavtal innehaller d&ven en sadan
klausul, det ér inte direkt ovanligt. Att de dé viljer att inte fora in detta kan
tyda pd att deras intentioner ar att det inte ska finnas ett sddant ansvar. Att
fartygsdgaren sedan vid tvist pastar att det finns ett sddant underforstatt
ansvar kan ge kiinslan av en efterhandskonstruktion. Agaren hade
mojligheten att kréva att detta fordes in i certepartiet eller annars avsta fran
uppdraget. Det dr hogst mgjligt att det holls utanfor i hopp om att inget
skulle ske, och att ndr det sedan gor det, sdtter dgaren sitt hopp till det
underforstidda ansvaret for att kunna ticka sina skador. Ar det en
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underforstadd skyldighet kan det inte anses vara ett tilldgg till avtalet, utan
mer en tolkning av vad avtalet betyder. Déarfor maste det ses till vad parterna
hade for intentioner nir avtalet ingicks. Domstol kan inte ge avtalet en
annan betydelse dn vad som &r menat, och da tillskriva parterna skyldigheter
de inte var menade att ha. Detta kanske sérskilt da detta rdttsomrade, och
sarskilt inom den engelska rétten, dr ett omrade som &r s& pass priglat av
avtalsfrihet.

Med tanke pa det ovan sagda ska denna fragestéllning forsoka besvaras. I de
fall det har skrivits in i certepartiet att befraktaren har ett ansvar att ange en
sdker hamn, foreligger ocksa ett sidant ansvar. Nér ett sidant ansvar inte &r
uttryckligen infort i certepartiet, har domstolen varken slagit fast att det
finns eller inte finns en sddan underforstadd skyldighet. Anges en eller flera
specifikt namngivna destinationer, dr inte en sddan skyldighet
underforstadd. Anges ett visst geografiskt omride for att befraktaren senare
ska namnge destinationen, &r rattsliget mer oklart, och det finns inget
rittsfall som avgodr frdgan. Jag hivdar att det inte borde gora det nér det &r
pa grund av att hamnen dr osdker av ndgot som &r karaktéristiskt for det
geografiska omrddet, detta d& fartygsédgaren har samma mdjlighet att
undersoka en eller flera namngivna hamnar som ett geografiskt omrade. Om
det didremot ar faktorer som endast foreligger i den specifika hamnen och
inte kan forutses for det geografiska omradet, anser jag att en underforstadd
skyldighet bor foreligga. Detta pa grund av dgarens begridnsade mdjlighet att
i forvdg undersoka sidkerheten i hamnen. Befraktaren har da en vidstrickt
frihet att senare ange en hamn, och jag anser att det skulle ge dgaren en
alltfor betungande skyldighet att till exempel borja undersdka hamnens
sdakerhet om fartyget till sjoss beordras till en lastningshamn, eller om
lossningshamn anges nér konossementet skrivs péd i lastningshamnen. Om
hela sjoresan ska kunna planeras noggrant, for effektivitet men ocksé for att
undvika andra risker, krivs det att det finns tid till det. Om befraktaren vill
fora in ett geografiskt omrade for att behalla viss frihet, anser jag att
befraktaren dven bir ansvaret for att den senare nominerade destinationen ér
sdaker, om det beror pa omstdndigheter som inte &r karaktéristiska for
omréadet.

6.2 Befraktarens eventuellt sekundara
skyldighet att ange en ny, saker hamn

Fartygsdgaren har ingen skyldighet att g& in i en hamn om det upptécks att
den ar osidker, tviartom kan denne sjélv bli ansvarig for skador om sa gors. [
och med att kaptenen befrias fran sitt ansvar att ga in i hamnen kan den
fortsatta resan bli beroende av vilka skyldigheter befraktaren har att agera.
Vid tidsbefraktning foreligger det ett ansvar hos befraktaren att ange en ny,
saker hamn. Domstolen har dock varit ovillig att ldsa in ett liknande
sekundirt ansvar vid resebefraktning. Detta beror pa de fundamentala
skillnaderna mellan de tvd befraktningsformerna, dér befraktaren vid
tidsbefraktning har en ldpande réttighet och ansvar att ge order till fartyget,
ndgot som inte finns vid resebefraktning.
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Fragan avgjordes 1872 for att i senare rattsfall forklaras ogiltigt. Nar domare
aktivt séger att resonemanget och domslutet dr fel tyder det starkt pd att de
inte vill ldsa in ett sddant sekundért ansvar. Det finns visserligen inget
rittsfall som klart avgor att det inte finns, men ndr det skedde péd det hér
sattet borde det kunna tolkas nistintill p4 samma vis. Domarna valde aktivt
att halla frdgan Oppen, nér det fanns ett avgorande som tog stéllning. Detta
anser jag viger tungt, sarskilt inom common law. Férutom avgoérandet 1872
har visst resonemang gjorts i fragan, men den har inte avgjorts (igen). Det
finns tvdrtom réttsfall som slagit fast att nir en hamn anges ska den
behandlas som att den stod i certepartiet, vilket pekar péd att den inte kan
dndras.

Det kan argumenteras for att det skulle kunna goras skillnad mellan
lastnings- och lossningshamn i fragan. Nér fartyget gar till lossningshamnen
bir hon gods, vilket godsmottagaren har ett starkt intresse av att fa levererat,
och fartygsigaren har ett intresse av att avsluta resan for att kunna fa frakten
betald. Att ldsa in en underforstadd skyldighet kan inte sdgas vara helt
forutsdgbart for parterna och kan leda till vildigt betungande konsekvenser.
Vid lossningshamnen &r det dock av storsta vikt for bada parter att en
lossning sker, vilket skulle kunna gora det mer motiverat att l4sa in en saidan
underforstadd skyldighet.

Rattsldget dr som sagt oklart och bada mojligheterna kan leda till o6nskade
resultat. Anses en sekundir skyldighet existera kan det medfora svarigheter
att kombinera denna med de mer specifika klausulerna som kan sédgas
berdra agerande vid osdkerhet, sdsom is-, krigs-, eller strejkklausuler. Det
skulle dven kunna leda till situationer dir fartygsdgaren tvingas ta fartyget
vésentligt ldngre 4n vad som fran borjan var avtalat, och medfora att den
frakt som avtalats egentligen blir otillracklig. Att en sddan skyldighet skulle
kunna lésas in kan ocksd medfora konsekvenser for tredje parter som berors.
Anses sddan sekundir skyldighet inte foreligga kan det finnas en mdjlighet
att avtalet far hdvas och att dgaren fa rétten att lossa i en annan hamn. Det
kan dé vara en hamn som denne hade som nésta destination, vilket kan ligga
langt bort fran lossningshamnen.

Det rader avtalsfrihet mellan parterna och de kan sjdlva vilja att fora in
klausuler som behandlar detta problem och pa s& vis undvika en form av
stillestdnd, dir kaptenen inte &r skyldig att g in i hamnen men befraktaren
ar inte heller skyldig att beordra fartyget till annan hamn. Detta dr enligt mig
det mest Onskvédrda alternativet. Att domstolen i efterhand aldgger parterna
ett ansvar de kanske inte hade intentionen att ha fran bdrjan dr odnskat.
Dock ér alternativet, en form av limbo-situation som kan leda till frustration
of the contract, inte heller onskvirt. Att kombinera en sekundér skyldighet
med ndgon form av avgrinsning, till exempel att den alternativa hamnen
méste vara nérliggande och lamplig, eller att befraktaren maéste utdva
skyldigheten pé ett rimligt sdtt, ar enligt mig det mest tdnkbara alternativet.
Detta resulterar i realiteten i att ndrklausulen skulle utgéra en form av
princip inom resebefraktning istillet for en frivillig klausul, med skillnaden
att det blir upp till befraktaren att ta fartyget till en alternativ hamn, vilket
jag anser dr rimligt da befraktaren dr den som har bestillt hela resan.
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6.3 Narklausulens rekvisit och tolkning av
domstolar

Nér en bedomning ska goras av huruvida det &r réttfardigat att aberopa
ndrklausulen dar det naturligt att det uppstar en intressekonflikt mellan
befraktaren och fartygsdgaren. Givetvis vill befraktaren f& godset lossat 1
den hamn denne har angivit, eller ndrmast mojliga for att minimera sina
egna transportkostnader. Fartygets dgare vill & andra sidan kanske inte lossa
lasten i den ndrmaste alternativa hamnen utan i en som dr vilutrustad och
latt att gd in 1, gdrna pa végen till ndsta hamn fartyget ska gi till. Detta kan
gora att fartygségaren dr frestad att vélja ett annat alternativ @&n den hamn
som dr ndrmaste och mest rimliga alternativet. Med tanke pa befraktarens
intressen maste det finnas vissa restriktioner i den annat allmént héllna néra-
klausulen dé det dr pd dgarens initiativ fartygets tas till en annan hamn.

De rittsfall som beskrivits i kapitel 5.2 har alla illustrerat situationer dér
klausulen har &beropats och didr domstolen sedan har resonerat kring
rekvisiten. Ur réttsfallen kan vissa slutsatser dras kring vad som paverkar
bedomningen av huruvida det dr réttfardigat att aberopa klausulen. Dessa
slutsatser kan sammanfattas i fyra faktorer som diskuteras nedan.

Forsta faktorn som kan utldsas ur réttsfallen dr anledningen till att hamnen
ar osidker, och vilken karaktdr hindret som gér hamnen oséker har. Som
redogjorts for ovan finns det olika typer av hinder, sdsom fysiska och
politiska. Detta padverkar domstolens beddmning av huruvida klausulen kan
tillampas, ar det omsténdigheter som &r skapade av naturen dr det vanligare
att det beddms som en ordinary indecent of navigation, vilket var fallet 1
Metcalfe v Britannia Ironworks. Méinga av naturens egenheter dr &ter-
kommande, till exempel att sj6leden blir blockerad av is, och faller ofta
under kategorin av hinder som kaptenen och/eller fartygségaren borde kénna
till och ta i beaktande nér de planerar fardvégen. Planeras resan korrekt med
alla kinda faktorer inrdknade kan hinder som dessa undvikas och kommer
inte att utgdra ndgra problem. Darfor dr det séllan dessa hinder kan utgdra
hinder som rattfardigar att ndrklausulen aberopas. Detta visas i réttsfallet
Metcalfe v Britannia Ironworks ovan. Dédr spelade det ingen roll att det var
fem manader forvintad véntetid, som 1 rattsfallet The Athamas var
tillrackligt, d& det var ett kdnt hinder som frdn borjan borde ha paverkat
resans planerande. Slutsatsen av den hdr faktorn blir sdledes — dr det ett
hinder som borde ha varit kidnt hos en normalt skicklig fartygskapten,
kommer det bli svarare att dberopa ndrklausulen och ta fartyget till en
alternativ hamn. Det blir formodligen svarare att aberopa klausulen korrekt
ndr det géller naturliga hinder jimfort med ménskliga faktorer, sasom
politiska hinder, d4 de naturliga hindren oftare dr forutsebara och
aterkommande, beroende pa till exempel vider och arstid. Denna slutsats
ligger dven i linje med det faktum att ingen hamn kan bli oséker pé grund av
faktorer som kunde undvikts med gott sjomanskap enligt definitionen i
rittsfallet The Eastern City.
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En annan faktor som spelar in dr hur linge fartyget faktiskt vintade innan
nérklausulen &beropades och fartyget togs till en alternativ hamn. Nér en
osdker hamn stots pd kan inte kaptenen omedelbart vinda och hédvda att
detta skulle vara skilig tid att vénta. I réttsfallet SS Knutsford vintade
kaptenen tre dagar, vilket domstolen ansdg vara for kort tidsperiod. I
rittsfallet sades det att kaptenen inte kunde vetat hur linge det skulle drgja
till isen ldttade, och att vdnta fem manader till den med sidkerhet var borta
hade varit for lange. De ansdg dock att han hade en skyldighet att vinta
langre dn tre dagar och detta kan bero pé den osikerhet som foreldg. Hade
isen med sékerhet legat kvar i fem ménader dr det i alla parters intresse att
fartyget skyndsamt gér till en annan hamn. I rittsfallet The Athamas visste
de med sdkerhet att det hinder de stotte pd skulle besta i fem ménader, och
nér de fick den informationen gick de direkt vidare till en alternativ hamn,
ndgot domstolen bedomde som réttfardigat. Dér avvaktade de inte for att se
huruvida omstidndigheten skulle upphora, for det var ett sd pass sdkert
hinder — ett beslut frdn myndigheten med ansvar for lotsningen. For att
sammanfatta denna faktor kan det sdgas att kravet pd tidsperioden som
faktiskt véntas blir storre ju mer osédkert hindret dr. Véntetiden maste dock
bedomas i relation till resan i helhet, 1 SS Knutsford var till exempel tre
dagar pé en resa frén England till syddstra Ryssland inte tillrackligt.

Tredje faktorn dr relaterad till det ovan sagda och ror hur ldng den
forvintade vintetiden berdiknas vara. Ar den kort eller svar att beréikna krivs
det att det avvaktas lidngre for att se vad som hinder. I rattsfallet 7he
Athamas var som namnts viantetiden fem manader, varken kort eller oséker,
och dir bedomdes det vara tillricklig véntetid. 1 Parker v. Winslow, var
véntetiden 14 dagar, ndgot som var otillrdckligt for att nirklausulen skulle
kunna aberopas. Dock var det dér fragan om tidvatten, ett naturligt hinder
som domstolarna tenderar att bedoma hérdare. Inga raka svar kan fds, men
tva veckor var i de hir fallen for lite, och fem ménader var tillriickligt. Ar
den forvintade véntetiden svar att bedoma blir den tid som anses skilig
langre, och tvdrtom nir vintetiden dr kidnd. Det kan 1 vissa fall vara svart att
bedoma vintetiden, men som papekas i réttsfallet SS Knutsford ska
utgéngspunkten vara den beddmning kaptenen kunde gora vid den aktuella
tidpunkten, vilken information hade kaptenen och vilken information kunde
denne rimligen forvéntas ha? Som papekats ovan dr det i alla parters intresse
att fartyget tas till en alternativ hamn om den forvidntade vintetiden &r
relativt ldtt att bedoma och dessutom ldng. Detta &r en faktor som &r svér att
bedoma, da det dr den forvintade vantetiden som avses, och det ar svart att
forutse vad som kommer att ske.

Den sista faktorn som kan utldsas ur réttsfallen dr hur ldngt avstandet ar till
ndrmaste rimliga hamn. I rdttsfallet 7he Athamas resonerade domstolen
kring att den alternativa hamnen skulle ligga i den angivna hamnens
rdckvidd, vilket betydde att det var den ndrmaste praktiskt mojliga hamn.
De slog dven fast att denna beddmning méste goras med beaktande av
fartygets ursprungliga resa. Avstindet till ndrmaste hamn kan vara sa stort i
forhallande till resans ldngd, varaktighet och natur, att en omdirigering till
nirmaste alternativa hamn skulle vara orimlig. Nir kravet pa skilig tid
bedoms maéste dérfor alternativen tas i beaktning. 1 The Athamas var det
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ként att de var tvungna att védnta i 5 ménader, och domstolen slog fast att en
lossning i en hamn 250 kilometer dérifrdn var rattfardigat, men det var pa
gransen till att vara i den ursprungliga hamnens rickvidd. Att det
accepterades hade ocksa att gora med att hamnarna 1 det omridet 14g med
stora avstdnd. Ju langre bort den alternativa hamnen é&r, desto langre kravs
det att den forvdntade forseningen &r, och definitionen av vad skilig tid ar
okar rent tidsmissigt. Aven om det inte var knickfrigan i rittsfallet togs det
dven upp 1 Metcalfe v Britannia Ironworks, dér var cirka 300 kilometer inte
inom hamnens rickvidd. Avstdnd &r relativt och beror pa vart i vérlden
fartyget befinner sig, till exempel &r hamnar tdtt liggande i1 vissa delar av
vérlden och tvértom i andra.

Sammanfattningsvis kan det ur ovan redogjorda for réttsfall dras slutsatsen
att det dr fyra faktorer som tillsammans avgor huruvida det ar rattfardigat att
aberopa nérklausulen. Det dr vilken slags omstindighet som goér hamnen
osdker och denna omstindighets egenskaper, tidsperioden fartygségaren
faktiskt avvaktade innan denne tog fartyget vidare, tidsperioden
fartygsdgaren forvintade sig att det skulle ta innan omsténdigheten som
gjorde hamnen osédker upphorde, samt avstdndet till ndrmaste rimliga hamn.
Det kan ténkas att det finns fler faktorer som har spelat in i rattsfall som har
avgjorts av skiljedomstol och inte gjorts offentliga. Bland annat kan det
tinkas att lastens natur kan spela in i beddmningen. Ar det en last som #r
kéinslig for forseningar for att den dé riskerar att forsdmras, till exempel
vissa dtbara varor, kan hela lasten dventyras och bli vérdelos vid storre
forseningar. Det borde péverka den skéliga véntetiden till att bli kortare.
Aven faktorer som paverkar kostnader bér kunna paverka. Storre fartyg ir
dyrare 1 drift och en forsening innebdr hogre extrakostnader. Det dr ocksa
tankbart att endast en del av lasten ska lossas i den osidkra hamnen och att
fartyget sedan ska tas vidare till andra hamnar. Ar det en liten del av lasten
som ska lossas 1 den osékra hamnen anser jag att det borde gora den skéliga
véntetiden kortare, annars kan det innebéra att fartygsdgaren forlorar stora
summor pengar pd att den stérre delen av lasten blir forsenad till de
lossningshamnar som foljer senare pd resan. Upprdknade faktorer dr inte
tankta att vara en uttdmmande upprikning pad allt som kan paverka
bedémningen av ndr en narklausul dr korrekt dberopad. Jag har redogjort for
de faktorer jag har utldst ur de analyserade réttsfallen och sadana
omsténdigheter jag sjilv anser rimligen kan paverka bedomningen, alla fall
méste dock avgoras efter foreliggande omstandigheter och det dr svért att
peka ut samtliga element som paverkar.

6.4 Slutsats

Rittsldget dr som sagts oklart i manga situationer géllande vem som bér
vilket ansvar for att fartyget beordras till sdkra hamnar. Det dr befraktarens
skyldighet att ge fartyget en destination, men om en skyldighet att endast
ange sidkra hamnar inte dr inskrivet i certepartiet verkar det inte som att den
ar underforstddd. Det rdder viss osdkerhet pa om det kan ldsas in nér ett
visst avgrinsat geografiskt omrdde har angetts, och jag argumenterar for att
det borde bero pd om osdkerheten beror pd ndgot som kan sdgas vara
karaktéristiskt for omradet.
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Blir hamnen istéllet osdker efter att den har angetts har de réttsfall som finns
pekat pa att det inte foreligger en sekunddr skyldighet for befraktaren att
ange en ny hamn. Angivandet av destinationshamnen ska istdllet ses pd som
ndgot av permanent karaktir och dr odterkallelig. Min asikt dr dock som
framhéllits 1 kapitel 6 att det ska finnas en sekundir skyldighet i
kombination med vissa begransningar for att skydda fartygsdgaren mot att
befraktaren gor detta med endast sina egna intressen i atanke. Detta innebér
1 praktiken att ndrklausulen fér en stdllning som géllande princip istéllet for
frivillig klausul, med en skillnad pd att ansvaret for att avgdra vilken
alternativ hamn som utgér ny destination ligger pd befraktaren istillet for
fartygsdgaren. Detta skulle skapa en forutsdgbarhet och borde ligga i
parternas intresse. Det borde &dven vara det alternativ som &r mest
tidseffektivt jAmfort med att beslut ska tas nér problemet stots pd, och som
nidmnts kan dven de minsta forseningar medfora stora extrakostnader.

Nérklausulen &r vidlanvdnd och fyller en viktig funktion 1 att ge
fartygsdgaren en ritt att kunna styra om till en alternativ hamn. Det som
avgdr om den pd ett réttfardigat sétt kan aberopas ror varfor hamnen ar
osdker, hur linge den berdknas vara sa och hur sékert detta kan berdknas,
samt vad alternativet till att vdnta dr. Det finns med storsta sannolikhet en
bred variation av ytterligare faktorer som kan tinkas pdverka en sédan
bedomning, sdsom lastens natur och vilka driftkostnader fartyget har.

Som mirkts finns det ménga oklarheter inom dessa fragor, och utfallet beror
istéllet till stor del pé hur parterna avtalar och vad de avtalar om. Jag hoppas
dnd4d pd att denna framstéllning och de analyser som har gjorts har bringat
ndgon klarhet i fragan.
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