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SKADAT GODS

Av Niclas Martinsson'

Vid styckegodsbefordran till sjss ir det vanligt att transportorer anvinder sig av en
eller flera undertransportorer for att utfora sina skyldigheter enligt transportavtalet.
Om godset skadas under den del av transporten som undertransportoren ansvarar
[for kan lastintresset minga ginger kriva undertransportoren direkt. Nir under-
transportoren i sin tur anlitar undertransportorer uppstar emellertid lingre avtals-
kedjor dir det dr svirare att bedoma vilka ansvarssubjekt lastintresset kan kriva
ersittning av. Kan till exempel lastintresset rikta skadestindskrav mot mellan-
liggande undertransportirer, trots att dessa kanske inte har utfort ndagon transport?
1 den hiir artikeln analyseras grinserna for sjolagens undertransportorsansvar.

I.INLEDNING

I ett avtal om styckegodsbefordran dtar sig en kontraherande transportér gent-
emot en avsidndare att transportera gods frdn en plats till en annan. Trans-
portorens ansvar for skadat gods regleras da enligt parternas avtal och tvingan-
de regler i sjolagen (1994:1009) (SjoL). Om den kontraherande transportoren
anlitar undertransportdrer f6r den eller de delar av befordringen som den kon-
traherande transportoren sjilv inte har méjlighet att utfora, kan lastintresset?
mdnga ginger kriva undertransportéren direke.?

Undertransportoren kan i sin tur anlita undertransportérer f6r hela eller delar
av transporten. Undertransportoren utfor i si fall inte hela befordran sjilv,
utan fungerar di nirmast som ett mellanled i en lingre avtalskedja.? En sidan
undertransportor som anlitar ndgon annan att utféra befordran benimns
ibland mellantransportdr.” Mellantransportoren ar dé en akeor som har avgivit

| Bitrddande jurist vid Setterwalls Advokatbyra. Artikeln bygger pa forfattarens examens-
arbete fran 2013.

2 Begreppet "lastintresse” anviands har som sammanfattande benimning for den som kan
rikta ersattningskrav med anledning av skadat gods. ”Lastintresset” kan t.ex. vara en saljare eller
kopare enligt ett bakomliggande kopavtal eller en subrogerad forsakringsgivare.

3 SjoL 13:36.

4 Se t.ex.Vestergaard Pedersen, Per, Undertransportgrers ansvar ved der til der transport,
Marlus nr 248, 1999 s.73,s.75, Vestergaard Pedersen, Per, Undertransportgrer som ansvarssub-
jekter for transportansvar, Ufr 1997, s. 320 [cit.Vestergaard Pedersen 1997], Jahr, Anette, Direct
action against subcarriers under the CMR convention, SIMPLY 1999, s. 109 samt Selvig, Erling,
Kommentarer 2002-2003 i Nordiske Domme i Sjafartsanligger 2003, s.VIII.

5 Se t.ex. Honka, Hannu, Who is the carrier! Old questions, new solutions?, i Tiberg, Hugo
(red.), Cargo liability in future maritime law, Jure: Svenska sjorattsforeningen, 1998, s. 85 [cit.
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ett transportlofte® men som inte stir i nigot direke avtalsforhallande med
lastintresset och som heller aldrig utfor (hela) den transport som han eller hon
ansvarar for gentemot sin uppdragsgivare.

I den hir artikeln behandlas frigan om vilket ansvar mellantransportdren
har for skadat gods gentemot lastintresset enligt sjélagens tvingande ansvars-
regim for styckegodsbefordran.” Utgingspunkt tas i allminna principer om
mojligheten att framstilla krav mot annan 4n den egna avtalsparten, varvid
sjolagens reglering av undertransportorsansvar behandlas. Direfter analyseras
uppfattningen om omhindertagande av gods som avtalsgrundande rittsfak-
tum samt Hamburgreglernas® bestimmelser om undertransportérsansvar. Ett
sirskilt avsnitt dgnas it relevant ritespraxis frin de nordiska linderna. Slutligen
diskuteras vilket ansvar mellantransportéren bor std gentemot lastintresset.

2. KRAV MOT AVTALSPARTENS AVTALSPART

2.1 UTGANGSPUNKTEN | SVENSK RATT

I svensk ritt skapar ett avtal som utgangspunkt varken rittigheter eller skyl-
digheter for aktdrer som stir utanfor avtalsrelationen.” Som en konsekvens
hirav dr det normalt sett inte méjligt att rikta krav mot en avtalsparts avtals-
part.'” Ansvar for skada och eventuella paféljder vid avtalsbrott fir regleras

Honka 1998] ("middle carrier”), Vestergaard Pedersen 1997 ("mellemkontraherende under-
transporter”). Aven "kontraherande undertransportor” forekommer, se Wetterstein, Peter, Den
svangiga dansen med Linda, FJFT 2005 s. 676, s. 678 [cit. Wetterstein 2005].

6  Att mellantransportdren har ett transportatagande innebar att mellantransportdren ska
skiljas fran speditorer eller andra sadana mellanméan som endast ansvarar for att arrangera trans-
porten genom att traffa avtal med utforande transportorer. En annan sak ar att det i praktiken
kan vara svart att gora skillnad mellan a ena sidan sadana personer som ansvarar for transportens
utférande och 3 andra sidan olika former av mellanman, speditdrer, agenter m.m.

7 Fragan kan antas fa sirskild betydelse i situationer da bade den kontraherande transportéren
och den utférande transportoren ar betalningsodugliga eller redan har gatt i konkurs. Den kon-
traherande och den utforande transportoren kan vidare befinna sig i en utlandsk jurisdiktion eller
av nagon annan anledning vara svar att soka. Dessutom ir det inte alltid uppenbart vem som ar
att betrakta som kontraherande transportor och vem lastintresset darmed kan eller bor soka.
8  Forenta Nationernas konvention om sjétransport av gods, 1978.

9  Principen benamns ibland “avtalets subjektiva begransningar”, men aven andra begrepp fore-
kommer. Se Johansson, Svante O., Direktkrav i senare tids rattstillimpning, i Lambertz, Géran,
Lindskog, Stefan, Maller, Mikael (red.), Festskrift till Torgny Hastad, lustus, 2010, s. 284 [cit. Johans-
son 2010].

10 Se t.ex.NJA 2007 s.758 och Johansson 2010, s.284 f., Zackariasson, Laila, Direktkrav: om ratt
att rikta ansprak mot gildenarens gildenar, lustus, 1999, s. 121 [cit. Zackariasson 1999], Hellner,
Jan, Hager, Richard, Persson, Annina H., Speciell avtalsratt |l: Kontraktsritt, | haftet. Sarskilda avtal,
4 uppl., Norstedts Juridik, 2005, s. 129 [cit. Hellner 2005] samt Ramberg, Christina, Ramberg, Jan,
Allman avtalsritt, Norstedts Juridik, 2010, s. 249 f. [cit. Ramberg och Ramberg 2010], som ocksa
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inom den egna avtalsrelationen och kan inte goras gillande mot bakre led.
Detta giller dven om den egna avtalspartens kontraktsbrott ar en direke eller
indirekt f6ljd av ageranden tidigare i avtalskedjan."

Den nu beskrivna utgingspunkten modifieras av en rad ritesfigurer. Avvikel-
ser frin utgangspunkten kan till exempel motiveras av att tredje man har ett
skyddsvirt intresse i avtalets fullgérande och dirfor bor kunna forlita sig pa
avtalsparternas utfistelser.'” I andra fall kan avtalet vara beroende av medver-
kan frin tredje man, som dirfor ges majlighet att dberopa rittigheter enligt
avtalet.”” Intresset av att skydda en svagare part kan ocksd vara ett skil for
att tillata krav riktade mot annan in den direkte avtalsparten.'* Dirutdver
kan rittsekonomiska argument anféras till stod for ate tillita krav mot annan
in den direkte avtalsparten; om rittssubjekt i flera led ansvarar enligt samma
regler framstir det som onddigt att varje relation ska nystas upp var for sig."”

En grov indelning av majligheterna att rikta talan mot bakre led kan goras
mellan 4 ena sidan krav som riktas pa kontraktuell grund och 4 andra sidan
ansprak som grundas pa utomobligatoriska regler.'® Att krav riktas pa kontrak-
tuell grund handlar pa ett eller annat sitt om att konstruera ett ansvar enligt
kontrakesrittsliga regler.'” Till den hir kategorin kan till exempel riknas sa
kallade "kvasikontrakt” och ”tredjemansavtal” — konstruktioner som har det
gemensamt att kontraktsrittsliga regler tillimpas pa en i och for sig utom-
obligatorisk relation.'® Hit kan ocksa riknas sadana situationer di ett "ver-

havdar att ”man kan alltsa inte utan lagstod rikta avtalsgrundade ansprdk mot sin avtalsparts avtals-
part”.

Il Se Zackariasson 1999,s. 121 och Hellner, Jan, Linked contracts, i Cranston, Ross (red.), Mak-
ing commerecial law, Essays in honor of Roy Goode, Clarendon, 1997,s. 171 f. [cit. Hellner 1997].
12 Se Ramberg och Ramberg 2010, s. 250.

13 Se Hellner 2005, s. 137 ff.

14 Se t.ex. Hellner 1997, s. 180 och Zackariasson 1999, s. 158. Se dven domstolens motivering i
ND 2003.83 (m/s Linda) s. 88.

15 Se Gronfors, Kurt, Avtalsgrundande rittsfakta, N&S Biblioteket, 1993, s. 104 ff. [cit. Gronfors
1993].

16 | vissa kontraktstyper regleras mojligheten att rikta talan mot bakre led direkt i lag, se t.ex.
konsumentkoplag (1990:932) § 46, kommissionslag (2009:865) § 25, SjoL 13:36 (som utvecklas
nedan).

17 Jfr Hellner 1997,s. 172 ff.

18 Gronfors beskriver kvasikontraktet som ett sitt att behandla utomobligatoriska
skadestandskrav som om de vore kontraktuella. Syftet skulle t.ex. kunna vara att anvinda stringare
regler 4n vad som hade fdljt av vanliga skadestandsrittsliga principer; i fall d2 omstindigheterna
paminner mer om en avtalsrelation dn nagonting annat, se Gronfors 1993, s. 98 ff. Ramberg och
Ramberg pekar snarare pa situationer da en person har ett narliggande och skyddsvart intresse
av avtalets fullgdrande och namner NJA 1987 s. 692, NJA 2001 s. 878 och NJA 2005 s. 608 som

SIDA 109



MELLANTRANSPORTORERS ANSVAR FOR SKADAT GODS

kligt” avtal konstrueras, trots att det inte handlar om nagon partsbindning
enligt traditionellt monster." Stringt taget ror det sig dd inte om ett krav mot
avtalspartens avtalspart utan om ett ansprik mot den direkte avtalsparten med
grund i det konstruerade avtalet. Om de kontraktsbaserade l6sningarna inte
gar att dberopa, kan den skadelidande istillet grunda sitt ansprik pa utom-
obligatoriska regler. Fran ett skadestandsrittsligt perspektiv 4r en sidan talan
som utgangspunke alltid majlig att féra; utomobligatoriska regler giller just
utanfor den kontraktuella relationen. Likvil 4r mojligheten att fora talan pa
utomobligatorisk grund begrinsad i fall di skadan redan finns reglerad i avtal
och den skadelidande dérfér kan utkriva ansvaret enligt kontraktuella regler.”

2.2 TRANSPORTAVTALET

Transportavtalet 4r formellt sett ett kontrakt mellan transportéren och avsin-
daren.» Om godset skadas under transporten, har avsindaren méjlighet
att med grund i avtalet kriva ersdttning av transportdren. En sidan enkel
beskrivning passar ocksa vil in i det traditionella avtalsrittsliga monstret. Med
den utgangspunkten binder transportavtalet endast parterna till avtalet (trans-
portoren och avsindaren). Andra rittssubjeke kan inte med stod i transport-
avtalet hivda négra rittigheter gentemot till exempel transportéren och pa
kontraktuell grund kriva ersittning for skadat gods.

Samtidigt 4r det uppenbart att transportavtalet involverar fler rittssubjekt an
de som formellt sett dr parter i avtalet.”> Mottagaren av godset, som kan vara

exempel pa fall ddr kvasikontraktet som instrument aktualiseras, se Ramberg och Ramberg 2010,
s.251.

19 | sadana situationer kan avtalsslutet istéllet knytas till yttre pavisbara avtalsgrundande ritts-
fakta. Se Gronfors 1993, s. 56.

20 Se prop. 1972:5 s. 157 f.Se ocksa Hellner och Radetzki, som menar att "huvudregeln i svensk
rdtt torde vara, att den skadelidande icke dger dberopa utomobligatoriska regler istdllet for kontraktsmdss-
iga ddrfor att detta dr fordelaktigare for honom.” (Hellner, Jan, Radetzki, Markus, Skadestandsritt, 7
uppl., Norstedsts Juridik, 2006, s. 96 [cit. Hellner och Radetzki 2006]). Hellner och Radetzki pekar
pa tva mot varandra staende principer:a ena sidan bor inte den skadelidande forsittas i en simre
position dn han eller hon hade varit i om nagot avtal aldrig hade ingatts, a andra sidan bor inte
den skadelidandes position forbittras genom valmdjligheten att kriva skadan ater antingen pa
utomobligatorisk eller pa kontraktuell grund, se Hellner och Radetzki 2006, s. 96.

21  Se legaldefinitionen i SjoL 13:1 (se ocksa Hamburgreglerna art. I(l) och art. I(3), dir
begreppen “carrier” och "shipper” anvinds).

22 Fraktavtalet har ocksa karaktiriserats som ett “trepartsavtal”, till vilket férutom avsin-
daren och transportdren dven mottagaren ansetts vara part. Se t.ex. Karlgren, Hjalmar, Prestation
och "fara” i kopratten, Norstedts, 1976, s. 152 [cit. Karlgren 1976], Gronfors, Kurt, Sjolagens
bestimmelser om godsbefordran, PA. Norstedts & Soner, 1982, s. 35 och s. 302 f. [cit. Gronfors
1982], Gronfors 1993,s. 81 ff.
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ett annat rittssubjekt 4n avsindaren,” kan till exempel ha bade rittigheter
och skyldigheter enligt transportavtalet.” I svensk ritt finns vidare en tradi-
tion av att skilja mellan avsindare och avlastare, dir ocksa den sistnimndes
prestation fungerar som en del i avtalet mellan avsindaren och transportoren.”
For transportens utforande kan slutligen en eller flera undertransportérer vara
engagerade.

Undertransportérens ansvar gentemot avsindaren har utvecklats till en
dterkommande rittsfigur inom transportritten.” I dldre sjslagen (1891:35s. 1)
(ASjsL)? infordes bestimmelser om undertransportdrens ansvar gentemot
lastintresset genom en lagindring 1973.”® Vad som i f6rsta hand motiverade
kodifieringen, var ett antal avgéranden frain Hogsta domstolen (HD) och
Norges Hoyesterett (NH) som resulterat i ett utomordentligt komplicerat
forhallningssite till transportdrens identitet.”’ Aven lastintressets mojligheter

23 Sa ar visserligen langt ifran alltid fallet. Bakom transportavtalet ligger ofta ett kopeavtal,
som reglerar kdparens och siljarens skyldigheter savitt giller transporten av godset. Vid t.ex.
FOB-kop, ddr kdparen atar sig att ordna transport, ar kdparen saval avsandare som mottagare av
godset.

24 Se t.ex.SjoL 13:18 om transportorens utlimnande av godset, 13:19 om mottagarens skyldig-
het att betala frakt och andra fordringar och 13:54 om utlimnande av godset till mottagaren mot
deponering av konossement. Aven om mottagaren inte definieras i SjoL, ror det sig uppenbarligen
om ett rittssubjekt med savil rittigheter som skyldigheter i forhallande till transportavtalet.

25 Se tex. SjoL 13:5 om avlimnande av godset, 13:9 om avlastarens ritt att fa kvitto pa mot-
tagande av godset och 13:44 om transportdrens skyldighet att pa avlastarens begiran utfirda
konossement. Till skillnad fran mottagaren ar transportdren sarskilt definierad i 13:1.

26 Se SjoL 13:1 och 13:36. Motsvarande bestimmelse finns i SjoL 15:25 st. 2 for befordran av
passagerare och resgods. Se aven Hamburgreglerna art. 1(2) och art. 10(2), Montréalkonven-
tionen kap.V, art. 39—48 (bestimmelserna i Montréalkonventionen dr himtade fran Guadalaja-
ra-konventionen fran 1961), CMR kap.VI, art. 34—40,VTL §§ 43—46, Rotterdamreglerna art. | (6),
art. 1(7) och art. 19.

27 ASjoL § 123. Bestimmelserna dverfordes sedan efter sprakliga och redaktionella dndringar
till SjoL, se prop. 1993/94:195 s. 246.

28 Bestimmelserna inférdes genom lag (1973:1202). Nagon definition av undertransportdr
anvandes dock inte vid den tiden. Redan 1936 inférdes emellertid en majlighet for den kontra-
herande transportéren att friskriva sig fran ansvar for skada pa godset, nar transporten utfordes
av en annan transportdr, se vidare hirom Gronfors 1982, s. 184 f.

29 Se ND 1955.81 (Lysaker) och ND 1960.349 (Lulu).| dessa avgoranden faste domstolen (NH
i 1955 ars fall och HD i 1960 ars fall) avgérande vikt vid vem som undertecknat konossement, nir
fraga uppkom kring vem som var bunden av detta. Foljden blev att den utférande transportdren
blev bunden av konossementen, trots att fraktavtalet egentligen ingatts av nagon annan. Se prop.
1973:137 s. 65 samt NOU 1972:11 s. [19. ] samband med lagindringen inférdes ocksa mot-
svarande bestimmelse som idag finns i SjoL 13:45 (jfr Hamburgreglerna art. 14(2)), enligt vilken
ett konossement som undertecknas av befdlhavaren pa det fartyg som transporterar godset
ska anses vara undertecknat a transportdrens vignar. Se dven Honka, Hannu, New carriage of
goods by sea — the Nordic approach, i Honka, Hannu, New carriage of goods by sea — the Nordic
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att fa skadan ersatt har anférts som forklaring till inférandet av ett undertrans-
portorsansvar. Om den kontraherande transportdren var svirantriftbar eller
insolvent, skulle lastintresset ocksa kunna vinda sig emot den utférande trans-
portoren.”® Bestimmelserna om undertransportérsansvar i sjolagen kan ocksa
forstas mot bakgrund av lagstiftningens tvingande karakdir till lastintressets
forman. Lastintresset har traditionellt uppfattats som en svagare part i forhall-
ande till transportorssidan.’’ Undertransportorsansvaret innebir hir en yteerli-
gare forstirkning av lastintressets position; med fler potentiella ansvarssubjekt
okar lastintressets mojligheter att fa skadorna ersatta.

De transportrittsliga regelverken medfér inte bara ett tvingande ansvar for
transportdren, utan begrinsar ocksd dennes ansvar.?? For lastintresset skulle
det under vissa omstindigheter kunna vara fordelaktigare att kriva trans-
portoren (eller undertransportéren) pa utomobligatorisk grund enligt vanliga
skadestandsrittsliga regler. Sidana krav dr dock regelmissigt avskurna genom
bestimmelser som uttryckligen medfor att transportdren kan forlita sig pa de
begrinsningar som transportoren atnjuter, oavsett pa vilken grund lastintresset
for sin talan.

3. UNDERTRANSPORTORERS ANSVAR

3.1 REGLERINGEN I SJOLAGEN

I den nordiska sjoritten har mellantransportérens (eventuella) ansvar gente-
mot lastintresset konstruerats utifrin reglerna om undertransportorsansvar.
Lastintressets mojligheter att kriva mellantransportéren har dirfor sokts via
definitionen av begreppet “undertransportdér” i SjoL 13:1 och bestimmel-
sen i Sj6L 13:36 som ir grund f6r undertransportorens ansvar gentemot last-
intresset.”” Om mellantransportoren ir att betrakta som undertransportér, blir
mellantransportdren ocksa ansvarig som sidan. "Undertransportor” ir enligt
SjoL 13:1 den som 7l foljd av ett uppdrag av transportoren utfor transporten
eller del av den”. Enligt Sj6L 13:36 ansvarar undertransportoren endast for den

approach including some other jurisdictions, Institute of Maritime and Commercial law, Abo
Akademi University, 1997, s. 77 f. [cit. Honka 1997].

30 Se Zackariasson 1999,s. 158. Se aven domstolens motivering i ND 2003.83 (m/s Linda) s. 88.
31 Setex.NOU 2012:10s.28.

32 Setex.SjoL 13:26 och 13:29-31.

33 Se t.ex. ND 2003.83 (m/s Linda). Redan den omstindigheten att SjoL inte innehaller nagra
regler som uttryckligen reglerar mellantransportorens ansvar gentemot lastintresset skulle dock
kunna laggas till grund for en tolkning enligt vilken mellantransportoren inte ska anses utgora
nagot ansvarssubjekt inom ramen for SjoL. Se Mathiasen, Jens V., Den mellomkontraherande
transporters ansvar overfor ladningsejeren, i Festskrift i anledning af den danske s@retsforenings
100-arsjubilaeum, 2000, s. 85 [cit. Mathiasen 2000].
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del av transporten som han utfor.’* Bestimmelsernas ordalydelse ger alltsd hir
vid handen att en undertransportdr — for att kvalificeras som sidan — ska utfora
en transport.

Det ligger nira till hands att forstd ordalydelsen i SjoL 13:1 respektive SjoL
13:36 sa att bara en undertransportor som faktiskt utfor en transport ska an-
svara gentemot lastintresset. Stod for en sidan instillning finns ocksi i for-
arbeten till sjolagen. Enligt specialmotiveringen till Sj6L 13:1 ”/...] bor sérskilt
observeras den ytterligare forutsittningen enligt definitionen att transportoren ifri-
ga rent faktiskt har godset i sin vird [...[]"%.%

Mot detta har anforts att det foljer av SjoL 13:35 att (den kontraherande) trans-
portéren dr ansvarig for eventuella undertransportorer. Eftersom undertrans-
portoren ansvarar enligt samma regler som (den kontraherande) transportdren
(§joL 13:36), borde det innebdra att undertransportoren i sin tur ansvarar for
de undertransportérer som han eller hon anlitar. Nér undertransportdren anlitar
nigon annan for att utféra den del av transporten som undertransportoren ansvarar
for, 4r undertransportoren genom bestimmelsen i Sj6L 13:35 fortsatt ansvarig
gentemot lastintresset. I s fall skulle Sj6L 13:1 respektive Sj6L 13:36 kunna tolkas
som att de ocksa inkluderar en undertransportor som “indirekt” utfor transporten
genom att anlita nigon annan f6r det faktiska utférandet.” Med det resonemanget
ar alltsd mellantransportoren ansvarig for de undertransportorer som han eller hon
i sin tur har anlitat for transportens utférande. Att mellantransportéren sjilv aldrig

engagerar sig i ett fysiskt verkstillande saknar vid en sadan tolkning betydelse.

34 Det innebdr t.ex. att undertransportoren inte ansvarar om godset aldrig dverlamnas till
honom eller henne, eller om skadan uppstod innan godset 6verlamnades for transport. Se t.ex.
domstolens motivering i ND 2003.83 (m/s Linda) s. 86 f.Att undertransportoren ansvarar dven
om han eller hon anlitats av annan dn den kontraherande transportdren framgar direkt av for-
arbeten till SjoL, se prop. 1993/94:195 s5.210 f. Jfr Honka 1998, s.84 f.

35 SOU 1990:13 s. 122 (se aven s. |157).

36 Liknande uttalanden finns ocksa i norska forarbeten, se NOU 1972:11 s. 19, dir det framgar
att "Det folger sd vel av ordlyden i § 123 som av bestemmelsens plassering i reisebefraktningsavsnittet,
at den ikke berarer en ‘mellomliggende’ tidsbortfrakter eller tidsbefrakter som ikke selv utforer eller har
pdtatt seg befordringen.” Se aven NOU 1993:36 s. 20.

37 SeVestergaard Pedersen 1997,s.324 f,, som menar att § 285 st. | och § 286 st. | i den danska
soloven far tolkas sa att de inte bara omfattar faktiskt utforande utan ocksa indirekt utférande
genom sjdlvstindiga kontraktsmedhjalpare. "Dette folger ogsa direkte af ordlyden af § 286 st. I,
’En undertransporter [...] er ansvarlig [...] efter samma bestemmelser som transportgren’
Undertransporteren md sdledes bl.a. vaere ansvarlig efter § 285 st. | hvilket medferer, at sdfremt un-
dertransporterens transport helt eller delvist udferes af undertransporterens undertransporter, forbliver
undertransporteren ansvarlig, som om denne selv havde udfert hele transporten.” (Vestergaard Peder-
sen 1997,s.324-325).
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A andra sidan kan det tyckas ligga nirmare till hands att forsti bestimmelsen i
Sj6L 13:36 som hinforlig till den materiella ansvarsregleringen snarare dn som
en bestimning av kategorin ansvarssubjekt. Att undertransportéren ansvarar
enligt samma regler som den kontraherande transportéren innebir i sa fall
inte annat 4n att undertransportoren till exempel 4r underkastad det sirskilda
culpaansvar som foljer av Sj6L 13:25 pa samma sitt som den kontraherande
transportdren. Diremot medfor inte SjoL 13:36 att undertransportdren an-
svarar for senare undertransportorer och bestimmelsen skulle di inte kunna
liggas till grund f6r mellantransportdrens ansvar.

En annan tolkning till f6rmén f6r mellantransportdrens ansvar utgar fran SjoL
13:35 st. 2 enligt vilken den kontraherande transportéren har majlighet att
friskriva sig fran ansvar for skador som uppstir under befordran som utfors
av undertransportdr, om parterna uttryckligen éverenskommer om att anvin-
da en utpekad undertransportor. I sidana fall ansvarar den (sdledes utpekade)
undertransportdren gentemot lastintresset, oavsett om han eller hon i ett sen-
are skede anlitar nigon annan for att utfora transporten. En utpekad under-
transportor ansvarar alltsa gentemot lastintresset ocksa for sidana skador som
uppstar under transport som utfors av en senare undertransportdr. En logisk
foljd av den ordningen skulle da vara att mellantransportéren ansvarade ge-
nerellt gentemot lastintresset, eftersom mellantransportdrens ansvar annars
skulle bli beroende av dverenskommelsen mellan avsindaren och den kontra-
herande transportéren.’®

3.2 OMHANDERTAGANDE AV GODS SOM AVTALSGRUNDANDE RATTS-

FAKTUM

Enligt en traditionell uppfattning, som framfor allt utvecklats av Gronfors,
ligger undertransportorens omhindertagande av godset till grund for dennes
ansvar gentemot lastintresset.”” Ombhindertagandet av godset utgér med
Grénfors resonemang ett avtalsgrundande rittsfaktum som binder undertrans-
portoren till lastintresset enligt de kontraktuella regler som giller mellan avsin-
daren och huvudkontrahenten.”” Med andra ord konstrueras ett avtal mellan
undertransportdren och lastintresset didr omhindertagande av gods ersitter
ordinarie partsbindningsmekanismer. Grénfors uttalar sig inte specifikt om

38 Vestergaard Pedersen 1997,s.324.

39 Den traditionella uppfattningen har ifragasatts av Heidbrink, som menar att forestillningen
om omhandertagande av gods som avtalsgrundande rattsfaktum inte har det stod i praxis som
pastatts, se Heidbrink, Jakob, Omhindertagande av annans egendom — ett avtalsgrundande ratts-
faktum?, SvJT 2008, s. 57.

40 Se Gronfors, Kurt, Successiva transporter: en studie i transportorsansvar, Norstedt,
1968, s.84. Se ocksa Karlgren 1976, s. 153, Honka 1997, s. 88 och Wetterstein 2005, s. 682.
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mellantransportérssituationen, men mellantransportorens ansvar gentemot
lastintresset kan forefalla svart att férena med idén om omhindertagande av
gods som avtalsgrundande rittsfaktum. Mellantransportéren framstir med
den utgingspunkten som undantagen frin den tvingande ansvarsregimen,
eftersom mellantransportéren inte utfér nigon transport i fysisk bemirkelse.!

Det har emellertid ifrigasatts, om omhindertagandet av gods verkligen kan
anses ligga till grund for undertransportorens ansvar gentemot lastintresset.”
Om si vore fallet borde sidana sjilvstindiga kontraktsmedhjilpare som under-
transportoren anlitar for fullgérandet av sina skyldigheter (till exempel lastnings-
och lossningsarbetare) utgéra egna ansvarssubjekt — de kommer ju méinga ganger
att omhinderta gods och borde da ocksa ansvara direkt gentemot lastintresset.*?
Enligt sjolagen identifieras dock sidana sjilvstindiga kontraktsmedhjilpare
med undertransportdren.* Oavsett den rittsteoretiska forklaringen till under-
transportorsansvaret, finns hir ocksd ett logiskt argument — varfor skulle en

41  Jfr regleringen i CMR. CMR saknar uttryckliga regler om savil undertransportdrsansvar,
motsvarande form av reglering vid internationell godsbefordran pa vig tar istillet sikte pa suc-
cessiva transporter, se art. 34—40. Bestimmelserna blir enligt sin ordalydelse tillimpliga i sidana
situationer da transporten utfors av flera efter varandra féljande fraktférare. Varje fraktférare
i den kedjan anses hdr trada in i avtalet mellan den kontraherande fraktféraren och avsiandaren
genom att acceptera gods och fraktsedel. Jfr prop. 1974:33 s. 131, dar motsvarande regler iVTL
anses tillimpliga dven om den kontraherande fraktforaren inte utfor nagon del av transporten.
Det har emellertid ifragasatts om det for tillimpligheten av bestimmelserna om successiva trans-
porter verkligen ska vara nodvandigt att en senare fraktforare accepterar fraktsedeln, se t.ex.
Messent, Andrew, Glass, David A., CMR: Contracts for the international carriage of goods by road,
LLP, 2000, s. 287 ff., Clarke, Malcolm A., International carriage of goods by road: CMR, LLP, 2003, s.
153 ff. och Haak, Krijn F, The liability of the carrier under the CMR, Stichting Vervoeradres, 1986,
s. 109 ff. | Norden har bl.a. framhallits att CMR tillkom under en tid da transportsystemen sag
radikalt annorlunda ut dn vad de gor idag och att bestimmelserna darfor inte kan tolkas strikt
enligt sin ordalydelse, se Ramberg, Jan, The law of transport operators in international trade,
Norstedts Juridik, 2005, s. 104 [cit. Ramberg 2005]. Jfr aven Johansson, Svante O., An outline of
transport law: international rules in Swedish context, Jure, 2008, s. 136 [cit. Johansson 2008],
Bull, Hans Jacob, Innfering i veifraktrett, Tane Aschehoug, 1996, s. 107 f. samt Blaker, Erik, Ansvar
utenfor direkte kontraktsforhold med utgangspunkt i nordlanddomen ND 1995 s.238, Marlus nr.
248, 1999,s. 158 1.

42 Andra alternativa synsatt har ocksa lyfts fram i litteraturen. Férutom olika avtalsgrundande
modeller har lastintressets krav mot undertransportoren betraktats som ett utomobligatoriskt
direktkrav. Se harom Zackariasson 1999, s. 163 ff.

43 Vestergaard Pedersen 1997, s. 321. Jfr Gronfors, Kurt, Avtalsinnehallet vid talan direkt mot
undertransportor, FJFT 1979, s.269,s. 274 f., som menar att transportloftet utgor avtalets kirna
och dr "sd starkt knutet till avgivarens person, att dess innehall inte girna kan tillrdknas nagon an-
nan.” (kursivering i original).

44 Den precisa kretsen av personer som transportoren (och undertransportoren) svarar for,
framgar inte pa nagot tydligt sitt av SjoL (se SjoL 13:25). Befilhavare, besattningsmedlemmar och
lotsar raknas dock till den kategorin (se SjoL 13:26).
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undertransportor ansvara direkt gentemot lastintresset for sina sjilvstindiga
kontraktsmedhjilpare, men inte for de utférande transportérer som under-
transportdren (dé som mellantransportdr) anlitar i sitt stille? Istillet for att
anvinda omhindertagande av gods som avtalsgrundande rittsfaktum, kan un-
dertransportdrens ansvar helt enkelt konstrueras utifrdn transportitagandet.
Transportatagandet skulle kunna ges effekt som ett tredjemansavtal, varpa un-
dertransportdren skulle ansvara gentemot lastintresset oavsett om undertrans-
portoren utfor transporten sjilv eller anlitar nigon annan i sitt stélle.

3.3 REGLERINGEN | HAMBURGREGLERNA

Sjolagens reglering av undertransportorsansvar bygger pA Hamburgreglerna,
som dirmed har tillmitts betydelse vid tolkningen av undertransportédrs-
ansvaret i sjdlagen.” Hamburgreglerna art. 1(2) definierar “actual carrier” som
“any person to whom the performance of the carriage of the goods [...] has been
entrusted by the carrier”. Till skillnad frin sjolagen finns hir alltsd inget ut-
tryckligt krav pa att undertransportéren, for att kvalificeras som sddan, méste
utféra ndgon transport. For definitionen av undertransportor ricker att under-
transportoren blivit anfértrodd (Pentrusted”) utforandet av godsbefordran.
Huruvida undertransportéren utfor transporten sjilv eller anlitar nigon i sitt
stille, har i sa fall ingen betydelse for tillimpningen av bestimmelserna om
undertransportdrsansvar.” En “non-performing actual carrier” kan da ocksd
riknas som ansvarssubjekt enligt Hamburgreglerna.*

Samtidigt har hivdats att definitionen maste forstis i samband med ansvars-
grunden i Hamburgreglerna.” Enligt art. 10(2) dliggs undertransportoren
bara ansvar for “the carriage performed by him”, vilket snarare inskrinker kret-
sen av potentiella ansvarssubjekt. Undertransportoren ansvarar bara for den
del av transporten som han eller hon utfér. Om undertransportoren inte ut-
for nagon transport kan lastintresset heller inte rikta nagot direktkrav mot
undertransportoren. Aven om mellantransportoren skulle omfattas av Ham-
burgreglernas definition av undertransportor, leder en sidan tolkning till att
mellantransportéren likvil hamnar utanfor det tvingande transportorsansvaret

45 Se prop. 1993/94:195 s. |. Faktum &r att den svenska regleringen av undertransportors-
ansvaret anvandes som forebild vid utformandet av Hamburgreglerna, se SOU 1990:13 s. 106 och
prop. 1993/94:195 s. 142. Se daven ND 2003.83 FH (m/s Linda).

46 Se domstolens motivering i ND 2003.83 FH (m/s Linda) s. 86.

47 Se aven Hamburgreglerna art. 4(3), enligt vilken transportoren anses vara "in charge of the
goods” ocksa om sa ar fallet genom transportérens “servants and agents”, och domstolens mo-
tivering i ND 2003.83 (m/s Linda).

48 Jfr Johansson 2008,s. | 37, som dock inte uttalar sig om vilket ansvar en sadan ”non-perform-
ing actual carrier” bor sta.

49 Honka 1997,s.89.
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i Hamburgreglerna. Mot detta har hivdats att ansvarsgrunden inte ska ges en
snivare betydelse 4n vad som féljer av definitionen av “undertransportor”.”
Syftet med att formulera ett undertransportorsbegrepp maste vara att de rétts-
subjekt som ryms inom definitionen ocksa éaliggs ansvar. Ett atagande att ut-
fora en transport borde dérfor ricka som forutsittning f6r undertransportors-
ansvar, oavsett om den undertransportdr som atar sig en transport utfér den
sjdlv eller anlitar ndgon annan i sitt stélle.

3.4 MELLANTRANSPORTORERS ANSVAR | RATTSPRAXIS

Fran nordisk rittspraxis finns ett begrinsat antal avgdranden som aktualiserar
mellantransportdrers ansvar. Ett av de mest omtalade rittsfallen, ND 1995.238
(Nordland), gillde visserligen en vigtransport men har anda ansetts relevant i
ett vidare transportrittsligt ssmmanhang. I fallet hade en kontraherande trans-
portor anlitat en undertransportor (Nordland) for en vigtransport fran Tysk-
land till Norge. Nordland anlitade i sin tur en undertransportér som utférde
sjdlva transporten. Nordland utférde aldrig nigon transport och omhindertog
inte heller godset men ansdgs likvil ansvarigt gentemot lastintresset. Enligt
NH var transportloftet avgivet gentemot den kontraherande transportéren
(Nordlands uppdragsgivare) men till fordel for lastintresset, som kunde grunda
sitt krav pd allminna regler om tredjemansloften.”

Selvig har uttalat sig positivt om utgangen i mélet, som enligt honom motiveras
av rittspolitiska skil.”> De problem som uppkom i ND 1995.238 (Nordland)
ar enligt Selvig ett resultat av de komplicerade strukturer som rader i mod-
ern vigtransport. De interna forhallandena pa speditors- och fraktforarsidan
bor inte komplicera lastintressets rittsstillning. Enligt Vestergaard Pedersen ar
fallet ett exempel dir undertransportdrens ansvar grundas pa transportloftet
och inte pd omhindertagande av godset.”> Honka diremot, menar att det hir
snarare rorde sig om en situation med tvd kontraherande transportorer och
att Nordland ansvarade som sddan.’* Mathiasen har anfort, att ND 1995.238
(Nordland) rér en annan situation dn den som ir féremal for reglering i sjo-
lagen och dirfor inte kan tillmitas betydelse for tolkningen av denna.”

50 Ramberg 2005, s. 109. Se ocksa Ramberg, Jan, Freedom of Contract in Maritime Law, 1993,
LMCLQ,s. 178,s. 18I f.

51 ND 1995.238 (Nordland) s. 245.

52 Selvig, Erling, Kommentarer 1994—-1995 i Nordiske Domme i Sjofartsanligger, 1995, s. xxii [cit.
Selvig 1995].

53 Vestergaard Pedersen 1997, s.322. Se aven Selvig 1995, s. xxi, som konstaterar att "Regelen
blir altsa praktisk sett i hovedsak den samme som i sjgl. § 286.” (§ 286 i norska sjgloven motsvaras
av SjoL 13:36).

54 Honka 1997,s.87 f.

55 Mathiasen 2000, s. 84.
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Ytterligare tvéd intressanta rittsfall ska kommenteras hir, ND 1980.168 (Nan
Feng) samt ND 2003.83 (m/s Linda). I ND 1980.168 (Nan Feng) hade den
kontraherande transportéren anlitat en mellantransportor som befraktade far-
tyget frin ett rederi (som saledes var utférande transportér). Godset skadades
under transport och lastintresset riktade kravet mot mellantransportéren. Se-
og Handelsretten, vars motivering 4r av det kortare slaget, konstaterade att
den di gillande danska selovens § 123 gav lastintresset méjlighet att kriva
antingen den kontraherande transportéren eller den utférande transportéren
pa ersittning. Att den utférande transportéren bortfrakeat fartyget dill en
mellantransportér, gav diremot inte lastintresset méjlighet att rikta krav mot
mellantransportéren.*®

ND 2003.83 (m/s Linda)*” handlar i korthet om tvd rederier som enligt ett
tidscerteparti gemensamt atog sig att stilla lastutrymme till befraktarens for-
fogande. Befraktaren slot sedan avtal med avsidndaren och transporten utférdes
av ett av de rederier som utpekades i certepartiet. Godset skadades under trans-
porten och friga uppkom huruvida lastintresset kunde rikta krav direkt mot
det rederi som inte utférde transporten men som alltsd hade ett atagande enligt
tidscertepartiet.

Till ate borja med konstaterade Hogsta domstolen i Finland att en undertrans-
portdr dr ansvarig enligt samma regler som den kontraherande transportoren
tor 7sin del av befordringen”®. Domstolen diskuterade hirvid hur sidana si-

56 ND 1980.168 (Nan Feng) bor ocksa jamforas med det senare avgérandet ND 1992.132
(Anthony Rainbow), som i nagon man ger stdd at mellantransportdrens ansvar gentemot last-
intresset. For en utforligare behandling av ND 1992.132 (Nan Feng), se Mathiasen 2000, s. 79 ff.

57 Det kan i och for sig ifragasattas om ND 2003.83 (m/s Linda) verkligen rér en mellantrans-
portorssituation. | den har artikeln konstaterades redan inledningsvis att mellantransportoren ag-
erar pa uppdrag av antingen en kontraherande transportor eller en tidigare undertransportdr. Sa
kan svarligen sigas ha varit fallet i ND 2003.83 (m/s Linda), aven om domstolen kan tyckas antyda
det i sin motivering. Wetterstein har ocksa kritiserat avgérandet bl.a. pa den punkten, se Wet-
terstein 2005, s. 682. Certepartiet innebar enligt Wetterstein inte att nagot uppdragsforhallande
forelag mellan de bada bortfraktarna. Samtidigt fér domstolen principiella resonemang som talar
for mellantransportorens ansvar gentemot lastintresset. Sa menar t.ex. Johansson att fallets ratio
decidendi formodligen &r att inte bara omhandertagande av gods utan ocksa ett avtalsrittsligt
atagande kan medféra ansvar, Johansson, Svante O., Svensk rittspraxis — sjo- och annan trans-
portratt 20012005, Sv)T 2008 s.292,s. 303. Se aven Ramberg 2005, s. 109 f.,, som menar att ND
2003.83 (m/s Linda) ger stdd at slutsatsen att redan atagandet att utfora en transport ar tillrack-
ligt for att kvalificera en transportdr som undertransportor.

58 ND 2003.83 (m/s Linda) s. 87. Formuleringen "sin del av befordringen” aterfinns i Finlands
ildre sjolag (som var mer eller mindre likalydande med den svenska ASjoL) § 123, som var
tillamplig i malet. Domstolen konstaterade dock att bestimmelsen dverforts till Finlands nya
sjolag (aterigen mer eller mindre likalydande med den svenska Sj6L) med endast sprakliga och
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tuationer ska bedémas, di nigon annan 4n undertransportéren har godset i
sin vard pd uppdrag av undertransportoren “eller annars for hans rikning”.
Enligt domstolen skulle en ordning dir undertransportoren bara 4r ansvarig
under den period di godset 4r i undertransportérens besittning (men inte nir
nagon annan har godset i sin besittning for undertransportorens rikning) inte
stimma Gverens med allminna civilrittsliga principer. Hinvisning gjordes
hirvid tll Hamburgreglerna art. 4, enligt vilken transportéren ocksa ansvarar
for transportorens “agents”. Undertransportoren var med andra ord fortsatt
ansvarig, dven om nigon annan anlitades for att utfora transporten.®” Mot
bakgrund av atagandet i certepartiet ansigs rederiet ansvarigt direkt gentemot
lastintresset, dven om rederiet varken stod i ett kontraktuellt forhallande till
avsindaren eller utférde den transport under vilken godset skadades.*!

4. BOR MELLANTRANSPORTORER ANSVARA GENTEMOT LAST-
INTRESSET?

Enligt min mening talar évervigande skil for att mellantransportéren bor an-
svara direkt gentemot lastintresset, si linge regleringen i SjoL 13 kap. styr an-
svaret i varje kontrakesled. Mellantransportoren har i si fall samma exponering
gentemot lastintresset som redan foreligger gentemot mellantransportérens
egna uppdragsgivare (till exempel den kontraherande transportéren). Samti-
digt forbittras inte lastintressets position pd annat sitt in genom 6kade mojlig-
heter att fi en redan ersittningsgill skada ersatt. Mellantransportorens ansvar
gentemot lastintresset medfér med andra ord inte nigon snedférdelning i
forhallande till den ansvarsstruktur som finns i Sj6L 13 kap.

Fran mellantransportorens perspektiv méste beaktas att mellantransportoren
kan komma att std ett ansvar gentemot den egna uppdragsgivaren oavsett hur
ansvaret gentemot lastintresset utformas. Si kan till exempel vara fallet om
godset skadas nir det ir i den utforande transportorens vard men lastintresset
dnda viljer att rikta kravet mot den kontraherande transportéren. Den kontra-
herande transportéren kan di ha majlighet att regressvigen kriva skadan édter
frin den som gentemot honom eller henne ansvarar fér den utférda trans-
porten. Ett sadant krav kan ocksa hamna hos mellantransportoren, dven om
mellantransportéren varken stir i nagot avtalsférhéllande till lastintresset eller
utforde den transport under vilken skadan intriffade. Mellantransportoren har

redaktionella andringar.

59 ND 2003.83 (m/s Linda) s. 87.

60 ND 2003.83 (m/s Linda) s.87. Se dven domstolens slutsats pa s. 89: "Forutsdttningarna for ett
direkt ansvar gentemot lastdgare bor sdledes inte tolkas sd, att ett ansvar som undertransportér endast
kunde komma ifrdga mot den som faktiskt utfort en transport.”.

61 ND 2003.83 (m/s Linda) s. 89.
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saledes att rikna med en ansvarsexponering dven om mellantransportdren inte
utfér ndgon transport. Si linge regleringen i SjoL 13 kap. styr ansvaret i varje
led, grundas mellantransportérens ansvar pa samma regler oavsett om kravet
kommer frin den kontraherande transportéren eller direke fran lastintresset.
Mellantransportorens ansvar blir dirmed i nagon man forutsebart, dven om
ansvaret konstrueras i forhéllande till lastintresset. Dessutom kan mellantrans-
portoren ha majlighet att regressvis fora ansvaret vidare i avtalskedjan. Efter-
som mellantransportdren inte ar att betrakta som den direkte skadevallaren,
bor det finnas grund for att véltra ansvaret vidare.

Fran lastintressets perspektiv handlar frigan om mellantransportérens ansvar
fraimst om att fa en skada ersatt. Vem som star ansvaret for skadan — den kontra-
herande transportdren, en utférande transportér eller en mellantransportér —
kan diremot antas vara lastintresset likgiltigt, sd linge kravet blir tillgodosett.
Lastintresset kan dock antas ha ett betydande intresse i att kriva mellantrans-
portoren, till exempel i situationer d& den kontraherande transportéren och
den utférande transportéren ir otillgingliga eller betalningsodugliga. Sam-
tidigt bor inte lastintressets majligheter att s6ka andra subjekt 4n den egna
avtalsparten ordnas pa ett sitt som forsitter lastintresset i en béttre position
in vad som foljer av huvudavtalet (eller den tvingande ansvarsregim som styr
detta). Om lastintresset tilldts soka mellantransportdren pd utomobligatorisk
grund, skulle lastintressets overenskommelse med den kontraherande trans-
portoren (liksom de tvingande regelverk som reglerar den 6verenskommels-
en) undermineras. Idag forhindras en sidan situation genom att undertrans-
portoren tillits dberopa undantagen fran och begrinsningarna av ansvaret
oavsett pa vilken grund lastintresset for sin talan. Om lastintresset tillats kriva
mellantransportdren direke forbdttras dirfor inte lastintressets position pa an-
nat sitt an genom 6kade mojligheter att i en redan ersittningsgill skada er-
satt. Den grundliggande ansvarsstrukturen rubbas dérfér inte genom att last-
intresset tillats krdva mellantransportdren direkt. Dessutom har lastintresset i
praktiken formodligen begrinsade majligheter att styra Gver avtalsstrukturen
pa transportorssidan. Den omstindigheten att flera undertransportérer (och
mellantransportérer) engageras for att verkstilla transporten bér inte i onédan
begrinsa lastintressets mojligheter att erhalla ersittning f6r en uppkommen

skada.®

P34 ett rittsteoretiskt plan kan anforas att det finns flera fordelar med att kon-
struera undertransportdrsansvaret enligt teorin om omhindertagande av gods
som avtalsgrundande rittsfaktum. For det forsta dr det ett i ndgon man yt-

62 Jfr Selvig 1995 s. xxii samt ovan avsnitt 3.4.
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tre pavisbart férhillande som kan tjina intresset av férutsebarhet. Om det i
transportrittsliga sammanhang kan vara forenat med svarigheter att bena ut
inblandade personers avtalsforhallanden, bor det manga ganger vara enklare
att faststilla vem som faktiskt utfort transporten. For det andra finns en rim-
lighet i att den som omhindertar annans egendom for transport ocksd har ett
vardansvar for detta gentemot lastintresset. For det tredje kan méjligen under-
transportdrens ansvar pa det sittet fi en preventiv effekt eftersom den som
star ett direkt ansvar fér omhindertagen egendom ocksa har ett incitament att
forhindra skada pi den omhindertagna egendomen.

Mellantransportorens ansvar kan dock likavil konstrueras utifran mellantrans-
portorens transportitagande. I sa fall ir det mellantransportorens transportlofte
(och inte det omhindertagande av godset) som grundar dennes ansvar gente-
mot lastintresset. Den som rent faktiskt har utfért transporten (och dirmed
omhindertagit godset) kommer fortfarande att ansvara gentemot lastintresset
som undertransportdr, varvid de fordelar som anforts med en modell baserad
pa omhindertagande av gods i hog utstrickning kan antas kvarsta. Mellan-
transportdren blir med transportitagandet som ansvarsgrund bara ett ytter-
ligare ansvarssubjekt vid sidan av den utférande undertransportéren. Med
transportitagande som ansvarsgrund uppnis samtidigt fordelen i lastintressets
okade mojligheter att f3 skadan ersatt.*®

Avslutningsvis ska noteras att den hir artikeln har behandlat mellantrans-
portorens ansvar gentemot lastintresset enligt reglerna i Sj6L 13 kap. I situa-
tioner dir de inblandade akt6rerna pa si sitt ansvarar enligt samma regelverk,
blir frigan om mellantransportorens ansvar forhallandevis enkel att hantera.
Eftersom ansvaret i varje led forutsitts vara styrt av samma bestimmelser,
blir konsekvenserna av tillitna direktkrav och konstruerade avtalsrelationer
nagorlunda overblickbara. Mellantransportorssituationer kan dock uppstd i en
mingd olika sammanhang dir ansvarskedjorna inte nédvindigtvis uppvisar
samma raka koherens. Multimodala transportstrukturer, certepartivillkor och
andra avtalsuppligg kan medfora betydligt mycket mer komplicerade ansvars-
regleringar 4n de som tagits till utgangspunke i den hir artikeln. Den riktiga
utmaningen ligger da inte bara i att avgora om mellantransportdren ska ansvara
direkt gentemot lastintresset, utan lika mycket i vilka villkor som i sidana fall
ska tillimpas. Att hitta en fungerande rittslig modell for si disparata situation-
er dr férenat med svarigheter och kanske 4r det inte ens 6nskvirt att tillimpa
gemensamma regler nir de faktiska omstindigheterna i si hog utstrickning

kan antas skilja sig dt. ®==

63 Mojligen skulle transportatagandet som grund ocksa bli ett mer konsekvent forhallningssatt
till den nuvarande regleringen i sjolagen, jfr avsnitt 3.2.
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