Lulu is back in town

LARS GORTON

1.  Allminna bakgrundsoverviganden

Som rittsfall f6r denna lilla betraktelse har jag valt i forsta hand Lu/u-malet’,
men dven Gudur-mélet kommer att &tminstone omnidmnas i sammanhang-
et.” Bida fallen och de dir aktualiserade fragestillningarna kom att diskuteras
livligt i den svenska och nordiska sjérittsliga doktrinen under 1960- och
1970-talen. Detta var en period, da svensk rederiniring vixte i omfattning,
och da svenska rederier kom att fi en framskjuten position inte minst nir
det gillde containertransporter.’ Containertransporterna frimjade ocksa
utvecklingen av de kombinerade transporterna, dir container med gods
littare kunde forflyttas med hjilp av olika transportmedel, t.ex. tag/skepp,
skepp/lastbil etc.

De nimnda avgérandena avdémdes inte i nigot rittsligt vakuum, utan
liknande fragestillningar hade férekommit till avgorande i annan nordisk
rittspraxis, bide dansk, norsk och svensk. Lulu-fallet utgjorde ett bland
nigra betydelsefulla svenska rittsfall pA omradet.* Lulu- och Gudur-malen
kom ocksa att utgéra viktiga parametrar i Kurt Gronfors banbrytande arbete
Successiva transporter.” Nedan ska jag alltsd i forsta hand diskutera Lulu-
domen.

I NJA 1960 s. 742.

2 NJA 1962 5. 159. Detta fall rérde frimst frigan om redarens ritt att omlasta godset och
diskuterades bl.a. av Gronfors, K., Oncarriage in Swedish maritime law. In Six lectures on
the Hague Rules (Ed. Kurt Grénfors) 1966 s. 31 ff. Se ocksé nedan i avsnitt 5.

Som bekant har férhillandena nagra decennier senare forindrats betydligt bl.a. till f5ljd
av att Danmark och Norge inforde sina resp. internationella register medan Finland och
Sverige valde att inte géra motsvarande dndringar i sina resp. sjorittsliga regler.
Grénfors, K, Successiva transporter, Stockholm 1968 s. 119 ff. nimner dir en serie nord-
iska ritesfall som hade betydelse i sammanhanget inte minst fran norsk ritt den s.k.
Lysaker-domen ND 1955 s. 81 (NHR).

Grénfors, Successiva transporter fr.a. s. 125 ff. Se ocksd dens., Allmdin transportrit, 4 uppl.
Stockholm 1975 s. 45.
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Fore diskussionen av malet bér dock nagra ord nimnas om den svenska
rederiniringen och de férhillanden som ridde vid tiden, och om den utveck-
ling som di hade piborjats och som sedan skedde. Rederiniringen prig-
lades under slutet av 1950-talet och 1960-talet av betydande forindringar
till f6ljd av tekniska och ekonomiska omdaningar med nya lasthanterings-
metoder (anvindningen av container och andra nya lasthantertingsmetoder,
enhetslaster), successivt storre fartyg, ny navigationsteknik och nya organi-
sationsformer. Detta var omstindigheter som gradvis kom att férindra den
internationella sjéfartsverksamheten.® Man kom efter hand att tala om att
speditérerna gick till sjoss samtidigt som rederierna gick i land.” Utveck-
lingen av logistikerfunktionen har direfter fortsatt.

Vidare bor ocksd nagot nimnas om den vanliga férekomsten av dtagan-
den dir det avtalande rederiet ingick transportavtal med lastdgaren men for-
beholl sig ritten att genomféra avtalet med ett fartyg som tillhérde eller
opererades av en annan redare. Det var (och ir) inte ovanligt att det férekom
langa befraktningskedjor dir samma fartyg samtidigt kunde vara foremal
for avtal pa samma eller olika betingelser mellan olika avtalsparter: Rederi X
kunde tidsinfrakta det ber6rda fartyget frin Q och sedan frakta ut det pa ett
annat tidscerteparti till Y, som i sin tur kunde bortfrakta det till Z, som i sin
tur var den som ingick det avtalet med en lastégare i form av resebefraktning,
antingen det var frigan om delbefraktning eller styckegodstransport. Sadana
befraktningskedjor hade ocksé efter hand blivit allt vanligare, dir dven en
transportor ingick ett avtal med en lastigare men f6rbeholl sig att genomfora
den individuella skeppningen med eget eller annans fartyg eller med ett annat
transportmedel, t.ex. lastbil. Detta kunde di ske i form av genomgangs- eller
kombinerade transporter, av Gronfors samlade under beteckningen ”succes-
siva transporter”.® Anledningen hirtill kunde vara, att en enskild redare sak-
nade eget fartyg for att genomféra den avtalade transporten, att det under
vissa omstindigheter skulle bli for dyrt att lita fartyget g till en slutlighamn
i stillet for att lata en annan transportor foreta transporten av en mindre
godsmingd, men det kunde ocksd var frigan om att ett rederi eller senare ett

¢ Se bl.a. Gombrii, K-J., Graver, H:B, Sandberg, K, & Ankarloo-Landmark, E., Nordisk
sjofart under fremmed flagg, Oslo 1979. Se ocksa i Gorton, Transportriitt — en dversikt.
2 uppl. Stockholm 2003 s. 12 ff.

Denna utveckling kan ocksa utldsas i Rambergs framstillning The law of transport opera-
tors in international trade. Stockholm 2005 bl.a. s. 22 ff.

Se bl.a. hans i fotnot 4 omnimnda framstillningar.
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annat transportféretag (inte minst speditorer) kunde erbjuda sina transport-
tjanster genom en flotta av fartyg eller med andra transportmedel.”

2. Funktionsuppdelning med avseende
pa rederiverksamhet

Efter hand hade dirmed ocksa funktionerna i det traditionella rederiet
(ddr redaren #gde, finansierade, bemannade, managerade och kommersiellt
utnyttjade skeppet) kommit att brytas upp mellan flera olika funktionirer,
som ofta fanns i olika jurisdiktioner.® Det blev ocksa vanligare att de tradi-
tionella rederierna upptridde som operatdrer av storre flottor genom savil
eget som infraktat tonnage. Dirigenom kom ocksd de kombinerade trans-
porterna att bli allt vanligare, dir en transportor tog sig att transportera
godset med en eller flera underliggande transportérer och olika transport-
medel. De problem som uppstod berodde dels pa att tvingande regler gillde
for transporter, dels pa att dessa tvingande regler varierade mellan olika trans-
portmedel. Det har i olika sammanhang framforts kritik av att ett sa kom-
mersiellt rittsomrdde som transportritten av historiska skil kom att priglas
av tvingande minimiregler."!

Vid dillfillet for tvisten gillde 1891 ars sj6lag'?, som var gemensam nord-
isk lagstiftning, samt Haag-lagen fran 1936, som baserade sig pa de s.k.
Haagreglerna.”” De speciella forhillandena gillde alltsa, att sévil 1891 ars
sjolag som Haaglagen kunde vara tillimpliga med avseende pa transporto-
rens ansvar. Haaglagens bestimmelser avvek i vissa avseenden frin motsva-
rande reglering i Sjélagen, men bada regleringarna méste uppmarksammas.'*

Uppenbarligen kunde denna typ av klausuler komma i konflikt med férbudet mot devia-
tion i Sjolagen och Haaglagen.

1 Se bl.a. Nordisk Skibsfart under fremmed flagg och Gorton, Transportritt — en Gversikt.
2 uppl. Stockholm 2003 s. 12 f.

Sédan kritik framférdes bl.a. av Ramberg, The law of transport operators, t.ex. s. 184 ff.

2 1891:35.

5 Brysselkonventionen frin 1924. Se bl.a. Gronfors, Allmén transporsrite s. 28 ff. Se dir
ocksd om férhillandet mellan tillimpningen av sjélagsreglerna och Haaglagens reglering.
Se ocksé Tiberg, Who is the Hague Rules carrier. 1 Six lectures on the Hague rules. (Ed.
Kurt Gronfors), Géteborg 1966 s. 127 ff. Reglerna kom #ven att g& under namnet “kon-
ossementskonventionen”, eftersom ett syfte bakom den var att skydda konossementets
roll som virdepapper, men konventionen/lagen innehéller egentligen inga sdrskilt preci-
serade och lingtgiende bestimmelser med avseende pa just konossementets natur.

Se t.ex. framstillningen hos Grénfors, Allmin transportritt s. 29 ff.
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3. Nagra ord om 1891 irs sjolag

Nir det giller den sjordtesliga lagstiftningen ska framhallas act 1891 ars Sjo-
lag i 5 kapitlet innehdll regler om befordran av gods dir 71 § foreskrev: "Med
bortfraktare férstis den som genom avtal atager sig befordran av gods med
fartyg for annan.” Bestimmelsens andra stycke fick efter 1973 érs lagind-
ringar foljande lydelse: “Resebefraktning foreligger om frakten beriknas for
resa, och tidsbefrakening, om frakten beriknas for tid. Under resebefraktning
innefattas helbefraktning, delbefrakening och styckegodsbefraktning.” I sam-
manhanget ska emellertid ocksd nimnas nu gillande Sjolag,” eftersom den
kom att basera sig pa den konventions- och lagstiftningsutveckling m.m.
som skedde under 1970-och 1980-talen.'® Den nya Sjolagen foljer i vissa
avseenden en liknande uppdelning som sin féregangare. 13 kapitlet (styck-
egods) och 14 kapitlet (befraktning) avhandlar olika typer av transporter och
transportengagemang. Dessutom kom i nuvarande Sj6lag sirskilda regler att
inforas avseende bl.a. kvantumkontrake i 14 kap. I flera avseenden skiljer sig
dock utformningen av reglerna mellan de bada sjélagarna.

De bestimmelser i 1891 ars Sjolag som fr.a. hade betydelse med avseende
pa Lulu-fallet var 118 och 123 §§. Medan 118 § innehéll grundbestim-
melsen om transportdrens ansvar och ansvarsundantag, aterfanns i 123 § en
regel som behandlade det som gick under namnet genomgangstransport och
senare kombinerad transport."” Hir foreskrevs:

”Skall godsets befordran helt eller delvis utféras genom annan frakeférare eller
dger bortfraktaren lata befordringen si forsiggd, ma han, utan hinder av vad

i 122 § sigs, forbehilla sig frihet frin ansvarighet for forlust, minskning eller

skada, som intriffar medan vdrdnaden om godset avilar nimnda frakeforare.”'®

Genom revideringen 1973:1202 kom f6ljande tilligg att goras i bestimmel-
sen:

5 1994:1009.

Under perioden tillkom ett antal konventioner eller konventionsutkast som inte minst
syftade till att harmonisera regleringen av transportdrens ansvar inte minst nir det gillde
befordran med olika transportmedel. Se om denna utveckling bl.a. Grénfors, Successiva
transporter s. 163 ff. Se vidare dens., Allmin transportritt s. 28 ff.

I sammanhanget bor ocksa rittsfallet NJA 1952 s. 12 uppmirksammas med avseende pa
lossningstidpunkten.

I Afzelius, Sjolagen, 16 uppl. Stockholm 1967 (utgiven av Erik Hagbergh under namnet
Sjolagen jimte viktigare forfattningar rorande sjofarten) framgér den ursprungliga texten till
bestimmelsen.
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"Utfér den andre befordringen med fartyg, dr han jimte bortfraktaren och enligt
samma regler som denne ansvarig for sin del av befordringen. Bestimmelserna i
122§ har motsvarande tillimpning. Bortfraktarens och den andres ansvarighet
ir gemensamt begrinsad enligt 120§.”

Huruvida denna bestimmelse skulle ha lett till att Lulu-malet skulle ha ftt
en annan utging kan diskuteras, men den innebir i vissa avseenden ett for-
tydligande av den tidigare bestimmelsen, dock utan att, enligt min mening
16sa Lulu-problemet pé ett annat sitt dn tidigare reglering.

I sammanhanget bér ocksd omnidmnas, att 71 § 2 st. i 1891 érs Sjolag
innebar, att en hinvisning gjordes till Haagreglerna. I den nuvarande Sj6la-
gen ser losningarna, som nimnts, ndgot annorlunda ut bl.a. dll f6ljd av en
modernisering av reglerna.'” I ett internationellt perspektiv har frigorna om
olika slags kombinerade transporter kommit att fa lite skiftande regleringar
i olika konventionstexter och lagstiftning men 4ven, och kanske inte minst,
i olika avtalstexter.?”

Lulu-fallet ror bl.a. tolkning och tillimpning av de avtalsbestimmelser
som aterfinns i konossementet, och som ocksa méste ses i ljuset av den tving-
ande regleringen av sjdtransportorens ansvar.

Noteras kan terminologin i den davarande Sjolagen, som nir det giller
transportorfunktionen anvinde uttrycken redare, fraktforare och bortfrak-
tare. Gronfors valde i sina framstéllningar att fr.a. anvinda uttrycket trans-
portdr, som da ocksa kom att omfatta bide avtalande och verkstillande trans-
portdr samt undertransportor.

4.  Lulu-fallet
4.1 Allmint om fallet

Bakgrunden till Lulu-faller var f6ljande: Transportlofte hade limnats av en
annan in den som skulle utféra (och utforde) transporten. Tvisten rorde

Y Se nedan i avsnitt 6.

En av de senaste konventionerna ir de s.k. Rotterdamreglerna, som i flera avseenden
medfor stora forindringar och bl.a. innefattar tydligare bestimmelser om konossement
och andra transportdokument samt om dokumentation i elektronisk form. Konventionen
innebir ocksd en utvidgning av redaren ansvar i tiden (inte bara till godsets tid ombord
pd skeppet). I Danmark och Norge har man arbetat fram lagstiftning baserad pé reglerna,

20

medan man i Sverige har pabérjat sidant arbete. Se bl.a. en kritisk kommentar av Sche-
lin, J., Vindkantring. Rotterdamreglerna och framtiden. 1 Sjorittsbiblioteket. Utg. Av Axel
Ax:son Johnson Institut for sj3- och annan transportritt 2017 nr 1.
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m.a.o. ett fall av underbortfraktning, dir den avtalande transportdren
antingen till en del eller till ingen del sjilv utforde transporten. Detta inne-
bar, att redaren i tillimpligt certeparti eller konossement forbehdll sig att
genomfora transporten genom anvindning av ett annat rederi. En friga som
di kunde komma att aktualiseras var hur en sidan klausul skulle tolkas och
tillimpas. I certepartier kunde redaren forbehalla sig ritten att helt eller del-
vis anvinda annan transportér fér genomférande av den avtalade transpor-
ten, och att ansvaret for utforandet da ocksé skulle dvila den transportér som
utforde transporten. En av de fragor som kom att fa sirskilt framskjuten
position var om den avtalande eller den verkstillande transportoren skulle
vara ansvarig eller om de var solidariskt ansvariga i forhallande till lastiga-
ren.”!

En klausul som ofta dterfunnits i konossement var (och ir fortfarande
med relativt likartad utformning) foljande: "Whether expressly arranged
beforehand or not, the Carrier may carry the goods to their destination by
the vessel, named herein or other vessel or vessels either belonging to the
Carrier or other persons or companies, or by land or air transport, proceeding
either directly...” Det dr alltsd frigan om en klausul som ger den avtalande
transportdren tdmligen fritt spelrum att sjilv utfora transporten eller lata den
helt eller delvis utforas av annan transportor.”? Det ska dd ocksd inskjutas,
att det i svensk doktrin vid tillfdllet raidde tveksamhet betriffande vem som
kunde utfirda ett konossement, dir i doktrinen den asikten framforts att den
som utfirdade konossement méste vara nigon med sjofartsanknytning i sin
verksamhet (fr.a. genom fartygsigande). Detta var en uppfattning som senare
kom att revideras. Den friga som fr.a. kom att utkristalliseras rorde om den
avtalande eller den verkstillande transportdren var ansvarig for transporten
och om och i sa fall hur langt, den avtalande transportdren kunde friskriva
sig frin ansvar for transporten. Vidare kom slutligen den uppfattningen att
utkristalliseras, att alla de inblandade transportérerna kunde bli ansvariga.”

Vidare kan nimnas, att nir det géllde transportavtalet som avtalstyp en
diskussion fordes enligt olika linjer beroende pa utgingspunkten, dir man
baserade sig pa att transportavtalet skulle kunna ses som ett slags depositum,

2l Se ocksd situationen i den omnimnda Lysaker-domen (ND 1955 s. 81 —- NHR), dir den
utforande transportéren ansdgs ha tagit dver ansvaret for godset i och med att konosse-
mentet utfirdats (konossementet hade undertecknats av fartygets befilhavare, som ocksa
betecknat sig som sidan).

Denna klausul gir under namnet “identity of carrier”-klausul.

Se 1891 ars Sjolag 123 § (som den utformats efter revideringen 1973).

22

23
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att man skulle kunna utgé fran att det rérde sig om lega eller hyra, att det
skulle kunna hinforas till arbetsbeting, att transportavtalet skulle kunna ses
som en sjilvstindig och sireget gestaltad avtalstyp av sysslomannaskapsnatur,

eller att befordringsavtalet nirmast skulle ses som ett uppdragsavtal .

4.2 Omstindigheterna i Lulu-fallet

Forhéllandena i Lulu-fallet var foljande:

Ett generellt avtal hade ingatts, betecknat som érskontrakt och omfat-
tande en dryg ettarsperiod 1/1 1955-31/1 1956.% Avtalet hade ingatts mel-
lan Korsnisbolaget som befraktare och Svearederiet som transportér. Kors-
nis hade utfist sig att skeppa samtliga cif-férsilda pappersmassepartier till
hollindska hamnar med Sveabolagets eller samseglande rederiers egna eller
forhyrda fartyg pd villkor dessutom, bl.a. att anmilningar om foreliggande
godspartier skulle av Korsnisbolaghet goras till Andersson & Lundqvist AB
i Givle, samt att innehallet i Sveabolagets och samseglande rederiers linje-
konossement i ovrigt skulle gilla. Andersson & Lundqvist brukade regelbun-
det anlitas som miklare av Svearederiet.

SS Lulu dgdes av ett libanesiskt rederi (Levant Shipping Company i Bei-
rut) och skeppet var infort i det libanesiska skeppsregistret. Under den tid
som det dr friga om i fallet var fartyget utfrakeat ill ett tyske rederi (Edmund
Halm i Hamburg). Savitt jag kunnat utlisa framgar det inte i fallet om Lulus
redare eller tidsbefraktare ingick bland de samseglande rederierna.

I fallet anvindes som transportdokument det s.k. Conlinebill, ett av
BIMCO? framtaget konossement for allmin anvindning inom rederi-
niringen. I det nu aktuella fallet anvindes alltsa Conlinebill men med Svea-
bolagets rederiflagg, eftersom detta formulir fanns tillgingligt hos Andersson
& Lundgqpvist.

24 Se bl.a. diskussionen hos Gronfors.

» I Sjolagen 1994:1009 aterfinns ett avsnitt om kvantumkontrake i 14:42-14:49 som sak-
nade motsvarighet i tidigare Sjolag.

Baltic and international Maritime Council, en internationell sjofartsorganisation i
Képenhamn, som har till huvuduppgift att ta fram olika dokument och klausuler for
sjofartsniringen samt att ge rad angdende tolkningen av olika avtalsklausuler.

26
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Sedan Sveabolaget triffat avtal om delbefraktning® av Lulu lastades den
22 och 23 december 1955 i Karskir for befordring till Rotterdam 1.000
balar pappersmassa. Avlastare var Korsnisbolaget och godsmottagare ett hol-
lindske bolag, till vilket Korsnis silt godset c.i.f. Rotterdam. For beford-
ringen utstillde Andersson & Lundqvist efter lastningen ett den 23 decem-
ber 1955 dagtecknat konossement, varvid man anvinde den ovan nimnda
Conlinebill. Andersson & Lundqvist hade utfirdat konossementet "for the
master”.*8

Pi begiran av Korsnis meddelade Stockholms sjoforsikringsbolag
enligt forsikringspolis den 28/12 1955 transportforsikring betriffande det
lastade godset.”” Nir Lulu ankommit till Rotterdam och godset lossades,
saknades 31 balar. Pd grund av férsikringsavtalet betalade férsikringsbola-
get till godsemottagaren, sisom skadelidande, ersittning for balarna med
5.762,90 kr. I samband med detta 6verlits godsemottagarens rite till ersice-
ning av transportoren till forsikringsbolaget.

4.3  Gangen i drendet och domstolarnas 6verviganden

Till foljd av 6verlitelsen av ersittningskravet yrkade forsikringsbolaget
genom stimning vid Stockholms RR, att Sveabolaget som underbortfraktare
skulle forpliktas att till forsikringsbolaget utge det ovan nimnda ersittnings-
beloppet jimte rinta.

Svea bestred bifall till forsikringsbolagets talan och dberopade, i forsta
hand att Svea icke efter konossementets utfirdande vore ansvarigt fr beford-
ran av godset. I andra hand hinvisades till den "identity of carrier’-klausulen
som ingick i i B/L som kl. 17 och enligt vilken fartygsigaren var ensam
ansvarig for skada eller forlust.

2711891 ars sjolag gjordes i 5 kapitlet, som nimnts, en 4tskillnad mellan resebefraktning

(§S 76-136) och tidsbefrakening (§§ 137-150). Bestimmelser om konossement dter-
fanns i §§ 151-167. Vissa bestimmelser om tillimpningen dterfanns i 168-170 §S. Se
fr.a. Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran (under medverkan av L. Gorton)
Stockholm 1982.

Frigan om vem som undertecknar konossementet och fér vems rikning detta sker kan ha
stor betydelse, men en utgdngspunke ir att “master”, dvs. befilhavaren, binder rederiet.
Regelmiissigt har rederiet en P&I-forsikring, som bl.a. ska ticka rederiets ansvar for last-

28

2
skador. Vid en genomgang av rittspraxis finner man ocksa att vid den aktuella tidpunkten

flera lastskadefall under en lang period utgjordes av uppgdrelser mellan P&I-férsikringen
och transportforsikringen.
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I mélet hinvisades till utlaitanden av Sjur Braekhus (for forsikringsbola-
get) och Per Gram (for Svea-bolaget).*

Frigan om befrakening av Lulu hade ursprungligen upptagits av Halm
efter kontakter med speditéren Emil R. Boman i Stockholm. Boman hade
gjort en forfrigan hos Svea om Svea kunde anskaffa last till komplettering
av Lulus lastformaga, och efter forfrigan hos Korsnis fick Svea beskedet att
1.000 balar pappersmassa var tillgingliga for transport. Efter vidare férhand-
lingar mellan de olika parterna kom si avtal att slutas mellan Svea och Halm
angdende transporten av det aktuella godspartiet. I avtalet mellan Halm och
Svea hade avtalats att Sveabolagets miklare skulle ombesorja att lastning och
lossning skedde och Korsnis skull betala frakten till denne. Korsnis kinde
inte till det rederi som verkstillde transporten inte heller tidsbefraktaren.

Forsitkringsbolager gjorde gillande, att Sveabolaget som underbortfrak-
tare dtagit sig ansvaret for att godset skulle skeppas till Rotterdam och dir
utlimnas till ritt mottagare. Konossementet hade utstillts for Sveas rikning
och inte fér Lulus. Det transportansvar som Svea iklitt sig i forhallande
till Korsnis gillde efter dettas overldtelse av konossementet till forman for
godsets mottagare. Detta ansvar kunde inte férsvinna genom konossemen-
tets utfirdande. Vidare hivdades, att konossementet utgjorde Sveabolagets
vanliga linjekonossement, och Sveabolagets firma fanns angiven i det liksom
dess flagg och angivande av miklaren. Aven om konossementet utstillts for
Lulu maste Svea genom konossementets lydelse och innehéll vara bundet
som underbortfraktare. Vidare kunde identity of carrier”-klausulen inte
tolkas sa att transportansvaret kunde avila uteslutande fartygets redare, och
vidare var den nimnda identity of carrier-klausulen ogiltig enligt den svenska
konossementslagen.

Dessutom tillades, att Svea inte visat, att det varit behérigt att verlata sitt
ansvar pd Lulus rederi eller tidsbefraktaren.

Sveabolaget gjorde & sin sida gillande, att det inte uppkommit nagot
kontraktsforhéllande mellan Svea och konossementsinnehavaren. Sveabola-
get hade fullgjort sitt dragande gentemot Korsnds genom att stélla Lulu «ill
dess forfogande for transporten. Konossementet hade utstillts av Andersson
& Lundqyist for Lulus befilhavares rikning. Andersson & Lundgqvist hade
ddrvid handlat som miklare for Lulus rederi och hade haft behorighet att
salunda utstilla konossementet. Forst sedan styrmanskvitto hade 6verlim-

3 Den forre var professor i sjéritt vid Nordisk Institutt for Sjerett vid Oslo universitet, den

senare dir. vid Nordisk Skibsrederforening i Oslo.
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nats till Andersson & Lundqvist hade konossementet utfirdats. Dirigenom
hade Lulus rederi intritt som ansvarigt i stillet for Svea. Den omstindigheten
att Svea utverkat att dess miklare skulle vara Lulus agenter i lastnings- och
lossningshamnarna saknade betydelse for ansvaret for transporten. Sveabo-
laget hade f6r att paskynda lastningen av godset, vilket framstétt som viktigt
for Lulu, anmodat Andersson & Lundqyvist att anskaffa stuvare och for Halm
anvisat Andersson & Lundqvist som miklare. Halm och Lulus befilhavare
hade utnyttjat Andersson & Lundqvists tjanster. Det konossementsformulir
som Andersson & Lundqvist anvint var allmint kint och anvindes av ett
stort antal rederier. Vidare papekades, att Sveas namn inte férekom i konos-
sementstexten.

Parterna dberopade utdver konossementet brev och utskrifter av telex-
meddelanden mellan Halm, Bomanbolaget, Svea, Andersson & Lundqvist
och Korsnis liksom styrmanskvitto avseende det inlastade godset.

Av radhusrittens dom framgick bl.a.: Nir det gillde konossementet utvi-
sade underskriften att Andersson & Lundqvist utfirdat det for befdlhavaren.
Av texten framgick ocksd att godset inlastats i Lulu for befordran till Rotter-
dam. Nagon sirskild upplysning angiende Lulus rederi finns inte. Miklaren
anvinde Conlinebill, dir Sveabolagets firma, rederiflagga och information
om miklare fanns. Diremot nimns inte Svea i konossementsformulirets
text.®’ Det framgick av telex och brev mellan Halm och Andersson & Lund-
qvist, att Halm anvint Andersson & Lundqvist som miklare, att Halm avsett
att Andersson & Lundqvist skulle undertecknas av Lulus befilhavare, att
Andersson & Lundqvist undertecknat konossementet, sedan befilhavaren
till miklaren 6verlimnat av superkargen utfirdat styrmanskvitto avseende
godset.

Radhusritten limnade sjoforsikringsbolagets talan limnades utan
bifall.?> Hovritten faststillde underinstansens dom, men ett hovrittsraid kom
till motsatt resultat. Hovrittens dom overklagades. Samtliga HD-ledaméoter
forenades om en gemensam dom.

Jag har valt att hir citera en stor del av HD’s dom, som i sin centrala del

har f6ljande lydelse:

31T det avseendet kan pdpekas, att det torde vara ytterst sillan som transportdrens namn

aterfinns i dokumenttexten. I stillet anvinds i texten vanligen uttryck som the owner, the
carrier eller liknande.

Det kan inskjutas, att ridmannen Mats Hilding kom fram till samma resultat som dom-
stolsmajoriteten men med delvis annan motivering.
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”Sjoforsikringsbolagets i malet forda talan skall bedomas med beaktande av att
bolaget gor gillande den ritt som tillkommer godsemottagaren pi grund av att
efter Lulus ankomst till Rotterdam vid lossning befunnits, att 31 balar saknades.

Det f6r transporten utfirdade konossementet, vari hinvisning icke gjorts till
ndgot mellan Korsnis och Svea inginget frakeavtal, har av Korsnis dverldtits 4
godsemottagaren, och dennes ritt grundar sig, savitt i malet angivits, allenast
pd innchavet av konossementet. Vid dessa forhéllanden har godsemottagaren
i forevarande hinseende icke gt dberopa nigon Korsnis enligt fraktavtal med
Svea tillkommande ritt utan ir godsemottagarens ritt att bedoma uteslutande
med hinsyn till konossementet.

Liksom HovR fann KM, att Andersson & Lundgvist, t vilket bolag befilha-
varen pa Lulu fir anses hava uppdragit att pa hans vignar utstilla konossementet,
icke kan anses vid detta undertecknande hava féretrict Sveabolaget.

Vid konossementets utfirdande har visserligen anvints ett sisom linjekonos-
sement betecknat formulir, vari Sveas firma och kinnetecken samt vissa av Sveas
agenter, diribland Andersson & Lundqpvist, funnos angivna och varav framgick,
att Sveabolaget drev linjetrafik mellan Sverige och Holland. I f5ljd hirav och d&
konossementet saknade upplysning om, att Lulu icke tillhorde Svea, har godse-
mottagaren kunnat bibringas den forestillningen, att Svea vore fartygets redare.
Angivna omstindigheter kunna emellertid — sirskilt med hinsyn till att konos-
sementet icke enligt gillande ritt forutsittes skola innehélla uppgift om redaren
— icke féranleda till att Svea gores ansvarigt pd grund av konossementet.”

4.4 Diskussion i den juridiska doktrinen

Lulu-fallet gav upphov till ett antal olika fragor, som omfattar frigorna om
vem som avgett transportloftet, om vem som ér part, om ansvar kan utkrivas
bade kontraktuellt och utomkontraktuellt samt innebérden i och effekten av
identity of carrier-klausulen, alla sporsmal som i olika sammanhang aktuali-
serats i den juridiska doktrinen samt i rittspraxis.

Som redan nimnts blev Lulu-fallet foremél f6r mycket diskussion i den
nordiska sjorittsliga doktrinen, dir bl.a. Sjur Brackhus framforde stark kritik
mot utgiangen i HD.? Diskussionen rérde huruvida under omstindigheterna
den avtalande eller den verkstillande transportoren skulle ersitta skadan. De
omstindigheter som han utpekade som avgdrande var bl.a. att lastigaren
inte haft nagon kontakt med rederiet, att konossementet utfirdats av Sveas

3 Gronfors hinvisar i Successiva transporter s. 127 till de av Brackhus i malet ingivna sak-

kunnigutlitandena, dir han ocksa beklagar att de inte i sin helhet refererades i Arkivet,
se fotnot 14. P4 senare tid har hithérande frigor bl.a. diskuterats av Falkanger, Th., och
Bull, H.J., Sjererz, 8 uppl. Oslo 2016 s. 153, 254 f. och 353 ff.

133



Lars Gorton

miklare pa en Conlinebill som innehdll Sveas logga. Han understrok ocksd,
att det rorde sig om ett obetydligt mankokrav, vilket enligt hans uppfattning
innebar att svarandens avvisande av ansvar i det nidrmaste var rittsligt oan-
stindigt.** Det kan ocksd nimnas, att varuforsikringsgivaren sokt rederiet i
Beirut, men att domstolen dir befriat rederiet frin ansvar med motiveringen
att fartyget var utfraktat under ett tidscerteparti.

HD fann emellertid i sin dom, att konossementet utfirdats av mikla-
ren “as agent for the master”, att det var frigan om ett standarddokument
(Conlinebill) och menade att det i 6vrigt inte fanns tillrickliga férhillanden
som band Svea vid transporten. I den nordiska sjorittsliga doktrinen kom
domen att kritiseras dven av bl.a. Hugo Tiberg, som bl.a. framhgll liknande
omstindigheter som Braekhus anfort. Jan Ramberg 4 sin sida framférde
argumenterade i motsatt riktning och gav uttryck f6r en uppfattning som
nirmade sig vad som framkommit i HD’s avgorande.”

Vid en éterblick pa fallet har jag svirt att se att HD mot bakgrund av
fakta gjorde en felaktig beddmning. Det ska sigas, att jag inte gétt tillbaka till
akten f6r att undersoka, ifall dir finns omstindigheter som inte framkommit
i referatet. Konossementet kom att utgéra det centrala avtalsdokumentet i
forhéllandet.

Det finns omstindigheter i fallet, som skulle kunna anvindas for att
utpeka Sveabolaget som ansvarig transportér. Att konossement med Svea-
bolagets namn och rederiflagg anvints 4r enligt min uppfattning en sidan
omstindighet. Det forhdllandet, att Sveabolagets namn inte forekommer
i konossementstexten kan knappast ses som ett biarande argument, efter-
som det, savitt jag vet, ir sillsynt att ett konossementsformulir i avtalstex-
ten anvinder sig av namnet pa “transportoren” utan snarare mera neutrala
uttryck som “the Carrier”, "the Owner” eller liknande. Mot detta stér s4, att
Sveabolagets roll i transaktionen forefaller ha varit begrinsad, nirmare en
slags formedlarfunktion, och nir konossementet utfirdats ar det uppenbart
att det paskrivits “for the master”, vilket binder rederiet.

3 T det avseendet kan man dock peka p3, att under en period efter Haaglagens inférande

HD kom att avgéra ett antal ritesfall, dir de inblandade ersittningsbeloppen ofta var
relativt smé, men dir inte minst varuforsikringsintressena och P&I-forsikringen ville
driva principfrigor for att fa klarligganden om rittsliget.

% Tiberg, H., Who is the Hague Rules Carrier?s. 127 ff. resp. Ramberg, The time-charterer’s
liability against bill of lading-holders. 1 European Transport Law 1966 s. 874 ff.
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5. Gudur-fallet

Nigra ord ska hir nimnas betriffande Gudur-fallet ndrmast for att belysa det
sporsmél som dir var foremal f6r beddmning, men som ocksé exemplifierar
problem, som kunde uppkomma i férhéllande till sidana l6sningar betrif-
fande lasthantering som efter hand kom att framtvingas. Detta avgorande
utgdr ett komplement till avgdrandet i Lulu-malet.

Det var hir friga om ett parti om 36 balar plywood som skulle transpor-
teras fran Bordeaux till Malmé med m/s Gudur. I det konossement, som
utfirdats, fanns en sedvanlig omlastningsklausul. Enligt denna hade redaren
ritt att omlasta gods pé lastigarens risk i vilket syfte som helst, och dessutom
friskrevs redaren fran allt ansvar for vad som hinde efter omlastning. M.h.t.
fartygets vidare resa fann redaren i forevarande fall, att det var fordelaktigare
att inte ga till Malmo med det aktuella godspartiet utan detta lossades fran
fartyget i Helsingborg f.v.b. till Malmé med jarnvig. Godset skadades under
omlastningen i Helsingborg till f6ljd av fel och féorsummelse av den personal
som hade hand om omlastningen i Helsingborg. Ansvar yrkades mot rederiet
pa den grunden, att dess ansvar som transportdr inte upphorde forrin godset
kommit fram till Malmé.

HovR och ett dissiderande JR ansig med olika motiveringar att rede-
riet inte skulle befrias frin ansvar som transportor. HD’s majoritet befriade
rederiet frin ansvar for fortsittningen av transporten (dvs. fram till Malma),
men HD antydde ocksd, att “oldgenheter” skulle kunna uppkomma som ir
”sd stotande, att bortfraktaren kan finnas béra svara for skada & godset utan
hinder av friskrivningsklausul.”

6. Regleringen i nuvarande Sjolag i forhillande till Lulu

I den nuvarande Sj6lagen (1994:1009) aterfinns de bestimmelser som beror
liknande frigor som de som avhandlades i Lulufallet i §§ 13:35, 13:36 och
13:37, som fétt foljande utformning:

13:35: ”Utfors transporten helt eller delvis av en undertransportor, frblir trans-
portoren ansvarig enligt bestimmelserna i detta kapitel som om han sjilv hade
utfore sjilva transorten. Om det uttryckligen har avtalats att en bestimd del av
transporten skall utféras av en namngiven undertransportér, fir transportoren
forbehdlla sig frihet fran ansvar for skada som orsakas av en hindelse vilken
intriffar medan godset 4r i undertransportérens vard. Transportoren skall visa att
skadan har orsakats av en sidan hindelse. Forbehill enligt andra stycket dr dock
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utan verkan om talan inte kan vickas mot undertransportéren vid en domstol

som anges i 60 §.”

13:36: ”"Undertransportoren ir ansvarig enligt samma regler som transportoren
for den delen av transporten som han utfor. Bestimmelserna i 32 och 33 §§ har
motsvarande tillimpning. Om transportdren har dtagit sig ansvar utover vad som
foljer av detta kapitel eller avstétt fran rittigheter enligt detta kapitel, 4r under-
transportoren bunden endast om han har limnat skriftligt samtycke.”

13:37: ”Ar bade transportéren och undertransportoren ansvariga svarar de soli-
dariske. Det sammanlagda ansvaret som kan alidggas transportéren och under-
transportoren och de personer som de svarar for, fir inte Sverstiga ansvarsgrin-
serna enligt 30 §, om inte annat foljer av 33 §. Bestimmelserna i detta kapitel
utgor inte hinder f6r avtal om regress mellan transportéren och undertranspor-

toren.”

Med nuvarande reglering skulle HD méjligen ha kommit till ett annat resul-
tat, men detta dr inte alldeles givet, eftersom den senare lagstiftningen knap-
past kan anses ha fitt en utformning som pd ett otvetydigt sitt klargjort
situationen i det avseende som omfattades av avgérandet. Fortfarande kvar-
star som ett sporsmal vilken roll Sveabolaget med beaktande av omstindig-
heterna i fallet kunde anses ha haft. Hade Svea-bolaget pétagit sig rollen som
transportor eller var det ndrmast frigan om en férmedlingsfunktion? Om det
senare skulle vara fallet innebir de nu gillande reglerna knappast nagon ind-
ring i férhéllande till den aktuella fragan. De nya Sjolagsreglerna innebir att
vissa fragestillningar far en klarare l6sning, nir det giller den avtalande resp.
den verkstillande transportdrens ansvar, men de medfér knappast nagon
indring om det inte 4r frigan om ett transportatagande.

Som jag forstatt Lulu-avgorandet har HD utgatt fran utformningen av
konossementet och dirvid kommit fram till att Svea-bolaget dr ute ut bil-
den som transportor i och med att dokumentet patecknats for befilhavaren.
Mot bakgrund av fakta som de atergivits kan jag dd inte annat 4n se, att den
av HD limnade motiveringen i fallet forefaller vara rimligt vilgrundad och
innefattar en slutsats som da skulle sté sig dven mot bakgrund av regleringen
i nuvarande Sjolag.
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