Per Ekelund

Transportaftaler

%
|

Jurist- og @konomforbundets Forlag



Transportaftaler

© 1991 by Jurist- og @konomforbundets Forlag

Alle rettigheder forbeholdes.

Mekanisk, fotografisk eller anden gengivelse eller
mangfoldiggarelse af denne bog eller dele heraf
er uden forlagets skriftlige samtykke ikke tilladt

ifglge gzldende dansk lov om ophavsret.

Tryk: Narayana Press, Gylling
Indbinding: Damm’s Bogbinderi, Randers

Printed in Denmark 1991
ISBN 87-574-6060-4



Forkortelser .................... .. ... . . . ... ...,
Forord
1. Transportjuraens kilder . ... ................
1.1. Setransport . . . ... ...
1.1.1. Fergetrafik - shortsea ......................
1.2 Banetransport . . ......... . ...
1.3. Vejtransport . .......... ...
1.3.1. Internationale transporter ....................
1.3.1.1. CMR ...
1.3.1.1.1.  Nggle til CMR-loven og konventionen ..........
1.3.1.1.2.  Kriterier for anvendelse af CMR . ..............
1.3.1.1.2.1. Geografiske betingelser . . . ...................
1.3.1.1.22. Kegretgj . ... ..o
1.3.1.2. Fragtbrevsklausuler . . .......................
1.3.2. Nationale transporter . ......................
1.3.2.1. CMR ved indenrigs godstransport .. ............
1.3.2.2. Indenrigs godstransportlov . ... ...............
1.3.2.3. Fragtmandsbestemmelser ....................
1.3.2.4. Fardselsloven . . . ...... ... ... ... .. .
1.4. Luftfragt ........ ... .. ... .
1.5. Kombinerede og gennemgdende transporter . ......
1.5.1. Gennemgangstransport — samme transportmidler . . .
1.5.1.1. Sgtransport . . ... ... ..
1.5.1.2. Banetransport .. ......... ... ... ..
1.5.1.3. Vejtransport . ........ ...
1.5.1.4. Lufttransport . ......... ...,
1.5.2. Kombinerede transporter - forskellige
transportmidler . ......... ... .. .o
1.5.2.1. Network system .. .......... .. vineinn ..

Indhold

10

11

17
21
26
30
33
34
34
35
38
39
41
42
43
44
44
45
45
47
52
53
54
55
56
60

61
68



Indholdsfortegnelse

1.6. Standardbestemmelser . . .. ........ ... ... 69
2, Transportaftalens parter . ................... 75
2.1. Ladningsinteressen ......................... 75
2.2. Fragtfgreren . .......... ... .. ... ... . ... 78
2.2.1. Haftelse for medhjelpere . ................... 79
2.2.2. Springenderegres . ........... ... . ... 80
2.2.3. Medhjelperes ansvar ... ............ ... . ... 84
2.3. Den kontraherende fragtfgrer ................. 84
23.1. S@transport . .. ... ... 87
2.3.2. Banetransport . ......... .. ... i 93
2.3.3. Vejtransport .. ... ...ttt 96
2.3.4. Lufttransport . ....... ... ... . 97
2.34.1. Kurertjenester . . .. ... o, 98
24, Medhjelpere ... ..... ... ... .. L 99
24.1. Speditgren . ............ ... 99
24.2. Stevedoren . ....... ... ... i 101
24.3. Skibsmagleren . .. ... ... ... i 103
3. Transportdokumenter . ..................... 107
3.1 Sgrettens transportdokumenter ................ 111
3.1.1. Konnossement ............................ 111
3.1.1.1. Konnossementsansvaret . .................... 111
3.1.1.1.1.  Indemnitetserkleringer ...................... 115
3.1.1.2 Konnossement pa basis af certeparti ............ 116
3.1.2. SeaWayBills . ................. ... ... ..., 119
3.2 Banefragtbrevet .............. ... ... ... ... 121
3.3. CMR-fragtbrevet ............ ... ..., 121
33.1. CMR -fragtbrevets beviskraft . ................. 121
34. Luftfragtbrevet . ......... ... ... . ... ....... 124
3.5. Andre dokumenter ............... ... . ..., 125
3.6. Transportdokumentet og remburs . ............. 126
4, Misligholdelse af transportaftaler .. ........... 129
4.1 Afsenders oplysningspligt . ................... 130
4.2. Fragtfererens udeblivelse .................... 132
4.3. Ladningsejermora . ......................... 134
43.1. Godset leveresikke ..................... ... 134
43.2. Godset kan ikke afleveres ... ................. 135

44. Forsinkelse . . ... . i i, 136



Indholdsfortegnelse

44.1. SOransport . . .. ..o 137
4.4.1.1. Deviation ............ . 138
4.4.1.1.1.  Forsinkelsesdeviation ....................... 139
4.4.1.1.2. Geografisk deviation . . . .................. ... 140
44.1.1.3. Omlastning . .. ... 140
44.1.2. Forsinkelse efter sglovens § 118 . .............. 141
4.4.2. Banetransport . .. ....... ... 142
4.43. Vejtransport . ...... ... 144
443.1. Afleveringsfrist overskrides .................. 144
4432, Overskridelse af befordringstid .. .............. 145
4.4.4. Luftfragt ........ ... ... i 146
45. Udleveringsansvar ................c.cooonnnnn 147
45.1. Det sgretlige udleveringsansvar . ............... 147
4.5.2. Udleveringsansvar ved andre transportformer .. ... 148
4.5.3. COD/CAD og efterkrav ... .................. 154
453.1. Betalingen .............. ... .. . i 154
4.5.3.2. Kravet mod fragtfgreren . ... ................. 155
4.5.33. Efterkravslignende forhold ................... 158
4.6. Bortkomst og misbrug af dokumenter ........... 158
5. Transportskader . ......................... 161
5.1 Fra culpa til objektivt ansvar . ................. 163
5.1.1. Culpa og omvendt bevisbyrde: Sgtransport og

luftfragt . ....... ... . . . 164
5.1.2. Objektivt ansvar: Vej- og banetransport . ......... 168
5.2. Ansvar og ansvarsfrihed ................00 L, 171
5.2.1. Generelle ansvarsfrihedsgrunde ... ............. 174
5.2.1.1. Egenskyld ....... ... ... .. it 174
5.2.1.2. Forcemajeure . .. ..., 175
5.2.1.3. Godsets egen beskaffenhed - manglende eller

mangelfuld emballage .. ..................... 178
5.2.2. Specielle ansvarsfrihedsgrunde ................ 180
5.2.2.1. Serettens nautiske fejl .. ........... ... . L 180
5.2.2.2. Sefartens risici . . ........... ... i 181
5.2.2.3. Skjulte fejl ved skibet .. ......... ... ... ... 182
5.224. Gods uden beskyttelse . ............ ... ... 182
5.2.2.4.1.  Segtransport: Dakslast ............. ... ... ... 182
5.2.2.42.  Bane- og vejtransport: Brug af &bne vogne ....... 184
5.2.2.5. Vejtransport: Lzsse- og stuvefejl .. ............. 185

5.2.2.5.1.  Chauffgrens tilsynspligt ..................... 185



Indholdsfortegnelse

5.2.2.5.1.1. Abenbare lessefejl ......................... 186
5.2.2.5.1.2. Searlig sagkundskab .............. ... .. ... 189
5.2.2.5.2. Aftaleromrisikoogansvar . .................. 190
5.2.2.5.2.1. Sgrettens FIO(S)-klausuler ................... 191
5.2.2.6. Fejl ved materiel . . ...................... ... 192
5.2.3. Sedygtighed .. ... ... .. .. . . . . . 195
5.2.4. Samvirkende skadesdrsager . .................. 196
5.3. Ansvar for gods fgr og efter transport . .......... 198
5.3.1. Fra tackle-to-tackle til varet®egtsansvar . ......... 200
6. Erstatningen . .............. ... ....... 205
6.1. Beregning af erstatning . ... .................. 205
6.1.1. Folgeskader ........... ... ... ... ... . . ... 207
6.1.2. Skgnsmassig erstatning . . ... ... ... .. 210
6.1.3. Havariagentens besigtigelse og sken . ........... 211
6.1.4. Forsinkelse . . ... ... ... ... oo 213
6.1.5. Fra forsinkelse til bortkomst . ................. 214
6.1.6. Rente ......... .. i 216
6.1.7. Valutaomregninger ......................... 217
6.2. Ansvarsbegr@&nsninger ................c.c.c.... 217
6.2.1. Oversigt over begrensningeme . ............... 217
6.2.2. Serlige Trzkningsrettigheder (SDR) . ........... 221
6.2.3. Ansvarsbegrensning for medhjalpere ........... 222
6.2.4. Vegtogkollo ..... .. ... .. ... .. ... 222
6.3. Ansvar uden begrensninger .................. 224
6.3.1. Grov uagtsomhed, fors®t .................... 225
6.3.2. Angivelse af vardi og serlig interesse . . ......... 228
6.3.3. Terminstransporter . ..............c.uunn.... 229
6.4. Nedszttelse eller bortfald af erstatning . ......... 230
6.5. Overtagelse af ejendomsretten . .. .............. 234
7. Reklamation ............................. 237
7.1. Reklamationsfrister . . .. ..................... 241
7.2. Begrundet forbehold og indsigelse . .. ........... 243
7.3. Skadesrapporten .. ..... .. ... . 243
7.3.1. Seprotest, banerapport og claim notice .......... 245
7.4. Trediemands reklamation .................... 246
8. Foraldelse . . .. .............. ... ... .. ... 249

8.1. Afbrydelse af forzldelsesfristen ............... 252



Indholdsfortegnelse

8.2. Suspension af foreldelsesfristen . .............. 254
8.2.1. Krav afbryder foreldelsesfristen ............... 254
8.2.2. Aftalt suspension . .......... ... ... . .. 255
8.2.3. Stiltiende suspension .. ........... ... ... .. .. 257
8.3. Forzldelse mellem fragtfgrere . .. .............. 259
8.4. Forlenget forzldelse ved grov uagtsomhed . ... ... 261
8.5. Foreldelse af andre krav .. ................... 262
8.5.1. Fragtkrav ............ ... ... . . i 262
8.5.2. Krav efter misligholdelse .................... 264
Litteraturliste . . ... ... ...... ... ... .. . ... . . ..., 265
Domsregister . .. ............. . ... i 271
Lovregister 277

Stikordsregister . ............ ... ... ... . .. ... 279



Forkortelser

Se ogsd stikordsregister og litteraturliste

AfL

CIM
CMR

EAL
ETL
FAL
FBL
FCL
FCR
FCT
HD
HSD
ICC

JD
LCL
NSAB

NDS

NVOCC

SDR
SHD
SHT
TfR

UCP
UfR

URD
VLD
oLD

10

Arkiv for Luftrett. Norsk Forening for Luftrett,
Universitetsforlaget, Oslo.

Konventionen om jernbanetransport

Konventionen om aftaler om godstransport ad landevej,
respektive fragtaftaleloven

Erstatningsansvarsloven

European Transport Law

Forsikringsaftaleloven

FIATA Combined Transport Bill Of Lading

Full Container Load

FIATA FCR - Forwarders Certificate of Transport

FIATA FCT - Forwarders Certificate of Transport
Hgjesteretsdom

Hof- og Stadsrettens dom

International Chamber of Commerce, Det Internationale
Handelskammer

Juristens Domssamling

Less Container Load

Nordisk Speditgrforbunds Almindelige bestemmelser for
spedition, transport og oplagring

Nordiske Domme i Sjgfartsanliggender, udgivet af Nordisk
Skibsrederforening, Oslo.

Non Vessel Operating Common Carrier, kontraherende
fragtfgrer uden eget befordringsmiddel

Special Drawing Rights — szrlige trakningsrettigheder

S¢- og Handelsretsdom

S¢- og Handelsretstidende. 1862-1968

Tidsskrift for Rettsvitenskap

Det Internationale Handelskammers rembursbestemmelser
Ugeskrift for Retsvasen

Byretsdom

Vestre landsrets dom

Dstre landsrets dom



Forord

Transportjura defineres i denne bog som retsregler om befordring af gods.
Feltet kan indsnavres yderligere ved tilfgjelsen international til emnet
godsbefordring, selvom bogen ogsd kommer ind pd indenlandske transporter
i forbindelse med afgr®nsning af de internationale transporter.

Maiske kan indholdet af denne bog i virkeligheden bedre beskrives som en
fremstilling af reglerne om samspillet mellem transportkgbere og fragtfgrere.
Transportkgberne er fortrinsvis danske importgrer og eksportgrer. Fragt-
fererne er de mange transportgrer, som tilbyder at befordre det danske
import- og eksportgods, enten med egne transportmidler eller som kontra-
herende fragtfgrere i kraft af aftaler om godsbefordring med udfgrende
fragtfgrere.

Hermed er bogens vigtigste aktgrer bragt ind pa scenen.

Hovedformadlet med denne bog er at beskrive disse parters indbyrdes
retsforhold, sdledes som det kommer til udtryk ved indglelse og udfgrelse
af aftaler om internationale godstransporter.

Transportjuraen har i de sidste drtier foretaget et vigtigt skift fra at vere
transportmiddelorienteret til at vare godsorienteret. I denne bog inviteres til
det naste skridt, hvor aftaleforholdene bliver de afggrende. I overensstem-
melse med denne ide har bogen fiet titlen transportaftaler.

Umiddelbart forekommer det naturligt at opdele en bog om transportjura
1 fire dele: En om hvert transportomride - sg, vej, bane og luft. I denne bog
er skellene mellem transportomriderne s vidt muligt brudt ned. Det skyldes
for det forste, at forskellene mellem pa den ene side sg- og luftretten og pa
den anden side vej- og baneretten er forholdsvis sméd, selvom de naturligvis
ikKe ma bagatelliseres; der er faktisk vigtige forskelle, bl.a. i reglerne om
reklamation, forzldelse og ansvarsbegrznsning. Det vil fremgd af kapitel 1
om transportjuraens kilder, at luftretten i sin tid blev baseret pé sgretten, og
at CMR-konventionen om landevejstransport fandt sit forbillede i CIM-
konventionen om jermbanetransport. Feltet kan siledes indsnavres til to
omrdder, hvor de indbyrdes afvigelser indenfor hvert omrade er forholdsvis
smd, men selvfglgelig ikke betydningslgse. Imellem de to omrdder er der
vigtige og afggrende forskelle.

For det andet giver en samlet behandling mulighed for en komparativ
analyse. Ville man behandle transportformeme hver for sig, kunne man lige
sd godt skrive fire forskellige bgger!
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Forord

For det tredie — og det er det vigtigste — har udviklingen medfgrt, at
interessen for transportmidlerne er trzngt i baggrunden til fordel for
transportaftalerne. Transportkgberen er stort set lige glad med om godset
sejler, flyver eller kgrer, s lenge det kommer frem i rette tid i rette stand
i overensstemmelse med transportaftalen. Ofte benytter fragtfgreren flere
forskellige transportformer i kombinerede forlgb. Transportkgberens
vigtigste foruds®tning er, at godset bliver leveret pd bestemmelsesstedet i
overensstemmelse med transportaftalen. Fragtfgrerens tilretteleggelse og
udfgrelse af transporten er underordnet for transportkgberen. Det afggrende
for bedgmmelsen af parternes retsstilling er derfor ikke transportmidlerne,
men transportaftalen.

I de sidste tidr har den kontraherende fragtfgrer haft betydelig fremgang.
Man kan uden stor risiko h®vde det standpunkt, at der nu i begyndelsen af
1990’erne nok indgas flere transportaftaler mellem kontraherende fragtfgrere
~ hvoraf nogle undertiden kaldes NVOCC’ere - og transportkgbere, end der
indgés aftaler med de traditionelle fragtfgrere med egne transportmidler og
transportkgbere, specielt sdfremt talen kun er om stykgods. Det betyder
naturligvis ikke, at de udfgrende fragtfgrere har mistet godset. Tvaertimod!
Udviklingen har imidlertid medfgrt, at markedsfgringen og kontraheringen
af internationale godstransporter i vidt omfang foretages af kontraherende
fragtfarere, som derpd overlader den fysiske transport til de udfgrende
fragtfarere.

Det er denne udvikling, som denne bog sgger at belyse ved i vidt omfang
at acceptere den kontraherende fragtfgrer som ligeberettiget part i trans-
portjuraen. Det er et hovedsynspunkt i denne bog, at denne udvikling vil
vare retningsgivende for den juridiske analyse af 1990’ernes transportjura.

I de sidste artier er der sket et skift fra den individuelle befragtning af
transportmiddel til befordring i transportsystemer. Skiftet har veret mest
markant ved den mest farverige del af transportjuraen - sgretten med den
drhundredgamle tradition. Stgrstedelen af dansk eksport og import befordres
nu i linietrafikkens ruter. Det er i overensstemmelse med en tydelig tendens
i den europziske sgtransport: Europa importerer rdvarer i bulk - oftest
trampfart — og eksporterer forzdlede industriprodukter i liniefart. De
internationale sgtransporter af begge kategorier ndr sjzldent danske havne.
De store skibe anlgber fortrinsvis de kontinentale havne, og herfra sejles
godset videre pr. feederbad - eller kgres med bil eller jernbane.

Skibsbefragtning til og fra Danmark under tids- eller rejsecerteparti er
derfor blevet en sjzldenhed. Dette gelder is@r helbefragtningen. Den del af
sgretten, som knytter sig til disse farter, er derfor uhjzlpeligt blevet
overhalet af udviklingen. Dette h&nger ogsd sammen med, at Danmark nu
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Forord

kun kan mgnstre nogle f& rederier, hvoraf de vigtigste endda sjeldent eller
aldrig besejler Danmark.

Den tid er forbi, da danske kgbsteder blev bundet sammen af paketbdde
fra havn til havn. Den nationale godstransport til sgs er nasten fuldstzndig
forsvundet. Den er blevet overtaget af fragtmand, som kgrer godset ad
landeve;j.

Tilsvarende er den nationale skibsbefragtning sd godt som ophgrt. Der
findes stadig en nordisk tramsskibsfldde, som ogsa finder beskaftigelse pa
Nordsgen, i den engelske kanal, i franske, spanske og portugisiske havne og
langt ind i Middelhavet. Men lastbilen har i vidt omfang udkonkurreret dette
erhverv.

[ international sammenhang er den danske shippingbranche imidlertid ikke
blevet sejlet agterud: Der er stadig en del danske shippingfirmaer, som
formidler international trampfart mellem fremmede lande og verdensdele. Og
vore rederier hgrer hjemme i verdensklassen.

Hvorom alting er: Stgrstedelen af dansk import og eksport til sgs sejler i
de rene linietrafikker, som nu er verdenshandelens hovedferdselsdrer til sgs.
Med beklagelse méa den individuelle befragtning af skibe derfor som hoved-
regel udelades i denne bog, som is@r henvender sig til danske transport-
kgbere, fragtfgrere og andre med interesse for international godsbefordring.

I overensstemmelse med den udvikling, der for eksempel ogsa afspejles i
de nye Hamborg-regler, hvor man anvender udtrykket »carrier« — oversat
i splovsudvalgets 2. betenkning (Industriministeriet, Betenkning nr. 1215)
med »transportgr« og ikke det ellers anvendte fragtfgrer - er de traditionelle
sgretlige termer bortfragter og befragter udeladt i denne bog til fordel for
udtrykkene fragtfgrer og transportkgber. Fragtfgrer anvendes som overbegreb
for bdde den udfgrende fragtfgrer, som faktisk udfgrer den fysiske transport,
for eksempel skibsredere og vognmand, og den kontraherende fragtfgrer,
som ikke selv transporterer, men som pdtager sig et fragtfgreransvar ved
aftale, for eksempel speditgrer og de senere i denne bog meget omtalte
NVOCC’ere.

Denne bog tager sit udgangspunkt i dansk import og eksport, og den
beskriver og analyserer derfor dansk transportjura. Den kommer kun i
begrenset omfang ind pd fremmed transportjura. Der er betydelige forskelle
i retsopfattelsen, selv inden for Europa; dansk og engelsk sgret afviger
sdledes pa en r&kke felter markant fra hinanden. I et vist omfang inddrages
anden nordisk ret; der er pd de fleste omrader retsenhed i transportjuraen i
Norden. Der henvises derfor ofte til nordisk, juridisk litteratur. Bogens
omfang tillader desvarre ikke en tilbundsgdende, forsvarlig gennemgang af
fremmed ret.
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Forord

Blandt de emner, som bogen ikke behandler, er fragtspgrgsmél. Fragt for
stykgods og samlastningsenheder, for eksempel containere, eller hele lad-
ninger i internationale godstransporter fasts®ttes som hovedregel efter
internationale tariffer uden dansk szrpreg. De fastszttes ved sgvarts linie-
trafik af de store skibsfartskonferencer og ved jernbane- og lufttransport af
banernes og luftfartsselskabernes internationale organisationer. Ved fastsa®t-
telse af rater og tariffer for sgtransport har vi derfor slet ikke noget at sige.
Danske myndigheders godkendelse af tariffer pd bane- og luftomrddet er som
regel en ren formalitet.

Pa charteromrddet er der en principielt fri prisdannelse, som bestemmes af
udbudt godsmangde til transport og ledig kapacitet; dette gzlder alle fire
transportomréader.

Der er stof nok til en dansk fragtret, men emnerne ligger udenfor denne
bogs rammer.

Blandt emnemne i transportjuraens familiekreds er ogsd forsikring, som
ikke - bortset fra nogle fa bemarkninger om samspillet mellem vareforsik-
ringen og fragtfgremes ansvarsforsikring — behandles i denne bog. Inter-
esserede henvises til Preben Lyngsgs bog Dansk Forsikringsret, som indehol-
der et kapitel om transportforsikring, herunder navnlig sg- og vareforsikring.

Et andet emne, som ikke bergres i denne bog, er farligt gods. Interesserede
henvises til Lise Skovby og Bernhard Gomards bog om vejtransport af farligt
gods fra 1982. Der er utvivlsomt brug for en ajourfgrt, bred fremstilling af
ansvarsforholdene ved transport af farligt gods, ikke blot ved vejtransport,
men dzkkende alle fire transportformer. Dette koncept er sd omfattende, at
det helt falder udenfor denne bogs rammer; en begrenset viden om dette
vanskelige emne er farlig viden.

Denne bog indeholder et stort antal domme, der gengives som resumeer
af domssamlingernes domstekster. Disse domme indledes med en henvisning
til domssamlingen og en angivelse af transportomridet. Herefter fglger et
nggleord, der placerer dommen i en juridisk referenceramme, og en kort
karakteristik.

De citerede domme er oplistet i domsregisteret, som i sig selv viser en
interessant historisk udvikling. Den fgrste dom om vejtransport er fra 1952,
og op igennem 1950’erne var der ret f& domme i sager om vejtransport.
Indtil da var sol og vind nok nogenlunde forholdsmassigt fordelt mellem
sager om godstransport ad jernbane og til sgs i forhold til det da udfarte
transportarbejde, nemlig med en snes banedomme og et halvt hundrede
domme 1 sgsager fra drhundredes begyndelse til udgangen af 1960’emne;
denne optzlling refereres med et forbehold for domme i det nu hensovede
S¢- og Handelsretstidende, som indeholder domme, der ikke indgar i denne

14
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statistik; det understreges at der alene tznkes pd domme om godstransport
indenfor denne bogs rammer. I 1970’erne ®ndredes billede: Et dusin domme
1 sg@sager - og nasten en snes vejsager. | 1980°erne var dette endnu mere
markant: Stadig mindre end et dusin domme i sgsager, nogle f& domme om
luftfragt, ogsd ganske f4 om kombinerede transporter — og nasten et halvt
hundrede sager om vejtransport. Tendensen er klar: Vejretten er blevet en
mere omfattende juridisk disciplin end den jura, der vedrgrer alle de tre
andre transportformer tilsammen. Sgretten har mdttet vige pladsen som
transportjuraens primus inter pares.

Danmark har igvrigt formentlig europzisk og med sikkerhed nordisk
rekord i antal domme i sager om vejtransport. Det skyldes antagelig at de
fleste danske eksportvognma@nd har deres ansvarsforsikring i tyske
forsikringsselskaber, som har vanskeligt ved at forstd den danske fortolkning
af CMR-loven. Transportjurister bgr vere danske eksportvognmand, som
har betalt hele dette gilde, taknemmelige. Spekulation i den lave CMR-rente
pa 5% kan naturligvis ogsd have sin andel i proceslysten!

Domsregisteret er fgrt a jour til 1. januar 1991.

Juristforbundet har udgivet en kommentar til sgploven og en kommentar til
CMR-loven, og kommenterede udgaver af baneloven og luftfartsloven kan
findes i Dansk Speditgrforenings l&rebgger om vejtransport og om luftfragt.
Disse kommentarer kan va&re nyttige opslagsvarker ved l2sningen af denne
bog.
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KAPITEL 1
Transportjuraens kilder

Transportjuraen bestdr af en rekke retsregler, som kan systematiseres ved
inddeling efter befordringsmiddel. Hermed fér hver af de fire transportmader
hver deres retsomrdde som delomride under transportjuraen: Sgret, baneret,
vejret og luftret.

I det fglgende gennemgds transportjuraens kilder med udgangspunkt i de
fire klassiske transportformer. Transportjuraens retskildelere viser, hvilke
retsregler en domstol ma forventes at ville legge til grund ved afggrelse af
en tvist. Leren om transportjuraens retskilder spznder fra internationale
konventioner, der er blevet ratificerede af Danmark og transformerede til
dansk ret i form af lovgivning, til transportvilkdr i individuelle standard-
kontrakter og transportdokumenter.

Til den traditionelle retskildelzre for hvert af de fire transportomrder
fajer sig de regler, der galder for de stadig flere og stadig mere komplicere-
de kombinerede transporter, hvor der anvendes flere forskellige transport-
midler efter hinanden i et kombineret forlgb, for eksempel bil/bane/bil,
bil/sg/bil, bil/sg/bane og bil/fly/bil. Mulighederne er mange, og kun fantasien
s@&tter granser.

Det er karakteristisk for transportjuraen, at reglerne pd de fire omrader
ikke er ens. Det har aldrig veret muligt at nd en harmonisering af rets-
reglerne for de fire transportformer. Det ideelle ville naturligvis v&re, at der
fandtes een transportkonvention, som alle lande kunne tilslutte sig ved
ensartede, nationale love, omfattende alle fire transportmidler, og som
desuden opstillede regler for de kombinerede transporter, hvor der bliver
anvendt flere forskellige transportmidler. En sddan international konvention
er imidlertid en utopi. Det har taget ar at opnd enighed om teksterne i de
internationale konventioner pi hvert af de fire transportomrdder, og der er
ingen som helst udsigt til at nogen indenfor overskuelig tid skal tage initiativ
til en harmonisering af reglerne for de fire omrdder. Det er slet ikke, fordi
det er teknisk umuligt at harmonisere reglerne; en hdndfuld jurister og trans-
portfolk kunne antagelig ggre det stykke arbejde indenfor en overskuelig
tidsramme. Der er imidlertid betydelige gkonomiske, politiske, handels- og
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prestigemassige interesser p spil. Det vil utvivisomt — uden sammenligning
igvrigt — vare lettere at stgbe verdensreligionerne sammen til een falles
gudsdyrkelse end at opnd en harmonisering af transportjuraens mangeartede
regler.

Det ma dog straks tilfgjes, at en analyse af retsstoffet pa transportomradet
viser, at der faktisk er tale om en vis ensartethed mellem pd den ene side
sgretten og luftretten og pd den anden side baneretten og vejretten. Det
skyldes, at luftretten i nogen grad tog udgangspunkt i sgretten; Warszawa-
konventionens fadre adopterede det sg@retlige ansvarssystem, herunder for
eksempel begrebet sgdygtighed, som blev til luftdygtighed. Det er dog
@ndret siden. Vejretten fandt sit forbillede i baneretten; CMR-konventionen
blev skrevet over CIM-konventionens model.

Ansvarsmodellene narmer sig efterhdnden hinanden. Det er interessant
at se, at der med sg@rettens kommende Hamborg-regler og luftrettens sidste
&ndring af Warszawa-konventionen sker en tilnzrmelse af disse to
retsomrader til banerettens og vejrettens objektive ansvarsmodeller.

Der er imidlertid store forskelle mellem systemerne, og man skal vere
varsom med at slutte fra det ene omréde til det andet. Der er — som denne
bog vil vise — markante forskelle i ansvarssystemerne, hvor sg- og luftretten
som udgangspunkt bygger pd et skyldprincip - det skaldte culpaansvar med
omvendt bevisbyrde — medens bane- og vejretten er baseret pd et ansvar
uden skyld - det objektive ansvar - med mulighed for opnielse af ansvars-
frihed ved force majeure eller efter dokumentation af nogle srlige forhold
1 forbindelse med godsets hdndtering og karakter.

Der er betydelige forskelle i transportjuraens szrlige regler om ansvarsbe-
grensning, reklamation og forzldelse. Belgb og frister er langt fra ens pd de
fire transportomréder.

Retsreglerne pa hvert omréde er baseret pd internationale konventioner,
som landene har indarbejdet i national lovgivning. P4 sg- og luftomridet er
der endda tale om flerstrengede systemer, idet der her findes flere forskellige
konventioner og protokoller.

Lovgivningen er som alt overvejende hovedregel preceptiv: Den kan ikke
fraviges ved aftale. Luftfartslovens § 121 og CMR-lovens § 1, stk. 3, siger
direkte, at aftaler og forbehold, der strider imod lovenes bestemmelser, er
ugyldige. Baneloven har ikke gentaget en praceptivitetsbestemmelse i CIM-
konventionens art. 50, men loven mi pd grund af den forvaltningsretlige
karakter antages udtgmmende at regulere omrddet uden mulighed for indivi-
duelle servilkr.

Sgloven tillader fravigelser, ogsa fra de centrale ansvarsregler. Efter § 72
er befragtningskapitlet deklaratorisk; det kan fraviges ved aftale. Men en
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rekke bestemmelser, der er oplistet i sglovens § 168, kan kun fraviges for
sd vidt fravigelserne er i transportkgberens favgr. Denne praeceptivitet gzlder
altsd kun hensynet til ladningsinteressen; fragtfgreren kan frafalde sine
rettigheder eller forgge sine forpligtelser, men fragtfgrerens ansvar kan ikke
s&nkes under sglovens niveau.

Sgretten er prazget af en stadig kamp mellem pd den ene side det
ufravigelige regels®t i lovgivningen og pi den anden side redernes kreative
udvikling af klausuler. Se fglgende dom som eksempel pa tilsideszttelse af
en klausul som varende i strid med lovgivningen:

UfR 1947.739 SHD - Sgtransport - Konnossement - Ansvarsfrihed for
trediemands fejl

Under indlastning af en damper i Arhus havn styrtede et slzng med 36 kasser zg,
bestemt til Antwerpen, ned i lasten, hvorved ®ggene knustes. Arbejdet blev udfgrt
i entreprise af et stevedorefirma og udfgrtes med benyttelse af havnens dertil lejede
kran. Rederiet dgmtes til at erstatte skaden, da det ikke var godigjor, at uheldet
ikke skyldtes fejl eller forsgmmelse udvist af rederiet eller af nogen, som det
svarede for, og da en klausul i konnossementet om, at skibet ikke hzftede for
stevedorens fejl og forsgmmelse, ikke kunne fritage rederiet for et ansvar som dette,
jfr. konnossementslov § 3, stk. 8.

Udenfor det ufravigelige omrade slir konnossementetsbestemmelserne som
hovedregel igennem. Se som eksempel herpi:

UfR 1987.492 HD - Setransport - Konnossement - Varneting

Ved konnossement pdtog en fragtfgrer sig at transportere et parti dybfrosne varer fra
Arhus til Nassau. Ved ankomsten til Nassau var varerne tget op. Sag om erstatning
blev herefter anlagt ved Sg¢- og Handelsretten mod fragtfgreren, der havde
godsvemeting i Danmark. Der fandtes ikke grundlag for at tilsidesztte en
bestemmelse i konnossementet om v&meting i Rotterdam eller Amsterdam.

UfR 1940.326 HD - Sgtransport - Konnossement - Varneting

Et firma F i N modtog med en et italiensk rederi R et parti italiensk bomuldsfrgmel.
Da en del af ladningen viste sig at vare beskadiget, indgik kaptajnen p4, at det
rederiet tilkkommende fragtbelgb deponeredes hos en skibsmagler i N til sikkerhed
for et muligt erstatningsansvar. F anlagde derefter under henvisning til retsplejelo-
ven § 248 erstatningssag ved retten i N, men da det af F indlgste konnossement
indeholdt en klausul om, at et hvilket som helst retsligt skridt, som ladnings-
modtageren agtede at foretage mod rederen i forbindelse med konnossementet,
skulle foretages i Genova - hvilken klausul ikke kunne betragtes som uszdvanlig
- og da der ikke i deponeringen kunne indlzgges noget vemetingsafkald, blev
sagen afvist.

Det md dog understreges, at l2ren om konnossementsklausulers gyldighed
udenfor det preceptive omride kan brydes af undtagelser. Der vil formentlig
va&re en sterk tendens til tilsideszttelse af klausuler, der er uklare, og som
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ensidigt varetager den ene parts interesser, specielt sdfremt denne part har
forfattet klausulen. Den fglgende dom gér et langt stykke ad denne ve;j:

UfR 1989.630 SHD - Sgtransport - Certeparti - Voldgift

I en sag anlagt ved S¢- og Handelsretten af bortfragter A mod befragter B
vedrgrende betaling af fragt indeholdt certepartiet en klausul, der bar overskriften
General Average og efter den fortrykte tekst alene vedrgrte general average, men
hvor der til overskriften af B var tilfgjet »and arbitration in London«. B pdstod
principalt sagen afvist med den begrundelse, at den n®vnte klausul skulle forstis
sdledes, at det mellem parterne var aftalt, at alle tvister skulle afggres ved voldgift
i London. Udtalt, at det efter tilfgjelsen til overskriften ikke var klart, hvad
bestemmelsen omfattede, men den kunne forstds sdledes, at tvister vedrgrende
general average - og kun sddanne tvister - skulle afggres ved voldgift i London.
Herefter, og da tilfgjelsen var foretaget af B, og fortolkningstvivl derfor matte
komme denne til skade, blev afvisningspdstanden ikke taget til fglge.

Lovene giver dog selv hjemmel for fravigelser pd szrlige omrider. For
eksempel kan transportkgberen deklarere en s®rlig interesse 1 afleveringen
og dermed gennembryde nogle ansvarsbegrensninger. Fragtfgreren kan til
sgs forbeholde sig ansvarsfrihed forud for lastning og efter losning (sglovens
§ 168, stk. 2).

Ugyldighed ma forudsatte, at en aftale eller et vilkér er i strid med en
udtrykkelig, przceptiv bestemmelse. Et eksempel: 1 praksis indgds der
mange aftaler om forlengelse af forzldelsesfrister, ogsd indenfor det
przceptive bane- og vejomrdde. Disse aftaler er umiddelbart ganske
utvivlsomt i strid med de praceptive regler. Vurdering af spgrgsmalet om
gyldigheden af en sddan aftale eller et tilsvarende vilkdr md tage ud-
gangspunkt i en prgvelse af spgrgsmalet om, hvorvidt parterne fra starten har
tilsigtet en - ugyldig - fravigelse fra lovens regler, eller om parterne
efterfglgende har truffet en praktisk aftale, som igvrigt ikke har przjudiceret
forholdet mellem dem. Der er ingen tvivl om, at et konnossement- eller
fragtbrevsvilkar, der pa forhdnd ®ndrer de legale, preceptive forzldelses-
frister, ville vaere ugyldigt; i sgretten ville fravigelser til fordel for ladnings-
ejeren dog vare tilladelige.

I lyset af dansk retsplejes forhandlingsmaksime, hvorefter parterne i vidt
omfang bestemmer de emner, som retten skal tage stilling til, bgr en aftale,
indgdet under et efterfglgende handlingsforklgb, om forlengelse af en
forzldelsesfrist imidlertid kunne realiseres efter sit indhold.

Der bgr sdledes kunne drages en sondring mellem forudgdende - ugyldig
- fravigelse fra regleme og en efterfglgende - gyldig — disponering over
konfliktomrddeme.
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1.1. Sgtransport

Den forste danske splov af 9. maj 1561 blev givet pd en tid, da sgfarten
endnu ikke havde udviklet sig til en transportindustri. Det var Frederik den
Andens Sgeret, som senere nasten ord til andet indgik i Christian den
Femdes Danske Lov fra 1683, hvis 4. bog handler om »Sgeretten«.

Da industrialiseringen satte ind i begyndelsen af 1800-tallet, opstod der
rederier, som patog sig transport af gods, fgrst primart i charter ved tids-
eller rejsebefragtning under certepartier, senere i linietrafik.

Rederne var naturligvis interesserede i at begrense deres ansvar mest
muligt. De indfgrte derfor klausuler med forbehold og ansvarsbegransninger
i konnossementerne. Den korteste af sddanne klausuler siges at have lydt:
»Not responsible for anything«. Andre klausuler var vaesentlig lengere. Den
lengste siges at have veret pA 289 ord mellem to punktummer. I takt med
at klausulm®ngden voksede, mitte man bruge mindre og mindre sats, og
teksten blev stedse vanskeligere at lese. Rederne kaldte tekstsiden for side
1 i konnossementet i et forsgg pa at integrere klausulerne i transportaftalen.

Denne retstilstand var uacceptabel for ladningsejerne og deres forsikrings-
selskaber, som fglte behov for en sanering og forenkling med en mere
retferdig fordeling af rettigheder og forpligtelser. Dette behov var bag-
grunden for Haag-reglerne, der blev til efter en international konference i
1923. De er tiltrddt af nasten alle verdens lande, og de skabte bl.a.
baggrunden for liniekonnossementets betydning i den internationale
varehandel, fordi et ensartet retsgrundlag gav mulighed for standardisering
og industrialisering, ogsd pa transportomridet.

En historisk interessant redeggrelse for Haag-reglernes tilblivelse og
indhold findes i Ugeskrift for Retsvasen 1922 B side 132, »Haag-reglerne
1921« ved Sv. Aage Funder, og i de fleste l®rebgger i sgret (se litteraturli-
sten).

Haag-reglerne er &ndret ved Visby-regleme i 1968. Den nye udgave
hedder derfor Haag-Visby-reglerne.

Forskellene mellem Haag-reglerne og Haag-Visby-reglerne skal navnlig
findes i Haag- Visby-reglernes udvidelse af rederens ansvar, herunder ansvar
for godset inden lastning i skibet og efter losning, idet Haag-Visby-reglerme
har forladt Haag-reglermes gamle tackle-to-tackle-princip og nu palzgger
rederen et ansvar for godset ogsd i land. Desuden fastsldr Haag- Visby-reg-
lerne, at rederen er ansvarlig for forsinkelse. Ansvarsbegransningsbelpbene
er hgjest efter Haag-Visby-reglerne, som ogsd indeholder den betydnings-
fulde containerregel om beregning af erstatningen ved anvendelse af
container i relation til kollo-ansvarsbegrensningen.
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Efter indarbejdelsen af Visby-reglermne i sgloven, som herefter svarer til
Haag-Visby-regleme fra 1968, bevarede man i dansk ret konnossements-
loven, idet den stadig kunne fi anvendelse, bl.a. som fplge af mange landes
tilbageholdenhed med ratificering af Visby-reglerne. Se herom Jgrgen
Bredholts artikler i Juristen 1973 side 363 og 1974 side 374. Konnosse-
mentsloven blev ophavet pr. 1. maj 1985.

Fglgende lande har - som Danmark - opsagt deres tilslutning til Haag-
reglemne:

* Belgien * Finland * Holland * Italien * Norge * Sverige

Den nugzldende danske sglov er lov nr. 141 af 1. april 1985, som lovteknisk
er en bekendtggrelse af den gamle danske sglov fra 1892 (lov nr. 56 af 1.
april 1892). Den gamle lov har naturligvis varet @ndret mange gange.

Dansk lovgivning pd sgtransportomridet har sdledes i mange ir varet to-
sporet: Dels har man fra gammel tid haft den egentlige sglov, dels har man
siden 1938 og indtil 1985 haft konnossementsloven, som indeholder Haag-
reglemne fra 1923.

Nogle lande anvendte samme fremgangsmide som Danmark; andre lande
ophazvede Haag-reglemne og adopterede fuldstendigt Haag-Visby-reglerne.
Enkelte u-lande havde slet ingen sgret og tilsluttede sig Haag- Visby-regleme.
Andre lande ratificerede Haag-Visby-reglerne, men tog ikke de lovgivnings-
massige konsekvenser.

Denne liste omfatter lande, der har ratificeret Haag-Visby-reglemne;
oplysningerne gives med forbehold, idet der stadig sker &ndringer i denne
liste.

* Belgien * Danmark * DDR * Equador * Finland * Frankrig * Holland * Italien
* Libanon * Norge * Polen * Schweiz * Singapore * Sri Lanka * Storbritannien *
Sverige * Syrien * ZAgypten

Medens Danmark havde det sdkaldte tostrengede system i sgretten — sgloven
og konnossementsloven - var det vanskeligt at opstille skarpe og detaljerede
retningslinjer for Haag-reglernes og Haag-Visby-reglemes respektive
anvendelsesomrader. Der var - og er - naturligvis ingen tvivl om at sgretlige
konflikter af ren dansk oprindelse skulle behandles efter sgloven. Inter-
nationalt var det imidlertid ofte vanskeligt at fastsl4 kompetencefordelingen
mellem Haag-reglerme og Haag-Visby-reglerne. Ganske mange lande
fastholdt l&nge Haag-reglerne; Vesttyskland var sdledes indtil fornylig en
Haag-regel-stat.
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Danmarks folkeretlige forpligtelse til at anvende Haag-reglerne faldt bort, da
vi opsagde tilslutningen til konventionen og oph@vede konnossementsloven.
Det behgver imidlertid ikke at betyde, at danske comstole aldrig mere fér
brug for Haag-reglerne. Man kan sagtens forestille sig, at Haag-reglerne skal
anvendes i kraft af en partsaftale, for eksempel gennem en henvisning til
Haag-reglemne i et konnossement uden for sglovens anvendelsesomride.

En gennemgang af regler om lovvalg findes i den kommenterede sglov ad
§ 169, side 215 ff. Se endvidere Uffe Lind Rasmussens afhandling om
jurisdiktionsklausuler og voldgiftsklausuler i sgtransportkontrakter (Marjus
nr. 90, 1984) og Jgrgen Bredholdts artikler i Juristen 1973 side 363 og 1974
side 374.

Fremstillingen i denne bog er baseret pa den danske sglov med ®ndringer
fra 1974, altsd med Haag-Visby-reglerne som udgangspunkt. Stgrstedelen af
disse retsregler findes i sglovens befragtningskapitel, 5. kapitel, om
»Befordring af gods«, §§ 71-169 i den danske sglov. Hertil kommer enkelte
bestemmelser i andre kapitler, bl.a. om forzldelse og ansvarsbegransning.

Den forskelligartede retstilstand i verden giver mulighed for sagsanl®g,
hvor det er mest bekvemt - og forventet mest udbytterigt — at placere sagen.
Man taler om »forum shopping« og »forum conveniens«; fragtfgrerne vil
som hovedregel foretrekke Haag-lande, medens ladningsinteressen sgger
Haag-Visby-lande. Teknikken bestdr i indarbejdelse af vametings- og
lovvalgsklausuler i dokumenterne. P4 trods af resultatet i dommen UfR
1940.326 HD ovenfor synes tendensen nu at gd mod en kritis": holdning
overfor disse klausuler.

Se for eksempel denne dom om vameting:

UfR 1978.290 HD - Sstransport - Konnossement - Voldgift

Varemodtager V anlagde sag mod rederiet R ved dettes hjemting med pdstand om
erstatning i anledning af, at et vareparti mitte skonnes at v@re glet tabt under
transporten. Rederiet pastod sagen afvist under henvisning til, at der i certepartiet,
oprettet mellem rederiet og en befragter B, var aftalt voldgiftsbehandling i London.
Det for varepartiet udstedte konnossement var forblevet hos rederiet, idet det efter
aftale mellem befragteren og rederiet blev ombyttet med tre delivery orders. Disse
blev udstedt af rederiets agent, og det hed i teksten bl.a. »This Delivery Order is
subject to all terms and conditions of the relevant Bill of Lading«. Antaget, at denne
henvisning til »terms and conditions« i konnossementet, som igen henviste til
»terms, conditions« i certepartiet, uden at disse var n&rmere specificeret, ikke kunne
ligestilles med en bindende voldgiftsaftale mellem rederen og en kgber af
varepartiet. Rederiets afvisningspdstand kunne derfor ikke tages til fglge.

Klausulerne kritiseres ofte for at vaere trykt s smait, at de ikke kan l&ses.

Manglende lesbarhed er et klart handicap, fordi anvendelsen af en given
klausul forudsatter, at den er blevet vedtaget mellem parterne - og altsd
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forudsztningsvist blevet l®st af transportkpberne. I den fglgende dom
gjorde ladningsejerne gzldende, at de ikke kunne lzse klausulen, fordi den
var trykt med for smi typer, men de fik ikke medhold - mdske fordi der var
tale om en jurisdiktionsklausul, som gjorde danske domstole kompetente:

UfR 1975.607 SHD - Setransport - Konnossement - Varneting

I den trykte tekst pd bagsiden af rederiet R’s anvendte konnossementsblanketter
fandtes bl.a. fplgende jurisdiktionsklausul: Any claim against the Carrier arising
under this Bill of Lading shall be decided according to Danish law - and in the
Danish courts. Under sag anlagt af rederiet ved dansk domstol mod ladningsejerne
L, hvis gods var blevet beskadiget ombord i rederiets skib S 1 ved dettes kollision
med et liberiansk skib S 2, pdstod ladningsejerne afvisning, idet man henviste til,
at vemetingsaftalen var trykt med en s lille skrift, at den ikke opfyldte kravene til
leselighed, og at den i gvrigt ikke efter sit indhold gav hjemmel til, at rederiet
anlagde sag i Danmark. Rederiet var forinden blevet inddraget i en af ladningsejerme
mod rederiet for S 2 ved amerikansk domstol anlagt sag, og rederiets pastand gik ud
pd, at ladningsejerme skulle friholde rederiet for ethvert erstatningsansvar, som
rederiet matte blive pdlagt under den nzvnte sag. Ladningsejerne fik ikke medhold
i, at de ikke pa grund af skriftens stgrrelse og l®selighed skulle vaere bundet af
teksten pd bagsiden af konnossementet, og med hensyn til forstdelsen af ordene i
klausul 26 »Jurisdiction« fandtes det at vaere den mest naturlige forstielse, at alle
krav, der udsprang af konnossementet, behandledes af dansk domstol.

Fremtiden i sgretten er Hamborg-regleme, som efter al forventning vil trede
i kraft i lgbet af 1990’erne, da det ngdvendige antal stater ventes at ville
have ratificeret dette nye sgretlige regels®t. Hamborg-reglerne vil imidlertid
fgrst sld igennem for alvor, ndr et stort antal vesteuropiske lande har
gennemfgrt dem som national lovgivning, og det sker formentlig farst i Igbet
af nogle 4r.

Til sin tid vil man f4 pracis de samme lovvalgsproblemer mellem Haag-
Visby-reglerne og Hamborg-reglerne, som i sin tid fandtes mellem Haag-
reglerne og Haag-Visby-reglerne. Historien vil gentage sig.

Det danske sglovsudvalg tager ikke skridtet fuldt ud til Hamborg-reglermne
i det sglovsforslag, som udvalget har afleveret oplag til i Betenkning om
befordring af gods (splovsudvalgets 2. betznkning, nr. 1215). Sglovsudval-
get har - i lighed med de andre, nordiske landes splovsudvalg — gnsket indtil
videre at opretholde Haag-Visby-regleme som grundlag for transportan-
svaret. Arsagen er primart at kun et fital af Danmarks handelspartnere har
ratificeret Hamborg-reglerne.

Splovsudvalget har dog i et vist omfang tilnermet sglovsforslaget til
Hamborg-regleme, idet man - i det omfang tilslutningen til Haag-Visby-
reglerne muligggr det — har udformet reglerne, s& de svarer til Hamborg-
reglerne. Sglovsudvalget viser ogsd en rekke sikaldte Hamborg-alternativer
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som illustration af, hvorledes de pidg®ldende bestemmelser kan udformes ved
en senere gennemfgrelse af Hamborgreglerne.

Sglovsudvalget fremfgrer i sin betenkning det generelle synspunkt, at
splovens nuvarende befragtningsregler blev opbygget pd et tidspunkt, hvor
parternes interesse sdvel ved hel- og delbefragtning som ved stykgodstrans-
port var knyttet til sgrejsens gennemfgrelse. Udvalget konstaterer, at
liniefartens udvikling og is@r den udbredte anvendelse af kombinerede
transporter har medfgrt afggrende @ndringer heri. Medens parternes
interesser inden for hel- og delbefragtning fortsat er knyttet til sgrejsens
gennemfgrelse, er interessen ved stykgodstransport nu knyttet til godsets
rejse som helhed og ikke blot til spleddet.

Dette generelle synspunkt fgrer til, at splovsudvalget foresldr det
nuvarende befragtningskapitel i sgloven aflgst af to kapitler: Et kapitel om
stykgodstransport og et kapitel om befragtning af skib. Sgloven vil dermed
f4 en helt ny struktur, idet kapitel 5 med 99 paragraffer aflgses af de to nye
kapitler - 13 og 14 — med henholdsvist 60 og 73 paragraffer.

Efter sglovsudvalgets forslag skal sglovens stykgodskapitel have fglgende
indhold:

Indledende bestemmelser §§ 251-254

Levering af gods §§ 255-261

Transporten §§ 262-267

Udlevering af godset §§ 268-273

Transportgrens erstatningsansvar §§ 274-289

Afsenderens erstatningsansvar §§ 290-291
Konnossementet og andre transportdokumenter §§ 292-309
Tvistbileggelse §§ 310-311

Denne nye struktur er udtryk for en modernisering af sgloven, der er i
overensstemmelse med udviklingen i 1980’erne, hvor det er blevet trans-
portydelsen, der er afggrende for transportkgberen fremfor den transport-
mdde, som mere eller mindre tilfeldigt er blevet valgt i den givne situation.

Selv om det oven for siges, at en harmonisering af reglerne pa de
forskellige transportomrader vil vere meget vanskelig at gennemfgre, bgr det
bemarkes, at sglovens nye struktur ggr det lettere — med tiden — at smelte
reglerne sammen. Gennemfgres forslaget, vil splovens stykgodskapitel
systematisk ligge tzt op ad bestemmelserne om befordring af gods i
luftfartsloven, jernbaneloven og CMR-loven.
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1.1.1. Fargetrafik - short sea

I et land som Danmark er fergetrafikken af uhyre vigtighed - dels fordi
Danmark endnu ikke er bundet sammen af broer, dels fordi vi mi sejle for
at komme til nogle af vore vigtigste markeder i de andre nordiske lande, i
England og - i hvert fald for @stdanmarks vedkommende - Tyskland.

Udgangspunktet er, at sgloven regulerer fargetrafikken, fordi sgloven jo
forst og fremmest er en dansk lov om sejlads i danske farvande, men det er
en sandhed med modifikationer, for DSB’s ansvar for overfgrsel af gods og
kgretgjer statsbanefergeme reguleres af jernbanelovens § 15, hvorefter DSB
er ansvarlig for skade pa kegretgjer ved overfgrsel med ferge pd danske
fergeruter og pa ruter til og fra udlandet efter regleme i jernbanelovens
godsbefordringskapitel. Der er dog ikke ansvar for skader i forbindelse med
ombord- og ilandkgrsel eller for overfgrsel pd dbent vogndak. Jermmbaneloven
har ikke gentaget de s®rlige ansvarsfrihedsgrunde ved kombineret jernbane/-
skibsbefordring efter CIM-konventionen art. 48.

DSBs befordringsreglement fastsztter szrlige ansvarsbegr&nsninger for
kgretgjer pd fzrger - 7000 kr. pr. kgretgj eller 21 kr. pr kilo bruttovagt,
afhzngigt af hvad der giver det hgjeste belgb. En Citroen XM, der koster
270.000 kr., og som vejer 1.280 kilo, erstattes altsd med kr. 26.880. Jo
dyrere bil, jo grellere forhold mellem vardi og erstatning.

I en dom fra 1960’erme 4bnes der mulighed for at man kan anvende
ferdselslovens regler ved fergeoverfgrsel af en lastbil med gods, men det
sker med tydelig skelen til sglovens regler om de serlige farer, der er
forbundet med sgtransport:

UfR 1966.724 SHD - Vejtransport - Ferge - Ansvar efter faerdselsloven
Trykkeriet A leverede reklamebrochurer til et svensk firma og lod brochureme
afsende gennem sin speditgr, som overdrog B at gennemfgre transporten. Til denne
lejede B en kglevogn hos R, hvis chauffgr fgrte vognen under transporten, som
foregik med Kastrup-Malmg Rutens farge. Vognen blev kgrt ombord pd fergen
efter anvisning af fergens mandskab, som anbragte stopklodser ved vognens hjul
og surrede den med et reb fra vognens bagaksel til fargens pullerter. Vejret var
hérdt, og under sejladsen sprezngtes surringen. Vognen skred ud, fik venstre side
knust, og en del af brochurerne faldt ud og blev beskadiget af vand. A pistod B og
R dgmt til at erstatte skaden, men B og R frifandtes. B’s valg af vognmanden R
havde varet forsvarligt, og det kunne ikke bebrejdes chauffgren, at han trods det
hirde vejr var taget med fergen. Der var ikke udvist culpgst forhold ved vognens
anbringelse pd fargen, den skete efter en styrmands anvisning, og surringen af
vognen var sket ved fergens folk og p& fergens ansvar. R fandtes heller ikke
ansvarlig i medfer af fardselslovens § 65, som i og for sig ogsd mdtte kunne finde
anvendelse under sejlads med fergen, da skaden efter det oplyste alene skyldtes
vejret og mulige fejl fra fergens side.
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1.1. Sgtransport

I en dom fra 1968 tilsidesatte S@- og Handelsretten sglovens (dagzldende)
§ 122:

UfR 1968.916 SHD - Sgtransport - Fargeoverfgrsel - Ansvarsbegransning
Under ilandkersel fra en ferge svigtede forbindelsen mellem broklappen og f®rgen,
og forvognen til et tungt lastet lastvognstog faldt i vandet. Der fandtes at foreligge
uagtsomt forhold fra farges side og fejl ved fargelejet, og ansvaret for ulykken
fordeltes mellem fergen og ejeren af fazrgelejet med halvdelen til hver. Ikke
ansvarsbegrensning i henhold til sglovens § 122.

Skader ved fargeoverfart har givet anledning til en del tvister:

UfR 1953.1078 HD - Sgtransport - Farge - Bil over Storebelt i hirdt vejr
Statsbanerne S fandtes i medfgr af Statsbaneloven ansvarlig for skade pi et
automobil, som i hdrdt vejr ombord pi statsbanemes f@rge transporteredes over
Storebalt, idet det ikke kunne antages, at skaden skyldtes mangler ved automobilet,
og idet der ikke fra S var truffet forngdne foranstaltninger til at sikre automobilet
under overfarten.

UfR 1952.1118 SHD - Sgtransport - Farge - I hirdt vejr pi Store Bazlt

DSB anset ansvarlig for skade p4 automobiler, som i hdrdt vejr transporteredes over
Store Balt, idet fergen ikke burde have medtaget vognene under de foreliggende
forhold.

SHT 1950.200 SHD - Sgtransport - Farge - Bil over bord
Et automobil, der var lastet pd d&k, gik overbord under rejsen. Der fandtes ikke at
kunne pdlegges skibet ansvar for tabet.

UfR 1919.738 HD - Sptransport - Faerge - Bil over Ostersgen i hirdt vejr
De Danske Statsbaner fandtes ansvarlige for den skade, som en ladning kg¢d havde
lidt ved at blive vadt derved, at vognen, hvori det fandtes, var valtet under en storm
pé fergen fra Gedser til Warnemiinde.

Immanuel Lorck gennemgér nogle af disse domme fra 1950’erne i UfR 1953
B 101, hvor Lorck konstaterer, at Sg- og Handelsretten stgttede sine
afggrelser pé, at der var begdet fejl fra statsbanernes side. Han noterer ogs4,
at retten — alt andet lige - ikke ville have varet tilbgjelig til at pdlzgge
banerne noget ansvar, hvis det ikke var godtgjort, at der var begéet fejl eller
udvist forsgmmelighed. Han tager dermed indirekte stilling til valget mellem
den dagaldende banelovs § 37 og sglovens § 118, idet han ggr opmarksom
p4, at baneloven kun giver ansvarsfrihed ved force majeure, og at manglende
skyld ikke ubetinget fritager for ansvar, medens sgloven fritager baneme for
erstatningspligt, sifremt banermne beviser, at der ikke er udvist fejl eller
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forspmmelser. Banelovens ansvarsregel opfattes altsd som strengere end
sglovens regler.

De gvrige fergerederier pd ruter mellem Danmark og de gvrige nordiske
lande, England og Tyskland sejler som hovedregel efter sglovens regler,
medmindre der udtrykkelig er henvist til et s@rligt regels®t, for eksempel
North Sea Standard Conditions of Carriage, som blev anvendt ved en
containertransport over Nordsgen, jzvnfgr UfR 1989.593 HD. Sglovens
ansvarsbegrznsningsregler blev anvendt i UfR 1971.81 SHD - citeret ad
afsnit 6.2. — om en bil, der faldt i Limfjorden pa grund af rederiets fejl; der
var tale om en sejlads mellem Kgbenhavn og Alborg.

Tvisten stdr ofte mellem en kontraherende fragtfgrer, som har pataget sig
transporten pd CMR-vilkdr som en landevejstransport, og hvor skaden pé
godset sker under en f®rgeoverfart, og et rederi, der paberdber sig et andet
retsgrundlag — typisk sgloven — end CMR-loven. CMR-fragtfdreren er her
i fare for at lide et tab, fordi regressen giver mindre end CMR-fragtfgreren
selv har mittet erstatte. CMR-lovens § 3 muligggr da, at ogsd CMR-
fragtfgrerens ansvar i forhold til transportkgberen skal bestemmes af
splovens regler. Se herom Leif Sevons meget humoristiske artikel, »Lastbil
pé ferge. Lasteskadespgrgsmal«, Marjus nr. 126 side 25, som illustrerer den
hgje grad af kompleksitet, der omgiver ansvarsspgrgsmalene ved fergetrans-
porter.

Bortset fra skader pd materiel ved ombordkgrsel er det hyppigst fore-
kommende skadestilfelde ved fargeoverfart skader pa biler, trailere og
containere, forvoldt af andre biler, trailere og containere. Der er tale om et
enkelt og ofte gentaget scenario: Fergen - eller en ro/ro-bdd - kommer ud
i hdrds vejr. Biler, trailere og containere banker mod hinanden, medens
sgerne vater ind over vejrdzkket. Der sker skade pd godset og pi materiel-
let.

Det er ikke umiddelbart logisk, at en sddan situation skal lgses pa grundlag
af reglerne om det almindelige transportansvar. Fragtfgreren overfgrer jo
ikke gods, men transportenheder. I et vist omfang kan fragtfgreren opna
ansvarsfrihed efter sglovens regler om farer og ulykker, der er serlige for
sgfarten. Reglerne om dakslast bgr ikke stille sig hindrende i vejen herfor.
Gods pa lastbiler, i trailere og i containere er ikke udsat for fare, fordi
overfgrslen finder sted pd dek. Godset er jo allerede beskyttet af transport-
midlet.

Spgrgsmalet er, om fragtfgreren kan blive ansvarlig, fordi fragtfgreren
mdske ikke har planlagt sammens®tningen af lasteenheder godt nok pi
dzkket. I sagen ND 1977 side 1 - Tor Mercia - lagde Sveriges Hgjesteret
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til grund, at fragtfgreren burde have haft mistanke om at stuvningen i en
trailer var mangelfuld, og at der var fare for skade:

NDS 1977.1 - Sgtransport - Ro/Ro - Stuvning

Et parti nylonspéner i fade, lastet pa trailer, blev skadet undervejs fra Rotterdam til
Goteborg om bord pd m/s Tor Mercia, da en last fra en anden trailer forskubbede sig
og faldt over spanpartiet. Begge lastenheder var ankommet ferdiglastede til rederiets
terminal. Retten tilsidesatte rederiets indvending om at dets ansvar for stuvning ikke
gjaldt den stuvning, som skete inden en trailer blev afleveret til terminalen. Rederiet
blev tilpligtet at betale erstatning for skaden. Rederiets argument om at den skadede
last skulle betragtes som en enhed ved anvendelse af § 4, stk. 5 i konnossements-
loven vandt ikke bifald. Retten lagde afggrende vagt pé at antallet af fade var anfgrt
i konnossementet. Hggsta Domstolen i Sverige stadfastede dom afsagt af Hovratten
for Vastra Sverige den 10. april 1974 (Hpgsta Domstolen i Sverige den 23. februar
1977).

Dommen om det beskadigede gods pé trailerne pa Tor Mercia gir meget vidt
1 statuering af rederansvar, idet rederen efter dommen ikke blot skal sgrge
for en hensigtsmassig stuvning af trailerne pd dakket, men ogsi skal pase,
at godset pd traileme er stuvet pé forsvarlig vis. Dommen indeholdr dog et
forbehold i s henseende, idet det konstateredes, at lasten ikke var tildakket
pad den skadevoldende trailer.

I forslaget til en ny dansk sglov har sglovsudvaldet indsat en ny be-
stemmelse, § 256, om undersggelse af pakningen, idet udvalget i sin
beretning udtrykkelig henviser til Tor-Mercia-dommen som begrundelse for
en ny bestemmelse om fragtfgrerens pligt til indvendig besigtelse af en
container eller andre enhedslaster. Det siges, at fragtfgreren ikke behgver at
dbne en fardiglastet transportenhed, men at fragtfgreren skal besigtige
transportenheder, sdfremt fragtfgreren har grund til at tro, at der foreligger
mangler. Man kan vel vanskeligt forestille sig, at en transportkgber skulle
gore galdende, at transportkgberens egen stuvning af for eksempel en
container skulle vare mangelfuld, men det er ikke desto mindre den
indfaldsvinkel, som den nye bestemmelse kraver.

Der er her lagt op til nye konflikter pd dette omrdde. Kan man for
eksempel af papirerne se, at en trailer miske ikke er helt fuld eller at lasten
kan vare sidetung, kan der let konstrueres en grund til indvendig inspektion,
is®r hvis dette kan kombineres med en henvisning til den s®rlige placering
pd vejrdazkket og andre, individuelle forhold for netop denne transport. Har
fragtfgreren forsgmt det, opstar der allerede af den grund ansvar.

Bestemmelsen forekommer urealistisk og ude af trit med regels®@tningen
pa dette omrade igvrigt i de internationale konventioner. Det er vanskeligt
at se begrundelsen for sglovsudvalgets forslag i sammenh&ng med praktisk
transportarbejde.
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1.2. Banetransport

CIM er den internationale konvention om befordring af gods pd jernbaner.
Konventionen er en del af et kompleks af aftaler mellem de vesteuropziske
samt en rekke afrikanske og asiatiske jermbaner, COTIF.

Bogstaverne CIM stdr for Convention Internationale concernant le
transport des Marchandises. CIM revideres undertiden, og den seneste
udgave er fra maj 1985. Den fgrste CIM stammer fra 1890. Danmark tiltridte
konventionen i 1897.

CIM regulerer internationale godstransporter med jernbane. I henhold til
banelovens § 2 kan regeringen indgd konventioner med andre lande om
godsbefordring, og det er denne hjemmel, som er udnyttet ved dansk
tilslutning til CIM.

Konventionen er en aftale mellem stater, som ved ratifikation forpligter sig
til at stte konventionens bestemmelser i kraft pd deres territorium for inter-
national trafik. I Danmark har man gjort dette ved at gengive de vasentligste
regler i lov om DSB, ogsé kaldet baneloven, som altsd i visse afsnit n@sten
er en forkortet udgave af CIM. I henhold til banelovens § 2 fir CIM
gyldighed i Danmark ved bekendtggrelse i Lovtidende. En rzkke vigtige
@ndringer i CIM fra 1980 med gyldighed fra 1985 blev offentliggjort i
Lovtidende C nr. 71 af 18. september 1985. Der er en rekke mindre
vaesentlige @ndringer i CIM pd vej med gyldighed fra 1. januar 1991; pa
tidspunktet for denne bogs seneste redaktion var de endnu ikke optaget i
Lovtidende.

En del af CIMs bestemmelser er imidlertid ikke optaget i baneloven, men
i DSBs godsbefordringsreglement. Baneloven m4 derfor suppleres med DSBs
godsbefordringsreglement, hvor en rekke vigtige bestemmelser, bl.a. om
ansvarsbegrznsning, findes. Det er imidlertid ikke hensigtsmassigt at flytte
vasentlige ansvarsbestemmelser fra en lov til et reglement, som i offent-
ligretlig forstand mi sidestilles med en bekendtggrelse. Det er betznkeligt,
allerede fordi reglementet ikke fglger de almindelige regler for offent-
ligggrelse af bekendtggrelser. Det offentligggres ikke i Lovtidende og
foreligger vistnok alene i form af et internt ringbind hos DSB, hvor det gir
under fagudtrykket »Tarif 61«. Den sidste udgave heraf er fra 3. december
1990.

Ansvarsbegrensninger kan vere vidtgdende indgreb i en transportkgbers
normale retsstilling, og de bgr derfor fremgd direkte af den relevante lov. Det
er - set fra et forvaltningsretligt synspunkt - betankeligt, at folketinget
delegerer kompetencen til at fastsztte ansvarsbegrensninger til trafikmini-
steren, der jo er skadevolderens administrative og politiske chef. Hertil
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kommer - set fra et retssikkerhedsmassigt synspunkt - at overfgrsien til
godsbefordringsreglementet gg@r retsstillingen uklar og uoverskuelig.

Af speciallitteratur henvises isar til Th. Jensens klassiske vaerk om CIM,
»Jernbanefragtkontrakten«, (DSB, Kgbenhavn, 175 sider, 1975, ved
konsulent, cand. jur. Henning Rasmussen), og til Dansk Speditgrforenings
lerebog »Banetransport« ved Knud Rebsdorf, 1985, som indeholder en
kommenteret udgave af CIM og af jernbaneloven.

I det fglgende ses en sammenstilling af jernbanelovens bestemmelser med
CIM-konventionens. Der henvises bide til konventionen fra 1970, som Th.
Jensens kommentar anvender, og til udgaven fra 1985, si de to tekster - og
kommentarer - kan sammenholdes.

Bane- CIM
loven 1985 1970
§ Artikel
1 3 Gyldighedsomride
2 3 Undtagelser fra gyldighedsomrddet
4 3 5 Befordringspligt
17 4 7 Gods udelukket fra befordring
17 5 8 Gods til befordring pa visse betingelser
3 6 8 Tariffer. Seroverenskomster
7 12 Regningsenhed
8 13 Serbestemmelser for visse befordringer
9 14  Tillegsbestemmelser
10 15 National ret
19 11 16  Afslutning af fragtkontrakten
18 12 18  Fragtbrev
13 19  Fragtbrevets indhold
14 20  Ruter og tariffer
24 15 22 Omkostningernes betaling
26 16 24  Interesse i afleveringen
25 17 25 Efterkrav og rede forskud
18 26  Ansvar for angivelserne i fragtbrevet
21 19 27  Godsets tilstand, emballering og markning
22 20 28  Godsets indlevering og l&sning
18,2 21 29  Verifikation
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Bane- CIM

loven 1985 1970

§ Artikel

18,3 22 30  Konstatering af masse og stykketal

23 31 Overskridelse af lastgrensen
24 32 Fragtiillag

25 34 Dokumenter, toldlukke

26 35 Administrative forskrifter

20 27 36  Leveringsfrister
23 28 40 Udlevering
29 44  Udligning af fragt
27 30 45 Zndring ved afsenderen
31 47  AEndring ved adressaten
27,6 32 29 Udfgrelse af ordreme
28 33 50  Hindring for befordringen
28 34 53 Hindring for afleveringen
35 55  Jemnbanernes kollektive ansvar
30 36 56  Ansvarets omfang
31 37 64  Bevisbyrde
38 65 Formodning ved nyindlevering
32 39 66  Formodning for, at godset er gdet tabt
33 40 67 Erstatning ved tab
41 68  Ansvar ved svind undervejs
34 42 69  Erstatning ved beskadigelse
35 43 70  Erstatning ved overskridelse af leveringsfristen
37 4 71 Forszt eller grov uagtsomhed
45 73 Begrensning af erstatningen ved visse tariffer
36 56 74  Erstatning ved tegning af interesse i afleveringen
47 75 Rente af erstatningen
(15) 48 76  Ansvar ved jembane-skibsbefordring
49 79  Ansvar for fglgemne af nukleare begivenheder
5 50 80 Jernbanens ansvar for sit personale
51 82  Andre krav
39 52 83  Fremsattelse af krav

53 84  Reklamationer

54 85  Personer, der kan sags@ge jernbanen

55 86  Jernbaner, mod hvilke spgsmél kan anlzgges
56 87 Kompetence
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Bane- CIM
loven 1985 1970
§ Artikel
40 57 88  Bortfald af krav mod jernbanen
41 58 90 Foraldelse af krav
59-66 Udeladt

Trediemandsansvaret ved jernbanedrift afggres efter jernbaneerstatningsloven
fra 1921. Hgjesteret anvendte i sagen UfR 1963.49 HD erstatningsan-
svarsloven ved skade efter en togstammes pdkgrsel af en lastbil under
rangering pi en svensk ferge i Kgbenhavns frihavn:

UfR 1963.49 HD - Sgtransport - Faerge - Tog mod lastbil

En DSB-rangermaskine, der blev betjent af banepersonale, var i f2rd med at rangere
en togstamme om bord pi en svensk ferge i Kgbenhavns frihavn fra banemes
havnespor, da togstammen ramte en lastbil, der holdt pa fergen med gl til ferges
restauration. Skaden ansds forvoldt ved DSBs jermbanedrift, og erstatnings-
spergsmdlet blev afgjort efter lov om erstatningsansvar for skade ved jembanedrift
fra 1921. Der blev ikke taget hensyn til at rangeringen foregik under ledelse af
feergens styrmand, og togstammen ansds ikke afleveret til de svenske jembaner.

Et tilsvarende eksempel er UfR 1964.545 UD, hvor nogle montgrer ville
skubbe en dben godsvogn, der stod pd havneterrznet i Esbjerg, et stykke.
Godsvognen ramte en anden godsvogn, som igen ramte en bil. Montgrernes
arbejdsgiver - ladningsejeren - blev ansvarlig overfor bilens kaskoforsik-
ring.

1.3. Vejtransport

Fragtfgreransvaret ved landevejstransport har forskellig udformning ved
internationale transporter og ved nationale, danske transporter.

Reglerne om fragtfgrerens ansvar for godset under internationale
godstransporter findes i fragtaftaleloven, ofte kaldet CMR-loven, fordi den
er baseret p4 en international konvention, CMR-konventionen (Convention
relative au contrat de transport international de Marchandises par Route — pa
engelsk: Convention on the contract for the international carriage of goods
by road).
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Loven gaelder imidlertid ikke rene danske transporter, medmindre loven er
aftalt mellem parterne som retsgrundlag for fragtkontrakten. Er det ikke
tilfeldet, gelder ferdselsloven i det omfang, hvori den nu engang kan
anvendes; sifremt ferdselsloven ikke kan benyttes, ma man falde tilbage p
almindelig, dansk kontrakts- og erstatningsret, medmindre der er indgdet en
aftale om anvendelse af CMR-loven pd dansk str&kning.

Et eksempel pd indgéelse af en aftale om CMR-loven som retsgrundlag for
en indenlandsk transport er Dansk Speditgrforenings CMR-fragtbrev, som
indeholder fglgende passus:

»Denne transport er underkastet CMR-konventionen, ogsé selvom befordringen er
aftalt eller faktisk udfgres som en indenrigs transport«.

De danske fragtma®nd anvendte indtil 1. maj 1991 nogle befordringsbestem-
melser, som byggede p& CMR-loven, men som indeholdt nogle afvigelser fra
CMR-loven pd vigtige punkter. Afvigelsemme var udelukkende i fragtmandens
favgr. Fragtm®ndene henviser til bestemmelserne i deres fragtbreve, og be-
stemmelserne bliver som hovedregel aftalegrundlag, sdfremt fragtbrevet
accepteres af transportkgberen. Se nedenfor afsnit 1.3.2.2.

1.3.1 Internationale transporter

13.1.1. CMR

CMR-konventionen er resultat af forhandlinger, som FN’s gkonomiske
kommission for Europa tog initiativ til, og som afsluttedes den 19. maj 1956.
Konventionen er tiltrddt af et stort antal lande, heraf flest europaiske,
medens for eksempel de mellemgstlige og nordafrikanske stater (endnu) ikke
har tiltrddt den.

Da Danmark skulle tiltrede konventionen, nedsatte justitsministeriet et
udvalg, der afgav betznkning nr. 319 (1962). Udvalgsarbejdet gav anledning
til, at der blev skrevet en selvstendig dansk udgave af CMR-loven, og det
er drsagen til, at den danske lov nu pd en rekke betydningsfulde punkter
redaktionelt afviger fra for eksempel de tyske og engelske udgaver.

Dette kan kun beklages. Den @®ndrede redaktion giver ustandselig
vanskeligheder i den praktiske anvendelse af konventionen i transportvirk-
somheder, hos forsikringsselskaber og blandt advokater. Man ma siledes
hele tiden vare opmarksom pi, at de danske paragraffer ikke passer med
originaltekstens.

Nedenfor er en oversigt over paragrafferne i den danske lov, sidestillet
med de oprindelige konventionsartikler. Det vil ofte vare hensigtsmassigt
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i korrespondance med udlandet at referere til konventionsartiklerne, da de
som hovedregel vil svare til paragrafferne i den udenlandske lov.

Norge valgte som Danmark at skrive en norsk lov (Lov om fraktavtaler
ved internasjonal godsbefordring pd veg af 31. januar 1969 nr. 3). Sverige
og Finland besluttede at gennemfgre konventionen som en »blanketlov«, idet
konventionens bestemmelser, kun med undtagelse af slutningsbestemmelser-
ne, blev gjort til en umiddelbar bestanddel af galdende svensk og finsk ret.
Den svenske lov herom er fra 24. januar 1969 og den finske fra 1973. Bide
den norske og den finske CMR-lov er nu blevet ophavet til fordel for love,
der samler de internationale og de nationale bestemmelser - i Norge med lov
nr. 68 af 20. december 1974 og i Finland med lov nr. 345 af 23. marts 1979.
Sverige har vedtaget en separat lov om indenrigs vejtransport (lov af 7. juni
1974 (SFS 1974:610)).

1.3.1.1.1. Nggle til CMR-loven og konventionen

Ved udarbejdelse af den danske CMR-lov fraveg justitsministeriets s@rlige
CMR-udvalg pa nogle omrdder den oprindelige konventionstekst, og det
giver nu i praksis vanskeligheder, idet brugere af CMR-systemet i forskellige
lande bruger forskellige paragrafnumre. Den fglgende liste er en sammen-
stilling af konventionens bestemmelser og de tilsvarende bestemmelser i
loven. Den kan anvendes som en nggle til den relevante tekst i international
korrespondance.

Konventionen Loven
Art. I,stk. 1 ... ... ... ... .. §1,stk. 1
Art. I,stk. 2 ..o §2

Art. I,stk. 3 ... (udeladt)
Art. I, stk. 4 ... ... . § 1, stk. 2
Art. I,stk. 5. . ... . . . §1,stk.3
Art. 2,stk. 1, 1. punktum ............ § 3, stk. 1
Art. 2, stk. 1.2.-3. punktum .. ......... § 3, stk. 2
Art. 2,stk. 2 ... (udeladt)
Art. 3 . e §4

Art. 4 . e §5

Art. S . e §6
Art.6,stk. 1 ... .. ... ... .. ... §7
Art.6,stk. 2-3 ... §8
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Konventionen Loven

Art. 7 e §9

Art. 8,stk. 1, litraa ................ § 10, stk. 1, 1. punktum
Art. 8,stk. 1,litrab ................ § 10, stk. 2, 1. led

Art. 8,stk. 2, 1. punktum ............ § 10, stk. 1, 2. punktum
Art. 8,stk. 2, 2. punktum ............ § 10, stk. 2, 2. led

Art. 8, stk. 2, 3 punktum . . ........... § 10, stk. 3

Art. 8,stk. 3 ... ... . § 10, stk. 4

Art. 9 .. e § 11

Art. 10 ... ... e §12

Art. 11 .o § 14

Art. 12,stk. 1-4 .. ... . ... § 15

Art. 12, stk. S, litraa ............... § 16, stk. 1

Art. 12, stk. 5, litrab ............... § 16, stk. 2, 1. punktum
Art. 12, stk. S, litrac ............... § 16, stk. 3

Art. 12,stk. 6 .. ... ... . § 16, stk. 2, 2. punktum
Art. 12, stk. 7 .. o § 17

Art. 13 o § 18

Art. 14 .. §19

Art. 15 .. § 20

Art. 16,stk. 1 ... . ... ... . ... ... § 21

Art.16,stk. 2 ... ... .. § 22

Art. 16,stk. 3 ... ... ... § 23, stk. 1

Art. 16,stk. 4 .. ... ... ... ... .. ... § 23, stk. 3
Art.16,stk. 5 .. ... ... § 23, stk. 2

Art. 17, stk. 1-3 ... . § 24

Art. 17,stk. 4 .. ... .. . § 25, stk. 1

Art. 17,stk. 5 . ... § 26

Art. 18, stk. 1 ... ... ... ... . ... § 24, stk. 2

Art. 18.stk. 2 ... o o § 25, stk. 2, 1. punktum
Art. 18, stk. 3 .. ... ... .. § 25, stk. 2, 2. punktum
Art. 18.stk. 4 . . ... ... § 25, stk. 3

Art. 18, stk. 5 ... ... ... § 25, stk. 4

Art. 19 ... L § 27

Art. 20 ... . § 28

Art. 21 .. § 34

Art. 22 . e §13

Art.23,stk. 1-2 ... ... § 29, stk. 1
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Konventionen Loven

Art. 23, stk. 3 . ... . § 29, stk. 2
Art.23,stk. 4 . .. ... ... § 29, stk. 3
Art.23,stk. 5. ... § 32

Art. 23,stk. 6 . ... .. ... (udeladt)
Art. 24 ... § 30

Art. 25 ... e § 31

Art. 26 ... § 33

Art. 27 .. § 35

Art. 28 ... e § 36

Art. 29 ... § 37
Art.30,stk. 1-3 . ... ... L § 38, stk. 1-3
Art.30,stk. 4 . ... .. .. ... .. (udeladt)
Art.30,stk. 5........ ... ... ... . ... § 38, stk. 4
Art.31,stk. 1 ... ... ... . ... ... § 39, stk. 1
Art.31,stk. 2 . ... ... ... . § 40, stk. 1
Art.31,stk.3-4 .. ... .. L § 40, stk. 2
Art. 31, stk. S . ... (udeladt)
Art. 32, stk. 1, 1.-2. punktum ......... § 41, stk. 1
Art. 32, stk. 1, 3. punktum ........... § 41, stk. 2
Art. 32, stk. 1, 4. punktum ........... (udeladt)
Art.32,stk. 2 . ... § 41, stk. 3
Art.32,stk. 3 .. ... § 41, stk. 4
Art.32,stk. 4 .. ... § 41, stk. §
Art. 33 .. § 42

Art. 34 .. § 43

Art. 35 ... § 44
Art.36 ... ... § 45

Art. 37 .. § 46, stk. 1
Art. 38 ... § 46, stk. 2
Art.39,stk. 1 ... .. .. .. . § 47, stk. 1
Art.39,stk. 2 . ... ... § 47, stk. 2
Art.39,stk.3-4 ...... .. ... ... . . ... § 47, stk. 3
Art. 40 .. ... . § 46, stk. 3
Art. 4l ... § 48

Art. 42-52 (udeladt)
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1.3.1.1.2. Kriterier for anvendelse af CMR

Det afggrende for anvendelse af CMR-loven er, om der er indgdet en aftale
om en international landevejtransport. Loven behandler ikke selve trans-
porten, men den aftale, der ligger til grund for befordringen.

I praksis er det sjzldent, at parterne tager stilling til aftalegrundlaget - her:
CMR eller andet retsgrundlag - ved booking af transporter. Domstolene mé
derfor ofte fortolke fragtaftalen og efter fortolkningen henfgre den til CMR
— eller til et andet retsgrundlag.

Udgangspunktet her er, at man pd den ene side ikke kan fravige CMR-
loven ved en partsaftale, da lovens § 1, stk. 1, ggr aftaler, som fraviger
lovens bestemmelser, ugyldige, og at man pd den anden side kan aftale, at
CMR-loven skal gzlde for en transport, som ellers ikke omfattes af CMR-
loven. Er en transport fra starten ikke omfattet af anvendelseskriterierne for
CMR-loven, si loven sd at sige automatisk omfatter den pigazldende
transport, er der principielt aftalefrihed. Det er dette sidste, som CMR/NSAB
fragtbrevet, som omtales i afsnit 1.3.1.3. og 1.3.2.1. ggr for sd vidt
indenlandske transporter anglr. Der ville i princippet heller ikke v&re noget
i vejen for, at fragtmandsorganisationerne i stedet for at skrive egne
fragtmandsbestemmelser — se nedenfor - blot henviste til CMR.

I den nedenfor gengivne dom konstaterer retten, at der var udstedt et
gennemgangskonnossement, og man finder derfor ikke anledning til at
anvende anden lovgivning end konnossementsloven. Havde man fulgt
ladningsejerens synspunkt og anvendt CMR-loven, havde erstatningskravet
ikke varet forzldet!

UfR 1984.577 SHD - Vejtransport - Forzldelse - Konnossementslov eller CMR
B havde over for T pdtaget sig at transportere to partier rejer fra frysehus til
Hirtshals til en modtager i London. B antog en vognmand til med trakkere at kgre
to containere med rejerne pA s&ttevogne fra Hirtshals til Arhus og om bord pa
skibslinien R’s skib i Arhus havn. Fortsat anbragt pd szttevognene blev varen med
skibet transporteret til Middlesborough, hvorfra den med andre trzkkere blev kgrt
til London. Under sagen, der vedrgrte en pdstdet manko, hevdede T, at transporten
skulle bedgmmes efter CMR-loven, og at B og R var ansvarlige for mankoen som
henholdsvis kontraherende og udfgrende fragtfprer. Det transportdokument, der blev
udferdiget om transporten, var et gennemgangskonnossement, og der fandtes ikke
grundlag for at bedpmme spgrgsmaél efter andre regler end konnossementslovens
regler. B ville herefter vare at frifinde allerede som fglge af, at B alene var agent
for R, men i gvrigt blev B og R frifundet som fglge af, at kravet var forzldet efter
konnossementskonventionslovens § 3, nr. 6, stk. 3.

Anvendelsesbetingelserne efter CMR var opfyldt. Der var tale om en

international befordring, hvor containerne stod pd de samme trailere -
kgretgjer efter fzrdselskonventionens definition — under hele transportfor-
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lgbet. Konnossementets henvisning til konnossementskonventionen var en
partsaftale, som ikke blot blev bestridt af den ene part, men som ogsd var
ugyldig efter CMR-lovens praceptivitetsbestemmelse. Det er derfor
tvivisomt, om dommens begrundelse er korrekt.

Se den nedenfor ad punkt 2 nazvnte, beslegtede dom, UfR 1989.593 HD.

Efter lovens § 1 er der fglgende betingelser for lovens anvendelse:

Der skal vere tale om

1. en grenseoverskridende landevejstransport til/fra et konventions-

land
2. med kgretgj
3. af gods

4. mod betaling af fragt

Disse anvendelseskriterier er kumulative; de skal alle vaere opfyldt. De to
sidste giver som regel sig selv. Begrebet gods fortolkes som regel vidt; tom
emballage - for eksempel returpaller, der har varet anvendt ved en
forudgidende transport - ma ogsd anses for at vare gods. Fragtbetalingen i
kroner og grer kan ikke vare afggrende, si lenge der er tale om et
erhvervsmassigt forhold, hvor transporten finder sted som led i driften af en
vognmandsforretning.
Det er de to farste kriterier, som i praksis har givet anledning til tvister.

1.3.1.1.2.1. Geografiske betingelser
Deter en betingelse, at enten bestemmelseslandet eller afsendelseslandet skal
have tiltrddt CMR-konventionen. Dette vil som hovedregel vere opfyldt ved
transporter inden for Europa.

CMR-konventionen er ratificeret af fglgende lande:

Belgien * Bulgarien * Danmark * Finland * Frankrig * Storbritannien og Nordirland
* Gibraltar * Guernsey * Man * Grzkenland * Holland * Italien * Jugoslavien *
Luxemburg * Norge * Polen * Portugal * Rumanien * Schweiz * Spanien * Sverige
* Tjekkoslovakiet * Den Tyske Demokratiske Republik * Den Tyske Forbunds-
republik * Ungam * @strig

Problemet har i praksis iszr varet at afgrense rene nationale transporter fra
internationale befordringer. De fgrste vil som hovedregel ikke vare omfattet
af CMR; det vil derimod de sidste. Det er ikke enkelt uden videre at afggre,
om en given transport er national eller international. En fragtfgrer, som
udfgrer en transport pd dansk strekning, bliver ikke automatisk omfattet af
CMR-loven, blot fordi den indenrigs transport, som den pigzldende udfgrer,
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er en del af en mere omfattende international transport. Har den pdgzldende
udelukkende pdtaget sig at kgre en dansk strekning, eventuelt under et in-
denrigs fragtbrev, er denne fragtfgrer ikke omfattet af CMR. Har fragtfgreren
imidlertid accepteret at vere omfattet af det internationale CMR-fragtbrev,
for eksempel ved at kvittere for godset i det, kan den indenrigs vognmand
blive part i CMR-aftalen, selvom vognmanden kun udfgrer en transport i
Danmark.
Se herom fglgende afggrelser:

UfR 1982.1147 SHD - Vejtransport - Lovvalg - Indenrigs del af CMR-trans-
port

F var formidler af en transport af mgbelgamiture fra Holland til Randers.
Vedrgrende transporten foreldi CMR-fragtbrev, hvori Padborg var angivet som
bestemmelsessted, og transporten hertil foretoges af et tysk firma. Transporten fra
Padborg til Randers foretoges af det danske transportfirma J, hvis chauffgr pa F’s
terminal i Padborg fik udleveret et af F udferdiget »fragtbrev/udleveringsseddel«,
der som afsender angav det hollandske firma. Under kgrslen i Danmark indtraf et
uheld, hvorved godset blev beskadiget. Under de oplyste omstzndigheder fandtes
J's transportopgave ikke at have varet omfattet af CMR-loven, og J's CMR-
forsikringsselskab S's pdstand om, at erstatningsbelgbet for skaden skulle betales af
det forsikringsselskab, hvori J havde sin motorkgretgjsansvarsforsikring, B, blev
derfor taget til fplge.

UfR 1977.726 URD -Vejtransport - Lovvalg - Skade under udkgrsel

Et parti varer ankom her til landet med fragtbrev, udstedt i henhold til CMR-loven,
og blev senere afleveret til den i fragtbrevet anfgrte modtager, speditionsfirmaet A,
der kvitterede uden forbehold og anbragte vareme i sit pakhus. Under den videre
lastvognstransport fra pakhuset til den endelige aftager blev vareme beskadiget som
folge af fejlagtig anbringelse pa lastbilen. Idet forholdet bedgmtes efter almindelige
regler om erstatning i kontraktsforhold, og idet der intet fandtes at kunne bebrejdes
den pAgzldende fragtfarer, blev A, der havde bestilt transporten, og som kunne og
burde have forhindret den beglede fejl, dgmt til at erstatte skaden.

Her var den internationale transport afsluttet, da godset ankom til speditgrens
terminal, hvorefter godset skulle distribueres til diverse danske modtagere.
Her anvendte man altsd ikke CMR, men almindelige danske regler om
erstatning i kontraktsforhold, og der er i virkeligheden snarere tale om et
afsender- eller speditgransvar for ukorrekt l®esning af bilen.

UfR 1985.654 VLD - Vejtransport - Lovvalg - Trucking pa dansk strakning
Over for en vognmand V, der her i landet havde udfgrt »trucking« for en speditgr
S, gjorde speditgren galdende, at kgrsleme havde varet led i internationale
godstransporter, som var omfattet af CMR-loven, og at vognmandens krav pi
betaling for transporterne derfor var forzldet efter lovens § 41, stk. 2, litra c. Hen
fik speditgren ikke medhold, idet det ikke var dokumenteret, at der mellem
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speditgren og speditgrens kunder havde foreligget fragtaftaler om international
transport, som omfattede de transporter, V havde udfgrt her i landet.

Efter teksteni § 1, stk. 1, er det ikke tilstrkkeligt, at transporten er grense-
overskridende. Den skal ogsd foregd med afsendelsessted i €t land og
modtagelsessted i et andet land. En transport fra Kgbenhavn til Rgnne, hvor
Sverige transiteres, er sdledes ikke en CMR-transport! Se fplgende dom:

UfR 1976.795 @LD - Vejtransport - Forzldelse - Strakning i Danmark/CMR
En forsendelse af gods fra udlandet til Danmark blev af importgren I overladt til
transportfirmaet A og udfgrt med lastbil pAd den mide, at varerne indgik i et parti
samlegods, hvorom der i fragtbrevet var anfprt, at A var modtager og Kgbenhavn
bestemmelsessted. Ved ankomsten til Kgbenhavn afgav A kvittering pa fragtbrevet
og indhentede hos I instruks om varernes viderebefordring til Rgnne, hvorefter A
overlod denne transport til sin faste forretningsforbindelse B, udskrev fragtbrev
herom og lod den udenlandske chauffgr aflesse vareme. Da videretransporten, der
foregik dels med lastbil, dels med skib, ikke fandtes omfattet af CMR-loven, kunne
B ikke under en af I anlagt sag anglende erstatning for beskadigelse af godset,
paberabe sig de s@rlige foreldelsesregler i lovens § 41.

1.3.1.1.2.2. Kgretgj
CMR-lovens § 2 henviser til den internationale fardselskonventions defini-
tion pd keretgjer. Denne definition pa keretgjer er ogsé lagt til grund for den
danske ferdselslov. Her defineres (§ 2) et kgretgj som en indretning pé hjul,
balter, valser, meder eller andet, som er indrettet til kgrsel pd vej, og som
ikke lgber pd skinner. Definitionen er meget bred, idet den stort set vil
omfatte alle befordringsmidler, der anvender hjul.

I dommen UfR 1989.593 HD anvendte rederiet, som selv kunne valge
mellem trailer- eller containertransport, en container, der som bekendt ikke
er et kgretgj, fordi den ikke er forsynet med hjul:

UfR 1989.593 HD - Vejtransport - Lovvalg - CMR eller NSSCC

Speditgr S havde som kontraherende fragtfgrer indgdet aftale med B & O om
transport fra Struer over Esbjerg-Harwich af varer til Gloucester i England og havde
overladt transporten til DFDS. Ifglge DFDS’s aftale med S kunne transport dels ske
i containere ifglge DFDS’s bill of lading-betingelser, der henviste til North Sea
Standard Conditions of Carriage (NSSC), som var udsendt til DFDS’s kunder, dels
i trailere pd CMR-betingelser. DFDS bestemte i praksis, om transport skulle ske i
container eller i trailer. Containerne blev i Esbjerg aflesset fra lastvogn og anbragt
pd en skibstrailer (nedbygget trailer/mafi-trailer), som blev trukket ombord pa
skibet. Dagen efter dettes ankomst blev containeren anbragt pd et landevejschassis.
Containeren med farvefjemnsyn blev stjilet i England. Denne transport ansds ikke
omfattet af CMR-loven, j&vnfer dennes § 3 om aflesning undervejs, og anvendelse
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af denne ansds heller ikke aftalt. Derimod kom NSSC til anvendelse, og da den deri
hjemlede 11 méaneders forzldelsesfrist var udlgbet, frifandtes D for regreskrav.

Henvisningen i dommen til § 3 gir pa den szrlige regel om anvendelse af
andre retsregler end CMR, s&fremt skaden er indtruffet under transport med
andet befordringsmiddel end kgretgj. Udgangspunktet er her, at CMR-loven
fortsat finder anvendelse; kunne skaden imidlertid kun ske under transporten
med det fremmede transportmiddel, anvendes i stedet for CMR-loven de
regler, der gelder for det fremmede transportmiddel. Denne s®rregel skal
muligggre, at landevejsfragtfgrerens ansvar bliver identisk med den
fremmede fragtfgrers ansvar, s landevejsfragtfgreren har fuld regres.

1.3.1.2. Fragtbrevsklausuler

Et af formdlene med det internationale samarbejde om indgéelsen af CMR-
konventionen var at undg en klausuljungle ved landevejstransport, som man
for eksempel har i sgrettens konnossementer. Kreative vognmand kunne
ellers sagtens finde pd mange befordringsvilkdr, der kunne indsattes i
fragtbrevene. S& vidt er det dog ikke kommet. Der findes imidlertid en
klausul i de danske eksportvognmands CMR-fragtbrev, og den vedrgrer et
modregningsforbud. Teksten lyder:

»l vognmandens krav pd fragt i henhold til n@rverende fragtbrev md modregning
ikke finde sted«.

Baggrunden er fglgende: Der er sket en skade under transporten. Transport-
kgberen krzver erstatning og modregner denne i vognmandens krav p4 fragt,
méiske ikke blot for den pdgzldende transport, men for et akkumuleret
mellemverende. En sidan modregning kan vare gdelzggende for et
vognmandsfirmas gkonomi, specielt s&fremt vognmandens forsikringsselskab
ikke vil dekke skaden.

Modregningsklausulen er i familie med sgrettens »cash without discount«-
klausul ved rejsebefragtning, som i engelsk sgret afskzrer retten til
modregning. Her har det klassiske problem varet, at skibet har fiet mindre
gods end aftalt; ladningsejeren vil da kun betale for det faktisk befordrede
gods. Modstykket er »Cargo Retention«-klausuler, som i certepartier giver
transportkgberen adgang til at foretage modregning i fragt, is®r i tilfzlde af
»shortage«, hvor der leveres mindre gods end stipuleret. De to klausuler
fordeler altsd risikoen for sejlads med mindre godsmangde end stipuleret
mellem ladningsejer og fragtfarer.

Domstolene har anerkendt modregningsklausulen som en del af fragtafta-
len:
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UfR 1981.958 HD - Vejtransport - Fragtbrev - Modregning

De af danske eksportvognmand benyttede fragtbreve indeholder klausul om, at
modregning ikke mé finde sted i fragtkravet. Denne klausul var ikke i strid med
CMR-loven og fandtes gyldigt vedtaget af en speditgr. Der fandtes heller ikke
grundlag for at tilsidesztte afkaldet over for vognmandens konkursbo (dissens).

Feltet er herefter dbent for kreative klausultekster, som blot ikke mi vare i
strid med CMR-loven. Det er dog en foruds®tning, at det pdgzldende
fragtbrevsvilkdr er vedtaget mellem parterne. Vedtagelsen af fragtbrevsbe-
stemmelser fplger samme regler som vedtagelse af konnossementsklausuler:
Ladningsejeren anses for at have anerkendt klausulen ved modtagelse uden
indsigelse af dokumentet. I den fglgende sag kunne Sg- og Handelsretten
ikke konstatere at ladningsejeren havde modtaget dokumenterne:

UfR 1989.335 SHD - Vejtransport - Erstatning - Modregning

I henhold til CMR-fragtbreve udfprte fragtfgreren A en transport af 30 paller
bpgetreskantlister fra Tyskland til Sverige for ladningsejeren B. Under sag om
erstatning for omkostninger i anledning af oml®sning fandtes ladningsejeren at
have varet berettiget til at modregne erstatningsbelgbet, idet det ikke var godtgjort,
at dette skulle vare afskiret ved aftale eller kutyme. CMR-fragtbrevene indeholdt
en fortrykt klausul om forbud mod modregning, men disse fragtbreve var aldrig
kommet ladningsejeren i h&nde.

Nogle danske speditgrer anvender et CMR-fragtbrev, som indeholder en
henvisning til speditgrbestemmelserne NSAB. Det indeb&rer, at NSAB
bliver en del af retsgrundlaget, som transportaftalen mid bedgmmes efter.
Hele den del af NSAB, som matte vere i strid med CMR-loven, viger pa
forhind for CMR-loven pé grund af lovens przceptivitet. Den del af NSAB,
som ikke er i strid med CMR-loven, bliver imidlertid stiende. Det galder
bl.a. den almene del om fragt og vederlag, herunder den vigtige bestemmelse
i NSAB § 14 om panteret for inkonnekse fordringer, som antagelig ikke ville
g&lde uden sarlig vedtagelse.

I nogle udenlandske fragtbreve findes en r&kke klausuler, der dels mi
betragtes som fortolkning af bestemmelser i den nationale CMR-lov, dels er
udtryk for en ny regels®tning. I virkeligheden kan CMR-konventionen f4 en
pa nogle punkter tiltrengt revision gennem denne klausuludvikling.

1.3.2. Nationale transporter

Det fremgir af de straks fglgende afsnit, at der ikke findes lovgivning i
Danmark om indenrigs godsbefordring ad landevej, nidr man ser bort fra
ferdselsloven, som kun i ringe grad er egnet til regulering af ansvarsspgrgs-
mél mellem ladningsejer og fragtfgrer. Feltet er for sd vidt dbent: Der gzlder
altsd ikke s@rlige regler om ansvarsbegrznsning, reklamation og forzldelse,
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som er de felter, hvor transportjuraen kendetegnes ved en saregen og
detailleret regelsztning, som griber dybt ind i parternes forhold.
CMR-lovens fadre kunne have gjort dansk erhvervsliv en stor tjeneste ved
at have foresldet, at CMR-loven ogsd skulle galde for indenlandske
transporter. Det 14 imidlertid uden for CMR-udvalgets kommissorium.

1.3.2.1. CMR ved indenrigs godstransport

Det abne felt ved indenrigs godsbefordring ad landevej giver naturligvis
mulighed for partsaftaler, som navnlig bliver brugt til vedtagelse af CMR pé
indenlandsk strekning.

En sidan partsaftale findes i et CMR/NSAB-fragtbrev, som anvendes af
mange speditgrer. Det fremgdr heraf, at transporten er underkastet CMR-
loven, ogsd selv om der er tale om en indenrigs godsbefordring.

En sidan lovvalgsklausul i et fragtbrev bliver en del af aftalen mellem
parterne pd samme made som alle andre klausuler i fragtbreve og konnosse-
menter: Ved transportkgberens modtagelse af dokumentet uden indsigelse.
Efter Hgjesterets dom i UfR 1981.958 - citeret i afsnit 1.3.1.2. - md det
antages, at ogsa lovvalgsklausulen i et fragtbrev vedrgrende en indenrigs
godstransport gyldigt kan vedtages.

1.3.2.2. Indenrigs godstransportlov

Justitsministeriet har i drevis arbejdet med planer om en lov om indenrigs
godstransport ad landevej. Det oprindelige CMR-udvalg, der talte reprasen-
tanter for Landsforeningen Danske Vognmand, Erhvervenes Transportudvalg
og Dansk Speditgrforening, fortsatte sit arbejde efter afgivelsen af CMR-
betznkningen, og det afgav i 1978 en sdkaldt Betznkning 2 om fragtaftaler
ved indenlandsk vejtransport (Betznkning nr. 858).

Udvalget anbefalede en helt ny lov om indenlandsk vejtransport. Den ville
i mangt og meget ligne CMR-loven, men dog afvige fra denne pa en rekke
punkter. Advokatrddet og Dansk Speditgrforening protesterede imod dette
forslag, fordi man fandt, at formdlet kunne opnés ved enklere midler: En ny
paragraf i CMR-loven, der ggr denne virksom for rene danske transporter,
eventuelt med nogle fi undtagelser.

Et lovforslag i overensstemmelse hermed foreligger. Det far imidlertid lov
til at samle stgv i Justitsministeriet, bl.a. fordi der under rddslagningerne om
forslaget viste sig uenighed mellem pd den ene side Erhvervenes Trans-
portudvalg og pd den anden side vognmand og speditgrer. Erhvervslivet
gnskede en ansvarsbegrznsning pd 17 SDR, svarende til DSB-lovens
begrznsning, medens vognma&nd og speditgrer ville fastholde CMR-be-
grensningen pé 8,33 SDR for at undga spekulation i regleme om indenrigs
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godsbefordring ad landevej i forhold til international befordring. Det er nu
flere ar siden, sagen senest har veret fremme. Og der er i skrivende stund
ikke udsigt til bevegelse i sagen.

1.3.2.3. Fragtmandsbestemmelser

Miske i utdlmodighed med den manglende lovgivning udarbejdede fragt-
mandsforeningerne standardbestemnmelser for fragtmandskgrsel, og disse
bestemmelser byggede pA CMR-loven, dog med enkelte skzrpelser i fragt-
mandens favgr. Fragtmandene henviste til bestemmelserne i fragtbrevet.
Efter de almindelige regler om vedtagelse af standardvilkar bliver standard-
bestemmelserne aftalegrundlag, nér transportkgberen accepterer fragtbrev
med henvisningsklausul.

Fra 1. maj 1991 har fragtmandene besluttet at afskaffe fragtmandsbe-
stemmelserne og at anvende CMR-loven ved fragtmandskgrsel i Danmark.
De fglgende bemarkninger sigter sdledes alene pa retstilstanden fgr 1. maj
1991.

Der métte antagelig s®ttes et spgrgsmdlstegn ved gyldigheden af de
skarpelser, som fragtmandene havde indsat i deres bestemmelser i egen
favgr, navnlig fordi de indeholder nogle ubehagelige og vanskeligt
konstaterbare overraskelser for transportkgberen. Der er tale om nogle skjulte
afvigelser fra CMR-loven, som kun kan konstateres ved en ngje gennemgang
af teksterne. Denne teknik var ret usmagelig. Det kan ikke afvises, at den
illoyale fravigelse fra det tilsyneladende CMR-grundlag kan medfgre, at
fragtmandsbestemmelserne ville blive tilsidesat i konkrete sager. Skarpelser-
ne i forhold til CMR-loven mé anses for at vere byrdefulde, og i det omfang
disse fravigelser ikke fremhaves i henvisningen til fragtmandsbestemmelser-
ne i fragtbrevene, kan de ikke anses for at vare vedtaget mellem parterne.

Fragtmandsbestemmelserne var et ensidigt fastsat dokument, som ikke har
varet forhandlet med transportkgberne. Det er altsé ikke et sdkaldt »agreed
document«, hvor kundesiden har haft mulighed for at gve indflydelse. Dom-
stolene mé derfor forventes at ville tage sig fuld frihed til censur af bestem-
melserne.

Dansk Speditgrforening har meddelt fragtmandsorganisationerne, at
bestemmelserne ikke kunne anses for at vere gzldende mellem foreningens
medlemmer og fragtmandene, fordi bestemmelserne ensidigt tilgodeser
fragtmandens interesser.

1.3.2.4. Ferdselsloven

Bortset fra de ovenn@vnte fragtmandsbestemmelser og transporter under
CMR/NSAB-fragtbrevet er de nationale biltransporter for gjeblikket kun
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omfattet af ferdselslovens regler, eventuelt suppleret af almindelig erstat-
nings- og aftaleret og regler pé specialomréder, for eksempel vedrgrende far-
ligt gods.

I praksis volder det ofte vanskeligheder at fastsli, om en transport er
omfattet af CMR-loven, eller om der er tale om en ren national transport.
Der opstdr is@r problemer, nér der er tale om en international transport og
en forudgdende eller efterfglgende transport — og typisk ndr transportkgberen
befinder sig i en ubehagelig situation pd grund af de s®rlige regler i CMR,
for eksempel ansvarsbegrznsning og forzldelse.

I sagen UfR 1974.263 @LD anvendte landsretten ferdselsloven, selvom
det egentlig netop var meningen, at CMR-loven skulle fortrenge de uens
nationale bestemmelser i CMR-landene:

UfR 1974.263 QLD - Vejtransport - Lovvalg - Faerdselsloven eller CMR-loven
Et dansk firma A havde truffet aftale med en herboende vognmand V om
lastbiltransport af gods til udenlandske aftagere og havde tegnet forsikring for
godset i forsikringsselskabet L. Under transporten indtraf der her i landet et
fardselsuheld, hvorved godset blev beskadiget, hvilken skade L erstattede A, men
derefter forlangte dakket af forsikringsselskabet T, hvori der i henhold til
ferdselslovens § 66, jfr. § 65, var tegnet lovpligtig ansvarsforsikring for lastvog-
nen. Da kravet blev afvist af T, anlagde L sag mod V med pistand om, at han
dgmtes til at erstatte skaden i henhold til ferdselslovens § 65. Der var enighed om,
at ansvarsbetingelserne efter denne bestemmelse var opfyldt for V’s vedkommende.
Det blev fra hans side imidlertid anfgrt, at fragtfgreransvaret ikke skulle bedgmmes
efter nevnte bestemmelser, men efter CMR-loven, ifglge hvilken lov der bl.a.
gzlder en s&rlig kort forzldelsesfrist. Da det ikke kunne statueres, at anvendelses-
omrddet for fardselslovens § 65 var blevet indskrenket ved CMR-lovens
ikrafttreden, blev L’s pdstand taget til fglge.

Resultatet i @stre Landsrets dom nds kun, fordi skaden tilfzldigvis indtraf
i Danmark inden grensepassagen. Ville @stre Landsret have anvendt den
tyske ferdselslov i stedet for CMR, hvis skaden var sket i Tyskland? Nappe.

Forklaringen pd dommens resultat er formentlig, at det virkede meget
provokerende pé landsretten, at ansvar blev vedkendt af vognmanden, som
derpi sggte at hytte sig bag en s®rlig kort foreldelsesfrist efter CMR. For
problemet i sagen var jo, at der var indtrddt forzldelse efter CMR.

Fardselslovens § 116 erklazrer nu udtrykkeligt - formentlig netop pa grund
af denne landsretsdom - at bestemmelserne i ferdselslovens kapitel 16 om
erstatning og forsikring ikke skal anvendes pd en fragtfgrers ansvar, hvis
dette er omfattet af CMR-loven. Herved forebygges misforstielser.

I en engelsk overhus-sag (ETL 1978.75) skete skaden i England, og der
var under sagens behandling ikke tvivl om, at man ville kunne tilkende
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ladningsejeren fuld erstatning efter almindelig, engelsk ret, men dommeme
ansi sig for at vare afskdret fra at anvende engelsk ret efter CMR-kon-
ventionens vedtagelse. Sifremt den danske landsret havde anlagt et
tilsvarende standpunkt i ovennavnte sag, skulle landsretten have anvendt
CMR-loven.

1.4. Luftfragt

Spillereglerne mellem luftfragtens parter fastlegges i luftretten. Det fplger
af sagens natur, at der er tale om en forholdsvis ung, juridisk disciplin.
Luftrettens faedre har imidlertid kunnet benytte elementer fra anden trans-
portjura ved opbygningen af det luftretlige system. Srligt sgretten har varet
anvendt som forbillede. Dette gzlder bdde de centrale ansvarsregler og ter-
minologien; et fly kaldes for eksempel tit luftfartgj, og det sgretlige
spdygtighedsbegreb blev overfart til luftretten som luftdygtighed! Udvik-
lingen i den sidste snes ar har dog fjernet luftretten fra sgretten og givet
luftretten en mere selvstendig profil. Reglerne om ansvarsfrihed ved de
sgretlige nautiske fejl - fejl under sejlads/flyvning, begdet af kaptajn og/eller
besztning - udgik sdledes af luftretten i 1955.

Luftfartens internationale karakter skabte fra civilflyvningens start efter
farste verdenskrig behov for gennemfgrelse af internationale regler om
lufttransport. Warszawa-konventionen er resultatet af flere internationale
konferencer i 1920’erne. Konventionen blev vedtaget 12. oktober 1929 og
ratificeret i 1930’erne af et stort antal lande, blandt andre Danmark. Den
danske tiltredelse fremgdr af Lovtidende C af 12. oktober 1938.

Den fgrste, danske lov om luftbefordring fra 1923 (lov nr. 175 af 1. maj
1923) indeholdt ikke bestemmelser om luftfragt, men ved en omfattende
revision af loven i 1937 (lov nr. 123 af 7. maj 1937) blev Warszawa-
konventionens bestemmelser om blandt andet luftfragt indarbejdet i loven;
ved samme lejlighed skiftede loven navn fra luftbefordringsloven til
luftfartsloven.

Den internationale enighed om luftretten, som Warszawa-konventionen var
udtryk for, kunne ikke opretholdes, og der foreligger i dag en beklagelig,
uoverskuelig situation. Warszawa-konventionen er nemlig blevet revideret
ved flere konventioner og protokoller, og det har ikke va&ret muligt at opna
enighed om en gennemgribende modemisering af konventionen. Det er
blevet ved lapperierne. Nogle lande har tilsluttet sig de reviderede kon-
ventioner og protokoller; andre lande har valgt kun at ratificere nogle af dem
- og enkelte lande har helt afstiet fra at ratificere ®ndringerne. Dette
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betyder, at der ofte er tvivl om det regels®t, der skal anvendes i en konkret
sag.

Da civilflyvningen tog et stort opsving efter 2. verdenskrig, sggte man at
modernisere Warszawa-konventionen, og det lykkedes i 1955 at opnid
enighed om den sikaldte Haag-protokol. Enigheden var imidlertid ikke
fuldstendig. Sterke krefter i USA gik imod Haag-protokollen, primert fordi
de ansvarsgrznser, som protokollen fastlagde, ikke var tilfredsstillende for
amerikanske erhvervs- og passagerinteresser. Ved Haag-protokollen blev
Warszawa-konventionens ansvarsgrznser forhgjet vaesentligt, men det var
langt fra nok, set fra amerikansk synspunkt, fordi man i amerikansk
retspraksis var kommet ind pd at udmdle langt stgrre erstatninger end
konventionen og protokollen gav mulighed for. USA ville ikke ratificere
Haag-protokollen og truede med helt at opsige sin tilslutning til Warszawa-
konventionen. Krisen blev lgst ved en privat aftale, kaldet Montreal-aftalen,
hvorved de fgrende luftfartsselskaber, der beflyver USA, indvilgede i at
anvende vasentlig hgjere ansvarsgrenser samtidig med at de frivilligt
skerpede deres ansvar ved at give afkald pd paberdbelse af konventionens
art. 20, stk. 1 (luftfartsloven § 109).

Der er senere gjort flere forsgg pa revisioner af konventionen. I 1961
vedtoges Guadalajara-konventionen om ansvarsforholdene ved befordring,
som udfgres af flere fragtfgrere (luftfartsloven § 119 a-f). Med den sdkaldte
Guatemala-protokol fra 1971 sggte man at forhgje ansvarsgrenserne ved
passagertransport. Montreal-protokollerne 1-3 fra 1975 indfgrte ansvarsbe-
grensningsbelgb i SDR (s®rlige trekningsrettigheder). Montreal-protokol nr.
4 ogsa fra 1975 indebzrer en skarpelse af ansvaret, men denne protokol er
endnu ikke trddt i kraft. Se herom nedenfor om den nye, danske luftfartslov.

I denne bog behandles udelukkende godstransport, som ved lufttransport
kaldes luftfragt. De bestemmelser i Warszawa-systemet, som kun vedrgrer
passagertransport, omtales derfor ikke. Dette betyder blandt andet, at
Montreal-aftalen og Guatemala-protokollen slet ikke behandles. En gennem-
gang af reglerne om passageransvar findes 1 Ugeskrift for Retsvasen 1977
B 273 (Finn Hjalsted: Udviklingslinier i luftbefordrerens passageransvar).
Fremstillingen af luftretten i denne bog baseres pd luftfartslovens kapitel 9
om godsbefordring. Luftfartsloven bygger pd Warszawa-konventionen fra
1929 som &ndret ved Haag-protokollen fra 1955, suppleret med Guadalajara-
konventionen fra 1961 og Montreal-protokollerne 1-3 fra 1975.

Den for tiden gzldende, danske luftfartslov er gengivet i lovbekendt-
gorelse nr. 408 af 11. september 1985. I februar 1987 vedtog Folketinget et
helt nyt kapitel 9 i luftfartsloven; det findes nu i lov nr. 117 af 11. marts
1987. Denne nye lov er ikke trddt i kraft endnu - bortset fra indenrigs
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flyvning - og den vil formentlig ikke blive sat i kraft i nogen tid endnu. Det
skyldes, at loven fgrst og fremmest skal muligggre dansk tilslutning til den
sdkaldte Montreal-protokol nr. 4. Kun et mindre antal lande har ratificeret
protokollen; ved arsskiftet 1990/91 havde kun 19 lande ratificeret. 30 lande
er ngdvendige for ikrafttraden.

De mange tekster, som tilsammen udggr luftrettens grundlag, skaber et
kompliceret og vanskeligt tilgengeligt system. Ved den internationale
konference om luftret i Montreal, hvor man vedtog Montreal-protokollerne
1-4, besluttede konferencedeltagerne at vedtage en resolution, hvori de
beklager, at systemet er kompliceret og meddeler, at de vil fortsztte arbejdet
med at samle alle Warszawa-systemets tekster i en enkelt konvention. Det
var i 1975; pa baggrund af de hidtidige erfaringer vil det nok vare realistisk
at regne med, at en forenkling af luftretten vil tage lang tid endnu.

Den praktiske hovedregel om anvendelse af retsregler ved luftfragt i
Danmark vil vare, at Warszawa-konventionen som revideret ved Haag-
protokollen er gzldende for transport til og fra Danmark, fordi konventionen
og protokollen er grundlaget for luftfartsloven; danske domstole skal som
hovedregel altid anvende luftfartsloven ved tvister om luftfragt. Der kan
vare indgdet en v&metingsaftale, som ggr et andet lands domstole kompe-
tente, og som eventuelt medfgrer et andet lovvalg. En sddan vemetingsaftale
kan stride imod lovens przceptive regler, bl.a. § 104 og § 117. Dette gzlder
badde indenrigsbefordring og internationale transporter, ogsd selv om
luftfartsselskabet ikke er dansk. Dette er imidlertid en hovedregel med
undtagelser. Nogle af disse undtagelser skyldes Danmarks folkeretlige
forpligtelser over for de oprindelige Warszawa-konventionsstater, som ikke
har ratificeret de senere @ndringer. Efter luftfartsloven § 126 skal den
oprindelige konventionstekst stadig gelde i forhold mellem Danmark og
andre lande, som har tilsluttet sig den oprindelige konvention, men ikke
Haag-protokollen. Ogsd Guadalajara-konventionens bestemmelser om flere
fragtfegrere kan blive tilsidesat af samme grund.

I praksis kan der blive tale om at anvende et af flere regelsat:

1. Warszawa-konventionen som a&ndret ved Haag-protokollen af
1955. Dette regels®t er stort set identisk med luftfartslovens
seneste udgave fra 1969 (lovbekendtggrelse nr. 381 af 10. juni
1969 med senere ndringer). Denne lov omfatter ogsd Guadalajara-
konventionen fra 1961 om flere fragtfgrere (lovens § 119) og
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Montreal-protokollerne 1-3 fra 1975 om SDR (se § 111), men
navnlig ikke Montreal-protokol nr. 4.

2. Warszawa-konventionens oprindelige udgave fra 1929. Konven-
tionen anvendes ved transport til lande, som har tilsluttet sig den
oprindelige Warszawa-konvention, men ikke Haag-protokollen. I
disse (formentlig sjzldne) tilfzlde kan det stadig vare aktuelt at
anvende luftfartsloven fra 1937, som jo bygger pd den oprindelige
Warszawa-konvention.

3. 1ATA-standardbestemmelser: I tilf®lde, hvor hverken luftfartsloven
(Warszawa-konventionen med Haag-azndringeme) eller den oprin-
delige Warszawa-konvention kan anvendes, kan det blive ngdven-
digt at benytte IATA-standardbestemmelserne, sdfremt de efter
luftfragtbrevets tekst er gjort til en del af aftalen om transporten.
Luftfartsselskaberne har som hovedregel adopteret IATA’s
standardbestemmelser. Se for SAS’s vedkommende »General
Conditions for Carriage of Cargo«. Bestemmelserne findes ikke pa
dansk, men i en svensk udgave, som hedder »Allminna befor-
dringsvillkar for flygfrakt«.

4. National lovgivning: Kan ingen af de tre ovenn@vnte regels®t
anvendes, vil domstole anvende det pdgaldende lands nationale
lovgivning. Dette kan navnlig betyde, at der ikke gzlder ansvarsbe-
grensninger eller s@rlige tidsfrister for reklamation og forzldelse
bortset fra de almindelige nationale regler.

Ved lasning af bestemmelserne i luftfartsloven og de originale tekster fra
Warszawa-konventionen vil man ofte opleve en sproglig forskel mellem den
danske lov og konventionsteksten. Dette kan bdde skyldes overs=zttelsens
kvalitet og danske lovtraditioner, som ofte binder lovens forfatter til
bestemte ord og vendinger, som konventionen naturligvis ikke kan std inde
for. Ved fortolkning af sddanne tilsyneladende uoverensstemmelser vil man
som hovedregel lzgge konventionsteksten til grund. En udenlandsk dom
giver forklaringen herpd:

ETL 1978.126 (Cours de Cassation de Belgique): En international konvention, som
har til form4l at samordne love, skal ikke fortolkes pa grundlag af henvisninger til
national ret i nogen af de kontraherende stater. Fortolkningen mé baseres pé forhold,
som indeholdes i konventionen selv, navnlig med hensyn til dens indhold, dens
formdl og sammenh&ng og de forarbejder, som fgrte til konventionens udarbejdelse.

Den danske luftfartslov indeholder ikke szrlige anvendelseskriterier, bortset
fra de mindre vesentlige betingelser i §§ 90 og 91. Lovens udgangspunkt er
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naturligvis, at alle tvister, der bedgmmes efter dansk ret, skal behandles efter
loven. Anvendelse af Warszawa-konventionen krever, at der er tale om en
international transport, og konventionen definerer i art. 1, stk. 2, en sddan
som en transport, hvor afgangsstedet og bestemmelsesstedet efter parternes
aftale ligger i to konventionslande. En transport, som udfgres inden for et
konventionslands grnser, er ogsd international, ndr befordringen omfatter
et stop i en anden stat, uanset om denne anden stat er en konventionsstat.
Transport mellem to punkter indenfor en enkelt konventionsstat er ikke en
international transport i konventionens forstand, selvom der sker en
overflyvning af et andet land, nir blot der ikke landes i dette andet land.

Luftfartslovens § 107, stk. 2 fastsldr, at en skade under en for- eller
eftertransport, der er en del af transportaftalen, skal anses for at vare sket,
medens godset er i fragtfgrerens varetzgt. Et bevis herimod kan naturligvis
fares. I praksis er spgrgsmdlet imidlertid ikke, om fragtfgreren er ansvarlig
for en skade, sket under for- eller eftertransport, men pd hvilket grundlag
ansvaret skal bedgmmes. Spgrgsmailet kan vaere, om Warszawa-konventionen
- 1 luftfartslovens tillempning eller efter en tilsvarende, udenlandsk lov -
skal vere galdende, eller om der skal anvendes andre retsregler, for
eksempel ved international landevejstransport.

Typeeksemplet i denne forbindelse er en transport til/fra udenlandsk
lufthavn med lastbil. Er det da CMR-loven eller luftfartsloven, der skal
anvendes? Det samme spgrgsmaél kan rejses ved dansk indenrigstransport ad
landevej. Skal man her anvende luftfartsloven eller fzrdselsloven? 1 begge
tilfzlde er der tale om for- eller eftertransporter, som hver for sig er reguleret
af et andet regels®t end luftfartslovens. CMR-loven vil stille transport-
kagberen vasentlig ringere end Warszawa-konventionen pi grund af den
lavere ansvarsbegrznsning til 8,33 SDR mod 17 SDR, medens ferdsels-
loven, der jo ikke indeholder hverken ansvarsbegrznsninger eller szrlige
reklamations- og foreldelsesregler, vil vare fordelagtig for transportkgberen.

Formodningsreglen efter luftfartslovens § 107, stk. 2 vil medfare, at skader
under for- og eftertransport som hovedregel henfgres under Warszawa-
systemet. Der kan imidlertid fgres et modbevis, j&vnfgr § 107, stk. 2 in fine.
Lykkes det at fgre et sidant modbevis, er konsekvensen, at ansvaret for
fragtfgreren bedemmes efter andre regler end Warszawa-systemet. Ansvaret
bedgmmes i sd fald efter de retsregler, som gzlder for den pag=ldende,
lokale strzkning. Er dette en indenrigs biltransport, kan der foreligge et
ubegr®nset ansvar; er det en gr&nseoverskridende biltransport, vil retsgrund-
laget vare CMR-loven.

IATA definerer i sine generelle befordringsbestemmelser ansvarsperioden
(art. 10) »from receipt at carrier’s cargo terminal or airport office at the
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airport of departure to the airport of destination«. Herudover anerkender
IATA-bestemmelserne, at fragtfgreren kan pitage sig for- og eftertransport.
Dette sker i sd fald pd samme vilkdr som IATA-betingelserne i gvrigt,
séfremt fragtfgreren selv udfgrer transporten. Hermed gnsker man altsd at
udstrzkke det begrensede ansvar til for eksempel en dansk indenrigs
biltransport, hvor der ikke i gvrigt gelder begr@nsninger. Udfgrer fragt-
fgreren ikke selv transporten, optr&der denne efter IATA-bestemmelserne
kun som agent for transportkgberen uden ansvar for godset.

Det vil nzppe vare acceptabelt efter nordisk ret, at luftfragtfareren skulle
kunne fralzgge sig fragtfgreransvar for en for- eller eftertransport, nér
udfgrelsen af en sddan befordring er aftalt med transportkgberen. IATA’s
synspunkt er afledt af klassisk transportjura, som pd nogle omrider tillod
ansvarsfraskrivelse pa strekninger, hvor transporten blev udfgrt af andre. Det
anerkendes stadig i sgretten, jevnfer sglovens § 168 om indskr@nkninger i
ansvaret i tiden forud for lastningens begyndelse eller efter losningens
afslutning og om befordring, som helt eller delvist udfgres af en anden end
fragtfgreren. I nordisk speditionsjura er synspunktet helt opgivet, jevnfer
kriterierne for fragtfgreransvar i NSAB. Har en fragtfgrer pdtaget sig en
transport, herunder for- eller eftertransport, formodes det, at fragtfgreren
patager sig ansvar hele vejen; vil fragtfgreren fralegge sig ansvar pd en
given strekning, ma dette forudsatte en udtrykkelig, konkret tilkendegivelse,
som advarer transportkgberen om, at der eventuelt bgr tages sarlige
forholdsregler.

1.5. Kombinerede og gennemgéende transporter

Undertiden er det ikke muligt at gennemfgre en befordring som en sikaldt
enkeltmadetransport. Det kan vare ngdvendigt at anvende flere transportmid-
ler af samme art eller flere forskellige transportmidler i samme transportfor-
lgb. Det er en af transportjuraens opgaver at inddele disse kombinerede og
gennemgdende transporter i nogle grupper, s man kan foretage et valg af
retsregler, som kan anvendes pd den pdgaldende transport. Ud fra rene
transportoperationelle synspunkter er det fristende at tage udgangspunkt for
en sidan systematisering i de faktisk anvendte transportmidler og pa basis
af en konstatering af hvilke transportmidler, som faktisk benyttes, at sondre
mellem
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1. befordring med flere transportmidler af samme slags, men med
flere fragtfgrere og

2. befordring med anvendelse af flere forskellige transportmidler og
flere forskellige fragtfgrere.

Den fgrste kategori kaldes ofte gennemgangstransporter eller successive
transporter. Den anden kategori omfatter traditionelt de egentlige kombi-
nerede transporter. Kurt Gronfors vil i sin bog »Successiva transporter«
kalde begge kategorier under eet for successive transporter; hans definitioner
af de to grupper er igvrigt i overensstemmelse med det her anfgrte.
Betegnelsen successive transporter er aldrig sldet igennem. Udtrykket er
nazrmest blevet knyttet til de gennemgdende transporter. Man anvender nu
ofte udtrykket multimodale transporter i stedet for kombinerede transporter
i kategori 2.

Bide de gennemgdende og de kombinerede transporter frembyder vanske-
ligheder med hensyn til ansvarsspgrgsmaélet. Der opstdr ofte spgrgsmal om
dokumentudstederens ansvar for »fremmede« transportafsnit, hvad enten
dette transportafsnit udfgres af en kollega - for eksempel en anden
vognmand - eller en fragtfgrer med et helt andet transportmiddel.

Det er ikke blot et spgrgsmél om, hvorvidt der foreligger ansvar, men i
farste rekke efter hvilke ansvarsregler et eventuelt ansvar skal afggres. De
materielle ansvarsspgrgsmél behandles i kapitel 4. I dette afsnit behandles
sporgsmdlet om kilderne til problemernes lgsning: Hvilke regler skal
anvendes.

1.5.1. Gennemgangstransporter - samme transportmiddel
Det er lettest at ggre op med de gennemgéende transporter, hvor der benyttes
flere forskellige transportmidler af samme slags. Det skyldes, at trans-
portjuraen indeholder udtrykkelige bestemmelser om retsanvendelsen ved
brug af flere ensartede transportmidler, jevnfgr det nedenfor anfgrte.
Disse transporter er nu blevet ganske hverdagsagtige. En meget betydelig
del af dansk eksport og import befordres via europziske havne, for eksempel
Hamborg, Bremen, Rotterdam og Antwerpen. Fortransporten fra dansk
afgangsplads til den europziske havn sker typisk med feederbad. Og dermed
er der tale om en gennemgdende transport, fordi der benyttes samme
transportmiddel ved bide for- og hovedtransport. Kgres containeren med
godset imidlertid med bane eller bil fra dansk afgangsplads til oceanhavnen,
vil der vere tale om en kombineret transport, fordi der benyttes flere
forskellige befordringsmidler.
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En tilsvarende sondring kan drages i luftretten: Flyves godset fra Kgbenhavn
til Paris og derfra videre - med et nyt fly — fra Paris til den endelige
destination, er der tale om en gennemgdende befordring.

En betydelig del af dansk luftfragt — ikke blot med udenlandske luft-
fartsselskaber, men ogsd med vort nationale selskab, SAS - kgres imidlertid
med lastbil fra Danmark til de store europziske lufthavne i Frankfurt,
Shiphol, Bruxelies og Paris. Lastbilerne har ligefrem flight-numre. Her er der
tale om en kombineret transport.

Generelt kan det siges, at man ved gennemgdende transporter som
hovedregel forbliver indenfor transportmidlets ansvarsregime, som ud-
strezkkes til at gelde alle de fragtfgrere, der medvirker ved den gennem-
giende transports gennemfgrelse: Den oprindelige fragtfgrer forbliver
ansvarlig, ogsa for sine kollegers fejl og forsgsmmelser. Undtagelsen er
sgrettens forbehold for ansvar ved »fremmede« transportafsnit, je&vnfgr
splovens § 168, i det omfang sddanne forbehold kan tages under hensyntagen
til det gennemgéende ansvar efter sglovens § 123.

1.5.1.1. Sptransport

Efter splovens § 168, stk. 3 kan fragtfgreren forbeholde sig ansvarsfrihed for
tab eller skade, der indtreffer, medens godset er i en anden fragtfgrers
varetegt, sifremt det er aftalt eller fremgir af omstendighederne, at
befordringen af gods helt eller delvis skal udfgres af en anden end fragt-
fereren. Dette forbehold anfgres ofte i en klausul i gennemgangskonnosse-
menter som for eksempel »Substitution of vessel, Transshipment and
Forwarding« eller »Carrier’s responsibility«. Gennemgangskonnossementer
defineres i sglovens § 167 som et konnossement, hvori det anfgres, at
befordringen af godset delvis skal udfgres af en anden end den fragtfgrer, der
har indgéet transportaftalen.

Forbeholdet indebarer, at sglovens igvrigt ufravigelige regler ma vige for
den udtrykkelige konnossementsbestemmelse om ansvarsfrihed ved skade,
medens godset befinder sig i trediemands varetzgt. Det er interessant at
notere, at denne bestemmelse stdr i et grelt misforhold til CMR-lovens starkt
udvidede, sdkaldte husbondansvar i CMR-lovens § 4.

Det afggrende er séledes om konnossementet indeholder en ansvarsfriheds-
klausul, der er i overensstemmelse med s@glovens § 168, stk 3. I praksis
stilles der krav til klausulens indhold. En generelt affattet omlastnings- eller
substitutionsklausul er ikke tilstrzkkelig. Et almindelig anvendt gennem-
gangskonnossement, Conlinethrubill indeholder en klausul, som bestemmer
at fragtfgreren, ndr det endelige bestemmelsessted er et andet end lossestedet
- hvorved man forstdr udlosning fra skibet - alene virker som speditgr.
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Denne klausul satte Sg- og Handelsretten sig ud over i sagen UfR 1981.216,
som egentlig vedrgrer en kombineret transport, fordi der, formentlig mod
parternes intention, anvendtes flere forskellige transportmidler. Dommen
diskuteres i afsnit 1.5.2. om kombinerede transporter. Den illustrerer
imidlertid, at sgens fragtfgrere ikke blot tenker p gennemgangstransport ad
sgvejen, nir de gnsker at forbeholde sig ansvarsfrihed pd fremmede
transportstrek, men ogsa gnsker at tage forbehold for ansvar ved for- og
eftertransport med anvendelse af andre transportmidier.

1.5.1.2. Banetransport

CIM-konventionen fastlegger et solidarisk ansvar mellem banerne.
Konventionen taler i afsnit IV, artikel 35 om jernbanemnes kollektive ansvar,
hvor udgangspunktet er, at afsendelsesjernbanen er ansvarlig for hele
befordringen, hvorefter hver efterfglgende jernbane indtrzder i fragt-
kontrakten pa fragtbrevets vilkdr.

I praksis har de europziske jernbaner et indbyrdes clearingssystem,
hvorefter man deler skader, som hovedregel efter antal kgrte kilometer. Det
kan vare drsagen til at der i dansk retspraksis er s fi sager om skader under
international jernbanetransport: Den danske str&kning er som regel den
allerkorteste.

Dommen i UfR 1965.312 SHD, der er refereret i afsnit 5.2.1.3. om
manglende eller mangelfuld emballage, er et typisk eksempel pd en
gennemgdende transport: En jernbanetransport fra sterport station i
Kgbenhavn til Basel og derefter en lokal jernbane til Dietikon ved Ziirich.
Problemet i sagen var emballagen. Den var stzrk nok til at modstd
pavirkningermne pd den internationale strzkning, men dbenbart ikke pa den
senere, lokale bane. Sagen er et udtryk for, at transportkgberen ma tznke
fremad ved gennemgdende transporter. Er der tale om en transportafbrydelse
med oml@sning til nyt transportmiddel, stilles der ggede krav til emballagen.

Efter kombitransporternes sterke vakst med veksellad i bil/bane-transport
er der opstdet spgrgsmdl om ansvarsforholdene ved disse transporter.
Udgangspunktet er her kontraheringsgrundlaget. Det er almindeligt, at der
udstedes CMR-fragtbrev for disse transporter, og er det sket, bgr transporten
behandles som en CMR-transport.

Har transportkgber derimod fiet et Intercontainer »Ubergabeschein«, vil
det efter almindelige regler om henvisninger til almindelige bestemmelser
vere Intercontainers almindelige forretningsbetingelser, der er gzldende.

Hgjesteret har dog statueret, at henvisningen til de almindelige Inter-
container-bestemmelser i Ubergabeschein ikke holder i henseende til
vameting, fordi henvisningen af retten alene blev l2st som en vejledning om
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udfyldning af dokumentet. Det skete i forbindelse med spgrgsmal om, hvor-
vidt den internationale banetransportorganisation Intercontainer, som is&r
befordrer containere og trailere i international banetransport, havde vame-
ting 1 Danmark.

UFR 1988.829 HD - Banetransport - Varneting - Almindelige bestemmelser i
transportdokument

En speditionsvirksomhed havde underskrevet et sikaldt Ubergabeschein/Transfer
Note, hvori der var en erklering om kendskab til Intercontainers almindelige
bestemmelser. Denne henvisning fortolkedes imidlertid alene som en henvisning til
en medfglgende vejledning om udfyldelse af dokumentet, men ikke til de almindeli-
ge bestemmelser, hvoraf vaernetingsbestemmelsen fremgik, og vemetingsaftalen
kunne derfor ikke anses for at vaere vedtaget mellem parterne.

I speditgrirafik med anvendelse af veksellad bil/bane vil speditgrens
transporttilbud oftest vare afgivet pd basis af NSAB, og det er da fragt-
forerafsnittet i NSAB, der er geldende, medmindre speditgren har fralagt sig
fragtfgreransvar.

I det interne forhold mellem vekselladsoperatgrerne og kombiselskaberne,
herunder i Danmark KombiDan (i Tyskland Kombi Verkehr), er det disse
kombiselskabers almindelige bestemmelser, der er afggrende. Der er tale om
en stort set ensartet europxisk regelsztning pa basis af CMR-konventionen,
men med tillempninger til CIM.

Det er karakteristisk for retsstillingen ved disse kombitransporter, at de
tvingende retsregler i CMR-loven og jernbaneloven ikke slir igennem uden
videre. Dette er reelt nok, fordi forudsztningerne for anvendelse af de to
regels®t ikke er til stede: Der er tale om en ny transportform, som ikke uden
videre kan reguleres af den eksisterende lovgivning.

1.5.1.3. Vejtransport

Udgangspunktet for bedgmmelsen af ansvar ved gennemgdende landevejs-
transporter er bestemmelserne i CMR-lovens kapitel VI om befordring, hvor
flere fragtfgrere efter hinanden udfgrer dele af samme transport. For
eksempel kgrer vognmand A fra Arhus til Hamburg, vognmand B kgrer fra
Hamburg til Basel, vognmand C kgrer fra Basel til Milano. Det er miske A,
der har indgdet transportaftalen for hele strzkningen med den danske
afsender, idet A har overladt de nzvnte strekninger til B og C. A indkasserer
maske hele fragten og afregner med B og C efter en indbyrdes aftale. Det
kan ogsd vare en speditgr, der har indglet transportaftalen med den danske
afsender og derefter udliciteret transportforlgbene til de tre vognmand.
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Konsekvenser af reglerne i kapitel VI er, at alle udfgrende fragtfgrere er
ansvarlige, og at transportkgberen kan rette sit krav imod den fgrste, den
sidste og den fragtfgrer, der havde godset i sin varetegt i skadesgjeblikket.

§§ 46 og 47 indeholder regler for regresopggret mellem flere fragtfgrere.

I dag er der utallige kombinationsmuligheder i international godsbefor-
dring, ogsd selv om man som udgangspunkt alene taler om CMR-transporter.
I praksis har der derfor varet en tilbgjelighed til at udstrekke anvendelsen
af kapitel VI fra de ovennzvnte typiske situationer, der var udgangspunktet
for CMR, til andre tilfelde med flere fragtfarere.

Reglerne anvendes sdledes bidde mellem flere fragtfgrere og mellem den
kontraherende og udfgrende fragtfgrer. Se som eksempel herpd:

UfR 1980.850 SHD - Vejtransport - Trucking - Solidarisk haftelse, indbyrdes
fordeling

Eksporter E anvendte ved transporter af kgd til Italien ad landevej som fragtfarer
vognmand V1, der i almindelighed anvendte sine egne kgletrailere til transport af
kedet, men selve transporten blev i vidt omfang udfert af og med trzkkere
tilhgrende andre vognmand, bl.a. V2. Ved en sidan transport i december 1978, hvor
selve transporten blev udfgrt af V2, blev kgdet ved ankomsten til Italien pd grund
af beskadigelse kasseret af myndighedeme. E gjorde gzldende, at bidde V1 og V2
var ansvarlige for det ham herved pafgrte tab, der fandtes at matte omfatte sdvel
fakturabelgbet som det i henhold til EF-regleme herom fastsatte monetare
udligningsbelgb. V1 erkendte, at han var fragtfgrer, og ogsd V2 maétte i forhold til
E betragtes som fragtfgrer efter CMR-loven, og da der ikke for nogen af dem var
grundlag for anvendelse i forholdet til A af nogen af CMR-lovens ansvarsfriheds-
grunde, hzftede de solidarisk for E’s tab. Vedrgrende V1 og V2's indbyrdes
hzftelse fandtes det godtgjort, at skaden var indtruffet, medens lasten var i V2’s
varetzgt, og at beskadigelsen af kpdet skyldtes manglende agtpigivenhed eller fejl
i gvrigt fra V2's chauffgrs side. Som fglge deraf heftede V2 i det indbyrdes forhold
for det belgb, som V1 madtte erlegge til E.

UfR 1979.366 HD - Vejtransport - Trucking - Mangler ved s®ttevogn, ejer
ansvarlig

Et parti kad pé slagteriet stuvet i en szttevogn, som F disponerede over i henhold
til leasingaftale. Fra den dansk-tyske granse til Italien blev befordringen udfgrt pa
den mdde, at s@ttevognen blev tilkoblet en H tilhgrende trekker. Ved aflesningen
i Italien konstateredes det, at partiet var beskadiget. Ikke blot F, men ogsi H var
ansvarlig som fragtfgrer efter reglerne i CMR-loven. 1 forholdet mellem F og H
tilpligtedes F at friholde H for ansvar. Det lagdes til grund, at skaden skyldtes
mangler ved F's sazttevogn, som formentlig kunne have varet afvarget ved
forngden kontrol og vedligeholdelse, og der kunne ikke bebrejdes H manglende
kontrol. Der fandtes ikke grundlag for at antage, at F havde fgje til at regne med, at
H tegnede en forsikring, som ogsd dzkkede F’s eventuelle fragtfpreransvar.
(Dissens). Renter tilkendtes med 5%.
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Lgstrailersystemet har givet mange problemer, idet den fragtfgrer, der
trzkker traileren, ofte vil have grund til at ggre gzldende, at han blot har
hentet traileren efter dens l®sning og lukning, og at hans opgave ude-
lukkende har bestdet i at kgre den fra punkt A til punkt B. Det er méske slet
ikke ham, der ejer traileren, men méiske afsenderen eller modtageren, eller
en speditgr, der har pataget sig transportopgaven i egen (eventuelt leaset)
trailer, hvor speditgren anvender fragtfgreren som underentreprengr.

CMR tager ikke stilling til dette problem. Det fandtes ikke, da CMR blev
skrevet, og det er en af drsageme til, at vognmands- og speditgrorganisatio-
nerne gnsker CMR-konventionen revideret. Den internationale speditgrorga-
nisation FIATA har for et par ar siden fremlagt et revisionsforslag. Et af
problemerne er imidlertid, at konventionen savner bestemmelser om revision,
sd for gjeblikket diskuteres fremgangsméden i forbindelse med &ndringer i
teksten.

I en anden sag var trekkeren (A) og udlejeren af en kgletrailer (B) uenige
om, hvem der skulle bare erstatningen i anledning af en fejl ved kglean-
lzgget. A havde betalt erstatning til ladningsejeren:

UfR 1982.984 SHD - Vejtransport - Trucking - Opggr mellem trakker og
trailerudlejer

En transport med kglelastvogn af et l®s artiskokker fra Frankrig til Danmark
udfgrtes med motortrekker tilhgrende A og med keletrailer, der var udlejet af B.
Under transporten steg temperaturen i kgletraileren til + 20 grader Celcius, hvilket
bevirkede, at lasten blev beskadiget. A’s forsikringsselskab F, der betalte skaden pé
godset, gjorde under sag med B gzldende, at skaden skyldtes en fejl i kgleanlzgget,
for hvilken B var ansvarlig. Det lagdes til grund, at skaden skyldtes en fejl ved
kpleanlzgget, der havde bevirket udsivning af en betydelig del af den anl®gget
péfyldte freon, og at A’s chauffgr ikke havde udvist fejl eller forsgmmelser, der
kunne bevirke ansvarsfrihed for B. Idet der ikke var oplyst forhold, som blot
sandsynliggjorde, at B havde udvist fejl eller forssmmelse ved vedligeholdelse og
kontrol af kgleanl®egget, som havde forirsaget den indtrufne skade, var der intet
grundlag for at pdlegge B ansvar for skaden.

Ndr der optrzder flere fragtferere i en sag, vil man ofte kunne g frem efter
reglerne i CMR-lovens kapitel 6 om befordring, der udfgres af flere
fragtfarere efter hinanden. Hovedsynspunktet er her, at fragtfgrerne hafter
for hinanden (§ 43), svarende til hzftelse for medhjzlpende trediemand efter
lovens § 4, men med indbyrdes regresret efter § 46. Transportkgberen kan
efter § 45 anlagge retssag mod den fgrste og den sidste fragtfgrer og mod
den fragtfgrer, som udfgrte den del af befordringen, hvor skaden skete. Der
kan anlegges retssag mod flere fragtfgrere under eet. Litispendensvirkningen
efter CMR-lovens § 40, stk. 1, forhindrer, at der anlzgges flere retssager om
samme krav mellem samme parter, men ikke at krav fra een og samme
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transport ggres geldende mod flere forskellige parter. Det vil i praksis
navnlig kunne ske ved sggsmal mod flere fragtfgrere i forskellige lande.

P4 denne baggrund er det let for domstolene at holde flere parter fast som
ansvarlige efter CMR, eventuelt med en indbyrdes fordeling, men som
udgangspunkt med en solidarisk hftelse. Denne solidariske haftelse har i
gvrigt solid basis i CMR, idet CMR-loven jo i § 4 fastsldr, at fragtfgreren er
ansvarlig bade for sine egne folks fejl og forsgmmelser og for alle andres fejl
og forsgmmelser i transportforlgbet.

Dette er en stark udvidelse af det sikaldte husbondansvar, der blev fastlagt
allerede i Danske Lov, hvorefter arbejdsgiveren (husbonden) hafter for sine
folk, men - bortset fra CMR-loven - ikke for selvstzndigt arbejdende
medhjzIpere.

Ved bedpmmelsen af disse forhold m& man som udgangspunkt anvende
linierne i kontraktsforholdene: Transportkgberen ggr klogest i — i hvert fald
i farste omgang - at holde sig til den fragtfgrer, som aftalen er indgéet med.
Er der tvivl om, hvorvidt denne vil kunne opfylde en dom - mangler der for
eksempel forsikringsdzkning - kan det vare fornuftigt at g videre i rekken.

Fragtfgrerne md selv fordele skaden indbyrdes, for eksempel ved at ga
frem efter reglerne i lovens kapitel VI om sammensat befordring eller ved
at anmode retten om at fordele ansvaret.

Holder afsenderen sig udelukkende til den kontraherende fragtfgrer, som
mener, at en anden, den udfgrende fragtfgrer, er ansvarlig, mé den kontra-
herende fragtfgrer eventuelt medindstzvne den udfgrende fragtfgrer.

Reglerne anvendes bdde mellem flere fragtfgrere og mellem den kontra-
herende og udfgrende fragtfgrer efter en Sg- og Handelsretsdom om et opggr
mellem en speditgr C og en vognmand K om ansvaret for skade pd gods.
Under denne sag ville C’s krav imod K v&re forzldet efter CMR-lovens
almindelige forzldelsesparagraf, § 41, medens der ikke var indtrddt
forazldelse efter kap. VI. Det var derfor afggrende for C at fa retten til at
acceptere anvendelse af kap. VI. I sine pr@misser til afggrelsen siger Sg- og
Handelsretten:

UfR 1986.947 SHD - Vejtransport - Forzldelse - Kontraherende fragtferer,
udferende fragtfgrer

Der findes ikke i CMR-loven en definition af begrebet fragtfgrer. Fragtbrevet er
udfardiget af sagsggeren - C - der i fragtbrevet har angivet sig selv som transportgr
(»Frachtfiihrer«) og siledes pataget sig ansvar som fragtfgrer. Som udgangspunkt
mi sags@geren derfor vere omfattet af de bestemmelser i loven, der omhandler
fragtfgrere, medmindre der er gjort undtagelse. Udfgrelsen af en transportopgave
omfatter mere end selve transporten ad vej. Der kan efter rettens opfattelse ikke i
formuleringerne i lovens kap. VI indlagges, at bestemmelseme i dette kapitel kun
finder anvendelse, hvor flere fragtfgrere har deltaget i den faktiske udfprelse af
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transporten, sdledes at bestemmelserne ikke skulle finde anvendelse for en
kontraherende fragtfgrer, der har medvirket i andre relationer af betydning for
transportens gennemfgrelse. Efter rettens opfattelse taler reale grunde da ogs4 for
ved anvendelse af kap. VI at sidestille en kontraherende fragtfgrer med en fragtfgrer,
der har deltaget i selve transporten ad vej. Det foreliggende tilfelde bgr derfor
bedgmmes efter § 47, stk. 3, og idet der er enighed om, at der under denne
forudsztning ikke er indtrddt forzldelse, bgr sagspgeren have medhold i den
nedlagte pdstand. - Dommen er tillige omtalt i afsnit 8.3. om forzldelse mellem
flere fragtfgrere.

1.5.1.4. Lufttransport

Det er ikke uszdvanligt, at flere fragtfgrere samarbejder om gennemfgrelse
af en lufttransport. Den fragtfgrer, der indgdr fragtaftalen, kan maske slet
ikke udfgre transporten selv, fordi fragtfgreren ikke flyver pd den péi-
geldende rute. Miske kan denne fragtfgrer kun pdtage sig en del af
transporten; resten af transporten md overlades til en anden fragtfgrer.

Luftfartsloven og Warszawa-konventionen sondrer mellem successive
transporter, for hvilke § 119 gelder, og befordringer, der udfgres af en anden
fragtfgrer end den, der har indgdet transportaftalen; disse sidste befordringer
reguleres af § 119 a — f. Sker kun en del af transporten med fly og en eller
flere andre dele af transporten med andet befordringsmiddel, er der tale om
en sdkaldt kombineret transport, som omfattes af § 120.

Det er karakteristisk for de successive transporter, at enhver fragtfgrer er
ansvarlig for sin del af transporten. Efter § 119, stk. 2, kan afsenderen holde
sig til den fgrste fragtfgrer, medens modtageren kan ggre ansvar gzldende
overfor den sidste fragtfgrer, uanset om skaden er sket, medens godset var
i en anden fragtfgrers varetzgt. Begge parter kan naturligvis ogsd gere
ansvar geldende mod den fragtfgrer, der har haft godset i sin varetzgt, da
skaden skete.

Bestenmelserne i § 119 a-f pidlegger den kontraherende og den udfgrende
fragtfgrer et solidarisk ansvar. Dette betyder, at begge (eventuelt flere)
fragtfgrere kan ggres ansvarlige. Det nzre forhold mellem disse fragtfgrere
fremgdr ogsd af, at reklamation, som er givet til en fragtfgrer, ogsd har
virkning i forhold til den eller de andre fragtforere, og af reglerne om fazlles
vameting, jevnfer § 119 d og f.

IATA-luftfartsselskaberne har sggt at s®tte § 119 ud af kraft, dels ved at
lade luftfartsselskaberne paberibe sig kun at vaere »agent« for de andre
deltagende fragtfgrere ved udstedelse af luftfragtbrev vedrgrende successiv
transport (IATA-bestemmelserne art. 13), dels ved kun at acceptere ansvar
for skade pd egne ruter (IATA-bestemmelserne art. 14). Disse standardbe-
stemmelser m& dog oftest vige for luftfartslovens/Warszawa-konventionens
regler.

60



1.5. Kombinerede og gennemgdende transporter

1.5.2. Kombinerede transporter - forskellige transportmidler

Der findes ikke en dansk lov om transporter med flere forskellige transport-
midler. Der findes ganske vist en international konvention om kombinerede
— eller, som man nu siger - multimodale transporter, som blev gennemfgrt
efter mange ars forsgg pa enighed om en international regelsztning pa dette
vigtige omride. Et af disse forsgg var de sdkaldte Tokyo Rules, som Comité
Maritime International vedtog ved en kongres i Tokyo i 1969. FN-organisa-
tionen UNCTAD anvendte disse Tokyo Rules som forleg for udkastet til den
sdkaldte Transport Combiné de Marchandise-konvention (TCM), som senere
blev til Genevé-konventionen af 1980 om multimodale transporter. Meget fa
lande har ratificeret denne konvention; det skyldes, at arbejdet med kon-
ventionsudkastet blev kompromitteret af handelspolitiske hensyn.

I mangel af autoritative internationale regler pd omrddet kan man valge
mellem flere forskellige lgsningsmodeller.

Man kan bestemme, at de regler, som nu engang findes for den pigal-
dende transportstrzkning, hvor skaden er sket, skal anvendes. Problemet er
blot, at man sjzldent kender dette sted. Skaden bliver som regel farst
opdaget, ndr godset er kommet frem; det gzlder i hvert fald gods i contai-
nere og andre enhedslaster.

Man kunne si valge een af transportkonventionerne som den ultimativt
gzldende for hele transportstrekningen. Man kunne for eksempel ggre Haag-
reglerne gzldende for hele transporten, uanset transportmiddel. Det ggres i
praksis i mange tilfzlde. Adskillige sdkaldte Paramount-klausuler i
konnossementer erkl®rer Haag-reglerne eller Haag-Visby-reglerne geldende
for hele transporten. Det rejser imidlertid nogle politiske og gkonomiske
problemer: Ladningsejerne og fragtfgrerne vil hver for sig foretrzkke den
konvention, der stiller dem bedst.

Hovedproblemet er her, at lovgivningen og internationale konventioner er
forskellige for de anvendte transportmidler.

Problemet kommer navnlig frem, nir transportmidlet med det l&ngste —

dominerende - transportstrzk er fly eller banetransport, og nér en af disse
to transportmdder anvendes i kombination med vejtransport. Det skyldes, at
niveauet i ansvarsbegrensningerne for luft- og banetransport er vasentligt
hgjere - som hovedregel dobbelt s& hgjt — i forhold til vejtransport. Se
herom kapitlet om ansvarsbegr&nsning.
Disse kombinationer anvendes is@r ved transport vej/luft/vej og vej/bane/vej,
idet lastbilen her typisk er befordringsmidlet til brug ved for- og/eller
eftertransport. Lastbilen er langt mere fleksibel end bade banen og flyet, som
krzver henholdsvis skinner og landingsbaner for at kunne operere, men som
til gengeld er mere gkonomiske og hurtigere pa de lange, lige strzk.
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Et praktisk eksempel er en transport, der bestdr af en biltransport fra
afsenders plads til en europisk lufthavn, flyvning fra denne lufthavn til en
oversgisk lufthavn og derpd endnu en eftertransport med lastbil.

Spergsmalet er da om der ansvarsmassigt er tale om en flytransport fra
dansk afgangsplads til endelig destination, underkastet Warszawa-kon-
ventionen, selvom fortransporten foregdr pr. lastbil, eller om en CMR-
transport fra dansk afgangsplads til afgangslufthavn og derefter en Wars-
zawa-transport under lufttransporten. Sidfremt fortransporten (eller - ved
import — eftertransporten) skete med fly, var der tale om en ren gennem-
gdende befordring, hvor retsgrundlaget klart kunne findes i Warszawa-
konventionens danske aflegger, luftfartsloven. Da der imidlertid anvendes
forskellige transportmidler, har vi at ggre med kombinerede transporter.

Sagen kan anskues ud fra en anden synsvinkel: Kan en fortransport pr.
lastbil fra for eksempel Arhus til havnen i Hamburg bringes ind under det
sgretlige ansvarsregime, nir godset sejler videre fra Hamburg til endelig
oversgisk destination? Her vil ladningsinteressen gnske sig CMR-loven
anvendt, hvis skaden kan henfgres til biltransporten, fordi CMR-lovens
ansvarsniveau principielt er langt hgjere end sgrettens.

Ud fra en ren teoretisk synsvinkel burde der ikke udstedes eet dokument
ved en sddan transport, men to, méske tre dokumenter, som hver for sig
bekrzfter aftalen for den padgaldende strekning. I de ovenstiende eksempler
et CMR-fragtbrev for landevejsstrekket, et konnossement for sgtransporten,
luftfragtbreve for flyvningen og et banefragtbrev for banetransporten.
Séfremt det senere i denne bog beskrevne kvitteringssystem fungerede efter
hensigten, kunne man alene pé basis af kvitteringerne fra den ene fragtfgrer
til den anden konstatere, hvor skaden var sket, og da anvende de retsregler,
der er geldende for netop dette transportmiddel, ved afggrelsen af skadessa-
gen.

I praksis bliver der som regel faktisk ogsd udstedt et antal transport-
dokumenter, hver for sit transportafsnit, nemlig i forholdet mellem
transportens underentreprengrer og hovedentreprengren, der som regel indgir
aftaler for hvert transportmiddel med selvstzndige enkeltmidefragtforere.
Ethvert rederi med respekt for sig selv har aftaler med vognmand, som kan
udfgre for- og eftertransporter. Problemet er blot for det fgrste at den
kontraherende fragtfgrer forsyner transportkgberen med eet dokument for
hele streekningen uden umiddelbart at have pligt til at fremlzgge sine
underfragtbreve og for det andet at kvitteringssystemet som regel ikke
fungerer.

Transportkgberens dokument er ofte et almindeligt luftfragtbrev eller et
konnossement, sdfremt der da ikke ligefrem er udstedt et egentligt kombi-

62



1.5. Kombinerede og gennemgdende transporter

neret transportdokument, for eksempel FIATA Combined Transport Bill of
Lading (FBL). Anvendelsen af flere forskellige befordringsmidler vil ofte
kun fremga af rubrikken »Precarriage« i luftfragtbrevet eller konnossementet.
Her vil fortransportens lastbil ofte skjule sig under betegnelsen »Truck«.

I et af eksemplermne ovenfor tages der udgangspunkt i en kombineret
transport med luftfragt som hovedtransport. Det kan derfor vare interessant
at se om luftrettens regler lgser problemet.

Hverken luftfartsloven eller Warszawa-konventionen indeholder regler om
kombinerede transporter. I lovens § 120 og konventionens artikel 31
bestemmes det, at de luftretlige regler kun gelder lufttransporten. Samtidig
gives imidlertid mulighed for optagelse af vilkar for andre befordringsmader
i luftfragtbrevet.

Er der for eksempel tale om en transport fra Kgbenhavn til Rio de Janeiro,
hvor godset kgres til Frankfurt for der at indgd i et tysk luftfartsselskabs rute,
er spgrgsmilet om dette luftfartsselskab kan paberdbe sig CMR-konventio-
nens bestemmelser, sdfremt skaden sker under biltransporten. P4 de korte,
europziske afstande er det helt almindeligt, at luftfartsselskaberne ikke
flyver godset, men kgrer det pr. lastbil. Sdfremt dette ikke er gjort klart for
transportkgberen, kan denne fa en alvorlig overraskelse, sdfremt luftfartssel-
skabet ville pidberdbe sig CMR-bestemmelserne efter en transport, som trans-
portkgberen havde opfattet som en fly-transport — og for hvilken flyfragt var
betalt!

I praksis anerkender luftfartsselskaberne ansvar efter Warszawa-kon-
ventionen ved sddanne transporter, i hvert fald i rutetrafik. Luftfartsselskabet
lader simpelthen som om godset er flgjet hele vejen. Afgangs- og ankomst-
lufthavnene angives med de internationale lufthavnskoder, og transporten
udfgres under et flynummer. Det er klart, at dette fgrer direkte ind i
Warszawa-konventionen.

Har en speditgr som luftfragtagent sikret transportkgberen en sarlig
fordelagtig charterrate ved flyvning fra en europzisk lufthavn, mé det dog
oftest std transportkgberen klart, at fortransporten vil blive foretaget med
lastbil, og i sd fald vil CMR-konventionen efter network-systemet ved
kombinerede transporter kunne sld igennem, jzvnfgr NSAB § 22 om lov-
valget i tilflde, hvor der er aftalt en srlig transportmade, eller hvor skaden
kan henfgres til et bestemt led i transporten.

Den lgsningsmodel, som generelt tilbydes her, ikke blot for luftfragt, men
for alle transportformer, tager udgangspunkt i parternes aftale. Har man for
eksempel aftalt en flytransport, bgr man ikke kunne spises af med en CMR-
erstatning, sfremt luftfragtforeren ikke pd forhind har gjort opmarksom pé
— eller det pd anden mide var kendt - at godset blev kgrt pr. lastbil en del
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af strekningen. Sker skaden under landevejstransporten, bgr luftfartsselska-
bet anerkende at det har indgdet en aftale om luftfragt. Det er alts en lgs-
ning, der bygger p4 filosofien i sglovens § 123 om ansvar for hele befordrin-
gen, selvom en del af den udfgres af en anden fragtfgrer. Man bgr imidlertid
imgdekomme et legitimt gnske om ansvar efter faktisk anvendt transport-
middel, ndr der er taget et udtrykkeligt forbehold herfor, j®vnfgr sglovens
§ 168, stk. 3, sa fragtfgreren har mulighed for at begrense ansvaret ved for-
og eftertransport til det ansvar, der gelder for den pig=zldende strekning.

Disse principper kan anvendes, nir hovedtransportmidlets ansvar er mere
omfattende end for- og eftertransportmidlets. Kan det bevises at skaden er
sket under for- eller eftertransport med et transportmiddel, for hvilket der
gelder et stgrre ansvar end hovedbefordringsmidlets, kan det v&re fristende
at lade dette stgrre ansvar sld igennem. Eksemplet er en fortransport pr.
lastbil til en sgtransport under henholdsvis CMR-loven og Haag-Visby-
reglerne. Her kan sgoperatgren ggre et CMR-ansvar geldende mod sin
underentreprengr, og det ville derfor vere urimeligt om ladningsejeren skulle
spises af med et Haag-Visby-ansvar.

[ realiteten svarer denne lgsningsmodel til de kombinerede transportmid-
lers network-system, der udmdler erstatning i overensstemmelse med
ansvarsregleme for det transportmiddel, der blev anvendt i skadesgjeblikket.
Forskellen er navnlig at man i stedet for de kombinerede transportdokumen-
ters paramount-klausulers Haag-regler, eventuelt Haag-Visby-regler,
anvender det skadevoldende transportmiddels ansvarsregler. Vil man opnd
den lavere, traditionelle paramount-beskyttelse, md man forsyne ladnings-
ejeren med et kombineret transportdokument, som udtrykkeligt angiver dette.

Det hovedsynspunkt, der i denne bog legges til grund for disse spgrgsmaéls
behandling, tager ikke udgangspunkt i den nys n&vnte operative sondring
mellem de egentlige kombinerede transporter og de gennemglende
transporter. Det synspunkt, der her fremfgres, er at spgrgsmilet om
anvendelse af retsregler mi tage udgangspunkt i parternes aftale, medens den
mdade, transporten faktisk udfgres pd, har underordnet betydning. Kurt
Gronfors ggr i sin ovennzvnte bog opmarksom pi, at man tidligere var
fartgjscentreret, fordi transportjuraen behandlede transportmidlets forhold til
transportaftalens parter, medens man nu er godscentreret, fordi det er godsets
vej fra kgber til selger, der er afggrende. Denne bogs hovedsynspunkt pi
dette omride er - med Gronfors’ terminologi - aftalecentreret. Det afggrende
er transportaftalen, herunder den fortolkning, der métte vere ngdvendig for
at man kan klarl®gge parternes intentioner og forudstninger.

Har man for eksempel aftalt en international biltransport, er det CMR-
konventionen, der skal anvendes. Det er i denne sammenhang underordnet,
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om transporten udfgres af een eller flere vognmand, ogsa fordi CMR-loven
udtrykkeligt pAlegger flere vognmand gensidig hzftelse.

Ansvarsgrundlaget @&ndrer sig kun, sifremt man - undtagelsesvis — skulle
komme ind i CMR-lovens regler i § 3 om kombinerede transporter, hvor
lastvognen som sddan af en eller anden grund befordres med et andet
transportmiddel - typisk med en ferge eller pd en banevogn. Der gelder som
hovedregel tilsvarende regler for de gvrige enkeltmade transporter.

Arsagen er naturligvis, at den transportkgber, som bestiller for eksempel
en biltransport, har en naturlig forventning om, at transporten udfgres pr. bil.
Fragtfgreren er formentlig velkommen til at udfgre transporten med et
alternativt transportmiddel, hvis det kan ske uden misligholdelse overfor
transportaftalen med transportkgberen, specielt uden at godset udsattes for
ekstraordiner risiko for skade eller forsinkelse, men dette alternative valg af
transportmiddel - af hvad art det end kan vare - bgr ikke forrykke
transportk@berens forventning om det retsgrundlag, som transportaftalen nu
engang er indgdet pé.

Forskellen mellem det aftaleretlige synspunkt og det operationelle
synspunkt, der vil bestemme lovvalget efter det faktisk anvendte befordrings-
middel, kommer tydeligt frem, nir man ser pa forskellen mellem CMR-loven
og luftfartsloven, for eksempel i henseende til ansvarsbegr@nsning og
forzldelse. Luftfartsloven er langt mere ladningsejervenlig end CMR-loven.
Det skal bestemt ikke afvises, at der kan vare et legitimt behov for
anvendelse af CMR-loven ved for- og eftertransport i forbindelse med
luftfragt, for eksempel hvor aftalen om transporten er baseret pd en
kombineret lgsning, og hvor fragten for- og eftertransport er baseret pa
lastbilkgrsel, men der mi i den situation stilles krav til beviset for at
transportselgeren faktisk har forbeholdt sig mulighed for at pdberdbe sig de
retsregler, der gzlder for den strekning, hvor en skade mdtte vare sket.

Det aftaleretlige synspunkt er i overensstemmelse med en afggrelse fra
Hgjesteret, som i den sdkaldte Brageland-sag tog stilling til gyldigheden af
en ansvarsbegrensning i et gennemgangskonnossement, der henviste til
Haag-regleme. I penge drejede sagen sig om, hvorvidt rederen skulle betale
erstatning svarende til tre gange ansvarsbegransningen pi kr. 1.800 eller i
alt kr. 5.400 (der var tale om tre kolli) — eller om rederen var ansvarlig for
ladningsinteressens fulde tab pa kr. 1.717.399! Et flertal i Hgjesteret gav
rederen medhold. Men at afggrelsen var vanskelig, ses af, at et flertal i Sg-
og Handelsretten havde givet ladningsinteressen medhold og tilkendt denne
det fulde belgb. Det var arets transportjuridiske gyser:
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UfR 1982.398 HD - Kombineret transport - Ansvarsbegransning - Haagregler
anvendt ved landtransport

Et rederi ptog sig for et aktieselskab A at transportere et antal generatorer og andet
eludstyr med skib fra Goteborg til Jedda i Saudi-Arabien og derfra ca. 800 km
videre over land til Khamis Mushayt. Efter rederiets standardkonnossementer,
hvormed ladningsejeren var bekendt, kunne rederiets ansvar ikke overstige
bestemmelserne i Haag-reglerne (da 1.800 kr. pr. kollo), medmindre godsets vardi
med bortfragterens samtykke var angivet til et hgjere belgb i konnossementet,
hvilket ikke var tilfzldet. Under transporten af nogle af generatorerne over land blev
de beskadiget, og A rejste erstatningskrav mod rederiet og gjorde galdende, at
ansvarsbegransningen alene vedrgrte sgtransporten. A antoges imidlertid ikke at
have haft fgje til denne antagelse, og ansvarsbegra@nsningen fandt herefter
anvendelse overfor det rejste erstatningskrav.

Hgjesteret anvender altsd ansvarsbegreznsningen fra sgtransporten pé
landstrzkningen. Det er for si vidt i overensstemmelse med et princip om
anvendelse af ansvarsreglemne for det mest betydningsfulde transportstrak.
Men det er i modstrid med tanken om at anvende retsreglerne for det
transportmiddel, der blev benyttet, og det transportmiddel var en lastbil i
Saudi-Arabien, hvor CMR-loven i hvert fald ikke galder automatisk, og
hvortil konnossementet ikke henviste. En mulighed ~ som Sg¢- og Handels-
retten benyttede - var derfor at pdlegge fragtfgreren et ubegrenset ansvar.
Hgjesteret lod imidlertid den udtrykkelig ansvarsbegrensning i konnosse-
mentet have forrang. Hgjesteret betragter altsd konnossementet som udtryk
for parternes aftale.

En tilsvarende dom om en skade efter sgtransportens afslutning findes i
sagen UfR 1981.216 SHD, hvor en speditgr som kontraherende fragtfgrer
havde udskrevet et gennemgangskonnossement for en transport med skib og
lastbil og fraskrevet sig fragtfareransvar efter afslutning af sgstrekningen:

UfR 1981.216 SHD - Sgtransport - Gennemgangskonnossement - Ansvar for
hele transporten

A havde pitaget sig at transportere et parti frosne kyllinger fra Esbjerg til Doha i
Qatar og udstedte den 5. maj 1977 gennemgangskonnossement for hele transporten.
Efter ankomsten til Tyrkiet med skib foranledigede A ladningen overfert til lastbil
til Doha, hvortil ladningen ankom den 26. juni 1977. Det konstateredes da, at lad-
ningen var optget, og den fplgende dag blev vareme kondemneret af myndigheder-
ne. C, der var vareforsikrer for afskiberen B, udbetalte varemes CIF-vardi i erstat-
ning til B, der havde d®kket kgberen, og krevede derefter belgbet betalt af A som
ansvarlig transportgr. A afviste at betale, idet man bl.a. hevdede, at man alene var
spediter, i hvert fald for sd vidt angik landtransporten. Ved uden forbehold at have
underskrevet gennemgangskonnossementet for den samlede transport blev A anset
for at have pataget sig ansvar som fragtfgrer for hele transportens gennemforelse.
Da endvidere ingen bestemmelse i konnossementet fandtes at kunne fgre til ansvars-
frihed for A eller begrensning af hans ansvar, blev C’s pastand taget til fglge.
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Sg- og Handelsrettens domme i UfR 1982.398 HD og UfR 1981.216 SHD
er afsagt samme dag, den 17. december 1980, og tre af de fem S¢- og
Handelsretsdommere i UfR 1982.398 var de samme dommere som i UfR
1981.216, som er behandlet af tre dommere. Medens Hgjesterets resultat i
UfR 1982.398 er udtryk for troskab overfor transportdokumentet, gik Sg- og
Handelsretten i begge sager ind i en konkret fortolkning, som medfdrte at
S¢- og Handelsretten kasserede konnossementsklausulerne i begge sager.

Dokumentet i UfR 1981.216 var et Conlinetrubill, og det indeholdt en
sdkaldt forwarding-klausul, hvorefter dokumentudstederen udelukkende pé-
tog sig speditgransvar - og altsd ikke fragtfgreransvar - for en landstrzkning
efter losning. I UfR 1982.398 var dokumentet et almindeligt konnossement,
der ogsa kunne anvendes som gennemgangskonnossement. Her gjaldt Haag-
begrznsningen efter klausulen hele strekningen.

Sifremt det kan lzgges til grund at Hgjesterets afggrelse i UfR 1982.398
virkelig er udtryk for rettens accept af konnossementet som udtryk for
parternes aftale om transporten, ma det antages at ogsd den updankede UfR
1981.216 var blevet ®ndret ved en anke til Hgjesteret.

Sg- og Handelsretten fulgte Hgjesterets linie i UfR 1983.576 SHD, hvor
retten accepterede et transportvilkdr, hvorefter fragtfgreren udelukkende
havde ansvar som speditgr, nir sgtransporten var afsluttet:

UfR 1983.576 SHD - Kombineret transport - Konnossement - Ansvar for
landstraekning

Rederiet R pdtog sig over for K en gennemgiende transport fra dgr-til-dgr fra
England til Tastrup af et parti whisky i en 20’ container. Godset blev befordret til
Esbjerg med skib og derfra med jernbane til Kgbenhavn. Medens containeren efter
ankomsten til Kgbenhavn henstod i DSB'’s containerterminal, blev en del af godset
stjdlet. I hvert fald efter det oplyste om de transportopgaver, K tidligere havde faet
udfert gennem R, fandtes K, uanset at R’s betingelser om ansvarsbegrensning alene
fremgik af konnossementet, hvortil fragtaftalen henviste, at have varet bundet af de
vilkdr, der var g&ldende for transporten, hvorefter R bortset fra sgtransporten alene
havde ansvar som speditgr. Da R fandtes at have handlet forsvarligt ved valget af
DSB som fragtfgrer og som opbevarer af godset, indtil K gnskede det udbragt,
kunne der ikke pilegges R ansvar for bortkomst af en del af godset under opbe-
varingen pd DSB’s godsterminal.

Ved vurderingen af disse tre sager bgr man mdske erindre, at der ikke gjaldt
preceptive regler for de strekninger, hvor skaden skete.

Anvendelse af parternes aftale som udgangspunkt for en bestemmelse af
retsgrundlaget medfgrer ikke automatisk at enten det strengeste eller det
mildeste ansvarssystem benyttes. I Brageland-sagen var aftalesynspunktet
fantastisk favorabelt for ladningsejeren. Drejer det sig for eksempel om
kombitransporter med brug af veksellad, trailere eller containere i bil/tog/bil-
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trafik, vil udgangspunktet ofte vere et CMR-fragtbrev, som medfgrer et
lavere ansvarsniveau for den del af transporten, der udfgres med jernbane.
Her risikerer ladningsejeren altsd en mindre erstatning end den, der ville
kunne gives efter de regler, der gzlder for det benyttede transportmiddel. Se
igvrigt afsnittet om ansvarsbegrensning.

Aftalesynspunktets primzre kvalitet er, at parterne opfordres til at ggre
deres stilling klar. En anden fordel er at parterne - og domstolene - fritages
for den ofte umulige opgave, der ligger i en bestemmelse af det sted, hvor
skaden skete. Det indebarer, at kravet om millimeterretferdighed viger til
fordel for en fortolkning af parternes egen aftale.

1.5.2.1. Network system

En anden Igsning - et kompromis mellem de forskellige principper - kan
vare at dele skaderne op i to kategorier: En hvor skaden kan placeres
geografisk — og en med ukendt skadested. I den fgrste kategori kan man
benytte de regler, der nu engang g&lder for det pdgaldende transportmiddel.
I den anden kan man vedtage en sdkaldt paramount-klausul, som ggr et
bestemt regels®t anvendeligt, for eksempel Haag-reglerne, uanset om dette
regels®t nu ogsd skulle vare serlig egnet, og uanset hvis interesser
tilgodeses - transportkgbers eller fragtfgrers — ved valget af netop dette
regelszt. Princippet hedder network system.

Det er denne teknik, som Det Internationale Handelskammer ICC har
anvendt i sine regler for et kombineret transportdokument.

Hovedprincippet efter disse regler er, at den transportgr, som pétager sig
transportansvaret for hele transporten - den sdkaldte Combined Transport
Operator (CTO) eller Multimodal Transport Operator (MTO) - er ansvarlig
efter de ansvarsregler, som gelder pd den strekning, hvor skaden indtrffer,
sifremt disse regler ikke kan fraviges ved aftale. Kan det transportstrek,
hvor skaden er sket, ikke bestemmes, finder ansvarsreglerne i henhold til det
udstedte Combined Transport Bill of Lading anvendelse. 1 det typiske
tilfzlde er der da tale om en henvisning til Haag-reglerne, respektive Haag-
Visby-reglerne.

Modellen anvendes ogsd i de nordiske speditgrbestemmelser, NSAB, idet
speditgrens ansvar som fragtfgrer enten bestemmes af de regler, der gzlder
for det transportstrzk, hvor skaden er sket, eller af de selvstendige
ansvarsbestemmelser i NSAB § 15-21. Det er ikke en betingelse efter NSAB
§ 22, at de regler, hvortil man henvises, er ufravigelige.

Rederiernes organisation, The Baltic and International Maritime Conferen-
ce (BIMCO) og den internationale speditgrorganisation FIATA har begge
udarbejdet transportdokumenter for kombinerede transporter, henholdsvis
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Combidoc og FIATA FBL. Begge dokumenter er baseret pA ICCs regler for
kombinerede transportdokumenter (ICC dokument nr. 298). Disse regler er
for tiden under revision, idet ICC har indledt et samarbejde med FNs
handels- og udviklingsorganisation UNCTAD om @ndringer i ICC dokument
298.

Nogle rederier anvender deres egne regler p& dette omrade. Et eksempel
er anvendelse af Haag-regleme som basisansvar med forbehold for Haag-
Visby-reglemne, hvor de galder ufravigeligt, og en henvisning til indenland-
ske fragtfgreres ansvarsbestemmelser, ndr det kan bevises, at skaden er sket,
medens en sddan indenlandsk fragtfgrer havde godset i sin varetegt. Hermed
bevarer rederiet sin status efter sgretten, medens det sikrer sig, at det ikke
kan blive ansvarligt i videre omfang end den pdgaldende underentreprengr.

Her er sagens keme: I virkeligheden er der jo tale om en sikring af regres.
Den kombinerede transportoperatgr — CTO eller MTO - er naturligvis ferst
og fremmest interesseret i at kunne ggre et eventuelt ansvar galdende
overfor den faktisk ansvarlige. Filosofien er, at det er gratis at pitage sig et
ansvar for en kombineret transport som CTO eller MTO med brug af flere
fragtfgrere som underentreprengrer, sifremt CTO’en eller MTO’en blot
sikrer sig, at ethvert krav kan gives videre til den faktisk ansvarlige. Man
kontraherer — som det siges — »back to back«.

I praksis bgr en sddan sikring af regressen gennem indgéelse af kongruente
aftaler vere mulig; i hvert fald - sdledes som hovedfragtfgreren efter
Combidoc og FBL ggr det - for si vidt det kendte skadesstrek angir. Kun
ved det ukendte skadesstrzk md hovedoperatgren bazre skaden, og her
begrznser man som regel til det mindst mulige, for eksempel Haag-regleme.

1.6. Standardbestemmelser

Til konventionerne og de deraf afledte nationale love knytter sig et stort
antal regels®t, der kan opdeles i to grupper: Standardbesternmelser og
individuelle vilkar.

Nogle af standardbestemmelseme er fastsat ved offentlig foranstaltning;
det galder for eksempel bestemmelser for havnes og baners virksomhed.
Danske eksempler herpé er regulativet for Kgbenhavns Frihavns virksomhed
og jernbanereglementet; begge regelsat er fastsat af trafikministeren.

Andre standardaftaler er aftalt som kontraheringsgrundlag mellem
transportkgbernes og transportszlgernes organisationer. Disse standardvilkar
kaldes ogsd »agreed documents«, fordi de er resultat af en forhandling
mellem parterne. Konsekvensen er, at domstolene med god samvittighed kan
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lade vare med at censurere bestemmelserne, fordi man pd forhdnd mi
antage, at organisationerne har varetaget medlemmernes interesser.
Eksempler herpd er de nordiske speditgrbestemmelser, der forhandles mellem
de nordiske speditgrorganisationer og de nordiske erhvervsorganisationers
transportudvalg.

Andre standardbestemmelser er helt private, fastsat af en enkelt fragtfgrer
eller af en brancheorganisation af international eller national karakter.
Eksempler herpd er luftfartsselskabernes internationale organisation IATAs
almindelige bestemmelser for befordring og den intemationale skibs-
fartsorganisation BIMCOs standardtekster for sgtransportdokumenter. Ogsé
afskibernes organisationer har fastsat standardvilkdr; Det internationale
Handelskammer ICC har udarbejdet retningslinier for kombinerede transport-
dokumenter (ICC dokument nr. 298).

Det afggrende for anvendelsen af disse standardbestemmelser er, om de er
vedtaget mellem parterne. I det omfang sddanne forretningsvilkdr og
bestemmelser ikke gezlder uden videre i kraft af en offentligretlig regulering
eller en retlig forpligtende kutyme, mi disse vilkdr nemlig betragtes som
aftaler mellem transportkgber og fragtfgrer. Denne aftale indgds ved
transportszlgerens henvisning til eller gengivelse af regelsattet i tilbud eller
transportdokumenter, for eksempel ved en henvisning til bestemmelserne pé
transportdokumenter, brevpapir, fakturaer og andre papirer. Transport-
kgberens accept anses for at vare givet ved modtagelse af dokumentet eller
afsendelsen af godset uden indsigelse mod standardbestemmelserne.

Indeholder bestemmelserne s@rligt byrdefulde vilkdr, for eksempel om
ansvarsbegr&nsning og panteret, md disse s&rlige vilkdr fremhaves i
henvisningsteksten. Temaet er det samme som i den ovennazvnte UfR
1971.81 HD, hvor rederiet havde trykt en klausul pd billetterne og sat opslag
op pé skibet.

Denne teknik er blevet anerkendt af Hgjesteret i dommen UfR 1973.696
HD, som vedrgrer en speditgrs panteret i gods til sikkerhed for inkonnekse
fordringer. Dommen er - fortrinsvis om de panteretlige spgrgsmal -
kommenteret i UfR 1973 B 324, diskussionen fortsatte i TfR 1975.567, UfR
1974 B 69, 153 og 256. Der blev afgivet dissens med hensyn til panteretten.
Det hedder i Hgjesterets pr&misser om den sdkaldte vedtagelsesproblematik:

UfR 1973.696 HD - Spedition - Pant - Vedtagelse

Ifglge de nordiske speditgrbestemmelser har en speditgr panteret i godset for alle
fordringer mod ordregiveren. Bestemmelsen om panteret, der var optaget pa
speditgrens brevpapir og fakturaer, fandtes fremhavet pa en sddan mide, at den var
gzldende i forholdet mellem speditgren og transportkgberen.
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Hgjesteret konstaterede i UfR 1973.696, der vedrgrer spgrgsmdlet om en
speditgrs panteret for inkonnekse fordringer, at indholdet af speditgrbe-
stemmelserne havde varet fremhavet overfor transportkgberen pd en sddan
mide, at bestemmelsen mdtte anses for at have varet gzldende mellem
parterne. Grundlaget for Hgjesterets afgg@relse var en tekst, som speditgren
havde aftrykt p sit brevpapir, hvori der var henvist til speditgrbestemmelser-
ne og til de s@rligt byrdefulde vilkdr, herunder panteretten. Landsretten
havde tilsidesat panteretten, fordi speditgren for landsretten ikke havde
dokumenteret, at speditgren havde anvendt denne henvisningstekst med
udtrykkelig fremhavelse af de byrdefulde vilkar. Princippet i dommen er nu
blevet fulgt i domme i UfR 1979.416 VLD om ansvarsbegrnsning, jevnfgr
nedenfor, og 1986.552 SHD om panteret, hvor der var tydelige henvisninger
udenfor det preceptive omride, medens bestemmelserne er blevet tilsidesat
1 to CMR-sager (UfR 1980.96 HD og 1968.282 HD med kommentar i UfR
168 B 342), hvor CMR-lovens preceptivitet havde forhindret anvendelse af
NSAB. Retsstillingen gennemgds i den kommenterede udgave af NSAB,
Speditionsjura, ad NSAB § 1.

I svensk og norsk retspraksis galder der — i hvert fald i erhvervsforhold
- en videregdende adgang til anvendelse af standardbestemmelser, idet
domstolene accepterer standardbestemmelser uden henvisning. Se herom Jan
Ramberg »Spedition och fraktavtal« side 40 ff. Sg- og handelsretten har dog
i UfR 1982.302 SHD 4bnet dgren pd klem for vedtagelse uden udtrykkelig
aftale, idet retten fandt, at en importagent »som ngje kendt med speditgr- og
transportforhold métte paregne retsforholdet mellem dem ved den omhand-
lede transport bedgmt efter Nordisk Speditgrforbunds almindelige be-
stemmelser«.

Der kan undertiden opstd en kollision mellem forskellige standardbe-
stemmelser, sdfremt en fragtforer eller anden virksomhed p& transport-
markedet pdberdber sig flere konkurrerende standardbestemmelser. Der
foreligger da en konkurrence mellem standardbestemmelser. Det kan for
eksempel ske, sdfremt transportkgberen har udviklet sit eget szt transportbe-
tingelser — se eksempler herpd i Speditionsjura - medens fragtfgreren
paberdber sig NSAB. Ole Lando kalder dette problem for »the battle of
forms« - kampen om formularen - i en artikel i UfR 1988 B 1. Ole Lando
opstiller en r&kke mulige lgsningsmodeller, men pdpeger at der ikke kan
opstilles faste regler for lgsningen.

I varste fald kan dette fgre til at alle de padberdbte standardvilkir
tilsidesattes, hvorefter retten anvender dansk rets almindelige regler. Det kan
bl.a. medfgre tab af retten til ansvarsbegrensning:
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UfR 1986.868 QLD - Oplagring - Ansvarsbegransning - Vedtagelse af
flyttebestemmelser

En dansk ambassadgr overlod opbevaringen af sit bohave til speditgr S under
udstationering i udlandet. Ambassadgren rettede inden udrejsen henvendelse til tre
flyttefirmaer, der afgav tilbud, som sendtes til Udenrigsministeriet, der valgte det
billigste tilbud. Tilbuddet indeholdt henvisning til NSAB. S opbevarede bohavet,
herunder nogle @gte tzpper, i flere r. Efter ambassadgrens hjemkomst konstatere-
des omfattende mglangreb pa tzpperne. Skaden opgjordes til kr. 138.000. S afviste
ansvar med henvisning til Dansk Mgbeltransport Forenings Almindelige Betingelser.
Disse betingelser anvendes normalt af S. @stre Landsret lagde til grund, at Dansk
Mgbeltransport Forenings Almindelige Betingelser normalt skulle have varet
g&ldende for forholdet mellem parterne, men at aftale herom ikke blev indglet. S
fandtes herefter ikke i stedet at kunne piberdbe sig NSAB, og S blev dgmt til at
betale erstatning efter Danske Lov 5-8-14 uden ansvarsbegr®nsninger.

Her er en oversigt over de vigtigste standardbestemmelser pa transportomra-
det med en angivelse af de retsomrdder — konvention og lovgivning — som
de knytter sig til.

Konventioner Dansk lovgivning Standardvilkar:

Haag-regleme Konnossementsloven Bestemmelser om steve-
Haag- Visby- Sgloven dorers og skibsmagleres
reglerne virksomhed. Frihavnsbe-
Hamborg- kendtggrelsen og andre hav-
reglerne nes regulativer. Regler i certe-
partier og konnossementer.
CIM- Baneloven DSB's Befordringsreglement.
konventionen Bestemmelser for Intercontai-
ner, Interfrigo og kombi-
selskaber.
CMR- CMR-loven Fragtmandsvilkar
konventionen Fardselsloven Fragtbrevsklausuler
Warszawa- Luftfartsloven IATA-bestemmelser. Kurer-
konventionen selskabers standardvilkar.

Klausuler i luftfragtbreve.
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Billedet er broget og afvekslende. De meget forskellige bestemmelser maner
til forsigtighed. Systemet giver mange muligheder for overraskelser.

Hertil kommer generelle bestemmelser, der ikke knytter sig til en bestemt
transportform, men som galder transport og tjenesteydelser i forbindelse
hermed i almindelighed. Et eksempel er speditgrbestemmelser, i de nordiske
lande NSAB. En oversigt over disse bestemmelser findes i den kommentere-
de udgave af NSAB.
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KAPITEL 2
Transportaftalens parter

Der var engang, da verden var langt mere overskuelig, end den er i dag.
Sgtransport blev dengang udfgrt af en skibsreder, som i sgloven havde titlen
bortfragter. Jembaneme stod for overfladetransporterne til lands, for
lastbilerne var endnu i deres vorden, og luftfragten beskftigede sig pa
godsomrédet endnu kun med postflyvning. Dengang var det klart, at fragt-
fgreren var den, der ejede befordringsmidler.

Transportverdenen har @ndret sig meget siden da. Nu kan enhver blive
NVOCC - Non Vessel Operating Common Carrier - og pitage sig fragt-
fgreransvar i kraft af en aftale uden at eje hverken skib, tog, bil eller fly. De
fleste fragtfgrere i dag er faktisk kontraherende fragtfgrere uden eget
materiel. Det er transportaftalerne, som bestemmer den retlige kvalifikation
som fragtfgrer, og det er i hgj grad transportdokumenterne, som viser
fragtfgrerskabet.

I dette kapitel behandles spgrgsmal om parternes status ved indgdelse af
transportaftaler. Man kan ogs4 sige, at kapitlet handler om partskvalifikatio-
nen, for hovedformélet med dette kapitel er at undersgge, hvem der kvalifi-
cerer sig som part i transportaftalen.

2.1. Ladningsinteressen

Ladningsinteressen er den lettest identificerbare: Den bestir som hovedregel
af kgber og/eller szlger efter en handelsaftale, der som regel kan dokumen-
teres gennem en bestilling, en ordrebekrzftelse, en kontrakt eller en faktura.
Udtrykket ladningsejer gér direkte pa en af de to parter - kpber eller szlger.
Har et forsikringsselskab betalt erstatning efter en transportskade til den af
handelsaftalens parter, som efter handelsaftalens bestemmelse skulle bare
risikoen under transporten, indtrzder forsikringsselskabet som ladningsinter-
esse 1 forhold til fragtfgreren og andre trediema&nd, og denne partskvalifika-
tion kan som regel dokumenteres gennem en subrogationserkl®ring, hvorved
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handelsparten - ladningsejeren - overdrager sit krav mod fragtfgreren og
eventuelle andre til forsikringsselskabet.

Identifikationen af ladningsinteressen kan f betydning ved placering af
afsenderansvaret, for eksempel i relation til befordring af farligt gods. CMR-
betznkningen siger herom, at »det pdhviler afsenderen at oplyse fragtfgreren
om den ngjagtige beskaffenhed af faren og angive de forsigtighedsforan-
staltninger, som skal iagttages. Hvis sddan oplysning ikke er indfgrt i
fragtbrevet, har afsenderen bevisbyrden for, at fragtfgreren var bekendt med
farens beskaffenhed. Fragtfgreren kan, hvis han ikke er underrettet om
godsets farlighed, ansvarsfrit afl®sse, gdelegge eller uskadeliggore godset.
Afsenderen er ansvarlig for den skade, godset forvolder ved sin farlighed. De
befpjelser, der herved er tillagt fragtfgreren, ma han antages ogsd at have
efter dansk ret, jfr. herved sglovens § 119. Ligeledes vil afsenderen efter
dansk ret kunne blive ansvarlig for godsets farlige egenskaber, jfr. sglovens
§ 97, stk. 2, og Ussing: Dansk Obligationsret, Almindelig Del s. 23 ff. Om
afsenderen efter geldende dansk ret bliver ansvarlig, selv om han ikke har
udvist fejl eller forsgmmelse ved at overgive godset til fragtfgreren, er ikke
afgjort i praksis, men det md i hvert fald antages, at domstolene vil vere
utilbgjelige til uden videre at fritage afsenderen for ansvar«.

Ladningsinteressens identifikationen bliver ogsd aktuel ved krav om
sikkerhed for og betaling af omkostninger i forbindelse med groshavari.

Reglerne om groshavari fordeler omkostningerne ved tab og skade p& gods og skib
og ved redningsforanstaltninger mellem fragtforer og ladningsinteresse.

Reglerne om groshavari findes i de sdkaldte York/Antwerp Rules, som fastslar
hvorndr der overhovedet er tale om groshavari, og som giver n&rmere retningslinjer
for opggrelsen af groshavari. York/Antwerpen regleme er udformet dels som
bogstavregler (A-G), og dels som talregler (1-22). Hovedreglerne om opggrelse af
groshavari er indeholdt i bogstavreglemne, i tilslutning til hvilke talreglerne giver en
del eksempler og undtagelser fra hovedreglerne.

Groshavari foreligger f.eks. i tilfzlde af brand ombord, motorskade eller kollision.
Typiske eksempler er, at skibet szttes pd grund for at undgé total havari, eller at en
del af ladningen ofres (smides over bord) for at rette skibet op i tilflde af slagside,
hvorved skib og den gvrige ladning reddes. I disse tilfzlde ma de, der ejer det
reddede gods og skib, deltage i tabet proportionalt med godsets/skibets veardi.
Regnskabet opggres af en dispachgr.

York/Antwerp regleme er kun delvis anerkendt i USA, idet rederiet efter
amerikansk ret ikke kan kreve noget groshavaribidrag, dersom havariet skyldes
uspdygtighed eller fejl fra bes@tningens side, selv om rederiet ikke har ansvar herfor
efter Haag-reglemne. Rederiets ret til bidrag s@ges sikret med en sdkaldt »New Jason
klausul« i konnossementet.

De fleste kombinerede transportdokumenter, som udstedes af en kontrahe-
rende fragtfgrer, indeholder en klausul om ladningsinteressens pligt til
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skadeslgsholdelse af dokumentudstederen ved groshavari. Se for eksempel
FIATA FBL:

»The Merchant shall indemnify the Freight Forwarder in respect of any claims of
a General Avarage nature which may be made on him and shall provide such
security as may be required by the Freight Forwarder in this connection«.

Baggrunden herfor er, at speditgren stir som afskiber - »Shipper« - overfor
den udfgrende fragtfgrer, der typisk vil vare et rederi. I denne egenskab, der
er bekraftet ved speditgrens afskiberstatus i konnossement, er det spedi-
tgren, som modtager rederens krav pa bidrag eller sikkerhed ved groshavari.
Den ovennavnte klausul sikrer speditgrens regreskrav i anledning af
groshavari mod ladningsinteressen.

Det er ikke us@dvanligt, at speditgrer stdr som afsendere og modtagere i
transportdokumenter. Det sker sd godt som altid ved transport af samlegods,
hvad enten godset befordres i container, i banevogn, i trailer eller i luft-
fragtens consoliderede enhedslaster. Det skyldes, at speditgren indglr een
aftale med den udfgrende fragtfgrer om befordring af godset og en anden
aftale med flere - undertiden mange - ladningsejere. Den speditgr, som
foretager samlastningen, bliver da afsender af godset, medens den modtagen-
de speditgr, som sender godset videre til de endelige modtagere, anfgres som
modtager i det egentlige transportdokument. Speditgren vil da selv udstede
sit eget dokument til ladningsejeren, typisk FIATA FBL.

Hermed er imidlertid ikke sagt, at speditgren automatisk indtrader i
ladningsinteressens sted overfor den udfgrende fragtfgrer. I den nedenfor
nzvnte sag ville en udfgrende fragtfgrer netop gere en dansk speditgr, der
havde aftalt transporten med vognmanden, ansvarlig for skade pa andet gods,
forvoldt af det gods, som speditgren havde booket.

UfR 1982.402 HD - Vejtransport - Farligt gods - Speditgr ikke afsender
Efter ordre fra en speditgr A transporterede vognmandsfirmaet N to akkumulatorer
fra Tyskland til Danmark. I det intenationale fragtbrev var det tyske speditionsfirma
P anfgrt som afsender, og P havde underskrevet fragtbrevet. Undervejs valtede
akkumulatorerne, og syre derfra beskadigede den gvrige ladning. Der ansds ikke at
vare grundlag for at fastsld, at spediter A havde indgdet befordringsaftalen med
vognmand N i eget navn, og da speditgr A sdledes ikke kunne anses for afsender,
kunne der ikke palegges speditgr A ansvar i medfgr af CMR-lovens § 13, stk. 2.
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2.2. Fragtfgreren

For i tiden var besiddelsen af transportmidler afggrende for rollen som
fragtfgrer. Skibsrederen havde skibe i sgen, jernbanen fik togene til at kgre,
vognmanden havde egne biler og luftfartsselskaberne blev stiftet under nart
nationalt opsyn. Der var ikke tvivl om, hvem der var fragtfgrer. Og det er vel
stadigvek sddan at henvender man sig til et rederi, en jembane, en
vognmand eller et luftfartsselskab for at f3 udfert en godstransport, er man
nzppe i tvivl om at man entrerer med en fragtfgrer, som udfgrer transporten
med sine egne befordringsmidler.

I virkelighedens verden er billedet imidlertid mere kompliceret end som
s4. Rederiet sejler maske slet ikke til den destination, hvor godset skal hen,
og rederen overgiver derfor godset til en anden linie. DSB kgrer ikke selv
godset ned gennem Europa, men satter sin lid til et samarbejde med de
andre, europziske jernbaner. Blandt vognmand sker der en hyppig
udveksling af gods, s kapaciteten udnyttes bedst muligt, og luftfartssel-
skaberne flyver sjzldent gods inden for Europa, men kgrer godset frem -
med lastbiler, der endda ofte har fiet et flight number - til de europziske
destinationer. Oversgisk samarbejder luftfartsselskabeme om ruteme, si
gods, der overgives til SAS, sagtens kan blive flgjet af et helt andet
luftfartsselskab. Forventningen om, at den fragtfgrer, som selv har befor-
dringsmidler, nu ogsd udfgre transporten, kan let blive skuffet.

Det behgver imidlertid ikke at betyde noget, for fragtfgrerne hzfter som
hovedregel for hinanden, og transportkgberen kan ggre den fragtfgrer, som
transportkgberen nu engang har entreret med, ansvarlig for skade eller tab
af godset, ogsd selvom skaden er sket, medens godset var i en helt anden
fragtfgrers varetzgt. Reglerne herom er lidt forskellige pa de fire transport-
omrider, hvor der navnlig er et forbehold for h&ftelse for fremmed fragtfgrer
i sgretten.

Ogsé uden for de gennemgdende og kombinerede transporters omride,
hvor mange - hoved- og underentreprengrer - er falles om lgsningen af
transportopgaven, er det karakteristisk for international godstransport at
fragtfgrere, som jo efter sagens natur ofte arbejder udenfor eget lands
grenser, anvender medhjalpere i vidt omfang. Det gelder bdde i markeds-
fgring, ved indgdelse af fragtaftaler og i godshindtering. Her reprzsenteres
fragtfgreren ofte af agenter. Dele af den faktiske transport overlades til
andre, isa@r for- og eftertransport. Under transporten er fragtfgreren ofte ngdt
til at rekvirere bistand hos for eksempel toldklarerere. Spgrgsmalet er nu om
fragtfgreren hafter for sddanne medhjzlperes fejl og forsgmmelser.
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Udtrykket fragtferer er hentet fra det engelske »carrier«, sdledes som det for
eksempel er oversat i CMR-loven. Luftfartsloven anvender udtrykket
»befordrer«, formentlig for at anvende en betegnelse, der kan bruges bide
ved passagertransport og luftfraft. I det danske forslag til nye sglovsbe-
stemmelser pd basis af Hamburg-reglerne er »carrier« oversat ved »trans-
porigr«, jevnfgr forslagets § 251 og sglovsudvalgets 2. betenkning (nr.
1215) side 33 ff. I splovsforslagets 13. kapitel om stykgodstransport er det
klassiske udtryk »bortfragter« helt udgdet. Det bevares kun i forslaget til 14.
kapitel om befragtning af skibe. I denne bog anvendes udtrykket fragtfgrer
uanset transportform.

2.2.1. Hzeftelse for medhj=lpere

I dansk ret kaldes hzftelsen for medarbejderes fejl og forsgmmelser ofte et
husbondansvar efter den klassiske, endnu gzldende regel om arbejdsgiverens
ansvar i forhold til trediemand for medarbejderes fejl og forsgmmelser i
Danske Lov 3-19-2. P4 transportomridet er der dels tale om en udvidelse af
dette traditionelle husbondansvar, idet fragtfgreren for eksempel ved
landevejstransport bide hafter for egne medarbejderes og ogsd hzfter for
selvstendige medhjzlperes fejl og forsgmmelser, dels om en indskr&nkning
af husbondansvaret, idet fragtfgreren ved sgtransport ofte fritages for ansvar
for sejlende medarbejderes fejl og forsgmmelser.

Ved landevejstransport medfgrer CMR-lovens § 4 en sterk udvidelse af
det sdkaldte husbondansvar, der i almindelighed kun medfgrer hzftelse pd
objektivt grundlag for ansatte medarbejderes fejl og forsgmmelser. § 4
indebzrer ogsd ansvar for selvstendige medhjzlpere, for eksempel andre
fragtfarere, der kgrer godset en del af vejen, speditgrer, som lasser og
aflesser bilen — for sd vidt som sddanne speditgrer ikke reprasenterer
ladningsinteressen - klarerere og leverandgrer af andre tjenesteydelser.

I sagen UfR 1990.341 SHD kom en fragtfgrer til at hafte for en tysk
grensespeditgr, som var glet konkurs. Grensespeditgren skulle berigtige
tysk importmoms i forbindelse med en transport og havde fiet momsbelgbet
fra fragtfgreren, som igen havde féet det af ladningsejeren:

UfR 1990.341 SHD - Vejtransport - CMR-lovens § 4 - Ansvar for gr@nsespe-
diters manglende momsbetaling

Fragtforer S udferie - efter aftale med kontraherende fragtfgrer J - to transporter fra
Danmark til Tyskland. Ordregiver var momsregistreret i Tyskland, og der skulle
erlegges importmoms ved grznsen, hvilken toldberigtigelse S overlod til et tysk
speditionsfirma, der gik konkurs uden at have afregnet det af J udlagte afgiftsbelgb
til de tyske myndigheder. S var efter det oplyste i medfgr af CMR-lovens § 4
ansvarlig for, at den af S benyttede graznsespeditgr som fplge af konkurs ikke
opfyldte momsbetalingen.
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Offentlige myndigheder, for eksempel toldvasenet, falder formentlig uden
for personkredsen efter § 4. Se dog afggrelsen i UfR 1985.542 HD, hvor
toldvasenet matte betale halvdelen af en erstatning, som en vognmand métte
betale til en transportkgber, fordi toldvasenet havde afrevet et forkert blad
i et T-dokumentszt. Transportkgberen havde anlagt sag imod vognmanden,
som havde indstzvnet toldvasenet. Séfremt vognmanden ikke havde
medinddraget toldvasenet, var vognmanden formentlig blevet palagt fuldt
ansvar alene.

Béde ved jernbanetransport og ved luftfragt hafter fragtfgrerne for
hinanden, jevnfgr CIM-konventionens artikel 35 om jernbanernes kollektive
ansvar og luftfartslovens § 119. Jernbanerne har et udvidet husbondansvar
efter CIM-konventionen art. 50, som ogsd omfatter selvstendige med-
hjzlpere.

Sgrettens ansvarsfrihed for de sdkaldte nautiske fejl — sglovens § 118, stk.
2, litra a - fritager fragtfgreren for husbondansvaret til sgs i det omfang
dette vedrgrer behandlingen af skibet og navigationen, men ikke behandling
af godset.

Rederens husbondansvar er igvrigt beskrevet i sglovens § 233, hvorefter
rederen hafter for skade, der er fordrsaget ved fejl eller forsgmmelse i
tjenesten af skibsfgrer, mandskab, lods eller andre, der udfgrer arbejde i
skibets tjeneste. Denne regel trader i stedet for Danske Lov 3-19-2 for si
vidt arbejde i bestemt skibs tjeneste anglr; udenfor dette omride gelder
reglen i Danske Lov. § 233 bruger udtrykkeligt ordet reder, hvormed der
sigtes til arbejdsgiveransvaret, men rederen hzfter ogsd for andre end de
direkte ansatte. Selvig antager i Det sdkaldte husbondansvar side 123, at
reglen i splovens § 233 kun galder ansvar udenfor kontraktsforhold. Ansva-
ret i kontraktsforhold i forbindelse med godstransport afggres af befragt-
ningskapitlet i sgloven.

2.2.2. Springende regres

Fragtfgrerens hzftelse for medhjzlpere fgrer naturligt til det synspunkt at
disse medhjzlpere er fragtfgrerens folk, og at der ikke opstir noget
kontraktsforhold mellem transportkgberen og disse medhjzlpere. Syns-
punktet kom frem i denne dom:

UfR 1949.643 VLD - Banetransport - Springende regres - Medhj®lpers
ansvar

Et vareparti, der forsendes som banepakke med DSB, forsvandt pd bestemmelses-
stedet under udbringningen, der foretoges af en af DSB dentil antaget vognmand.
DSB havde tilbudt erstatning, svarende til ansvarsbegrznsningens maksimum, men
transportkgberen var utilfreds hermed og anlagde derfor retssag mod vognmanden.
Antaget, at der ikke var opstdet noget kontraktsforhold mellem transportkgberen og
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vognmanden, og idet det ikke var godtgjort, at vognmanden havde udvist noget
forhold, der efter reglerne om erstatning uden for kontraktsforhold kunne medfere
erstatningspligt for ham over for transportkgberen, frifandtes vognmanden for at
erstatte pakkens vardi.

Dommen er ikke udtryk for et princip om at fragtfgrerens medhjzlpere ikke
kan sagsgges af transportk@beren, fordi der ikke foreligger et kontraktsfor-
hold mellem disse to parter. Tvaertimod fgres der i praksis mange sager mel-
lem transportkgbere og fragtfgreres medhjzlpere, og det er udtryk for at
dansk ret i almindelighed anerkender princippet om den sikaldte »springen-
de« regres, hvor en skadelidt kan springe ind i en kade af fragtfgrere og
deres medhj=lpere og ggre den eller de ansvarlig, som skadelidte anser for
at vaere skadevolder - eller lettest at ggre ansvarlig. Reglen er procesbe-
sparende, fordi den medvirker til at en rekke formelle sggsmdl ikke anleg-
ges, alene af hensyn til respekten for linieme i kontraktsforholdene.

Transportkgberen behgver altsi ikke at holde sig til sin medkontrahent,
men kan bryde ind i k®den af fragtfgrere og sagsgge den, som transport-
k@beren af den ene eller anden grund foretrekker som sagsggt. En hjemmel
for den springende regres kan ogsd findes i det retsforhold, der opstir
mellem fragtfgreren og modtageren af godset efter sglovens udleveringsafsnit
(§§ 111 - 117).

I sagen UfR 1965.83 HD ansd Hgjesteret et forsikringsselskab for at vere
indtrddt i en speditgrs krav imod en fragtfgrer. Den kommenterende hgjeste-
retsdommer P. Spleth udtrykker forholdet sdledes i UfR 1965 B 164, at for-
sikringsselskabet i denne sag kunne indtrzde i speditgrens krav imod
vognmanden.

UFR 1965.83 HD- Vejtransport - Springende regres - Forsikring

Vognmand V havde indgdet en aftale med Adams Transport Co A/S om kgrsel
mellem Kgbenhavn og Stockholm med gods for Adam. Under kgrsel i Sverige kprte
V i grgften. Skaden p4 godset blev erstattet af et svensk forsikringsselskab F, hvori
Adams svenske samarbejdspartner havde forsikret sit ansvar. Det svenske
forsikringsselskab anlagde retssag mod den danske vognmand, stgttet pd V’s ansvar
i henhold til aftalen med Adam. Denne sag blev afgjort efter dansk ret (Dissens). Da
V ikke havde antageliggjort, at skaden ikke skyldtes fejl eller forsemmelse fra hans
eller hans folks side, var V ansvarlig overfor Adam. En bestemmelse i aftalen
mellem Adam og V fandtes ikke at have givet V grundlag for at forvente, at en af
Adam eventuelt tegnet godsforsikring ogsd dekkede V’s ansvar. Da det svenske
forsikringsselskab ansis indtridt i A’s krav, dgmtes V til at erstatte skaden - Se
kommentar i UfR 1965 B 164.

P. Spleth tilfgjer i sin kommentar, at ejerne af det transporterede gods neppe
kunne have rettet et direkte krav imod vognmanden, medmindre betingelser-
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ne for ansvar uden for kontrakt var opfyldt. Han henviser som stgtte for dette
synspunkt til dommen i UfR 1949.643 VLD.

Den afskering af springende regres, som den ovennavnte UfR 1949.643
VLD lagde op til, var imidlertid allerede blevet &ndret ved dommen i UfR
1954.301 HD:

UfR 1954.301 HD - Vejtransport - Springende regres - Krav mod flere
anerkendt

Et forsikringsselskab, der havde betalt erstatning til en transportkgber, havde regres
imod bide speditgren og en vognmand, som speditgren havde antaget til opgaven.

Sg¢- og Handelsretten, som mdske fglte sig forpligtet af afggrelsen i den
ovenfor nzvnte landsretsdom i UfR 1949.643, ville frifinde vognmanden pi
grund af det manglende kontraktsforhold mellem transportkgber og vogn-
mand. Hgjesteret ansd imidlertid vognmanden for at vare ansvarlig overfor
transportkgberen. Dommen er kommenteret af J. Giinther Petersen i Ansvars-
fraskrivelse side 173.

Denne hgjesteretsdom har siden varet retningsgivende for adgangen til
springende regres i transportsager.

Jan Ramberg advarer i Spedition och fraktavtal side 33 f. mod dette
gennembrud af »kontraktsbarriererne« i speditionsforhold. Han pépeger, at
fragtfgreren kan have en interesse i at modregne sine tilgodehavender hos
den oprindelige aftalepartner, der typisk vil vaere en speditgr, som maske har
et fast samarbejde med den pig=®ldende fragtfgrer. Ramberg mener derfor
ikke, at man uden udtrykkelig hjemmel kan overfgre transportjuraens
almindelige principper om springende regres til speditionsforhold, med-
mindre speditgren overdrager sin fordring mod fragtfgreren. NSAB § 7 giver
direkte mulighed for en sddan overdragelse.

Gennemfgrelse af den »springende« regres ved sggsmdl her i landet
forudsa:tter, at den sagsggte underentreprengr har vemeting her, og det vil
ofte ikke vare tilfzldet, fordi der i vidt omfang anvendes udenlandske
transportgrer og medhjalpere. I hvert fald ved landevejstransport er der
imidlertid vidtgdende muligheder for va&rneting. For eksempel er der efter
CMR-lovens § 29 vemeting pa afsendelses- og bestemmelsesstederne og hos
sags@gte, hvad enten der er tale om domicil, forretningssteder eller agenturer.
Dette sidste kan rzkke langt, sifremt transportaftalen indgds under
medvirken af en eller flere speditgrer, miske med domicil i flere lande,
sifremt disse speditgrer kan anses for at vere agenter for fragtfgreren.

Domskonventionen vil medvirke til en forggelse af mulighederne for
anleggelse af retssager ved udenlandske vameting. Den giver samtidig en
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videregdende adgang til adcitation af udenlandske parter, som isr kan blive
aktuel i transportforhold.

Se bogen Speditionsjura ad NSAB § 7 om springende regres i speditions-
forhold.

Et sarligt tilfzlde af springende regres findes i forsikringsaftalelovens
§ 95, hvorefter den skadelidte indtrader i skadevolderens rettigheder mod
forsikringsselskabet, nir skadevolderens (=forsikringstagerens) erstatnings-
pligt overfor skadelidte er fastsliet og erstatningens stgrrelse er bestemt.

I praksis anvendes denne bestemmelse i tilfzlde, hvor en fragtfgrer har
standset betalingerne eller maske endda er under konkurs uden at fragt-
fgreren har bragt en skadessag til afslutning. Ladningsejeren har da i medfer
af FAL § 95 et direkte krav imod fragtfgrerens ansvarsforsikring. Ladnings-
ejeren behgver altsd navnlig ikke at anmelde kravet i fragtfgrerens konkursbo
for senere at lade sig ngje med en beskeden dividende; ladningsejeren kan
gore kravet gzldende direkte imod forsikringsselskabet. Forsikringssummen
indgdr ikke i konkursboet, men kommer umiddelbart skadelidte til gode.

Forudsztningen for dette krav imod fragtfgrerens ansvarsforsikrings-
selskab er, at forsikringsselskabet ikke allerede har udbetalt forsikrings-
summen til fragtfgreren, og at ladningsejerens krav er fastsldet, enten ved
dom eller ved fragtfgrerens anerkendelse af kravet. Foreligger der hverken
dom eller anerkendelse af kravet, m& ladningsejeren overveje at anlegge
retssag; i denne situation vil de fleste forsikringsselskaber formentlig ngje
overveje en anerkendelse af kravet eller sgge en forligsmassig Igsning. Et
sarligt problem for ladningsejeren kan her vare fragtfererens selvrisiko, som
forsikringsselskabet ikke hefter for. Denne selvrisiko mé fragtfgreren
anmelde i fragtfererens betalingsstandsnings- eller konkursbo. Forsikrings-
selskabet er ogsa berettiget til at modregne forfaldne ikke-betalte pr&mier i
erstatningsbelgbet.

Det er ogsa en forudsatning, at forsikringsselskabet er underkastet dansk
ret. Er det ikke tilfeldet, er der jo ikke basis for anvendelse af forsikringsaf-
taleloven. Mange danske eksportvognmand tegner via deres danske
brancheorganisation ansvarsforsikringer pa det tyske forsikringsmarked, hvor
forsikringsforholdet er undergivet tysk ret, og hvor det direkte krav mod
forsikringsselskabet ikke umiddelbart forstds. Danske speditgrers tilsvarende
brancheansvarsforsikring hos Lloyds i London indeholder en dansk jurisdik-
tionsklausul, hvorefter assurandgrerne underkaster sig dansk ret.

FAL § 95 kan formentlig ikke anvendes, nir fragtfgreren er forsikret i en
sdkaldt P & I-klub (Protection & Indemnity), som er en gensidig an-
delskasse, hvor medlemmeme er solidarisk ansvarlige for skader. Det er et
almindeligt vilkér i P & I-klubber, at medlemmet - fragtfgreren - skal have
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honoreret ladningsejerens krav, inden klubben kan udbetale erstatning;
princippet hedder »pay and be paid«; det engelske Overhus har i en dom af
14. juni 1990 fundet, at en ladningsejer ikke kan gé direkte til klubben, nar
fragtfgreren er insolvent og derfor ikke har betalt erstatningen (ETL
1991.565).

2.2.3. Medhj=lperes ansvar

Rettes kravet imod en medhjzlper, kan medhjzlperen til gengzld paberdbe
sig de begrensninger, som gelder for fragtfgreren i kraft af de sdkaldte
Himalaya-klausuler, der findes i sglovens § 122, stk 2, CMR-lovens § 36,
CIM artikel 51 og luftfartslovens § 114.

Hovedsynspunktet bag disse bestemmelser er, at medhjelpere, der
sagsgges af transportkgberen, skal kunne fremfgre de samme indsigelser,
som fragtfgreren ville kunne ggre geldende, hvis kravet blev rettet imod
fragtfgreren. Baggrunden for bestemmelsen er forsgg pa at komme uden om
begrznsningeme i transportjuraen; kunne man finde en medhjzlper, der
miske var ansvarlig for en given skade, kunne man ggre kravet gzldende
mod denne i stedet for mod fragtfgreren pd ikke-kontraktmassigt grundlag
og dermed undga restriktionerne i lovgivningen. Det var et sggsmdl af denne
art, der gav navnet til dette transportretlige emne, Himalaya, og det har ikke
noget at ggre med bjerget af samme navn, men med det skib, der var
impliceret. Det hed nemlig Himalaya. De n®vnte regler sparrer nu for disse
forsgg.

2.3. Den kontraherende fragtfgrer

I denne bog defineres fragtfgreren bdde som den, der faktisk udfgrer
transporten, og som den, der har pitaget sig transporten ved afgivelse af
transportlgfte. Den fragtfgrer, der indglr aftalen, er den kontraherende
fragtfgrer (contracting carrier) eller NVOCC (Non Vessel Operating
Common Carrier). Den, der rent faktisk gennemfgrer transporten, er den
udfgrende fragtfgrer.

Den kontraherende fragtfgrer har typisk slet ikke eget transportmateriel,
men koncentrerer sig udelukkende om at markedsfgre og organisere
transporter, hvis udfgrelse den kontraherende fragtfgrer derpd overlader til
den udfgrende fragtfgrer.

De traditionelle fragtfgrere er blevet stzrkt tr&ngt af de nye fragtfgrere,
der ikke selv har befordringsmidler, men som indgdr transportaftaler med
transportkgberne og lader de udfgrende fragtfgrere befordre godset. Denne
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kontraherende fragtfgrer eller NVOCC vil typisk vare en speditgr, der
afgiver transportlgfte ved at udstede sit eget transportdokument.

Der er sket en sterk udvikling pé dette omrdde. Endnu for en snes ar siden
kunne man diskutere om en kontraherende fragtfgrer uden egne befordrings-
midler kunne piberdbe sig transportjuraens regler, herunder ansvarsbe-
grensning. Se til illustration heraf Erling Selvigs anmeldelse af Kurt
Gronfors Almidn Transportritt, 1. oplag, i Tidsskrift for Rettsvitenskap
1966.366. Gronfors hevdede i 1. oplaget af sin bog, at det var en betingelse
for at den kontraherende fragtfgrer kunne paberdbe sig transportjuraens
regler, at denne kontraherende fragtfgrer udfgrte i hvert fald hovedtrans-
porten med eget transportmiddel eller med materiel, som denne fragtfgrer
disponerede over i henhold til aftale. Risikoen for denne kontraherende
fragtfgrer uden egen transportandel var et ubegrenset ansvar, idet kun de
»rigtige« fragtfgrere kunne paberdbe sig ansvarsbegrensning. Det kunne for
eksempel vere tvivlsomt om de kontraherende fragtfgrere kvalificerede som
sdkaldt bortfragter efter sgloven.

Selvig gik sterkt i rette med denne opfattelse i sin anmeldelsen af bogen,
og det er interessant at se at synspunktet nu er forladt i senere udgaver af
Gronfors’ transportret. Fgrste udgave udkom i 1965, og kun ni 4r efter, i 5.
oplag fra 1974, giver forfatteren udtryk for en helt anden opfattelse. Det er
et udtryk for at udviklingen gdr sterkt i transportjuraen.

Denne bog legger transportlgftet til grund for bedgmmelsen af spgrgs-
malet om fragtfgreransvar. Problemet har hidtil i praksis varet at konstatere
om transportlgfte var afgivet, nir der ikke var udstedt et dokument, som
indeholdt transportlgftet. Dette spgrgsmal er ikke sd vanskeligt som det har
varet. Der foreligger efterhdnden en omfattende domspraksis.

Efter at de nordiske speditgrer har opndet enighed om dette spgrgsmal med
de nordiske erhvervsorganisationer i NSAB § 2, er der skabt klarhed over
kriterierne for speditgrens ansvar som fragtfgrer. Se herom afsnit 2.3.1. Disse
kriterier kan formentlig ogsd anvendes udenfor NSAB’s omrdde, specielt ved
bedgmmelse af spgrgsmdlet om, hvorvidt en transportvirksomhed, som ikke
er omfattet af NSAB, har fragtfgreransvar - eventuelt som NVOCC - eller
ej.

Der henstdr stadig en rekke problemer. Er den kontraherende fragtferer for
eksempel reder i henseende til globalbegrznsningen efter sglovens § 234,
hvor lovteksten udtrykkeligt anvender ordet »reder« om den, der har ret til
ansvarsbegrznsning, og ikke »bortfragter«, som ellers er den sgretlige term,
der for eksempel i denne bog sidestilles med fragtfgrer? Det svar, der her
gives, er, at den kontraherende fragtfgrer med held bgr kunne paberdbe sig
bl.a. globalbegransningen, dels ndr den kontraherende fragtfgrer stir som
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fragtfgrer indenfor pr&ceptiv lovgivnings omrade, dels nir den kontraheren-
de fragtfgrer har henvist til det retsomrdde, hvor de pigzldende regler
findes. En sddan henvisning findes bl.a. i NSAB § 22.

Udgangspunktet i denne bog er, at den kontraherende fragtfgrer indtreder
i alle de rettigheder og forpligtelser, som fragtfgreren har efter transportlov-
givningen. Det er konsekvensen af at transportjuraen lgsrives fra befordrings-
midlerne og i stedet knyttes til de aftaler, der er basis for transporterne. Det
vil givetvis medfgre en razkke maske endda vanskelige fortolknings-
spegrgsmal, som domstolene ma lgse.

Denne fortolkning mi tage udgangspunkt i den grundlzggende filosofi, der
ligger bag udviklingen af den kontraherende fragtfgrer som NVOCC. Det er
vigtigt at forstd, at der i virkeligheden er tale om, at der indgds to aftaler: En
mellem NVOCC’eren og transportkgberen og en anden mellem NVOCC’eren
og den udfgrende fragtfgrer.

Aftalerne kan illustreres som falger med et eksempel fra sgretten:

Aftale 1: Bortfragter
(skibets ejer)

Aftalen bekraeftes
med certeparti

Befragter efter oprindelig aftale

- bortfragter efter senere aftaler
(kontraherende fragtferer, NVOCC,

spediter med fragtforeransvar)

Aftale 2: Aftalen bekraftes
med konnossement

Befragtere -
transportkebere
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Systemet kan bruges ved alle transportformer. Er der tale om sg@transport, far
NVOCC’eren det egentlige konnossement, som udstedes af den udfgrende
fragtfgrer — reder eller med en sgretlig term bortfragter - med NVOCC eren
som afskiber og NVOCC’erens agent pa bestemmelsesstedet som modtager.
NVOCC’eren udsteder derpd sit eget transportdokument, typisk et speditgr-
konnossement, for eksempel FIATA FBL (FIATA Combined Transport Bill
of Lading).

Ved luftfragt udsteder luftfartsselskabet et IATA-fragtbrev med NVOCC’-
eren som afsender og NVOCC’'erens agent pd bestemmelsesstedet som
modtager. Dette IATA-fragtbrev bekrzfter aftale nr. 1. NVOCC’eren
udsteder herefter sit eget House Air Way Bill (HAWB) til transportkgberen
som bekrzftelse pa aftale nr. 2.

Ved vej- og banetransport fglges samme mgnster.

I bilbefragtning er det ganske almindeligt, at der optrzder flere led i
kaden. Der indgls ofte een aftale mellem en vognmand og en speditgr og
derefter en ny aftale mellem en speditgr og en anden speditgr — enten om
befragtning af hele bilens lastekapacitet eller befragtning af en del af lasten.
Her kan der vzre tale om en hel perlekzde af kontraherende fragtfgrere.

En dansk speditgr disponerede indtil fornylig over et heltog fra Danmark
til Frankrig. En del af denne lastekapacitet videresolgtes til andre danske
speditgrer.

2.3.1. Sgtransport

Bortfragteren var tidligere en skibsreder, som havde skibe i sgen, men i de
senere 4ar er ejerforholdet gledet i baggrunden; det er nu helt s®dvanligt, at
en bortfragter ikke selv ejer skibet, men har lejet (chartret) et skib, enten for
en rejse (rejsebefragtning) eller for et nzrmere aftalt tidsrum (tidsbe-
fragtning).

I sin tid var det ogsi oplagt, at kun den, der faktisk befordrede godset,
kunne have et fragtfgreransvar. Troen herpd var s stzrk, at man indsatte en
bestemmelse i sploven, hvorefter fragtfgreren kunne forbeholde sig ansvars-
frihed, sifremt den faktiske befordring blev udfgrt af en anden. Det var den
tidligere sglovs § 123:

SHT 1965.246 SHD - Sgtransport - Booking - Fragtfareransvar

Mellem et canadisk selskab B og I/S Dominion Line R var der indglet aftale om,
at R skulle »reserve space for« cellulosemasse fra Canada til havne i England.
Transporten blev foretaget af skibe tilhgrende forskellige rederier i henhold til
tidscerteparti mellem R og disse. Risikoen for ladningsskade blev dekket hos F, som
krevede forskellige erstatningsbelgb refunderet af R og de enkelte rederier in
solidum. Siledes som den grundleggende kontrakt mellem B og R var udformet,
ansds R at have pataget sig et egentligt transportansvar, hvad enten egne eller andres
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skibe benyttedes, og kunne ikke h@vde ansvarsfrihed efter dagzldende sglovs § 123
eller efter klausul i konnossementere.

Nu er reglen @ndret til den nuvarende formulering, hvorefter den op-
rindelige bortfragter forbliver ansvarlig for transporten i dens helhed, selv
om befordringen helt eller delvist udfgres af en anden. Den vil gzlde i
tilfzlde, hvor den oprindelige bortfragter af den ene eller anden grund
overlader den faktiske befordring — helt eller delvist - til en anden fragtfgrer.
Den vil imidlertid efter omstendighederne ogsd kunne anvendes pd den
sdkaldte kontraherende fragtforers forhold. Se om anvendelse pid en
»mellembefragter«:

UfR 1981.206 SHD - Sgtransport - Sglovens § 123 - Mellembefragter ikke
fragtferer

Forsikringsselskabet F, der var indtrddt i ladningsejerens krav, gnskede at ggre
ansvar galdende overfor rederiet T | som »mellembefragter« for transportskader pa
en ladning tre, som i november-december 1978 af MS »Nan Feng« blev befordret
fra Singapore til Esbjerg. »Nan Feng« tilhgrte rederiet R, som havde tidsbefragtet
skibet til T 1, som senere havde videretidsbefragtet det til T 2, som var kontraheren-
de tidsbefragter ved den pdgzldende transport. Udtalt, at det af sglovens § 123
fulgte, at F ville kunne rejse spgrgsmal om erstatningsansvar for tab som fglge af
godsets beskadigelse over for R, som udfgrte transporten, og T 2, der indgik
fragtaftalen. Den omstzndighed, at T 1 - uden at dette var kendt for ladningsejeren -
- havde tidsbefragtet skibet af R og viderebefragtet det til T 2, fandtes ikke i sig selv
at begrunde, at ladningsejeren kunne rette et erstatningskrav tillige imod T 1, og da
T 1 ikke ved sin behandling af sagen efter fremkomsten af F’s erstatningskrav havde
udvist noget forhold, som kunne bevirke, at han som fglge heraf havde pddraget sig
ansvar for det tab, som F nu pd grund af forzldelse var afskdret fra at kreve erstattet
af R og T 2, blev T | frifundet for F’s rejste krav.

Konsekvensen af fragtfgreransvaret er i dag, at den kontraherende fragtfgrer
hzfter p samme made som den udfgrende fragtfgrer. Skyldes et erstatnings-
krav et forhold, for hvilket den udfgrende fragtferer er ansvarlig, bliver den
kontraherende fragtfgrer solidarisk ansvarlig:

UfR 1967.333 SHD - Sgtransport - Timecharter - Tidsbefragters ansvar
overfor konnossementsindehaver

Dominion Line, L, blev startet for at pitage sig transporter for et canadisk selskab,
B, af cellulosemasse fra Canada til England, hvorom partene indgik en skriftlig
aftale. L ejede ikke selv skibe, men transporteme blev udfgrt i henhold til
timecharter indgdet mellem L og forskellige rederier, R. Efter at der var opstdet
skader ved transporterne, gjorde ladningsejerne, E, der havde k@bt varemne af B,
ansvar gzldende mod L, der h®vdede, at der kun kunne ggres ansvar galdende mod
R. Antaget, at E kunne indtrzde i B's rettigheder, og at der kunne ggres solidarisk
ansvar geldende mod L og vedkommende rederier. Kommentar i UfR 1967.B109.
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Se Finn Hjalsteds kommentar i UfR 1967.B109 om tidsbefragterens ansvar
over for konnossementsindehaveren, hvor aftaleforholdene i Dominion-
dommen fra 1967 anskueligggres som fglger:

Dominion Line Tidscertepartier Rederi
. r
tidsbefragter edener
Transportaftaler Konnossementer
Afskiber Konnossementinde-
(slger) haver (kober)

Kabs- og salgsaftaler

Firkanterne for neden illustrerer kgbs- og salgsaftalerne mellem de canadiske
afskibere og de engelske modtagere; den venstre side viser afskibningsaf-
talen mellem afskiberne og Dominion Line, den gverste side er tidscerte-
partierne indgiet mellem Dominion Line som tidsbefragtere og rederiemne for
de pigeldende skibe, medens den hgijre side endelig betegner det retsforhold,
der ved de overdragne konnossementer er etableret direkte mellem rederierne
og konnossementsindehaverne, d.v.s. modtagerne i England.

Efter den dagazldende spglovs § 123 blev alene rederiet forpligtet ved
skibsfgrerens udstedelse af konnossement, medmindre det fremgik, at kon-
nossementerne blev udstedt (ogsd) p4 andres vegne. Forudsztningen for ud-
viklingen omkring NVOCC-virksomhed métte imidlertid vare, at ladnings-
interessen kan holde sig til NVOCC’eren, fuldst®ndig som om denne var
reder, og det var denne udvikling, som Sg- og Handelsretten foregreb, og
som i 1973 blev stadfastet med den nye § 123, hvorefter den oprindelige
bortfragter forbliver ansvarlig. Problemet er formentlig ikke stort i dag, idet
den fragtfprer, der overlader hele eller dele af transporten til en anden,
udfgrende fragtfgrer, vil udstede sit eget konnossement, for eksempel FIATA
FBL, hvorefter udstederen hafter for hele transporten.

Se om deling af tab mellem flere redere:

UfR 1962.759 SHD - Sgtransport - Manko - Ansvar for flere fragtfgrere

Af et parti skind, der forsendtes fra Reykjavik til Kgbenhavn, og som blev omladet
i Arhus, var en del forsvundet ved ankomsten til Kgbenhavn. Da der i Arhus var
begiet fejl af sivel representanten for det rederi, der havde besgrget transporten fra
Reykjavik til Arhus, som af et rederi, der havde transporteret en del af skindene fra
Arhus til Kgbenhavn, deltes tabet mellem de to rederier.

89



2. Transportaftalens parter

Anerkendelsen af den kontraherende fragtfgrer som selvstendigt forpligtet
bortfragter og dokumentudsteder er sket langsomt; @ndringerne i remburs-
reglerne har taget en halv snes ar. Denne tilbageholdenhed kan skyldes frygt
for konsekvenseme, og det ma erkendes, at den ggede fleksibilitet kan
indebare risiko for misbrug. Se som et eksempel herpd fglgende sag, som
dog ogsd kunne vere opstlet efter den hidtidige praksis i branchen.

UfR 1982.654 SHD - Sptransport - Certeparti - Bide magler og part efter
certeparti

Ved en befragtningsaftale havde selskabet N optrddt som magler, men var tillige
ved et af selskabet udfardiget certeparti indtridt som part i en del af befragtningsaf-
talen. Det métte have stdet N klart, at der havde foreligget endnu et certeparti, der
havde D som befragter, og som havde en anden fragtrate og tillige oplysning om
provision. Idet det endvidere métte have stdet N klart, at D’s kendskab til vilkarene
for transporten grundede sig pd dette andet certeparti, havde N efter rettens
opfattelse pa retsstridig made bidraget til at vildlede D om vilkarene for transporten
og om muligheden for at opnd en lavere fragtrate. Herved fandtes N at have
medvirket til at pdfgre D et gkonomisk tab, som N var erstatningsansvarlig for.

Efter de nye rembursregler er speditardokumenter ligestillede med rederikon-
nossementer, nir de opfylder de samme formkrav. Udviklingen pd dette
omride har medfgrt, at FIATAs FBL-dokument, der oprindelig blev presen-
seret som et kombineret transportdokument, nu er blevet tilpasset de nye
rembursregler art. 26, sd det kan anerkendes af bankeme som et remburs-
dokument pé linie med rederikonnossementer.

Det er i virkeligheden denne udvikling, som sgloven i 1974 tog hgjde for
ved indsttelsen af ordene »eller anden« i definitionen pé bortfragteren i
§ 71, stk. 1 in fine, hvor rederbegrebet var blevet for snevert. I sglovsteknisk
forstand er andre end redere (= skibets formelle ejer) befragtere, jevnfgr
splovskommentar side 140, og det er naturligvis rigtigt, at den kontraherende
fragtfgrer (NVOCC) jo disponerer over skibet i henhold til en befragtnings-
aftale med den egentlige bortfragter, skibets ejer. Denne aftale vil ofte vare
bekrzftet ved certeparti. P4 basis af denne aftale indglr befragteren efter
certepartiet aftaler med transportkgberen ( = befragteren) som bortfragter,
og disse andre aftaler bekraftes ved konnossement, hvor befragteren efter
certepartiet forpligter sig som fragtfgrer (bortfragter) overfor sine aftalepart-
nere (befragtere).

Ved sgtransport giver transportdokumenterne en klarhed, som man ikke
har haft ved for eksempel landevejstransport, hvor dokumentdisciplinen er
vasentlig slappere end ved nogle af de andre transportformer. Man vil ved
sgtransport som regel kunne lzse fragtfgrerens identitet direkte i konnosse-
mentet; speditgren eller skibsmagleren, der matte have udstedt konnosse-
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mentet pd fragtfgrerens vegne, er som regel ogsd tydeligt anfgrt »as agent
only«.

Nogle af de f4 domme, der findes om speditgren som fragtfgrer ved
sgtransporter, har formentlig nu kun kuriositetens interesse. Det drejer sig
om to tilfelde, hvor speditgren i tiden umiddelbart efter beszttelsen havde
indsat motorskibe - i ét tilfzlde et motorsejlskib - pa ruterne Kgbenhavn-
Haderslev og K gbenhavn-Abenra. Da speditgrerne havde chartret skibene for
egen regning og havde samlet gods til rejsen med beregning af fragten af de
enkelte forsendelser efter egne fragtberegninger, fandtes speditgrerne at
hafte som fragtfgrere:

UfR 1946.220 SHD - Sgtransport - Charter - Fragtfgrer

En speditgr, som for egen regning havde chartret et motorse;jlskib til at udfgre rejsen
Kgbenhavn-Haderslev, og derefter havde samlet gods for rejsen med beregning af
fragt af de enkelte dele og med fragtn®vnets godkendelse af fragtberegningen,
fandtes herved at vare optridt som fragtfgrer og derfor i mangel af s@rligt forbehold
i sd henseende at burde b&re ansvaret efter splovens § 118 for gods, som var tabt
under rejsen.

UfR 1946.1329 SHD - Sgtransport - Charter - Fragtforer

En speditgr S havde ptaget sig forsendelsen i marts-april 1945 af et parti hvidevarer
fra Padborg til Kgbenhavn. Fra Abenr4 til Kgbenhavn skete forsendelsen med et af
S for egen regning ogsa til transport af andre varer chartret motorskib. Idet S ansds
selv at vere indtrddt som transportgr for denne del af rejsen, og idet en manko
antoges snarest at vare opstdet under denne sgrejse, blev S anset erstatningsan-
svarlig herfor. Ved fasts®ttelsen af erstatningen, der skete efter rettens skgn, sds bort
fra kravet om erstatning for imaginzr avance p4 mankoen.

De pégzldende var tidligt ude: De var NVOCC’ere, lang tid fgr man
overhovedet fandt pa at bruge den betegnelse.

Et af de spprgsmdl, der i praksis giver anledning til flest tvister, er om
speditgren optr&der som agent for en linie, eventuelt en NVOCC, eller om
speditgren forpligter sig selv som fragtfgrer. Se som eksempel herpa
fglgende dom, hvortil bemarkes, at Vestre Landsret i en updanket, udtrykt
dom (VL V 4066/1977 af 16. november 1978) fandt, at den samme speditgr,
som Hgjesteret ikke ansd for at vare fragtfgrer, uanset betegnelsen »agent«
i annoncering og ved udfzrdigelse af Through Bill of Lading havde padraget
sig et selvstendigt ansvar for transportens gennemfgrelse. Dommen, som
ladningsinteressen ogsd havde vundet ved Arhus By- og Herredsret (BS 4-
11339/1976 af 7. december 1977), blev af den pidgaldende speditgr ikke spgt
anket videre.
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UFR 1980.4 HD - Kombineret transport - NVOCC - Agent var formidler
Speditgr T, som den 11. marts 1976 indgik en samarbejdsaftale med et tysk firma,
Orient Container Service, der besgrgede transporter fra Triest til Mellemgsten, havde
i januar 1976 efter et tilbud og telefonisk drgftelse indgdet aftale med speditgr L om
forsendelse af en container til Dubai. Samtidig med afsendelsen den 24. februar
1976 underskrev speditgr T »as agent only on behalf of OCS Container Service«
konnossement. Speditgr L mitte afholde visse udgifter for at fi containeren frem til
Dubai og kravede disse erstattet af speditgr T, men fgrte ingen vidner om
telefonsamtalens indhold, hvorimod speditgr T forklarede, at han havde til-
kendegivet speditgr L, at speditgr T alene optrAdte som agent for det tyske
transportfirma. Da dette, som var bestyrket ved underskriften pd konnossementet,
der ikke foranledigede nogen reaktion fra spediter L, métte l®gges til grund,
frifandtes speditgr T.

Se en tilsvarende afggrelse om agentforhold:

UfR 1973.976 SHD - Spedition - Ordregiver - Agent for rederiet

Antaget, at firma A, der bl.a. beskftiger sig med skibsklarering, ved henvendelse
til firma B om udfgrelse af et arbejde bestdende i opfgrelse af platforme til brug ved
lastning af sporvogne ikke havde optridt p4 egne vegne, men som agent for rederiet
R, og at A ikke havde givet B fgje til at tro, at man ville hzfte for betalingen for det
af B udfgrte arbejde, selv om man kun var agent. Da A endvidere ikke fandtes at
have forsgmt nogen pligt til at varetage B’s interesser p4 en mide, der kunne
padrage A erstatningspligt, kunne A ikke tilpligtes at betale B’s regninger.

Se ogsé falgende afggrelse om heftelse og ansvar:

SHT 1964.49 SHD - Sgtransport - Ordregiver - Optradte som reder
Forretningsforeren - en k@benhavnsk skibsreder - for et selskab, der ejede m/s
»Margrethe Robbert«, tilskrev pi sit brevpapir, hvorpd skibets navn var anfgrt,
klareringsmagleren M om skibets ekspedition i Immingham. Efter at have modtaget
regningen fra M holdt han denne hen med Igfter om snarlig betaling, indtil selskabet
gik konkurs. Da M vanskeligt havde kunnet fi anden opfattelse, end at forretnings-
fareren optrddte pd egne vegne som ejer af skibet, fandtes han at méitte hzfte
personligt for regningens betaling.

SHT 1966.57 SHD - Sgtransport - Sgdygtighed - Havde ansvar som reder

Et »Schifftsfahrtskontor« R fandtes at have givet befragteren fgje til at anse kontoret
som rederi; retten lagde vagt pd udseendet af R’s brevpapir og konnossement, der
var underskrevet af R. Under transport af et parti stilplader led disse skade som
folge af skibets usgdygtighed pd grund af forkert stuvning. R’s ansvar kun
begrenset efter konnossementsloven, ikke tillige efter reglerne i sglovens kapitel 10.

Det afggrende synes at vere, hvorledes formidleren, der ikke vil forpligte sig

selv, men sin hovedmand, optreder udadtil. En konsekvent fremhavelse af
et agentforhold kan s&tte tingene p4 plads:
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UfR 1979.270 SHD - Sgtransport - Certeparti - Arrest pa gods

A chartrede som agent for B et rederiet tilhgrende skib. Certepartiet underskrev A
»as agent only«. Efter at lejebetalingerne var ophgrt, bragtes certepartiet til ophgr
af R. R, der mente at have ca. 250.0008 til gode, fik foretaget arrest hos A »som
generalagent for ..« i en A tilhgrende bankkonto. Senere hevede R bide arrestsagen
og hovedsagen. R fandtes ikke at have haft anledning til at tro, at A haftede for den
ubetalte leje, og der tilkendtes A en erstatning pd 20.000 kr.

De fleste af disse konflikter burde i virkeligheden kunne lgses efter aftale-

lovens § 25, hvorefter fuldmagtigen indestér for, at han har forngden fuld-

magt. Er denne fuldmagt ikke i orden, ma fuldmagtigen betale erstatning.
Aftalelovens § 25 blev paberdbt i sagen UfR 1951.43 HD:

UfR 1951.43 HD - Setransport - Certeparti - Aftalelovens § 25

Skibsmazgler M havde oprettet certeparti med et rederi R som agenter for et italiensk
selskab I uden at angive befragter. Det italienske selskab nzgtede at vedstd
certepartiet, og rederiet anlagde sag mod M for at fi sit tab erstattet. Sp- og
Handelsretten, fandt at skibsmagleren ikke havde udvist fomgden forsigtighed med
hensyn til at sikre sig bevis for fuldmagten. Hgjesteret afviste imidlertid erstatnings-
pligt, idet Hpjesteret efter det oplyste fandt, at skibsmagleren havde godigjort at
have haft fongden fuldmagt. Der blev dog afgivet dissens af to ud af ni dommere.

J.L.Frost bemarker i en kommentar til dommen i TfR 1951.509, at retten
stiller strenge krav til fuldma®gtigens oplysningpligt i relation til fuldmagten.

2.3.2. Banetransport

Den udfgrende fragtfgrer ved banetransport er naturligvis en jernbane. Andre
end jernbaner kan imidlertid vare kontraherende fragtfgrere. Banetransport
benyttes traditionelt af speditgrer til samlegodstrafik pa linie med sam-
legodstrafik ad landevejen. Her slar princippet om fragtfgreransvar ved
samlegods efter NSAB igennem, sd banesamlegodsspeditgren bliver
fragtfgrer i forhold til ladningsejeren.

Retsgrundlaget for speditgren som kontraherende fragtfgrer ved banetrans-
port er som udgangspunkt NSAB, og spgrgsmélet er, om henvisningsbe-
stemmelsen i NSAB § 22 betyder, at tvister skal afggres efter jernbaneloven,
som gengiver retsreglerne i den internationale banekonvention CIM, eller om
man eventuelt skal gi fra NSAB til CIM. Foruds®tningen for springet fra
NSAB til jernbaneloven/CIM er efter NSAB § 22, at der er truffet aftale om
en banetransport, eller at det kan bevises, at skaden er sket under banetrans-
port. S&fremt der var tale om landevejstransport, ville speditgren umiddelbart
blive grebet af den preceptive CMR-lov. Baneloven indeholder imidlertid
ikke en tilsvarende ufravigelighedsbestemmelse.
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Baneloven er fgrst og fremmest en lov om DSB. End ikke lovens kapitel 5
om befordring af gods anvender udtrykket fragtfgrer, men kun DSB. Rets-
teknisk er det vanskeligt at anvende en sd speciel lov, som direkte sigter
imod en statslig forvaltningsmyndighed, analogt.

Man kan ikke uden videre, sige at banespeditgren skal behandles som en
jermbane. Kunne man det, ville det ved international godstransport vare
nzrliggende at anvende den internationale jernbanekonvention, som imidler-
tid forst og fremmest er en overenskomst mellem de europaziske landes
banestyrelser om deres indbyrdes forhold og en harmonisering af banernes
ansvarsforhold. Forskellen mellem baneloven og CIM er dog meget
beskeden, ndr det drejer sig om de materielle ansvarsforhold, idet baneloven
forudsztningsvist er baseret pd CIM.

Sifremt speditgren ikke har udstedt et dokument, der fastlegger retsgrund-
laget, er det naturligst at anvende NSAB, som jo indeholder en rzkke
ansvarsbestemmelser i §§ 15 - 21. Disse bestemmelser er netop tenkt til
brug i tilfzlde, hvor henvisningsbestemmelsen i NSAB § 22 ikke kan
anvendes.

Disse ansvarsbestemmelser i §§ 15 - 21 indebzrer et noget lavere
ansvarsniveau end baneloven/CIM; ansvarsbegrensningen er for eksempel
dobbelt sd hgj 1 baneloven/CIM som i NSAB. Man kan derfor forestille sig,
at speditgrens ansvar er mindre omfattende end den regres, som speditgren
selv métte have imod jernbanen. Speditgren kan naturligvis kun ggre det
krav gzldende, som speditgren selv har mattet opfylde overfor transport-
kgberen, og som speditgren indtrzder i ved subrogation. En vej ud af dette
problem kan va&re, at speditgren overdrager sit krav imod jernbanen til
transportkgberen. En direkte hjemmel hertil findes i NSAB § 7.

Der er derimod ikke tvivl om, at speditgrens forhold til banerne reguleres
direkte af baneloven, respektive CIM. Speditgren er jo afsender i forhold til
banerne og har regres imod baneme. Speditgren vil i visse tilfzlde kunne
valge mellem flere baner ved sagsanleg efter sggsmalsreglerne i CIM art.
55. Efter CIM art. 35 hafter banerne kollektivt.

Séfremt speditgren har entreret med baneselskaberne Intercontainer eller
Interfrigo, der er operationsselskaber for de europaiske jernbaner, kan
speditgren ggre ansvar gzldende efter disse selskabers s@rlige bestemmelser.
Det samme gzlder KombiDan, som navnlig formidler vekselladstransporter,
og som anvender et st ansvarsbestemmelser, der svarer til de europziske
kombiselskabers.

Dermed er imidlertid ikke sagt, at speditgren har sikret sin regres overfor
banerne, som undertiden vil kunne pdberdbe sig banelovens § 30, stk. 3, nr.
1, som fritager DSB for ansvar, nir der sker befordring i 4ben vogn. Det vil
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is@r vare aktuelt ved vekselladstransporter. Jernbanernes syn pi veksellad
i henseende til ansvar er enkelt: Nir en bane transporterer et veksellad,
bestdr banens ydelse i at stille en &ben banevogn til rddighed for afsender,
der typisk er en speditgr. Efter banelovens § 30, stk. 3, nr. 1, har DSB ikke
ansvar for tab eller skade ved befordring i &ben vogn. Dermed har transport-
kgberen - speditgren - mistet sin regres overfor banerne ved vekselladstrans-
porter, ndr det drejer sig om tab eller skade under selve transporten. Det er
en anden sag, hvis skaden eller tabet skyldes jernbanens eller et af banesel-
skabernes handtering eller opbevaring af vekselladet.

Er der derimod tale om en banevogn, som banerne har stillet til rddighed
for speditgren til brug for en samlesending, som speditgren selv lasser,
eventuelt pd egen terminal med eget banespor, vil banerne eventuelt kunne
paberdbe sig ansvarsfrihed i henseende til l®sse- og stuveskader efter
banelovens § 30, stk. 3, nr. 3, medens speditgren hafter overfor transport-
kgberen for fejl og forsgmmelser. I sagen UfR 1965.312 SHD havde to
speditgrer, hvoraf den ene havde en fragtrute med jernbanesamlevogn fra
@sterport til Basel, aftalt at sende nogle papirark indpakket i karduspapir. I
Basel blev varerne omladet til en anden jernbanevogn og gik med denne som
stykgods til Dietikon, og pd denne strzkning blev de stazrkt beskadiget.
Banespeditgren blev ikke pdlagt erstatningsansvar pd grund af den dérlige
indpakning, da denne faktisk havde vist sig tilstrekkelig til transporten i
samlevogn til Basel. Dommen er refereret i afsnit 5.2.1.3.

Den speditgr, der udfgrer en banetransport med fragtfgreransvar, hafter
ikke blot for sine egne og for banernes eventuelle fejl og forsgmmelser, men
ogsd for andre, som medvirker ved befordringen, for eksempel andre
speditgrer. Se som eksempler herpa:

SHT 1944.108 SHD - Banetransport - Materielansvar - Fragtfgrer, ansvar for
trediemand

Spediter S havde pataget sig transporten af to sendinger papirspdner fra Kgbenhavn
til Basel. Transporten skete til Lyb&k med skib og derfra med bane. Partiet fremkom
i beskadiget tilstand. Retten fandt det godtgjort, at skaden skyldtes, at banevognene
ikke havde varet rene fgr indladningen i Lyb&k i forbindelse med, at vareme ikke
havde varet tildekket under rejsen. Der foreld her en forssmmelse fra S’s
speditgrforbindelse i Lyb=k, for hvilken S mitte hzfte, da han havde pataget sig
hele forsendelsen for et bestemt aftalt belgb og dermed optrddt som fragtfgrer.

De senere irs udvikling af vekselladstransporter med kombination af lastbil
ved for- og eftertransport og jernbane pd de lange strak giver s&rlige
problemer. Traditionelt er der blevet udstedt CMR-fragtbrev for disse
transporter, og CMR-fragtbreve indeholder s@dvanligvis en erkl®ring om at
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transporten er underkastet CMR-konventionen. Transportkgbers accept af
CMR-fragtbrevet indebarer accept af CMR-konventionen som retsgrundlag.

2.3.3. Vejtransport

Pa vejtransportomrddet herskede der i mange 4r megen juridisk forvirring om
kriterierne for speditgrens ansvar som fragtfgrer. Dette er nu lgst med
NSAB, som i § 2 fastslr, at speditgren er fragtforer ved gr&nseoverskriden-
de vejtransport. Hermed er der sat et forelgbigt punktum for en lang
udvikling, som begyndte med det rene formidleransvar uden hzftelse for den
faktiske fragtfgrers fejl og forsgmmelser, og som nu er slut med anerkendel-
se af ansvar som kontraherende fragtfgrer efter CMR ved intemational
landevejstransport.

Det er et spgrgsmél, om dette kun galder internationale godstransporter,
idet bestemmelsen om fragtfgreransvar ved landevejstransport er knyttet til
international befordring, j&vnfgr den udtrykkelige angivelse heraf i NSAB
§ 2, stk. 1, nr. 3. Problemet er formentlig ikke stort. Dels pitager speditgrer
sig sjzldent rene indenlandske vejtransporter i Danmark i modsatning til
deres nordiske kolleger, som udfgrer mange nationale transporter i deres
respektive lande, dels vil speditgren som regel udskrive et CMR/NSAB-
fragtbrev, som gor CMR-loven anvendelig p8 den indenlandske transport. Er
der tale om kombineret international/national befordring, md fragtfgrer-
ansvaret pa den internationale strekning antages at gribe ogsa den nationale
transport.

Der foreligger en razkke trykte domme om speditgrens ansvar som
fragtfgrer. De fleste af disse domme har nu kun historisk interesse. Et udvalg
kan findes i bogen Speditionsjura, som ogsa indeholder en nzrmere redegg-
relse for den historiske udvikling.

Startskuddet til mere end en halv snes ars drgftelser om speditgrens ansvar
som fragtfgrer ved landevejstransport gik med dommen i UfR 1972.607 HD,
hvor Hgjesteret hzftede sig ved, at speditgren drev en fast rute og afregnede
sin egen fragt; der er en n@sten tilsvarende dom i UfR 1973.718 UD. I 4rene
efter bglgede diskussionen, nzret af snart frifindende, snart faldende
domme. Se for eksempel UfR 1973.243 SHD, 1974.280 SHD, 1976.337 HD,
1978.296 SHD, 1979.366 HD, 1979.840 SHD og 1981.186 SHD.

S¢- og Handelsretten konstaterer i dommen UfR 1986.948, at CMR-loven
ikke indeholder en definition af begrebet fragtfgrer. Idet retten gjorde
opmarksom pd at udfgrelse af en transportopgave kraver mere end selve
transporten ad vej, sidestillede retten en kontraherende fragtfgrer med en
udfgrende fragtfgrer og anvendte CMR-lovens bestemmelser i kapitel IV om
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2.3. Den kontraherende fragtfgrer

befordring, der udfgres af flere fragtfgrere, pa det indbyrdes forhold mellem
den kontraherende og den udfgrende fragtfarer.

Ogsd dommen UfR 1989.1086 H behandler spgrgsmdlet om begrebet
fragtfgrer i CMR-loven:

UfR 1989.1086 HD - Vejtransport - Fragtbrev - Udferende vognmand ikke
fragtfgrer

Vognmand G, der ikke havde tilladelse til intermational godstransport, patog sig
transport af kad fra Slagelse til Italien og overgav denne til vognmand H. Under
transporten blev kgdet skadet pd grund af manglende kgling. G gjorde H ansvarlig.
Vestre Landsret og et flertal i Hgjesteret frifandt H under hensyntagen til, at H ikke
var anfgrt i fragtbrevet som underfragtfgrer og til, at chauffgren, der var ansat og
lgnnet af H, havde veret undergivet G’s instruktionsbefgjelse og bl.a. i havaritilfel-
de skulle tage kontakt med G. To dommere i Hgjesteret lagde vegt pd, at H virkede
som et selvstendigt selskab med tilladelse til eksportkgrsel, hvilket G ikke havde;
disse dommere ville derfor anse det for aftalt mellem parterne, at H skulle udfgre
transporten som fragtfgrer, selvom H ikke var nzvnt i fragtbrevet.

2.3.4. Lufttransport

Ved luftfragt er det hensigtsmassigt at foretage sondringen mellem
speditgren som formidler og speditgren som fragtfgrer pd basis af de
operationelle forhold, sdledes som de afspejler sig i de dokumenter, der
bekrzfter fragtaftalen. Ved luftfragt kan man som regel - i modstning til
for eksempel landevejstransport - altid gd ud fra at der er udstedt et
luftfragtbrev. Det skyldes bl.a. bestemmelsen i luftfartsloven § 98, hvorefter
fragtfgreren ikke kan pdberdbe sig ansvarsbegrensninger, hvis godset lastes,
uden at luftfragtbrev er udferdiget.

Sondringen gdr pa, om speditgren lader en given sending indgd i sin egen
trafik, typisk samlastning (consolidering), eller om speditgren lader godset
flyve i et luftfartsselskabs regi. I fgrstnzvnte tilfelde vil speditgren udstede
sit eget luftfragtbrev (HAWB: House Air Way Bill); i det sidstnzvnte
tilfzlde vil speditgren udstede IATA-fragtbrev, som speditgren underskriver
bade som agent for luftfartsselskabet og som reprazsentant for transportkgber.

De to kriterier for fragtfgreransvar i NSAB § 2 - eget fragtbrev og
samlastning - er sdledes typisk sammenfaldende ved luftfragt. Efter det
forste kriterium bestemmes fragtfpreransvaret af, om speditgren har udstedt
sit eget dokument, og det vil typisk ved luftfragt vere House Air Way Bill
(HAWB). Efter det andet kriterium er det markedsfgringen af et transport-
produkt, for eksempel samlastning, der er afggrende. HAWB og IATA-
fragtbrevet er udarbejdet efter samme skabelon, men HAWB vil i stedet for
luftfartsselskabets navn angive speditgrens navn. Ansvarsbestemmelserne er
identiske. Bade luftfartsselskab og speditgren som fragtfgrer henviser til
Warszawa-konventionen, respektive den lov, der kan vare tale om at
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anvende (i Danmark: Luftfartsloven); speditgren henviser desuden i sit eget
HAWB til NSAB som grundlag for sin virksomhed. Dette betyder, at de
bestemmelser i NSAB, som ikke er i strid med de prazceptivt gzldende regler
i luftfartsloven, er geldende ved luftfragt. Blandt de bestemmelser, som
se@rligt kan vare relevante, er afsenders ansvar for betaling af fragt (NSAB
§ 9) og panteret for speditgrens tilgodehavende, ogsd for tidligere for-
sendelser (NSAB § 14).

Det er vigtigt for speditgren som fragtfgrer at ggre sit ansvar kongruent
med luftfartsselskabets, sd speditgren kan udgve regres inden for de rammer,
hvorunder speditgren selv bliver gjort ansvarlig. Kongruensen opnds ved
luftfartsselskabets udstedelse af et sikaldt MAWB (Master Air Way Bill),
hvor speditgren stir som afsender, og hvori der henvises til de samme
ansvarsbestemmelser, som speditgren refererer til i sit HAWB.

2.3.4.1. Kurertjenester

I de senere ir er der dukket en del sdkaldte kurertjenester op pa luftfragt-
markedet. P& engelsk kaldes de »integrated carriers«, idet de i hvert fald i
typeeksemplet selv star for hele transporten. I starten var der tale om egentlig
kurertjeneste: Befordring af dokumenter i hdndbagage, primart pr. fly og bil
under personledsagelse. Nu har kurererne udviklet sig til egentlige trans-
portgrer, som ogsd befordrer almindeligt gods.

Der findes ingen lovgivning pd omradet. I hvert fald ét af disse kurerfirma-
er udleverer et s&t meget restriktive sdkaldte standardbetingelser, hvorefter
man ikke patager sig fragtfgreransvar og slet ikke under nogen omstendig-
heder vil vere ansvarlig for forsinkelse! Det pdgaldende dokument - en
overszttelse af et udenlandsk moderselskabs bestemmelser - vil formentlig
blive tilsidesat af domstolene, for en kurer pdtager sig en selvstzndig
transportforpligtelse, for hvilken fragtfgreransvar ikke kan afvises, i hver
faldt ikke efter nordisk ret; forsgg pd udelukkelse eller indskrenkning af
ansvar sd dramatisk som efter de n&vnte bestemmelser kan meget vel fare
til det stik modsatte resultat: At domstolene helt tilsidesatter de restriktive
betingelser.

Kurerselskaberne startede oprindelig som et tilbud om ekspresluftfragt. De
fleste af selskabernes kunder har nok en ide om, at kurerselskabet simpelthen
sender en medarbejder med et fly med de hastende kurerforsendelser i
bagagen, og det var nok ogsd situationen, da ideen blev udformet. I dag
flyver nogle kurerselskaber selv med smd maskiner, for eksempel p& Tune
lufthavn ved Roskilde. Nogle kurerselskaber kgrer imidlertid ogs& godset
med lastbil; det gzlder specielt gods, der skal frem til de pagzldende
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selskabers sdkaldte hubs - samlecentraler - ved de store europziske
lufthavne.

Det er sjzldent, at ekspresselskabet klarggr sit retsgrundlag for transport-
kgberen ved transportaftalens indgdelse, og de fragtbreve, som kurersel-
skaberne benytter, indeholder som regel ikke angivelser om de retlige
betingelser.

Som udgangspunkt ma eksprestjenesten anses for at vare luftfragt og altsa
underkastet luftrettens regler.

2.4. Medhjzlpere

2.4.1. Speditgren

I de senere 4r er det blevet stedse mere almindeligt, at speditgren patager sig
at udfgre transporten som fragtfgrer. Speditgren distancerer sig dermed fra
den tidligere formidlerrolle, hvor speditgren kun var mellemmand mellem
transportkgber og fragtfgrer. Udviklingen har varet sarlig sterk ved
landevejstransporter og ved kombinerede transporter, navnlig ved befordring
af stykgods i samlegodsruter. I dansk retspraksis ligger det nu fast, at
speditgren mi anses for at vare fragtfgrer, nidr speditgren driver en
samlegodsrute mellem faste destinationer efter egen tarif, uanset befordrings-
midlet eller transportméde.

Udsteder speditgren et kombineret transportdokument, f.eks. FIATA FBL,
for en befordring, som bl.a. omfatter bane, vil speditgren tilsvarende f4 status
som fragtferer.

I de nordiske lande afggres speditgrens ansvar normalt af NSAB (Nordisk
Speditgrforbunds Almindelige Bestemmelser for Spedition, Transport og
Oplagring). Sdfremt skaden kan henfgres til et bestemt befordringsmiddel,
treder de bestemmelser, der gzlder for dette befordringsmiddel, i stedet for
NSAB. Dette fglger af den sdkaldte netvaerksbestemmelse i NSAB § 22.

Det vasentlige for transportkgberen er at vide, hvorndr speditgren
optreder som fragtfgrer, og hvornir speditgren kun vil forpligte sig selv som
formidler.

Efter NSAB § 2 har speditgren fragtfgreransvar.

nir speditgren har udstedt sit eget transportdokument, for eksempel FIATA FBL,

ndr speditgren modtager stykgods til befordring i en samlegodsrute og

ved al international landevejstransport.
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Hertil kommer en oplistning i NSAB § 2.3. af en rekke funktioner, som
udfgres uden fragtfgreransvar.

Hermed er mange ars retsusikkerhed om speditgrens status som fragtfgrer
eller formidler definitivt afklaret. Det betyder ogsd, at en del retspraksis kan
legges p4 hylden som uinteressant, bortset fra det retshistoriske perspektiv.
Det galder for eksempel UfR 1972.607 HD, UfR 1973.718 URD, UfR
1978.296 SHD, UfR 1979.840 SHD og UfR 1981.186 SHD.

De vasentligste forskelle pd formidleransvaret og fragtfgreransvaret er, at
speditgren som formidler ikke har ansvar for godset under transporten, og at
speditgren som formidler ikke er ansvarlig for trediemands fejl og for-
spmmelser, sdledes som fragtfgreren som hovedregel er ansvarlig for sine
medhjzlperes handlinger og undladelser. Det er derfor vigtigt, at parterne
gor sig stillingen klar. Er der ikke truffet sarlig aftale, vil kriterierne i NSAB
som hovedregel give en lgsning.

Ved transport af gods uden fragtfgreransvar har speditgren et traditionelt
formidleransvar, som forpligter speditgren til en fagligt forsvarlig indsats;
speditgren bliver ansvarlig i det omfang, denne forpligtelse forsgmmes.
Traditionelt beskrives speditgransvaret som culpa in eligendo.

Som eksempler pé dette ansvar kan nzvnes mangelfuld stuvning af godset
i container, bil eller banevogn, forkert udfyldelse af fragtbrev eller andre
dokumenter, ukorrekt eller manglende videregivelse af instruktioner og
oplysninger, undladelse af at tage vare pd ankommet gods og mangelfuld
eller undladt reklamation, skgnt opfordring hertil har foreligget, undladelse
af at tegne forsikring og fejlagtig fortoldning.

I praksis bedemmer domstolene de sdkaldte fagfejl meget strengt; patager
man sig en opgave mod betaling, og udgiver man sig for at kunne prastere
en professionel indsats, behandles man ikke mildt, sdfremt den faglige
indsats kan kritiseres.

Speditgren som formidler er en transportarkitekt, der tilrettel®gger — men
ikke selv udfgrer - transporter. Der stilles krav til den faglige prastation. Se
for eksempel:

UfR 1968.676 SHD - Vejtransport - Fejldestinering - Ansvar fordelt

Et norsk rederi skulle fra Kgbenhavn sende nogle maskindele til et skib i en fransk
havn Port de Bouc (nzr Marseille) og rettede henvendelse til et dansk speditions-
firma, der lod forespgrgslen gl videre til et andet dansk speditionsfirma, der pitog
sig transporten fra Kgbenhavn til Diisseldorf, hvorfra et tysk speditionsfirma pitog
sig den videre transport. Ved en fejl sendtes varemne til et sted nzr en spansk havn
Port Bou (lige syd for grensen). Det derved voldte tab deltes lige mellem de to
danske firmaer, der begge antoges at have ansvar for fejlen.
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2.4.2. Stevedoren

En stevedore er en person eller et firma, som udfgrer lastning og losning af
skib, som regel i entreprise for skibets eller ladningsejerens regning.
Indholdet af fragtaftalen afggr, hvem der skal betale og sgrge for lastning
og/eller losning: Fragtfgreren eller ladningsejeren. Se herom omtalen
andetsteds i denne bog af FIO(S)-klausuler. I liniefart er der intet problem
om dette spgrgsmal, for her indgds transportaftalen pa basis af de sékaldte
liner terms, der pdlegger fragtfgreren lastning, stuvning og losning.

I sejlskibenes tid var det skibets mandskab, som udfgrte laste- og
lossearbejdet ved hj&lp af skibets egne bomme. Den tekniske udvikling af
skibe til dampskibe, motorskibe og i dag container- og RO/RO skibe
medfgrte sdledes et behov for firmaer i land, som kunne varetage lastning og
losning og dermed tillige modtagelse af gods til afskibning og udlevering af
losset gods til modtager.

Stevedorevirksomhed kan derfor kort sammenfattes som modtagelse af
gods til afskibning, lagring af gods indtil det kan lastes ombord, lastning og
stuvning af skib, losning af skib, udlevering af gods til modtager og lagring
af gods indtil udlevering eller afhentning finder sted.

En moderne stevedorevirksomhed rdder ofte over en fragtterminal, hvor
specielt container- og RO/RO rederierne fir LCL-godset konsolideret; godset
samles i containere, pa flats eller andre lasteenheder med henblik p& samlet
afskibning. Tilsvarende splitter stevedoren samleforsendelser op ved
ankomst, for eksempel ved tgmning af containerne for importgods.

Ved levering af gods til stevedoren skal der som regel udskrives en
ladeseddel i flere eksemplarer, hvoraf et eksemplar bruges til kvittering for
godsets modtagelse, medens de gvrige eksemplarer er til senere brug ved
indladningen. En af disse kan senere blive styrmandskvittering (Mate's
Receipt), der er en forlgber for konnossementet. Kan godset ikke indlades
direkte i skibet, pAfgrer stevedoren ofte ladeseddelkvitteringen et forbehold,
for eksempel:

»Godset henligger i land pa afskibers regning og risiko«.

Hermed tilkendegiver stevedoren, at stevedoren ikke anser sig for at vaere
ansvarlig for hendelige uheld. Man kan formentlig - med lidt god vilje -
ogsd lzgge en melding om, at stevedoren ikke har forsikret godset, ind i
klausulen.

Stevedorens ansvar bliver i almindelighed bedgmt efter dansk rets
almindelige regler, som er baseret pé en culparegel. Her vil dog vare tale om
en ret streng bedgmmelse, idet der er tale om ekspertbistand pa et fagligt
omréde, hvor domstolene stiller betydelige krav til den faglige kompetence.
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Ved bedgmmelsen af ansvarsspgrgsmdlene vil domstolene ofte foretage en
ngje bedgmmelse af den adferd, som stevedoren eller dennes folk, for hvis
fejl og forspmmelser der bestar et husbondansvar, rent faktisk har udvist:

UfR 1974.566 SHD - Stevedoring - Tyveri - Ikke uagtsomt forhold

Eksportgr E afleverede til stevedorefirmaet S nogle pakker med radiomateriel, der
skulle forsendes med skib til en af eksportgrens kunder pAd Fargerne, fob Kgben-
havn, men inden indladningen blev en af pakkemne stjdlet fra stevedorens plads.
Stevedoren fandtes ikke at have gjort sig skyldig i noget uagtsomt forhold, der
kunne medfgre erstatningspligt.

UfR 1967.664 SHD - Stevedoring - Brand - Husbondansvar

Under losning af et parti salpeter i hessians@kke fra et skib, der 18 ved kaj i
Kgbenhavns Frihavn, opstod der brand om bord, fordi en havnearbejder, der
arbejdede i lasten, slukkede en cigaret ved at presse glgden imod en af szkkene med
salpeter. Der fandtes ikke at kunne palzgges Frihavnsselskabet noget direkte ansvar
for skaden, men selskabet fandtes erstatningspligtig efter de stadig gzldende regler
om arbejdsgiveransvar i danske Lov 3-19-2. Der fandtes ikke grundlag for at
statuere medskyld fra skibets side.

UfR 1949.759 SHD - Stevedoring - Tyveri - Gods pa dben kaj

Et stevedore-firma anset ansvarlig for tyveri af gods oplagt p dben kaj, da godset
havde henligget uden nogen kontrol fra firmaets side, og dette ikke var tilkendegivet
godsets ejer, som betalte pladsleje til firmaet under godsets oplagning.

UIR 1948.785 HD - Stevedoring - Tyveri - Gods pa kaj

Kgbenhavns Stevedore Compagny S havde pitaget sig for et dampskibsselskab at
modtage godset ved udlosningen og videretransportere det til Toldboden samt hos
modtageren opkreve vederlag herfor. En til K sendt pakke forsvandt, mens den
sammen med andet gods af S var henlagt pa kajen. Da S, hvis kontrol med pakken
burde have vaeret omhyggeligere, ikke fandtes at have godtgjort, at bortkomsten ikke
skyldtes forspmmelse fra S, og da K med fgje havde regnet med, at S havde pataget
sig hvervet over for K, ansds S erstatningspligtig over for K's forsikringsselskab, der
havde dekket skaden.

UfR 1947.1004 SHD - Stevedoring - Tyveri - Uaflukket rum uden tilsyn
Kpbenhavns Frihavns-Aktieselskab blev fundet ansvarlig for en manko pa gods, der
var transporteret fra det pakhus, hvor det var anbragt, til et uaflukket rum uden
serligt tilsyn.

Dansk Stevedoreforening har vedtaget en rekke » Almindelige Bestemmel-
ser«. I modsztning til NSAB, der er baseret pd en aftale mellem erhvervs-
livet og speditgrerne, er stevedoremes bestemmelser énsidigt vedtaget,
nemlig af stevedoreforeningen selv i august 1977 med senere @ndring af 11.
maj 1985 til ikrafttredelse den 1. januar 1986. Der er derfor tale om et
énsidigt kontraktvilkdr, som - hvis det ikke kan anses for at have varet aftalt
mellem parterne - ikke har betydning for ansvarsforholdene, fordi
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domstolene efter al sandsynlighed vil tilsidesztte énsidige, ikke-aftalte
kontraktvilkdr, sifremt de er i modstrid med almindelige opfattelser af
ansvaret ved stevedoring.

Stevedorevirksomhed vil igvrigt ofte blive behandlet efter havneregulati-
verne, herunder bekendtggrelsen om Kgbenhavns Frihavn.

Bédde stevedorebestemmelserne og frihavnsregulativet indeholder ret
vidtgdende begrznsninger af ansvaret, dels med hensyn til belgbsmassige
grenser — 667 SDR pr. kollo eller 2 SDR pr. kg, for containere, flat, palle
eller anden enhedslast dog kr. 10.000 pr. kollo — dels med hensyn til
foreldelse, reklamationsfrister og udfgrelse af stevedoreopgaven.

Der er formentlig en tendens til indskrenkende fortolkning af disse
restriktive bestemmelser, is@r ved overtrzdelse af elementzre regler for
behandlingen af gods og materiel:

UfR 1975.626 SHD - Stevedoring - Ansvarsbegransning - Ladningsejers egen
skyld

Frihavnsselskabet havde pdtaget sig indladningen i skib af en 22.680 kg tung og 10
m lang todelt tractorscraper. Efter at kranen havde lpftet maskinen op, faldt
maskinen ud af de to wirestropper, der inden lgftet var lagt om maskinen, og ned p
kajen, hvorved den beskadiges. Stroppeme havde varet anbragt ud for nogle
slingmarker, som ejerens agent havde anfprt med »sling here« pi siderne af
maskinen, og agentens varkfgrer havde givet udtryk for, at maskinen ikke skulle
kunne »knzkke pid midten«. Antaget, at ansvarsbegrensningsbestemmelsen i
frihavnsreglementets § 7, stk. 8, efter sin placering og ordlyd ikke anglr skader af
denne art. Frihavnen fandtes ikke erstatningspligtig, idet det altovervejende ansvar
for uheldet fandtes at matte hvile pa ejeren af maskinen.

UfR 1965.565 QLD - Stevedoring - Ansvarsbegransning - Pikgrsel af gods
Kgbenhavns Frihavn blev anset fuldt erstatningsansvarlig for beskadigelse af gods,
der ved hjzlp af en af havnens kraner umiddelbart forinden var blevet aflzsset pa
kajen til senere indskibning, og som blev pdkgrt af kranen, idet kranfgreren ved en
fejltagelse satte den i fremad-gear i stedet for bakgear. Frihavnen piberdbte sig en
ansvarsbegransning i reglementet for frihavnens drift, men da det var tvivlsomt, om
denne bestemmelse kunne piberdbes, og da kranfgreren havde udvist betydelig
uagtsomhed, kunne havnen ikke paberabe sig ansvarsbegr@nsningen, og den métte
betale fuld erstatning.

2.4.3. Skibsmaegleren

En klassisk figur pd sgtransportomridet er skibsmagleren, der fgr i tiden
kunne indstille sig til den statsligt kontrollerede skibsmaglereksamen.
Skibsmagleren optreder som befragtningsagent — broker — ved trampfart,
som linieagent for linierederierne og som agent for skibe, herunder som
toldklarerer.
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Danmarks Skibsmaglerforening har fastsat en r&zkke Almindelige For-
retningsbetingelser for sine medlemmer. Disse bestemmelser er - som
stevedorens - énsidigt fastsat uden konsultation med skibsmaglernes
kundekreds; det skal imidlertid understreges, at dette blandt andet skyldes,
at skibsmazglerne vil have vanskeligheder med at forhandle et sidant
spprgsmal med i hvert fald den del af kundekredsen, som bestar af udenland-
ske skibe og rederier.

Mange speditgrer er linieagenter, som reprazsenterer rederier; i disse
tilfelde er speditgren altsd agent for rederiet, og speditgren handler pé
rederiets vegne, som — med teksten i konnossements underskriftsrubrik — »as
agent only«. Som sddan modtager linieagenten booking af gods, modtager
godset til befordring og underskriver konnossement pa rederens vegne.

Vestre Landsret har taget stilling til spgrgsmal om linieagentens ansvar
som godsekspeditgrer i forbindelse med tyveri fra en containerterminal.
Referatet af sagen er hentet fra Danmarks Skibsmaglerforenings rsberetning
1980:

Ved udlosningen var partierne optalt fuldtallige. Ved udlevering fra den indhegnede
containerterminal p4 Arhus havn manglede der af hver sending 25 og 8 szkke kaffe.
Tyverierne skgnnes begdet under handlingen fra skibsside til pakhus. I fgrste
tilfzlde var samme firma (A) bide agent for skibet og foretog ekspeditionen fra
skibsside til pakhus, medens der i andet tilfzlde var involveret en agent for skibet
(B) og en ekspeditgr i land (C). I farste tilfzlde indeholdt konnossementet en
bestemmelse, hvorefter rederiet kan forlange, at modtager skal aftage godset ved
skibssiden, ndr det foreligger til losning uanset tidspunkt, og at rederiet i mangel
heraf er berettiget til for vareejers regning at losse godset til kaj, lgter eller pakhus,
hvormed godset betragtes som leveret og rederiets ansvar ophgrt. I det andet tilfzlde
legges til grund, at sivel den trykte tekst, en klausul om, at transportgren ikke er
ansvarlig for godset forud for indladningen i og efter udlosningen fra skibet, samt
en sikaldt »Himalaya-klausul«, der ogsd fritager agenten for ansvar. Retten fandt i
forste tilfelde, at rederiets ansvar fgrst ophgrer fra det tidspunkt, hvor godset er
oplagt p pakhus, og at A som bdde agent for rederiet og godsekspeditgr i land vil
vare ansvarlig, uden at det er ngdvendigt at tage stilling til, om ansvarsfriheds-
klausulen i konnossementet kan paberibes. I det andet tilfzlde 12gges til grund, at
sdvel rederiet som dettes agent (B) er friholdt for ansvar efter konnossementets
klausuler, medens C som ekspeditgr pddrager sig ansvar.

Denne dom kan - siger Danmarks Skibsmaglerforening, som omtaler
dommene i sin drsberetning for 1980 - nok give anledning - is@r for
linicagenter - til at vare opmarksom pi sdvel de trykte klausuler i
konnossementerne som det ansvar, man kan padrage sig ved at optrede som
ekspeditar.

Det er karakteristisk for skibsmagleren, at han optreder som agent for en
agenturgiver, enten for en af parterne i et certeparti eller for et rederi.
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Skibsmaglerens juridiske profil er derfor ikke klar, idet magleren ofte
skjuler sig bag agentforholdets beskyttende skjold. Der er s& godt som ingen
retspraksis om maglernes ansvar. Ogsd den juridiske teori har forsgmt
skibsmagleren.

Skibsmagleren kan naturligvis blive ansvarlig for fejl og forsgmmelser i
forhold til ordregiver og trediemand efter almindelige regler om ansvar og
erstatning i kontraktforhold. Ansvaret vil som hovedregel hvile pa culpa.
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KAPITEL 3
Transportdokumenter

Transportdokumentets primare funktion er at presentere et bevis for trans-
portaftalen.

Det er yderst vanskeligt at give et entydigt bud pa en definition af en
transportaftale. Ussing siger i Enkelte kontrakter side 409, at fragtkontrakten
er en aftale, hvorved en person pdtager sig at transportere en ting, som
overgives i hans varetazgt. Sjur Brekhus anvender (Marjus nr. 1 om fragtaf-
taler) nzsten samme ordvalg. Kjeld Rosenmeyer karakteriserer i sin Trans-
portret fragtaftalen som en aftale, hvorved en person patager sig at fragte ...
gods ... fra et sted til et andet.

Ussings definition peger pa det vasentlige varetegtsforhold, som siden er
sldet igennem, selv i sgretten, hvor man tidligere har sggt at begr&nse an-
svarsperioden til selve sgstrekningen uden at tage hensyn til at godset ofte
befinder sig i fragtfgrerens varetzgt fgr og efter transport.

I stedet for en altomfattende definition pé en transportaftale kan det méske
vaere hensigtsmassigt at foretage en sondring mellem forskellige former for
transportaftaler. Det er som regel lettere at behandle problemer ved at
udstykke dem i delomrdder og at se pd hvert delomride for sig. Dette syns-
punkt er helt relevant pa transportomrédet. Der er stor forskel pé at indgd en
aftale om befordring af en pakke fra Kgbenhavn til Stockholm og en kon-
trakt om befragtning af et skib eller et fly for en kortere eller l&zngere
periode. Transportjuraen skal vel principielt omfatte hele dette spekter af af-
taler, hvor de to eksempler er yderpunkter, men det sker ved rubricering i
forskellige kategorier.

Den sondring, som ligger til grund for oversigten over transportaftaler i
dette kapitel, er godscentreret: Er der tale om stykgods - eller en hel
ladning? Det er det samme spgrgsmaél, som en fragtfgrer stiller, ndr transport-
kgberen henvender sig med en transportopgave. @nskes stykgodset befordret
konventionelt eller som en del af en enhedslast? Er godset i sig selv en
enhedslast? Er der tale om en eller flere ladninger? En eller flere transporter?

De vigtigste former for transportaftaler er placeret i oversigtsskemaet efter
denne sondring.
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Hensigten med skemaet er at vise de mange muligheder, som transport-
kgberen har. Skemaet viser imidlertid ogsa at det rent faktisk er muligt at
skabe en fzlles nomenklatur for de fire forskellige transportomrader, der som
regel holdes adskilt fra hinanden.

Stykgods Hele ladninger
Konven- Enheds- Enkelt Flere Leje af
tionelt last transport transporter materiel
So LCL FCL Rejse- Tids- Bare
Less Full befragtning | befragtning boat
Con- Con-
.on . Delbe-| Helbe- For et | For
tainer tainer fragt- |fragt- [tids- |nogle
Load Load agt- | frag 8
ning |ning |rum |rejser
Bane Fragtgods Samle-
gods Vognladningsgods Heltog
Vej Fragtgods Samle- Bilbefragtning Charter
gods
Enkelttur Rundtur
Luft 1ATA Conso- Splitcharter Charter
lidering Full charter

Det skal ikke skjules, at der er hugget en hal og klippet en ta hist og her i
skemaet: P4 spomridet kan flere transporter af hele ladninger lige s& godt
ske ved rejsebefragtning som ved tidsbefragtning. I stedet for at chartre et
skib for et tidsrum kan man leje det for et bestemt antal rejser til og fra
nogle destinationer. Hensynet til oversigten i skemaet har medfgrt et kom-
promis i detaillen i de enkelte rubrikker. Der mangler ogsé nogle ting. Post-
vasenets befordring af pakker er for eksempel slet ikke med.
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Historisk set var der en gang, da transportkgberen og fragtfgreren var een og
samme person. Kgpbmanden ejede bade skib og ladning. I 1800-tallet opstod
der egentlige rederier, som pdtog sig godstransport. I mange &r var der
navnlig tale om befordring af hele ladninger i sdkaldt trampfart. Man tog en
ladning, hvor man kunne finde den, og sejlede fra havn til havn, som mulig-
hederne bgd sig. I takt med industrialiseringen voksede linierederierne frem;
i mods&tning til trampfarten sejler liniefarten i faste ruter med anlgb af
havne efter en bestemt sejlplan. Anvendelsen af containere har medfgrt en
industrialisering af skibsfarten. Der sejles efter en fast tidsplan med korte
ophold i havn.

Hovedv&gten i sgfarten har derfor bevaeget sig fra rejse- og tidsbefragtning
til containeriseret befordring af stykgods og delladninger. Enhedslasterne i
skemaet er det vigtigste enkeltomréde. Rejse- og tidsbefragtning spiller ikke
mere den dominerende rolle, men er naturligvis stadig uundvearlig ved
transport af hele laster.

Vejtransporten i Europa har sldet bdde sg- og banetransport med mange
lengder. Stgrstedelen af dansk import og eksport til og fra de n®re markeder
befordres pr. lastbil. Op gennem 1970’erne og 1980’erne har lastbilen pa
trods af offentlige restriktioner og stigende brendstofpriser tr&ngt baner og
rederier tilbage.

P4 stykgodsomradet og ved bilbefragtning indgés de fleste transportaftaler
formlgst og mundtligt: Transportkgberen kontakter transportudbyderen -
oftest pr. telefon - for at booke gods til transport. Parterne aftaler da fragt,
afsendelsestermin, godsm&ngde og andre data om godset og transporten.

Der kan foreligge et forudgdende tilbud fra transportudbyderen til
transportkgberen; mange transportvirksomheder tilbyder drsaftaler om fragter
og gebyrer. Dette tilbud vil som regel vare af generel karakter; det
indeholder typisk fragtrater og priser pa tjenesteydelser, og det kan ofte vare
delt op i flere afdelinger efter geografiske destinationer og godsarter. Et
tilbud pd transport vil som regel ogsa indeholde en henvisning til tilbuds-
giverens almindelige forretningsbetingelser, i Danmark og de gvrige nordiske
lande NSAB. Hertil kommer ofte et generelt forbehold for fragtstigninger i
tilfelde af udsving i valutakurser og brendstofpriser og andre uforudselige
forhold, for eksempel ®&ndret lovgivning.

Der vil ogsa som regel efterfglgende blive udstedt et transportdokument,
som - med CMR-lovens terminologi, jevnfgr CMR-lovens § 5 - bekrzfter
fragtaftalen.

Disse forudgdende eller efterfglgende papirer kan naturligvis vare vigtige
hjzlpemidler ved fortolkning af transportaftaler, men den konkrete aftale, der
indgds i bookinggjeblikket, vil som regel vere mundtlig. Det er i praksis
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undtagelsen, at en aftale af en af parterne bekreftes skriftligt, bortset fra
dokumentudstedelsen. Telefaxens fremmarch burde betyde, at transportafta-
ler i fremtiden i stigende omfang bekrzftes skriftligt, men der er ringe hib
herom,; der har stdet telexmaskiner hos transportkgbere og transportudbydere
i drevis, uden at parterne i blot noget omfang har benyttet denne nemme og
hurtige kommunikationsmulighed til bekrzftelse af fragtaftaler.

Det er egentlig paradoksalt, at formlgsheden trives sd vel, ndr man tenker
p4 de store varevardier, der transporteres, og de undertiden ogsd ganske
store fragtbelgb, der kan vare tale om. For slet ikke at tale om konsekvenser-
ne, séfremt transporten lgber af sporet. Forklaringen er vel, at parterne ofte
er i tidsngd, og at mange transportaftaler hviler pd tillid, fordi parterne
kender hinanden godt efter irs samarbejde. Det kan imidlertid ikke afvises,
at den udbredte formlgshed ogsé kan vaere udtryk for manglende erkendelse
af mulige problemer.

Stykgodstransportens og bilbefragtningens formlgshed har bredt sig til
andre transportomrader. Et eksempel: Ved sgtransport udstedte linieagenten
tidligere n&sten altid en bekrzftelse p& bookingen, en sikaldt booking note,
som afskiber kunne have i sin post dagen efter bookingen. Denne praksis er
tilsyneladende helt opgivet. Erfame shippingfolk ser dette som en degra-
dering af branchens standarder, men de ma ogs medgive, at tidspresset er
sd voldsomt, at det kan vare fristende at undgd en tilsyneladende mindre
vigtig funktion.

Der er ingen tvivl om, at alle parter ville vinde ved, at aftalerne blev
bekrzftet skriftligt, s& man undgdr bevisngd. Det gzlder ikke blot i
spegrgsmal om fragtfgrerens ansvar, men ogsé for eksempel transportkgberens
ansvar for oplysninger om godset og hzftelse for omkostninger.

Uanset den beskrevne formlgshed i bookingsituationen er transportbran-
chen - i andre faser af transportforlgbet - storforbruger af papir. Enhver
transport foruds®tter dokumenter: Booking, fragtbreve og bordereauer,
ladelister og konnossementer, waybills, ind- og udleveringssedler pd mange
stadier pa godsets vej, kvitteringer for paller, containere og gods. For slet
ikke at tale om tolddokumenterne.

Nogle dokumenter er rent operationelle: De styrer funktioner i forbindelse
med gods- og materielstramme, men har ikke egentlige retlige funktioner,
bortset fra at de eventuelt kan anvendes som bevismidler. Andre dokumenter
har retlig status: De har s@rlige funktioner i forholdet mellem ladningsejer
og fragtfagrer. Indehaveren af disse dokumenter kan umiddelbart stgtte ret pd
besiddelsen af dokumentet. Det er typisk for disse dokumenter, at de har
bevisfunktioner, fordi deres indhold pa forhdnd tillzgges en vis vardi, og at
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de benyttes som databarere dels i relation til godsoplysninger, dels som
informationskilde om vilkdr for transportaftalen.

[ dette kapitel beskrives transportdokumenternes bevisvirkning og
datafunktion i retlig henseende.

3.1. Sgrettens transportdokumenter

3.1.1. Konnossement
Konnossementets beviskraft hviler pd sglovens § 161, hvorefter konnosse-
mentet gelder som bevis for fragtfgrerens modtagelse af godset, sdledes som
det er beskrevet 1 konnossementet. Der kan fgres bevis mod indholdet af
konnossementet, men kun indtil konnossementet er blevet overdraget til en
trediemand i god tro.

Det fglger heraf, at fragtfgreren skal anses for at have modtaget x kolli,
séfremt kolliantallet i konnossementet er anfgrt som x. Se som eksempel
fglgende dom:

UfR 1948.760 SHD - S¢transport - Konnossement - Haftede for manko

Et konnossement for en ladning kaliggdning lgd pd 45.000 kg, men ladningen
udgjorde ifglge udvejning, foretaget af statsautoriseret vejer og mdler under
udlosningen, kun 38.196 kg. Fragtfgreren, der under hensyn til mankoens stgrrelse
burde havde indset, at konnossementets angivelse af godsets vegt var urigtig, men
som ikke havde taget udtrykkeligt forbehold herom i konnossementet, der alene
indeholdt en almindelig bestemmelse om ansvarsfrihed, bl.a. for vegtangivelse,
fandtes 1 henhold til sglovens § 161, stk. 2, at mitte hefte for mankoen over for
ladningsmodtageme, hvis krav pd erstatning under hensyn til beskaffenheden af
fragtfarerens fejl ikke ansds bortfaldet i henhold til sglovens § 121 som fglge af for
sen reklamation.

3.1.1.1. Konnossementsansvaret

Konnossementsansvaret er forudsztningen for konnossementets trovaerdighed
som varereprasentativ. Konnossementer har i drhundreder varet anvendt i
international handel; man har solgt varer »svgmmende« i kraft af et
konnossement, fordi man vidste, at man kunne stole pd oplysningeme i
konnossementet. Oms&tningen af konnossementer har i realiteten hvilet pa
samme sikkerhed som oms&tningen af gzldsbreve, herunder navnlig pante-
breve i fast ejendom. Et af hovedpunkterne har her varet, at fragtfgreren som
udsteder af konnossementet fratages retten til efterfglgende at bestride
oplysninger og erkl®ringer i sit konnossement, ndr dette er blevet overdraget
til en trediemand. Det svarer til, at udstederen af et omsa&tningsg®ldsbrev,
for eksempel et pantebrev, efter geldsbrevsloven fortaber nogle indsigelser
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om forhold i forbindelse med pantebrevets udstedelse, nir pantebrevet er
blevet overdraget til en sdkaldt godtroende erhverver.

Udgangspunktet for konnossementsansvaret er nu sglovens § 162, som
fastsldr, at en trediemand kan forlange erstatning af fragtfgreren, sifremt
denne har eller burde have indset, at urigtige oplysninger i konnossementet
kunne give trediemand et tab ved indlgsningen. Fragtfgrerens ansvar
forudsatter culpa, og ansvaret er ikke begrenset efter sglovens § 120.

§ 162 m4 ses i sammenh®ng med § 161, idet disse to bestemmelser delvist
overlapper hinanden. § 161 indeholdt tidligere det egentlige konnossements-
ansvar. § 162 vedrgrer de forkerte oplysninger i konnossementet, medens
§ 161 nu er en bevisregel, der rejser en formodning om, at godset er lastet
som det er beskrevet i konnossementet, ligesom § 161 afskarer bevis mod
det, der er anfgrt i konnossementet, ndr konnossementet er blevet overdraget
til en trediemand.

Fragtfgrerens kvittering p4 konnossementet gelder kun antal kolli af
opgiven vareart, vegt og méil. Dette betyder, at fragtfgreren ikke haefter for
indholdet i de pdgzldende kolli, d.v.s vareart, antal vareenheder i kasser/-
kolli og vardi, medmindre der er tale om vardifragt (ad valorem) eller
vardibestemt fragt (vardi skala).

Fragtfgreren forsyner szdvanligvis konnossementet med fglgende som
oftest fortrykte pategning:

»Shipped on board in apparent good order and condition, weight, measure, marks,
number, quantity, contents and value unknown...«

I konnossementets godsrubrik eller lige i tilknytning hertil anfgrer fragt-
fgreren som regel:

»Particulars furnished by the Merchant«

eller

»Particulars furnished by the Shipper of Goods.«

Dette stemmer sdledes ganske godt overens med sglovens § 153, der
vedrgrer afskibers ansvar for oplysning om godset. Fragtfgrerens hjemmel
for disse forbehold findes i sglovens § 152, som giver ladningsejeren
mulighed for at kr&ve oplysninger om godsets art og vagt, mil eller styktal
og godsets identitetsmarker optaget i konnossementet. Det hedder dog
nzrmere 1 stk. 2, at fragtfgreren ikke er forpligtet til uden forbehold i
konnossementet at optage oplysninger om godsets n®rmere angivne art,
marker, vaegt, mal eller stykketal, om hvis rigtighed fragtfgreren har rimelig
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grund til at tvivle, eller som fragtfgreren ikke har haft rimelig mulighed for
at undersgge.

Konnossementet udggr siledes et »prima facie« bevis for konnossementets
indhold, og det skaber derfor en basis for ansvaret over for ihendehaveren
af konnossementet, ndr der er tale om et sdkaldt rent ombordkonnossement.
Heri ligge,r at der ikke er taget forbehold for skade, manko eller mangelfuld
emballage, jevnfgr sglovens § 161.

Her er nogle eksempler pd konnossementsansvaret:

UfR 1984.919 SHD - Sgtransport - Konnossementsansvar - Rent konnossement
pa gdelagte varer

Importgr N kunne g@re et konnossementsansvar/transportansvar gzldende mod
rederiet R i anledning af, at et parti tomater, som R skulle transportere fra Abidjan
til Kgbenhavn, médtte destrueres i Rotterdam. Lagt til grund, at tomaterne var
beskadiget ved R’s modtagelse af dem, uden at R fik afskibers kvittering pd
»ladesedlen«, hvor man tog forbehold eller underrettede N om dette forhold. Ved
herefter at have udstedt et konnossement, der alene indeholdt en generelt affattet
ansvarsfraskrivelsesklausul, som ikke var egnet til at sikre, at N blev eller burde
blive klar over, at fraskrivelsen faktisk angik konstaterede, alvorlige mangler, havde
R pédraget sig ansvar over for N, der heller ikke ved indlgsningen af dokumenterne
kunne antages at have varet klar over, at tomaterne af R var modtaget i beskadiget
stand. R blev herefter dgmt til at betale N’s udgifter i henhold til rembursafregning
og til fragt og forsikringspremie.

SHT 1961.162 SHD - Setransport - Konnossementsansvar - Ansvar for vaegt
i konnossement

Vagten af et parti russisk koks blev af kaptajnen i konnossementet fastsat til 2.285
tons pa grundlag af skibets amning. Ved ankomsten til Kgbenhavn konstateredes en
undervagt pd 220 tons. Det antoges, at den urigtige angivelse i konnossementet
skyldtes kaptajnens fejludregning af de gvrige vagte ombord. Rederiet fandtes
ansvarligt efter sglovens § 161, stk. 2, for det modtageren herved forvoldte tab. Ved
fastszttelsen af erstatningens stgrrelse toges hensyn til den risiko for fejl, der
sedvanlig er forbundet med konstatering af ladningens stgrrelse gennem skibets
amning, og da denne risiko naturligt pdhviler kgberen, blev erstatningen nedsat.

UFR 1960.413 SHD - Sgtransport - Konnossementsansvar - Ansvar for manko
Rederiet tilpligtet at erstatte manko i bomuldsfrgkageladning, da det i konnosse-
mentemne indeholdte prima-facie bevis for det indladede lastkvantum ikke var blevet
afkrzftet ved det under sagen fremkomme.

UFR 1956.928 SHD - Sgtransport - Konnossementsansvar - Rent konnossement
En aflader tilpligtet at dekke rederiets tab ved udstedelse af rent konnossement
uanset ladningsmanko, da mankoen métte antages opstdet p4 grund af mangler ved
emballagen ved indladningen, og afladeren mitte vare klar over, at udstedelsen af
rent konnossement udelukkende skete i afladerens interesse for at afvarge stgrre tab
for denne.
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SHT 1952.150 SHD - Sgtransport - Konnossementsansvar - Kunne have
opdaget beskadiget emballage

Rederiet fandtes ansvarlig for skade pa et parti hvidblik, uanset om skaden métte
vare opstdet fgr eller under sgtransporten. Der var udstedt rent konnossement, skgnt
kaptajnen mdtte antages at kunne have opdaget emballagens beskadigede tilstand,
og for det tilfzlde, at skaden skulle vaere sket under sgtransporten, var det ikke
oplyst, at skaden ikke skyldtes fejl fra skibets side.

UfR 1947.874 SHD - Setransport - Konnossementsansvar - Burde have taget
forbehold

Det ansas godtgjort, at en ladning briketter, der ved ankomsten blev opvejet til
174.629 kg, ikke havde haft den i konnossementet angivne vagt af 200 t. At der i
konnossementets trykte tekst var taget forbehold bl.a. m.h.t. vagt, fandtes ikke at
fritage rederiet for at hzfte for mankoen, idet skibets fgrer burde have indset, at
angivelsen var urigtig, og derfor i konnossementet have gjort udtrykkelig be-
markning herom.

Det er interessant at notere, at disse domme afferdiger de generelle
forbehold, som fragtfgrere til sgs ynder at tage ved angivelse af forskellige
klausuler i konnossementer. Retspraksis forlanger altsé at sddanne forbehold
skal vare konkrete og bragt til ladningsejerens kundskab.

Det er ikke alle forbehold, der medfgrer, at konnossementet bliver »urent«.
Det internationale Handelskammers CIF-klausul indeholder en rzkke tilladte
klausuler ved rent konnossement.

Konnossementet som varereprasentativ passer fint ind i remburssystemet,
hvor banker kan frigive kgbesummer for varer blot ved behandling af
dokumenter. Forudsatningen er naturligvis, at konnossementet lever op til
kravene med hensyn til form og indhold. Navnlig dateringen (eller rettere:
antedatering) har givet s@rlige problemer i praksis i forbindelse med
remburs. Arsagen er naturligvis, at det ofte kan vare svart for leverandgrer
at f4 varerne fardige til tiden!

Retspraksis er sparsom herom. Der er imidlertid ingen tvivl om, at
fragtfgreren hafter for skade som fglge af antedatering; se Adam Jacobis
artikel om »antedaterede konnossementer« i UfR 1967 B 45.

Se som eksempel p& konsekvensen af en antedatering:

UFR 1922.1011 HD - Sgtransport - Konnossementsansvar - Hevede handel pa
grund af antedatering

Kgber af et parti finsk smgr anset berettiget til at h&ve handlen, da partiet, der
skulle have vazret afskibet den 19. april - den dag konnossementet ogsd urigtig var
dateret - i virkeligheden fgrst var afskibet den 20. april.
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3.1.1.1.1. Indemnitetserkl®ringer

En genvej til rene konnossementer er afgivelse af en sikaldt indemnitets-
erklering, hvorefter ladningsejeren erklarer at ville skadeslgsholde fragt-
fgreren for samtlige fglger af udstedelsen af rene konnossementer. Det er
underforstiet, at fragtfgreren egentlig burde have forsynet konnossementet
med et forbehold, fordi oplysningerne i konnossementet ikke stemte overens
med godsets faktiske tilstand.

Indemnitetserklringens funktion er at friholde fragtfgreren for det ansvar,
som fragtfgreren kan ifalde overfor godtroende konnossementserhververe,
herunder kgberen af varerne eller eventuelt senere oms®tningsled. Indemni-
tetserkl@ringen er altsé et regresmiddel. Fragtfgreren kan ikke pdberdbe sig,
at oplysninger er urigtige, sdfremt fragtfgreren var i ond tro, jevnfer
splovens § 161, stk. 2.

Sglovens § 163 foreskriver, at modtageren kan forlange at fragtfgreren skal
oplyse, om afsenderen har udstedt indemnitetserklering og — i bekreftende
fald - hvad denne gir ud pd, sifremt godset ikke svarer til konnossementets
indhold.

UfR 1958.885 HD - Sgtransport - Konnossementsansvar - Indemnitets-
erklering

Ved indladningen i Syrien i DFDS’s skib af to af K indkgbte partier hvedeklid i
brugte sazkke pifgrte overstyrmanden ladesedlerne pétegning om, at »bags,
respektive »some bags« viste tegn pd at have varet vide. Rederiets stedlige agent
udferdigede imidlertid rene konnossementer mod indemnitetserkl@ringer fra
szlgerne. Ved indlgsning i Danmark af konnossementerne viste begge partier sig at
vere beskadigede. For s vidt angik det ene parti mitte det efter skon lzgges til
grund, at partiet i betydelig grad var beskadiget forinden indladningen, hvorhos det
mdtte antages, at szkkenes tilstand havde stet i forbindelse hermed, og rederiet
ansds i medfer af sglovens § 161, stk. 1, sammenholdt med § 162, stk. 1, erstat-
ningspligtigt over for K. Det fandtes ikke godtgjort, at beskadigelsens omfang, der
var bedgmt sdvel af en arbitrage som af et skgn, havde varet stgrre end ved
arbitragen fastsat. For sa vidt angik det andet parti fandtes det efter optaget skon at
métte legges til grund, at beskadigelsen var opstdet efter indladningen, og rederiet
ansds ikke erstatningspligtigt over for K. (Dissens). (Udfearligt referat af sagen i
dommerkommentar i Tidsskrift for Retsvidenskab 1959.238)

Der udstedes i praksis mange indemnitetserkl@ringer. @nsker afskiber at fa
rent konnossement, vil fragtfgreren nasten sadvanemassigt udstede et
sddant - og derpd sege at sikre sig imod erstatningskrav gennem en
indemnitetserklering fra afskiber.
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3.1.1.2. Konnossement pd basis af certeparti

Det er ikke risikofrit for transportkgberen at entrere med en kontraherende
fragtfgrer. Den sikkerhed, som den fragtfgrer, der selv ejer sine befordrings-
midler, kan give, er ikke til stede. Man kan risikere, at aftalen mellem den
kontraherende og den udfgrende fragtforer bryder sammen; maske haver den
udfgrende fragtfgrer aftalen, der typisk vil vare baseret pa et certeparti, fordi
den kontraherende fragtfgrer ikke betaler fragten. I mellemtiden kan den
kontraherende fragtfgrer have formgblet den fragt, som transportkgberen har
betalt. Den kontraherende fragtfgrer er miske endda gdet konkurs. Tit
befinder godset sig i fremmed havn eller om bord pa skib til sgs.

Der kan derfor opstd s&rlige problemer omkring transporten, ndr
transportaftalen mellem en NVOCC og en transportkgber bygger pd et
certeparti. Transportkgberen kender naturligvis bestemmelserne i sit
konnossement, men ikke certepartiets. Nu bliver transportkgberen pludselig
mgdt med et krav - typisk pd betaling af nogle belgb - af en part, som
transportkgberen slet ikke kender: Skibets ejer, bortfragteren efter et
certeparti, i kraft af hvilket transportkgberens fragtfgrer har indgéet sine
transportaftaler og udstedt sine egne konnossementer.

Kravene vil som ofte vaere uberettigede, medmindre der udtrykkeligt er
henvist til aftalerne efter certepartiet i de konnossementer, som transport-
kgberen har fiet. Er der tale om en sddan henvisning, bliver certepartiets
betingelser reflekteret over pa konnossementet. Se dette eksempel:

UfR 1934.865 SHD - Sgtransport - Konnossement - Voldgiftsklausul i
certeparti

En retssag, der af et rederi var anlagt imod nogle ladningsmodtagere til afggrelse af
en tvist vedrgrende fragtens beregning, afvistes som henhgrende under voldgift, idet
en bestemmelse 1 konnossementet, hvorefter dette var undergivet alle certepartiets
betingelser, undtagelser og fritagelser, antoges at matte medfgre, at ogsd certeparti-
ets voldgiftsklausul blev bindende for parterne.

Selvom kravene matte vise sig at vere uberettigede, kan transportkgberen
have et problem, fordi godset kan blive blokeret i en eller anden havn.
Handelsaftaler kan blive ngdlidende, og det kan vare forbundet med store
omkostninger at finde andet skib og at f4 godset pA ny kgl. Samtidig har
skibets ejer ogs problemer: Han stir med fremmed last og et ngdlidende
certeparti pa sit skib.

Ofte indtrzder den udfgrende fragtfgrer i aftalen med transportkgberen, nér
den kontraherende fragtfgrer af den ene eller anden grund ikke kan opfylde
sine forpligtelser efter certepartiet.

Uoverensstemmelser mellem certepartier og konnossementer er ikke
uszdvanlige. Der er jo tale om flere parter, som hver for sig definerer deres
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retlige grundlag for aftalen. Ved tvister mi disse aftaler fortolkes som alle
andre aftaler. Domstolene anvender her almindelige fortolkningsprincipper;
i den fglgende dom har man ladet ladningsejeren slippe billigst muligt:

NDS 1938.230 VLD - Sgtransport - Konnossement - Certeparti

Et certeparti og det konnossement, som udstedtes i henhold dertil, havde uensartede
bestemmelser om tidsfristen vedrgrende lastens udlosning, sdledes at bestemmelser-
ne i konnossementet var vasentligt strengere for modtagerne end de tilsvarende
bestemmelser i certepartiet. Disse bestemmelser var skrevne til i certepartiet ved
udfyldelse af en trykt blanket, medens konnossementets bestemmelser var en del af
dette dokuments trykte tekst. Efter certepartiets udstedelse var der ikke truffet nogen
aftale om &ndringer deri, og det havde heller ikke varet hensigten, nir man ikke
strgg de trykte bestemmelser i konnossementet, som stred mod certepartiet. Under
disse omstendigheder antoges bortfragteren ikke at kunne paberdbe sig de fra
certepartiet afvigende bestemmelser i konnossementet angdende tidsfristen for
lastens udlosning.

Et af problemerne kan vere, at den udfgrende fragtfgrer har betinget sig en
sékaldt lien — panteret - i fragten, en »lien on subfreight«. Se herom Lars
Christiansen i Marjus nr. 36: »D&kning i underfragt ved misligholdelse af
certepartier« og Per Gram i Marjus nr. 41 »Inndrivelse af fraktkrav«. Denne
panteret udgves ved, at transportkgberen f&r meddelelse om, at betaling af
fragt for fremtiden kun kan ske til indehaveren af certepartiet. Undertiden far
transportkgberen et krav pd betaling af fragt og omkostninger, for eksempel
demurrage, som er opstéet, fordi den kontraherende fragtfgrer ikke har betalt
fragten i henhold til sit certeparti. En part fra aftale nr. 1 i ovenstdende skitse
griber altsd pludselig ind i aftale nr. 2.

Transportkgberen fir pludselig en ny part ind i fragtaftalen.

Sager af denne art opstdr med uregelmassige mellemrum. Sagerne
omkring UfR 1980.4 HD opstod netop pa grund af en vesttysk NVOCC’ers
konkurs. Forholdet kan nzrmere skitseres som fglger:
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Reder
Aftale 1
Certeparti
NVOCC Certepartiet giver
rederen panteret i
NVOCC’erens
fragtindtaegt
Aftale 2
Konnossement
Transportkeber

Efter dansk ret vil der ikke vare grundlag for udgvelse af denne panteret. I
praksis er man ofte ngdt til at g forligsvejen, idet godset som hovedregel er
lastet og mdaske undervejs, nir konflikten opstir. Se fglgende danske
afggrelser:
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UfR 1941.1 HD - Setransport - Certeparti - Pant i gods og fragt
Et tidsbefragtningscerteparti indeholdt fglgende klausul:

»Owners to have a lien upon all cargoes and subfreights belonging to the
timecharterers for all claims under this charter ....«

Hgjesteret udtalte, at selv om det antoges, at der herved var lagt et bind pi alle
fremtidige fragtfordringer tilhgrende tidsbefragterne, sdledes at de i forhold til
rederiet var uberettigede til at disponere over fragten for de enkelte rejser, matte det
vare en foruds@tning for at anerkende rederiet som retsbeskyttet over for
trediemand, at fragtdebitor underrettedes om rederiets sikkerhedsret, sdledes at
debitor afsk®res fra at betale til andre (dissens).

UfR 1970.897 SHD - Sgtransport - Konnossement - Pant i tidsfragt

Selskabet A, der var indregistreret i Lichtenstein, var tidsbefragter af tre skibe
tilhgrende skibsejerne B. A ophgrte i henhold til cirkul@reskrivelse af 30. januar
med at drive virksomhed pd grund af gkonomiske vanskeligheder. Den 24. januar
havde firma C af A’s datterselskab i Hamburg faet transport p& A’s tilgodehavende
hos skibsmegler D, hvilket tilgodehavende hidrgrie fra nogle af afskiberne til D
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forudbetalte fragtbelgb. C underrettede straks D om transporten, men ved telex fra
B af 4. februar blev D anmodet om ikke at udbetale noget fragtbelgb. Fragten blev
derefter af D deponeret i henhold til deponeringsloven. B havde »lien« i under-
fragterne i henhold til s@rlige bestemmelser herom i certepartierne og konnossemen-
terne. Det fandtes af denne »lien« at méitte fglge, at B, der for tiden efter 18.-22.
januar ikke havde modtaget tidsfragten, havde ret til at holde sig til de tilbageholdte
fragtbelgb, der ikke oversteg den skyldige tidsfragt, og at den C den 24. januar af
A meddelte transport pd fragtbelgbene ikke gav C nogen ret forud for B’s nzvnte
ret. Det deponerede belgb blev fplgelig tilkendt B.

Det internationale Handelskammer har i sin CIF-klausul foreskrevet, at et
konnossement, der indeholder en henvisning til et certeparti, skal ledsages
af certepartiet. Herved h&ber man formentlig at ggre ladningsejeren opmark-
som péd de mulige klausuler i de to dokumenter, der kan opstd konflikt om.

Der kan opstd en r&kke andre konflikter mellem reder og afskiber, ofte
med en linieagent eller speditgr som mellemled. Se om disse sager
kommentaren til NSAB § 9 i Speditionsjura om rederiagents krav pé
separatiststilling i en speditgrs konkursbo for sd vidt nogle af afskibere
betalte fragter angik, og om rederens krav pd fragt overfor afskiber, der
havde betalt til (nu konkursramt) speditgr.

3.1.2. Sea Way Bills

Tiden er lgbet fra konnossementerne. Godset kommer ofte hurtigere frem
end konnossementerne, og skal man efterleve regleme om udlevering af
godset mod forevisning af konnossement, medfgrer det ofte, at godset ma
vente i ankomsthavnen. Det betyder tit ggede omkostninger, dels fordi det
koster penge at have en container stdende — specielt pd et toldfrilager - dels
fordi containeren som sddan koster penge at leje hver eneste dag. At betinge
udlevering af godset mod forevisning af konnossement er ofte en sikker
invitation til debitering af demurrage - ventepenge.

Det kan vere velbegrundet at betinge udleveringen af konnossement, for
eksempel ved remburshandler og efterkrav, hvor sikkerheden for betalingen
hviler p4 kgberens indlgsning af konnossementet. Szlges godset under
transporten, er konnossementet det klassiske varerepr@sentativ, som sikrer
kgberens retsstilling. Ogsa i andre sammenhange kan konnossementet vare
bade nyttigt og ngdvendigt.

Uden for disse tilfxlde er det et spgrgsmdl, om der er brug for de
traditionelle konossementer. Ofte ville man vare lige sd vel hjulpet med et
dokument, der svarer til bil-, bane- eller luftfragtbrevet. Ved sgtransport
hedder alternativet Sea Way Bill. Sglovsudvalget har dgbt dem sgfragtsedler
i forslaget til en ny sglov, men det er vanskeligt at forstd, at man ikke skal
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falge terminologien fra CMR-fragtbrevet, banefragtbrevet og luftfragtbrevet
og ogsd pd dansk kalde dem sgfragtbreve.

Sefragtbreve giver fleksibilitet, fordi man ikke skal vente pi konnossemen-
terne. Rederierne er hurtigere end postvasenerne og man undgdr en rekke
omkostningskr&vende, administrative rutiner.

I forslaget til den nye, danske sglov er der udtrykkeligt banet vej for
spfragtbreve i § 308, der definerer et sgfragtbrev som et dokument, der er
bevis for en aftale om en s@transport, der bekrfter fragtfgrerens modtagelse
af modset, og som indeholder et udleveringsigfte. Modellen er hentet fra
CMR-loven, jernbaneloven og luftfartsloven. Regleme om sgfragtbrevets
indhold og bevisfunktion er ikke lige s& omfattende som i de n®vnte ikke-
maritime love, men der er tale om en god begyndelse.

Forbilledet er Hamburg-reglerne, som forudser andre dokumenter end
konnossementet. I forhold til Haag- og Haag-Visby-reglerne er der tale om
en nyskabelse.

Sefragtbreve anvendes allerede i stort omfang. Det er velbegrundet, at de
nu fir plads i sgloven. Man kunne gnske en mere omfattende regelsztning
end den, som sglovsudvalget l&gger op til, pd basis af praktiske erfaringer
med anvendelse af sgfragtbreve.

Det naste skridt bliver udlevering af gods helt uden dokument, men pa
basis af en datatransmitteret udleveringsordre. Kodeordet for denne
fremtidsvision — som antagelig ikke ligger s®rligt langt ude i fremtiden - er
EDI - elektronisk dataoverfgrsel. Ideen er, at s&lger overfgrer sine data til
fragtfgreren via EDB, og at disse data anvendes i transportforlgbet, ogsd i
udleveringsfasen. Der er altsi tale om papirlgse transporter.

Helt papirlgse bliver internationale godstransporter nappe. Der vil
formentlig vere behov for et kvitteringssystem, dels for aflevering af gods
til transport, dels for fragtfgrerens udlevering af godset til modtager. Skulle
man kunne afskaffe disse bevismidler, matte man opstille nogle formod-
ningsregler om henholdsvist — set fra fragtfgrerens side — modtagelse og
aflevering af godset, som antagelig ville medfgre store vanskeligheder.

Alternativet er Data Freight Receipts, som allerede er udviklede, og som
i realiteten er data, der fgrst lukkes ud af datasystemet, nir der eventuelt er
brug for papirmassig dokumentation. I dette datamiljg kan man endda be-
vare udleveringssikkerheden ved at betinge udlevering af afgivelse af en
kode, som modtager kun kan have sat sig i besiddelse af ved aftale med
afsender - eller ved at have indlgst koden i en bank! Den elektroniske
fremtid giver sdledes mulighed for bevarelse af konnossementets dokument-
sikkerhed.
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3.2. Banefragtbrevet

Baneloven foruds®tter, at afsenderen forsyner godset med udfyldte fragt-
breve, jevnfgr banelovens § 18, men det er formentlig en forzldet regel, for
det er som regel altid jernbanen, som udfylder fragtbrevet. Det fritager
imidlertid ikke afsenderen for ansvar for de oplysninger, som afsenderen
forsyner jernbanen med til brug for udskrivning af fragtbrev.

Baneloven er — inspireret af den internationale banekonvention CIM —
tilbageholdende i henseende til jernbanens ansvar i forbindelse med
udstedelse af fragtbrev, og baneloven giver ikke den klarhed, som de
tilsvarende skarpe regler i CMR-loven medfgrer. Hertil kommer, at gentagne
henvisninger til godsbefordringsreglementet i bestemmelserne om afsendelse
af gods og udfzrdigelse af fragtbrev ggr ladningsejerens retsstilling uklar.

3.3. CMR-fragtbrevet

CMR-loven indeholder i § 5 det padagogisk vardifulde udsagn, at »fragtaf-
talen bekrzftes ved fragtbrev«. Det forudsattes altsi, at der er indgdet en
transportaftale, inden fragtbrevet udstedes, og at indholdet af denne
transportaftale nu nedfaldes i fragtbrevet.

3.3.1. CMR-fragtbrevets beviskraft

Reglerne om fragtbreve udspringer af reglerne om konnossementer, men der
er vesentlig forskel: Den forkerte eller mangelfulde udstedelse af fragtbreve
har slet ikke de samme konsekvenser som den tilsvarende ukorrekte
udstedelse af konnossementer. Det skyldes formentlig, at konnossementet
ikke blot er et transportdokument, der operationelt styrer godset under den
faktiske afvikling af transporten, men ogsé er et dokument, som anvendes af
kgbere og szlgere ved afviklingen af handelsaftaler.

Fragtbreve tjener bevisformal. Nar man palegger fragtfgreren et strengt
ansvar, md man sikre sig, at det gods, som fragtfgreren overtager, faktisk
kunne anses for at vere i god stand ved overtagelsen. CMR-loven har valgt
at knytte konstateringen af godsets stand og rigtigheden af kolliantal til
fragtbrevet: Godset overtages i den tilstand, hvori det er beskrevet i
fragtbrevet - og det vil som udgangspunkt sige i god stand med alle kolli
intakte. Hermed fér fragtbrevet beviskraft.

Fragtfgreren kan tilintetggre denne beviskraft ved at tage et begrundet
forbehold, enten ved at tage forbehold for godsets tilstand eller for antallet
af kolli. Har afsenderen anerkendt et sidant forbehold, er fragtbrevets
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beviskraft sldet i stykker. Herefter er fragtbrevets indhold modificeret med
forbeholdets angivelse.

Fragtfgreren kan imidlertid ogsé afsvakke fragtbrevets beviskraft ved en
ensidig erklering i fragtbrevet. Det er den situation, som § 11, stk. 2, sigter
imod. Lovteksten forudsatter ikke, at afsenderen skal tiltrade forbeholdet.
Reglerne kan stilles op som fglger som fglger:

1. Uden et forbehold har fragtbrevet beviskraft. Godset er overtaget
som beskrevet. Der kan fgres modbevis fra afsenders eller modta-
gers side.

2. Etfalles forbehold (fragtfgrer/afsender) tilintetgar bevisvirkningen.
Der kan fgres bevis imod et falles forbehold, men det vil forment-
lig vare vanskeligt i praksis.

3. Et ensidigt forbehold tilintetggr tilsvarende bevisvirkningen, men
der kan fgres modbevis herimod, og et s&dant modbevis vil i
praksis vare lettere at fgre end det ovenfor navnte.

Et forbehold mé tages ved godsets modtagelse, og det mi vare indfgjet i alle
de eksemplarer af fragtbrevet, som da foreld, herunder afsenders eksemplar,
idet fragtfareren ellers kan blive mgdt med den indsigelse imod forbeholdet,
at det fgrst er indfgjet efter afsendelsen, méske ved afleveringen af godset,
da skaden blev konstateret.

UFR 1983.278 SHD - Kombineret transport - Fragtbrev - Manko

Selskabet A kgbte i Indien et parti hdndkl®der, der med skib ankom til Hamburg
den 17. august 1979. Ifglge konnossementet omfattede sendingen 72 baller med
3.600 dusin handklzder af vaegt 6.250 kg. Den 7. september s.4. blev lasten hentet
i Hamburg af et lastvognstog tilhgrende vognmand V, hvis chauffgr selv ud-
ferdigede internationalt fragtbrev. Den 10. september blev lasten afleveret til A, der
kvitterede for modtagelsen med bemarkning: »2 baller mangelfulde, vagten helt
gal, ansléet leveret ca. 1.500 kg«. Under sag anlagt af A’s forsikringsselskab mod
V blev det lagt til grund, at V’s chauffgr i Hamburg alene havde modtaget det gods,
som efterfglgende blev afleveret til A. Idet det endvidere ikke fandtes at kunne
legges chauffgren til last, at han ikke var blevet opmarksom pd og i konsekvens
heraf tog forbehold over for, at godset, hvis kolliantal var korrekt, ikke havde den
vagt, som det ifplge dokumenterne skulle have, kunne der ikke pl®gges V ansvar
for bortkomst af en del af godset.

I sagen UfR 1972.281 SHD om et parti fliser, der blev transporteret fra
Italien til Danmark med lastbil pd CMR-fragtbreyv, fik fragtfgreren medhold
1 et synspunkt om at beskadigelsen stod i forbindelse med l2sningen og
stuvningen, der var foretaget af afsenderens folk, men fragtfgreren blev
samtidig palagt ansvar for skaden, fordi chauffgren havde forholdt sig passiv
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over for afsenderens fejl, og fordi chauffgren havde udvist forsgmmelse ved
ikke at tage noget forbehold. Dommen er refereret i afsnit 5.2.2.5.1.1.

Det er ikke ngdvendigt, at der udstedes fragtbrev for en transport. Det
hedder udtrykkeligt i CMR-lovens § 5, at fragtaftalen er gyldig og under-
kastet CMR-loven, selv om fragtbrev ikke er udstedt. Virkningen af, at der
ikke er udstedt fragtbrev, er fgrst og fremmest, at parterne mangler det
bevismiddel, som fragtbrevet udggr. Det er imidlertid ingen hindring for at
der kan statueres ansvar, for eksempel for en manko:

UFR 1968.130 VLD - Vejtransport - Fragtbrev - Bortkomst

Vognmand V, der for et transportkompagni T havde pdtaget sig med lastvogn at
transportere rgr til nogle svenske firmaer, blev i medfgr af § 24, stk. 1,1 CMR-loven
fundet ansvarlig for bortkomsten af 400 rgr, uanset at der ikke var overgivet V’s
chauffor fragtbrev el. lign. til eget brug, og idet det forhold, at en af destinationerne
af T var forkert angivet, ikke fandtes at kunne fritage V for ansvar.

Som alternativ til fragtbrevet som bevismiddel kan anvendes ladelister og
andre dokumenter:

UfR 1957.813 SHD - Vejtransport - Fragtbrev - Manko

Efter gennemfgrelsen af en landevejstransport fra Basel til Fredericia manglede der
tre uldballer, som efter den schweiziske speditgrs ladelister og toldvasenets kontrol
var indladet i pAh@zngsvognen i Basel. Fragtfgreren h®vdede, at ballerne ikke kunne
vere forsvundet undervejs, men slet ikke var kommet med p4 vognen pa grund af
en omlesning af pdh@ngsvognen i Basel. Fragtfgreren anset ansvarlig, da han matte
veare klar over, at speditgrens ladeattest og toldvasenets kontrol bevismassigt ville
blive lagt til grund for, hvad der var indladet. Det var en fejl, at fragtfgreren ikke
havde kontrolleret indladningen.

Bebrejdelsen mod fragtfgreren i UfR 1957.813 SHD er beslzgtet med en
anden bebrejdelse mod fragtfgreren i UfR 1979.191 VLD, hvor en chauffgr
ikke havde foretaget en undersggelse efter CMR-lovens § 10 eller taget
forbehold efter lovens § 11. Fragtfgreren forlod sig derfor helt pd be-
visvaerdien af en ubrudt toldplombe — og dette bevis afviste landsretten. UfR
1979.191 VLD er citeret i afsnit 4.1.2.

I Betenkningen om CMR-loven hedder det om § 9, at parternes ansvar
efter denne bestemmelse ikke er betinget af, at mangelfuldheden skyldes fejl
eller forsgmmelse. Der er altsé tale om et objektivt ansvar, der indtrader ved
den blotte konstatering af urigtige eller ufuldstzndige oplysninger, som
péfgrer den anden part omkostninger og skade.

Erkl®ringen efter § 7, litra k, om anvendelse af CMR-loven medfgrer, at
CMR-loven skal anvendes ved bedgmmelse af en tvist i anledning af en
given fragtaftale. Mangler denne erkl®ring, kan det indebare, at en domstol
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i en stat, der ikke har tiltr&dt konventionen - for eksempel Tyrkiet eller et
af de mellemgstlige lande - under en sidan retstvist undlader at anvende
konventionen pd grund af den manglende erkl®ring herom; péfgres
afsenderen skade herved, kan afsenderen ggre denne galdende imod
fragtfgreren.

3.4. Luftfragtbrevet

Luftfartslovens § 95 forudsatter, at det er afsenderen, der udskriver
luftfragtbrevet. § 95, stk. 3, erklarer, at fragtfgreren handler pi afsenderens
vegne, hvis fragtfgreren udskriver fragtbrevet, og fragtfgreren hiber hermed
at have lagt ansvaret for mulige fejl og forssmmelser i luftfragtbrevet efter
luftfartslovens § 100 over pa afsenderen.

I virkelighedens verden er det imidlertid som oftest IATA-agenten, der
udferdiger dette fragtbrev. IATA-agenten underskriver ogsa fragtbrevet som
agent for fragtfgreren og som reprasentant for afsenderen. I begge relationer
ma IATA-agenten antages at vere fuldmagtig med et selvstendigt ansvar for
en fagligt forsvarlig indsats. IATA-agenten er en speditgr, der har fiet en
szrlig udnzvnelse som agent for IATA-luftfartsselskaberne.

Udskriver speditgren ikke et IATA-fragtbrev, men sit eget luftfragtbrev
(House Air Way Bill), fordi godset ikke befordres i [ATA-regi, men som en
sékaldt consolidering, der er luftfartsjargon for samlegods, ggr speditgren det
som kontraherende fragtfgrer. Der udstedes stadig et IATA-luftfragtbrev,
men det omfatter alle samleforsendelserne under eet, og det udstedes med
speditgren som afsender og speditgrens udenlandske agent som modtager;
ved import er det naturligvis omvendt. Dette konsoliderede IATA -luftfragt-
brev kaldes et Master Air Way Bill. Det anvendes som kvittering mellem
luftfartsselskabet og speditgren og som grundlag for fragtafregningen.

Bestemmelserne om fragtbrev i den nye luftfartslov giver mulighed for en
modernisering af fragtbrevssystemet, idet loven nu udtrykkeligt 4bner for
anvendelse af elektroniske fragtbreve.

Pabuddet om anvendelse af fragtbrev er ellers en alvorlig sag. Efter
luftfartslovens § 98 kan fragtfgreren ikke pdberibe sig ansvarsbegrans-
ninger, sdfremt godset kommer om bord i flyet uden at luftfragtbrev er
udferdiget.
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3.5. Andre dokumenter

De ovenfor omtalte dokumenter kan karakteriseres som primare transport-
dokumenter. De udstedes typisk af en fragtfgrer som bekrzftelse pa
fragtaftalen. Disse primare dokumenter har operationelle funktioner, fordi
transporten mere eller mindre styres pa basis af disse dokumenter. Disse
dokumenter anvendes ogsi som bekrzftelse p& transportaftalen, og de har
vigtige data- og bevisb&rende opgaver.

Disse primare transportdokumenter udstedes nasten altid i forbindelse
med internationale godstransporter. Et af disse dokumenter er det eneste
transportdokument i et ukompliceret, dagligdags transportforigb mellem en
sxlger og kgber.

Sifremt ladningsejerens aftaltepartner er en kontraherende fragtfgrer,
udsteder den kontraherende fragtfgrer ofte sit eget dokument. Det vil ved
sgtransport som regel vere et NVOCC-konnossement, typisk et FIATA FBL,
som ogsd kan anvendes ved alle andre transportformer. Ofte vil en remburs
foreskrive anvendelse af FIATA FBL.

Ved landevejstransport udstedes tit flere CMR-fragtbreve - et primart
dokument mellem den udfgrende og den kontraherende fragtfgrer og et
sekundzrt dokument mellem den kontraherende fragtfgrer og ladningsejeren.
Det primare dokument omfatter typisk hele ladningen, ofte stykgodsfor-
sendelser fra mange afsendere, hvor afsenderen almindeligvis er en
samlegodsspeditgr, medens modtageren af ladningen er samlegodsspedi-
tgrens agent pd modtagerpladsen.

Luftfragt befordres sadvanligvis under et Air Way Bill. Er der tale om
konsolidering af flere sendinger i een og samme befordring, udsteder den,
der organiserer konsolideringen - typisk en speditgr - sit eget sdkaldte
House Air Way Bill til de forskellige ladningsejere. Luftfartsselskabets
luftfragtbrev kaldes da Master Air Way Bill, og det viser speditgren som
afsender og speditgrens agent pd destinationen som modtager.

Foruden de transportdokumenter, som knytter sig til de enkelte transport-
former, findes der enkelte dokumenter, der kan anvendes ved alle transport-
former. Det siger sig, selv at der ikke er tale om primzre dokumenter med
de funktioner, der opridses i indledningen til dette afsnit, men om dokumen-
ter med overvejende kommercielle funktioner.

Blandt disse dokumenter er FCT - Forwarders Certificate of Tranport - og
FCR - Forwarders Certificate of Receipt -~ begge udarbejdet af den
internationale speditgrorganisation FIATA.

Ved udskrivning af FIATA FCT attesterer udstederen, at godset er
overtaget i god stand med henblik p afsendelse og levering p4 besternmel-
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sesstedet, hvor godset kan fis udleveret mod prasentation af det originale
FCT. Udstederen af FCT pétager sig ikke fragtfgreransvar.

FIATA FCR bekrzfter, at godset er modtaget til transport. Det er en
kvalificeret kvittering for godset, og det anfgres udtrykkeligt at udstederen
af dokumentet er under uigenkaldelig instruktion om afsendelse af godset.
Se dommen i UfR 1988.557 HD, citeret i afsnit 4.5.2., om udlevering af gods
uden samtidig modtagelse af FCR.

Ingen af de to dokumenter er negotiable. De kan kun anvendes ved
remburs, nidr rembursen foreskriver et FCT eller FCR eller tilsvarende
dokumenter.

FIATA FBL er derimod et negotiabelt transportdokument, som helt kan
sidestilles med et konnossement, ogsé i remburssammenhng.

Se om dokumenterne Speditionshdndbog side 10 ff. og Speditionsjura § 2.

3.6. Transportdokumentet og remburs

Der er sket en enestdende udvikling pd rembursomridet i Igbet af den sidste
snes 4r. Det er en udvikling, som er ansporet dels af verdenshandelens behov
for mere smidige og mere fleksible procedurer end tidligere, dels af de ggede
muligheder for transport, som 1970’ernes fremvakst af nye transportsy-
stemer, herunder navnlig enhedslaster og kombinerede transportforlgb,
medforte. For i tiden accepterede rembursreglerne kun dokumenter, der var
udstedt af udfgrende fragtfgrere. Et konnossement skulle vare udstedt af en
skibsreder, et luftfragtbrev af et IATA-luftfartsselskab og et banefragtbrev
af en jernbane. Der var stor skepsis overfor CMR-fragtbreve, og speditgrdo-
kumenter blev afvist med nddeslgs foragt.

NVOCC-revolutionen i 1970’erne &ndrede alt dette.

De nye rembursregler fra 1983 tager hgjde for de nye tider ved i alminde-
lighed at anerkende dokumenter, der er udstedt af bide udfgrende og
kontraherende fragtfgrere.

Hermed er ikke sagt, at alle dokumenter skal anerkendes kritiklgst. En
analyse af ICC’s nyeste rembursregler (ICC dokument nr. 400) viser, at der
stilles fglgende krav til transportdokumentets indehold:

- Entilkendegivelse af, at det er udstedt af »en navngiven fragtfgrer eller
dennes agent«.

- En beskrivelse af varerne i almindelige vendinger, der ikke er i uover-
ensstemmelse med beskrivelsen i kreditten (Artikel 41(c), UCP).

- Fabriksmarker og -numre (hvis de findes).
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- Navnet pé befordringsmidlet i tilfzlde af en transport under Marine Bill
of Lading/konnossement eller navnet pa det pitznkte befordringsmiddel
i tilfelde af en Combined Transport Bill of Lading, som omfatter en
transport ad sgvejen.

- En angivelse af det sted, hvor afsendelsen sker, eller hvor godset
overtages til afsendelse, og det endelige bestemmelsessted.

- Navnene pa afskiber og modtager (hvis dokumentet ikke er udfardiget
»to order«) og navn og adresse pd en eventuel part pd bestemmelses-
stedet, der skal underrettes om fremkomsten.

- Oplysninger om, hvorvidt fragten er blevet - eller stadig mangler - at
blive betalt.

- Antallet af originale dokumenter.

- Udstedelsesdato for transportdokumentet.

En gennemgang af disse krav til transportdokumentet viser, at de faktisk kan
opfyldes af de dokumenter, der er omtalt ovenfor, bortset fra FIATA FCT og
FIATA FCR. Konnossementer, jernbanefragtbreve, CMR-fragtbreve og
luftfragtbreve vil som hovedregel kunne bestd den lakmustest, som denne
opstilling af ICCs kriterier for transportdokumenters indhold medfgrer ved
remburs. FIATA FCT og FIATA FCR vil derimod kun kunne anerkendes
under en remburs, sdfremt de udtrykkelig nzvnes i rembursbrevet.

Oceankonnossementet er den traditonelle type transportdokument, der
normalt kreves, nir det drejer sig om at befordre varer ad sgvejen. Det er det
transportdokument, som skal prasenteres, hvis rembursen betinger sig en
Marine Bill of Lading/konnossement. Medmindre andet er aftalt og anfgrt i
rembursen, skal dette dokument angive, at varerne er blevet l&sset ombord
pé et navngivet fartgj.

Der er sket betydningsfulde @ndringer i reglerne om bankers accept af
transportdokumenter, udstedt af speditgrer under den reviderede UCP, som
tradte i kraft den 1.oktober 1984.

Fer i tiden var bankerne uvillige til at acceptere transportdokumenter, som
var udstedt af speditgrer. Hvad angdr accept af dokumenter som Marine Bill
of Ladings sagde den gamle artikel 19(a) fglgende:

Medmindre der er givet specifik fuldmagt i kreditten vil (konnossementer) af fglgende

art blive afvist:
i Bills of Lading udstedt af speditgrer.

Det lykkedes imidlertid den internationale speditgrorganisation FIATA at
overbevise ICCs kommission om bankteknik og -praksis om at transport-
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dokumenter, udstedt af speditgrer, er fuldt ud s& gode som dokumenter,
udstedt af rederier.
Dette afspejles i de reviderede UCP 1983:

Artikel 25 om kombinerede transportdokumenter:

Medmindre rembursen forskriver andet, vil bankerne afvise et forsendelsesdokument,
udstedt af en speditgr, medmindre det er det af det internationale Handelskammer
godkendte FIATA Combined Transport Bill of Lading, eller det pd anden made
angiver, at det er udstedt af en speditgr, der handler som fragtfgrer eller som agent for
en navngiven fragtfgrer.

Artikel 26 om konnossementer:

Medmindre rembursen foreskriver andet, vil banker afvise et dokument, som ...
IV er udstedt af en speditgr, medmindre det angiver, at det er udstedt af en speditgr,
der handler som fragtfgrer eller agent for en navngiven fragtfgrer.

Det speditgrdokument, der her primart tenkes pd, er FIATA Combined
Transport Bill of Lading (FBL). Det m4 imidlertid understreges, at andre
dokumenter, som opfylder betingelserne i ICCs dokument 298 om kombi-
nerede transportdokumenter, kan anvendes pé lige fod med FIATA FBL.

128



KAPITEL 4
Misligholdelse af transportaftaler

Det er karakterisk for transportjuraen, at misligholdelsestilfeldene kan findes
inden for et bredt spekter: Tvister mellem fragtfgrere og transportkgbere kan
vare af aftaleretlig karakter; de kan ogsa bestd i opggr om transportskader.
Erstatningskrav kan derfor baseres bide pi aftaleretlige synspunkter og pé
regler om erstatning udenfor kontraktsforhold. De ferste falger i virkelig-
heden rene obligationsretlige regler om ydelse og misligholdelse. De sidste
er de egentlige, skadeggrende handlinger, hvor godset fysisk uds=ttes for
overlast. Bernhard Gomard bruger i Obligationsretten det godt karakteri-
serende udtryk »varetegts- og behandlingsskader« om den sidste kategori.

Denne meget brede beskrivelse af dette og det fglgende kapitels emner
viser sp&ndvidden i transportjuraen.

Varetegts- og behandlingsskaderne - fysisk beskadigelse eller tab af gods
- behandles i kapitel 5 om ansvar for transportskader. De andre mislig-
holdelsestilfzlde, som knytter sig direkte til transportaftalen, behandles i
dette kapitel.

I mange tilfelde vil man kunne anvende almindelige obligationsretlige
principper ved lgsning af tvister pd transportomradet. Spgrgsmal om aftalers
indgdelse, parternes foruds®tninger og forventninger og parternes for-
pligtelser overfor hinanden ligger som regel tet op ad almindelige kontrakts-
retlige problemstillinger.

Se for eksempel et nzsten rendyrket tilfelde af anteciperet misligholdelse,
som gav den ene aftalepart ret til at heve aftalen, selv om der (endnu) ikke
foreld aktuel misligholdelse, men fordi en fremtidig misligholdelse kunne
forventes:

UfR 1963.276 HD - Sgtransport - Anteciperet misligholdelse - Havede
befragtning

Et skib, der af et rederi R var befragtet til sejlads bl.a. pd Rgdehavet, hvor R drev
liniefart, blev ved anlgbet af Alexandria opfgrt pd listen over skibe, som kun kan f
begrensede forsyninger i de arabiske staters havne som fglge af, at skibet, inden R
overtog det, havde foretaget udlosning i israelsk havn. Antaget, at der herved var
skabt en ikke ubetydelig usikkerhed med hensyn til den behandling, der kunne blive
skibet til del i disse havne, og mulighed for en for liniefarten alvorlig forringelse af
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good-will hos de arabiske forretningsforbindelser. R havde derfor varet berettiget
til at haeve aftalen.

Transportaftalen er som de fleste andre aftaler en gensidigt bebyrdende
kontrakt. Ladningsejeren forpligter sig til at overlade transporten af godset
til fragtfgreren og at betale den aftalte eller forudsatte fragt, og fragtfgreren
patager sig pé sin side at transportere godset fra punkt A til punkt B.

I tilknytning til disse hovedforpligtelser bestar der en r&kke accessoriske
pligter: P4 fragtfgrerens side en pligt til at tage vare pd godset, medens det
befinder sig i hans varetzgt, og at udfgre transporten indenfor den aftalte
eller forudsatte befordringstid. Fragtfgreren har méske pataget sig en rekke
biopgaver i forbindelse med transporten, for eksempel emballering, for-
sikring, fortoldning eller opkr&vning af et efterkravsbelgb inden udlevering
af godset. Ladningsejeren har pd sin side blandt andet pligt til at give
oplysninger om godset til brug for udferdigelse af fragtbrev og tilrettelag-
gelse af transporten.

Herudover har parterne i transportaftalen almindelige obligationsretlige
pligter overfor hinanden: Blandt andet en pligt til loyalitet overfor aftalen og
overfor den andens interesser.

I det fglgende gennemgds en rekke af disse pligter.

4.1. Afsenders oplysningspligt

Afsenderens pligt til at give oplysninger om godset spznder fra den banale
beskrivelse af godset med henblik pi tilretteleggelse af transporten og
udfaerdigelse af dokumenter til den detaillerede deklaration af gods, der kan
have farlige egenskaber.

Godsbeskrivelsen har betydning for valget af transportmiddel og sammen-
setningen af gods, for eksempel i en container eller en trailer. Noget gods
kraver s®rlig behandling; undertiden mé gods ikke overstuves, fordi det kan
blive beskadiget ved tryk ovenfra. Andet gods skal holdes vak fra boilers.
Der er mange gnsker om s@rbehandling. Afsenderen mé sgrge for at give
sine instruktioner i s& henseende til fragtfgreren inden transporten, og
afsenderen ma sgrge for at fglge disse instruktioner op med klare markerin-
ger pd godset, for eksempel ved anvendelse af de internationale godssym-
boler.

Godsbeskrivelsen har ogsé betydning for fragten, is@r ved sgtransport og
luftfragt, hvor fragten beregnes efter godsart. Det er almindeligt, at der
foretages kontrol af afsenderens godsspecifikationer, for eksempel ved
kontrolvejning og opmaéling. Fragtfgrerne overlader ofte denne fragtkontrol
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til vafhengige kontrolselskaber. Konstateres det, at der er snydt pd vaegten,
vil det give sig udslag i en ekstra fragtregning og en sa@rlig straffragt.

Det hidtil sagte om afsenders oplysningspligt vedrgrer forholdet mellem
ladningsejer og fragtfgrer, og oplysningspligten er her en del af de kontrakt-
massige forpligtelser, som parterne har overfor hinanden. Er der derimod
tale om farligt gods, r&kker forpligtelsen ud over kontraktsforholdet, fordi
fejlagtig eller mangelfuld deklaration af farligt gods kan have alvorlige
konsekvenser for det omgivende samfund. Andet gods kan blive beskadiget
af farligt gods. Der kan opstd miljgforurening. Chauffgrer, stevedorer og
andre, som er i kontakt med godset, og andre trafikanter og beboere langs
transportvejene kan udsattes for fare.

P4 denne baggrund foreligger der en absolut pligt til ngjagtig deklaration
af godset.

CMR-betznkningen erklarer, at det pdhviler afsenderen at oplyse fragt-
fereren om den ngjagtige beskaffenhed af faren og angive de forsigtigheds-
foranstaltninger, som skal iagttages. Hvis sddan oplysning ikke er indfert i
fragtbrevet, har afsenderen bevisbyrden for, at fragtfgreren var bekendt med
farens beskaffenhed. Fragtfgreren kan, hvis han ikke er underrettet om
godsets farlighed, ansvarsfrit afl®sse, gdelegge eller uskadeliggere godset.
Afsenderen er ansvarlig for den skade, godset forvolder ved sin farlighed.

CMR-betenkningen konkluderer, at de befgjelser, der herved er tillagt
fragtfgreren, mi antages at stemme med allerede g&ldende dansk ret, jevnfgr
herved sglovens § 119. Ligeledes vil afsenderen efter dansk ret kunne blive
ansvarlig for godsets farlige egenskaber, jevnfgr sglovens § 97, stk. 2, og
Ussing: Dansk Obligationsret, Almindelig Del s. 23 ff. Bet®nkningen rejser
spprgsmadlet, om afsenderen efter dagzldende dansk ret bliver ansvarlig, selv
om afsenderen ikke har udvist fejl eller forsgmmelse ved at overgive godset
til fragtfgreren. Dette spgrgsmaél er ikke afgjort i praksis, men betenkningen
udtaler, at det ma antages, at domstolene vil vare utilbgjelige til uden videre
at fritage afsenderen for ansvar.

Denne linie er formentlig kun blevet skerpet siden. P4 alle transportomra-
der er reglerne om farligt gods blevet mere omfattende. Kravene til
deklarationen af godset og til behandlingen af godset fgr, under og efter
transport er blevet stadig strengere.

En narmere gennemgang af disse regler falder udenfor denne bogs
rammer. Der henvistes i stedet til Lise Skovby og Bernhard Gomards bog om
landevejstransport af farligt gods og til artiklen i Justitia nr. 1 (1978) af
Jgrgen Als Andersen om afsenders/befragters ansvar for skader forvoldt af
farlige stoffer under transport.
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I sagen UfR 1982.402 HD ansid Hgjesteret ikke en speditgr for at vare
afsender af noget gods, der havde forvoldt skade p& andet gods. Der kunne
derfor ikke pdlegges speditgren ansvar i medfgr af CMR-lovens § 13, stk.
2. Erstatningskravet blev rejst af en fragtfgrer, der havde erstattet skade pa
andet gods, der var blevet gdelagt af det farlige gods. Fragtfgreren havde
valgt at rette kravet imod den speditgr, som havde foretaget bookingen af
godset; kravet burde formentlig vare rejst overfor ladningsejeren. Af-
senderen havde overgivet nogle store batterier til transport med pafyldt syre
- og &bne kanaler til luftcirkulation — uden at deklarere godset som farligt.
Dommen er citeret i afsnit 2.1.

4.2. Fragtfgrerens udeblivelse

Der er indgéet en transportaftale. Afsenderen har booket godset til transport
hos fragtfereren og meddelt sin medkontrahent, kgberen, at godset nu er
undervejs. Der er aftalt en afsendelsestermin — men fragtfgreren dukker ikke
op. Godset bliver stdende.

I sgretten behandles fragtfgrerens udeblivelse som forsinkelse, der giver
ladningsejeren ret til at heve befragtningen, j&vnfgr sglovens § 126 om
rejsebefragtning og § 146 om tidsbefragtning. For at undga misforstdelser er
det formentlig en fordel terminologisk at betragte udeblivelsen som
oprindelig forsinkelse, medens den egentlige, forsinkede udfgrelse af
transporten mé betragtes som efterfglgende forsinkelse.

Adgangen til at hzve befragtningen forudstter dog, at fragtfgreren métte
indse, at formdlet med befragtningen blev vasentlig forfejlet pd grund af
forsinkelsen. Denne forudsztning vil typisk g& pd transport af letfor-
dervelige varer, s@sonvarer og lignende, hvor tidsfaktoren spiller en rolle.
Retten til at heve er mere omfattende, safremt fragtfgreren selv er skyld i
forsinkelsen, og er der aftalt en bestemt tid for lastningen, giver enhver
forsinkelse ret til ophavelse af befragtningen, uanset drsagen til forsinkelsen.

Ladningsejeren har pligt til at give meddelelse om sin beslutning med
hensyn til oph@velse, straks ndr forsinkelsen konstateres.

Ladningsejeren kan forlange erstatning efter sglovens § 118 eller 130, og
denne erstatning kan dels modsvare et tab i forbindelse med skade pd godset,
dels den sdkaldte »rene« forsinkelse. Erstatningen efter § 118 er begrenset
efter regleme i § 120, medens ansvaret efter § 130, som har et snavert
anvendelsesomride, ikke er begrenset; § 130 kan fraviges ved aftale.

Sgrettens udtrykkelige regler om fragtfgrerens udeblivelse er ikke gentaget
i den gvrige transportlovgivning. Her m4 det imidlertid antages, at almindeli-
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ge regler om prastation af ydelsen efter en gensidigt bebyrdende kontrakt
kommer til anvendelse. Det indebarer, at ladningsejeren kan have aftalen,
sifremt forsinkelsen er vasentlig i tidsmassig forstand, og sdfremt fragt-
fareren mitte indse, at tidsfaktoren havde betydning for transportkgberen.
Det indeberer ogsd, at fragtfgreren md betale erstatning, svarende til
transportk@berens positive interesse i rigtig opfyldelse. I praksis kan denne
erstatning for eksempel beregnes som forskellen mellem den oprindeligt af-
talte fragt og den alternative fragt, som ladningsejeren mé betale en ny
fragtfgrer efter oph®velse af den oprindelige transportaftale.

Ved behandlingen af konkrete sager om fragtfgrerens udeblivelse kan det
undertiden lgnne sig at sondre mellem transport af hele ladninger og
stykgods. De fgrste vil ofte blive udfgrt under certeparti ved sgtransport og
under charter ved lufttransport. Certepartier og luftcharter indeholder som
regel en detailleret regels®tning, der bl.a. tager sigte pd udeblivelses-
virkninger. Transport af hele ladninger til sgs og i luften er en alvorlig sag:
Der er typisk betydelige kommercielle interessser og store fragtbelgb pa spil.
Der er derfor brug for skarpe regler for misligholdelse ved udeblivelse.

Sondringen spiller en mindre rolle ved landevejs- og banetransport.
Medens det kan vere katastrofalt, at et indchartret skib eller fly ikke er til
disposion pa det aftalte tidspunkt pé aftalt destination, kan det nasten altid
lade sig ggre at finde alternativ befragtning med anden bil eller andet tog,
nasten uanset om der er tale om hele ladninger eller om styk- og partigods.
Det er lettere at s®tte en ngdplan i vark ved landevejs- og jernbanetransport.
Det behgver ikke ngdvendigvis at have betydning for udgvelsen af mislig-
holdelsesbefgjelserne, men det tager som regel dampen af en ophedet
situation, og det betyder i hvert fald i praksis, at erstatningsopggrelsen i det
typiske tilfzlde fir et mindre omfang end ved sg- og lufttransport.

Stykgods befordres ved alle fire transportméader i samlegodssystemer af
forskellig art; her er det ikke praktisk at tale om udeblivelse, for trafikkerne
kgrer hele tiden. I stedet siger man, at godset er blevet shortshipped; det er
blevet efterladt pd afsendelsesterminalen uden at komme med den afgang,
der var planlagt eller forudsat. Safremt fragtfgreren sgrger for at f4 godset
af sted med nzste afgang, vil det som hovedregel ikke vare muligt at
gennemfgre et erstatningskrav, medmindre fragtfgreren har garanteret afgang
eller ankomst til et bestemt tidspunkt. Angivelser i fartplaner er ikke
tilstrekkelige til en siddan garanti. Oplysninger om rute, herunder for
eksempel fly nummer, i fragtbrev kan i almindelighed nzppe heller siges at
indebzre en garanti. Pnsker transportkgberen en sidan garanti, md den
afkreves og afgives helt konkret og individuelt. Enhver oprindelig for-
sinkelse er herefter vasentlig, jevnfer splovens § 126, stk. 2.
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4.3. Ladningsejermora

Bortset fra pligten til betaling af fragt har ladningsejeren to vigtige opgaver
ved afviklingen af en transportaftale: Den ene er afsendelsen af godset — den
anden modtagelsen af godset. Forsgmmelser af disse pligter karakteriseres
i denne bog som ladningsejermora.

4.3.1. Godset leveres ikke

P4 samme mdade som fragtfgreren kan misligholde transportaftalen ved
udeblivelse, kan ladningsejeren misligholde ved ikke at levere det gods, der
var transportaftalens genstand. Ladningsejerens forhold betyder, at fragt-
fgreren ikke far mulighed for at udfgre transporten. Udtrykket i overskriften
til dette afsnit er i slegt med det obligationsretlige mora creditoris/debitoris,
hvor realkreditor/realdebitor ikke fir den adgang til at friggre sig, som
tilkommer denne, og som denne gnsker at benytte sig af.

Efter solovens § 131 om rejsebefragtning kan fragtfgreren forlange
erstatning for fragttab og anden skade, sifremt transportkgberen trzder
tilbage fra befragtningen eller - efter § 132 — ikke leverer alt det gods, som
befragtningen angik. I disse tilfelde er der tale om den sdkaldte dgdfragt, der
svarer til fragtbelgbet minus sparede omkostninger. Transportkgberens
manglende fragtbetaling giver fragtfgreren ret til at heve aftalen, jevnfgr
sglovens § 148.

Disse principper kan ogsi anvendes ved transport med andre befordrings-
midler. Ved landevejstransport har der formentlig udviklet sig en serlig
szdvane for sdkaldt tomfragt, svarende til det sgretlige udtryk dgdfragt, idet
der ved ladningsejermora szdvanemassigt opkrzves 80% af den aftalte
fragt, jevnfgr Landevejstransport side 103. Procentsatsen afspejler, at
fragtfgreren skal godskrive ladningsejeren et belgb, der svarer til besparelsen
ved at transporten ikke gennemfgres. Fragtfgreren sparer jo for eksempel
brazndstof.

Arsagerne til ladningsejermora er underordnede, s4 lenge der ikke er tale
om force majeure. Ladningsejeren kan ikke p&berdbe sig egne forhold som
ophavelsesgrund; risikoen for driftsstop pd grund af for eksempel strejke
eller maskinfejl ligger sdledes hos ladningsejeren. Allerede Viggo Bentzon
skrev i sin sgret, at transportkgberen ikke har ret til at heve kontrakten, blot
fordi dens opfyldelse bliver s®rlig byrdefuld eller bekostelig.

Force majeure-situationen er beskrevet i sglovens § 135 om den gensidige
haveret, nir der foreligger kvalificeret fare for skibet eller godset.
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4.3.2. Godset kan ikke afleveres
Der foreligger ogsé ladningsejermora, sfremt godset ikke kan blive afleveret
pé bestemmelsesstedet som stipuleret. Det kan skyldes, at modtageren ikke
kan eller vil modtage godset, eller at godset ikke kan komme gennem tolden.
Godset kan vare undergivet embargo eller p4 anden vis sortlistet.

[ denne situation kan transportmidlet blive blokeret, sdledes som det for
eksempel var tilfzldet i fglgende sag:

UfR 1981.197 SHD - Sgtransport - Liner terms, certeparti - Ventede 15 dage
pa last

R foretog efter aftale med A transport af en fuld skibsladning papir fra Sverige til
Algeriet. Skibet ankom til lossehavnen den 8. september 1978, men kom fgrst til at
losse den 23. s.m. R opgjorde principalt sit krav i anledning af den opstiede
forsinkelse som godtgerelse for overliggetid. Det lagdes til grund, at forsinkelsen
skyldtes ladningsejerens forhold, men ved at have pétaget sig kontrakten pa »full
liner terms« og ved som certeparti at henvise til »Conline Booking-note« uden at
udfylde rubrikken om overliggetidsgodtggrelse fandtes R at have afskdret sig fra at
kreve godtggrelse for overliggetid. A fandtes imidlertid efter almindelige
erstatningsretlige principper at v&re ansvarlig for det tab, som skyldtes forsinkelsen.
Som sagen var forelagt, mitte R’s tab fastsattes til det belgb, hvortil overliggetids-
betaling ubestridt var opgjort, men da R havde forsgmt snarest muligt at underrette
A om de problemer, der foreld i Algeriet, og da den usikkerhed, der foreld, om og
i hvilket omfang A ville have haft mulighed for at begr®nse tabet, mitte komme R
til skade, blev den R tilkommende erstatning skensmassigt fastsat til to trediedele
af det krzvede belgb.

Som regel vil man veare i stand til at friggre befordringsmidlet. Godset kan
losses og oplegges i pakhus, eventuelt pd toldfrilager. Baneloven og CMR-
loven indeholder udtrykkelige regler om de sdkaldte befordringshindringer,
hvor der opstér problemer undervejs, og afleveringshindringer, hvor godset
ikke kan afleveres som stipuleret. Disse regler bestir primart i en pligt for
fragtfgreren til indhentning af anvisninger fra afsenderen og til at drage
omsorg for godset, jevnfgr for eksempel CMR-lovens §§ 20, 21 og 22.

Fragtfgrerens erstatningskrav i disse tilfzlde er baseret pd de omkost-
ninger, som ladningsejerens mora har medfgrt. I sgretten taler man om
demurrage, og ved jernbane- og landevejstransport er udtrykket ventepenge.
I virkeligheden er der tale om en forsinkelse, omend dette udtryk som regel
anvendes om fragtfgrerens for sene levering af godset.
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4.4. Forsinkelse

Gennemfgrelse af transporten indenfor en vis tidsfrist er en af fragtfgrerens
forpligtelser efter fragtaftalen. Der findes gennemsnitlige transporttider, og
der kan aftales bestemte afleveringstidspunkter. En vasentlig overskridelse
af den aftalte eller gennemsnitlige transporttid eller afleveringstermin vil ofte
kunne udlgse et ansvar for forsinkelse, sifremt den forlengede transporttid
har medfgrt et gkonomisk tab for ladningsejeren.

Tolerancen for forsinkelse er formentlig stgrst ved sgtransport og mindst
ved luftfragt, fordi sgtransporten traditionelt har taget tid, medens luftfragten
s&lges med de korte transporttider som bedste salgsargument.

Det er sjeldent, at der sker forsinkelse under selve transporten. Det kan
selvfglgelig ske, at en eksportlastbil kgrer i stykker og ma tages ud af drift.
Et skib kan f3 motorskade eller blive ngdt til at sgge ngdhavn. Forsinkelser
opstdr imidlertid oftest pd grund af fejl eller forsammelser inden eller ved
afskibning, respektive under eller efter losningen. Short shipment er et
fagudtryk for gods, der glemmes i havnen. Maske glemmes det slet ikke; der
er miske ganske enkelt ikke plads til det. Derfor far godset lov til at vente
til nzste afgang. Det behgver ikke at vare et maritimt fanomen. Det sker
ved alle transportformer.

I sagen UfR 1977.999 SHD bebrejder Sg- og Handelsretten fragtfgreren,
at der gik fra 7. januar til begyndelsen af april 1986, for godset blev sejlet
fra Malta til Pireus i Grekenland - i sig selv en rejse pd nogle fa dage:

UfR 1977.999 SHD - Sgtransport - Forsinkelse - Fragtfereransvar

Ved aftale mellem A og B havde B pataget sig som fragtfgrer at forestd en transport
pr. skib af et parti smakager til en kgber i Beirut. P4 grund af krigstilstand i Libanon
var udlosning i Beirut ikke mulig, og den 22. december 1975 blev partiet udlosset
og oplagret i pakhus pd Malta. Den 7. januar 1976 bad A pr. telex B foranledige, at
varerne blev leveret i Piraus, idet A da havde fiet varemne solgt til en kgber i
Grakenland. Skibet ankom fgrst til Pir2us i begyndelsen af april 1976. Den pa-
gzldende kgber havde forinden h&vet kgbet pa grund af forsinkelse, og det lykkedes
ikke A at finde en anden kgber i Grekenland. Varemne blev herefter sendt til
Danmark, hvor det konstateredes, at partiet som helhed var kassabelt. A havdede,
at B som fragtfgrer mitte vaere ansvarlig for det tab, der var pifgrt B, medens B, der
erkendte at have varet fragtfarer, indtil varepartiet blev oplagret pAd Malta, hevdede
fra dette tidspunkt kun at have varet speditgr. Da B ikke sds at have givet A behgrig
underretning om losningen og oplagringen af varerne pd Malta, kunne B’s ansvar
som fragtforer ikke betragtes som ophgrt som af B hevdet. B var herefter ansvarlig
for den forsinkelse, der indtrddte i tiden fra den 22. december 1975 til omkring den
1. april 1976, og da denne matte anses at have forvoldt A et tab, var B erstatnings-
ansvarlig over for A.
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Godsophobning - congestion - i havne giver ofte anledning til forsinkelser,
og det samme gzlder strejker og blokader p4 grensestationer i den landvarts
trafik. Luftfragt kan flyves frem pd fd timer, men ventetid i tolden ved
ankomsten kan tage dage.

Transportjuraens regler om forsinkelse er primart udformet med henblik
pé tilvejebringelse af et ansvarsgrundlag for fragtfgreren ved gennemfgrelse
af transportkgberens krav pd erstatning i anledning af forsinkelsen. Det ma
imidlertid understreges, at der ogsa kan opsta forsinkelse pa ladningsejerens
side. Godset er maske slet ikke klar til afsendeise, ndr afskibningsdagen
kommer. Ved ankomst til bestemmelsesstedet kan fragtfgreren maske ikke
komme af med godset, enten fordi modtageren ikke kan eller vil modtage
det, eller fordi afsenderen ikke har sgrget for at have papirerne i orden. Der
foreligger da ladningsejermora. Se herom afsnit 4.3.

4.4.1. Sgtransport

Forsinkelse er et gammelt begreb i spfarten. Det er en almindelig erfaring at
det kan vare vanskeligt at beregne transporttiden. Vind og vejr spillede i
hvert fald fgr i tiden en betydelig rolle. Sejlplaner er derfor altid blevet taget
med en vis tolerance. Nu har tiderne forandret sig. Man kan stille sit ur efter
danske linieskibe, som sejler i faste ruter i Fjerngsten!

Efter splovens § 126 kan transportkgberen h&ve en rejsebefragtningsaftale,
safremt skibet kommer for sent frem, eller sifremt der indtreder anden
forsinkelse. Har man aftalt, at skibet skal vare klart til en bestemt dag, giver
enhver overskridelse af denne dato hazveadgang. Enhver forsinkelse er
vasentlig. Forudsztningen er, at det métte st fragtfgreren kiart, at formalet
med rejsen - med et klassisk sgretligt udtryk - ville blive frustreret. Denne
forsinkelse kan ogsd medfgre et tab, som kan kreves erstattet efter sglovens
§8 129 og 130, som fortrinsvis kommer til anvendelse ved helbefragtning;
§ 130 kan fraviges ved aftale, og der gelder ikke ansvarsbegrensninger.

Mange certepartier, for eksempel Gencon, indeholder en sdkaldt kan-
celleringsklausul, som giver transportkgberen en videregdende ret til at heve
befragtningen i tilfzlde af forsinkelse.

Ved sgtransport har forsinkelsesbegrebet traditionelt vare forbundet med
det srlige sgretlige begreb deviation. Forsinkelse omfattes desuden af den
almindelige ansvarsbestemmelse i sglovens § 118. Forholdet mellem
deviationen og den almindelige forsinkelse kan méske beskrives sdledes, at
deviationen er den bevidste fravigelse fra den forudsatte eller aftalte rute,
medens forsinkelse er fglgerne af udefra kommende trafikvanskeligheder.
Ansvarsmassigt er der et objektivt ansvar for den uberettigede deviation;
forsinkelsesansvaret hviler pd culpa med omvendt bevisbyrde efter sglovens
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§ 118. Forskellen i henseende til erstatningsansvaret er navnlig, at erstat-
ningen for tab i anledning af den uberettigede deviation ikke er begrenset,
sdledes som den groft uagtsomme eller forsztlige adfard almindeligvis ikke
er det, medens erstatningen efter tab pd grund af den sikaldte rene for-
sinkelse efter sglovens § 118 er begrenset efter splovens § 120.

4.4.1.1. Deviation

Selovens § 98 fastsldr, at rejsen skal udfgres med tilberlig hurtighed (stk. 1)
og at deviation kun kan ggres for at redde menneskeliv, for at bjerge skib
eller gods eller af anden rimelig grund (stk. 2).

Teksten i stk. 2 definerer omridet for stk. 1 i § 98. Stk. 2 svarer til kon-
nossementskonventionens art. 4, stk. 4, og det kan ikke fraviges ved aftale,
jevnfer § 168, stk. 1.

Deviation betyder at »flakke« eller »vagabondere«. Rederen kan for
eksempel gnske at fravige fra ruten, fordi han har fiet en god last i en havn,
som skibet egentlig slet ikke skulle ind til. Men denne afstikker kan betyde
forsinkelse for det gods, som han allerede har om bord, og afstikkeren kan
ogsd betyde en fareforggelse for godset. Deviationen kan derfor ofte
betragtes som en misligholdelse af den transportaftale, som er indgdet.

Konsekvenserne af deviationen kan veare, at fragtfgreren mi betale
erstatning for den forsinkede fremkomst, sifremt forsinkelsen har medfgrt
et tab for transportkgberen, og at fragtfgreren mister retten til at begrnse sit
ansvar, sifremt deviationen kan betragtes som en forsztlig eller groft
uagtsom skadeforvoldelse.

Det er yderst vanskeligt at opstille ét enkelt kriterium for, hvorndr der
foreligger en tilladelig deviation, som ikke fir konsekvenser for rederen, og
hvorndr der foreligger en misligholdelse af aftalen, som forpligter rederen til
at betale erstatning.

Der foreligger en omfattende retspraksis fra mange lande. I Danmark vil
domstolene formentlig vere tilbgjelige til at anlegge en konkret vurdering
af det enkelte tilfzlde; i vurderingen vil parternes foruds®tninger, herunder
aftaler, eventuelt klausuler i konnossementet eller certepartiet, spille en
betydelig rolle. I mange tilfzlde vil man anvende en rimelighedsbetragtning:
Hvis deviationen skyldes et formdl, som ikke énsidigt tilgodeser rederens
interesser, ndr deviationen ikke kan forudses at ville pafgre godset en forgget
fare, og nér ladningsinteressens mulige tab md antages i varste fald at ville
vere beskedne, vil deviationen formentlig vare tilladelig.

Men jo mere deviationen énsidigt tilgodeser rederens interesser, pafgrer
godset fare og udlgser risiko for tab for ladningsejeren, jo stgrre er rederens
risiko for ansvar i forbindelse med misligholdelse af fragtaftalen. Omvendt
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md deviationen anses for at vere berettiget, sifremt den sker i skibets - og
dermed i ladningsejemnes - interesse, for eksempel for at undgi farer.

For rederen er der tale om et strengt ansvar for uberettiget deviation, idet
der er tale om et objektivt ansvar, kun med fritagelse for helt uparegnelige
fplger af deviationen. Hertil kommer, at rederen ikke kan paberide sig
ansvarsbegrensninger efter sglovens § 120.

De fleste certepartier og konnossementer indeholder klausuler om
deviation. Disse klausuler kan findes som en udtrykkelig »Deviation Clause«
- se for eksempel klausulen »Methods and route of transportation« (Maersk
Line Combined Transport Bill of Lading) eller den sikaldte liberty-klausul,
her gengivet efter Gencon Charter, udarbejdet af rederorganisationen Bimco:

»The vessel has liberty to call at any port or ports in any order, for any purpose, to
sail without pilots, to tow and /or assist vessels in all situations, and also to deviate
for the purpose of saving life and/or property«.

Deviationstilfelde kan deles op i fglgende grupper: Forsinkelsesdeviation,
geografisk deviation og omlastning. I det fglgende behandles hver kategori
for sig.

I forslaget til en ny sglov har sglovsudvalget udeladt bestemmelser om
deviation. Hamburg-reglerne indeholder heller ikke regler om deviation. Det
er dog ikke hensigten at gennemfgre en ndring af den geldende retstilstand,
idet ansvar som fglge af deviation efter sglovsudvalgets opfattelse kan
afggres efter det grundliggende ansvarsgrundlag. Udeladelsen af deviations-
bestemmelsen i splovens nuvaerende § 98, stk. 2, er et eksempel p4, at den
eventuelt kommende splov sgges tillempet Hamburg-reglerne.

4.4.1.1.1. Forsinkelsesdeviation

Rejsen bliver ikke udfgrt med »tilbgrlig hurtighed«, for eksempel pd grund
af maskinskade, mandskabsmangel, vanskeligheder med bunkring og
lignende operationelle forhold. Forsinkelsesdeviationen har navnlig
betydning i charter- og trampfart, hvor fragtfgreren har pligt til at starte og
gennemfgre transporten med »due dispatch«.

Forholdet ligger tzt op ad kgberetttens »oprindelige umulighed«, hvor en
aftalepart trods aftalens forudsztninger og indhold ikke rent faktisk har
mulighed for at leve op til sine forpligtelser. Her har fragtfgreren indgdet en
transportaftale uden at have sit bagland i orden: Skibet sejler ikke, fordi de
operationelle forudsatninger ikke er til stede.
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4.4.1.1.2. Geografisk deviation

Det er karakteristisk for den geografiske deviation, at skibet afviger fra den
aftalte eller forudsatte (annoncerede) rute eller den rute, der er custom of the
trade.

Konnossementsklausulen »The Scope of Voyage« har til hensigt at give
linierederierne s& meget mangvrerum som muligt. Klausulen henviser til, at
der er tale om liniefart, og at ruten for det gods, der omfattes af konnosse-
mentet, derfor ikke kan forventes at vere den direkte vej mellem punkterne
A og B. Et eksempel pd denne klausul kan findes i Conlinebill:

»As the vessel is engaged in liner service the intented voyage shall not be limited
to the direct route but shall be deemed to include any proceeding or returning to or
stopping or slowing down at or off any ports or places for any reasonable purpose
connected with the service including maintenance of the vessel and crew«.

Linierederierne har traditionelt ret til at anlgbe andre havne end de
averterede, men praksis s®tter en begrensning inden for den fastlagte
sejlrute.

NDS 1951.24 VLD - Sgtransport - Deviation - Uberettiget mellemrejse

Et skib, som var befragtet for en rejse fra Kolberg i Polen til Arhus med en ladning
kul, foretog en uberettiget mellemrejse, hvorved kulrejsen blev forsinket. Der
titkendtes befragterne, der ogsa var modtagere af lasten, erstatning, og der toges bl.a.
hensyn til tab, de led ved at den tilladte pris for kullene var blevet sat ned med 15
kr. pr. ton i henhold til en i mellemtiden truffet handelsaftale mellem Danmark og
Polen. Rederiet kunne ikke pdberdbe sig Baltcon-certepartiets § 13.

4.4.1.1.3. Omlastning

Omlastningsdeviationen kaldes ogsa transshipment og substitution. Godset
flyttes fra det ene skib til det andet. Det kan ske enten under rejsen eller
inden rejsens pibegyndelse; i det sidste tilfelde fordi det oprindelig
forudsete skib slet ikke kom ind i lastningshavnen, eller fordi det var booket
op, sé der ikke var skibsrum nok.

Omlastningstilfzldene giver sarlige vanskeligheder, navnlig nir der
omlastes fra skib til andet befordringsmiddel, bil eller bane.

Som udgangspunkt vil rederen fortsat vere ansvarlig efter sglovens § 123,
der fastslar, at rederen forbliver ansvarlig, selv om en befordring udfgres helt
eller delvis af en anden.

Er der tale om en gennemgangstransport, hvor det er aftalt, at befordringen
helt eller delvis skal udfgres af en anden end rederen, har denne mulighed
for at fraskrive sig ansvar for de strzkninger, som rederen ikke selv besejler,
jevnfgr splovens § 168, stk. 3.
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Omfattes en transport ikke af sglovens ufravigelige bestemmelse, men af
Haag-reglerme, vil spgrgsmdilet om ansvarsfraskrivelse afha@nge af for-
muleringen af de klausuler, som rederne indsetter i konnossementerne,
herunder substitutions-, transshipment- og forwarding-klausulerne.

Safremt rederen er berettiget til at foretage deviation eller til at afbryde
rejsen, opstar der naturligvis intet ansvar for rederen; disse tilfelde vil som
oftest kunne karakteriseres som force majeure, hvor helt ekstraordinzre
begivenheder forhindrer rederen i at opfylde sit transportlgfte. Der kan vare
tale om krig i bestemmelseslandet, borgerlige uroligheder, jordskzlv eller
andre ekstraordinzre forhold. I force majeure-tilfzlde har rederen ret til at
oplosse godset i nermestliggende og tilgzngelige havn og at erklere rejsen
for verende udfgrt der.

Konsekvenseme er, at rederens ansvar for godset bringes til ophgr. Godset
ligger herefter »for ladningsinteressens regning og risiko«. Denne mé selv
sgrge for at f3 godset hentet!

Det siger imidlertid sig selv, at der dels mé stilles krav til beviset for at
den oprindelig aftalte bestemmelseshavn var s& usikker, at rederen ikke
kunne benytte den, dels ma det forlanges, at rederen ikke blot efterlader
godset pa kajen, men sgrger for at godset bringes i land under forsvarlige
former. Man kan for eksempel ikke losse letfordervelige fgdevarer fra
skibets kglerum ned pa kajerne i en tropehavn.

Det md i disse situationer vare et krav til rederen, at han fgrst disponerer
pd egen hdnd, ndr han forgeves har sggt at indhente ladningsinteressens
forholdsordre, og at han derefter disponerer med samme omhu over
ladningen som ladningsinteressen selv ville have gjort. Kan rederens
disposition kritiseres, risikerer rederen at blive gjort ansvarlig for den skade,
der métte opsta.

4.4.12. Forsinkelse efter splovens § 118

Man kan herefter spgrge, hvor meget behov der bliver for det rene for-
sinkelsesansvar efter sglovens § 118. En lang rekke af de tilfelde, som ville
blive opfattet som forsinkelse ved de tre andre transportformer, er jo n@sten
pa forhdnd i sgretten udskilt til behandling efter reglerne om deviation. Dette
er interessant i mere end een forstand: Ved jernbane- og landevejstransport
er erstatningsansvaret ved forsinkelse begrnset til fragtbelgbet, og det er en
langt mere vidtgdende begrensning end kilobegransningerme ved bortkomst
og beskadigelse ved de to transportformer. Denne stzrke begrensning skal
altsd ogsa gzlde tilfelde ved bane- og vejtransport, hvor der ved sgtransport
pa grund af reglerne om deviation slet ikke gzlder nogen begrensning.
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Det burde uden videre kunne konstateres, at de udefra kommende trafik-
hindringer, som fragtfgreren ikke har indflydelse p3, og som medfgrer, at
rejsen ikke kan gennemfgres indenfor den fastsatte eller aftalte tid, kan
medfgre et forsinkelsesansvar, men da der er tale om et ansvar pd culpabasis,
ma ansvar foruds&tte enten at fragtfgreren ikke kan lgfte sin disculperende
bevisbyrde eller at der faktisk foreligger fejl eller forsgmmelser. Selv i sd
fald kan der foreligger ansvarsfrihed som fglge af fritagelsen for ansvar ved
de sdkaldte nautiske fejl.

Det er almindeligt, at konnossementer indeholder klausuler om ansvars-
frihed ved forsinkelse. Formailet er, at rederen skal kunne fralegge sig ansvar
for forsinkelse. Et eksempel:

»The Carrier shall not be responsible for any loss sustained by the Merchant through
delay of the goods unless caused by the Carrier’s personal gross negligence«.

Kun rederens personlige grove uagtsomhed skal efter klausulen udlgse et
forsinkelsesansvar! Klausulen er i klar uoverensstemmelse med Haag-Visby-
reglerne, som indeholder et ansvar for forsinkelse. Sglovens § 118 omfatter
forsinkelse, og dette ansvar kan ikke fraviges ved aftale, jevnfgr sglovens
§ 168. Klausulen kan derfor ikke paberdbes i tilfzlde, hvor Haag-Visby-
reglerne skal anvendes. Ansvaret for forsinkelse efter splovens § 118
forudstter culpa, men med omvendt bevisbyrde som ved skade pa eller tab
af gods, og ansvaret er tilsvarende begrenset efter sglovens § 120.

I nogle konnossementsklausuler sgges erstatningen begrznset til fragten,
respektive godsets vardi. Se for eksempel Bimcos Combiconbill. Be-
grensningen til fragtbelgbet er hentet fra CMR-konventionen eller eventuelt
ICC’s standardregler for kombinerede transportdokumenter. Begrensningen
til godsets vardi undrer. En mere n&rliggende begr@nsning havde varet
ansvarsbegransningsbelgbet. Tanken har formentlig varet at undg de helt
eksorbitante krav som fglge af forsinkelse ved en vanskeligt kritisabel
begrensning til godsets vardi. S&fremt resultaterne efter disse begransninger
strider imod sglovens prazceptive regler, tilsideszttes de til fordel for
sglovens bestemmelser.

4.4.2. Banetransport

Reglerne om ansvar for forsinkelse i baneretten tager udgangspunkt i de
szrlige leveringsfrister, som banerne arbejder med, og som herhjemme
fastsattes i befordringsreglementet. Godset skal, hedder det i banelovens §
20, leveres inden for leveringsfristerne.Efter § 20, stk. 2, kan leverings-
fristerne midlertidigt forlenges eller sattes ud af kraft ved offentlig
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bekendtggrelse, ndr der foreligger uszdvanlige forhold, der medfgrer en
ualmindelig trafikstigning eller ualmindelige driftsvanskeligheder.

Efter banelovens § 30 er jernbanen ansvarlig for overskridelse af
leveringsfristen, men jernbanen kan piberdbe sig bide de generelle og de
specielle ansvarsfrihedsgrunde i § 30.

For indenlandske transporter fastsztter godsbefordringsreglementet nogle
leveringsfrister, nemlig for stykgods 48 timer og for vognladningsgods 72
timer. Skal godset overfgres med en ferge, forgges leveringsfristen med 24
timer. Det betyder, at en transport fra for eksempel Slagelse til Odense kan
vare mere end fire dage undervejs, fgr der foreligger forsinkelse.

I sagen UfR 1926.236 HD var man langt ude over fristerne og inde i en
deviationslignende situation, hvor det havde veret ngdvendigt at fglge en ny
rute:

UfR 1926.236 HD - Banetransport - Ishindringer - Rutezndring

En den 31. januar fra Kgbenhavn til Tyskland afsendt vognladning ked blev standset
af ishindringer ved Masnedsund og efter nogle dages ophold fart over Fredericia,
sd den fgrst kom til Warnemiinde den 8. februar. Antaget, at Statsbanerne ifglge
forbindelsesgodstariffens § 18 havde varet berettiget til under de foreliggende
forhold at &ndre ruten, og at de ikke ved deres dispositioner havde padraget sig
ansvar for, at kgdet var blevet forringet.

En tilsvarende forsinkelse p& grund af force majeure-lignende forhold
medfgrte ansvar i sagen UfR 1945.185 @LD, fordi statsbanerne ikke havde
sgrget for at indhente forholdsordre. Ladningsejeren ville utvivlsomt have
foreskrevet nogle redningsforanstaltninger. Det samme synspunkt kunne nok
have varet gjort geldende i sagen UfR 1926.236 HD, men det var tilsyne-
ladende ikke fremme.

UfR 1945.185 QLD - Banetransport - Krig - Instruktion

A sendte med statsbanemne en ilgodsforsendelse, indeholdende levnedsmidler, fra
Ydby til Kgbenhavn. Da strzkningen Guldager - Esbjerg pd grund af krigs-
handlinger var sparret i 14 timer, blev forsendelsen forsinket her og blev yderligere
forsinket i Esbjerg, da Storebazltsoverfarten var spzmet som fplge af krigs-
handlinger. S indhentede ikke ny disposition fra A i overensstemmelse med § 33 i
Takstlov. Ved ankomsten til Kgbenhavn var forsendelsen fordervet. Da S ikke
havde godtgjort, at ny disposition fra A ikke kunne veare indhentet, og det af S
anfgrte om vanskelighedeme ved at indhente ny disposition métte ggre sig gzldende
ved de allerfleste driftsstandsninger, dgmtes S til at erstatte A det lidte tab.

CIM-konventionen indeholder i artikel 27 nogle retningslinier for beregning

af leveringsfrister. Disse frister fastsattes ved aftale mellem de baner, der
samarbejder om CIM.
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Leveringsfristerne har heldigvis ikke noget med det virkelige liv at ggre;
jermbanetransporter bliver faktisk udfgrt noget hurtigere end leverings-
fristerne foreskriver, og de fir kun betydning, hvis en ladningsejer frem-
stter erstatningskrav i anledning af forsinkelse. S& giver de til gengzld
jernbanerne et godt vern imod erstatningspligt.

CIM opererer for det fgrste med en ekspeditionsfrist pd 12 timer for ilgods
og 24 timer for almindeligt gods og derefter med sdkaldte befordringsfrister
pa 24 timer for hver pabegyndt 400 og 300 kilometer for vognladningsgods
og 300 og 200 kilometer for stykgods. Det betyder, at stykgods kan befor-
dres ved 5,5 km i timen ved banetransport — uden at der opstir forsinkelse!
Det betyder ogsé, at banerne har en margin pa 6 dage for en forsendelse til
Paris idet der fgrst opstar forsinkelse den 7. dag.

- Der er, hedder det i Th. Jensens bog Jernbanefragtkontrakten, som regel
god tid inden for fristerne. Det var der dog ikke i fplgende sag, hvor der var
tale om ilgods:

UfR 1918.838 HSD - Banetransport - Forsinkelse - Grov uagtsomhed

En prgvekasse, der var afsendt fra Grend med statsbanerne som ilgods til Nykgbing
S, ankom fagrst 8 dage efter til Nykgbing F. Da kassen ved afsendelsen havde varet
solidt og forsvarligt market, og intet var oplyst, der kunne fritage statsbanerne for
ansvar, fandtes disse at métte erstatte den ved leveringsfristens overskridelse i 1
dggn forvoldte fulde skade i henhold til bestemmelserne om fors®t eller grov
vagtsomhed, ikke blot den samlede fragt efter reglerne om leveringsfrist.

Se ogsd dommen i UfR 1919.368 HD (gengivet afsnit 5.2.1.3.) om ilgods fra
Roskilde til Rungsted med en transporttid p to dage - hvilket var inden for
tidsfristerne. I mellemtiden var godset — kad — gdelagt.

4.4.3. Vejtransport
CMR kender to former for forsinkelse:

1. Godset bliver ikke afleveret til den aftalte tid.
2. Befordringstiden overskrider den tid, som med rimelighed kan
indrgmmes en omhyggelig fragtfgrer.

Definitionerne findes i CMR-lovens § 27. De suppleres af reglen i lovens
§ 32, som begrenser erstatningen for tab i anledning af forsinkelse til
fragtbelgbet.

4.4.3.1 Afleveringsfristen overskrides

Det er ikke ualmindeligt, at en transportkgber gnsker sit gods frem til en
bestemnt tid. Der kan vare tale om gods, der skal bruges pi en udstilling, som
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dbner en bestemt dag. Om gods, der skal indlastes pa et skib til viderebefor-
dring, hvor godset i hvert fald skal vare fremme inden skibets afsejling. Om
gods, som skal importeres inden en bestemt frist, hvorefter importafgifter
treder i kraft eller forhgjes, eller om gods, der skal nd et bestemt marked.

Falles for disse tilfzlde er, at transportkgberen meddeler fragtfgreren, at
godset skal vere fremme inden et bestemt tidspunkt. S&fremt fragtfgreren
accepterer dette tidspunkt som ankomsttidspunkt, er der indgdet en aftale om
en godstransport med en bestemt fremkomsttid.

Det er almindeligt anerkendt i transportbranchen, at disse aftaler er farlige.
Der skal si lidt til for at valte tidsplanen! En strejke pd et transittoldsted, en
ulykke pa en motorvej, en punktering, et motorsammenbrud. Chauffgren kan
blive syg. Méske er den bil, som skal gennemfgre transporten, uheldigvis
blevet forsinket pa en forudgdende tur, s den kommer for sent afsted og mé
jage ned gennem Europa for at nd terminen.

Der skal en overordentlig god undskyldning til, fgr fragtfgreren kan undgé
ansvar for overskridelse af en aftalt afleveringsfrist. Der skal vare tale om
force majeure eller en af de gvrige ansvarsfrihedsgrunde i § 24. Ansvars-
frihedsgrundene i § 25 gelder kun bortkomst og beskadigelse. Her er der
ikke langt til det objektive ansvar, hvor selv en indsats, hvor alle krafter er
sat til, er forgzves, hvis godset kommer for sent frem.

4.4.3.2. Overskridelse af befordringstid

Med sin formulering af andet led i forsinkelsesansvaret forudsztter CMR-
loven, at der i almindelighed findes befordringstider, som omhyggelige
fragtfgrere szdvanligvis overholder. Der er her formentlig tale om en
afsmitning fra jernbanekonventionen CIM, som har varet forbillede for
CMR, og som i sit forsinkelsesafsnit opererer med befordringstider, der nok
er fastsat pa basis af banernes kgreplaner.

I CMR er reglen imidlertid udtryk for en standard, et gennemsnit af
befordringstider, som kan fastszttes efter objektiv malestok.

Det er séledes en almindelig erfaring, at en transport fra Kgbenhavn til
Hamborg kan gennemfgres fra den ene dag til den anden, at Bruxelles og de
store havne i Antwerpen og Rotterdam ligger 2 dage vak, og at Paris og
Miinchen kan nds pd 3 dage. Barcelona og Madrid - for ikke at tale om
Athen - er nok 4 til 5 dage, méske 6, fra Kgbenhavn.

Vil man have nzrmere oplysning om befordringstiderne mellem Europas
metropoler, er Danske Vognmand eller Foreningen af Danske Eksportvogn-
mand som regel gerne til ridighed med et kvalificeret gat. En ting er
imidlertid beregning af befordringstiden ved et skrivebord. Noget andet er
at kgre et lastvognstog ned gennem Europa. Der kan opstd alle slags
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forhindringer. Derfor anvender CMR-loven en standard, som synes hentet fra
Romerretten, en omhyggelig fragtfgrer, svarende til den klassiske erstat-
ningsrets bonus pater familias, en pligtopfyldende, loyal fragtfgrer, som ikke
foretager svinkezrinder, og som altid sgrger for sikker befordring af sit gods.

Denne standard indebarer en vis tolerance. Det er ikke forsinkelse, at en
bil kommer en dag eller to senere frem pé en n@r-europ&isk destination, for
det kan skyldes fragtfgrerens omhu for godset; fragtfgreren ville ikke forcere
rejsen; det var ngdvendigt at kgre uden om en by, hvor der var demonstratio-
ner; det blev ngdvendigt at aflegge et kortvarigt verkstedsbesgg.

P4 den anden side er det jo ikke en k®mpesneg], transportkgberen har bedt

befordre sit gods. Tiden kan blive lang! Hvor bliver godset af ?
Ved afggrelsen af konkrete sager om forsinkelse, nir der ikke er aftalt en
afleveringsfrist, ma der gives fragtfgreren et vist spillerum, og retten ma
erkyndige sig om gennemsnitlige transporttider. Er der sdledes tale om en
transport til Mellemgsten, hvor distancen fra Danmark kan vere ca. 6.000
km, kan fragtfgreren ikke bruge 100 dage til turen. Gor fragtfgreren det, vil
det nok ggre et vist indtryk pA dommerne, at godset kun har bevaeget sig 60
km om dagen. Eller halvvejen fra Kgbenhavn til Korsgr. Bilen mé have stdet
stille en del af tiden!

Formuleringen af forsinkelsesreglen i § 27 er vanskelig at have med at
gore, fordi den er uprzcis. Skulle reglen vare skrevet i dag, ville man
formentlig sige, at forsinkelse foreligger, ndr befordringstiden vasentligt
overskrider den almindelige transporttid. Hermed ville man fastholde, at der
findes gennemsnitlige transporttider, og understrege, at overskridelse af disse
gennemsnitlige transporttider medfgrer ansvar, sdfremt overskridelsen ikke
er uvasentlig.

4.4.4. Luftfragt

Luftrettens forsinkelsesregel findes i luftfartslovens § 108, som svarer til
Warszawa-konventionens art. 19. Reglen palzgger fragtfgreren ansvar for
tab pd grund af forsinkelse. Den nye luftfartslov fra 1987 viderefgrer denne
bestemmelse og anfgrer udtrykkeligt, at fragtfgreren ogsd er ansvarlig for
overbooking.

Finn Hjalsted skriver i en artikel om »luftbefordrerens kontraktsansvar i
international luftret« UfR 1957 B 1, at det under Warszawa-konferencen i
1955 var et overordentlig omstridt spgrgsmal, om fragtfgreren kunne drages
til ansvar for forsinkelse ved lufttransport. Det var dern®st et spgrgsmél om
hvorledes man overhovedet skulle beregne en forsinkelse; konklusionen blev,
at der ikke blot skulle vare tale om en forlenget flyvetid eller at man skulle
se pad varetzgtsperioden, men at man simpelthen métte konstatere forsin-
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kelse, ndr godset kommer senere frem end det burde. Konsekvensen er, at
fragtfgreren ifalder et forsinkelsesansvar, nir transporten ikke er blevet
udfert indenfor en efter forholdene rimelig tid. IATA-luftfragtbreve anvender
nu begrebet »reasonable despatch«.

Se afsnit 5.1.2. om skgnsmassig erstatning i en sag om forsinkelse ved
lufttransport af to partier frakker fra @strig til Danmark (UfR 1967.181
VLD).

IATA-luftfragtbrevene indeholder nu et udtrykkeligt forbehold for de
tidspunkter, som fragtfgrerne selv angiver for afgang og ankomst i fartplaner.
Angivelse i en luftfartplan af en ankomsttid ma formentlig sidestilles med
sgrettens ETA - estimated time of arrival. Overskrides denne vasentligt, m4
et forsinkelsesansvar forholdsvis hurtigt kunne konstateres. Det mé antages,
at der gzlder en mindre margin for overskridelse af forventet eller s&dvanlig
befordringstid end ved nogen anden transportform; flyfragt markedsferes jo
netop som en hurtig transportméde.

4.5. Udleveringsansvar

Den internationale handel er afh®ngig af transportrettens dokumentsystem.
Kgb og salg af varer mellem landene er i hgj grad baseret pd dokumenter,
der treder i stedet for varerne. Dokumentet er et varerepresentativ; man kan
sikre sig betaling for varen ved at holde det dokument, som giver ret til
godset, i kort snor, og man kan szlge gods »svgmmende« alene ved at
omsztte dokumenterne.

Det er derfor vigtigt, at transportjuraen iverks®tter sanktioner overfor den
fragtfgrer, som forsynder sig imod dokumentsystemet. Sidanne sanktioner
er fgrst og fremmest det sdkaldte udleveringsansvar, som primart opstér, nir
fragtfgreren udleverer gods uden samtidig tilbagelevering af konnossement.
I dette afsnit redeggres for det sgretlige udleveringsansvar samtidig med at
det undersgges om det sgretlige udleveringsansvar kan overfgres til andre
transportomréder.

4.5.1. Det sgretlige udleveringsansvar
Besiddelsen af konnossementet legitimerer i sig selv ih®ndehaveren som
rette modtager over for rederiet. Konnossementet er fgrst og fremmest et
legitimations- og indlgsningspapir.

Reglerne fremgédr af sglovens § 156, der legitimerer indehaveren af
konnossementet som modtager af godset. Sgloven indeholder ikke ud-
trykkelige regler om udleveringsansvar, som imidlertid er klart hjemlet i
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retspraksis. Udleveres gods uden prasentation af konnossementet, bliver
fragtfgreren ansvarlig. Forevises konnossement ikke, mi fragtf@reren
oplegge godset pd passende méde. Der er udtrykkelig hjemmel herfor i
splovens § 114.

Se fra praksis:

UfR 1965.829 SHD - Sgtransport - Udlevering - Kgber ville ikke betale

Et rederi, som uden at modtage originalkonnossementet udleverede et vareparti til
kgberen af dette, anset erstatningspligtig over for szlgeren, da kgberen nzgtede at
betale for varerne.

UfR 1942.230 SHD - Sgtransport - Konnossement - Udlevering

En ladning jernspdner, som S havde solgt til en polsk kgber K, der skulle betale
kgbesummen mod dokumenter, blev udleveret i bestemmelseshavnen af skibet uden
presentation af konnossement, som heller ikke senere blev indlgst af K. Antaget at
der i anledning af den sdledes i strid med sglovens § 156 og 158 skete udlevering
af godset tilkom szlgeren erstatning hos rederiet, og at dette erstatningskrav ikke
var betinget af at slgeren forgeves havde forsggt at ggre sit krav gzldende mod
keberen.

Erstatningen efter uberettiget udlevering vil som hovedregel vere godsets
verdi; se dog afsnittet nedenfor om erstatning i efterkravstilfelde.

Har modtageren (endnu) ikke fiet konnossementet, kan godset som regel
kun fis udleveret imod en indestielse, eventuelt en bankgaranti.

UfR 1972.849 SHD - Sgtransport - Udlevering - Udleverede gods uden konnos-
sement

Rederiet R fandtes overfor konnossementsindehaver A ansvarlig for, at det havde
udleveret gods til B, uanset at denne ikke havde varet i stand til at overlevere de
originale konnossementer til rederiet; det kunne ikke anses for godtgjort, at A havde
sanktioneret, at der skete udlevering uden konnossementer, og risikoen for, at R
havde s@gt at sikre ordningen ved en bankgaranti, der viste sig vardilgs, mitte helt
falde pd R. Udgangspunktet for beregningen af tabet mitte vare varens vardi i
lossehavnen, jfr. sglovens § 120, og der var ikke grundlag for en antagelse af, at
varens vardi ved udleveringen havde varet mindre end den pris, B skulle have
betalt. A fandtes kun at have krav pd erstatning vedrgrende 10 af i alt 15 konnosse-
menter, idet de 5 mitte betragtes som varende betalt af B.

4.5.2. Udleveringsansvar ved andre transportformer

Fragtbreve ved vej-, bane- og lufttransport kan ikke sidestilles med et
konnossement. De szrlige funktioner, som sgloven giver konnossementet,
er ikke gentaget i nogen af de andre transportlove. Det skyldes formentlig,
at der slet ikke generelt er behov for et handelsrelateret transportdokument
ved disse transportformer. I virkeligheden er sgtransporten ogsé pa vej vek
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fra det traditionelle konnossement. Transporttiderne til sgs bliver stadig
kortere, og undertiden ndr godset frem fgr konnossementet. Overgang til
Way Bills og data freight receipts betyder, at konnossementets handels-
funktioner efterhdnden vil forsvinde.

Fragtbrevet er ikke noget indlgsningspapir, skriver Knud Stenov i UfR
1981 B 59, hvor han understreger, at den, der pa bestemmelsesstedet mgder
op over for fragtfgreren og presenterer sig som modtager, er berettiget til
mod betaling af det belgb, hvoraf fragtfgreren kan ggre udlevering athengig,
at erholde varen udleveret; fragtfgreren friggres for sin udleveringsfor-
pligtelse ved udlevering til den, som modtager legitimerede.

Der er derfor ingen tvivl om, at fragtbreve giver en langt ringere sikkerhed
i udleveringssituationen end konnossementet. I sagen UfR 1969.539 HD blev
fragtfgreren frifundet for en pdstand om erstatning efter udlevering af en
remburssending:

UfR 1969.539 HD - Luftfragt - Remburs - Udlevering uden betaling

I forbindelse med A's salg af varer til Canada, fremsendt pr. luftfragt, blev der af
en bank i Canada dbnet remburs for kgberen K’s regning, men da fakturabelgbet
oversteg bankadvisens angivelse om rembursens maksimum, nzgtede banken efter
K’s instruks betaling. I mellemtiden var varepartiet blevet udleveret til K, der i
overensstemmelse med rembursvilkdrene stod som modtager i fragtbrevet, der
betegnede sig som »not negotiable Air Waybill«. Kgbesummen blev ikke betalt af
K, der gik konkurs. A rejste erstatningskrav over for speditgr S, der havde udfyldt
forsendelsespapirerne og afsendt godset, idet denne efter A’'s mening burde have
gjort A bekendt med, at varerne kunne blive udleveret direkte til K, uden at banken
var forpligtet til at betale. Da S havde gjort opmarksom pa uoverensstemmelsen
mellem fakturabelpbet og rembursbelgbet, og da der under de foreliggende
omstendigheder ikke kunne palegges S en videreglende pligt til at instruere A, blev
S frifundet.

Skal man benytte et dokument til styring af godset i forbindelse med
afvikling af en handelsaftale, for eksempel for at sikre sig kontant betaling
for godset udleveres, ved en transport, hvor konnossement ikke udstedes, kan
man instruere fragtfgreren om at udstede et s®rligt dokument, for eksempel
den internationale speditgrorganisation FIATAs Forwarders Certificate of
Receipt (FCR) eller Forwarders Certificate of Transport (FCT), respektive
FIATA Combined Transport Bill of Lading (FBL). Dokumenterne er
nzrmere omtalt i bogen Speditionsjura og i Speditionshdndbog.

Der er ikke tale om alternative, men supplerende dokumenter, der udstedes
i tilleg til de sedvanlige transportdokumenter. Disse supplerende dokumen-
ter har ingen funktioner i relation til den fysiske afvikling af transporten,
men anvendes udelukkende ved udfgrelse af for eksempel en efterkravsop-
gave eller en rembursforretning.
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Udlevering 1 strid med en aftale om efterkrav uden prasentation af de
nzvnte dokumenter vil medfgre ansvar pa linie med det sgretlige udleve-
ringsansvar:

UfR 1988.557 HD - Spedition - FCR - Udlevering i strid med instruktion
Det danske eksportfirma M, der tidligere havde solgt varer til et firma S i Gstrig,
solgte et parti varer fob Kgbenhavn. Som tidligere lod keberen S transporten
besgrge af det gstrigske speditgrfirma C, der havde en samlegodstrafik sammen med
det tyske speditionsfirma G i Hamburg mellem Tyskland og @strig. Den tyske
speditgr G lod gennem et dansk speditionsfirmas tyske datterselskab L i Hamburg
transporten mellem Kgbenhavn og Hamburg besgrge af dettes danske moderselskab
L i Kgbenhavn. C forpligtede sig til kun at udlevere varen mod FCR-dokument, som
M sendte til en bank i @strig, og L pétog sig at overholde M’s instruktioner, som
bl.a. gik ud pd kun at udlevere varen mod originalt FCR-dokument. Da varen var
kommet til Hamburg, udleverede L efter anvisning fra G varen til en ny kgber, og
S viste sig ude af stand til at betale. L tilpligtedes at erstatte M dennes tab, idet M’s
krav ikke var ghet tabt ved passivitet.

CMR-loven, baneloven og luftfartsloven indeholder alle bestemmelser om
godsets udlevering. Hovedreglen er, at modtageren mod kvittering har ret til
at f duplikatfragtbrevet og godset udleveret. Se CMR-lovens § 18, bane-
lovens § 23 og luftfartslovens § 102.

Disse love foruds=tter alts3 slet ikke, at modtageren har fiet fragtbrevet
pé forhdnd, sdledes som det foruds®ttes, at modtageren har fiet konnosse-
mentet pd forhdnd for med konnossementet i hdnden at henvende sig til
fragtfarerens lokale reprasentant for at fi godset udleveret. Ved de andre
transportformer kommer fragtfgreren med godset og fragtbrevet, som i
typetilfzldet overgives samtidig med godset.

Udleveringsansvaret ved disse transportformer kan siledes ikke knyttes til
fragtbrevet, medmindre man ved vejtransport undtagelsesvist, skulle varet
glet frem efter de sarlige regler i CMR-lovens § 15 om retten til at rdde
over godset under befordringen; efter § 15, stk. 3, kan denne ret til at ride
over godset tilkomme modtageren, hvis afsenderen har anfgrt dette i
fragtbrevet. En sddan pdtegning foretages for eksempel, sdfremt godset er
solgt under anvendelse af remburs, som udlgses ved presentation af et CMR-
fragtbrev. De andre transportlove indeholder ikke hjemmel til en tilsvarende
overforsel af rettigheder i forbindelse med fragtbrevet; CIM-konventionens
bestemmelser om adressatens rddighedsret (CIM afsnit III) er ikke gengivet
i baneloven.

Fragtfgreren méa kunne prastere et bevis for udlevering til rette modtager.
Dette bevis vil som hovedregel varet et kvitteret fragtbrev. Grosserer-
Societetet udtaler i et responsum i UfR 1963.622, at der ikke har dannet sig
nogen generel kutyme for danske vognmand og fragtmand med hensyn til
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at kreve og fi kvittering hos modtigemne for afleverede varer. Tiden mi
imidlertid anses for at vere Igbet fra denne udtalelse. I praksis legges der
vagt pd kvitteringer som bevis for godsets aflevering. Kan fragtfgreren ikke
prestere et sidant bevis, kan det medfgre ansvar:

UfR 1931.547 SHD - Banetransport - Udlevering - Fragtbrev

Et svensk firma F, der havde solgt hvede til den danske kgber K, afsendte to
leveringer med destination til sig selv pd Téstrup station. Stationen sprgede
imidlertid ikke for ved udleveringen, der skete til K’s kgber, at modtage kvitterede
fragtbreve, og statsbanermne dgmtes derfor til at tilsvare den svenske szlger S tabet
ved, at K ikke betalte. Det blev ikke tillagt betydning, at S ikke straks havde taget
forbehold om erstatning.

Ved jernbane-, landevejs- og lufttransport savner fragtfgrere og ladningsejere
den sikkerhed, som konnossementet medfgrer. I stedet for det konkrete bevis
for berettigelsen til godset, som konnossementet frembyder, ma parterne ved
de ikke-maritime transportformer sztte deres lid til fragtaftalen og de
rettigheder, som denne giver de involverede, herunder retten til at disponere
over godset. For sd vidt som disse rettigheder er beskrevet i de forskellige
transportlove, burde dette ikke volde problemer; transportlovene mé anses
for at udstikke de formelle betingelser for udlevering af godset. Vanskeligere
er det, nir fragtfgrere ma vurdere den materielle retsstilling, sdledes som
denne ma fastlegges pd basis af handelsaftalen efter kgberetten.

I sagen UfR 1985.172 HD havde fragtfgreren formentlig begdet en formel
fejl i forbindelse med godsets udlevering efter transportjuraens regler.
Ladningsejeren kunne imidlertid ikke opnd erstatning, fordi standsningsretten
efter de kgberetlige regler var ophgrt. Dette indebar, at der ikke kunne
pévises et tab pd ladningsejerens side. Fem dommere i S@- og Handelsretten
ville give ladningsejeren fuld erstatning. Hgjesterets fem dommere fastslog
derimod, at der intet tab var:

UfR 1985.172 HD - Banestransport - Udlevering - Standsningsret

ophert

Et dansk eksportselskab B havde et Igbende mellemvarende med et selskab O i
Belgien. O havde meddelt B, at der var indgdet aftale med det belgiske speditions-
og transportfirma Z om, at transporterne skulle overdrages det danske transportfirma
L via Z. Efter et telex modtaget den 28.11.1979 afsendte B et vareparti med L. Folk
fra B var den 28.11. og 29.11. i Belgien for at undersgge O’s pkonomiske forhold
og konstaterede en betydelig negativ egenkapital. Den 30.11. sendte B et telex til
L om, at varene skulle opl®gges hos Z og ikke mitte udleveres til O. Bemarkning
herom blev optaget i fragtbrevet, men ikke i gvrigt meddelt til Z. Varerne blev
udleveret til O den 3.12., og den 20.12. tridte O i likvidation. B anlagde herefter sag
mod L og Z med krav om erstatning. Antaget, at L og Z begge var fragtfgrere, og
at B kunne anlzgge sag mod Z her i landet. L og Z fandtes ansvarlige for tab som
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folge af den begdede fejl, men B fandtes ikke at have godtgjort et sddant tab, idet
B ikke kunne antages at have varet berettiget til at udgve standsningsret.

Knud Stenov gennemgir dommen i UfR 1987 B 266, idet han ggr op-
marksom pé, at fragtfgreren kan ifalde ansvar som fglge af det materielle
forhold mellem szlger og keber, selv om fragtfgreren har forholdt sig helt
korrekt i forhold til CMR-lovens regler. Jorgen Ngrgaard tager til genmale
mod denne opfattelse i UfR 1987 B 319, hvor Ngrgaard anfgrer, at hoved-
problemet i sagen er, at szlgeren havde mistet sin standsningsret, fordi
selgeren vidste, at kgberen stod pd meget svage fgdder. Se tillige Knud
Stenov: Handelsszlgerens detentionsret og haveret ved fragtbrevsduplikat
i UfR 1981 B 59.

Udleveringsansvar ved landevejs-, jernbane- og lufttransport ma primart
defineres som ansvar for udlevering til forkert modtager eller ansvar for
udlevering i strid med instruktion fra den, der er berettiget til at ride over

godset.
Dette udleveringsansvar har is@r varet behandlet i jernbaneretten. Se
felgende eksempler:

UfR 1968.586 HD - Banetransport - Udlevering - CAD

En maskinforhandler M afsendte med jernbane maskiner til en tysk kgber, adresseret
til en bank, der samtidig anmodedes om kun at udlevere dokumenterne til kgberen
mod betaling af en del af kgbesummen. Ved en fejl fra banens side blev maskinerne
udleveret til kgberen, der ikke betalte kpbesummen og nu er under konkurs. Det
fandtes ikke bevist, at M efter udleveringen havde godkendt det passerede eller
udvist nogen forsgmmelse i henseende til at begrense tabet, og banerne dgmtes til
at erstatte vardien af hele forsendelsen.

UfR 1945.1164 HD - Banetransport - Udlevering - Forkert modtager
Kgbenhavns Godsbanegird underrettede ved abent brevkort A, der boede i en
klublejlighed, om, at der var kommet en forsendelse til ham. Denne udleveredes
derefter til en person, der afleverede brevkortet og kvitterede for forsendeisens
modtagelse med et andet navn end A’s. Antaget, at statsbaneme, jevnfgr baneloven
§ 34, mitte erstatte A forsendelsens vardi.

UfR 1942.979 QLD - Banetransport - Udlevering - Efterkrav

A afsendte pr. fragtbrev mod efterkrav med statsbaneme fire vognladninger gods.
Da afsendelsesstationen ikke havde vagt, blev godsets vagt ikke angivet i
fragtbrevet, hvor ej heller efterkravsbelgbet blev anfgrt. Prisen pr. kilo blev dog
opgivet, ligesom A’s adresse blev anfgrt i efterkravskuponen. Godset blev vejet -
som A havde forventet - undervejs pd en anden station. Afsendelsesstationen
indfarte forsendelsen i stationens bog over efterkravsforsendelser og gav fragtbrevet
pdtegning herom. P4 modtagelsesstationen blev godset udleveret uden betaling af
efterkravet, og det viste sig umuligt at inddrive efterkravsbelgbet hos adressaten.
Antaget at statsbanerne, der havde accepteret forsendelsen som efterkravsfor-
sendelse, i henhold til jembaneloven af 1940 mitte hefte for efterkravsbelgbet.
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UfR 1926.158 QLD - Banetransport - Udlevering - Egen skyld

Efter at A/S Ford Motor Company’s forhandler i Arhus A var fratridt og B antaget
som forhandler, indleverede selskabets salgsafdeling i Kgbenhavn, der ikke var
underrettet om, at A var fratrddt, et parti stykgods til statsbanemne til afsendelse til
A. Fragtbrevet blev i Arhus afleveret i A’s tidligere forretning, der vedblivende bar
A’s navn, til en hos B ansat ekspedient, der tidligere havde modtaget forsendelser
til A, og af denne kvitteret i A’s navn. B disponerede derefter over godset uden at
yde betaling til A/S. Antaget, at der ikke pdhvilede statsbanerne erstatningsansvar,
da baneme ved udlevering af fragtbrevet og godset havde forholdt sig i over-
ensstemmelse med skik og brug, og da det hovedsagelig skyldes selskabets egen fejl,
at godset var blevet udleveret til B.

UfR 1919.230 HD - Banetransport - Udlevering - Forkert modtager

De danske Statsbaner, som havde udleveret nogle med banerne forsendte oste til en
uberettiget person, dgmites til at erstatte afsenderen hans tilgodehavende for ostene
samt hans omkostninger i en sag mod adressaten, da statsbanerne ikke havde bevist,
at modtageren havde varet bemyndiget af adressaten til at kvittere for ostene, og
ikke kunne henvise afsenderen til fgrst at sgge erstatning hos modtageren.

Spergsmalet er nu, om dette udleveringsansvar kan begranses, for eksempel
efter regleme om ansvarsbegr®nsning i tilfzlde af bortkomst af godset. Det
sgretlige udleveringsansvar kan som hovedregel ikke begrznses.

Reglerne om begrensning af ansvar knytter sig i de tre ikke-maritime love
til fragtfgrerens ansvar for hel eller delvis bortkomst af godset, beskadigelse
af dette og forsinkelse. Da anvendelse af ansvarsbegr&nsning m4 anses for
at vare et alvorligt indgreb i en aftalepartners almindelige rettigheder, md
ansvarsbegrensning forudsztte udtrykkelig hjemmel. En sddan hjemmel
findes ikke. Man md derfor antage, at ogsd udleveringsansvar udenfor
sgretten principielt er ubegrznset.

Ved forvaring kan udleveringsansvaret beskrives som en pligt for
forvareren til at opbevare oplagt gods, indtil ordregiveren frigiver dette.
Forvareren spiller her en vigtig rolle som trediemand i relation til op-
leggeren - typisk en szlger eller en kgber — og dennes kreditorer, for
eksempel banker, der har pant i godset. Se som eksempel herpé:

UfR 1931.201 ALD - Opbevaring - Udlevering - Pant

En bank B financierede K’s kgb, og varerne skulle oplegges hos en speditgr F for
B’s regning. De mdtte kun udleveres efter B’s ordre. Ved salg udstedte B
udleveringsseddel og gav K 30 dages kredit med betalingen mod udstedelse af
veksel. Da K standsede sine betalinger, viste det sig, at speditgren havde udleveret
varer for 23.000 kr., inden speditgren havde modtaget udleveringssedler fra B.
Speditgren dgmtes til at betale erstatning til B. Da B havde givet K kredit, blev
erstatningen begranset til 4.000 kr.
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4.5.3. COD/CAD og efterkrav
Reglerne om udleveringsansvar anvendes is@r ved COD - Cash on Delivery
- eller CAD - Cash Against Documents - eller almindeligt vareefterkrav.
COD og CAD har navnlig betydning ved sgtransport; efterkravet anvendes
iser ved landevejs- og banetransport, hvor CMR-lovens § 34 og banelovens
§ 25 pllegger fragtfgreren ansvar for opkr&vning af efterkravsbelgbet. I
henhold til disse to bestemmelser skal fragtfgreren erstatte afsenderens fulde
tab uden ret til ansvarsbegrensning, hvis fragtfgreren har udleveret gods i
strid med en instruktion om at opkrave et efterkravsbelgb samtidig med
udleveringen. Fragtfgreren indtreder da i afsenderens krav imod modtageren.
Luftfartsloven indeholder ikke bestemmmelser om efterkrav, og luftfartssel-
skaberne gnsker generelt ikke at medvirke ved indkassering af efterkrav.
Hovedproblememe ved efterkravsforsendelser er om fragtfgreren modtager
rigtig betaling og i hvilket omfang ladningsejeren i givet fald kan rette sit
krav mod fragtfgreren.

4.5.3.1. Betalingen

Afvikling af en efterkravsforsendelse er i teorien enkel: Fragtfgreren leverer
godset til modtageren og fér i stedet det stipulerede efterkravsbelgb, som
fragtfgreren derpd overgiver afsenderen. I praksis er det mere kompliceret.

Som hovedregel vil det vere betznkeligt at acceptere kontante efterkrav
ved for eksempel landevejstransport. Det er ikke betryggende at overlade
inkassationen af betydelige belgb til chauffgren, og det er et urimeligt ansvar
at legge pd chauffgren at skulle opbevare kontante belgb i sit fgrerhus.
Checks anses ikke for at vare kontant betaling. En check er en anvisning pd
et belgbs betaling, og modtageren kan standse en almindelig check ved
kontramandering. Méske ikke i svigagtig hensigt, men miske for at pAberdbe
sig en mangel ved godset eller opnd en prisreduktion.

Man kunne si s@gge at sikre sig ved at forlange en banknoteret check eller
en check, udstedt af en bank. Men det er urimeligt at forlange af chauffgren,
at han skal kunne identificere en bankcheck. Mange udenlandske checks,
udstedt af private eller af virksomheder, ser faktisk meget bankmassige ud!
Iser hvis belgbet stemples ud med rgde trykte tal ved brug af en sdkaldt
checkbeskytter. I nogle lande ma banker slet ikke udstede bankchecks. I
praksis er gods blevet udleveret mod forevisning af girokuponer, bankfor-
mularer og veksler, som fragtfgreren i god tro fejlagtigt har taget for den
®gte vare.

Der opnis en hgjere grad af sikkerhed, sdfremt transportkgberen overlader
efterkravsopgaven til en lokal speditgr, som kan sgrge for at f4 efterkravsbe-
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lgbet indbetalt til sig, inden godset kommer frem, s& denne lokale speditgr
kan sikre sig, at godset kun udleveres, sdfremt belgbet er betalt. Sikkerheden
forudsatter imidlertid, at denne lokale speditgr er solvent! Gér speditgren
konkurs efter at have modtaget kontante efterkravsbelgb, ma ladningsejeren
anmelde sit krav i speditgrens konkursbo. Checks, udstedt til ladningsejeren,
kan formentlig forlanges udleveret af konkursboet. Har en afsenderspeditgr
som kontraherende fragtfgrer pdtaget sig efterkravsopgaven, hzfter denne
afsenderspeditgr efter CMR-lovens § 4 for den pAgzldende, lokale speditgr.

4.5.3.2. Kravet mod fragtfpreren

Krav mod fragtfgreren i anledning af efterkrav ma forudsatte, at handelspar-
terne har aftalt betaling ved efterkrav inden modtagelse af vareme.
Foreligger der ikke en sddan aftale, men har szlgeren méske tvertimod solgt
i dben regning eller pd kredit med et vist antal dages betalingsfrist, er
selgerens interesse i efterkravet ikke beskyttelsesvardig. Szlgeren har
accepteret solvensrisikoen hos kgberen. Modtageren kan tage imod godset
uden betaling i god tro uden at misligholde handelsaftalen. Det ensidige
pdleg af efterkrav er ikke et alternativ til en alvorlig samtale med kgberen
om betalingen: Szlgeren kan ikke l2gge solvensrisikoen over pa fragtfgreren
blot ved at give denne en udleveringsinstruktion, som er i strid med
handelsaftalen.

Dommen i UfR 1985.172 HD, der er omtalt i afsnit 4.5.2., er udtryk for,
at den blotte oversiddelse af en udleveringsinstruktion nok i sig selv er
ansvarspddragende, men at det kgberetlige fundament for erstatningskravet
derpd mé& undersgges. I sagen UfR 1985.172 HD forlod retten midlertidigt
transportaftalen for at undersgge kgbeaftalen, og det medferte, at man pa
basis af oplysningerne om kgbet konstaterede, at der ikke kunne dokumen-
teres et tab. Resulterer en tilsvarende undersggelse i, at man ma konstatere
at der ikke er aftalt efterkrav, men tvartimod solgt pa kredit, kan man let
komme til det resultat, at der ikke foreligger et tab.

Efterkravssager kan deles i to grupper. I den ene gdr modtageren af godset
konkurs efter modtagelsen af godset uden betaling af efterkravet. I den anden
rejser modtageren af godset indsigelser mod den leverede vare. Det ggres
typisk g®ldende, at den ikke er prgvesvarende, at kvaliteten er darlig, eller
at visse specifikationer ikke er overholdt. Modtageres fantasi i denne retning
er grenselgs. Miske var det netop s&danne indsigelser, som afsenderen ville
verne sig imod ved at szlge mod efterkrav. I almindelighed har kgberen
ikke ret til at besigtige godset inden betalingen, j&vnfgr kgbelovens § 71.
Udleveringen af godset efter sptransport foruds®tter prasentation af
konnossement, jevnfer splovens §§ 156 og 111.
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Har fragtfgreren udleveret godset uden at f& et efterkravsbelgb, mgdes
fragtfgreren ofte pa den ene side af et betalingskrav fra afsenderen og pé den
anden side af mangelsindsigelser fra modtageren.

Man kan spgrge om fragtfgreren skal betale efterkravsbelgbet straks det er
konstateret, at godset er udleveret, eller om afsenderen fgrst mé sgge at
indkassere efterkravsbelgbet. I almindelighed har skadelidte jo pligt til at
dokumentere sit tab. Kan man forlange at afsenderen starter incassosag,
opndr dom og forgeves sgger at gennemfgre tvangsfuldbyrdelse, fgr kravet
kan gennemfgres overfor fragtfgreren? Forst da er tabet jo dokumenteret.

I sagen UfR 1971.427 HD sggte en speditgr at formd modtageren til at
betale, fgr kravet sggtes gennemfgrt mod fragtfgreren, og det gav anledning
til en indsigelse om, at kravet nu var forpasset overfor fragtfgreren:

UfR 1971.427 HD - Vejtransport - Udlevering uden betaling -

Forzldelse

Vognmand V, der var antaget af et speditionsfirma S til at transportere varer til
Tyskland, skulle i henhold til fragtaftalen, der var omfattet af CMR-loven, opkrave
efterkravsbelgb hos modtageren M, men undlod dette. Efter V’s hjemkomst rettede
speditgren flere gange telefonisk henvendelse til M og modtog to veksler, som
imidlertid ikke kunne diskonteres. Speditgren overgav derefter kravet til incasso hos
en tysk advokat, der foretog retslige skridt, men betaling kunne da ikke opnés.
Speditgren og V talte om S’s bestrebelser for at inddrive belgbet. V indgav derpa
efter aftale med speditgren anmeldelse til sit forsikringsselskab, der afviste kravet.
Under en af speditgren mod V anlagt sag til betaling af efterkravsbelgbet gjorde V
gzldende, at speditgren ved sin handlemdde i de 3 mneder, der var forlgbet fra V's
hjemkomst til indgivelse af skadesanmeldelse, havde mistet sit krav mod V, men fik
ikke medhold deri. Antaget af landsretten, at det var tilstrekkeligt, at pligten til
opkravning, som ikke var omtalt i det internationale fragtbrev, var pilagt V ved
fragtaftalen, jfr. lovens § 34, og at kravet ikke var forzldet, jfr. lovens § 41, idet
foreldelsesfristen matte regnes fra 3 méneder efter fragtaftalens indglelse, og
forzldelsens lgb havde varet standset ved fremsattelse af skriftligt krav.

I sagen UfR 1942.230 SHD, der er refereret i afsnit 4.5.1., om udlevering af
gods uden prasentation af konnossement sagde S¢- og Handelsretten
udtrykkeligt at erstatningskravet ikke var betinget af at afsenderen fgrst
havde forsggt at ggre sit krav gzldende mod kgberen.

Erling Selvig konkluderer i Fra kjgpsrettens og transportrettens grenseland
side 73, at afsenderen som regel kan holde sig til fragtfgreren uden fgrst at
have gjort sin ret geldende overfor kgberen. Szlgeren kan altsd, skriver
Selvig, velge hvem han vil gi pa.

Selvig vil imidlertid samtidig undersgge, hvad kgberen méitte antages at
ville have foretaget sig. Ville kgberen have betalt, hafter fragtfgreren for
denne indlgsningsinteresse. Kunne modtageren imidlertid slet ikke betale,
hafter fragtfgreren kun for den sékaldte sikkerhedsinteresse, hvor varens
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verdi ved selvhjelpssalg bliver udgangspunktet for beregningen af selgerens
krav. Selvig sondrer mellem tilfzlde, hvor kgberen uberettiget har fiet varen,
eventuelt har tiltvunget sig besigtigelse, og herefter afviser denne, si
selgeren kan foretage nyt salg, og tilfzlde, hvor kegberen forlanger et
prisafslag pa grund af mangler efter modtagelse af godset.

Gennemfgrelse af Selvigs synspunkter kan — som Selvig selv pépeger -
medfgre en rekke bevisproblemer.

Uberettiget udlevering af godset medfgrer, at szlgeren mister den sikker-
hedsret, der var forbundet med besiddelsen af godset, og den indlgsnings-
interesse, som kgberen méi antages at have i kraft af handelsaftalen. Samtidig
forrykkes forholdet mellem parterne. Hvis kgberen havde betalt og derefter
havde konstateret mangler, havde kgberen risikoen for et opggr med
szlgeren »pd udebane«: Kgberen métte anlegge sag mod szlgeren i dennes
hjemland. Nu kan kgberen l&ne sig tilbage og ggre mangelsindsigelser
gxldende. Skal disse indsigelser efterprgves, bliver det et opger pa kgberens
hjemmebane. Har fragtfgreren betalt erstatning til s@lgeren, og dermed er
indtrddt i szlgerens krav mod kgberen, er det fragtfgreren, der ma tage
opgeret med kgberen, men det er urimeligt, at fragtfgreren skal involveres
idet kgberetlige opggr mellem handelsaftalens parter. Fragtfgreren har ingen
chance for at imgdegd kgberens mangelsindsigelser.

Det er disse synspunkter, som i sin tid fgrte til reglen om kgbers fortabelse
af indsigelser fra forholdet til kommittenten ved opggr med en kommissio-
nar, jevnfgr kommissionslovens § 64, stk. 1, 2. punktum, hvorefter krav,
som trediemand har mod kommittenten, ikke kan bringes i modregning over
for kommissionzren, medmindre det godtggres, at kommissioneren ikke
lider nogen skade ved den pagzldende modregning. Fragtfgreren er i hgj
grad i fare for at lide skade, sdfremt disse indsigelser kan fremfgres mod
betalingspligten. Det er derfor nerliggende at anvende denne regel analogt.

I konkurstilfelde mi erstatningen ggres op som sikkerhedsinteressen,
svarende til godsets almindelige verdi pd modtagelsespladsen, sdledes som
denne vardi kan ggres op for eksempel af en varemagler eller havariekspert.

Er der tale om manglende betaling pd grund af indsigelser mod det
leverede, bgr fragtfgrerens betaling af erstatning - her svarende til kgbesum-
men - udtrykkelig vere betinget af dels at szlgeren yder fragtfgreren al
mulig bistand ved gennemfgrelsen af kravet imod kgberen, herunder iser
kvalificeret bistand 1 forbindelse med mangelsindsigelser, dels af at
erstatningen eller en del af den skal betales tilbage, sdfremt det mitte vere
umuligt for fragtfgreren at gennemfgre sit krav imod kgberen pé grund af
forhold, der kan henfgres til szlgeren. Denne Igsning accepterer, at fragt-
fgreren skal betale erstatning uden at szlgeren skal dokumentere sit tab ved
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retsforfglgning mod kgberen, og den pdlegger szlgeren samme procesrisiko
som szlgeren ville have under retssag, anlagt af kgberen. Den m4 derfor
anses for at vare et udtryk for en afbalanceret risikofordeling.

4.5.3.3. Efterkravslignende forhold
Der er en tendens til at anvende reglerne om udleveringsansvar, herunder
reglerne om ansvar for udlevering uden indkassering af efterkrav analogt pa
tilfelde, hvor udleveringen af godset er blevet betinget af andre forhold end
kontant betaling. Det kan for eksempel v&re praesentation af et transport-
dokument pd samme mide som et rederi vil betinge udlevering af godset af
presentation af konnossement.

Se fglgende eksempel herpa:

UfR 1990.240 HD - Vejtransport - CMR-lovens § 34 - Forholdet mellem
kontraherende og udferende fragtfgrer

I marts 1984 skulle T sprge for transport af et parti kad, som N havde solgt til et
firma i frihandelsomridet Ceuta i Spansk Marokko. T lod transporten udfgre af
vognmand V. Ifglge mundtlig aftale mellem N og T skulle chauffgren ved
ankomsten til Ceuta inden afl®sning af varemne aflevere en kuvert i en n@rmere
angivet bank. Denne fremgangsmade blev ikke fulgt, og fakturabelgbet blev ikke
afregnet til N. T’s forpligtelse ifglge »kuvertaftalen«, der mitte anses som et led i
fragtaftalen, var omfattet af CMR-lovens § 34 eller grunds®tningen heri, og T var
derfor ansvarlig for den af chauffgren beglede fejl. 1 forholdet mellem T og V
fandtes risikoen for den skete skade under de faktiske omstzndigheder, der blev lagt
til grund, endeligt at burde bzres af T. (Dissens af to dommere)

Selv om man sdledes kan opnd en udlevering mod dokumenter, som meget
ligner sgrettens konnossementssystem, ma det erindres at sikkerheden i
forbindelse med s&danne aftalers afvikling ikke er sd stor som ved brug af
den etablerede sgretlige praksis, slet ikke sifremt afviklingen af arrangemen-
tet skal forestds af en eksportchauffgr, som ofte vil savne de sproglige og
faglige foruds®tninger for at medvirke ved en dokumenttransaktion.

4.6. Bortkomst og misbrug af dokumenter

Enhver international godstransport forudsatter et stort antal dokumenter, som
hver for sig kan vare afggrende for et heldigt transportforlgb. Se som
eksempel herpi en sag om pakgrsel af en bro efter at en speditgr havde glemt
at give en vognmand en transporttilladelse:
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UfR 1981.517 SHD - Vejtransport - Tilladelse - Tvangsrute

Transportfirmaet T traf aftale med vognmand V om udfgrelse af en transport af en
ladning krandele til Frankrig. Da V’s vogntog med godset var pi vej mod
Kgbenhavn ad Hilleradmotorvejen, pdkgrtes en bro, og en del af godset blev
beskadiget. Uheldet skyldtes, at l@ssets hgjde oversteg afstanden fra kerebanen til
broens underkant. T havde indhentet transporttilladelse for overhgjde, men
tilladelsen var ikke tilsendt V. Under sag anlagt mod V af T’s forsikringsselskab,
der har betalt erstatning til vareejeren, fandtes V ansvarlig, bl.a. burde V’s chauffer
have varet klar over, at l&sset var s& hgjt, at der var anledning til at fa det milt. V
pilagdes alene ansvar for 2/3 af skaden, idet det métte anses for en ikke ubetydelig
fejl, der havde medvirket til uheldet, at T glemte at fremsende transporttilladelsen,
hvorigennem V ville vare underrettet om den foreskrevne rute.

Ogsa efter gennemfgrelsen af det indre marked i EF vil der skulle bruges
dokumenter til styring af transporterne. Det er muligt at elektronisk
dataoverfgring - EDI - efterhinden vil overtage papirets funktion som
databazrer, men det betyder ikke at der ikke bliver brug for regler om ansvar
for datas rigtighed og afgivelse. Tvartimod kr&ver den kommende, papirlgse
dataudveksling klare og skarpe regler om databehandlingen.

Dokumenter og elektronisk overfgrte data kan misbruges, og de kan bort-
komme. De typiske problemer i sd henseende er for det fgrste beviset for at
dokumenterne eller data var til stede og for det andet opggrelsen af et tab.

CMR-lovens § 14 ggr fragtfgreren ansvarlig for bortkomst og misbrug af
de dokumenter, som ifglge fragtbrevet var stillet til hans rddighed. CMR-
bet@nkningen siger herom, at »det er efter konventionens pa dette punkt
dobbelttydige tekst uklart, om dette s@rlige ansvar ogsd omfatter tab eller
misbrug af dokumenter, der ikke er medfulgt fragtbrevet, men overgivet
fragtfgreren szrskilt uden at vaere navnt i fragtbrevet. De nordiske CMR-
udvalg har ved udarbejdelsen af lovudkastene ment at mdtte besvare dette
benzgtende. Afsenderen har, hvis dokumenterne ikke er n&evnt i fragtbrevet,
bevisbyrden for, at de er overgivet til fragtfgreren. § 8, stk. 1, litra g, giver
udtrykkelig anvisning pd at optage en fortegnelse over medfglgende
dokumenter i fragtbrevet, og for at undgd tvivlsomme bevis- og ansvars-
spgrgsmal bgr afsenderen benytte sig af denne adgang.«

Ved bortkomst og misbrug af dokumenter ved landevejstransport er
ansvaret begraenset til det belgb, der skulle have varet betalt, sidfremt godset
var géet tabt, jevnfgr CMR-lovens § 14, stk. 3 in fine. Der henvises hermed
til ansvarsbegrensningsreglerne i CMR-lovens § 29. Ved anvendelse af
reglen ganges sendingens bruttovagt med 8,33 SDR, hvorefter der omregnes
til kroner efter valutakursen.

Reglen i CMR-lovens § 14 er nu overfgrt til NSAB § 25, litra c.
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Begrensningsreglen far naturligvis kun betydning, sifremt den efter vagt
beregnede erstatning er mindre end det tab, man ellers ville kunne opggre.
Under sagen UfR 1986.16 HD, hvor erstatningen 14 inden for begransnings-
belgbet, ville Sg- og Handelsretten begranse erstatningen til det halve af det
konstaterede tab, fordi detre tab blev anset for at vare updregneligt.
Hgjesteret var uenig heri og palagde fragtfgreren at betale fuld erstatning.

UfR 1986.16 HD - Spedition - Erstatning - Tab piregneligt

En speditgr havde som fragtfgrer gennem flere ir bistdet en eksportgr E med
transport af fetaost fra Danmark til Iran. Under en transport bortkom en sdkaldt
forudfastszttelsesattest, udstedt af Direktoratet for Markedsordningerne. Bort-
komsten medfgrte et tab pd cirka 100.000 kr. Da speditgren burde have varet
bekendt med de for sidanne attester g®ldende regler, ansds tabet ikke for
updregneligt, og der fandtes ikke grundlag for, at eksportgren skulle bere nogen del
af tabet.

Hverken luftfartsloven eller baneloven indeholder tilsvarende bestemmelser
om ansvar for misbrug og tab af dokumenter. Det ma imidlertid antages at
der ogsd uden den positive hjemmel galder et tilsvarende ansvar ved luft- og
banefragt. Det kan vere tvivlsomt, om der g®lder en ansvarsbegrensning,
fordi en siddan synes at mitte forudsztte en udtrykkelig bestemmelse i
lovgivningen.
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Transportskader

Ved modtagelse af godset patager fragtfgreren sig en forpligtelse til at levere
godset pa den foreskrevne bestemmelsesplads i samme stand, hvori det er
modtaget, inden for den aftalte eller s®dvanlige transporttid. Sker der skade
pd godset, medens det er i fragtfgrerens varetegt, eller bliver godset
forsinket, opstdr spgrgsmailet om fragtfgrerens ansvar for godset.

Det vigtigste enkeltomrade i transportjuraen - set fra den typiske eksportgr
eller importgrs synsvinkel - er ansvaret for skade og helt eller delvist tab af
gods under transport.

Det er et udgangspunkt for behandlingen af spgrgsméllet om ansvar for
transportskader i denne bog at internationale godstransporter altid vil vare
forbundet med en vis risiko. Denne risiko stdr tit i forbindelse med
héndtering af godset, ofte i flere led under befordringen. Mange skader er
laste- og stuveskader, som opstdr, fordi godset ikke er placeret tilstrekkeligt
sikkert i for eksempel en container, et veksellad eller en trailer. I mange
andre tilfzlde sker skaden pi en terminal fgr eller efter transport.

Udefra kommende begivenheder kan beskadige eller gdel®egge godset. En
hird storm pd Nordsgen kan rive trailerens presenning i stykker, hvis
traileren stir pa fergens vejrdek, og kraftig troperegn kan give vandskader
i Fjerngsten.

Der er mange skademuligheder.

Ladningsejeren kan sgge at begrense disse risici mest muligt gennem for
eksempel hensigtsmassig emballage, omhyggelig lastning i container og et
fornuftigt valg af transportmiddel og transportvej. Der kan treffes mange
andre foranstaltninger til afvargelse af skade end de her n®vnte. Det er
imidlertid i praksis umuligt at eliminere alle risici.

Ladningsejeren kan naturligvis ogs& dakke sin risiko ind ved at tegne en
vareforsikring. Der er et stort marked for disse forsikringer, og premierne
er som regel rimelige i forhold til risikoen. For et forholdsvis lille belgb kan
ladningsejeren sikre sine varer under transporten, i hvert fald mod fysiske
skader. Alligevel er det kun en mindre del af dansk import og eksport, der
er forsikret.
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Forsinkelsesrisikoen og risikoen for kgbers solvens kan ikke dzkkes gennem
vareforsikring, for disse risikoomréder ligger udenfor de almindelige policers
dzkning. Risikoen for forsinkelse kan slet ikke forsikres ved vareforsikring
- men er som regel omfattet af fragtfgrerens ansvarsforsikring — og solvens-
risikoen md dzkkes gennem eksportkredit eller debitorforsikring. Op-
krevning af efterkrav er ikke omfattet af vareforsikringen, men - bortset fra
visse CMR-forsikringer - af fragtfgrerens ansvarsforsikring.

For fragtfgreren er det egentlig underordnet, om ladningsejeren har
forsikret godset. Sker der en skade under transporten og er godset forsikret,
betaler forsikringsselskabet erstatningen til ladningsejeren, hvorefter forsik-
ringsselskabet, der nu er indtradt i ladningsejerens krav imod fragtfgreren,
udgver regres imod fragtfgreren. Det sker i kraft af en sdkaldt subrogations-
erklering, hvorved ladningsejeren overdrager sin fordring pa fragtfgreren til
forsikringsselskabet. I typetilf®ldet er det herefter vareforsikringsselskabet
og ansvarsforsikringsselskabet, der sd drgfter hvorledes skadessagen skal
afsluttes. Forsikringsselskaberne havde fgr i tiden en sdkaldt regresaftale,
hvorefter man ikke regressede mellem vare- og ansvarsforsikringerne for
belgb under en vis grense. Denne regresaftale er bortfaldet, og i praksis
udeves der meget ofte regres.

Udtrykket skade kan enten forstds i forsikringsteknisk forstand som en
hvilken som helst skade, der volder ladningsinteressen et gkonomisk tab,
eller som det sn@vrere beskadigelse som en egentlig, fysisk beskadigelse. Er
beskadigelsen fuldstzndig, kan det vare naturligt at anvende udtrykket tab
af godset; tabet kan dog ogsd forstds som hel eller delvis bortkomst af
godset; den delvise bortkomst kaldes ofte manko.

I dette afsnit om fragtfgreransvar anvendes udtrykket skade i den brede
betydning, uanset om der er tale om en fuldst@ndig eller delvis beskadigelse,
respektive helt eller delvist tab af godset.

Hermed er der naturligvis ikke gjort endeligt op med de skader, som
fragtfgreren kan tilfgje ladningsinteressen. Et katalog over skademuligheder
kan ggres sd lang som fantasien rezkker. Der er for eksempel mulighed for
tab pd grund af bortkomst eller misbrug af dokumenter, og der opstér
jevnligt krav pd grund af tab ved forsinkelse, ligesom der kan opstd et
sdkaldt udleveringsansvar. Disse forhold omfattes ogsd af fragtfarerens
ansvar, men da det kan vare hensigtsmassigt af systematiske grunde at
udskille disse skadetilfelde, der er af kontraktmassig karakter, fra de
egentlige varetegts- og behandlingsskader af fysisk art, henvises der herom
til kapitel 4 om misligholdelse. Dette kapitel behandler sdledes som
hovedregel de egentlige transportskader.
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5.1. Fra culpa til objektivt ansvar

Ved fastleggelse af ansvarsbestemmelser er der flere muligheder: Der kan
vare tale om et forholdsvist mildt ansvar som culpaansvaret eller om et
strengt ansvar som objektivt ansvar. En mellemform er culpaansvaret med
omvendt bevisbyrde. Transportjuraen anvender hele dette register ved
fastleggelsen af ansvarsregler.

I almindelighed er en skadevolder kun erstatningspligtig, hvis skadelidte
kan dokumentere skyld pad skadevolders side; dansk rets almindelige
erstatningsregel bygger pd en sdkaldt culparegel (culpa = skyld, latin), hvor
skadevolders subjektive forhold er afggrende.

Fragtfgrerens forpligtelser efter fragtaftalen kan beskrives som en befor-
dringspligt og en pligt til at drage omsorg for godset, s det kan leveres
intakt pa bestemmelsesstedet. Forspmmes en af disse pligter, kan det ofte
medfgre et ansvar.

Anvendelsen af ord som »pligter« og »forsgmmelse« antyder, at ansvaret
forudsetter tilsidesttelse af disse pligter, eventuelt i forbindelse med fe;jl
og undladelser. Der l®gges altsd op til et ansvar pd individuel, subjektiv
basis.

Dette har da ogs3 varet udgangspunktet i dansk transportjura, hvor man
i mange &r har arbejdet med culpareglen.

Et eksempel pd en ren culparegel er NSAB § 23:

Speditgren er ansvarlig for skade som fglge af at speditgren ikke har
udvist tilbgrlig omhu ved ordrens udfgrelse.

Opgaven for domstolene bliver da at bedgmme, om der i en given situation
er udvist tilbgrlig omhu. Der er tale om en sdkaldt retlig standard, som m
fortolkes konkret i den givne sag.

Culpaansvaret kan ikke uden videre afferdiges som et mildt ansvar. Der
har i den sidste snes ir varet en stzrk tendens i dansk erstatningsret til at
bedgmme de sdkaldte fagfejl hirdt. Det er en tendens, der kan spores i
mange lande. Det generelle synspunkt er, at den, der udbyder sine tjenester
som en professionel pd markedet, p4 forhdnd mai tilsikre sine kunder en
fagligt forsvarlig prastation. Det indebarer, at tolerancen overfor fejl og
forspmmelser bliver meget snver; en afvigelse fra branchens norm med et
kritisabelt resultat til fglge vil ofte i sig selv blive betragtet som ansvarspé-
dragende. Udviklingen pi dette omride har i disse r fgrt til certificering af
virksomhedernes kvalitetskontrol efter en international, anerkendt standard,
ISO 9000.
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I transportjuraen har man pd vej- og banecomridet forladt det trods alt
forholdsvis milde culpaansvar til fordel for et sk&rpet ansvar, hvor der ikke
tages hensyn til det subjektive forhold, men hvor man objektivt konstaterer,
at fragtfgreren er ansvarlig for skade pa godset under transporten. En tilsva-
rende sk&rpelse er pa vej pa sg- og lufttransportomrdderne med de nye Ham-
borg-regler og den nye luftbefordringslov.

Transportjuraens fire enkeltomrdder kan inddeles i to kategorier. Den ene
indeholder sgretten og luftretten. Den anden baneretten og vejretten. 1 den
farste kategori hviler ansvarsreglerne pd et oprindeligt culpaansvar med om-
vendt bevisbyrde. I den anden er der tale om et ansvar uden skyld eller -
med en traditionel juridisk betegnelse - et objektivt ansvar.

Nér Hamborg-reglemne og den nye luftfartslov til sin tid er blevet gennem-
fgrt, vil man formentlig kunne flytte s@- og luftretten over i kategorien med
vej- og baneret, fordi de nye ansvarsregler fglger modellen fra CMR- og
CIM-konventionerne. Det nuvarende ansvarssystem i sg- og luftretten vil
sdledes blive helt ®ndret.

I den endnu ikke ikraftsatte luftbefordringslov af 1987 (lov nr. 117 af 11.
marts 1987) indeholder den nye § 108 en ansvarsregel, som svarer til den
nuverende § 107, men den generelle ansvarsfrihedsregel i § 109 er aflgst af
en oplistning af fire specielle ansvarsfrihedsgrunde, herunder godsets egen
beskaffenhed, mangelfuld emballage, krigshandlinger og udgvelse af
offentlig myndighed.

I industriministeriets sglovsudvalgs udkast til den nye sglov er det
nuvarende befragtningskapitel aflgst af to godsbefordringskapitler, nemlig
13. kapitel om stykgodstransport og 14. kapitel om befragtning af gods. I
kapitlet om stykgodstransport medfgrer en gengivelse af Hamborg-reglernes
ansvarskoncept i en ny § 275 om ansvar for ladningsskader, at fragtfgreren
bliver ansvarlig for tab, sifremt den h&ndelse, som forirsagede tabet eller
skaden, fandt sted, medens godset var i fragtfgrerens varetazgt. Fragtfgreren
er dog fritaget for ansvar, hvis fragtfereren godtger, at hverken fragtfereren
eller nogen, fragtfgreren hfter for, har udvist fejl eller forsgmmelser, men
har gjort alt, hvad der med rimelighed kunne krzves for at undgd handelsen
og dens fglger.

Oplistningen i den nuvarende sglov, der har rod i Haag-regleme, af en
rekke specielle ansvarsfrihedsgrunde, er sdledes opgivet.

5.1.1. Culpa og omvendt bevisbyrde: Sgtransport og luftfragt

Culpareglen kan skarpes, ndr den kombineres med en regel om omvendt
bevisbyrde, hvorefter det er fragtfgreren, der skal bevise, at hverken
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fragtfgreren eller dennes folk havde fordrsaget skaden. Det er denne teknik,
som anvendes bide i sgloven og i luftfartsloven.

Udgangspunktet er begge steder - sglovens § 118 og luftfartslovens
§§ 107 og 109 - at fragtfgreren er ansvarlig for tab som fglge af at godset
bliver beskadiget eller gir tabt eller bliver forsinket, medens det er i
fragtfgrerens varetegt, medmindre fragtfgreren godtggr, at fragtfgrerens fejl
eller forsgmmelser ikke har fordrsaget eller medvirket til tabet.

Medens det sdledes er skadelidte, der skal fgre beviset for skadevolders
ansvar ved anvendelse af culpareglen, er det her den formodede skadevolder,
der har bevisbyrden.

Ved bedgmmelse af dette ansvar bliver det naturligvis afggrende at
undersgge, om man i praksis stiller store eller smd krav til fragtfgrerens
bevis i relation til sglovens § 118 og luftfartslovens §§ 107 og 109. Ville
man stille meget store krav, kunne det medfgre, at det traditionelle
culpaansvar, der hviler pd udvist skyld, forvandledes til det strengere,
objektive ansvar, hvor der ikke l®ngere tages hensyn til fragtfgrerens
subjektive forhold. Forskellen mellem et meget strengt culpaansvar med
omvendt bevisbyrde og det objektive ansvar er meget lille!

Det kan straks konstateres, at den omvendte bevisbyrde i sig selv
medvirker til at ggre ansvaret strengt. Udgangspunktet for fragtfgreren er i
praksis en kamp op ad bakke; en forsgmmelse i forbindelse med en transport
kan vaere gdeleggende for fragtfgrerens exculpationsbevis. De vidtgdende
regler om fragtfgrerens haftelse dels for andre fragtfgrere, bl.a. efter
splovens § 123 og luftfartslovens § 119, dels for medhjzlpere af forskellig
art, ggr den omvendte bevisbyrde szrlig tung, fordi det kan vare vanskeligt
for fragtfgreren at skaffe sig palidelige oplysninger, som ogsd en domstol vil
feeste lid til, om det faktisk passerede. De fleste fragtfgrere vil formentlig
vere parat til at underkaste sig en omvendt bevisbyrde for transportforlgb,
som de selv tilrettelegger og kontrollerer; det er en helt anden sag at skulle
fgre bevis i forbindelse med begivenheder uden for eget regi, hvor fragt-
fgreren har overladt en opgave til en anden fragtfgrer eller medhjzlper, for
hvilken fragifgreren hafter, men over hvis handlinger og undladelser
fragtfgreren har ingen eller ringe kontrol.

Fragtfgrerens bevis skal dokumentere, at der slet ikke foreligger ansvar
efter den almindelige ansvarsbestemmelse i sglovens § 118, respektive luft-
fartslovens § 107 eller 108, som stort set svarer til hinanden, selvom man
nok ud fra en ren sproglig fortolkning kan vare tilbgjelig til at anse luft-
fartslovens formulering for at vaere den mest vidtgdende.
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Selovens § 118, stk. 1:

Bortfragteren er ansvarlig for tab som fglge af, at godset bliver beskadiget
eller gér tabt eller bliver forsinket, medens det er i hans varetzgt om bord
eller i land, medmindre han godtggr, at fejl eller forsgmmelse af ham selv
eller nogen, han svarer for, ikke har forirsaget eller medvirket til tabet.

Luftfartslovens § 107, stk. 1:

Bliver ... gods beskadiget eller gir det tabt som fglge af en begivenhed, der
er indtruffet inden for den tid, det er i befordrerens varetzgt, enten pé fly-
veplads eller om bord i luftfartgj eller pa et hvilket som helst andet sted, nir
landing sker uden for flyveplads, er befordreren ansvarlig herfor.

Luftfartslovens § 109:

Befordreren er fri for ansvar, sdfremt han beviser, at han selv og hans folk
har taget alle ngdvendige forholdsregler for at undgé skaden, eller at dette
ikke har vaeret muligt for dem.

Forsinkelsesansvaret ved luftfragt findes i luftfartslovens § 108. Efter § 110
kan erstatningen neds@ttes eller helt bortfalde ved ladningsejerens egen
skyld.

Lykkes det ikke at fgre dette bevis ved sgtransport, mi fragtfgreren
gennemgd kataloget over specielle ansvarsfrihedsgrunde i sglovens § 118,
stk. 2, som punkt for punkt svarer til Haag-reglernes tilsvarende oplistning
(se konnossementslovens § 4, stk. 2), bortset fra Haag-reglernes opsamlings-
bestemmelse i § 4, stk. 2, litra q.

Kataloget frembyder fglgende valgmuligheder:

A. Fejl eller forsgmmelse i navigeringen eller behandlingen af skibet udvist
af skibsfgrer, mandskab, lods eller andre, der udfgrer arbejde i skibets
tjeneste.

. Brand, medmindre den er forarsaget ved fejl eller forsemmelse af bort-
fragteren selv.

. Farer og ulykker, der er szrlige for sgfarten.

. Naturkatastrofer.

Krigshandlinger.
Sergveri eller andre samfundsfjendtlige handlinger.

. Beslagl®ggelse eller anden indgriben af regenter, magthavere eller folk
sdvel som retslig beslagleggelse.

. Karantznehindringer.
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Handling eller undladelse af afladeren eller godsets ejer, hans agent eller
reprasentant.

Strejke, lockout eller anden standsning af eller hindring for arbejdet,
uanset dens 4rsag og omfang.

. Oprgr eller borgelige uroligheder.

Redning af menneskeliv eller bjergning af skib eller gods eller forsgg
herpé.

. Godsets skjulte fejl, dets s@rlige beskaffenhed eller dets egenartede

mangler.

. Utilstrekkelig indpakning.
. Utilstrzkkelig eller ungjagtig markning.

Skjulte fejl ved skibet, der ikke kan opdages ved tilbgrlig omhu.

Accepterer man, at sglovens ansvarsregler hviler pd en culpanorm, mi man
ogsé erkende, at de fleste af katalogets poster er overflgdige. Dette gzlder
1 hvert fald posterne D - P, som hver for sig ogsd uden den udtrykkelige
hjemmel ville give ansvarsfrihed, fordi der er tale om udefra kommende
begivenheder, som fragtfgreren ikke har kontrol over.

I afsnit 5.2. systematiseres disse ansvarsfrihedsgrunde sammen med de

tilsvarende ansvarsfrihedsgrunde ved jernbane- og landevejstransport.

Anvendelsen af den omvendte bevisbyrde kan illustreres af de fglgende

domme:

UfR 1983.289 SHD - Luftfragt - Luftfartslovens §§ 107 og 109 - Gods
forsvundet pa terminal

En kasse med en filmprocessor, der skulle sendes med fly fra Kgbenhavn til Cairo,
blev med luftfragtbrev, udfzrdiget af speditgr S som agent for flyselskabet F,
indleveret til Kgbenhavns Luftgodsstation A/S og der anbragt pd det omride, som
denne disponerede over. Herfra skulle godset af SAS’s rampetjeneste bringes til det
fly, hvormed transporten skulle ske, men godset blev ikke bragt til dette fly, og en
foretagen efterspgning af godset endte resultatlgs. F's ansvar for den skete skade
métte bedgmmes efter lufifartsloven, idet godset var modtaget pd F's vegne til
luftbefordring og mdtte betragtes som varende i F’s varetzgt. Herefter, og da det
ikke kunne anses for bevist, at der af dem, der optrddte pi F's vegne, havde varet
taget alle ngdvendige forholdsregler for at undgé skaden, eller at dette ikke havde
vaeret muligt for dem, var F ansvarlig for skaden, jfr. luftfartslovens §§ 107
sammenholdt med § 109.

UfR 1982.969 SHD - Luftfragt - Luftfartslovens §§ 108, 109 og 112 -
Bevisbyrde

Transportfirmaet A rejste for fire importgrer af tropefisk erstatningskrav over for
lufttransportselskabet B i anledning af, at hovedparten af en sending tropefisk, som
af B transporteredes med fly fra Singapore til A pd importgrens vegne, ved
ankomsten til Danmark var dgde. Det métte l®gges til grund, at skaden skyldtes, at
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tropefiskene havde varet udsat for en for lav temperatur, og at skaden var sket,
medens godset var i B’s varetegt. Det kunne ikke anses for godtgjort, at der af B
eller B’s folk havde varet taget alle ngdvendige forholdsregler for at undgé skaden,
eller at dette ikke havde vaeret muligt for dem. B var derfor ikke ansvarsfri efter
luftfartslovens § 109, men ansvarlig efter § 108, og da det forhold, at skaden
skyldtes for lav temperatur, ikke kunne henfgres under § 112, stk. 2, hvorefter der
kan tages forbehold for tab eller beskadigelser, der hidrgrer fra godsets egen beskaf-
fenhed eller fejl ved godset, blev B kendt erstatningsansvarlig.

Undertiden kan man ligefrem l®se lovenes ansvarsformuleringer ud af
dommene. Se som eksempel pa konsekvent anvendelse af en culparegel med
omvendt bevisbyrde:

UfR 1947.981 HD - Sgtransport - Konnossementsloven § 4, stk. 2, q - Skade
ved overstuvning

Under forsendelsen med dampskibsselskabet D’s damper led nogle fustager
zinkplader, der var emballeret pAd szdvanemassig mide, skade, idet en del af
fustagerne var blevet mere eller mindre sammentrykkede, forirsaget ved, at der oven
pa fustagemne blev stuvet tunge ting. Da det ikke fandtes tilstrekkeligt godtgjort af
D. at skaden ikke skyldtes fejl eller forspmmelse fra skibets side, jfr. konnosse-
mentsloven § 4, stk. 2, litra q, plagdes det D at tilsvare erstatning for skaden.

I denne sag havde rederiet opfyldt sin oplysningspligt om arsagen til skaden
og dermed fgrt beviset:

UfR 1962.245 SHD - Sgtransport - Sglovens § 118 - Dakslast

Efter det oplyste gik en dzkslast koks overbord, fordi en bagbords bgjle knzkkede.
Idet lasten havde varet forsvarligt anbragt og surret, og grunden til knekningen var
materialetrethed, fandtes rederiet ikke ansvarlig.

Det afggrende for fragtfgrerne er altsd at bevise, at der har foreligget nogle
helt konkrete arsager til skaden udenfor fragtfgrerens ansvarsomrade. Der
stilles krav til dokumentationen for sddanne forhold, og prasterer fragt-
foreren ikke dette bevis, md man i praksis forvente domfzldelse.

5.1.2. Objektivt ansvar: Vej- og banetransport
Det er vanskeligt generelt at sztte ansvarsreglerne i baneloven og CMR-
loven i forhold til almindelig, dansk erstatningsret. Begge regels@t er et
resultat af internationale forhandlinger. Flere forskellige retssystemer har
fundet udtryk i det endelige resultat.

Bide CMR og CIM md derfor betegnes som enkeltstdende ansvarssystemer
uden direkte forbindelse med traditionel dansk jura.

CMR og CIMs ansvarssystemer kan beskrives som for det fgrste en
hovedregel om ansvar for fragtfgreren for skade under transporten (helt eller
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delvist tab, beskadigelse, og forsinkelse) af objektiv karakter og for det andet
en rekke undtagelser af generel og speciel karakter.

Hovedreglerne findes i CMR-lovens § 24, stk. 1, og CIM art. 36 § 1,
Jjevnfgr banelovens § 30, stk 1, der ligner hinanden til forveksling:

CIM art. 36 § 1 og banelovens § 30, stk. 1:

»Jernbanen er ansvarlig for skade, der opstdr ved helt eller delvist tab af
godset eller ved beskadigelse af dette i tidsrummet fra dets modtagelse til be-
fordring og indtil udleveringen sdvel som for skade, der opstir som fglge af
overskridelse af leveringsfristen.«

CMR-lovens § 24, stk. 1:

»Fragtfgreren er ansvarlig for bortkomst og beskadigelse af godset, som ind-
trzffer i tiden fra overtagelsen indtil afleveringen, og for forsinket afleve-
ring«.

Nir disse to ansvarsbestemmelser i denne bog rubriceres som udtryk for
objektivt ansvar, skyldes det, at de netop citerede hovedbestemmelser om
ansvar ikke tager hensyn til fragtfgrernes individuelle, subjektive forhold,
sdledes som sgloven og luftfartslovens hovedregler om ansvar ggr det.

Det objektive ansvar er et modstykke til culpareglen, fordi erstatnings-
pligten indtr&der uden hensyntagen til det individuelle forhold, si fragt-
fgreren i princippet kan ifalde ansvar uden skyld. Det er netop dette udtryk,
der anvendes i Betznkning nr. 858/19878 om indenlandsk fragtaftalelov side
9 i en karakteristik af CMR-lovens ansvarssystem.

I praksis anvendes lovene om transport ad jernbane og ad landevej dog
ogsd som love med omvendt bevisbyrde, specielt ndr det drejer sig om
konstatering af de generelle og specielle ansvarsfrihedsgrunde i jem-
banelovens § 30, stk. 3, og CMR-lovens §§ 24, stk. 2, og 25, stk. 1, fordi det
er fragtfgreren, der skal bevise, at de generelle og specielle ansvarsfriheds-
grunde foreligger i en given sag. Kan fragtfgreren ikke lgfte denne
bevisbyrde, slar hovedreglen om ansvar igennem. Se som eksempel pé
anvendelse af den omvendte bevisbyrde i denne henseende resultatet i en
dom, hvor retten méitte hele vejen gennem det meste af CMR-lovens § 24,
fgr retten ndede frem til domfzldelse:

UfR 1989.820 HD - Vejtransport - CMR-lovens § 24 - Ansvar for tab af olie
under tgmning fra tankvogn

Under lastning af olie fra en tankbil pi et verft i Sverige pdkgrtes slangen af en hgj
kranvogn, og en del olie spildtes. Antaget, at uheldet kunne vare undglet ved at
fgre slangen fra tankvognen under kransporet gennem en af de dertil indrettede
kanaler. Ikke grundlag for at fastsl4, at anvisning herom burde vere givet af nogen
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for det ladningsmodtagende skib ansvarlig. Da fragtfereren ikke havde godtgjort, at
skaden skyldtes fejl eller forsemmelse fra ladningsejerens side, anvisninger fra
denne eller forhold, som fragtfareren ikke kunne undgd, blev fragtfgreren herefter
anset for ansvarlig for skaden.

Efter sgretligt forbillede er hovedregleme om ansvar suppleret med nogle
generelle og nogle specielle ansvarsfrihedsgrunde. Den vigtigste generelle
ansvarsfrihedsgrund er pa disse omrdder force majeure.

Under sagen UfR 1979.191 VLD kunne fragtfgreren fgre et bevis for, at
ladningen havde veret plomberet fra lsning til losning:

UfR 1979.191 VLD - Vejtransport - CMR-lovens § 24, stk. 1 - Ansvar for
bortkomst uanset ubrudt plombe

Vognmand V’s chauffer, der i en lukket kglevogn havde transporteret et parti rejer
fra Frankrig til Sverige, forklarede under en retssag om erstatning i anledning af
bortkomst af en del af godset bl.a., at kglevognen efter lesningen var blevet
plomberet hos afsenderen, og at plomberne havde varet ubrudte ved ankomsten til
modtageren 4 dage senere. Ansvaret for bortkomsten fandtes efter § 24, stk. 1, i
CMR-loven at mitte pdhvile V. Chauffgren havde ikke ved overtagelsen af godset
foretaget sddan undersggelse som omhandlet i lovens § 10 eller taget sidant
forbehold i fragtbrevet som omhandlet i lovens § 11. V havde ikke godtgjort, at
bortkomsten ikke var indtridt i tiden fra overtagelsen til afleveringen. Da V ikke
alene ved chauffgrens forklaring om vognens plombering og transportens udfgrelse
fandtes at have fort sddant bevis, ansis V ansvarlig.

Lzses dommen alene som en dom om manko efter en transport, kan den kun
opfattes som et udtryk for et meget strengt, objektivt ansvar. Retten
tilsidestter fragtfgrerens to eneste muligheder for exculpationsbeviset:
Chauffgrens forklaring og plomberingen af vognen. Iszr det sidste er et
drastisk skridt: Plomben blev formentlig sat pa bilen af toldvasenet, og den
burde derfor tages som et udtryk for at der i hvert fald ikke var pillet ved
lasten fra plombens placering til dens aftagning, antagelig igen ved
toldvasenets foranstaltning. Sandheden er imidlertid nok at godset aldrig var
kommet om bord i lastbilen, og det er formentlig dette forhold, som
landsretten peger pd i sin henvisning til CMR-lovens regler om fragtfgrerens
undersggelsespligt og muligheden for at tage forbehold ved lastningen for
kolliantal. Dommen er nok primart skrevet ud fra et hensyn til tilliden til
transportdokumenters indhold.

Her spiller flere regler sammen: Transportjuraens s@rlige dokumentsystem,
der som hovedregel giver fragtbreve og konnossementer beviskraft, anvendes
til at skabe en formodning for at et bestemt kolliantal er modtaget i god
stand; denne formodning kan fragtfgreren sli i stykker ved at tage et
forbehold. Har fragtfgreren ikke gjort det, og kan fragtfgreren ikke fgre enten

170



5.2. Ansvar og ansvarsfrihed

et bevis for det antal kolli, som fragtfgreren mener at have overtaget til
transport, eller mod det antal, som transportkgberen pastar er overtaget, er
der betydelig risiko for at ansvar mé anses for at foreligge. Det forudsattes
at parterne behgrigt har udstedt fragtbrev, og at det er underskrevet af
parterne. I praksis kommer de s@rligt vanskelige problemer naturligvis fgrst
frem, ndr disse forudsatninger ikke er til stede.

Den juridiske teknik ved anvendelse af kvitteringssystemet kan illustreres
af dommen i UfR 1988.274 SHD:

UfR 1988.274 SHD - Vejtransport - CMR-lovens § 24, stk. 1 - Forbehold

Da den udfprende fragtfgrer, vognmand V, ikke ved kvitteringen for modtagelsen
af et parti konsumis, der skulle transporteres fra Sverige til Danmark, havde taget
forbehold for isens og indpakningens synlige tilstand eller for dens temperatur ved
overtagelsen, matte en af modtageren i Danmark konstateret beskadigelse af godset
somn udgangspunkt antages at v&re sket under transporten. Det fandtes ikke godt-
gjort, at beskadigelsen var sket fgr V’s overtagelse af godset, eller at fragtfgreren
i gvrigt var fri for ansvar, hvorfor den kontraherende fragtfgrer blev anset for
ansvarlig efter CMR-lovens § 24, stk. 1.

Formuleringerne i dommene i afsnit 5.1.2. om culpa med omvendt bevis-
byrde og i dommen i UfR 1979.191 VLD ligger tzt op ad hinanden.
Teknikken er i disse tilfzlde, at retten konstaterer, at fragtfgreren ikke har
fort det ngdvendige bevis af en re&kke n&rmere angivne grunde, hvorefter
fragtfgreren i disse tilfelde domfeldes. Der er i praksis meget lille afstand
fra culpaansvaret med omvendt bevisbyrde til det objektive ansvar.
Undertiden overlapper de to ansvarstyper hinanden. Det henger formentlig
sammen med, at man sjeldent har et rent tilfzlde af ansvar efter CMR-
lovens § 24, stk. 1, eller banelovens § 30, stk. 1. I praksis vil de fleste sager
blive fgrt p spgrgsmal om ansvarsfrihedsgrundene - enten de generelle eller
de specielle, og her ligger bevisbyrden hos fragtfgreren. I disse tilfzlde er
der ikke forskel pd CMR- og CIM-sagemne med det objektive ansvar og sg-
og luft-sagerne med culpaansvar med omvendt bevisbyrde.

Hertil kommer, at domstolene sjeldent afggr sagerne ved at hefie etiketter
med teoretiske ansvarstyper pd dem, men gerne lader sig invitere til at treffe
en konkret afggrelse.

5.2. Ansvar og ansvarsfrihed
Skader pd gods behandles som udgangspunkt efter de centrale ansvarsregler

i transportlovene. Disse hovedregler ledsages af en rekke ansvarsfriheds-
grunde, som fritager fragtfgreren for ansvar. Reglerne findes i splovens
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§ 118, stk. 2, CMR-lovens § 24, stk. 2, og § 25 og banelovens § 30, stk. 2
og 3.

Denne tvedeling af ansvarsreglerne medfgrer, at en prgvelse af spgrgsmal
om ansvar som regel starter med en konstatering af at ansvar i givet fald
foreligger efter den almindelige ansvarsregel, hvorefter opgaven er at checke,
om der foreligger ansvarsfrihed. Undertiden kan man blive stiende ved
hovedreglen om ansvar, fordi ansvarsfrihedsgrundene af den ene eller anden
grund ikke ses at foreligge. Se som eksempler p& denne teknik:

UfR 1981.448 HD - Vejtransport - CMR-lovens § 24, stk. 1 - Kgle/fryse-skade
Sag om skade pé et parti skinker, konstateret efter transport fra et dansk svineslag-
teri til en aftager i Frankrig. Ansvaret for skaden plagdes i medfer af CMR-lovens
§ 24, stk. 1, fragtfgreren, idet den i fragtbrevet foreskrevne maksimumstemperatur
pa 0 grader Celcius ikke var overholdt under transporten eller en del deraf, og det
lagdes til grund, at skaden skyldtes dette forhold.

UfR 1969.900 VLD - Vejtransport - CMR-lovens §§ 24 og 25 - Kgle/fryse-
skade

Et panti flgdeskimmelost blev af producenten P pr. lastbil transporteret til Padborg,
hvorfra den videre forsendelse til Schweiz blev varetaget af F. Ostepartiet, der fra
Padborg blev befordret i en med tgris nedkglet kelevogn, fandtes ved ankomsten
beskadiget og blev afvist af modtageren. Efter det oplyste mitte F anses som
fragtforer og ikke som speditgr, og da F hverken havde godtgjort, at beskadigelsen
skyldtes fejl eller forsgmmelse fra P’s side, eller at F havde truffet alle ngdvendige
forholdsregler til beskyttelse af ostepartiet, fandtes F ansvarlig for beskadigelsen,
jfr. §§ 24 og 25 i CMR-loven.

UfR 1969.582 SHD - Vejtransport - CMR-lovens §§ 24 og 25 - Kgle/-
fryseskade

F fandtes som fragtfgrer ansvarlig for beskadigelse af nogle partier frosne bar, som
efter transport pr. kglebil fra Jugoslavien til Danmark fremkom i delvis optget stand.
Det mitte antages, at beskadigelsen var sket undervejs og skyldtes forhold, som ikke
fritager fragtfgreren for ansvar, jfr. §§ 24 og 25 og CMR-loven.

Ansvarsfrihedsgrundene kan systematiseres i to grupper: En rakke
almindelige regler, som i denne bog omtales som generelle ansvarsfriheds-
grunde, fordi de er falles for (n®sten) alle transportformerne, og nogle
konkrete tilfzlde, som sigter pd helt specielle forhold, der er s@rlige for
netop denne type skader, eventuelt netop denne transportform. I denne bog
omtales de sidste som de specielle ansvarsfrihedsgrunde.

Oplistningen i punkt | og punkt 2 med underpunkter om henholdsvist de
generelle og de specielle ansvarsfrihedsgrunde svarer til den fglgende
afsnitsopdeling under hovedafsnittets prefiks 5.2.

De generelle ansvarsfrihedsgrunde er efter denne systematik:
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1.1. Egen skyld: Ladningsejerens egen fejl og forsgmmelser, herunder
fejlagtige eller mangelfulde ordrer:
Selovens § 118, stk. 2, litra i, CMR-lovens § 24, stk. 2, banelovens
§ 30, stk. 2, og luftfartslovens § 110.

1.2. Force majeure:
Splovens § 118, stk. 2, litrab,d - hog j - 1, og CMR-lovens § 24,
stk. 2, og banelovens § 30, stk. 2.

1.3. Godsets egen beskaffenhed - Manglende eller mangelfuld em-
ballage - Forkert godsidentifikation:
Se@lovens § 118, stk. 2, litra m, n og o, CMR-lovens § 25, stk. 1,
litra b, d og e, og banelovens § 30, stk. 3, nr. 2 og 5.

De specielle ansvarsfrihedsgrunde omfatter bl.a.:

2.1. De sékaldte nautiske fejl (litra a), brand (litra b)
2.2. Sgfartens sarlige risici (litra c)
2.3. Skjulte fejl ved skibet (litra p):

Selovens § 118, stk. 2.

2.4. D=kslast og befordring i dben vogn:
Seglovens § 168, stk. 2, og CMR-lovens § 25, stk. 1, litra a, og
banelovens § 30, stk.3, nr. 1.

2.5. L=zsse- og stuvefejl:
CMR-lovens § 25, stk. 1, litra c, og banelovens § 30, stk.3, nr. 3.

Warszawa-konventionen har — bortset fra bestemmelsen om egen skyld i

§ 110 - undgéet den oplistning af tilfzlde, som efter sploven, baneloven og
CMR-loven giver fragtfgreren ansvarsfrihed, jevnfgr disse loves §§ 118, 30
og 25. I stedet har man givet adgang til ansvarsfrihed efter § 109, hvorefter
fragtfgreren kan opnd ansvarsfrihed, sifremt denne beviser, at fragtfgreren
har taget - som det hedder - »alle ngdvendige forholdsregler for at undgé
skaden eller at dette ikke har varet muligt«.

Der er tale om en retlig standard, som kan anvendes i konkrete skadessa-
ger, hvor fragtfgrerens adferd bedgmmes. Denne standard hviler formentlig
pa sadvanlig, god skik inden for luftfragten. Domstolene vil altsd skulle
efterprgve en faglig adferd, som konkret udvises af fragtfgreren. I nogle
forarbejder til Warszawa-konventionen hed det bl.a., at man matte kunne
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forvente normal organisation af fragtfgrerens forretningsgang, omhyggeligt
valg af medarbejdere, konstant tilsyn med agenter og ansatte og et seripst
check pd materiel. De foranstaltninger, som bgr tages, beskrives her som
»reasonable and normal«. Er det tilfeldet, har luftfragtfgreren optrddt som
en bonus pater familias. Ved udformningen af konventionens ansvarsmodel
talte dens fzdre ogsd om det engelske begreb »due diligence« - tilbgrlig
omhu - som ogsi findes i sgretten, bl.a i Haag-reglerne (konnossement-
lovens § 3, stk. 2). I sgretten ifalder fragtfgreren ansvar, hvis der ikke
udvises tilbprlig omhu ved transporten af godset; i luftretten anvendes
begrebet til at skaffe fragtfgreren ansvarsfrihed.

5.2.1. Generelle ansvarsfrihedsgrunde

5.2.1.1. Egen skyld

Ansvaret nedsattes eller bortfalder helt ved ladningsejerens delvise eller hele
egen skyld. Dette er i overensstemmelse med de almindelige retsregler om
konsekvenserne af skadelidtes egen skyld. Bevisbyrden herfor ligger hos
fragtfgreren. Reglerne findes i splovens § 118, stk. 4, CMR-lovens § 24, stk.
2, banelovens § 30, stk. 2, og luftfartslovens § 110.

Bestemmelser om egen skyld er egentlig overflgdige, i hvert fald ved sg-
og lufttransport. Kan fragtfgreren bevise, at skaden ikke skyldtes fragt-
fgrerens forhold, men tvaertimod ladningsejerens egen skyld, ville dette jo
give ansvarsfrihed for fragtfgreren allerede efter splovens § 118, stk. 1, og
luftfartslovens § 109.

Reglerne om egen skyld er i familie med bestemmelserne om ansvars-
frihed, nir skaden skyldes godsets egen beskaffenhed eller manglende eller
mangelfuld emballage. Se derfor ogsa afsnit 5.2.1.3. herom.

I sagen UfR 1983.555 SHD ville Sg- og Handelsretten ikke anvende § 110,
fordi man ikke mente, at emballagen var mangelfuld:

UfR 1983.555 SHD - Luftfragt - Luftfartslovens §§ 107, 109 og 110 -
Ansvarsbegrznsning

Et parti kaviar, der blev transporteret fra Kuwait til Kgbenhavn af flyselskabet F,
fremkom i beskadiget stand. Antaget, at luftfartslovens ansvarsregler uanset en
ansvarsbegransningsbestemmelse i luftfragtbrevet matte anvendes ved afggrelsen
af, om F var ansvarlig for beskadigelsen. Det blev lagt til grund, at godsets
beskadigelse var sket, medens godset var i F's varetzgt, og da F ikke havde bevist,
at man havde taget alle ngdvendige forholdsregler for at undga skaden, eller at dette
ikke havde varet muligt, var F i medfgr af luftfartslovens § 107 sammenholdt med
§ 109 ansvarlig for beskadigelsen. Der var ikke grundlag for at fastsld, at den
anvendte emballage var mangelfuld. Erstatningen kunne derfor ikke nedsattes efter
luftfartslovens § 110.
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Ladningsejerens viden om eller forventninger til transporten kan undertiden
vere udslaggivende for ansvarsspgrgsmadlet. I sagen UfR 1981.425 HD blev
der procederet pd, at afsenderen vidste, at Grgnlandske Handel, som havde
monopol pd sgvarts transporten til Grgnland, ikke have kglerumskapacitet
nok, men alligevel afsendte godset, endda pd en sommerrejse, hvor
temperaturen pd afsendelsesstedet var 22 grader Celcius. Sg¢- og Handels-
retten frifandt Grgnlandske Handel for skade pd kglevarerne, der kom frem
til Grgnland i beskadiget stand. S¢- og Handelsretten - og senere to af
Hgjesterets dommere — lagde vagt pé, at ladningsejeren havde kendskab til
den manglende kglerumskapacitet. I Hgjesteret fandt fem af syv hgjesterets-
dommere imidlertid, at Grgnlandske Handel kunne have undgdet skaden,
sdfremt man havde indhentet nermere instruktioner, da man méitte konsta-
tere, at der ikke var plads i kglerummet. Befordringen i uafkglede lastrum
frembgd en uforholdsmassig risiko, sagde Hgjesterets flertal.

UfR 1981.425 HD - Sptransport - Instruktion - Kgle/fryse-skade

Nogle partier frugt, grgntsager og mejeriprodukter led i juni 1977 pd grund af varme
skade for ca. 12.000 kr. under transport med Grgnlandske Handel G’s skib til et
firma i Godthab, der i stort omfang modtog fgdevarer sendt med G’s skibe. Varerne
havde varet angivet som kglevarer eller friskproviant, men da skibets kglekapacitet
blev optaget af andre varer, transporteredes de i almindeligt lastrum. Kglevarer var
ikke n&vnt i G’s godsregulativ og blev ikke s&rskilt tarifferet, og varer med denne
betegnelse transporteredes kun under afkgling, hvis der var plads. Under de ved
afskibningen herskende temperaturforhold frembgd transporten i uafkglede lastrum
uforholdsmassig stor risiko, og G, som alene vidste, at transporten ikke skete under
afkgling, burde ikke have transporteret varerne uden at indhente n&rmere instrukser.
G ansds derfor ansvarlig. (Dissens 2 dommere for at lade afskiberne bare risikoen).
Se Mogens Munchs kommentar i UfR 1981 B 301.

UfR 1944.269 HD - Banetransport - Egen skyld - Ladeprofil

A afsendte pd sedvanligt fragtgods-fragtbrev en lukket flyttebil med bohave med
statsbanerne S fra Odense til Kgbenhavn. Ved indladningen pa fergen i Nyborg af
bilen, der var oplesset pd en dben jernbane-godsvogn, stgdte et hjgme af bilens
overkant mod en skristiver til fergeoverdzkningen, sandsynligvis fordi be-
stemmelserne om ladeprofil, for hvis overholdelse afsenderen ifglge godsbefor-
dringsreglementet bzrer ansvaret, ikke var overholdt. En del flyttegods blev
beskadiget. Under hensyn til den pd Odense station praktiserede medvirken fra
banepersonalets side med hensyn til overholdelse af ladeprofilbestemmelserne
fandtes S ansvarlig over for A for den skete skade, dog med begrensning ifglge
lovens bestemmelser.

5.2.1.2. Force majeure

Det er vanskeligt at definere force majeure kort og pracist. P4 engelsk siger
man »An Act of God« som udtryk for de helt ekstraordin@re og - efter
almindelig, menneskelig erfaring — overjordiske begivenheder, som pludselig
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rammer netop denne transport. Naturfenomener, krig, vebnet rgveri og
andre uszdvanlige begivenheder er eksempler - men de skal helst opstd pé
uszdvanlige steder og tidspunkter. Det er ikke force majeure, at Storebzlt
er islagt i januar - men vel i juli. Og det er force majeure, at det danske
toldvesen strejker; men ikke at det italienske toldvasen strejker eller
»arbejder efter reglerne«, for det sker regelmassigt.

Uberegnelig, pludselig, uvarslet er kodeord til force majeure.

Jernbaneloven og CMR-loven benytter udtrykket »forhold, som fragt-
fgreren ikke kunne undgd, og hvis fglger han ikke kunne afvarge«. Th.
Jensen anfgrer i jermbanefragtkontrakten side 126, at dette udtryk nu har
erstattet det tidligere begreb »tvingende magt« (vis major, force majeure). I
CMR-Bet®nkningen siges det side 26, at CMR-konventionens ansvarsregel
ma kunne karakteriseres som en vis major-regel.

Muligheden for ansvarsfrihed pa grund af force majeure har ligefrem fgrt
til at man har talt om en s&rlig ansvarstype, et vis major-ansvar. Ussing
skriver i Obligationsret side 120, at vis major-reglen indebarer, at skyld-
neren er ancvarlig, medmindre skyldneren godtggr, at skaden er hidfgrt af
udefra kommende begivenheder af en sddan art, at skaden efter livets
erfaring i almindelighed ikke kan undgds, selvom der er truffet forsvarlige
forholdsregler. Ussing karakteriserer side 124 jernbanens ansvar for tab eller
beskadigelse af gods som et vis major-ansvar. Den tidligere retsvidenskab
pé dette omrdde er blevet grundigt undersggt af Viggo Bentzon i disputatsen
Begrebet vis major.

Se som eksempel pa konsekvent anvendelse af CMR-lovens regler pa dette
omridde en hgjesteretsdom, som tillige illustrerer rettens anvendelse af
bevisbyrdereglemne:

UfR 1983.585 SHD - Vejtransport - Force majeure - Rgveri

En vognmand V tilhgrende lastvogn, der lastet med fisk var pd vej fra Esbjerg til
Napoli, blev den 28. april 1981 ca. kl. 6 af bevabnede rgvere kort bort fra en
parkeringsplads ved en tankstation ca. 20 km nord for Napoli. Chauffgren, der var
ankommet med lastvognen ca. en halv time forinden, havde lagt sig til at sove i
farerhuset. Han blev tvunget til at stige ud og blev kgrt fra stedet i en personbil. Han
blev senere sat af i en frugtplantage og bundet til et tre, hvorfra han fik sig frigjort.
Lastvognen blev dagen efter fundet tgmt for lasten, der ikke senere er fundet.
Forsikringsselskabet F, der som vareforsikring for afsenderen betalte fakturabelgbet
m.v., gjorde gzldende, at V som fragtfgrer var erstatningsansvarlig for bortkomsten
af godset, jfr. CMR-lovens § 24, stk. 1. Da chauffgrens valg af den pigeldende
parkeringsplads fandtes at have varet forsvarligt efter forholdene, og det ikke kunne
bebrejdes ham, at han pa det pdgzldende tidspunkt ikke var fortsat til bestemmel-
sesstedet i Napoli, ligesom han i det hele ikke fandtes at have undladt forholds-
regler, som med rimelighed kunne krzves, mitte det fastslis, at bortkomsten af
godset skyldtes forhold, som fragtfgreren ikke kunne undgi, og hvis fglger han ikke
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kunne afverge. V var derfor fri for ansvar efter bestemmelsen i CMR-lovens § 24,
stk. 2 i slutningen.

UfR 1980.26 HD - Vejtransport - Force majeure - Brand

Vognmand E transporterede varer til Saudi Arabien med et lastvognstog. Da
vogntoget ankom til et toldsted i Saudi-Arabien, krevede toldeftersynet lasten
aflasset til undersggelse, og det skete ved hjzlp af saudiarabiske arbejdere, som rgg
under arbejdet. Vogntogets chauffgr forlod dette under afl&sningen og gik til et
narliggende cafeteria, idet afl&sningen og eftersynet métte forventes at tage lang tid.
Henved en halv time senere opstod der under chauffgrens fravar brand i vogntogets
trailer, hvorved en del af lasten blev beskadiget. Der var en vis sandsynlighed for,
at branden skyldtes arbejdernes cigaretrygning under afl®sningen, men efter det
oplyste mitte brandirsagen anses for uopklaret, og da E ikke havde godigjort, at
skaden var forrsaget af forhold, E som fragtfgrer ikke kunne undg, og hvis fglger
E ikke kunne afvaerge, anss E erstatningsansvarlig for skaden over for ladningens
kaskoforsikrer, jfr. CMR-loven § 24, stk. 2.

I de to netop citerede domme havde fragtfgreren forladt kgretgjet med gods,
medens skaden skete. I retspraksis inden CMR-lovens vedtagelse havde man
i s@danne sager traditionelt undersggt om fragtfgreren havde udvist
forssmmelighed. Se for eksempel:

UfR 1952.463 SHD - Vejtransport - Tyveri - Forlod kgretgjet

A, der havde pétaget sig en biltransport fra Holland til Danmark, fandtes ikke at
have udvist forsgsmmelse ved under en spisepause at have efterladt vognen aflast ved
en gastgivergdrd i Hamborg ud til en stzrkt beferdet gade og i n@rheden af en
benzintank. A ansds derfor ikke erstatningspligtig over for de forsikringsselskaber,
som havde mattet dekke tabet ved tyveri fra vognen, og overfor en uforsikret
varemodtager.

Ved banetransport er force majeure-bestemmelsen iszr blevet anvendt ved
forstyrrelser af jernbanedriften pa grund af krig og tilsvarende ekstraordinzre
forhold. Se som eksempel herpd dommen i UfR 1942.635 SHD:

UfR 1942.635 SHD - Banetransport - Force majeure - Krig

Den 20. april 1940 led Statsbane-dampfargen »Christian IX« havari ved mineeks-
plosion i Storebazlt i nerheden af Sproge og blev sat pd grund et stykke uden for
Korsgr. Efter bjergningen af skibet, som var tilendebragt den 6. juni s.4., viste det
sig, at 4 vognladninger kartofler, der havde stiet under vand, var fuldstendig
gdelagt. Statsbanemne S fandtes i henhold til statsbaneloven af 1939 § 37, 1. stk, at
vere ansvarsfri for selve havariet, og da der endvidere ikke fandtes at vare udvist
nogen forsgmmelighed fra S’s side ved skibets grunds®tning og den senere sted-
fundne bjergning, ansds S ikke erstatningspligtig i anledning af kartoflernes
gdelzggelse.

Splovens § 118, stk. 2, b og d-p, kan rubriceres som force majeure, si lenge
man ikke fra denne rubricering slutter, at de tilsvarende forhold p4 andre
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transportomrdder automatisk medfgrer ansvarsfrihed efter force majeure-
reglerne. Ansvarsfrihedsgrundene i litra b og d-p er stort set direkte overtaget
fra Haag-reglernes § 4, hvor der findes en tilsvarende opremsning. En stor
del af ansvarsfrihedsgrundene er i virkeligheden overflgdige. Punkterne b og
d - p er jo forhold, som ikke ville medfgre ansvar for fragtfgreren allerede
efter den generelle culparegel. Sdfremt drsagen til en skade kan henfgdres til
et af disse forhold, foreligger der forudsztningsvist ikke ansvar for
fragtfareren.

5.2.1.3. Godsets egen beskaffenhed - manglende eller mangelfuld emballage
Det er et hovedsynspunkt i transportjuraen, at der ikke kan forlanges
erstatning for skade, der skyldes ladningsejerens eget forhold. De generelle
regler om egen skyld, der er omtalt i afsnit 5.2.1.1., suppleres med de szrlige
ansvarsfrihedsgrunde ved skade, der kan henfgres til godsets egen beskaffen-
hed, herunder is®r emballage.

Reglerne herom er felles for alle transportmidler. Se sglovens § 118,
stk. 2, litra m og n, CMR-lovens § 25, stk. 1, litra b og 2 og banelovens §
30, stk. 3, nr. 2 og 5. Luftfartsloven indeholder ikke tilsvarende udtrykkelig
ansvarsfrihed i disse tilfzlde, men luftfartslovens § 110 om ladningsejerens
egen skyld mé antages at omfatte disse forhold.

UfR 1965.312 SHD - Banetransport - Gennemgaende transport - Emballage
En Salger S skulle fra Danmark sende et st@rre parti papirark til en kgber i Schweiz,
K, hvis fabrik 14 uden for Ziirich ved en jernbanestation Dietikon. S anmodede en
speditgr B om at sgrge for forsendelsen. B henvendte sig til en anden speditgr L, der
havde en fragtrute med jernbanesamlevogn fra @sterport til Basel. Efter en dreftelse
mellem disse ngjedes man med at forsende papirarkene indpakket i karduspapir. I
Basel blev vareme omladet til en anden jernbanevogn og gik med denne som
stykgods til Dietikon, pd hvilken strzkning de blev st@rkt beskadiget. Antaget, at
L ikke kunne pil®gges erstatningsansvar pd grund af den dérlige indpakning, da
denne faktisk havde vist sig tilstrekkelig til transporten i samlevogn til Basel, og ej
heller i gvrigt, da det mitte l&gges til grund, at varerne i Basel var overgivet til det
speditionsfirma, der ifglge sagsggerens faktura skulle modtage varermne pd K’s
vegne.

UfR 1964.724 SHD - Banetransport - Egen skyld - Emballage

Antaget at DSB og/eller Dampskibsselskabet »@resund«, hvis aktier ejes af DSB,
var ansvarsfri for skade opstdet ved, at tynde kobberplader l®sset pd en last-
motorvogn, der overfgrtes med fergen Limhamn-Drager, oversprgjtedes med
saltvand, dels fordi denne risiko er normal for transporter pd fergedzk, dels fordi
emballage og lastvogn ikke var vandt®tte.

UfR 1958.284 HD - Vejtransport - Emballage - Forbehold

En fabrik F havde overdraget A/S Falcks Redningskorps at transportere nogle
maskiner fra Kgbenhavn til Arhus. Under transporten blev maskinerne beskadiget

178



5.2. Ansvar og ansvarsfrihed

som fplge af mangelfuld emballering. Efter det oplyste fandtes der under de
foreliggende omstendigheder at mitte gis ud fra, at Falck ikke havde pitaget sig
emballeringen. Falcks arbejdere havde ydet en ganske underordnet medvirken ved
emballeringen uden at tage forbehold om emballeringens forsvarlighed, og det
kunne ikke medfgre, at Falck ansds at have overtaget ansvaret for fglgerne af den
mangelfulde emballering. Falck blev derfor ikke fundet erstatningspligtig.

UfR 1945.,1014 HD - Banetransport - Godsets beskaffenhed - Glasballon pd
sakkevogn

En glasballon indeholdende fedtalkoholsulfonat blev under udbringelsen til Arhus
Godsbanegéirds udleveringsperron, hvortil den af en hjzlpearbejder blev udkegrt pa
en sazkkevogn, itusldet, idet vognen passerede en 1/2-1 cm over gulvet havet
jernskinne. Det fandtes ikke af statsbaneme S sandsynliggjort, at skaden skyldtes
godsets beskaffenhed, hvorimod det mitte antages, at arsagen til skaden métte spges
i manglende forsigtighed under transporten. Herefter demtes S til at erstatte skaden.

UfR 1943.655 QLD - Banetransport - Brand - Godsets beskaffenhed

A afsendte med statsbanerne S en vognladning. Indladningen foretoges ved A’s
foranstaltning uden kontrol af S. Blandt det indladede gods var nogle akkumulatorer,
der ikke var pakket som foreskrevet i Godsbefordringsreglementet. Under
transporten udbrgd der brand i vognen, og efter en erklering fra Kgbenhavns
Brandvaesen var det overvejende sandsynligt, at brandens opstden skyldtes
akkumulatorerne. Da S herefter fandtes at have sandsynliggjort, at branden skyldtes
godsets egen beskaffenhed, og akkumulatorerne ikke var pakket som foreskrevet,
tilkendtes der ikke A erstatning.

UFR 1919.368 HD - Banetransport - Godsets beskaffenhed - Forsinkelse

En del nyslagtede svinekroppe afsendtes som stykgods og ilgods den 15. maj 1917
fra Roskilde Andelsslagteri til en slagter i Vallerad og udleveredes til denne pa
Rungsted station den 17. maj om morgenen - hvilket var inden for den for
ilgodsforsendelser galdende tidsfrist. De var imidlertid da i slimet og lugtende
tilstand, og Hgrsholm Sogns sundhedskommission forbgd deres anvendelse til
menneskefpde. Slagteren anlagde erstatningssag mod statsbanemne og fremlagde for
Hgjesteret bl.a. en erkl@ring fra det veterin®re sundhedsrad, hvorefter fordervelsen
matte antages vaesentligt forArsaget ved jernbanevognens fuldstzndige tillukning i
den lange forsendelsestid, ligesom indsattelsen af et stgrre parti levende planter i
samme vogn kunne have bidraget dertil ved at ggre luften fugtig. Statsbanerne
frifandtes dog, da ferske svinekroppe var letfordervelige varer, og da det oplyste
ikke gav tilstrekkelige holdepunkter for, at der fra statsbanernes side var begdet
nogen fejl, der kunne pddrage ansvar.

Landevejsfragtfgreren kan ikke paberdbe sig godsets egen beskaffenhed som
ansvarsfrihedsgrund, sdfremt befordringen udfgres med kgretgj, der er serlig
udstyret til at beskytte godset mod varme, kulde, temperatursvingninger eller
luftfugtighed, j&vnfgr CMR-lovens § 25, stk. 3. Vil fragtfgreren paberdbe sig
ansvarsfrihed pa grund af godsets egen beskaffenhed, mé fragtfgreren bevise,
at alle forholdsregler med henblik p4 godsets beskyttelse er taget. Dette siges
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udtrykkeligt i dommen i UfR 1988.1074 SHD om en transport af frosne
hummere fra Danmark til Andorra (refereret i indledningen til afsnit 6), hvor
Sg¢- og Handelsretten udtalte, at en speditgr burde have forstdet, at der var
tale om frysevarer og derfor ikke uden sarlig aftale forsvarligt kunne
foretage en si lang transport uden brug af frostvogn. Speditgren havde ikke
godtgjort at have truffet alle de forholdsregler, som omstzndighederne
tilsagde, jevnfgr CMR-lovens § 25, stk. 3, og fandtes derfor erstatningsan-
svarlig over for ladningsejeren.

5.2.2. Specielle ansvarsfrihedsgrunde

5.2.2.1. Sprettens nautiske fejl

Bestemmelsen om ansvarsfrihed ved de sdkaldte nautiske fejl er i virkelig-
heden en fritagelse for det sdkaldte husbondansvar, idet fragtfgreren fritages
for ansvar for fejl og forsgmmelser i forbindelse med navigering og
behandling af skibet — men alts ikke lasten, sdledes som det fremgélr af
dette eksempel:

SHT 1958.164 SHD - S¢transport - Nautiske fejl - Ikke fejl ved behandlig af
skibet, men lasten

Et skib fundet ansvarlig for ladningsbeskadigelse som fglge af indtr2ngt vand. Det
var en forspmmelse fra skibets side, at der ikke var pejlet efter ankomsten til
Hamborg den 25. december 1954 og ikke lznset i de to helligdage, og denne
forspmmelse kunne ikke henfgres under konnossementslovens § 4, nr. 2, a som fejl
ved behandlingen af skibet, idet pejling og 1&2nsning var pdkravet som led i omsorg
for godset.

Den oprindelige Warszawa-konvention fra 1929 overfgrte sgrettens ansvars-
frihed for rederen (bortfragteren) ved fejl og forssmmelser i forbindelse med
skibets navigering til luftfarten. Bestemmelsen blev ikke gentaget i luftfar-
tens Haag-protokol, og den vil sdledes kun kunne anvendes i de formentlig
meget begrensede antal tilfzlde, hvor den oprindelige konventionstekst an-
vendes, jevnfgr luftfartslovens § 126.

Hamburg-reglerne indeholder ikke bestemmelser om ansvarsfritagelse ved
nautisk fejl. Skader pa godset som fglge af uagtsom navigation behandles
sdledes som alle andre transportskader. Sglovsudvalget har - jevnfgr afsnit
1.1. om forslaget til den nye sglov - bevaret ansvarsfritagelse for nautisk fejl
i Haag-Visby-alternativet, men strgget det i Hamburg-alternativet til
sglovsudkastets § 276. Udvalget anfgrer sgrejsens karakter af en falles fare
for skib og last som baggrund for den legale undtagelse fra fragtfgrerens
presumptionsansvar, som i det nye splovsudkast findes i den nye § 275.
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5.2.2.2. S¢fartens risici
De allerfleste internationale godstransporter vil altid vere forbundet med en
vis risiko. Denne risiko er maske s®rlig markant ved sgtransport, hvor
sgretten traditionelt opererer med »farer og ulykker, der er s®rlige for sgfar-
ten«. Der er typisk tale om hirdt vejr, som udsatter skib og ladning for fare.
Ansvarsfrihed efter skade og tab som fglge af havets farer og ulykker er
imidlertid ikke en blankocheck til rederne. Det er en gammel erfaring, at der
ofte opstér storm til s@s, og med nutidens plidelige vejrudsigter og gode
kommunikationsmuligheder kan man ofte advare mod dérligt vejr i forvejen.
Der kan ogsa stilles krav til fragtfgrerens stuvning af godset om bord.
Domstolene vil i disse sager gd ind i en konkret vurdering af de faktiske
forhold under sgrejsen.

UfR 1983.906 HD - Sgtransport - Sofartens risici - Hardt vejr

Under transport over Stillehavet led en helikopter totalskade. Helikopteren, der var
anbragt i en kasse, blev lastet i japansk havn. Et af speditgren antaget surveyor-
firma afgav erklzring om, at lastning og stuvning var foretaget pd bedste made. I
en senere havn fjernedes den ene af to wirer, hvormed helikopterkassen var surret,
og der anbragtes containere pd begge sider af helikopteren. Der fandtes ikke
grundlag for at kritisere hverken lastningen eller fastggringen af containerne, men
containernes lgsrivelse og gdel®ggelsen af helikopteren métte tilskrives upregneligt
voldsomme bevagelser af de i containerne anbragte wire coils under et vejrlig, der
medfgrte krengninger m.v. af skibet, der ogsd nir henses til arstid og rute oversteg,
hvad der kunne og burde forventes. Der var herefter ikke grundlag for at pdlzgge
rederiet ansvar efter konnossementslovens § 4, punkt 2. &ndring af surringen
fandtes heller ikke at medfgre ansvar, herunder at ansvarsbegrznsningsreglen i § 4,
punkt 5, som fglge heraf kunne tilsidesttes.

UfR 1956.472 HD - Sgtransport - Sglovens § 118 - Hardt vejr

Ved en dampers ankomst til Grzkenland fra Island med en ladning fisk viste
ladningen sig at vare beskadiget af olie, der ifplge en af Lloyds surveyor foretaget
besigtigelse skyldtes lzkage af skibets bunkersoliefyldergr. Szrlig under hensyn til,
at skibet ifglge journalen ikke kunne antages at have mgdt uszdvanligt vejr og so,
og til, at det eller de beskadigede rgr, der kort tid efter uheldet var blevet udskiftet
her i landet, ikke var blevet opbevaret, og et her optaget skgn derfor ikke kunne
udtale sig om, hvorvidt den opstiede lzkage havde stdet i forbindelse med
svakkelse i rgrene som fglge af t&ring, fandtes der ikke grundlag for at fastsld, at
skaden ikke skyldtes forhold, for hvilke skibet efter sglovens § 118 havde ansvaret.

Transportkgberens argumenter imod fragtfgrerens ansvarsfrihed i denne
forbindelse er for eksempel at det dirlige vejr var paregneligt, at skibet
skulle have lagt kursen om og sejlet uden om det darlige vejr eller at skibet
overhovedet ikke skulle varet stukket til sgs, men skulle vare blevet i havn.
Skader pa grund af hardt vejr fgrer ogsa tit til kritik af stuvningen af gods
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om bord. Eksempler: Containerne burde ikke have varet lesset tre i hgjden.
En trailer med szrlig gmfindtligt gods burde ikke vare sat pa vejrdekket.

Reglen om sefartens s@rlige risici har sa@rlig betydning i et land som
Danmark med de mange fargeruter, der som hovedregel paberdber sig
splovens regler ved overfgrsel af lastbiler, trailere og containere. Se afsnit
1.1.1. om fergetrafik.

5.2.2.3. Skjulte fejl ved skibet

Sglovens § 118, stk. 2, litra p, om skjulte fejl ved skibet, der ikke kan
opdages ved tilbgrlig omhu, bgr l&ses sammen med bestemmelserne i stk.
3 om sgdygtighed. Det ma dog bemarkes, at de to bestemmelser har hvert
deres ®rinde: Var skjulte fejl ved skibet drsagen til skaden og kunne disse
ikke bebrejdes fragtfgreren, opndr fragtfgreren ansvarsfrihed. Var skibet ikke
sedygtigt, kan fragtfgreren ikke paberdbe sig ansvarsfrihed efter § 118,
stk. 2. Reglerne om sgdygtighed har formentlig et videre omride end
ansvarsfrihed efter skjulte fejl ved skibet.

Fragtfgreren indestdr altsi ikke for, at materiellet er 1 orden ved s@trans-
port. Det er i modsatning til CMR-lovens § 24, stk. 3, hvorefter fragtfgreren
ikke kan befri sig for ansvar ved at pdberdbe sig mangler ved kgretgjet.

Der er tale om et culpaansvar. Opgaven for fragtfgreren er at dokumentere,
at skibet har vaeret vedligeholdt i overensstemmelse med skibsfartens almin-
delige regler.

5.2.2.4. Gods uden beskyttelse

Bestemmelsen om anvarsfrihed ved brug af dbne vogne ved jernbane- og
landevejstransport er egentlig i familie med det sgretlige forbud mod
dakslast uden hjemmel i aftale eller s®dvane, j&vnfgr sglovens § 91. Men
der er vaesentlig forskel i den juridiske teknik bag de to bestemmelser:
Ansvarsfriheden ved jernbane- og landevejstransport er solidt forankret i de
udtrykkelige lovbestemmelser, medens ansvarsfrihed for skade pa gods, som
befordres pd d=k, forudstterat fragtforeren har oplyst, at godset er lastet pd
dzk. Oplysningen mi gives i konnossementet og gzlder da som et forbehold
for ansvarsfrihed, jevnfgr sglovens § 168, stk. 2.

5.2.2.4.1. Sgtransport: Dzkslast

Til s@s er der god grund til frygt for vejrets luner. Ladningsejeren fore-
trekker derfor at have sit gods stuvet komfortabelt under dek. Sglovens

§ 91 indeholder et forbud mod lastning af gods pd dzk, medmindre der er
indgdet en aftale herom, eller der foreligger en sedvane for dekslast.

182



5.2. Ansvar og ansvarsfrihed

Til sgs havde man tidligere en alvorlig ting at teznke pid ved dakslast:
Selvom dzkslast métte kastes over bord under et havari, gav dekslasten ikke
ret til godtggrelse som groshavari. Det betgd, at dzkslastens ejer stod alene
med sit tab udenfor den solidaritet, som reglerne om groshavari ellers gav.
Denne regel er nu @ndret. Heldigvis, md man sige, for mange containere
befordres pd det, man tidligere ville kalde dbent dek. P4 nutidens special-
skibe, herunder container- og ro/ro-skibe, gar dbne dak under navnet vejr-
dzk.

Fragtfgreren kan forbeholde sig ansvarsfrihed ved dekslast. Det mulig-
gores af sglovens § 168, stk. 2, som undtager dekslasten fra det preceptive
omrdde, som sglovens § 168, stk. 1, ellers udstikker, og som bl.a. omfatter
godsansvaret efter sglovens § 118. Forbeholdet om ansvarsfrihed indsa&ttes
i en klausul, der som regel stdr i tekstafsnittet om lastning.

Conlinebill giver fragtfgreren adgang til at lzsse gods pd dak uden
meddelelse til ladningsejeren, men ansvaret reguleres dog af Haag-reglerne,
respektive Haag-Visby, alt efter fartens retsomridde. Maersk Line har
fraskrevet sig ansvar for dakslast, uanset drsagen til skaden, i et konnosse-
ment, ndr lastningen pd dzk er anfgrt i konnossementet. Dette gzlder dog
ikke gods i container pd dbent dzk.

Det er naturligvis en foruds®tning for disse ansvarsfraskrivelser, at de er
vedtaget mellem parterne. Se som eksempel pd tilsideszttelse af en
dzkslastklausul:

UfR 1969.475 QLD - Sgtransport - Sglovens § 118 - Dakslast

Under M/S »Tjaldur«s rejse fra Fzrgemne til Kgbenhavn blev et automobil, der var
anbragt pd dzkket og surret med stdlwirer, beskadiget, da det under skibets
rulninger rev sig lgs og temede mod skansekl®dningen. Idet der ikke af rederiet R
vartilvejebragt n@rmere oplysninger om wirernes tilstand og surringsmaden, og idet
vejrforholdene efter det oplyste ikke havde varet s@rlig harde, fandtes R i medfar
af sglovens § 118 ansvarlig for skaden. Den omst@ndighed, at de af R benyttede
konnossementer indeholdt en bestemmelse om ansvarsfrihed for dekslast, kunne
ikke fore til andet resultat, da forsendelsen af automobilet ikke var sket mod
konnossement, og da det ikke var godtgjort, at vognens ejer havde haft kendskab til
konnossementernes indhold.

Haag-reglerne anvendes ikke ved transport af gods pd dak. Hamburg-
reglerne indeholder bestemmelser om dakslast, og den nye sglovs forslag til
dakslastbestemmelsen i § 263 bygger pA Hamburg-reglernes art. 9, stk. 1 og
2, Sglovsudvalget noterer side 52 i sin bet®nkning, at de hurtige trans-
portrutiner g@r det svart at fastsld, hvilke containere, der lastes pd dak,
respektive i lastrum, og at der ikke er behov for en s&rlig regelsztning for
gods i containere, som jo ikke er udsat for den manglende beskyttelse, som
dakslast ellers er udtryk for.
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5.2.2.4.2. Bane- og vejtransport: Brug af dbne vogne

Brug af dbne vogne forudsztter en aftale herom mellem fragtfgrer og
transportkgberen. Det skyldes naturligvis den s@rlige fare, som godset er
udsat for pd den &bne vogn, hvor godset er underkastet vejrligets pé-
virkninger.

Der opstdr ikke ansvarsfrihed for fragtfgreren til sgs i videre omfang end
igvrigt efter sglovens § 118 ved befordring af d=zkslast, sdledes som der
udtrykkeligt foreligger ansvarsfrihed ved befordring i dbne vogne i henhold
til banelovens § 30, stk. 2, nr. 1, og CMR-lovens § 25, stk. 1, litra a.

Baggrunden for ansvarsfrihed ved brug af 4bne vogne skal antagelig findes
i jernbanens teknik og historie: I damptogenes tid var det ikke uszdvanligt,
at der rgg gnister fra lokomotivet bagud til godsvognene, og de kunne ant®n-
de en brand i ladning, is@r hvis den bestod af trz, som traditionelt har veret
lastet p 4bne vogne:

JD 1946.142 VLD - Banetransport - Aben vogn - Brand

Under transport af et parti stgdtrz i dben banevogn antzndtes treet af gnister fra
lokomotivet, sdledes at det opbrendte. Det derved opstiede tab fandtes at vare
banen uvedkommende, da den omst®ndighed, at treet var anbragt i fgrste vogn efter
lokomotivet, ikke kunne begrunde noget erstatningsansvar for banen, bl.a. da der
ikke var aftalt nogen bestemt plads i togstammen. Tabet ved trzets brand skyldtes
den szrlige risiko, der er forbundet med befordring i dben vogn, hvorfor det métte
bares af treets ejer.

UfR 1947.956 HD - Banetransport - Aben vogn - Brand

En i en 3ben jembanevogn anbragt vognladning herblar, der var daekket med 3
presenninger, kom, medens det godstog, hvori vognen var indkoblet som 7. eller 8.
vogn efter lokomotivet, befandt sig mellem Farris og Sommersted, i brand og blev
pdelagt. Ved det under sagen oplyste fandtes det sandsynliggjort, at branden
skyldtes gnister fra lokomotivet, og da l@ssets dekning med presenninger ikke
kunne antages at have udelukket den sa@rlige risiko for brandfare, der var forbundet
med dets befordring i 4ben vogn, ansis statsbanerne ikke pligtige at erstatte skaden.

Hermed er imidlertid ikke sagt, at der automatisk opstar ansvarsfrihed ved
brug af dbne vogne. Den uopklarede skadesdrsag kan medfgre ansvar for
jernbanen, sifremt den ikke kan lgfte sin bevisbyrde:

UfR 1944.1153 HD - Banetransport - Aben vogne - Brand

Medens to vognladninger halm, anbragt pd Abne jernbanevogne, henstod pa
Frederiksberg station, blev halmen delvis gdelagt ved en i den ene vognladning
opstdet ild, der bredte sig til den anden vognladning. Statsbanerne S n&gtede at
erstatte skaden under henvisning til, at den skyldtes den s@rlige med befordring i
dbne vogne forbundne risiko, j&vnfer jembaneloven fra 1940 § 38 punkt 1. Efter
det oplyste métte det vel antages, at ilden var opstdet udefra, men det métte anses
uopklaret, hvorfra den stammede, og idet S ikke havde sandsynliggjort, at skaden
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skyldtes forhold, for hvilke S i henhold til n®vnte lovbestemmelse var ansvarsfri,
fandtes de at vare erstatningspligtige i medfer af lovens § 37.

I eltogenes tid er der dukket et nyt gnistproblem op. Gnisterne kommer nu
fra kgreledningerne, og de kan ikke blot antznde gods i 4bne vogne, men
ogsd legge sig i presenningerne pd lukkede vogne, herunder veksellad og
trailere, som transportere pa en dben vogn, og dermed brende hul. Og disse
huller kan fordrsage vandskader, nér det regner ned gennem presenningen!

5.2.2.5. Vejtransport: Leesse- og stuvefejl

Af ansvarsfrihedsgrundene i CMR-lovens § 25 og banelovens § 30, stk. 3,
er i praksis punkterne om behandling, l&sning og stuvning, der er udfgrt af
afsenderen, modtageren eller nogle, der handler pd deres vegne (CMR-lovens
§ 25, stk. 1, litra ¢, og banelovens § 30, stk. 3, nr. 3), de vigtigste.

En konsekvent anvendelse af disse bestemmelser vil i de allerfleste
tilfelde nasten automatisk give fragtfgreren ansvarsfrihed. Det er jo altid
afsenderen eller dennes folk, for eksempel en afsenderspeditgr, der l12sser og
stuver kgretgjet. I dag anvender man enhedslaster, herunder paller og
containere, som en chauffgr ikke kan héndtere selv. Loven er skrevet pd et
tidspunkt, da meget stykgods endra blev hindteret pd en s®kkevogn, og den
tager ikke hgjde for nutidens materielhdndtering.

P4 baneomradet er forholdet miske anderledes, fordi det szdvanligvis er
banefolk, der l®sser og stuver banevognene. Det gelder naturligvis ikke,
sdfremt transportkgberen eller dennes speditgr har eget banespor, eller
sdfremt transportkgberen disponerer over egne eller lejede banevogne, som
kgrer i eget regi.

I retspraksis har domstolene imidlertid sat sig ud over den automatiske
anvendelse af bestemmelsen om ansvarsfrihed. Man har i dansk retspraksis
ikke fglt sig bundet af bestemmelsens ordlyd. I stedet har domstolene pa
ladningsinteressens opfordring foretaget en fortolkning, som i nogle tilfzlde
har medfert, at fragtfgreren ikke er blevet fri for ansvar, selv om det har
varet klart, at afsenderen har lesset og stuvet kgretgjet. I disse tilfzlde har
man altsd ndet et resultat, som er stik imod den klare tekst i lovene.

5.2.2.5.1. Chauffgrens tilsynspligt
Ngglen til denne fortolkning er chauffgrens pligt til at fgre tilsyn med
godset. Hovedspgrgsmalet er, hvor langt denne tilsynspligt gér.

Efter CMR-lovens § 10 skal chauffgren undersgge om fragtbrevets
oplysninger om kolliantal er korrekt. Undersggelsen omfatter ikke uden
videre godsets vagt eller indhold. Det fremgér af § 10, stk. 4, at en sddan,
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serlig undersggelse forudsztter en s@rskilt anmodning fra afsenders side;
omkostningerne herved pihviler afsenderen.

Chauffgren skal undersgge godsets synlige tilstand, herunder emballagens
tilstand ~ men ikke om emballagen er egnet eller tilstrekkelig. Har
chauffgren ikke taget begrundet forbehold overfor kolliantal og/eller godsets
tilstand, antages kolliantallet at vare korrekt, ligesom godset anses for at
vaere overtaget i god stand. Denne formodning er grundlaget for reglen i
CMR-lovens § 11 om fragtbrevets beviskraft.

CMR-loven indeholder imidlertid ikke en pligt for chauffgren til at
undersgge l&sning og stuvning af godset. Der foreligger utvivlsomt efter
ferdselsloven en pligt for chauffgren til at undersgge om kgretgjet er i
trafiksikker tilstand, og det indebarer ogsd en pligt til tilsyn med godset i
lesset og stuvet tilstand. Det er imidlertid vanskeligt at slutte herfra og til
en generel lzresztning om pligt til afvargelse af skade pd godset pd grund
af uhensigtsmassig l®sning og stuvning. Ud over hensynene til trafiksikker-
heden kan man formentlig kun pdl®gge chauffgren en sddan pligt, hvis han
er instrueret om det, hvis han pd fremmed plads skal varetage ladnings-
ejerens interesser, for eksempel ved trediemands lsning og stuvning af
gods, eller hvis chauffgren har s@rlige forudsatninger, typisk diplom i
transport af farligt gods eller specialkendskab til transport af szrlige godsar-
ter. Blandt disse sidste kan nzvnes fgdevarer under temperaturkontrol, EDB-
udstyr, hengende konfektion, svaergods og dyr.

CMR-lovens § 10, stk. 3, vedrgrer det interne forhold mellem afsender og
modtager i deres typiske roller som szlger og kgber. I denne relation er
fragtfgrerens eventuelle forbehold ikke przjudicerende for afsenderen.

5.2.2.5.1.1. Abenbare lzssefejl
Lassefejl kan vare mere eller mindre tydelige. En l®ssefejl kan vare helt
skjult. Er godset l®sset pd bilen uden at chauffgren har veret til stede, kan
det vere meget vanskeligt for chauffgren at konstatere l2ssefejl overhovedet.
De fleste biler lesses faktisk sd tat, at det er umuligt at kontrollere
lesningen bagefter. Der er en betydelig kommerciel interesse i at der opnds
en sd hgj udlesningsgrad som overhovedet muligt. Ligesom en restauratgrs
fortjeneste pd gl ligger i skummet i glasset, er det placeringen af gods helt
op til bilens tag, der giver fragtfgreren fortjeneste.

Et eksempel pd ansvar pd trods af at det uomtvistet var afsenderen, der
lessede godset, er fglgende dom, som er blevet den ledende dom pé dette
omréde:
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UfR 1979.335 HD - Vejtransport - CMR-lovens § 25, stk. 1, litra ¢ - Chauffgr
burde have set faren

Speditionsfirmaet D patog sig for et konsortium at transportere nogle stilrgr fra et
firma R i Tyskland til Danmark og aftalte med vognmand H, at hans virksomhed
skulle udfgre to af transporterne. Den fgrste af transporterne, omfattende 9 rgr, hver
med en diameter pd 711 mm, l&zngde pd 14 m og vaegt 2.600 kg, blev afhentet af
H’s chauffgr, idet l2sningen og stuvningen af rgrene pé en trailer blev foretaget af
R’s folk. Under den pafglgende korsel med rgrene gennem Tyskland faldt fire af
rerene ud gennem trailerens side, og der opstod skade pd rgrene pd 15.060 kr. H
nzgtede at betale skaden under henvisning til, at § 25, stk. 1, litra c, i CMR-loven
bl.a. fritager en fragtforer for ansvar pd skader, der skyldes l®sning og stuvning af
godset, udfart af afsenderen eller personer, der handler pa hans vegne. Efter l®ssets
beskaffenhed, vegt og mangelfulde fastggring samt efter trailerens indretning,
herunder de relativt svage sider, mtte det imidlertid have stdet H’s chauffer klart,
at der var betydelig fare for udskriden af l&sset med skade pa dette og eventuelt den
pvrige ferdsel til fglge. Herefter fandtes H, uanset at l2sningen og stuvningen var
foretaget af arbejdere hos afsenderen, ansvarlig for den skete skade.

Denne dom bygger sine pre@misser pa en konstatering af, at der var betydelig
fare for, at lzsset ville skride, og at dette medfgrte fare for den gvrige trafik
og for godset selv. Premisserne peger altsd pd den selvfglgelige konsta-
tering, at chauffgren naturligvis skal pdse, at kgretgjet ogsd i belesset stand
er trafikdygtigt i ferdselslovens forstand. Det mé ikke vare til fare for den
gvrige trafik. Men er godset til fare for andre trafikanter, er det ogsa selv i
risiko for skade, og ogsd den fare bgr chauffgren vere opmarksom pé.
Hgjesteret indfortolker altsd en tilsyns- og omsorgspligt i § 25, stk. 1, litra
c, som tilsyneladende slet ikke har grundlag i lovens tekst.

Skridtet er ikke langt til indfortolkning af en generel tilsyns- og om-
sorgspligt. Der er al muligt beleg for en sidan fortolkning, ndr det er
dbenlyst for enhver, at der kan vare fare pd farde pd grund af en dbenbar
lsse- eller stuvefejl. Dette synspunkt om pligt til indgriben ved dbenbar fare
har Hgjesteret accepteret:

UfR 1987.445 HD - Vejtransport - CMR-lovens § 25, stk. 1, litra ¢ - Abenbar
mangelfuld stuvning

J foretog for N en transport af 21 colli aluminiumsrgr og et parti tzpper fra
Danmark til Italien. I Rom blev godset udlosset og rgrene genindladet af et spedi-
tionsfirmas folk. Under J’s fortsatte transport af rgrene blev disse beskadiget. Det
fandtes godtgjort, at stuvningen i Rom var mangelfuld, og at dette var dbenbart.
Under hensyn hertil og til usikkerheden om &rsagen til skaden blev J anset ansvarlig
over for N.

S¢- og Handelsretten har i en arrzkke fulgt samme praksis:
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UfR 1972.281 SHD - Vejtransport - CMR-lovens § 25, stk. 1, litra ¢ - Chauffer
passiv overfor afsenders fejl

Et parti fliser, der blev transporteret fra ltalien til Danmark med lastbil pA CMR-
fragtbrev, viste sig ved ankomsten at vere beskadiget. Fragtfgreren nagtede at
erstatte skaden under henvisning til, at beskadigelsen stod i forbindelse med
lzsningen og stuvningen, der var foretaget af afsenderens folk. Udtalt, at chauffgren
ved at forholde sig passiv over for de af afsenderens folk begdede fejl og ved ikke
at tage noget forbehold havde udvist sddan forsgmmelse, at fragtfgreren métte vare
erstatningsansvarlig over for modtageren.

Tilsvarende bebrejdelser kunne ikke rettes mod chauffgren i en anden, senere
flisedom:

UfR 1984.531 HD - Vejtransport - Fejl ved l@sning - Fragtforers forhold
Skade pé et parti fliser forvoldt under transport med lastmotorvogn fra Frankrig til
Danmark skyldtes fejl ved l&sningen, som var foretaget af afsenderens folk, og der
fandtes ikke af chauffgren udvist noget forhold, som kunne begrunde ansvar for
fragtfgreren.

Spgrgsmalet er om tilsyns- og omsorgspligten ogsd gelder, ndr det ikke er
dbenbart, at der er fare pd ferde? Hvor langt gar denne pligt? Kan man
strekke pligten til tilsyn og omsorg si langt, at man generelt ma forlange,
at chauffgren kontrollerer l&sning og stuvning, der er foretaget af afsender,
for at forvisse sig om at godset er sikret bedst muligt pd bilen med den fglge,
at fragtfgreren ikke kan paberdbe sig § 25, stk. 1, litra c, ndr chauffgren har
forsgmt at kontrollere l&sning og stuvning?

Sifremt svaret pd spgrgsmailet er bekrzftende, vil man vare nlet til et
resultat, som formentlig er i stik modstrid med lovens tekst uden at man har
stgtte i hverken den danske lovs motiver - bet®nkningen - eller i kon-
ventionsforarbejderne.

Efter § 10 har fragtfgreren en pligt til at undersgge kolliantal, herunder
kontrollere m®rker og numre, og godset og dets indpaknings synlige tilstand.
I den juridiske teori har der veret nogen diskussion om, hvor langt denne
undersggelsespligt gdr.

Hardy Rechnagel skriver i UfR 1981 B 198, at retspraksis i tiden op til
1981 tildeler chauffgren en forholdsvis kvalificeret rolle med hensyn til
opsyn og kontrol med lzsning af godset, selv om denne l2sning bliver udfgrt
af afsender. De krav, domstolene stiller til chauffgren, n&ermer sig de krav,
der ved sgtransport stilles til kaptajnen eller styrmanden.

Kjeld Regnarsen vil i en replik hertil i UfR 1982 B 36 indskr@nke
fragtfgrerens pligt til en indsigelsespligt i tilflde, hvor fragtfgreren har haft
serlig opfordring hertil pa grund af trafikmassige farer, s@rlig sagkundskab
i forhold til afsenderen eller benbare l&ssefejl.
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Disse tre momenter - trafikma&ssige farer, serlig sagkundskab og dbenbare
lessefejl - har s®rlig vaeret fremme i retspraksis i slutningen af 1970’emne.

De to ovennavnte synspunkter i debatten i Ugeskrift for Retsvasen ligger
langt fra hinanden og afspejler henholdsvist et ladningsejer-venligt synspunkt
og en fragtfgrer-venlig made at se pligten pd. Det kan ikke forventes, at
domstolene generelt vil placere sig p4 den ene eller den anden af de to sider.
Domstolene bedgmmer jo konkret foreliggende sager pa basis af faktum i
netop den aktuelle sag. Domstolene skriver ikke responsa, og domstolene har
ikke en bestemt linie i en vis type sager. Havde man et stort antal ensartede
sager at bedgmme, ville det maske vare muligt at udstikke nogle generelle
retningslinier, men der foreligger s fa afggrelser om § 10, at det ikke kan
lade sig ggre pé forsvarligt grundlag.

En af drsagerne til uenigheden er miske, at man anvender § 10 som en
ansvarsregel i stedet for at benytte den som det, den er tznkt som: En
bevisregel. Undersggelsespligten er naturligvis — som ordet siger - en pligt,
men oversiddelsen af pligten medfgrer ikke ansvar i sig selv, men be-
vismangel pa fragtfgrerens side. Denne bevismangel kan vare srlig fglelig,
fordi disse sager typisk kommer til at dreje sig om, hvorvidt der foreligger
ansvarsfrihed for fragtfgreren efter § 25, stk. 1, litra b eller c.

Se som eksempel herpd UfR 1979.191 VLD, omtalti afsnit 5.1.2., hvor der
henvises til § 10, og hvor det bebrejdes chauffgren, at han ikke havde
foretaget nogen undersggelse af godset.

5.2.2.5.1.2. Serlig sagkundskab

I en rekke retssager har ladningsinteressen sggt at tilskrive chauffgren sarlig
sagkundskab omkring l2sning og stuvning. En sddan szrlig sagkundskab ma
foruds®tningsvist, motivere chauffgren til at skride ind over for en l2sning
og stuvning, som afsenderens folk har udfgrt i god tro, fordi afsenderens folk
ikke vidste bedre. Udgvelse af en siddan s@rlig sagkundskab foruds&tter jo
kontrol med afsenders l&sning og stuvning, og en sddan kontrol er faktisk
blevet forudsat i disse sager. Sarlig sagkundskab m3 forudsazttes i for-
bindelse med transport af s&rlige laster, for eksempel temperaturregulerede
transporter af fgdevarer. Skal en chauffgr vide, at frugt i kasser skal placeres
med alle kasserne i samme l&ngderetning, sd der kan komme luft til frugten?
Se fglgende Hgjesteretsdom om en stuvefejl, der kunne have varet opdaget,
hvis chauffgren havde haft blot nogen fagkundskab, men det kunne man ikke
forlange, sagde Hgjesteret:
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UfR 1981.61 HD - Vejtransport - CMR-lovens § 25, stk. 1, litra ¢ - Der
manglede luftcirkulation

P anmodede gennem en speditgr vognmand J om at transportere et l&s clementiner
i kasser fra Frankrig til Odense. Ved ankomsten hertil var lesset delvis fordervet
og mitte szlges med et tab pd 48.932 kr. Skaden kunne bl.a. skyldes, at clementi-
nerne ikke - siledes som P havde givet sin speditgr pd afhentningsstedet besked om
pr. telex — var blevet stuvet med luftcirkulation (mellemrum) mellem kassene. P
krevede skaden erstattet af vognmand J under henvisning til, at hans chauffgr ikke
havde sikret sig, at der var forngden luftcirkulation i l@sset. Det fandtes imidlertid
ikke godtgjort, at chaufferen var blevet bekendt med P’s gnsker om l®sningens
udfgrelse, og han fandtes heller ikke i kraft af srlig sagkundskab i forhold til det
franske speditgrfirmas folk, som for P’s regning havde foretaget l®sningen under
chauffgrens fraver, at have haft grundlag for at ggre indsigelse mod l®sningen.
Herefter frifandtes J i medfar af CMR-lovens § 25, stk. 1 c, jfr. stk. 2.

Synspunktet om chauffgrens pligt til eftersyn af ladningen bliver let til et
krav om kontrol med afsenderens folks l&sning og stuvning. Hermed er man
imidlertid sd langt fra lovteksten, som man kan komme. Der er ikke beleg
for et sdant krav i retspraksis. Se for eksempel:

UfR 1981.488 HD - Vejtransport - CMR-lovens § 25, stk. 1, litra ¢ - Afsenders
uforsvarlige l&sning

Skader pé et parti kgd under transport med kgles®ttevogn fra Danmark til Italien
antoges at skyldes uforsvarlig l@sning og oph@®ngning af kedet, foretaget af
afsenderens folk, og der fandtes ikke af vogntogets chauffgr udvist noget forhold,
som kunne medfgre ansvar for bortfragteren for skaden eller en del deraf.

Domstolene har accepteret, at fragtfgreren ikke kan lade fem og syv vare
lige, ndr der er anledning til indgriben overfor kvaliteten af afsenders
lesning og stuvning. Selvom pligten til et eftersyn af godset ikke er
udtrykkelig anf@rt i CMR- og jernbaneloven, kan det ikke afvises, at der er
en sidan pligt, is@r ndr fragtfgreren har s®rligt kendskab til materiellet og
godset eller ndr fragtfgreren har pitaget sig en befordring af gods, som efter
sin natur krzver en s&rlig behandling. Kan lastning og stuvning pa forhnd
kritiseres, mé fragtfgreren ggre anskrig.

5.2.2.5.2. Aftaler om risiko og ansvar

Fragtfgrer og ladningsejer aftaler ofte en fordeling af arbejdsopgaverne og
omkostningeme i forbindelse med lastning, stuvning og losning. Undertiden
sker det ved anvendelse af en klausul, for eksempel »frit p bil« eller »FIO
- free in, free out« - som palzgger ladningsejeren lastning og losning. Med
et S som tilfgjelse - FIOS - pdhviler ogsd stuvningen om bord pi skibet
ladningsejeren ved sg@transport.
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Det er vigtigt for forstdelsen af disse klausuler, at man klart sondrer mellem
pa den ene side klausuler, der fordeler risiko og omkostninger mellem kgber
og sxlger, for eksempel Incoterms, og pd den anden side klausuler, som
fordeler byrder mellem transportkgber og fragtfgrer. Det kan undertiden vare
vanskeligt. Klausulen »frit pd bane« var oprindelig en Incoterms-klausul
(FOT/FOR), som blev opgivet af ICC i 1990, da de nye Incoterms kom, fordi
den ustandselig gav anledning til fortolkningsvanskeligheder; man troede, at
Incoterms-klausulen ogsd omfattede biltransport, og det gjorde den ikke.
FOT/FOR-klausulen var utvivlsomt kun en kgber/szlger-klausul.

Den uofficielle sgsterklausul »Frit p bil« lever i bedste velgdende, bide
som en kgber/s®lger-klausul, som angiver sk&ringspunkter for omkostninger
ogrisiko, ndr godset er pd bilen, og som en transportkgber/fragtfgrer-klausul,
hvorefter transportkgberen skal levere godset pd bilen. Transportbranchen
har mange af denne slags klausuler. Et andet eksempel er »fri af farge«, som
mellem speditgr/transportkgber og vognmand viser, at fgrstnzvnte skal
betale bilens fargebillet.

5.2.2.5.2.1. Sgrettens FIO(S)-klausuler - ansvar og risiko
Spgrgsmélet kan vare om disse omkostningsklausuler - i det fglgende isar
sprettens FIO(S)-klausuler — ogsd har ansvars- og/eller risikomassig
betydning siledes som for eksempel Det internationale Handelskammers
handelsklausuler Incoterms fordeler omkostninger og risiko mellem salger
og keber.

Dette spgrgsmadl var fremme i fglgende dom:

UFR 1948.725 SHD - Sgtransport - FIO - Sgloven § 89 og 118

En ladning glasserede rgr indtoges af M/S »Sweden« for rejse til Holbzk.
Stuvningen foretoges af det engelske salgerfirmas stevedorer, og kaptajnen
underskrev uden forbehold konnossementet om at have modtaget godset i god stand.
Ved ankomsten viste rgrene sig at vare sterkt beskadiget. Den ifglge certepartiet
gxldende sikaldt »fio« klausul (free in and out) sa lidt som afladernes tilsagn til
befragterne om fri lastning fandtes ikke at &ndre den bortfragterne ifglge sglovens
§ 89, stk. 1, pahvilende pligt til at udfgre stuvningen pd forsvarlig made. Erstat-
ningsansvar for skaden pdlagdes rederiet i medfgr af sglovens § 118, hvorved
bemarkedes, at stuvningen, som madtte anses uforsvarlig, snarere end skibets
uegnethed til befordring af lasten, méatte anses som rsag til skaden.

Da retten fandt, at det var stuvningen, der var 4rsag til skaden, og da der var
tale om en FIO og ikke en FIOS klausul, kunne fragtfgreren ikke forlade sig
pd aftalt ansvarsfrihed efter FIO. Der var herefter tale om en klar § 118-sag,
hvor retten endda fandt beleg for sin afggrelse i sglovens § 89, der i
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virkeligheden er en bestemmelse om arbejdsfordeling og ikke en ansvars-
regel.

Det siges udtrykkelig i en sag mellem ladningsejer og fragtfgrer om ansvar
for lastning og stuvning — UfR 1945.44 HD, se afsnit 5.3.1. - at der ikke ved
denne bestemmelse i certepartiet: »Lasten skal lastes, stuves og losses i 8
samlede arbejdsdage (vejret tilladende) fri for udgifter for skibet«, var sket
nogen @ndring i fragtfgrerens pligt efter sglovens § 89, stk. 1, til at sgrge for
stuvning med mere, ligesom klausulen ikke kunne ®ndre reglen i sglovens
§ 118 om fragtf@rerens ansvar for godset.

Bide FIO og FIOS er omkostningsfordelende klausuler. De har ikke
betydning for ansvarsforholdene mellem parterne, medmindre transport-
kgberens egne folk — eller selvstendige medhjelpere som denne har ansat
og derfor svarer for - foretager lastningen og eventuelt stuvningen.
Fragtfgrerens ansvar afgg@res — ogsa selvom disse klausuler om omkostnings-
fordeling er aftalte — af sglovens § 118, der som hovedregel ikke kan fra-
viges ved aftale til skade for ladningsejeren, jevnfer § 168.

1 forhold til trediemand kan FIO(S)-klausulerne medfgre, at krav i
anledning af skade eller uheld pdhviler transportkgberen. Sjur Brakhus
udtaler i en voldgiftsdom fra 1979 (Jobst Oldendorff, Marjus nr. 53), at
sddant ansvar mi betragtes som en udgift ved losningen, som - med den
klassiske sgrets terminologi - efter det interne forhold mellem reder og
tidsbefragter pahviler den sidstnzvnte. Fragtfgreren har altsd regresmulighed
overfor transportkgberen, sifremt fragtfgreren bliver gjort ansvarlig af de
folk eller firmaer, der foretager lastning og stuvning.

Kjeld Rosenmeyer siger i Transportret side 140, at det er et fortolknings-
spgrgsmdl, om FIO-klausulen altid vil blive betragtet som omkostnings-
klausul. Han papeger, at man for eksempel i norsk ret antager, at klausulen
ogsd kan have betydning for ansvaret. I Danmark méi det dog antages, at
hgjesteretsdommen i UfR 1945.44 fortsat er et prajudikat.

5.2.2.6. Fejl ved materiel

Det forekommer oplagt, at en fragtfgrer ikke kan paberdbe sig fejl ved eget
materiel som argument for ansvarsfrihed. Den udtrykkelige regel herom i
CMR-lovens § 24, stk. 3, synes derfor overflgdig. Materielrisikoen bgr
placeres hos den, der har mulighed for at vedligeholde materiellet.

UfR 1959.805 VLD - Vejtransport - Brand - Materielansvar

Vognmand V havde i februar 1956 pdtaget sig transport af et parti bananer for
grosserer G fra Hamburg til Arhus. Transporten skulle ske i opvarmede vogne.
Under transporten opstod der brand i lastrummet hidrgrende fra et varmeapparat,
hvorved bananeme led skade. Det fandtes godtgjort, at branden skyldtes, at last og
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varmeapparat ikke havde varet anbragt forsvarligt. Vognmanden anset erstatnings-
pligtig.

UfR 1953.748 HD - Vejtransport - Materielansvar - Trafikuheld

Da en lastbil med pdh®ngsvogn var pa vej gennem Tyskland, knzkkede trazkstan-
gen, og pidhangsvognen vaitede fra vejen ned ad en skrent. En maskine pd
pdhazngsvognen blev beskadiget. Retten fandt det ikke antageliggjort, at skaden ikke
skyldtes fejl eller forsemmelse fra fragtfgrerens side, og fragtfgreren blev derfor
ansvarlig for skaden.

UfR 1920.824 OLD - Banetransport - Materielansvar - Utatte presenninger
Statsbanerne fandtes ansvarlige for skade, som regnen havde forvoldt pd en
vognladning he@rfrgkager, da den af baneme leverede, slidte presenning havde haft
mindre utztheder, som afsenderen ikke havde kunnet opdage.

Skyldes skaden materiel, som fragtfgrerens benytter, men ikke selv ejer, ma
fragtfgreren anerkende ansvar og eventuelt udgve regres over for den, hvis
materiel fragtfgreren har anvendt, sdfremt det var ejeren - eller udlejeren -
som skulle have vedligeholdt materiellet. Se som eksempel herpd en sag,
hvor det ikke lykkedes en fragtfgrer at fore bevis for en udlejers fejl:

UFR 1982.984 SHD - Vejtransport - Materielansvar - Fejl i lejet materiel

En transport med kglelastvogn af et l®s artiskokker fra Frankrig til Danmark
udfgrtes med motortrekker tilhgrende A og med kgletrailer, der var udlejet af B.
Under transporten steg temperaturen i kgletraileren til + 20 grader Celcius. Det
bevirkede, at lasten blev beskadiget. A’s forsikringsselskab F, der betalte skaden pa
godset, gjorde under sag mod B geldende, at skaden skyldtes en fejl i kgleanlagget,
for hvilken B var ansvarlig. Det lagdes til grund, at skaden skyldtes en fejl ved
kgleanlzgget, der havde bevirket udsivning af en betydelig del af den anlzgget
péfyldte freon, og at A’s chauffgr ikke havde udvist fejl eller forsgmmelser, der
kunne bevirke ansvarsfrihed for B. Idet der ikke var oplyst forhold, som blot
sandsynliggjorde, at B havde udvist fejl eller forsemmelse ved vedligeholdelse og
kontrol af kgleanlzgget, som havde forirsaget den indtrufne skade, var der intet
grundlag for at pdlzgge B ansvar for skaden.

Undertiden benytter fragtfgreren transportkgberens materiel, for eksempel
sdfremt transportkgberen selv disponerer over en container, en trailer eller
en banevogn. I sé fald er der egentlig ikke tale om en aftale om transport af
gods, men om en aftale om befordring af den pigaldende transportenhed.
Det md forudszttes at dette materiel naturligvis bgr vere i god stand ved
overtagelsen. Det kan vare rimeligt at l2gge materielrisikoen hos transport-
kgberen, der i disse tilfelde selv disponerer over materiellet.

Der foregir en livlig udveksling af materiel mellem fragtfgrere. Ud-
gangspunktet for behandling af spgrgsmdl om materielansvar md vare at
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den, der udldner eller udlejer materiel, bar have ansvaret for at det er i orden.
Der skal imidlertid ikke gd ret lang tid, fgr dette ansvar gdr over til brugeren:

UfR 1977.977 SHD - Setransport - Stevedoring - Truck valtet under
bugsering

Firma A var antaget som fragtfgrer af firna B, der som agent for en fabrik skulle
have 40 paller kartonomslag sendt til England. B stuvede pallerne i en tom trailer,
som A stillede til rAdighed. Traileren blev derefter pA A’s foranledning af en
vognmand kert til Fergehavn Nord, hvor stevedorefirmaet C skulle sgrge for, at den
kom om bord i et skib. Traileren blev koblet til en truckmaster, men da C’s chauffgr
vendte pa kajen for at kere til skibets tilkgrselsrampe, vaeltede traileren. Under en
sag anlagt af A mod B og C med pistand om betaling af erstatning for skaderne pa
traileren antoges det, at B ikke kunne pdberdbe sig stevedorereglementet, idet B
optrddte som afsender af godset. Det métte bebrejdes A, at der ikke var stillet en
trailer, der var mere egnet til forrdlet, til disposition for B, og det mdtte bebrejdes
B, at godset ikke var l®sset forsvarligt. Bdde A og B métte herefter anses for at
vare ansvarlige for skaden, og ansvaret blev fordelt med 1/3 til A og 2/3 til B. C
blev helt frifundet.

UfR 1974.854 SHD - Sgtransport - Materielansvar - Overbelastet flat

A, der drev virksomhed med transport af gods i containere og pa sdkaldte flats,
lejede af B, der driver speditions- og anden transportvirksomhed, nogle af B til eget
brug anskaffede ®ldre flats. Under A’s benyttelse af disse flats brgd en af dem
sammen, da den lesset med stdlplader var ved at blive taget om bord i et skib, og
faldt med det pdlessede gods ned i lasten, hvor den beskadigede nogle tomme
kglecontainere. Da materiellet var besigtiget af A inden lejemdlets begyndelse og
af denne fundet egnet til det formdl, hvortil det agtedes anvendt, var udgangs-
punketet, at risikoen og ansvaret i forbindelse med benyttelse af materiellet pdhvilede
A som bruger, og da der ikke fandtes grundlag for at fastsld, at der fra B’s side var
udvist fejl eller forspmmelse i forbindelse med lejemdlets indgdelse eller igvrigt, var
B ikke erstatningsansvarlig for den skete skade.

P4 transportomrddet taler man om »trucking«, hvor en vognmand kun kgrer
med en motorvogn, idet vognmanden trezkker transportkgberens eller andre
speditgrer og vognmands trailere. Der betales ofte en takst pr. kilometer for
dette. Ved denne form for befordring har den trzkkende fragtfgrer ingen
indflydelse p& materiellet, ligesom den trzkkende fragtfgrer ikke er
impliceret i lesning og stuvning. Tit er der flere fragtfgrere af denne art
impliceret i en transport.

CMR-loven tager slet ikke hgjde for denne form for befordring, som er
opstéet efter lovens tilblivelse. Loven anvendes i praksis analogt, og det vil
sige, at den trekkende fragtfgrer for tiden har et noget stgrre ansvar for
godset, end der ville vaere tale om, sdfremt CMR-lovens regler pd dette
omrdde blev justeret efter den faktiske virkelighed.
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Har transportkgberen ikke gjort indsigelse imod fragtfgrerens materiel,
selvom der eventuelt foreld tydelig opfordring til det, kan det give bagslag:

UfR 1921.895 QLD - Banetransport - Materielansvar - Indsigelsespligt

Noget tobak var under transport pa statsbanemne beskadiget af petroleumspletter, der
fandtes pd vognbunden. Da afsenderen ifglge godsregulativet burde have gjort
indsigelser mod disse inden Izsningen, frifandtes statsbanerne for at erstatte skaden.

5.2.3. Sgdygtighed

Ansvarsfrihedsgrundene i § 118, stk. 2, kan kun péberdbes, sdfremt skibet
var spdygtigt ved rejsens begyndelse. Alle forsvarsvarkerne i punkterne a -
p falder altsé til jorden, séfremt skibet ikke var sgdygtigt.

Det er rederen, der efter stk. 3 har bevisbyrden for, at der var udvist
tilbgrlig omhu med hensyn til sgdygtighed. Der er altsd ikke tale om et
objektivt ansvar for sgdygtighed, men om en culparegel, som her beskrives
ved udtrykket »tilbgrlig omhu«.

Man kan godt forestille sig, at skibet objektivt set ikke har veret sgdygtigt,
men at rederen opndr ansvarsfrihed, fordi han eller hans folk (kaptajn og
besztning) har gjort, hvad de kunne, for at tilsikre sgdygtighed.

Denne bestemmelse har i praksis givet anledning til en del retssager, fordi
manglende sgdygtighed har varet en pistand, der har kunnet gennemhulle
ansvarsfrihedsgrundene i § 118, stk. 2. Se de fglgende eksempler pd domme
om manglende sgdygtighed:

UfR 1966.581 HD - Sgtransport - Sgdygtighed - Blokerede ventiler

Et hollandsk motorskib, der i sit lastrum befordrede en ladning kalksalpeter fra
Norge til Assens, ankom til Assens havn den 13. februar 1960 kl. 1 nat. Den naste
morgen havde skibet stzrk slagside, idet der var treengt vand ind i styrbords side af
lastrummet, hvorved en mindre del af ladningen var blevet beskadiget. Syns- og
skensmand og parternes havarieksperter foretog besigtigelse af skibet et par dage
efter og konstaterede, at en kontraventil pd hovedlznseledningen var blokeret af et
kulstykke, og at en af lasteventilerne, som ligeledes var en kontraventil, mitte
antages at have varet blokeret af et trestykke. Skgnsmandene og havarieksperterne
udtalte, at vandet efter deres opfattelse var trengt ind i lasten fra en dbenstdende
spventil gennem de blokerede kontraventiler. Der var enighed om, at det ikke var
en fejl, hvis sgventilerne havde stiet dbne, men ladningsejeren gjorde - stgttet pi
forklaringer afgivet af skibets mandskab - gzldende, at ventilerne havde vearet
lukkede, at der var flere andre muligheder for vandets indtr&ngen, og at rederen, ndr
skadens arsag var uopklaret, ikke havde opfyldt sin bevisbyrde og derfor mitte vere
erstatningsansvarlig efter splovens § 118. Subsidizrt gjordes det geldende, at skibet
havde varet uspdygtigt ved rejsens begyndelse, og at der i hvert fald var beglet en
fejl ved behandlingen af lasten ved, at der ikke var pejlet tilstrzkkeligt. Hpjesteret
lagde ligesom S¢- og Handelsretten til grund, at vandet var trengt ind i lasten pa
den af skensmendene antagne méde, efter at skibet var kommet i havn. Herefter var
der ikke begdet fejl ved ikke at pejle efter dette tidspunkt. Da en eventuel mangel
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ved skibets pejlestok derfor var uden betydning for skadens indtreden, og det ikke
kunne anses godtgjort, at skibet i gvrigt havde varet usgdygtigt ved afrejsen fra
Norge, frifandtes rederiet.

UfR 1966.529 SHD - Sgtransport - Sedygtighed - Ansvar for skjult fejl

Pa grund af en svejsefejl ved et nybygget skib var et udluftningsrgr i brendsels-
olietanksystemet utt, si olie ved en pifyldning sivede ud og beskadigede lasten.
Rederiet anset ansvarlig efter konnossementslovens § 3, stk. 1, og § 4, stk. 2, p,
vanset at hullet var svart at opdage, da det sad pi et sted, der ikke var direkte
synligt, og uanset at fejlen maitte antages at vare sket ved skibets bygning.

UfR 1963.759 HD - Sgtransport - Sgdygtighed - Med tandte parer i lasten
En majslast var anbragt i underste lastrum i et DFDS-skib, hvor den fyldte hele
rummet. Ved udlosningen af majsen viste det sig, at denne var gdelagt pd grund af
ild eller varmeudvikling fordrsaget af, at de i rummet installerede elektriske parer,
der havde varet dekket af majsen, fejlagtigt havde varet tzndt under rejsen. Det
fandtes ikke tilstrekkeligt godtgjort, at lampermne havde varet tendt ved skibets
afsejling fra lastehavnen, og det kunne heller ikke fastslas, at lastrummet var uegnet
til transport af majsladningen som folge af, at der ikke var truffet foranstaltning til
at sikre imod, at lamperne blev tendt ved en fejltagelse under rejsen. Herefter
fandtes skibet ikke at have varet uspdygtigt under rejsen. Idet skaden ansas forvoldt
ved brand, fandtes DFDS i medfgr af konnossementslovens § 4, punkt 2 b, ikke
ansvarlig for skaden. (Dissens). Kommenteret samme 4r B. side 261.

UfR 1957.807 SHD - Sgtransport - Sgdygtighed - Mangelfuld stuvning
Uanset en i certepartiet indeholdt ansvarsfrihedsklausul for forsgmmelse ved
stuvningen blev rederiet anset ansvarlig for ladningsskade opstlet ved, at ladningen
forskubbede sig, da forsgmmelsen var af en sddan karakter, at skibet mdtte
karakteriseres som usgdygtigt. - Hollandsk ret anvendt, da konnossementet
indeholdt henvisning til hollandsk sglov.

I udkastet til en ny sglov - se afsnit 1.1. in fine - fastslds det i en ny § 262,
stk. 2, at fragtfgreren skal sgrge for, at det skib, som benyttes til transporten,
er sgdygtigt. Bestemmelsen svarer til den nuvarende § 76.

Sglovsudvalget har placeret reglen om ansvar for tab som fglge af
uspdygtighed i udkastets § 276, der behandler ansvar for skade som fglge af
nautiske fejl og brand. Dette er en konsekvens af den nye opbygning af
ansvarsreglerne, idet hele den gamle opsplitning af ansvarsfrihedsgrunde i
den nuverende § 118 er opgivet.

5.2.4. Samvirkende skadesirsager

Den juridiske betegnelse for skade som fglge af et antal - to eller flere -
mulige &rsager til skade er samvirkende skadesarsager. I praksis er det meget
vanskeligt at opnd en precis fordeling af ansvar i disse sager. Domstolene
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er ofte ngdt til at male med den brede pensel, s& man opndr en tiln®rmelses-
vis rigtig fordeling. Se som eksempel herpé:

UfR 1986.882 HD - Vejtransport - Samvirkende skadesirsager - Mangelfuld
keling for og under transport

Ved indladning af et parti kalvekroppe gjorde vognmandens chauffgr opmarksom
pé, at kroppene formentlig ikke var tilstrzkkeligt afkglede, men speditgrfirmaet
afviste denne antagelse. Ved ankomsten 2 dggn senere til modtagere i Italien var en
del af kgdet fordervet. Den slagteriet tilknyttede overdyrlege forklarede under den
pifglgende sag mellem speditgrfirmaet og vognmanden, at det er nasten umuligt at
opnd nedkgling til den i en bekendtggrelse med hjemmel i EF-direktiv foreskrevne
temperatur pa 7 grader celcius, hvorfor kgdet i almindelighed afsendes fra slagteriet
med en temperatur pd 8 1/2-9 1/2 grader celcius. Ifplge en sagkyndig erklering
havde den mangelfulde afkeling ved afsendelsen plus fejl ved keglingen under
transporten samlet medfert den konstaterede ford=rvelse; den mangelfulde afkgling
ved afsendelsen var ikke alene ansvarlig for fordervelsen, hvorimod det ikke var
muligt at udtale sig om, hvorvidt den mangelfulde kgling undervejs alene kunne
have forvoldt skaden. Ansvaret fordeltes med 2/3 til vognmanden og 1/3 til
speditgren (Dissens for at lade vognmanden bare hele skaden).

UfR 1985.542 HD - Vejtransport - Samvirkende skadesirsager - Sammen-
stuvet og forsinket gods

En kelevognstransport til Italien blev forsinket 3-4 dage, fordi det danske toldvasen
ved en fejltagelse i en formular havde afrevet et blad i et sdkaldt T-dokument, som
skulle bruges over for det italienske toldvasen. Ved ankomsten til modtagerne i
Italien havde kgdet lidt skade, og en havariagent tilskrev skaden dels sammen-
stuvning af kpdet med en uregelmassig/utilstrekkelig luftcirkulation, dels godsets
forlengede ophold. Veterin@rdirektoratets k@dkontrollaboratorium, som bl.a. ud fra
chauffgrens forklaring til brug for Hgjesteret lagde til grund, at kedet var korrekt
nedkglet ved indladningen, udtalte, at for tat stuvning ikke ville forringe kgdets
holdbarhed veasentligt. Der fandtes ikke tilstreekkeligt grundlag for at tilsides®tte
havariagentens iagttagelser og vurderinger, og skaden deltes ligeligt mellem
afsenderen og vognmanden. (Dissens). Det pdlagdes toldvasenet at friholde
vognmanden for halvdelen af det ham pdhvilende ansvar.

UfR 1980.96 HD - Vejtransport - Samvirkende skadesirsager - For hgj
transporttemperatur, fejl ved lasning

Et af eksportgr S med bistand af speditionsfirmaet R, som foretog indl@sning i et
vognmandsfirmaet K tilhgrende vogntog, afsendt l®s oksekgd blev afvist af den
italienske granseveterinzrkontrol, hvorefter vogntoget returnerede til Danmark,
hvor beskadigelse af kgdet blev konstateret og opgjort til ca. 110.000 kr. S pastod
K og R tilpligtet at betale skaden in solidum. Skaden antoges at skyldes dels for hgj
temperatur i l&sset, for hvilket K, som ogsa af K erkendt, var ansvarlig, dels fejl ved
l&sningen, som alene R bar ansvaret for, idet K’s chauffar hverken i kraft af trafik-
massige farer eller serlig sagkundskab i forhold til R’s folk havde haft opfordring
til at ggre indsigelser mod lesningen. Da det ikke kunne pvises, hvor stor en del
af skaden, der kunne henfgres til hver af disse drsager, burde K og R erstatte skaden
hver med halvdelen. R’s ansvar blev ikke nedsat efter NSAB’s bestemmelser om
ansvarsbegr&nsning. R havde pa fakturaer o.l. henvist til NSAB, men ikke sarlig
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nzvnt klausulen om ansvarsbegrensning. Efter CMR-lovens § 26 om delvist ansvar
og forholdsmassig erstatning fandtes der ikke at kunne ggres ansvar gzldende mod
K ud over den n®vnte halvdel af skaden, og S’ pastand om fuldt solidarisk ansvar
for R og K blev derfor ikke taget til falge. (Dissens pa det sidste punkt).

5.3. Ansvaret for godset fgr og efter transporten

Det er maske et paradoks, at der er ferre problemer om ansvar for gods
under transport end spgrgsmal om ansvar for godset fgr og efter transporten.
Det skyldes antagelig dels at ansvarsreglerne slir igennem med fuld styrke,
ndr det ligger klart at godset er kommet i rederens varetzgt og at transporten
er under udfgrelse, dels at fragtfgrerne - i hvert fald til sgs - traditionelt har
kunnet fraskrive sig ansvar for godset fgr og efter transport, j&vnfgr det
nedenfor omtalte tackle-to-tackle-princip. Det skyldes miske ogsa at der nok
sker flere skader pd gods fgr og efter den egentlige transport end under selve
transporten. Flertallet af skader er behandlingsskader, hvor man p en eller
anden made har udsat godset for en forkert - eller mangelfuld - hindtering
eller opbevaring.

Skader pd terminal inden indlastningen kan trakke lange spor efter sig:
Kimen til skaden lzgges allerede inden transporten begynder. Den udvikler
sig under transporten og viser sig ved ankomsten:

UfR 1968.749 HD - Sgtransport - Kgle/frysevarer - Fejl pi terminal

En del af et parti kedkonserves, som skulle stuves i kglerum, blev fejlagtigt stuvet
i almindeligt lastrum ved indladningen i Aalborg. Ved ankomsten til Honolulu blev
denne del af partiet kasseret. Det fandtes overvejende sandsynligt, at den fejlagtige
sortering af varerne var sket allerede ved disses anbringelse i pakhus, og Stevedore-
kompagniet S, hvis folk havde aflesset vareme i pakhuset, og Nordisk Kontrolfor-
retning K, hvis representant havde medvirket herved, fandtes solidarisk ansvarlige
for det lidte tab. I det indbyrdes forhold pdlagdes det S og K at udrede erstatningen
med halvdelen hver.

Er skaden sket fgr eller efter den egentlige transport, er det afggrende om
skaden omfattes af fragtfgreransvaret. Der har derfor i transportjuraen
traditionelt veret stor interesse for om fragtfgreren i en given situation havde
overtaget godset eller afleveret dette, sd der endnu ikke foreld et fragt-
fgreransvar, respektive at fragtfgreransvaret var ophgrt. Der har derimod ikke
varet den store interesse for udformning af regler om ansvar, medens godset
befinder sig i hvile, som Kurt Gronfors skriver i en artikel om ansvar for
sgtransporteret gods i terminalperioderne (Marjus, nr. 60, 1981). Han
pipeger, at gods fgr og efter transport kan havne i et hul mellem to ansvars-
omrider, og citerer Lennart Hagberg for en bemarkning om at godset i disse
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situationer lever et »ansvarslgst liv«. Hamborg-reglerne vil til sin tid
medfgre en vis udstrezkning af det preceptive sgretlige fragtfereransvar ved
lastning og losning.

Transportlovene indeholder ikke hverken tidsmassige eller operationelle
kriterier for ansvarsperiodens udstrzkning. Sglovens § 118 definerer
fragtfgrerens ansvarsperiode som den tid, hvor godset »er i hans varetegt om
bord eller i land«. CMR-lovens § 24 taler blot om »tiden for overtagelse
indtil afleveringen«. Jernbanelovens § 30 foruds&tter tilsyneladende en
periode inden afsendelsen, hvor jernbanen har ansvaret, med formuleringen
»i tidsrummet fra dets modtagelse til befordring og indtil udlevering«.
Luftfartsloven er lidt mere specifik, idet den taler om skade ved »en
begivenhed, der er indtruffet inden for den tid, det er i befordrerens varetegt,
enten pa flyveplads eller pd om bord i luftfartgj eller pd et hvilket som helst
andet sted, ndr landing sker udenfor en flyveplads«.

NSAB afgrznser fragtfgreransvaret tidsmassigt, idet § 26 om oplagring
lader fragtfgreransvaret gelde i 15 dage efter transportens afslutning, nér
speditgren opbevarer godset i tilslutning til en transport. Efter de 15 dage
bliver der tale om en oplagringsopgave, for hvilken der gzlder et culpaan-
svar med ligefrem bevisbyrde. En tilsvarende regel blev foresldet i det
internationale privatretinstitut Unidroits forslag til en intemnational terminalo-
peratgrkonvention om handtering af gods p& terminal (Convention on the
liability of international terminal operators).

[ Hgjesterets dom i UfR 1979.332 blev overtagelsen sidestillet med
lesningen, selv om denne delvis blev foretaget uden chauffgrens til-
stedeverelse, og selv om bilen blev stdende hos afsenderen, en speditgr i
Padborg, hvor kglesystemet med nedfrysning blev startet, inden chauffgren
hentede bilen:

UfR 1979.332 HD - Vejtransport - CMR-lovens § 24, stk. 2 - Lasning uden
chauffgr, godset overtaget

En lastbil blev en fredag l®sset med ost og £g. En del af ®ggene blev efter aftale
med chauffgren l&sset uden dennes tilstedevarelse, efter at han var taget hjem.
Lastbilen blev stdende pa afsenderens plads. Sgndag konstateredes det, at partiet var
blevet beskadiget ved, at kglesystemet i weekendens Igb var blevet startet med en
termostatindstilling p4 minus 22 grader Celcius. Godsets ansds overtaget af vogn-
manden V ved lzsningen, og dette mitte ogsd gelde den del af godset, som blev
lesset uden chauffgrens tilstedevarelse. V fandtes ikke at have fart det efter § 24,
stk. 2, i CMR-loven forngdne bevis for, at igangs@tningen af kgleanlzgget skyldtes
fejl fra afsenderens side, og V blev herefter anset ansvarlig for skaden.

Det er felles for formuleringerne af ansvarsperiodens udstrzkning i de
ovennavnte transportlove, at man ikke blot taler om den tid, da godset rent
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faktisk er under befordring, men ogsi om perioder fgr og efter transport.
Udviklingen er glet fra et ansvar for godset under transporten til et egentligt
varetzgtsansvar, som begynder, nir fragtfgreren modtager godset, ogsa
selvom det er en af fragtfgrerens medhjzlpere, som overtager godset pa
fragtfprerens vegne.

Efter luftfartslovens § 107, stk. 1, omfatter ansvaret ikke blot godsets
befordring fra lufthavn til lufthavn, men ogsd konsekvenserne af be-
givenheder, der indtrzffer pd flyveplads, om bord pé flyet eller »pd et
hvilketsomhelst andet sted«, medens godset er i fragtfgrerens varetegt. Det
afggrende er altsé ikke, at godset er under transport, men at det befinder sig
i fragtfgrerens varetegt.

I normalsituationen begynder det luftretlige fragtfgreransvar, nir
luftfragtgodset er indleveret til fragtfgreren - 1 Kgbenhavn typisk ved
indlevering til SAS Cargo Center, og det ophgrer ved godsets udlevering til
modtageren pd ankomststationen. Tidspunktet for ansvarets begyndelse er
formentlig det samme som skaringspunktet efter den tidligere Incoterms-
klausul (1980) FOB Airport, som nu er aflgst af Free Carrier (Incoterms
1990), hvorefter levering i risiko- og omkostningsmassig henseende sker ved
szlgers aflevering af godset til fragtfgreren eller dennes (IATA)-agent.
Indleveringen af flyfragtgodset til en agent medfgrer, at agenten tager vare
pé godset pd fragtfgrerens vegne.

SAS blev i en sag om en datamaskine pd Arlanda lufthavn anset for at
have modtaget datamaskinen — ikke som fragtfarer efter luftfartsloven, men
som stevedore. Datamaskinen blev tabt af en truckfgrer under transport p
jorden. Se Arkiv for Luftret 4.230.

Er fragtfgrerens ansvar ophgrt, kan godset vare overgdet i en andens
varetzgt. Ved sgtransport vil der som regel vare tale om en stevedore, en
vognmand eller en speditgr. Fejlagtig behandling og opbevaring af godset
kan naturligvis medfgre et ansvar herfor pa fuldstendig samme méde som
fragtfgreren kunne blive ansvarlig.

Udviklingen pa dette omréde illustreres bedst af forlgbet i sgretten.

5.3.1. Fra tackle-to-tackle til varetagtsansvar

Rederens fragtfgreransvar begynder ved overtagelsen af godset. I den
klassiske sgret begyndte fragtfgreransvaret ved setransport, nir godset
passerede skibets raling. I nyere sgret starter ansvaret allerede ved
overtagelsen, i konnossementet nazvnt som Place of Receipt, altsd uden
endnu at vare lastet ombord pé skibet. Det er Haag-reglernes gamle »Tackle-
to-tackle«-princip, som Visby-reglerne gjorde op med til fordel for et
egentligt varetzgtsansvar.
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Spergsmaélet om ansvar har is@r varet aktuelt ved for- og eftertransport
inden sgrejsen, ophold pa terminal og lastning og losning. Fragtfgrernes
indskrenkninger af ansvaret efter tackle-to-tackle-princippet viste sig ofte at
vare et tveegget sverd: Konsekvensen af at man holdt disse perioder fgr og
efter sejladsen uden for konnossementets regels@tning, herunder be-
stemmelserne om ansvarsbegransning, var ofte blot at fragtfgreren blev
pdlagt ansvar alligevel, men at dette ansvar nu ikke kunne begrznses. Haag-
reglerne med det lave begrensningsniveau var derfor en billig pris for
fragtfgremne at betale.

Sgrettens varetzgtsansvar er nu et ansvar for godset i det tidsrum, hvor
godset er i rederens varetzgt, og det omfatter pligten til at tage vare pa
godset med tilbgrlig omhu under lastningen, korrekt stuvning i skibet og
under losningen, og tillige pligten til at udfgre rejsen med rimelig hurtighed
og med sgdygtigt og egnet skib og at sikre, at godset udleveres til rette
modtager.

Ansvarsreglen i sglovens § 118, hvorefter rederen er ansvarlig, medens
godset »er i hans varetzgt« med den vigtige tilfgjelse »om bord eller i land«,
medfgrte for sglovens vedkommende efter ®ndringerne med Haag-Visby-
reglerne en bevidst udvidelse af rederens ansvarsomrdde. Haag-reglerne
fastslog uden videre, at rederen kunne indskrenke sine forpligtelser i tiden
for lastningen eller efter losningen, j&vnfgr den nu opha&vede konnosse-
mentslov § 7.

Haag-Visby-regleme har ikke taget skridtet fuldt ud til pileggelse af et
ufravigeligt ansvar fgr lastningen og efter losningen, idet § 168, stk. 2, giver
en n&sten tilsvarende mulighed for indskrenkning af ansvaret. Teknikken er
imidlertid en anden i Haag-Visby-regleme, og den fir navnlig betydning i
tilfzlde, hvor godset er leveret til rederiet eller dets agent, og hvor der sker
en skade pd en terminal, endnu inden konnossement er udstedt; nir
konnossement ikke er udstedt, foreligger der jo (endnu) ikke en aftale om en
indskrenkning af rederens ansvar.

Se som eksempel pd anvendelse af tackle-to-tackle-princippet:

UfR 1961.706 SHD - Sgtransport - Skade inden afskibning - Afsenders risiko
A, som havde solgt et parti polyethylenaffald til England fob Kgbenhavn, lod den
27. november dette transportere til pakhus i Frihavnen, hvor en der ansat person
afgav ren kvittering pé en blanket fra B, som er skibets agent. P4 kvitteringen stod,
at godset henld for afladerens risiko, indtil lastning var sket. Ved indladningen den
4. december viste det sig, at en del af szkkene var beskadigede, og B gav
konnossementet pitegning herom. Ved udlosningen i London konstateredes stor
manko. Retten fandt, at partiet henld i pakhuset p4 afladerens risiko, og at den
konstaterede manko, som mdtte antages at vare opstdet i pakhuset eller pi kajen,
inden B havde fiet partiet i sin varetzgt, ikke kunne krazves erstattet af B, og B
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fandtes ej heller erstatningspligtig ved ikke at have givet A underretning om
pitegningen pa konnossementet.

NDS 1960.480 SHD - Sgtransport - Kglegods i toldpakhus - Erstatningen
Efter at der var sket udlosning af et parti skinkehalvkonserves fra et R tilhgrende
skib S i Pir®us, blev varen, som var blevet forskriftsmassigt behandlet i kglerum
ombord pd S, anbragt i et toldpakhus uden for kglerum, hvorefter kpberne i henhold
til kontrakten nzgtede at modtage varen pd grund af de forefundne temperaturer.
Afskiberne returnerede varen til Tyskland, hvor den blev solgt med tab. R fandtes
ansvarlig for ikke at have stillet denne kglerumsvare til modtagerens disposition pd
aftalt tidspunkt, hvor modtageren kunne have aftaget varen direkte fra S. Det blev
anset for en forspmmelse fra S’s side, at varen uden underretning til modtageren
blev anbragt i s®dvanligt toldpakhus, uden at der blev truffet foranstaltning til, at
varen til aftalt tid kunne toldbehandles og udleveres til kgberen. Varens verdi kunne
ikke s®ttes hgjere end fakturaprisen, sdledes at tab af dollarpremie ikke blev
erstattet.

En vej uden om Haag-reglernes restriktive princip var i sin tid at ggre
rederen ansvarlig for en uforsvarlig behandling af godset. Se som eksempel
herpé:
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UfR 1969.613 SHD - Sgtransport - Konnossementslovens § 3, stk. 2 - Lagde
bglgeblik pa kaj

Det métte efter konnossementslovens § 3, stk. 2, anses for en fejl, at bortfragter B
i fugtigt vejr havde henlagt et parti galvaniserede bglgeblikplader direkte pa kajen
uden overdekning og uden at have sikret sig bevis for, at modtagerne forinden var
underrettet om opl@gningen. Alligevel blev B frifundet, fordi modtageme, der i
hvert fald den 9. marts var gjort bekendt med opl®gningen den 8. marts, ikke straks
derefter hjemtog partiet og ikke straks efter hjemtagelsen tgrrede de enkelte plader,
ligesom et detaljeret syn og skgn ikke blev gennemfgrt straks, men fgrst den 11.
maj, hvilket betgd, at det var umuligt med blot nogenlunde sikkerhed, at fastsld, om
der var opstdet skader af betydning den 9. marts og i bekraftende fald, hvor
omfattende skaderne da var. En klausul i konnossementet, hvorefter B havde
fraskrevet sig ansvar for beskadigelse m.v. efter losningen, fritog ham ikke for
ansvar for den fejlagtige oplagning.

UfR 1953.1157 SHD - Sgtransport - Sglovens § 115 - Skade efter oplaegning
pa kaj

Antaget, at det ikke alene pa grundlag af konnossementets ansvarsfrihedsklausuler,
der begrensede rederen R’s ansvar til den tid, godset var ombord i skibet, kunne
fastslds, at R var ansvarsfri for skade, forvoldt af regn, p4 nogle baller hamp, der var
losset fra skibet og oplagt pd kajen. Efter splovens § 115 pdhvilede det skibet at
etablere en fyldestggrende forvaringsordning og at gribe ind, sifremt der i for-
bindelse med udlosningen iagttoges forhold, der kunne udstte godset for fare under
oplegningen, og det under sagen oplyste afgav ikke forngdent grundlag til at tage
standpunkt til, om disse forpligtelser var opfyldt.
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SHT 1952.10 SHD - Setransport - Konnossement - Ansvarsfrihed

En besternmelse i et konnossement om at godset ved ikke-rettidig modtagelse henld
for modtagerens regning og risiko, kunne ikke fortolkes som ansvarsfrihed for
vedkommende rederi, sdfremt det udviste fejl eller forssmmelighed ved godsets
opbevaring.

Denne dom udtrykker et vigtigt princip: Rederen kan ikke — selv om rederen
mener at have fraskrevet sig ansvar for godset efter losningen — lade fem og
syv vere lige efter losningen. Han ma sgrge for, at godset bliver oplagt p
passende méde.

En begrensning af varetzgtsperioden krever en udtrykkelig tilkendegivel-
se:

UfR 1945.44 HD - Sgtransport - Lastede i regnvejr - Ansvar for gods

Ved losningen i Kgbenhavn af et i Alborg i §/S »Odin« indladet parti cement i
papirsekke viste det sig, at nasten alle de nederste szkke var beskadiget af
fugtighed i plankerne hidrgrende fra regnvejr under losningen af den forrige last, og
at andre szkke var beskadiget som fglge af regnvejr under lastningen. I konnosse-
mentet hed det, at ladningen var modtaget »i god og forsvarlig stand«, samt »fragten
og @vrige betingelser i henhold til certeparti«. Ladningsmodtageren L kravede
skaden erstattet af rederiet R. Antaget, at der ikke ved silydende bestemmelse i
certepartiet: »Lasten skal lastes, stuves og losses i 8 samlede arbejdsdage (vejret
tilladende) fri for udgifter for skibet«, var sket nogen ®ndring i den R iflg. Sglovens
§ 89, stk. 1, pdhvilende pligt til at sprge for stuvning m.m. slidt som regleni § 118
om R’s ansvar for godset. Der fandtes derhos ikke i afskiberens forhold at vare
grundlag for at fritage R for ansvaret for, at kaptajnen uanset regnen fortsatte
lastningen til skade for godset, og den omst®ndighed, at afskiberens folk F havde
ydet assistance ikke blot med hensyn til garneringens fremskaffelse, som ved certe-
partiet var pdlagt befragteren, men ogsd med hensyn til dens anbringelse og
lastrummenes @vrige indretning, fandtes ikke at kunne medfgre ansvarsfrihed for
den gvrige, fra utilstrekkelig gamering hidrgrende, skade, ligesd lidt som den
omstendighed, at F havde foretaget stuvningen, kunne fritage R for ansvar efter
splovens § 118 overfor L som ladningsmodtager. (Dissens).

Selovsudvalget konkluderer i sin betenkning om forslaget til en ny selov,
at afgrznsningen af den tvingende ansvarsperiode har givet anledning til
fortolkningsproblemer, nir det gelder om ngjagtig at fasts@tte grenserne for
fragtfgrerens ansvar. Sglovsudvalget har adopteret Hamburg-reglernes model
om varetegtsperioden som udgangspunkt for ansvaret 1 oplagget til en ny
sglov. Dette er en udvidelse af det ufravigelige ansvar, men sglovsudvalget
understreger, at dette ikke strider imod Haag-Visby-regleme, som i sin tid
stillede de deltagende stater frit med hensyn til hvilket ansvar, der skulle
gzlde i perioden fgr lastningen og efter losningen. De foresldede regler
findes i den nye § 274 om ansvarsperioden.
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Forslaget til den nye sglov bevarer i § 285 fragtfgrerens adgang til fra-
skrivelse af ansvar ved »fremmede« transportafsnit, hvor godset befordres
af en anden fragtfgrer, typisk ved for- og eftertransport. Adgangen hertil er
dog begrenset i forhold til sglovens nugeldende § 168, idet der dels stilles
krav til aftalen om anvendelse af en fremmed underfragtfgrer, dels kreves
navngivning af denne underfragtfgrer. Dette sidste vil i praksis antagelig ofte
volde vanskeligheder, fordi underfragfgreren sjzldent er kendt pa kontra-
heringstidspunktet. Dette kan medfgre, at dokumentudstedelsen forsinkes,
indtil de ngdvendige data foreligger, og det kan vare til ulempe for
transportkgberen, for eksempel ved rettidig opfyldelse af remburs.
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KAPITEL 6
Erstatningen

Hovedreglen i dansk ret om erstatning for skadeggrende handlinger eller
undladelser er, at skadevolderen skal betale fuld erstatning for det gkonomi-
ske tab, som pifgres en anden person - hvad enten tabet pifgres ved en
ansvarspddragende handling i privatlivet - udenfor kontraktsforhold - eller
tabet opstir som fglge af en misligholdelse af en aftale. Den skadelidtes tab
skal dekkes sd vidt muligt fuldt ud, sa skadelidte stilles gkonomisk, som om
skaden ikke var sket.

Dette gelder fuldt ud i de fleste misligholdelsestilfzlde af aftaleretlig
karakter. Fragtfgreren kan ikke begrense ansvaret for fejlagtig udlevering,
for uberettiget deviation og for udlevering af gods i strid med en instruktion
om opkravning af et efterkravsbelgb inden overgivelsen til modtageren.

I den del af transportjuraen, som handler om skade pa godset - herunder
beskadigelse, manko, fuldstendig bortkomst og forsinkelse — har man
imidlertid indfgrt restriktive regler dels om de poster, der kan anerkendes i
erstatningsopggrelsen, dels om begraznsninger af erstatningsbelgbet: En
rekke tabsposter kan ikke fis erstattet, og erstatningens omfang er pa
forhdnd fastsat til nogle maksimale belgb, som erstatningen ikke kan
overstige, selv om det lidte tab er stprre end de fastsatte belgb.

Safremt der foreligger ansvar for fragtfgreren, opstar der i disse tilfzlde
to spgrgsmal:

1. Hvorledes skal erstatningen beregnes, og
2. hvorledes er erstatningen eventuelt begrznset.

Det er disse spgrgsmdl, som behandles i dette kapitel.

6.1. Beregning af erstatning

Det er karakteristisk for transportjuraen, at der stilles store krav til sammen-
hazngen mellem skaden og erstatningen. Jo l&ngere afstand, der er mellem
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den skadevoldende begivenhed - eller undladelse - og den kravede
erstatning, jo mindre er mulighederne for gennemfgrelse af erstatningskravet.
I transportjuraen anerkender man som hovedregel for eksempel ikke
erstatning for fglgeskader.

Dette kommer klart frem i baneloven og CMR-lovens erstatningsregler.
Det er nemlig karakteristisk for disse loves regler om tabsopggrelse, at disse
regler afskarer erstatning for de sikaldte fglgeskader. En typisk erstatnings-
opggrelse efter banelovens § 33 og CMR-lovens § 29 om erstatningens stgr-
relse ved bortkomst kan indeholde fglgende poster:

1. Godsets verdi pd afsendelsespladsen (bgrspris eller markedspris)
2. Fragt

3. Told

4. Andre omkostninger ved befordringen

Dette indebarer, at ladningsejerens individuelle interesse i godset og den bag
transporten liggende handelsaftale md vige for lovenes - specielt CMR-
lovens og jernbanelovens - standardiserede erstatningsudmaling.

Disse regler svarer til sglovens § 120, stk. 1, om markedsprisen som
udgangspunkt for tabsberegningen. Banelovens og CMR-lovens regler erdog
mere restriktive end sglovens, specielt fordi sploven godkender en markeds-
pris pd lossestedet; ved jernbane- og landevejstransport er udgangspunktet
vardien pd afsendelsesstedet. Det hjzlper sdledes ikke en ladningsejer, at
godset er blevet solgt meget fordelagtigt p4 modtagelsesstedet, sdfremt der
er tale om en CMR- eller en banetransport, for det er ved jembane- og
landevejstransport - i modsztning til sgtransport - markedsvardien pd
afsendelsesstedet, der er afggrende efter § 29. Se falgende afggrelse:

UfR 1969.34 HD - Vejtransport - Erstatning - Vareverdi pa afsendelsesstedet
Erstatning for et parti jordbar, der blev gdelagt under vejtransport fra Holland til
Danmark, fastsat efter CMR-loven pd grundlag af oplysninger fra hollandske
institutioner om varens verdi i Holland.

I sagen UfR 1988.274 SHD (refereret i afsnit 5.1.2.) fandtes godsets vardi
efter CMR-lovens § 29 i relation til szlgeren og dennes forsikringsselskab
at vare kobsprisen og ikke s®lgerens hgjere hjemmemarkedspris i Sverige.

Erstatning pd basis af fragtfgreransvar kan ikke sammenlignes med den
erstatning, som forsikringsselskaber udbetaler ved dzkning under en typisk
vareforsikringspolice. I nogle henseender kan en ansvarserstatning give
erstatning for forhold, som en vareforsikringspolice som hovedregel undtager
som dzkningsomréder, for eksempel manglende opkravning af efterkrav
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eller forsinkelse. Det er imidlertid undtagelsen at fragtfgrerens ansvars-
forsikring erstatter mere end vareforsikringen. Det er som regel omvendt.
Det skyldes bl.a. at fragtfgreren kan begrense sit ansvar belgbsmassigt, og
at reglerne om tabsopggrelsen er restriktive; transportjuraens erstatnings-
regler giver for eksempel ikke mulighed for erstatning af en sdkaldt
imagin®r avance pd 10%, som de fleste vareforsikringer accepterer.

Det er tit afggrende for transportkgberens muligheder for gennemfgrelse
af erstatningskrav, at kravet er gjort korrekt op, og at der foreligger
dokumentation for kravets enkelte poster. Man kan sagtens forestille sig, at
der pdlegges fragtfgreren ansvar for en given skade, men at der ikke
udmadles erstatning, fordi et tab ikke er dokumenteret. Se for eksempel:

UfR 1979.268 SHD - Vejtransport - Erstatning - Dokumentation for tabet

S lod som speditgr for K vognmand V foretage transport af et parti ked til Italien.
Ved losningen fik fragtbrevet pitegning om, at 822 kg 14 dynget sammen oven pd
hinanden. Ved betalingen til K fradrog modtagerfirmaet et belgb svarende til et
svind pd 30% af de 822 kg. K modregnede derpd det fradragne belgb i S’
fragttilgodehavende. Under sag anlagt af S mod V til betaling af det fradragne belgb
lagdes det til grund, at Arsagen til, at en del af kgdet ved ankomsten til bestemmel-
sesstedet var faldet ned pd lastvognens bund, var uopklaret. V fandtes efter CMR-
loven § 24, stk. 1, ansvarlig for det tab, som métte vare lidt. Det lagdes til grund,
at kgdet var beskadiget, og at der herved var lidt tab, men da der ikke var forelagt
retten oplysninger, der godtgjorde eller sandsynliggjorde tabets stgrrelse, blev V
frifundet.

6.1.1. Fglgeskader

Med de ret restriktive regler om tabsopggrelse efter i hvert fald CMR- og
baneloven in mente er det naturligt, at der har samlet sig stor interesse om
ovenstdende opggrelses punkt 4 om andre omkostninger ved befordringen,
som oprindelig ma antages at skulle dazkke for eksempel udgifter til
udskrivning og frembydelse af told- og forsendelsesdokumenter, udleg af
vejafgifter, forsikringspremier, legalisering af dokumenter og andre
afsendelses- og transitomkostninger.

Udgangspunktet har sikkert varet, at man ville tilkende transportkgberen
det, der mitte svare til den sdkaldte negative kontraktsinteresse i forbindelse
med transportaftalen, ved at friholde transportkgberen for de faktiske
omkostninger, der har varet forbundet med transportens pdbegyndelse og
gennemfgrelse. Derimod stilles transportkgberen ikke som om transporten
var blevet gennemfgrt uden skade. Dermed ville transportkgberen jo opné
den sdkaldte positive opfyldelsesinteresse, som § 29 direkte bergver
ladningsejeren, fordi man is@r ikke vil honorere fglgeskader, herunder
interessen i handelens gennemfgrelse og den heraf afledte fortjeneste.
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Hgjesteret har imidlertid strakt begrebet »andre omkostninger ved befor-
dringen« meget vidt i fglgende dom, hvor Hgjesteret anerkender en spiritus-
afgift, opkrevet af det hollandske toldvasen efter tyveri af godset, som en
sddan omkostning.

UfR 1987.481 HD - Vejtransport - Erstatning - Spiritusafgift

Det danske transportfirma F 1 pdtog sig at transportere et parti likgr fra den
hollandske fremstiller til Kgbenhavn og overlod transporten til det hollandske firma
F 2, der igen overlod transporten til F 3. I Holland blev partiet under transporten
stjdlet, og der skulle herefter efter hollandsk ret betales afgifter af likgren. I
overenssternmelse med en engelsk overhusdom fandtes afgiftemne ikke omfattet af
CMR-konventionens art. 23, stk. 1, eller lovens § 29, stk. 1, men derimod som
»omkostning ved befordringen« af konventionens art. 23, stk. 3, og lovens § 29, stk.
3. F 1 og F 2, der fgrst for sent havde oplyst, at transporten var udfgrt af F 3,
dgmtes in solidum til at betale det fulde belgb, sdledes at det endeligt skulle udredes
af F 2. - Dommen er tillige omtalt i afsnit 8.3. om forzldelse mellem flere
fragtfprere.

Den engelske Overhusdom, som n&vnes i denne dom, er fra 9. november
1977 (Buchanan and Co. Ltd. mod Babco Forwarding and Shipping (UK)
Ltid. - Lloyds Law Reports 1978, 119 House of Lords. Dommen findes ogsi
i ETL 1978.75).

Den engelske dom behandler spgrgsmadlet om erstatning for afgift af 1.000
kasser whisky, stjilet under transport pr. lastbil fra Glasgow til Iran. Tyveriet
skete, medens lastbilen var parkeret fra en fredag til en tirsdag pd en
parkeringsplads. Prisen for whiskyen var 7.000 £, medens afgifterne lgb op
130.000 £. Der var ikke tvist om ansvaret, men om hvorvidt erstatning ogsa
skulle omfatte afgiften. Whiskyens ejer gjorde gzldende, at whiskyens vardi
var pris plus afgift efter § 29, stk. 1, altsd 37.000 £. S&fremt retten kun ville
fastsztte vardien til 7.000 £ efter stk. 1, gjorde ejeren galdende, at de
30.000 £ skulle betales efter stk. 3. Det engelske overhus ville ikke acceptere
det fgrste synspunkt, men gav (med dissenser) whiskyens ejer medhold i det
sidste.

Dommen fortolker ordene i § 29, stk. 3, bredt; det uprzcise ord »ved«
erstattes ved fortolkningen af en betydning, der svarer til »som fglge af«.
Dermed udvides den liste, som kan skrives over omkostningselementer i
§ 29, stk. 3.

S¢- og Handelsretten accepterede i sagen UfR 1989.335 SHD, citeret i
afsnit 1.3.1.2., omkostninger som fglge af en omlasning efter at godset
havde forskubbet sig. Retten udtalte, at det matte antages, at det tab, som den
pékrzvede omlzsning havde pafgrt B, kunne kreves dekket som skade efter
CMR-loven.
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Sgloven og luftfartsloven er udtryk for en mere liberal holdning til
folgeskader end baneloven og CMR-loven. Hverken sglovens § 120 om
tabsopggrelsen eller luftfartslovens erstatningsbestemmelser afskarer
erstatning for anden skade end godsets vardi. Dette spgrgsmal ma derfor
afggres efter almindelige erstatningsregler.

Blandt fglgeskaderne er typisk en gkonomisk gevinst i form af en
eksportpremie som for eksempel EF’s sdkaldte monetere udligningsbelgb
og restitutioner pa basis af forudfastszttelsesattester. Sg- og Handelsretten
har i dommen UfR 1980.850 SHD, citeret i afsnit 1.5.1.3. anerkendt et
sdkaldt monet®rt udligningsbelgb som en del af godsets vardi ud over
fakturabelgbet i en tabsopggrelse.

I en dom om en sgtransport - NDS 1960.480 SHD, citeret i afsnit 5.3.1.
- afviste Sg- og Handelsretten at give erstatning for mistet dollarpremie,
som mdaske kan sidestilles med nutidens EF-tilskud, idet retten udtalte, at
varens vardi ikke kunne s®ttes hgjere end fakturaprisen, sdledes at tab af
dollarpr@mie ikke kunne erstattes.

Disse to domme - UfR 1980.850 SHD og NDS 1960.480 SHD - er ikke
indbyrdes forenelige. Det er ikke umiddelbart forstdeligt, at S@- og Handels-
retten i det ene tilfzlde, hvor sagen skal afggres efter CMR-lovens restriktive
opgerelsesregler, accepterede erstatning for tab af EF-tilskud, medens den
samme ret tidligere pd et mere liberalt - sgretligt - omride nzgtede at
anerkende et tilsvarende belgb. Dommene kan méske l&ses som udtryk for
den skzrpelse i domstolenes bedgmmelsen af fagfejl, som utvivlsomt har
gjort sig geldende fra 1960 til 1980, men denne skarpelse burde kun give
sig udtryk i bedgmmelsen af ansvarsgrundlaget, ikke erstatningens stgrrelse.

CMR-lovens restriktive opggrelsesregler var ikke paberdbt i sagen UfR
1986.16 HD, citeret i afsnit 4.6., om en EF-attest, der blev vak pi et
fergekontor i Kagbenhavns havn, selv om bortkomsten skete ved starten af
en international landevejstransport. Her blev spgrgsmailet om hzftelsen for
tab af EF-tilskud afgjort efter almindelige erstatningsregler. Hgjesteret ansd
ikke tabet for at have varet updregneligt, da speditgren burde have varet
bekendt med de for sddanne attester gzldende regler. Retten fandt sdledes
ikke grundlag for, at eksportgren skulle bzre nogen del af tabet.

Medens der gzlder forholdsvis restriktive regler om erstatningsopggrelsen
ved beskadigelse og tab af gods, synes erstatningen i anledning af mislig-
holdte aftaler om opkravning af efterkrav at kunne opggres til efterkravsbe-
lgbet. CMR-loven synes at antyde, at der kan vare tale om en erstatning, der
er mindre end efterkravsbelgbet, j2vnfgr CMR-lovens§ 34 om »tab indtil
efterkravsbelgbet«, men dette tab synes i typetilfeldet pd forhind at vaere
fikseret til efterkravsbelgbet. Se for eksempel:
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UfR 1955.188 QLD - Vejtransport - Erstatning - Efterkrav

K havde féet en del af et kgbt vareparti udleveret, medens resten skulle sendes med
fragtmand F og udleveres mod efterkrav af kgbesummen for hele partiet. F, der
udleverede restpartiet uden at sgrge for at efterkravsbelgbet blev opkravet,
tilpligtedes at erstatte szlgeren hele dette belgb og ikke blot kgbesummen for det
af F transporterede vareparti.

6.1.2. Skgnsmassig erstatning

Domstolene foretager ofte en skgnsmeassig fasts@ttelse af erstatningen. Det
gelder ogsd pé transportomrédet, hvor det tit er vanskeligt at f& pracise
oplysninger om forholdene. Se som eksempel herpé:

UfR 1979.1018 HD - Vejtransport - Erstatning - Skgnsmassig erstatning
Stgrrelsen af erstatningskravet mod en fragtfgrer, som var ansvarlig for beskadigelse
af en ladning fersk kod ved et kgrselsuheld i Italien, fastsat skgnsmassigt til 65.000
kr. med udgangspunkt i en ved havariet optagen rapport. Det fandtes at mdtte
komme ladningsmodtageren - og dermed en successor i kravet - til skade, at
modtageren i strid med de af havarieksperten p4 uheldsstedet givne instruktioner
disponerede sd hurtigt over den vasentligste del af kgdet, at yderligere under-
spgelser ikke kunne foretages, og at der ikke fra modtageren var tilvejebragt
oplysninger om, til hvilken pris kgdet var solgt. En af en dyrlege pa bestemmelses-
stedet afgivet erklering blev ikke lagt til grund, da den af ham foretagne under-
spgelse af ladningen i strid med de pd uheldsstedet givne anvisninger fandt sted
uden underretning til eller medvirken af havaribureauets repr&sentant, og en senere
afgiven sagkyndig erklzring blev heller ikke lagt til grund, da den alene hvilede p&
besigtigelse af to kroppe. (Dissens for at lzgge sidstnzvnte erklering til grund og
herefter fasts@tte erstatningen til 100.000 kr.)

En skgnsmassig erstatning kan ogsd hvile pd andre principper end de rent
pgkonomiske, herunder den del af dansk rets almindelige erstatningsregler,
som forudsatter dels et rimeligt forhold mellem begdede fejl og det tab, der
opstér, dels at erstatningen ikke overstiger det péregnelige tab. Udvikler en
i sig selv ringe fejl sig til en uforholdsmassig og updregnelig katastrofe, er
der gode chancer for at domstolene vil skare i det forlangte erstatningsbelgb.

I den fplgende sag tilsidesatte retten en ansvarsbegraznsning i NSAB, men
begrensede alligevel ansvaret:

UfR 1968.282 HD - Vejtransport - Erstatning - Piregnelige folger, NSAB
tilsidesat

Fabrikant F, der havde solgt granatdele til Iran, anmodede speditgr S om at sgrge
for forsendelsen, som skulle ske med skib fra en fransk havn. S traf med vognmand
V aftale om, at transportere varerne dertil. V opgav i motorkgretgjets TIR-camnet
godsets art som »composant de fer pour construction« og undlod at sgge tilladelse
til kgrsel med sprengstoffer gennem Frankrig. De franske myndigheder beslaglagde
motorkgretgjet og varerne, og for at opna frigivelse af disse métte V forligsmassigt
indgd pi en bgde pa 100.000 FF, som F betalte. F krevede derefter bgdebelgbet og
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det af ham i gvrigt lidte tab erstattet af S og V. S, der udelukkende havde handlet
som speditgr, blev frifundet. V fandtes erstatningspligtig over for F, men da tabet
langt oversteg, hvad der kunne pdregnes som en rimelig fglge af de af V begdede
fejl, begrensedes erstatningsansvaret fra 171.000 kr. til 50.000 kr. Speditgrforbun-
dets almindelige bestemmelse om ansvarsbegrensning til 20.000 kr. kunne ikke
finde anvendelse. (Dissens med hensyn til ansvarsbegrznsningen). (Kommentar
1968 B 342)

Den skgnsmassige erstatning har to forudsztninger i denne dom: Tabet var
béde updregneligt og oversteg rimelige fglger af fejlen. Begge forhold er
grundbegreber i almindelig dansk erstatningsret.

NSAB blev tilsidesat, fordi sagen blev behandlet som en CMR-sag, og
CMR-lovens praceptivitet giver ikke mulighed for samtidig anvendelse af
NSAB.

Det kan ofte vaere vanskeligt at formulere en pracis tabsopggrelse i sager
om erstatning efter forsinkelse med Igbende gkonomiske konsekvenser, fordi
drsagsforbindelsen mellem forsinkelsen og det gkonomiske tab bliver mindre
og mindre efterhdnden som tiden gér. I sagen UfR 1967.181 VLD bestod
tabet i ekstra udgifter til demonstration af en tgjkollektion. Hvor transport-
kgberen kunne have ngjes med at vise frakkerne frem pd eet kgbestevne,
mdtte transportkgberen pa grund af forsinkelsen opsgge kunderne i deres
forretninger:

UFR 1967.181 VLD - Luftfragt - Forsinkelse - Skgnsmassig erstatning

To partier frakker, som grosserer G havde kgbt i Dstrig, blev som fglge af en fejl
fra luftfartsselskabet S’s side forsinket. Luftfartsselskabet dgmtes til at betale G en
sk@nsmassigt fastsat erstatning pa 1.400 kr. for ekstraudgifter til repr@sentations-
rejser, der var ngdvendige fordi frakkemne pa grund af forsinkelsen ikke var blevet
forevist pa det halvérlige indkgbsmgde, som en branchesammenslutning arrangerede.

6.1.3. Havariagentens besigtigelse og skgn

Domstolene er ofte ngdt til at forlade sig pa det skgn over skadens omfang,
som en havariekspert har udgvet under en besigtigelse i forbindelse med
skadens konstatering. Sdfremt havariekspertens rapport igvrigt lever op til
de kvalitetskrav, der kan stilles, og sdfremt rapporten forekommer til-
strekkelig objektiv, vil den som hovedregel blive lagt til grund ved sagens
behandling.

Miéske kan man sige, at der gzlder en formodning om at en havarirapports
beskrivelse af skaden og dens &rsager umiddelbart bgr kunne legges til
grund for domstolenes behandling af sagen. Havarieksperten har - i
modsztning til de fleste andre, der deltager i sagens behandling — varet pa
stedet og set det beskadigede gods. I en dom, UfR 1985.542 HD, citeret i
afsnit 5.2.4., udtalte Hgjesteret, at der ikke fandtes tilstrakkeligt grundlag for
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at tilsides®tte havariagentens iagttagelser og vurderinger. Dette er antagelig
udtryk for et generelt princip, som kan genfindes i fglgende afggrelser:

UfR 1988.914 HD - Vejtransport - Havariekspert - Kgle/fryseskade

Kgd var delvis fordervet ved ankomsten til modtageren i Italien. I overens-
stemmelse med surveyors erklaring lagt til grund, at varerme havde veret for varme
ved indladningen, og fragtfgreren blev derfor frifundet. Fragtfarerens trykte
forbehold om varemnes tilstand blev ikke tillagt betydning.

UfR 1987.761 HD - Vejtransport - Erstatning - Skade i procent af varevaerdi
Ved ankomst i kglevogn til aftager i Tyskland fandtes temperaturen for et parti
vacuumpakkede friske svinemgrbrader at vare for hgj, slledes at varemes
holdbarhed var nedsat. Dette ansds for en beskadigelse af kgdet. Temperaturen i
kplevognens anh@nger kunne ikke nedbringes til den i fragtbrevet aftalte temperatur
pd + 1 grad Celcius. Vognmanden ansds ansvarlig for skaden, som efter havarikom-
misszrens udtalelser burde fastsattes til 6% af fakturavardien.

UfR 1971.284 HD - Vejtransport - Erstatning - Vaerdiforringelse
To vognmand, F, befordrede et parti slagtede kyllinger og kalkuner fra Danmark
til Schweiz. Det fandtes pd grundlag af erkleringer om varernes tilstand ved
fremkomsten godtgjort, at bide kyllinger og kalkunerne pa grund af deres udseende
var forringet i vardi og ikke kunne szlges til fuld pris. F, der i medfer af § 24 i
CMR-loven var ansvarlige for vardiforringelsen, idgmtes erstatning.

P4 den anden side forbeholder domstolene sig censur overfor havariagenters
egenmagtige intervention. En havariagent er ikke bemyndiget til at trzffe
afggrelse angdende en skade og dennes stgrrelse, sagde retten i denne sag:

UfR 1986.734 SHD - Vejtransport - Erstatning - Ansvar for beskadiget kgd
Efter en transport ad landevej af en ladning oksekgd fra slagteri S til femn forskellige
modtagere i Italien blev der under afl@sning hos modtager nr. 4 rejst indsigelse mod
kgdets kvalitet. Transporten blev udfert af firmaet T. Efter at der var foretaget
besigtigelse, blev der mellem havariagenten og modtageme nr. 4 og nr. 5 aftalt et
nedslag i prisen pd 20 %. Under sagen, anlagt af S’s forsikringsselskab F mod T,
blev det lagt til grund, at kgdet ikke led af mangler ved indlastningen, at der ikke
var sket fejl ved l®sningen, og at kgdet som anfgrt i besigtigelsesrapporten var
beskadiget ved afleveringen hos modtager nr. 4. Det fandtes demast ikke godtgjort,
at skaden skyldtes forhold, der kunne fritage for ansvar efter CMR-lovens § 24, stk.
2, og heller ikke varens beskaffenhed kunne medfgre ansvarsfrihed efter § 25, stk.
1, punkt d. Udtalt, at en havariagent ikke er bemyndiget til at treffe afggrelse
angéende en skade og dennes stgrrelse. I dette tilfzlde var besigtigelsen imidlertid
foretaget efter chauffgrens begaring og af det firma, der s&dvanligvis optradte for
T. Det blev herefter pdlagt T at udrede erstatning.

I sagen UfR 1986.561 SHD tilsidesatte retten fuldstendigt en havarirapport,
der var optaget af en af Lloyds havarieksperter:
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UfR 1986.561 SHD - Sgtransport - Reklamation - Havarirapport tilsidesat

Forsikringsselskabet F rejse krav overfor et partrederi R i anledning af manko i og
beskadigelse af et parti sildemel, der var transporteret med R’s skib i september
1982 fra Alesund i Norge til Alexandria. Sildemelet blev losset til lzgtere den 25.
og 26. september, medens skibet 14 for anker i inderhavnen i Alexandria. Statement
of facts vedrgrende losningen blev underskrevet uden forbehold af en reprsentant
for modtageren den 26. september 1982. Det kunne ikke antages, at der fra
modtagerens side var reklameret fgr den 7. oktober 1982. Bevisbyrden pahvilede
herefter modtageren. En af Lloyds udarbejdet besigtigelsesrapport blev tilsidesat,
idet hverken kaptajn eller styrmand havde vzret bekendt med besigtigelsen, og idet
rapporten igvrigt var uforenelig med modtagerens kvittering pd statement of facts.

CMR-lovens bestemmelser om opggrelse af erstatning er tilsyneladende
klare, men fgrer i praksis ofte til tvister, fordi der er tvivl om skadens
omfang. Se som eksempel herpé:

UfR 1985.5 HD - Vejtransport - Erstatning - Totalskade

Et parti dybfrosne kager, som af fragtfgreren F transporteredes fra Holland til
Nyborg, viste sig ved ankomsten at varet optget. Kgberen afviste herefter varen
over for importgren 1, der kr@vede erstatning af F for totalskade. F anerkendte
erstatningspligten, men bestred, at der foreld bevis for totalskade. Det lagdes til
grund, at salg til anden side krazvede veterinermyndighedernes tilladelse p&
grundlag af laboratoriemassige undersggelser. F, der selv havde mulighed for og var
opfordret til at lade undersggelserne foretage, fandtes under de foreliggende
omstzndigheder ikke med rimelighed at have kunnet kr&ve varerne undersggt og
bortsolgt af 1. Skaden blev herefter betragtet som totalskade.

Havarirapporter koster naturligvis penge. De fleste havariagenter arbejder
efter timebetaling, og en havarirapport lgber let op i 2-3.000 kr. - eller mere.
I sagen UfR 1988.1074 SHD accepterede Sg- og Handelsretten forklaringer
fra chauffgr og modtager som bevis for en beskadigelse. Omkostningerne
ved optagelse af havarirapport ville, udtalte retten, std i misforhold til de
involverede vardier.

Se igvrigt Jes Anker Mikkelsen og Mogens Nielsens artikel om havaria-
genter i NFT 1985.194.

6.1.4. Forsinkelse

Erstatningen for forsinkelse forudsatter, at transportkgberen har lidt skade
i anledning af forsinkelsen. Det er alts ikke en pr@mie, der skal betales! Der
ses her bort fra at nogle fragtfgrere — specielt pa fly- og kureromrddet —
afstdr fra at kreeve fragt betalt, nir godset kommer frem efter udlgbet af en
bestemt frist eller efter et vist tidsrum, uanset om transportkgberen har lidt
et tab pa grund af forsinkelse. Det svarer til den almindelige begrensning af
fragtbelgb pa landevejs- og baneomrdderne, hvor erstatningen hgjst kan nd
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op pé fragtbelgbene. Normalt foruds=ttes imidlertid i sa fald et tab, inden
der skal betales erstatning, ogsa for forsinkelse. N4r der ikke foreligger et
sidant tab, er der tale om en kulancemassig erstatning uden juridisk
baggrund. Begrundelsen m4 sgges i markedsfgringsmassige motiver.

Det er i alle normaltilfelde en udtrykkelig foruds®tning for erstatning for
forsinkelse, at der foreligger en normal erstatningsopggrelse over det tab,
som transportkgberen mener at kunne dokumentere. Er der tale om
forsinkelse ved en terminstransport, kan der for eksempel v&re tale om
erstatning for tab af mistet salg ved den messe, hvor godset skulle have
varet udstillet. Elier erstatning for udgifter til det hold montgrer, som
ventede forgeves pa godset efter den aftalte leveringsfrist. I disse tilflde vil
det som oftest vare ret let at ggre erstatningskravet op.

Det er som regel svarere at ggre erstatningen op i tilfzlde, hvor der er tale
om den almindelige forsinkelse.

UfR 1983.287 SHD - Vejtransport - Erstatning - Fald i markedspris efter sen
ankomst

Importgr A gjorde med hensyn til en aftale med vognmand V om transport af et
parti citroner fra Grzkenland til Kolding gzldende, at V var ansvarlig for det tab,
A havde lidt som fglge af, at lastning af varen i Grekenland ikke som aftalt fandt
sted den 28, eller 29. november 1980, men forst den 1. december s.4. Det pdstiede
tab skyldtes dels forringelse - rdd, mug - af citronerne, dels at markedsprisen var
faldet i forhold til det tidspunkt, hvor ladningen havde kunnet péregnes at
fremkomme. Det fandtes ikke godtgjort, at varen var beskadiget ved ankomsten til
modtageren her i landet, og at der ved fragtaftalen var tilsikret levering af godset
hos modtageren til bestemt tid med den fglge, at A var berettiget til erstatning for
eventuelt tab i anledning af fald i markedsprisen pa citroner i dagene mellem den
pdregnede og faktiske ankomst til modtageren. V blev derfor frifundet for det af A
rejste krav, hvis rigtighed i gvrigt ikke var tilstrekkeligt dokumenteret.

Se afsnit 6.2. om reglerne om begrensningen af erstatningen ved forsinkelse.
Der er ofte tale om en begrznsning til fragtbelgbet.

6.1.5. Fra forsinkelse til bortkomst

P4 et tidspunkt bliver forsinkelsen alvorlig. Godset kan jo ikke udeblive i al
evighed. Der er derfor behov for en regel om hvorndr forsinkelsen holder op
med at veere forsinkelse, s transportkgberen i stedet kan betragte godset som
bortkommet. Der er tale om en sdkaldt konverteringsregel: Forsinkelse bliver
til bortkomst.

CMR-lovens § 28 og banelovens § 32 er sddanne regler om konvertering
af forsinkelse til bortkomst. Inden for fristeme i CMR-lovens § 28 og
banelovens § 32 kan godset endnu komme til veje uden at der opstar andet
end et forsinkelsesansvar. P4 et eller andet tidspunkt m4 man imidlertid
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6.1. Beregning af erstatning

sk®re igennem og anse godset for at vare tabt, ndr det endnu ikke er
kommet frem. CMR-loven fastsatter fristerne til 30 dage, nir der er aftalt en
afleveringsfrist, og 60 dage i alle andre tilfelde. Ved banetransport er fristen
30 dage.

NSAB indeholder nogle tilsvarende frister, nemlig 30 dage ved indenrigs
befordring, 60 dage ved transport inden for Europa og 90 dage ved transport
uden for Europa. FIATA FBL indeholder en frist pd 90 dage. Hamborg-
reglerne indeholder ogsd en regel om konvertering af forsinkelse til
bortkomst. Er godset ikke udleveret indenfor 60 dage efter det tidspunkt, da
levering skulle vare sket, kan ladningsejeren efter Hamborg-regleme
betragte godset som bortkommet.

CMR-lovens § 28, stk. 2, 3 og 4 og banelovens § 32, stk. 2, 3 og 4
indeholder nogle ret komplicerede, formelle regler om ladningsejerens
rettigheder, sdfremt godset genfindes efter at vare bortkommet. Reglerne
skal leses i lyset af det forhold, at fragtfgreren efter at have betalt erstatning
principielt indtreder i ejendomsretten til godset. Fragtfgreren har ret til at
overtage godset og at selge det til trediemand eller pd anden made disponere
over det, ndr fragtfgreren har betalt erstatning. Bestemmelserne i CMR-
lovens § 28 og jernbanelovens § 32 er en form for »forkgbsret«: Ladnings-
ejeren kan overtage sit tidligere bortkofne, nu genfundne gods mod at betale
erstatningen tilbage. Ladningsejeren bevarer et krav pi erstatning for
forsinkelse.

NSAB § 19 siger udtrykkeligt, at speditgren indtreder i ejendomsretten til
godset, ndr speditgren har erstattet godset fuldt ud. Det md antages, at
speditgren indtrzder i ejendomsretten forholdsmassigt ved betaling af en
delvis erstatning.

Dette kan stride imod ladningsejerens interesser. Har gods - for eksempel
fedevarer - varet lenge undervejs, kan det have forvandlet sig fra prima-
varer til sekundavarer, sd det kun kan salges til nedsat pris. Det kan skade
en ma&rkevareszlgers renommé. Derfor giver loven ladningsejeren mulighed
for at tage godset tilbage mod betaling af fragt og tilbagebetaling af
erstatningen. I nogle tilfzlde er det ikke muligt for ladningsejeren at opgive
ejendomsretten; forsvaret kan for eksempel neppe overdrage retten til vdben
og ammunition til en speditgr, der har betalt erstatning for nogle skader pa
disse szrlige godsarter.

Ladningsejeren md i disse tilfzlde velge mellem at fi en erstatning og
opgive ejendomsretten eller at afstd fra erstatningen. Ladningsejeren kan ikke
bade fa erstatning og beholde godset.

Se igvrigt afsnit 6.5. om overtagelse af ejendomsretten efter betaling af
erstatning.
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6.1.6. Rente

Bortset fra CMR-loven er transportretlige erstatningskrav og andre fordringer
i anledning af transportaftaler undergivet de almindelige rentebestemmelser
i dansk ret, herunder navnlig renteloven. Hovedreglen er her, at der skal
betales rente, svarende til Nationalbankens diskonto plus - for tiden — fem
procent fra forfaldsdagen. Er forfaldsdagen ikke fastsat i forvejen, skal der
betales rente, nir der er gdet en maned efter den dag, da fordringshaveren har
afgivet betalingskrav med sarligt rentepdkrav. Er der ikke afgivet rentepi-
krav og udvikler sagen sig til en retssag, skal der betales rente fra tidspunktet
for stevningens indlevering til retten — den sdkaldte procesrente.

Da den danske CMR-lov blev skrevet i 1950’erne, gjaldt der i Danmark
en sdkaldt procesrente pd 5%, s& dengang var der ikke grund til forbehold
over for CMR-konventionens rente pd 5%. Efter renteudviklingen i
1970’emme og efter ®ndringerne i galdsbrevsloven ved vedtagelsen af
renteloven i slutningen af 1970’erne blev der Igbet stormlgb imod den lave
rente efter § 35. Dommene i UfR 1979.366 HD, UfR 1979.332 HD og UfR
1980.96 HD er eksempler herpd. I ingen af tilfzldene lykkedes det at opnd
en hgjere rente.

Da rentefoden er fastsat i en international konvention, som Danmark
folkeretligt har forpligtet sig til at efterleve, har man heller ikke kunnet
@ndre rentefoden i forbindelse med de gvrige ®ndringer af morarenter ved
rentelovens vedtagelse.

Rentefoden pd 5% gelder kun erstatningskrav. Fragtkrav forrentes enten
efter fragtfgrerens individuelle betalingsbetingelser, ndr sddanne er vedtaget
mellem parterne, eller efter de almindelige morarenteregler.

Normalt vil der efter dansk ret fgrst kunne kreves rente ved retsfor-
fplgning, medmindre der er afgivet et pdkrav i rentelovens forstand forinden.
CMR-loven giver mulighed for rente fra tidspunktet for et skriftligt kravs
fremsazttelse. Det vil ofte kompensere noget for den lavere rente. Be-
gyndelsestidspunktet er kravets afsendelse. Denne dato vil typisk ligge langt
tidligere end tidspunktet for stezvningens indlevering til retten, og denne
bestemmelse kan derfor, rigtigt udnyttet, give nogen kompensation for den
lave rente. Det er vigtigt at sikre bevis for kravets afsendelse; postal
befordring bgr ske ved anbefalet brev.

CIM-konventionen indeholder i artikel 47 en tilsvarende 5%-regel. Denne
regel er imidlertid ikke gentaget i baneloven, og DSB har derfor nzppe
hjemmel til pdberébelse af den lave rente ved forsinket betaling af erstatning.
I stedet mé det antages, at rentelovens bestemmelser ma anvendes.
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6.1.7. Valutaomregning

CMR-lovens § 35, stk. 2, er en praktisk regel om omregning af fremmed
valuta. Den kurs, der skal anvendes, er den, der er geldende pa betalings-
dagen. Omregningen af SDR efter § 29, stk. 2, sker efter kursen den dag, der
afsiges dom, eller den dag, parterne er enige om. Ndir der bortses fra
muligheden for en partsaftale - som man typisk ikke kan blive enige om
under en tvist — er det altsd oftest ladningsejeren, der har risikoen for
kursudsving under et sagsforlgb. I en tid med stzrke valutaudsving kan der
vare tale om ret betydelige belgb.

Ladningsejeren mé her ggre op med sig selv om det er mest hensigts-
massigt at stevne i1 danske kroner eller at angive stevningsbelgbet i den
udenlandske valuta, hvori ladningsejeren har solgt godset. Valges den
sidstnzvnte lgsning, ba&rer ladningsejeren valutakursrisikoen.

Er der tale om ansvarsbegransning, vil det ofte vere hensigtsmassigt at
stevne under anvendelse af SDR-belgbet.

6.2 Ansvarsbegr@nsninger

Transportjuraen kendetegnes blandt andet af belgbsmassige begrnsninger
af erstatningspligten. Alle de internationale konventioner om fragtfgreransvar
- Haag-reglerne, Haag-Visby-reglerne, Warszawa-konventionen med
tilhgrende protokoller, CIM- og CMR-konventionemne - indeholder
ansvarsbegr&nsninger. Herved forstis, at erstatningen i tilfzlde af helt eller
delvist tab, beskadigelse og forsinkelse pa forhidnd er maksimeret til visse
belgb. Inden for disse belgbsgre®nser ydes erstatning, svarende til det
individuelle tab, som transportkgberen kan opggre.

6.2.1. Oversigt over begransningerne
Ansvarsbegrensningerne fremgdr af denne oversigt:
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Kilde Bortkomst/skade Forsinkelse
Sg- Seloven 667 SDR pr. kolli
transpor § 120 og
§ 235 2 SDR pr. kilo
Haag-
reglerne
§4,stk. 5 1.800 kr. pr. kollo
Hamborg- 830 SDR pr. kollo 2,5 gange
reglemne 2,5 SDR pr. kilo fragten
Bane- CIM art 31 16,67 SDR pr. kilo Dobbelt-
transport fragt
Baneloven § 33
DSBs Gods- 175 kr. pr. kilo
befordrings-
reglement
Farger Bane- 700 kr. pr. kgretgj
loven § 15 eller 21 kr. pr. kilo
Indenrigs Fragtmands- 8,33 SDR pr. kilo Fragten
vej- bestemmelserne
transport (= CMR-loven)
Igvrigt ingen
retlig regulering
Internatio-
nal vej-
transport CMR-loven 8,33 SDR pr. kilo Fragten
Luft- Luftfarts- 17 SDR pr. kilo
fragt lov § 111
Kombineret FIATA Dobbelt-
transport FBL Art. 8.3 2 SDR pr. kilo fragt
Spedition NSAB § 25 50.000 SDR pr. ordre  Fragten
Formidler eller 8,33 SDR pr. kilo
NSAB § 21 8.33 SCR pr. kilo Fragten
Fragtfgrer
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Fragtfgrernes argumenter for ansvarsbegrznsning er, at de vardier, som
befordres, kan svinge meget, og at man er ngdt til at have en maksimering
af ansvaret, hvis der skal kunne tegnes ansvarsforsikringer. Der gives ogsé
tit udtryk for, at der bgr vare et vist forhold mellem den fragt, som
indtjenes, og det ansvar, som pitages.

Sglovens bestemmelser om ansvarsbegrznsning var tidligere deklaratori-
ske, sd rederen kunne begrense sit ansvar. Der kr@vedes altsd en aktiv
indsats fra rederens side for at ansvarsbegransningen kunne blive effektiv.
Den skulle vedtages mellem parterme som et aftalevilkdr.

I sagen UfR 1971.81 HD havde rederiet sat opslag op p fergen og aftrykt
en klausul om ansvarsbegrensning pé billetten for at opné denne vedtagelse
af dette vilklr, og det accepterede Hgjesteret i en dom, der er blevet en
klassiker i transportjuraen:

UfR 1971.81 HD - Sgtransport - Ansvarsbegransning - Bilen i Limfjorden
Under befordring med skib fra Kgbenhavn til Alborg rullede en personbil ud af en
port, der var blevet bnet nogen tid far skibets ankomst til Alborg. Ejerens tab blev
40.696 kr. Rederiet havde pd automobilbilletten fraskrevet sig ansvar »i videst
muligt omfang«, j&vnfgr sglovens bestemmelser. Sg- og Handelsretten ville give
bilens ejer fuld erstatning, men Hgjesteret fandt at rederiet pd tilstrekkelig tydelig
made havde begrznset sit ansvar til kr. 1800, og selv om der fra bes®tningens side
var beglet fejl, der mitte betegnes som grov uagtsomhed, kunne ansvarsbe-
grensningen ikke tilsidesattes.

Morten Pontoppidan omtaler sagen i et papir til det 12. nordiske sgretsse-
minar i Abo 1986 om fzrgetrafik (Marjus nr 126), idet han giver udtryk for
sin forbavselse over dommen. Han karakteriserer rederiets adferd som groft
culpgs og er forblgffet over at det alligevel kun kom til at betale kr. 1.800.
- Her var det passagerens forsikringsselskaber, der fgrte sagen, skriver
Morten Pontoppidan, men havde passageren ikke haft forsikret, tror jeg ikke
at rederiet ville have paberdbt sig retten til ansvarsbegrensning. Se igvrigt
hgjesteretsdommer P. Spleths kommentar til dommen i UfR 1971 B 72.

Sg¢- og Handelsretten tilsidesatte et opslag om ansvarsbegrensning i en
feerges passagergang i UfR 1968.916 SHD. Det fandtes ikke at opfylde de
minimumskrav, der métte stilles til en ansvarsbegrznsning efter splovens
davarende § 122. Dommen er refereret i afsnit 1.1.1.

Nu er sglovens ansvarsbegrensninger pr&ceptive efter sglovens § 168; de
kan dog fraviges til ladningsejerens fordel. Man behgver altsd ikke lengere
henvise til dem pd hverken billet eller konnossement. Ansvarsbegrens-
ningerne ved s@-, jernbane-, landevejs- og lufttransport har alle hjemmel i de
respektive love, og de omfattes af lovenes praceptivitet. Bortset fra

219



6. Erstatningen

sgtransport, hvor begrensningsbelgbene efter § 168 som n&vnt kan fraviges
til fordel for ladningsejeren, forhindrer przceptiviteten efter CMR-lovens
§ 1, stk. 3 og luftfartslovens § 121 fravigelser fra de lovmassige grenser.
Jernbaneloven indeholder ikke en tilsvarende ufravigelighedsbestemmelse,
idet bestemmelsen herom i CIM art. 51 ikke er gengivet i baneloven.

Fravigelser fra begraznsningsbelgbene i transportkgberens favegr kan
siledes kun ske ved udtrykkelig aftale i overensstemmelse med lovene,
herunder ved angivelse af verdifragt ved sgtransport (ad valorem-fragt) eller
erklzring om en s®rlig interesse ved de tre andre transportformer. Se herom
afsnit 6.3.2. Fragtfgrerne har ikke mulighed for at begreznse ansvaret under
lovgivningens niveau.

Der findes ansvarsbegrznsninger i en rekke standardaftaler p4 transport-
omradet. NSAB indeholder en kilobegrensning pd 8,33 SDR og en
globalbegrensning pi 50.000 SDR pr. opgave for speditgrens ansvar som
formidler; har speditgren fragtfgreransvar, omfattes ansvaret af lovgivningen,
og speditgren er dermed underkastet de begrznsninger, der galder for
fragtfgrerne. Bestemmelserne om ansvar for skibsmaglere, stevedorer,
fragtm®nd og flyttema&nd indeholder tilsvarende regler om ansvarsbe-
grensning.

I sagen UfR 1979.416 VLD var to partier gods géet til grunde ved en
brand. Her p&berdbte speditgren sig en kombination af en globalbegrensning,
nemlig 50.000 kr. for det ene parti, og en kilobegrensning pa kr. 50 pr. kilo
for det andet parti. Belgbene havde hjemmel i de dagzldende speditgrbe-
stemmelser, og de blev accepteret af Vestre Landsret:

UfR 1979.416 VLD - Spedition - Ansvarsbegransning - Brand

Ved en brand i speditionsfirmaet S’s frysehus i Padborg blev en del af de oplagrede
varer gdelagt, herunder to partier kgd, som tilhgrte grosserer G, til en samlet verdi
af godt 181.000 kr. Hverken S eller G havde tegnet forsikring mod brandskade for
de to partier. Arsagen til branden kunne ikke fastslds med sikkerhed, men det
fandtes sandsynligt, at brandens opstden skyldtes forhold, for hvilke S bar ansvaret,
og da S ikke havde afkrzftet denne formodning, fandtes S ansvarlig. De i Nordisk
Speditgrforbunds Almindelige Bestemmelser indeholdte ansvarsbegrznsnings-
klausuler, der med sma typer var gengivet pd forsiden af S’s fakturaer, fandtes
herved at have veret fremhavet pd en sddan méde over for G, at bestemmelserne
mitte anses for gzldende mellem parterne. Erstatningen fastszttes herefter til godt
76.000 kr.

Transportjuraens ansvarsbegransninger beregnes efter kilo efter CMR-loven,
baneloven og luftfartsloven, medens sgloven tillige har en begrensning pr.
kollo, jevnfgr nedenfor om kilo- og kollobegrznsninger.

Udover disse begrznsninger kan der imidlertid ved sgtransport blive tale
om yderligere begrensning. Rederen har nemlig efter sglovens kapitel 10 en
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generel begrensningsret — ofte omtalt som globalbegrensning - som gzlder
ved siden af de s®rlige begrensningsregler. Reglerne i sglovens kapitel 10
gengiver den internationale IMCO-konvention om begrensning af ansvaret
for sgretlige krav. Begrensningen bliver aktuel i en r&kke konkret oplistede
tilfelde i sglovens § 235 med undtagelser fra begrensningsretten i § 236.
Globalbegrensningsbelgbet fastsettes 1 forhold til skibets draegtighed,
jevnfgr § 238, formentlig som et historisk levn fra en tid, da man talte om
en »sgformue«, svarende til vaerdien af skib og last. Begr&nsningsbelgb
fordeles mellem fordringshaverne efter § 239. Rederen kan undgé arrest og
udl®g i skib ved at etablere en sdkaldt begrensningsfond i overensstemmelse
med reglerne herom i sglovens §§ 240 og 241.

6.2.2. Szrlige Trazkningsrettigheder

I transportjuraen beregnes begr@nsningsbelgbene som hovedregel i SDR
(Saxrlige Trekningsrettigheder — Special Drawing Rights). SDR er en kunstig
valuta, skabt af den internationale valutafond. SDR noteres dagligt pa
valutamarkederne og svinger i takt med hovedvalutaerne, herunder dollar og
mark. Dagskursen kan findes i en kursliste.

I ®ldre udgaver af transportlovene beregnes ansvarsbegr&nsningerne i
francs, men det er &ndret ved en stribe lovendringer efter ®ndringer af
konventionerne. Arsagen hertil var, at der opstod stor usikkerhed om de
gamle guldfrancs, herunder de sikaldte Poincaré francs. Efter oliekrisen i
begyndelsen af 1970’erne steg guldprisen, og den faktiske markedspris lgb
helt fra de officielt noterede guldpriser. Det resulterede i at Den inter-
nationale Valutafond i 1978 opgav guld som basismgntfod.

Andringerne kan findes i lov nr. 645 af 13. december 1978 (sglov,
luftfartslov og CMR-loven). Jernbanerne kom fgrst med nogle ar senere. Ved
en @&ndring af baneloven af 16. april 1984 (lov nr. 226) er ansvarsbe-
grensningsbelgbene taget ud af loven og flyttet over i Befordringsreglemen-
tet, hvori den maksimale erstatning er fastsat til 175 kr. pr. kg ved helt eller
delvist tab. Befordringsreglementet er lettere at &ndre end en lov som DSB-
loven! Erhvervenes Trafikudvalg har kritiseret denne fremgangsmade, idet
man ville have foretrukket at fasts@tte belgbene i loven, som man f.eks. har
gjort det i baneloven. Det ma medgives, at et si alvorligt indgreb i transport-
kgbernes rettigheder som en begrensning af erstatningen bgr have direkte
hjemmel i en lov.

Francs findes stadig i en del transportdokumenter, men det er formentlig
en forglemmelse, for hovedproblemet er, at det er szrdeles vanskeligt at
omregne de gamle francs, der var tale om: Guldfrancs eller poincaréfrancs.
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6.2.3. Ansvarsbegrznsning for medhj=zlpere

Alle transportlovene indeholder en bestemmelse om at reglerne i lovene skal
anvendes, selvom kravet rejses i henhold til et ansvarsgrundlag, som ikke
findes i loven, men for eksempel efter almindelige, danske erstatningsregler
eller selvom kravet ikke rejses imod fragtfgreren, men imod dennes folk. Se
for eksempel CMR-lovens § 36 om erstatningsgrundlag pa andet grundlag
end aftale, CIM artikel 51 om andre krav, luftfartslovens § 114 om krav
imod medhjzlpere og sglovens § 122.

Bestemmelserne udspringer af forsgg pd omglelse af ansvarsbegrens-
ningerne og andre regler, der kan udelukke gennemfgrelse af erstatningskrav,
for eksempel ansvarsbegrensninger eller foreldelse. Der er tale om en
klassisk problemstilling i transportjuraen, hvor de restriktive begrensninger
ofte har givet anledning til forsgg pd omgéelse. Lgber ladningsejeren panden
mod en mur, ndr man kraver erstatning, fordi en af transportlovene stiller sig
hindrende i vejen, kan det vare fristende at gd helt uden om den pagldende
lov og nedl®gge pastand i henhold til almindelige, danske erstatningsregler
uden for aftaleforhold. Sdlovens § 122, stk. 2, kaldes undertiden en
Himalaya-klausul efter en bergmt retssag. Se igvrigt afsnit 4.1.3.

6.2.4. Vagt og kollo
Ved anvendelse af ansvarsbegr@nsninger opstir der undertiden spgrgsmal
om den vagt og det kolliantal, der skal anvendes.

Medens CMR-loven, jernbaneloven og sgloven fastsztter vegten som
bruttovagten, altsd gods plus emballage, var dette usikkert ved luftfragt, idet
luftfartsloven ikke udtalte sig om, hvorvidt der skulle beregnes erstatning
efter brutto kortsagt umiddelbart efter - eller nettovaegt. Usikkerheden er nu
vk efter en afggrelse i S¢- og Handelsretten:

UfR 1985.1091 SHD - Luftfragt - Ansvarsbegransning - Vagt

Antaget vedrgrende en forsendelse med fly til Kgbenhavn af bluser i kartoner, hvor
en del af kartonermne var beskadiget ved ankomsten, at ansvarsbegrensningsbe-
stemmelsen 1 § 111, stk. 2, i luftfartsloven, matte forstds slledes, at der ved
beregningen af ansvarsbegrznsningen mitte medtages vagten af de beskadigede
kartoner, uvanset at en del af deres indhold var kommet frem i ubeskadiget stand.
Efter den oprindelige bestemmelse i luftbefordringen var omfanget af erstatnings-
pligten begranset i forhold til vagten af hele forsendelsen. Der er efter under-
tegnelsen af Haagerprotokollen i 1955 sket en begrensning i luftfartsloven § 111,
stk. 2. Slvel efter den franske som efter den engelske tekst skal der ved be-
grensningens beregning medtages vagten af den eller de kolli (engelsk: package),
der har indeholdt tabte eller beskadigede genstande. Betegnelsen kollo anvendes
efter almindeligt sprogbrug som betegnelse for den enkelte indpakning eller det
enkelte stykke uindpakkede gods. Ved beregningen af erstatningsbegrznsningen ma
herefter medtages vagten af de beskadigede kartoner, uanset at en del af deres
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indhold er kommet frem i ubeskadiget stand, en forstdelse, der efter rettens
opfattelse da ogsd er helt i overensstemmelse med luftfartslovens § 111, stk. 2,
punkt 3.

Haag-Visby-reglernes ansvarsbegrensning er fastsat, sd kollobegr&nsningen
kun er interessant for gods, der vejer mindre end 333,33 kilo. Vejer et kollo
mere, vil kilobegrensningen give et hgjere erstatningsbelgb, jevnfgr
sglovens § 120, stk. 2. Det er ikke noget hensigtsmassigt system: Gods, der
vejer meget, for eksempel bulklaster, kan komme op pa si store erstatnings-
belgb, at ansvarsbegrnsningen bliver uaktuel, medens vardifuldt, men let
gods, for eksempel elektronik, hurtigt rammes af begr&nsningen.

Spergsmadlet kan naturligvis vare, hvorledes man vil definere et kollo som
begrensningsfaktor.

Ved sgtransport af gods i containere eller anden lastba@rer har spgrgsmélet
ofte varet, om containeren som sidan skulle betragtes som ét kollo, for
hvilket rederiet kunne klare sig med at betale erstatning, svarende til 667
SDR, eller om begrznsningen gzlder hvert enkelt kollo, der var pakket i
containeren.

Selovens § 120, stk. 3, indeholder nu en s&rlig containerregel, hvorefter
ethvert kollo eller anden enhed, som er opfgrt i konnossementet eller andet
modtagelsesbevis for befordringen som pakket i vedkommende indretning,
anses som et kollo eller en enhed ved anvendelse af begransningsbe-
stemmelsen, ndr der anvendes container, pallet eller lignende transportind-
retning til at samle godset. Er antallet af kolli eller enheder ikke angivet i
konnossementet eller modtagelsesbeviset, anses transportindretningen for at
udggre kolloet eller enheden.

Dette indebzrer for det fgrste — sdfremt antal af kolli er angivet i
konnossement - at ansvarsbegr&nsningen anvendes i forhold til dette antal,
og for det andet at containeren betragtes som ét kollo med ansvarsbe-
grensning, svarende til eet kollo, ndr kolliantallet ikke er angivet i konnosse-
mentet.

Ved FCL-afskibninger p&fgrer rederiet som regel konnossementet nogle
anmerkninger, der galder indholdet i containeren, typisk »Shippers Load,
Stow and Count« og »Said to Contain«, og rederierne forsgger hermed at
begranse deres ansvar ved at betragte containeren som ét kollo, d.v.s. SDR
667. Her er et eksempel pd to oplysninger, som tilsyneladende siger det
samme:

1 x 40°, said to contain 500 cartons TV-sets.
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6. Erstatningen

I virkeligheden sgger fragtfgreren at tage et forbehold for, om der nu virkelig
er 500 kartonner i containeren. Fragtfgreren mener dermed at have sat
splovens s@rlige containerregel ud af kraft s der i givet fald kun skal betales
erstatning for hele containerens indhold som eet kollo.

1 x 40°, containing 500 cartons TV-sets.

Her er der givet klar besked: Containeren indeholder 500 kartonner, svarende
til det angivne antal. Der skal i givet fald betales erstatning for hvert af disse
500 kolli og altsd navnlig ikke for containeren som eet kollo.

Der hersker nogen uenighed om, hvorvidt fragtfgrerne med den nzvnte
klausul kan begrznse ansvaret til kun eet kollo. Der er vistnok en for-
modning for at fragtfgrerens standardforbehold, som i typesituationen ikke
er udtryk for et konkret begrundet forbehold, strider imod den przceptive
regel i sglovens § 120.

Forsikringsaftaler indeholder undertiden begrnsninger af forsikrings-
summen efter kolliantal. Det kan fgre til uoverensstemmelser om be-
regningen af erstatningen, ndr det er vanskeligt at definere forsendelsens
kolliantal:

UfR 1977.815 SHD - Vejtransport - Forsikring - Kolliantal

Speditionsfirmaet S patog sig for en maskinfabrik at transportere en maskine til
Sverige. Den vejede 6 tons, var det eneste gods under transporten og var anbragt pa
S’s trailer i to dele. Under transporten blev maskinen beskadiget. Tabet var godt
150.000 kr., hvoraf F som transportforsikrer for S betalte 120.000 kr., men afviste
at erstatte den resterende del af tabet. Ifplge policen var hgjeste forsikringssum »pr.
transport« 240.000 kr., idet dog hgjeste forsikringssum »for almindeligt gods pr.
enkelt kollo« var 60.000 kr. Transporten skete i henhold til et fragtbrev, hvori der
i rubrikken »kolliantal og art samt varebetegnelse« var udfyldt »1 stk. sprgjtestgbe-
maskine«. Ordet »kolliantal« trykt pa fragtbrevet fandtes ikke at vare afggrende for
spgrgsmaélet, om maskinen kunne anses for omfattet af den pdberdbte ansvarsbe-
grensning. S fik medhold i, at en stgrre maskine, der udggr en hel ladning, ikke kan
karakteriseres som | kollo (eller 2 kolli) »almindeligt gods«.

6.3. Ansvar uden begrensning

[ ganske enkelte tilfelde er ansvaret ikke belgbsmassigt begranset.
Mulighederne for tilsides®ttelse af ansvarsbegrensningerne er piberibelse
af grov uagtsomhed eller fors=t, udleveringsansvar og deklaration af serlig
gkonomisk interesse.

I sagen UfR 1990.332 sggte ladningsejeren at spille pa hele dette klaviatur
for at komme uden om en ansvarsbegrznsning p4 17 SDR - for en forsen-
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6.3. Ansvar uden begransning

delse p4 under eet kilo! Blandt de paberdbte forhold var udleveringsansvar,
deklaration af s@rlig interesse og grov uagtsomhed - altsammen forhold, der
hver for sig skulle medfgre tilsides®ttelse af ansvarsbegrensningen, jevnfgr
gennemgangen af de enkelte forhold senere i dette kapitel. Men retten fulgte
fragtfgreren:

UfR 1990.332 SHD - Luftfragt - Ansvarsbegransning - Fejlekspedition af
luftfragt

En luftfragtforsendelse indeholdende tilladelser til udfgrelse af intemational
vejtransport blev af selskabet S med et af S udf®rdiget ekspresfragtbrev indleveret
til flyselskabet M. Ved en fejlekspedition blev forsendelsen af M sendt til Thisted
i stedet for Skrydstrup og métte af S videresendes med taxifly. Antaget, at der foreld
en ved lufifartslovens § 109 reguleret forsinkelse, og at anmodningen om
ekspresforsendelse med oplysning om, at der var tale om tilladelser, ikke indeholdt
en sddan tilstrekkelig tydelig tilkendegivelse til M om S’s s@rlige interesse i rettidig
udlevering, at ansvarsbegrensningsreglen i luftfartslovens § 111, stk. 4, var fraveget.

6.3.1. Grov uagtsomhed, forsat

Sifremt fragtfgreren har udvist grov uagtsomhed - eller ligefrem har tilsigtet
at tilfgje godset skade eller forsinket det med forszt - kan ansvarsbe-
grensningen ikke pdberdbes af fragtfgreren. Denne regel glr igen i alle
transportlovene. Se dette eksempel:

UfR 1988.777 SHD - Vejtransport - Tyveri - Grov uagtsomhed

V, der var vareforsikrer i forbindelse med et tyveri af 37 videorecordere fra en
container med elektriske artikler fra Japan, pAberdbte sig under en sag mod
firmaerne A og B, der som henholdsvis efterfglgende fragtfgrer og som modtager
stod for videretransport af containeren fra Hamburg til Kgbenhavn, CMR-lovens
§ 37 under anbringende af, at de havde handlet groft uagtsomt ved at lade containe-
ren henstd ubevogtet pd et offentligt tilgengeligt sted i en weekend. Der fandtes
hverken efter det om containerens anbringelse eller om dens aflisning oplyste noget,
der kunne henregnes til nogen af de sagsggte som groft uagtsomt i henhold til CMR-
lovens § 37.

UfR 1984.591 SHD - Oplagring - Fejludlevering - Grov uagtsomhed

T varetog for en kunde K transporten af ostelgbe i dunke fra Frankrig til K’s kunder
i Danmark. En del af dunkene blev Igbende ved ankomsten til Danmark oplagret for
K i kglehus hos D, der havde transport og spedition som hovedaktivitet. Bl.a. blev
der pd et tidspunkt oplagret to dunke med et koncentrat af ostelgbe. Disse dunke
blev i marts 1982 af D fejludleveret sammen med dunke med almindelig ostelgbe
i en sending til en af K’s kunder, og den ene dunk af denne anvendt i produktionen,
hvilket fordrsagede en skade pa ca. 114.000 kr. D’s forsikringsselskab betalte heraf
50.000 kr., men nzgtede at betale mere under henvisning til ansvarsbegr&nsningen
i § 251 NSAB. T fik ikke medhold i, at den n®vnte ansvarsbegrensning ikke gjaldt
for det indgdede samarbejde om oplagring hos D, men den fejl, der var beglet, métte
anses som en s&rlig grov fejl, der medfgrte, at ansvarsbegransningen ikke kunne
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6. Erstatningen

piberdbes i dette tilfelde. D mdtte derfor erstatte T det fulde tab ved skaden.
(Dissens).

Et forszt kan antagelig meget sj&ldent pdvises; en streng culpabedgmmelse
vil imidlertid undertiden kunne fgre til statuering af grov uagtsomhed og
dermed tilsides®ttelse af begrensningen. I praksis konstateres forszt som
hovedregel kun ved tyveri fra fragtfgreres lagre og terminaler, ndr tyveriet
begds af fragtfgrerens folk. Fragtfgreren hafter jo efter det almindelige
husbondansvar for disse folk, og de har ved tyveriet forudsatningsvist
demonstreret forst til at tilfgje godsets ejer et tab.

CMR-betznkningen vurderer i sin gennemgang af spgrgsmilet om
tilsideszttelse af ansvarsbegrznsningen den grad af culpa, som efter dansk
ret kommer i betragtning, som den grove uagtsomhed. CMR-bet&nkningen
henviser til at CMR-konventionens beskrivelse af den kvalificerede culpa
stammer fra Warszawakonventionen i dennes oprindelige affattelse, hvis
udtryk i § 25 i luftbefordringslov - »wilful misconduct« - er fortolket som
grov uagtsomhed.

I en artikel i Ugeskrift for Retsvasen 1957 B 10 (Finn Hjalsted: Luftbefor-
drerens kontraktansvar i international luftret) sidestilles den grove uagtsom-
hed med »s®rdeles graverende forhold«. I forarbejderne til den danske
CMR-lov, som opererer med en identisk regel, hedder det, at reglen om
tilsides®ttelse af ansvarsbegrznsninger ved grov uagtsomhed szrlig kan
tenkes anvendt, nir fragtfgreren har behandlet godset pd subjektivt
hensynslgs mide, nir skaden skyldes beruselse, eller ndr i gvrigt elementere
regler for befordringens udfgrelse og godsets behandling er tilsidesat. Det
hedder her endvidere, at bestemmelsen om grov uagtsomhed hviler pd den
betragtning, at de grunde, der har fgrt til som modstykke til det objektive
fragtfgreransvar at opstille bestemte ansvarsfrihedsgrunde, ansvarsbe-
grensninger og bevisbyrderegler, ikke ggr sig gzldende, hvis fragtfereren
eller hans folk har beglet grove fejl.

I ®ldre dansk obligationsret betegnede Lassen grov uagtsomhed som
»tilsideszttelse af den agtpdgivenhed, som endog skadeslgse personer plejer
at udvise«.

Tilsides®ttelse af element®re regler for godsets behandling og eks-
peditionens udfgrelse er nggleord i vurderingen af om en given adferd kan
betragtes som groft uagtsom. Se som eksempler herpé:

UfR 1987.952 SHD - Vejtransport - Ansvarsbegr@nsning - Grov uagtsomhed
Under en sag om erstatning for bortkomst af HiFi-radioudstyr gjorde en speditgr
galdende, at CMR-lovens § 37 kun kan anvendes ved skade pd gods og ikke ved
bortkomst. Dette synspunkt gav S¢- og Handelsretten ikke speditgren ret i. Der var
tale om en transport under toldlukke fra den schweiziske grnse til speditgrens
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6.3. Ansvar uden begreensning

terminal i Kastrup. Plomben var ubrudt, og retten lagde til grund, at bortkomsten
skete inden passagen af den schweiziske gr&nse under omstzndigheder, hvor
chauffgren har undladt at sikre vogn og ladning. Retten métte karakterisere denne
adferd som groft uagtsom, og retten tilsidesatte dermed en ansvarsbegransning,
beregnet pd basis af godsets vagt, idet retten pdlagde speditgren, der havde
anerkendt fragtfgreransvar, at betale fuld erstatning. (Dissens for ansvarsbe-
grensning).

UfR 1984.903 SHD - Vejtransport - Forsinkelse - Grov uagtsomhed

A havde den 1. februar 1980 truffet aftale med B om transport af demonstrationsud-
styr til Aberdeen. Aflevering af godset skulle finde sted i Aberdeen den 6. februar
s.4., men godset blev forsinket, og da det den 8. februar kl. 14 endnu ikke var ndet
frem, ansd A sig for ngdsaget til at aflyse demonstrationen. B, der havde overladt
transporten til C, erkendte som kontraherende fragtfgrer at vare ansvarlig for
forsinkelse, men h&vdede, at erstatningsansvaret var begrenset til fragtbelgbet, jfr.
CMR-lovens § 32. Efter det oplyste om 4rsagen til forsinkelsen - C undlod blot pa
grund af interne, andre uvedkommende, forhold i virksomheden at afsende godset
i flere dage, selv om dette straks skulle vere sket - fandtes B som fragtfgrer i
medf@r af CMR-lovens § 37 om skadeforvoldelse ved grov uagtsomhed at vare
ansvarlig for hele det tab, som A havde lidt ved forsinkelsen. Efter det om parternes
samarbejde oplyste fandtes B at have varet befgjet til at beregne renter af et restkrav
pé fragt med 19,64% arligt.

I sagen UfR 1965.565 @LD, citeret i afsnit 2.4.2., blev Kgbenhavns Frihavn
anset fuldt erstatningsansvarlig for beskadigelse af gods, der ved hj=lp af en
af frihavnens kraner umiddelbart forinden var blevet aflesset pd kajen til
senere indskibning, og som blev pdkgrt af kranen, da kranfgreren ved en
fejltagelse satte kranen i fremadgear i stedet for i bakgear. Efter de
foreliggende omst@ndigheder, hvor der af kranfgreren var udvist betydelig
uagtsomhed, fandtes frihavnen i hvert fald ikke at kunne paberdbe sig
ansvarsbegrznsningen.

Om ansvarsfraskrivelse bem&rker CMR-bet®nkningen, at det efter
dagezldende dansk ret — inden tidspunktet for CMR-lovens ikrafttreden -
matte anses for tvivlsomt, hvorvidt og i hvilket omfang en fragtfgrer kunne
fraskrive sig ansvaret for grov uagtsomhed.

Se Speditionsjura ad § 4 1 NSAB om anvendelse af bestemmelser om grov
uagtsomhed i speditionsforhold. Efter NSAB er grov uagtsomhed ikke arsag
til bortfald af ansvarsbegrznsning; efter NSAB tilsides®ttes ansvarsbe-
grensning kun ved forsat.

I sgretten er der formentlig en begrensning i adgangen til fuld erstatning
ved grov uagtsomhed, idet uagtsomhedsgraden skal sgges hos rederen — eller
dennes ledende medarbejdere selv — og ikke rederiets folk. Under sagen UfR
1971.81 HD sagde Hgjesteret udtrykkeligt i sine pr&misser, at rederiets folk
havde handlet groft uagtsomt, men Hgjesteret tillod ikke desto mindre
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6. Erstatningen

rederiet at pdberdbe sig en ansvarsbegrensning. I sin kommentar til dommen
understreger hgjesteretsdommer P. Spleth (UfR 1971 B 72), at sgloven
legger vegt pd sondringen mellem fejl begdet af rederen selv og fejl begdet
af skibets folk. Efter sglovens § 120, stk. 6, kan bortfragteren ikke piberdbe
sig ansvarsbegrensning, sifremt han selv har forvoldt skaden ved grov
uagtsomhed. Udtrykket »han selv« skal forstds udtrykkeligt se rederen, men
omfatter formentlig ogsd rederiets ledende medarbejdere.

Efter luftfartslovens § 113 skal ansvarsgrenserne vige, sdfremt transport-
kgberen beviser, at fragtfgreren eller dennes folk har forirsaget skaden enten
med forsat eller groft uagtsomt. Denne regel har formentlig givet anledning
til det stgrste antal retssager om forstdelse af konventionens tekst.

Det vanskelige punkt i § 113 er kravet om at fragtfgreren eller dennes folk
skal have veret vidende om, at skaden sandsynligvis ville blive forirsaget.
Der skal altsd vare tale om bevidst uagtsomhed. Problemet er her, at det kan
vere sire vanskeligt for transportkgberen at fgre bevis for den viden, som
fragtfgreren eller dennes folk havde pé et givet tidspunkt. I praksis har man
da ogsd fortolket sig bort fra dette krav, dels ved konstatering af at
fragtfgreren burde have indset skadens narliggende mulighed, dels ved
pavisning af den kvalificerede form for culpa, som en given adfard eller
undladelse gjorde dbenbar i situationen.

6.3.2. Angivelse af vaerdi og s®rlig interesse i rigtig aflevering
Afsenderen kan angive et bestemt belgb i konnossement eller fragtbrev, og
det er da dette belgb, der skal l&gges til grund for erstatningsopggrelsen og
ikke det eventuelt begrensede erstatningsbelgb. Reglerne findes i Sglovens
§ 120, stk. 4, banelovens § 36, CMR-lovens § 30 og luftfartslovens § 111,
stk. 2. Hertil kommer interesse i rigtig aflevering efter CMR-lovens § 33 og
jernbanelovens § 26. »Rigtig aflevering« omfatter dels fravigelse af
begrensningen af posterne i erstatningsopggrelsen efter CMR-lovens § 29,
stk. 3, dels tilsidesazttelse af fragtbelgbet som granse for erstatningen ved
forsinkelse.

Deklaration af en sarlig interesse i godsets vaerdi vil som regel medfare
et krav om betaling af ekstra fragt. I sgretten vil der vare tale om et krav om
merfragt fra fragtfgrerens side - den sikaldte ad valorem-fragt, som beregnes
efter godsets vardi. 1 andre tilfzlde vil fragtfgreren forbeholde sig et
fragttilleg pd 5-15%.

Muligheden for eventuelt at opnd fuld erstatning uden begransninger
anvendes sjzldent i praksis. Det er langt mere attraktivt for ladningsejeren
at tegne en egentlig vareforsikring, og pr&mien hertil vil formentlig ofte
vare lavere end den i transportlovene navnte, aftalte tillegsgodtggrelse.
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6.3. Ansvar uden begrensning

CMR-lovens § 33 og banelovens § 26 giver mulighed for deklaration af
»serlig interesse i rigtig aflevering«. For sd vidt rigtig aflevering er
ensbetydende med rettidig aflevering, bgr en forskel mellem en almindelig
vareforsikring og reglen i CMR-lovens § 33 fremhaves: Vareforsikringen vil
i typetilfzldet ikke omfatte tab som fglge af forsinkelse. Skal man sdledes
for eksempel sende et hold montgrer af sted for at de kan montere en
maskine pd bestemmelsesstedet, kan det vare rigtigt at deklarere en serlig
interesse i rigtig aflevering til aftalt tid. I sidanne tilfzlde vil man dels opnd
at fa et bevis for aftalen om et bestemt afleveringstidspunkt, dels sikre sig
at fa udgifterne til montgrholdets ventetid pd bestemmelsesstedet dekket —
i hvert fald i det omfang, man har kunnet forudse udgifterne ved deklaration
af belgbet som sarlig interesse.

6.3.3. Terminstransporter

I transportbranchen benyttes udtrykket »terminstransporter« som betegnelse
pa en transport med en aftalt transporttid eller et aftalt afleveringstidspunkt.
Det er nzrliggende at rubricere sddanne terminstransporter i afsnit 4.4.3.1.
om afleveringsfrister, respektive med en mulig deviation til afsnit 6.3.2. om
angivelse af sarlig interesse i bestemt fremkomsttid. Spgrgsmaélet er
imidlertid om dette er korrekt. Kan man forestille sig en tredie form for
forsinkelse? Et forslag kan vare forsinkelse pd trods af en garanti for en
bestemt fremkomsttid eller en bestemt transporttid. Mdske er det en sddan
garanti, man sigter til med udtrykket »terminstransport«?

Udtrykket »terminstransport« har gammel havd i transportbranchen. Der
er imidlertid uenighed om, hvorvidt man ved en terminstransport forstir en
transport med aftalt befordringstid, respektive en aftalt fremkomsttid efter
CMR-lovens § 27 om defintioner af forsinkelse og ansvarsbegrnsning efter
CMR-lovens § 32, eller om der er tale om en angivelse af en s@rlig interesse
i overholdelse af rettidig ankomsttid; i det sidste tilfzlde kan tabet i tilfzlde
af oversiddelse af fremkomsttidspunktet ikke begranses.

Resultatet er naturligvis det samme med hensyn til formalet med aftalen,
hvad enten det er en aftale om et afleveringstidspunkt, en sadvanlig
transporttid eller en terminstransport: Godset bgr vere fremme til den aftalte
eller s=dvanlige tid.

Konsekvenserne ved misligholdelse af aftalerne kan imidlertid vare
forskellige. Efter CMR-lovens § 32 er ansvaret for tab i anledning af
forsinkelse som nzvnt begranset til fragtbelgbet, og denne bestemmelse
knytter sig direkte til den toflgjede definiton pa forsinkelse i § 27. Forstar
man ved udtrykket terminstransport en garanti for rettidig fremkomst, er det
et spgrgsmdl, om ansvaret stadig kan begranses. I overensstemmelse med
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6. Erstatningen

markedsfgringslovens bestemmelser om anvendelse af udtrykket garanti bgr
man jo kun benytte udtrykket garanti, sifremt medkontrahenten stilles bedre
end efter de almindelige regler. Garantien skulle altsd kunne tilsides=tte
begrznsningen. Princippet er i overensstemmelse med kgberettens regler om
skerpelse af szlgerens ansvar, ndr det solgte savner egenskaber, der m3
anses for at vare tilsikrede.

Udtrykket »terminstransport« er ikke defineret i lovgivningen, og der er
ikke szdvanemassigt knyttet en garanti til det. Ved landevejstransport ville
det igvrigt vare i strid CMR-lovens § 1, stk. 3, om lovens prazceptivitet at
gd ud over begrensningen i § 32. Garantien for transporter med bestemt
termin bgr derfor kun benyttes i overensstemmelse med CMR-lovens § 33
og jembanelovens § 26 med overholdelse af de formkrav, der opstilles i
disse bestemmelser. 1 praksis er det sjazldent, at disse formelle krav
efterleves.

Det kan sdledes ikke antages, at indglelse af aftale om en sdkaldt
terminstransport medfgrer, at ansvarsbegrensningen ved forsinkelse sttes
ud af kraft.

6.4. Nedsattelse eller bortfald af erstatning

Forsikringsaftalelovens § 25, stk. 1, 1. punktum, var tidligere forsikringssel-
skabernes hjemmel for regres: Forsikringsselskabet indtrddte i forsikrings-
tagerens krav imod en trediemand, der métte vere erstatningsansvarlig i
anledning af forsikringsbegivenheden. Denne hjemmel var meget vigtig i
forsikringsbranchens praksis. Nir et forsikringsselskab havde betalt
erstatning til ladningsejeren under en vareforsikringspolice, undersggte
selskabet om der métte vare mulighed for at ggre fragtfgreren ansvarlig; var
svaret pd denne undersggelse bekrzftende, vendte vareforsikringsselskabet
sig imod fragtfgreren med krav pé erstatning.

Forsikringsaftalelovens § 25, stk. 1, 2. punktum, begrensede disse
regresmuligheder, sdfremt fragtfgrerens ansvar udelukkende hvilede enten
pa culpa - der métte navnlig ikke vare tale om grov uagtsomhed - eller pd
et sdkaldt husbondansvar efter Danske Lov 3-19-2. I disse tilfelde kunne
skadevolderens erstatningspligt — som det hed - nedsattes eller efter
omstzndighederne helt bortfalde. Forsikringsselskabet havde altsd ikke
regres.

Reglen var ikke gentaget i Dansk Sgforsikrings-Konvention af 2. april
1934 § 71, som i sit stk. 2 gengiver bestemmelsen om assurandgremes
regresret uden lempelsesbestemmelsen.
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6.4. Nedsettelse eller bortfald af erstatning

Forsikringsaftalelovens § 25 er nu ophavet efter ikrafttredelsen af erstat-
ningsansvarsloven (EAL) fra 1984, jevnfgr denne lovs § 29, nr. 1. Da
praksis i forbindelse med FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, giver en god
baggrund for forstdelse af de nye regler efter erstatningsansvarsloven,
gengives hovedtendenserne i anvendelsen af FAL § 25, stk. 1, 2. punktum,
nedenfor.

EAL omfatter navnlig regler om erstatning og godtggrelse for personskade
og tab af forsgrger. Den indeholder imidlertid ogsé nogle nye og skels@tten-
de bestemmelser om ansvar for skade, der er omfattet af forsikring i
§8 19 - 22. Det hedder sdledes i EAL § 19, at der ikke er erstatningsansvar
i det omfang, en skade er dekket af en tingsforsikring. Denne radikale regel
galder dog ikke, séfremt skaden er forvoldt forsatligt eller groft uagtsomt
eller under udgvelse af erhvervsmassig virksomhed.

CMR-betenkningen konstaterer side 23, at dansk retspraksis har indtaget
det standpunkt, at der ikke med hjemmel i FAL § 25, stk. 1, 2. punktum,
sker lempelse i fragtfgrerens ansvar for gods, der er i hans varetegt. Betenk-
ningen henviser herved til Hgjesterets dom i UfR 1950.854 HD og senere
domme i UfR 1953.748 og 1959.805. Betznkningen konkluderer, at CMR-
konventionen ikke vil medfgre nogen &ndring af fragtfgrerens stilling. Da
FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, kun giver mulighed for lempelse eller bortfald
af erstatning, ndr der foreligger culpa, er det ret dbenbart, at der ikke kan
opnds lempelse eller bortfald af erstatning ved anvendelse af love med et
objektivt ansvar, herunder CMR-loven og jernbaneloven.

Spargsmaélet var herefter tidligere, om FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, kunne
anvendes ved sgtransport og luffragt.

Af afggrende betydning for svaret pd dette spgrgsmél har det varet, at
domstolene generelt ret konsekvent nzgtede at lempe eller afvise erstatning
efter FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, nir der er tale om de sikaldte faglige
fejl. Dansk Forsikringsret antog i de tidligere udgaver, hvor bestemmelsen
i FAL omtaltes, med henvisning til en rekke kilder, at der 13 przventive
hensyn bag dette princip. En gennemgang af transportretlige domme viser,
at FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, kun er blevet anvendt i ganske f& tilfelde,
bla. i

UfR 1967.664 SHD - Setransport - Brand - FAL § 25, stk. 1, 2. punktum

Under losning af et parti salpeter i hessians®kke fra et skib, der 14 ved kaj i
Kgbenhavns Frihavn, opstod der brand om bord ved, at en havnearbejder, der
arbejdede i lasten, slukkede en cigaret ved at presse glgden imod en af szkkene med
salpeter. Der fandtes ikke at kunne pdlzgges Frihavnsselskabet noget direkte ansvar
for skaden, men selskabet fandtes erstatningspligtig efter Danske Lov 3-19-2. Der
fandtes ikke grundlag for at statuere medskyld fra skibets side. Selskabet dgmtes til
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6. Erstatningen

at betale den del af skaden, som ikke var dakket af forsikring. Igvrigt bortfaldt
selskabets ansvar i medfer af FAL § 25, stk. 1, 2. punktum. Dissens.

UfR 1943.347 SHD - Sg¢transport - Losning - FAL § 2§, stk. 1, 2, punktum
Selvom der bestod et kontraktsforhold mellem parterne i kraft af et certeparti,
anvendtes FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, pi erstatningsansvar, rejst ved regres af
skibets kaskoforsikring, efter at en krans lossegrab havde anrettet skade pé skibet,
da uagtsomheden ikke var grov, og da skibet ikke under losningen var i skadevol-
ders varetagt.

I alle de andre domme, der er gennemgdet som led i denne undersggelse,
afviser domstolene at anvende FAL § 25, stk. 1, 2. punktum. Det gzlder bl.a.
folgende afggrelser:
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UfR 1952.828 SHD - Sgtransport - Omladning - FAL § 25, stk. 1, 2. punktum
Ved omladning i Kgbenhavns Frihavn af et parti kondenseret malk fra S/S Thurg
til M/S Manchuriet styrtede et sleng ned i Manchuriets last, fordi stroppen pi
slenget var lagt forkert. Kranen pid Manchuriet betjentes af folk fra Frihavnssel-
skabet, og godset blev lagt i strop ombord pd Thurg af skibets besatning.
Frihavnsselskabet og Thurgs reder dgmtes in solidum til at erstatte skaden, da der
var begiet fejl af begge de pdgaldendes folk. FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, ikke
anset anvendelig.

UfR 1951.782 HD - Spedition - Omladning - FAL § 2§, stk. 1, 2. punktum
Et parti cykelstyr, der sendtes fra Czekoslovakiet til et kgbenhavnsk aktieselskab A,
fremkom i beskadiget tilstand. Det fandtes godtgjort, at beskadigelsen var sket under
omladning i Padborg, der forestodes af speditgr S pd A's vegne. S fandtes efter
omstendighedeme pligtig at betale erstatning til A’s transportforsikrer, der havde
betalt skaden. Uanset at S’s ansvar alene beroede pd Danske Lov 3-19-2 om hus-
bondansvar, ansis S ikke ansvarsfri efter forsikringsaftalelovens § 25, stk. 1, 2.
punktum. En i Nordisk Speditgr Forbunds »Almindelige Bestemmelser« indeholdt
ansvarsbegrensning fandtes efter omstendighederne ikke at kunne komme til
anvendelse.

SHT 1951.210 SHD - Sgtransport - Vand gennem luftrgr - FAL § 25, stk. 1,
2. punktum
Et skib anset ansvarlig for den del af ladningsskade, som skyldtes vandets
indtrengen gennem et for lavt luftrer. FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, ikke bragt til
anvendelse.

UfR 1949.1143 SHD - Satransport - Losning - FAL § 25, stk. 1, 2. punktum
Befragters materiel fordrsagede skaden ved losningen af M/S Mary Win. B var herre
over forholdene pi skadesstedet, og der var udvist en hgj grad af mangel pi
agtpdgivenhed. FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, ikke anvendt.



6.4. Nedsettelse eller bortfald af erstatning

UfR 1948.1146 SHD - Sgtransport - Fejl ved stuvning - FAL § 25, stk. 1, 2.
punktum

Nogle automobiler blev gdelagt pd grund af stuvefejl og fejlagtig surring af lugeme
pd M/S Ton S under en rejse fra Dunkirk med en blandet last. Bilerne var blevet
beskadiget, bl.a. fordi en last mursten var rutschet ind i dem under s@gang, og fordi
nogle luger, hvorpa bilemne stod, var gledet ned fra lgnningen. Det métte ogsd
antages, at skibet havde fart en for stor dakslast i forhold til dets stgrrelse og gvrige
tunge last. FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, ikke anvendt.

SHT 1949.310 SHD - Sgtransport - Fejl ved stuvning - FAL § 25, stk. 1, 2.
punktum

FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, kunne ikke anvendes ved bedgmmelse af erstatnings-
ansvar for skade pa et automobil, fordi skaden skyldtes mangelfuld stuvning og
undladelse af opklodsning. Ansvaret begrenset efter konnossementslovens § 4, stk.
5.

VLT 1948.262 VLD - Sgtransport - Lastning - FAL § 25, stk. 1, 2. punktum
Rederiet R fik medhold i pastand om regres overfor stevedoreselskabet S, der havde
foretaget indlastningen af en ladning ®g i rederiets damper. Anvendelsen af FAL
§ 25, stk. 1, 2. punktum, afvist under hensyntagen til, at skaden var forvoldt under
udfgrelse af et kontraktsmassigt overtaget arbejde i forbindelse med indlastning af
godset, under hvilket godset var i stevedorens varetzgt.

Domstolene har fuldstendig afvist at anvende FAL § 25, stk. 1, 2. punktum,
ved varetegts- og behandlingsskader, selv om ansvaret i de her citerede
tilfzlde udelukkende har hvilet pa culpa. Der har varet tale om en dommer-
skabt indskrznkning af lovens anvendelsesomrade. Det synes endda at have
varet vanskeligt at forma domstolene til at lempe eller lade erstatningspligt
bortfalde efter FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, nr der var tale om ansvar
udelukkende pd grundlag af Danske Lov 3-19-2.

Det hedder nu udtrykkeligt i EAL § 21, at EAL § 19 ikke gelder erstat-
ningsansvar efter fardselslovens regler om motordrevne kgretgjer, luft-
fartsloven og sgloven. Det skyldes formentlig, at der her er tale om ansvar
pd culpabasis, som fgr i tiden efter lovteksten — men sjzldent efter
retspraksis — anerkendtes efter FAL § 25, stk. 1, 2. punktum. I Anders
Vinding Kruse og Jens Mgllers kommentar til EAL hedder det, at &rsagen
hertil er erstatningsreglernes skadesforebyggende (przventive) effekt og
regresrettens gkonomisk betydning.

Det kan herefter forelgbig konkluderes at medens FAL § 25, stk. 1, 2.
punktum, fgr i tiden i hvert fald i princippet kunne anvendes som hjemmel
for lempelse eller bortfald af erstatning i regressager, primart indenfor det
omride, der omfattes af Danske Lov 3-19-2, er mulighedeme for lempelse
og bortfald nu efter EAL §§ 19-22 helt udelukket, allerede pd grund af
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bestemmelsen om at erstatningsansvaret ikke bortfalder i erhvervsmassig
virksomhed.

Spgrgsmalet er herefter alene, om erstatningsansvaret kan nedsattes eller
bortfalde i transportsager efter den almindelige lempelsesregel efter EAL
§ 24. Betingelserne er, at ansvaret vil virke urimeligt tyngende for den
erstatningsansvarlige, eller at der igvrigt foreligger ganske s®rlige om-
stendigheder. Momenter i skgnnet ved afggrelsen er hensyn til skadens
stgrrelse, ansvarets beskaffenhed, skadevolderens forhold, skadelidtes
interesse og forsikringsforhold.

EAL § 24 omfatter tingsskade og almindelig formueskade, bide efter et
culpaansvar og strengere ansvarstyper, uanset om der foreligger et kontrakts-
forhold. Den foruds®ttes kun anvendt undtagelsesvist som en »sikkerheds-
ventil«.

I praksis fAr EAL § 24 formentlig kun ringe betydning pé transportomré-
det, fordi lempelse er udelukket, sdfremt ansvaret er dekket af ansvars-
forsikring. De fleste virksomheder i transportbranchen har ansvarsforsikring.
Man kan imidlertid forestille sig, at bestemmelsen anvendes, nér der er tale
om en meget betydelig skade, som rekker ud over det maksimum, som en
ansvarsforsikring mitte kunne dzkke. For erhvervsvirksomheder antages
EAL § 24 kun at kunne anvendes i tilfelde, hvor betaling af erstatning vil
vare direkte ruinerende. Det hensyn, der her kan tages, er til selskabets
ansatte, ikke til aktionzrerne.

Det kan herefter konkluderes, at de f& muligheder, som FAL § 25, stk. 1,
2. punktum, tidligere mitte frembyde, nu er indskrznket med EAL.
Efterfglgerne for FAL § 25, stk. 1, 2. punktum, EAL §§ 19 - 22, kan slet
ikke anvendes, og EAL § 24 mi antages at ville f et meget sn®vert
anvendelseomride, idet reglen kun kan anvendes i marginaltilfzlde.

EAL indeholder i § 25 en regel om fordeling af erstatningsbyrden mellem
flere solidarisk haftende erstatningsansvarlige. 1 erhvervsforhold kan
domstolene da tage hensyn til om der foreligger ansvarsforsikringer, hvilket
- som det hedder i en af bet®nkningemne om EAL - i mange tilfelde vil
medfgre, at erstatningsansvaret kommer til at pdhvile ansvarsforsikringen,
sifremt kun den ene part har tegnet en sddan.

Forsikringsselskabernes hjemmel for regres findes nu i EAL § 22.

6.5. Overtagelse af ejendomsretten

Ndr fragtfgreren har betalt erstatning, overtager fragtfgreren ejendomsretten
til det beskadigede eller bortkomne gods. Princippet er udtrykkelig
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formuleret i NSAB § 19, og det forudsattes ogsd i CMR-lovens § 28. Se
herom afsnit 6.1.5. Forsikringsaftalelovens § 73 giver forsikringsselskabet
ret til at indtrede i forsikringstagerens ret til det, der matte vare erstattet, for
sd vidt det méatte vare i behold. FAL § 73 findes i lovens afsnit om
sgforsikring og anden transportforsikring. I Dansk Forsikringsret, bind 1,
side 164 hedder det, at denne regel i et vist omfang mi finde anvendelse
ogsd uden for sgforsikringens omrdde. Den samme regel findes i Dansk
Seforsikrings-Konvention § 72. Det er det samme subrogationsprincip, som
anvendes i transportjuraen.

Fragtfgreren kan szlge godset bedst muligt eller igvrigt disponere over det
som enhver anden ejer. Som regel vil fragtfgreren anmode en varemagler om
at szlge godset. Ladningsejeren bevarer sit produktansvar og sit afsenderan-
svar i relation til farligt gods, ogsa efter fragtfgrerens overtagelse af godset.

Er der tale om markevarer eller andre varer med et vist serpreg, kan
ladningsejeren undertiden vare interesseret i at undgd, at godset kommer ud
pa markedet som beskadigede sekundavarer, eller at vareme sgges solgt i
discount-forretninger, hvor ladningsejeren ellers ikke ville tillade sine varer
at blive solgt. Dette ma imidlertid anses for at v@re en kommmerciel
interesse, og der er ikke hjemmel nogetsteds for en fravigelse fra princippet
om at erstatningsbetaleren indtrzder i ejendomsretten til godset. Ladnings-
ejeren kan ikke bidde gennemfgre et erstatningskrav overfor fragtfgreren og
samtidig beholde godset.

Har ladningsejeren dette synspunkt, md ladningsejeren sikre sig p forhdnd
gennem en sdkaldt markevareklausul i en vareforsikringspolice, hvor
forsikringsselskabet afstir fra dels at bringe godset ud p& markedet efter at
have betalt erstatning, dels fra regres, fordi regressen kan medfgre, at
ejendomsretten til godset overgdr til trediemand.

Er der betalt en delvis erstatning, maske som fglge af ansvarsbegrznsning,
indtrzder fragtfgreren kun forholdsvist i ejendomsretten. Ogsa dette princip
er i overensstemmelse med reglen i forsikringsaftalelovens § 73. Efter
dennes stk. 2 har forsikringsselskabet ret til en forholdsmassig andel i godset
ved underforsikring efter forholdet mellem forsikringssummen og forsik-
ringsvardien.

I disse tilfelde ma parterne udgve ejendomsretten i fzllesskab i forhold til
de belgb, de hver for sig har bidraget med. Lykkes det sdledes at szlge
varerne, efter at der er betalt erstatning, ma provenuet deles mellem parterne
i forhold til deres andel i erstatningssurnmen.

Fragtfgreren indtreder i kreditors ret til kgbesummen i efterkravsforhold,
nér fragtfgreren har betalt erstatning. Anmeldelsesretten i medkontrahentens
eventuelle konkursbo tilkommer derfor fragtfgreren.
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KAPITEL 7
Reklamation

Det er karakteristisk for transportjuraen, at reglerne om reklamation er klare
og skarpe. Der stilles krav til reklamationen, herunder krav til overholdelse
af de frister inden for hvilke reklamationen skal ske. Og fristerne er som
hovedregel korte. Emnets alvorlighed understreges af at for sen reklamation
kan medfgre fortabelse af erstatningskravet.

Reklamationsreglerne i transportjuraen bgr ses i sammenhzng med
reglerne om godsets overtagelse og modtagelse, herunder navnlig kvitterings-
systemet: Sdfremt fragtf@reren har overtaget godset uden at tage forbehold
for dets tilstand, er der en formodning for at godset er overtaget til
befordring i god stand. Og sifremt modtageren accepterer godset ved
afleveringen uden indsigelse, er der en formodning for at godset er modtaget
i god stand.

Systemet illustreres af samspillet mellem reglerne i CMR-lovens §§ 10 og
11, som har betydning i overtagelsesfasen, og § 38 om modtagelsen af
godset pd bestemmelsesstedet.

Der stilles krav til fragtfgrerens undersggelsespligt efter CMR-lovens § 10,
og efter den efterfglgende § 11 tillegges fragtbrevet beviskraft. Er der ikke
taget forbehold efter den undersggelse, som fragtfgreren forudsztningsvist
har foretaget, foreligger der et »rent« fragtbrev. Konsekvensen er, at godset
og dets emballage mé anses for at have veret i god stand og det i fragtbrevet
anfgrte antal kolli intakte ved overtagelsen.

Tilsvarende ved modtagelsen: Det skal lzgges til grund, at godset blev
modtaget i god stand, hvis der ikke er gjort indsigelse (CMR-lovens § 38).
Der kan fgres et modbevis imod denne formodning om godsets ankomst i
god stand, men i praksis er dette bevis vanskeligt at fgre.

Denne beskrivelse af bevisvirkningerne ved fragtfererens overtagelse og
aflevering af godset er foretaget pd grundlag af CMR-lovens ret konsekvente
regler. Disse hovedregler kan uden store vanskeligheder overfgres pd de
gvrige transportformer, selv om det mi erindres at bide retsvirkningerne af
for sen reklamation og reklamationsfristerne er forskellige pd de enkelte
transportomrader.
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Systemet er ogsd beskrevet i afsnit 5.1.2., og det kan illustreres af denne
afgerelse:

UfR 1988.1074 SHD - Vejtransport - Keale/fryseskade - CMR-lovens § 24,
stk. 1

A, der drev virksomhed i Andorra, kgbte af B 252 kg frosne hummere, der blev
afleveret til et transportfirna i Heming og derfra pd 6 dage kgrt til Andorra i
kglevogn. Under henvisning til at hummerpartiet var fordervet ved modtagelsen,
rejste A erstatningskrav overfor B og C. Det fandtes ikke bevist, at B havde nogen
srlig instruktionspligt over for C, og B fandtes heller ikke pd andet grundlag
erstatningsansvarlig over for A.

Da C ikke ved overtagelsen tog forbehold om godsets og dets indpaknings synlige
tilstand, lagdes det til grund, at godset pd det tidspunkt var ubeskadiget, og C var
derfor som udgangspunkt ansvarlig i medfgr CMR-lovens § 24, stk. 1. C burde have
forstdet, at der var tale om frysevarer og kunne herefter ikke uden sarlig aftale
forsvarligt foretage en si lang transport uden brug af frostvogn. C havde herefter
ikke godtgjort at have truffet alle de forholdsregler, som omstzndighederne tilsagde,
jevnfor CMR-lovens § 25, stk. 3, og fandtes derfor erstatningsansvarlig over for A.
Som bevis for beskadigelsen accepteret forklaringer fra chauffgren og modtageren,
der havde taget forbehold. Omkostningerne ved havarirapporten ville std i
misforhold til de involverede vardier.

Det vasentlige i reklamationen er bevissikringen. Er bevis for skaden ikke
sikret i reklamationsfasen, er det vanskeligt at gennemfgre erstatningskrav.
Problemet er isar, at skaden jo kan vare sket efter ladningsejerens modtagel-
se af godset. Se for eksempel:
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NDS 1969.330 SHD - Setransport - Reklamation - Bevis for skade

En szkkelast blev under transport med skib beskadiget pd grund af fejlagtig
stuvning pi ujevnt underlag ovenpd jemmvarer. Der kunne ikke rejses kritik mod
emballagen, og konnossementets ansvarsfrihedsklausuler kunne ikke fritage for
stuvningen. Da modtagerne af varerne imidlertid ikke havde sikret sig bevis for
skadens omfang ved modtagelsen, og da der ikke kunne bortses fra den mulighed,
at varerne kunne have varet udsat for overlast under senere lagring og transport,
frifandtes rederiet for vareforsikrerens erstatningskrav.

SHT 1963.6 SHD - Sgtransport - Reklamation - Ingen besigtigelse indenfor
frist

Et parti petrothene, der er et pulverformet stof, som anvendes i plasticproduktionen,
og som var emballeret i papirs®kke, blev efter losningen i Frihavnens skur kgrt ud
til modtageren, hvor det viste sig, at en del af s&kkenes indhold var blevet forurenet
ved indtreengen af et andet stof, Titandioxyden, der ligeledes emballeret i
papirs®kke var blevet transporteret med skibet, idet oplysningerne om separation af
disse 2 ladninger var mangelfulde. Da der ikke var blevet afholdt besigtigelse inden
3-dages fristen efter konnossementslovens § 3, nr. 6, og da kontaminationen kunne
vare sket i pakhuset eller pd modtagerens hjemsted, fandtes det ikke godtgjort, at
skaden var opstdet under rederiets ansvarsperiode.
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UfR 1960.1037 - Vejtransport - Reklamation - Bevis for skade

Falcks Redningskorps A/S havde pitaget sig at transportere nogle maskiner fra
Kgbenhavn til Nzrum i forbindelse med flytning af en fabrik. Cirka tre uger efter
transporten reklamerede ladningsejeren over nogle revner i en af maskinerne. Det
kunne ikke antages, at Falck havde givet en garanti for maskinerne ubeskadigede
fremkomst, og det var ikke bevist, at Falck efter skaden havde lovet at betale
reparationen. Den beskadigede del af maskinen var trods Falcks opfordring hertil
ikke blevet opbevaret. Det kunne ikke antages, at skaden var omfattet af Falcks
ansvar som fragtfgrer.

UfR 1951.421 SHD - Sgtransport - Reklamation - Manko efter udlosning
Ikke ansvar for rederi for manko, anset for at vare opstet efter godsets udlosning
i Oslo. Rederiet havde overgivet godset til videreforsendelse ved en linieagent, og
denne ordning mitte anses for at vare betryggende. Hertil kom, at der foreld
forspmmelse med rettidig konstatering af mankoen, selvom denne kunne befrygtes,
fordi der var et hul i en kasse. Reklamation skete fgrst 12 dage efter udleveringen,
j@vnfor konnossementslovens § 3, nr. 6.

Der kan sondres mellem to former for reklamationsfrister: Lodrette og
vandrette frister! Oversiddelse af de lodrette frister medfgrer, at man ikke
kan komme videre med kravet: Erstatningskravet er uhjzlpelig fortabt.
Manglende reklamation indenfor de vandrette frister medfgrer alene en
bevismassig forskydning mellem parterne.

Sglovens reklamationsregel i § 121 og CMR-lovens § 38 er bevisregler,
og for sen reklamation i forhold til disse regler medfgrer ikke at erstatnings-
kravet fortabes, men at ladningsejeren ma k@mpe en kamp op ad bakke i
bevismassig henseende, fordi der uden reklamationen indenfor fristerne nu
bestdr en formodning for at godset var afleveret i den stand, hvori det var
beskrevet i enten sglovens § 121 og CMR-lovens § 38, altsd forudsztnings-
vis god stand.

Der vil szrlig vare grund til at tillade erstatningskrav uanset reklamation
efter fristens udlgb, ndr fragtfgreren havde mulighed for at konstatere skaden
selv. I sd fald har fragtfgreren jo ikke behov for den opfordring til be-
vissikring, som er reklamationens vaesentligste forméal. Dette gelder s3 meget
mere, ndr der foreligger fejl pa fragtfgrerens side. Det er i realteten det, som
S¢- og handelsretten siger til en fragtfgrer i sagen UfR 1948.760 SHD,
citeret i afsnit 3.1. Fragtfgreren burde under hensyn til en mankos stgrrelse
have indset, at konnossementets angivelse af godsets vaegt var urigtig, men
havde ikke taget udtrykkeligt forbehold herom i konnossementet. Fragt-
fpreren haftede derfor i henhold til sglovens § 161, stk. 2, for mankoen over
for ladningsmodtagerne, hvis krav pd erstatning under hensyn til be-
skaffenheden af fragtfgrerens fejl ikke ansds bortfaldet i henhold til sglovens
§ 121 som fglge af for sen reklamation.
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7. Reklamation

I sagen UfR 1986.561 SHD (citeret ad afsnit 5.1.3.) sagde retten direkte med
henvisning til sglovens § 121, stk. 1, at bevisbyrden pahvilede modtageren
af godset efter at der f@rst var reklameret den 7. oktober 1982 efter udlosning
den 26. september 1982, hvor modtagerens repr@sentant underskrev et
statement of facts uden forbehold.

I den fglgende sag havde ladningsejeren reklameret for sent, og det fik
betydning for bevissikringen i forbindelse med krav pa erstatning for skader.
Her havde fragtfgreren fraskrevet sig ansvar for godset efter udiosning; det
var altsd ikke nok at der blev reklameret efter godsets ankomst til endelig,
indenlandsk destination; reklamationen burde foretages indenfor fristen i
splovens § 121, regnet fra udlosningen. Da godset imidlertid slet ikke var
kommet frem til endelig destination, da denne reklamationsfrist udlgb, havde
modtageren overhovedet ikke nogen chance for rettidig reklamation,
medmindre en stevedore eller en landevejsfragtfgrer havde gjort anmarkning
om skader i havnen. Se herom nedenfor ad afsnit 7.4. om trediemands
reklamation.

UfR 1984.584 SHD - Setransport - Konnossement - Reklamation

Rederiet R udfgrte transport af 298 ruller papir fra en svensk havn til Bilbao. Varen
var solgt til et selskab i Madrid, og den videre transport fra Bilbao til Madrid skete
med lastvogne. Det var i konnossementet bl.a. bestemt, at skibet ikke var ansvarlig
for tab eller skade i tiden efter losningen. Ved varens ankomst til Madrid i perioden
20.-27. maj 1977 konstateredes, at der var sket skade pa samtlige ruller, og den 22.
juli 1977 reklamerede kgbers speditgr over for R’s agent i Bilbao. Da papiret var
anbragt pa kaj i Bilbao fra R’s skib den 6. og 7. maj 1977, uden at modtageren
havde givet skriftlig meddelelse om tab eller skade, pahvilede det ansvarsfor-
sikreren, A, der var indtridt i modtagerens krav, i medfer af sglovens § 121 at fgre
bevis for, at de konstaterede skader var sket under udlosningen. Da A ikke fandtes
at have fgrt tilstrekkeligt sikkert bevis for, at dette var tilfzldet, blev R frifundez.

Oversiddelse af fristemne i luftfartslovens § 115 og banelovens § 40 med-
fgrer, at erstatningskravet fortabes. Det fremgir af den udtrykkelige
angivelse heraf i luftfartslovens § 116 og af indledningsteksten om bortfald
af krav i jernbanelovens § 40.

Reklamationen bgr som hovedregel foretages skriftligt. Domstolene har
dog sat sig ud over kravet til skriftlighed i CMR-lovens § 38, idet man har
fastsldet, at dette er en bevisregel og ikke en gyldighedsbetingelse:

UfR 1974.365 HD - Vejtransport - Reklamation - Telefonisk reklamation

En maltfabrik traf aftale med speditgr S om befordring af et parti malt fra Danmark
til et svensk bryggeri N. S anmodede et vognmandsfirma F om at pitage sig
opgaven, og dette engagerede vognmand V hertil. Dagen efter fremkomsten viste
partiet sig at vere uanvendeligt som fplge af olieforurening; parterne var enige om,
at beskadigelsen ikke havde veret »synlig« ved afleveringen. B reklamerede til S,
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der 3 dage efter modtagelsen reklamerede skriftligt over for F, som inden 7 dage
efter modtagelsen telefonisk orienterede V herom. Antaget at forureningen var sket
under transporten, og at V ikke under de foreliggende omstzndigheder kunne
péberdbe sig, at der ikke var fremsat skriftlig indsigelse over for ham inden 7 dage,
jfr. § 38, stk. 2, i CMR-loven. Kommentar i UfR 1974 B 353.

I den nzvnte kommentar til dommen siger en af Hgjesterets dommere, at det
i sagen tjente en af parterne til undskyldning, at § 38 ikke er klar, og det er
en pzn mide at sige det p4: § 38 er ganske ul®selig. Den er rodet og
usammenh&ngende.

Det bgr bemarkes, at CMR-loven i § 38, stk. 3, indeholder et skrift-
lighedskrav i henseende til reklamation over forsinkelse. Fristen er 21 dage.

Luftfartslovens § 115, stk. 3, forudsatter, at reklamation skal foretages
skriftligt, enten ved et forbehold i luftfragtbrevet eller ved afsendelse af et
brev. En telexmeddelelse vil formentlig blive anset for at vaere en skrivelse,
men en telefonisk indsigelse er altsd ikke reklamation efter luftfartsloven.

7.1. Reklamationsfrister

Oversigtsmassigt kan reglerne om reklamationsfrister stilles sdledes op:

Kilde Bortkomst/skade Forsinkelse
Setransport Seloven § 122 Synlig skade:
Aflevering
Ikke-synlig skade:
Tre dage
Banetransport Baneloven Synlig skade: 7 dage
§ 40 CIM art. Aflevering
53 og 57 Ikke-synlig skade:
Syv dage
Indenrigs vejtransport Ingen lovregler
International vejtransport CMR-loven § 38 Synlig skade: 21 dage
Aflevering
Ikke-synlig skade:
Syv dage
Luftfragt Luftfartslov § 115 14 dage 2] dage
Kombineret transport FIATA Synlig skade:
FBL Art. 17 Aflevering
Ikke-synlig skade:
Syv dage
Spedition NSAB § 28 Synlig skade:
Aflevering

Ikke-synlig skade:

Syv dage
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Fristen beregnes ved tzlling af ugedage. Ved luftfragt teller sgn- og
helligdage med ved fristens beregning. Reglen herom findes i Warszawa-
konventionens art. 35, som ikke er optaget i luftfartsloven. CMR-loven
erklerer dog udtrykkeligt, at sgn- og helligdage ikke skal medregnes, og
jermbaneloven udskyder fristen til en fglgende hverdag, hvis den udlgber pa
en sgn- og helligdag. Sgloven tager ikke stilling til dette spgrgsmadl, men det
ma antages, at der er tale om hverdage, fordi fristen pd tre dage er s kort.

Reklamationsreglerne vedrgrer som hovedregel kun beskadigelse eller
delvis tab (manko). For fuldstzndig bortkomst gzlder altsd ingen reklama-
tionsfrister. Baggrunden herfor er at det er vanskeligt at fastsztte en
reklamationsregel, nir det, der skal reklameres over, er godsets udeblivelse.
Indenfor hvilken frist skal reklamationen gives? Modtageren ved miske slet
ikke at godset er afsendt, og selvom modtageren har fiet besked herom,
kender modtageren s&dvanligvis ikke afsendelsestidspunktet. Altsd vil man
—hvis man havde reklamationsfrister for bortkommet gods — kreve reklama-
tion over en begivenhed, som den, der skulle foretage reklamationen, ikke
vidste var indtruffet.

Udtrykket »bortkomst« i CMR-lovens § 38 mi fortolkes som delvis
bortkomst - i transportbranchen: manko. Luftfartsloven taler udtrykkeligt om
beskadigelse eller delvis bortkomst i § 115. stk. 2, og de tilsvarende udtryk
anvendes i jernbanelovens § 40.

Luftfartsselskaberne har selv sggt at indfgre en frist for den fuldstendige
bortkomst, nemlig pd 120 dage efter IATA-standardbestemmelserne art. 15,
stk. 2. De danske fragtm®nds bestemmelser indeholdt tidligere en restriktiv
60 dages frist, hvor manglende reklamation over fuldstendig bortkomst
medfgrte tab af retten til erstatning. Reklamationsreglerne bliver hermed i
realiteten til forzldelsesbestemmelser med meget korte frister.

Udkastet til den nye sglov har to alternativer pd reklamationsomrédet.
Haag-Visby-alternativet opretholder tre dages-reglen, medens Hamburg-
alternativet giver 15 dages reklamationsfrist ved ikke-synlig skade. I begge
tilfelde er der fortsat tale om formodningsregler og ikke egentlige reklama-
tionsregler, hvis oversiddelse medfgrer bortfald af ret til erstatning.

En ny ting i udkastet er en egentlig reklamationsfrist pd 60 dage ved
forsinkelse. Denne nye regel indebarer, at retten til erstatning bortfalder ved
for sen reklamation.

Sglovsudvalget foreskriver i en anden ny bestemmelse, at reklamation
overfor en underfragtfgrer ogsd har virkning for den kontraherende
fragtfgrer.
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7.2. Begrundet forbehold og indsigelse

Reklamationen skal som hovedregel vaere begrundet. Der skal gives en kort
beskrivelse af godsets tilstand, hvis der er tale om en fysisk skade (beskadi-
gelse), for eksempel »X antal kolli vandskadet og gdelagt« eller »Brud i
maskinens jemrammex.

Nogle importgrer har anskaffet et stempel, som sattes i samtlige
transportdokumenter vedrgrende alt modtaget gods med teksten: Modtaget
med forbehold.

Hvis dette stempel er det eneste, der s@ttes i fragtbrevet — hvis det for
eksempel ikke efterfglges af en begrundelse for forbeholdet — kan man godt
spare sig ulejligheden, for der kr&ves et individuelt, konkret forbehold.
CMR-loven siger udtrykkeligt, at forbehold skal vere begrundet. Stemplet
1 sig selv har ingen retsvirkninger.

Det samme gelder fortrykte forbehold, som fragtfgrere lader trykke i
CMR-fragtbreve. Et eksempel findes i UfR 1988.914 HD, hvor en stor dansk
vognmandsvirksomhed havde fortrykt fglgende passus i sine fragtbreve:
Lasset af afsender med forbehold for kolliantal, vegt og godsets be-
skaffenhed.

Dette forbehold blev ikke tillagt betydning under sagen.

Et tilsvarende forbehold blev taget af kaptajnen i SHT 1948.186 SHD:

SHT 1948.186 SHD - Sgtransport - Konnossement - Forbehold

En ladning brunkul blev ved indladningen i Vejle af kaptajnen angivet til 150.000
kilo. Samtidig skrev kaptajnen i konnossementet: »lkke ansvarlig for vagt og
kvalitet«. Der var en manko p& nasten 10%. Vagten var imidlertid blevet opgivet
alene pd basis af skibets amning, og skibet fandtes derfor ikke erstatningsansvarligt,
da det ikke kunne antages, at kaptajnen burde have indset, at den opgivne vagt var
urigtig.

Hgijesteret tilsidesatte et tilsvarende forbehold i UfR 1928.312 HD med den
begrundelse, at ladningen var modtaget i skibet efter vejningen. Et til-
svarende argument blev anfgrt i UfR 1928.376 BLD, men det blev kasseret,
fordi der var tale om mangelfuld vejning.

7.3. Skadesrapporten
Ud over reklamationen til fragtfgreren bgr den, der konstaterer skaden og
afgiver den fgrste, umiddelbare reklamation, straks skrive en kort skades-

rapport til brug ved sagens videre behandling. Det kan ggres i form af et
notat, eventuelt som en lagerrapport. Samtidig bgr den, der reklamerer, sprge
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for, at skaden dokumenteres ved fotografier. Mange transportfirmaer har
udstationeret et fotoapparat ved godsmodtagelsen! Konstateres skaden endnu,
medens godset er pé bilen, tages der oversigtbilleder af bilen med godset p
ladet.

Reglermne om reklamation skal sztte sagens parter i stand til at varetage
deres interesser, herunder muligggre sikring af bevis. I praksis sikres bevis
mest effektivt ved optagelse af havarirapport, som bgr optages, sifremt
skaden er af blot nogen stgrrelse. Denne rapport skal optages af en
havariagent. Er der tegnet vareforsikring for godset, bgr ogsd vareforsik-
ringsselskabet have mulighed for optagelse af rapport, og derfor bgr
selskabet underrettes. Fragtfgrerens ansvarsforsikringsselskab skal til-
svarende alarmeres, s& ogsa dette har mulighed for at lade en rapport optage
ved egen havariagent.

Modtageren kan ogsd pa egen hind lade en havariagent udarbejde en
rapport; en liste over havariagenter findes i Kraks Godskatalog og i Kraks
Fagbog for Danmark (Branche nr. 2860: Havariagenter).

Udgiften til en rapport vil afh&nge af den tid, havariagenten skal bruge p4
undersg@gelse og udarbejdelse af den skriftlige rapport. Det vil ofte vere 2-
4.000 kr. Denne udgift bgr ikke spares, for det er vigtigt for den senere
sagsbehandling, at der foreligger en neutral redeggrelse for skaden. I sagen
UfR 1988.1074 SHD (citeret i indledningen til kapitel 6) sagde Sg- og
Handelsretten dog, at omkostningerne ved optagelse af en havarirapport ville
std i misforhold til de involverede vardier. Det er naturligvis en afvejning,
som m4 foretages i det konkrete tilfzlde.

Domstolene lzgger erfaringsmassigt stor vagt pd gennemarbejdede,
objektive havarirapporter. Det betyder imidlertid ikke, at domstolene ukritisk
accepterer enhver sagkyndig rapport. I sagen UfR 1945.268 HD blev der
udgvet kraftig censur af en opt&lling, som endda var foretaget af en kongelig
udnazvnt vejer og méler:

UfR 1945.268 HD - Sgtransport - Reklamation - Ikke bevis for manko

En kongelig udnzvnt Vejer og Mdler V havde ved udlosningen af et parti
kalksalpeter foretaget optzlling, og i henhold hertil manglede der 48 af det i
konnossementet anfgrte antal szkke. Efter oplysningeme om den af V ved
optzllingen anvendte metode og under hensyn til de med denne forbundne
fejlmuligheder fandtes modtageren ikke, sdledes som det under de foreliggende
omstzndigheder mitte pdhvile ham i henhold til konnossementslovens § 3, stk. 6,
at have fgrt forngdent bevis for, at han ikke havde modtaget det i konnossementet
angivne antal sekke, og rederiet frifandtes herefter for ansvar.

Dommen i sagen UfR 1989.679 HD viser en interessant forskel i be-
visvurderingen hos Sg- og handelsretten og hos Hgjesteret:
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UfR 1989.679 HD - Sgtransport - Stevedores ansvar for surring - Havarirap-
port

Et stevedorefirma S havde for befragterne stuvet og surret en ladning maskingods,
der under transport til England ombord pA skibet »Star« led mindre skader. Af en
dzkslast pd et andet skib, Louise A, blev to maskiner skyllet overbord. Det
forsikringsselskab, som havde fyldestgjort ladningsejeren for tabet, sggte S til
betaling heraf. Rapport var optaget af engelske havariagenter, og under sagen
indhentedes erklzring fra en udmeldt syns- og skgnsmand. Efter disse udtalelser og
skpnsmandens forklaring skyldtes skaderne fra »Star« anvendelsen af nylonreb og
skaderne fra »Louise A« wires samling ved »spanske vinder«. S ansis ansvarlig, og
kaptajnens undladelse af at notere protester mod surringen pd konnossementerne
kunne ikke fritage S for ansvar.

S¢- og Handelsretten havde ikke ment at kunne legge vagt pa besigtigelses-
erklzringerne og en senere skgnsrapport og frifandt stevedorerne, medens
Hgjesteret - efter yderligere forklaringer - lagde erkl®ringeme til grund og
statuerede ansvar.

En tilsvarende afggrelse findes i UfR 1946.678 SHD, hvor en kongelig
vejer og madlers optalling tilsvarende blev tilsidesat som grundlag for et
erstatningskrav.

7.3.1. Sgprotest, banerapport og claim notice
Et historisk levn i sgretten er den sékaldte sgprotest, som ikke kan sidestilles
med en havarirapport, som skal vare neutral og objektiv. Sgprotesten er en
ensidig erklering om begivenhederne til sgs. Sgprotesten skal tilvejebringe
en redeggrelse for handlingsforlgbet til sgs, sd snart skibet kommer i havn.
Ideen er at kaptajnen afgiver en forklaring overfor en notar eller anden
myndighed om &rsageme til skade pa gods og eventuelle andre begivenheder
under sgrejsen. Begrundelsen har i sin tid nok varet at skibe kunne vare
lang tid i sgen; efter maneders og maske &rs sejlads kunne det vare
vanskeligt for kaptajnen og andre at huske begivenhedemne klart. Et andet
motiv til sgprotesten er de eventuelle muligheder for fraskrivelse af ansvar.
Sgprotesten kendes ikke i dansk sgret. I fglgende sag kunne en sgprotest
miske have varet pé sin plads:

NDS 1956.526 SHD - Sgtransport - Reklamation - Risiko for bevisusikkerhed
Nogle tromler med vaseline lastet pd dek gik over bord i hdrdt vejr pa rejse fra
Hamborg til Gdynia under Gencon-certeparti. Konnossementslovens bestemmelser
var afggrende, idet det ikke i konnossementet var angivet, at de tabte tromler fortes
som dzkslast. Bevisusikkerhed med hensyn til forsvarligheden af placeringen,
surringen og afsprosningen métte g4 ud over bortfragteren, som derfor blev anset
ansvarlig for tabet.

Sgprotest anerkendes i mange andre lande.
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Ved behandling af skadessager ved banetransporter er udgangspunktet den
sdkaldte baneprotokol, som efter CIM-konventionen art. 52 skal optages, nir
en skade konstateres. I denne protokol spger man at fastsld si mange
kendsgerninger om sagen som muligt. Optagelsen af baneprotokol er ikke til
hinder for, at der samtidig optages en almindelig havarirapport; ladnings-
interessen vil ofte insistere p4 en sddan, navnlig hvis transporten er omfattet
af en vareforsikring. Baneprotokollen optages af banens folk, men ofte under
overvarelse af sagens gvrige parter.

Ofte vil luftfartsselskabet eller dettes udleveringsterminal selv vare op-
marksom p4, at der foreligger en skade. I SAS Cargo Center i Kastrup er det
sedvanligt, at der gives meddelelse - i luftfragtsprog en claim notice — om
en formodet skade i udleveringspapirerne, hvori SCC satter et stempel, si
modtageren af godset ggres opmarksom p4, at der ma reklameres inden 14
dage. Dette bgr imidlertid pd ingen made opfattes som en sgretlig sgprotest
eller en baneretlig banerapport. Det er primart et varsel til varemodtager
(eller dennes speditgr) om at der miske kan vare anledning til at foretage
selvstendig reklamation. Forbeholdet kan formentlig kun anses for at vaere
en reklamation overfor luftfartsselskabet, sdfremt dette har fiet en kopi af
udleveringssedlen med forbeholdet.

7.4. Trediemands reklamation

Det er naturligvis ladningsejeren, der skal reklamere. Undertiden er der
imidlertid andre i transportforlgbet, som konstaterer en skade, og som derfor
kan - og miske er de eneste, der kan - reklamere. Se som eksempel herpé:

UfR 1968.483 SHD - Sgtransport - Reklamation - Manko i losserapport

Nér Frihavnsselskabet modtager et vareparti direkte fra skib til opl&gning i pakhus,
skal det ved udferdigelse af losserapporten tydeligt angives, nér det udlossede ikke
stemmer med konnossementets angivelse, sdledes at modtagerens retsstilling overfor
rederiet sikres.

UfR 1966.304 SHD - Sgtransport - Reklamation - Tog forbehold for kolliantal
Ved modtagelsen af nogle kartoner med tgrrede blommer og rosiner, som af en
vognmand for N kegrtes fra Frihavnen til Kvasthusbroen, l®sset pA bakker, for at
transporteres med F’s ruteskib til Odense, noterede F’s formand pé fragtbrevet, hvori
antallet af kartoner var opgivet til 1.505: »Modt. pa bakker. Ingen garanti for tallet«.
Ved godsets ankomst til Odense manglede 45 kartoner. Under en af N i den
anledning mod F anlagt erstatningssag frifandtes F.
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UFfR 1947.745 SHD - Sgtransport - Reklamation - Speditgr sgrgede ikke for
tally

Befragteren B ifglge et den 22. marts 1945 sluttet certeparti om befordring pr. M/S
»Dorrit« af en ladning stykgods fra Kgbenhavn til Arhus krzvede erstatning for 2
manglende pakker manufakturvarer hos rederiet R eller det speditionsfirma S, som
forestod losningen i Arhus. R frifandies, da godset vel mAtte antages at vare
modtaget ombord, men den ved losningen foretagne tally ikke var tilstrzkkeligt
bevis for, at det ikke ogsd var udleveret i Arhus. S, som ikke havde sgrget for en
betryggende tally og derved havde forringet B’s stilling i bevismassig henseende
over for R, frifandtes desuagtet, fordi B allerede i medfer af reklamationsreglen i
splovens § 121 var afskdret fra at kr&ve erstatning for manko.

Det vil ofte vare en speditgr, der konstaterer en skade ved godsets ankomst
til speditgrens terminal, og det vil derfor ofte vaere speditgren, der har bade
ret og pligt til at foretage reklamation, sifremt speditgren kan konstatere
skaden. Det md antages at ligge indenfor speditgrens fuldmagt som speditgr
for ladningsinteressen at foretage reklamation.

Manglende reklamation kan vare ansvarspddragende, sdfremt der har
foreligget en opfordring til at ggre indsigelse. Det samme galder manglende
information om skade til speditgrens ordregiver:

SHT 1926.382 SHD - Spedition - Skade p3 gods - Reklamation

Selv om det kunne antages, at et speditgrfirma burde have varet opma&rksom pé
nogle skader pé et parti varer og gjort modtagerne bekendt med disse p4 et tidligere
tidspunkt end sket, kunne det dog ikke antages, at modtageme ved forsgmmelsen
havde mistet retten til at ggre noget dem ellers tilkommende erstatningskrav
gzldende, og ansvaret for skaden palagdes derfor ikke speditgren.

Efter NSAB § 7 har speditgren pligt til at reklamere over for en trediemand,
der har fordrsaget bortkomst eller skade. Det foreskrives, at speditgren skal
underrette ordregiveren og i samrdd med denne treffe forngdne foran-
staltninger til at sikre ordregiverens krav pd erstatning hos den, der har
forvoldt skaden eller bortkomsten eller barer ansvaret herfor. Efter n@rmere
aftale skal speditgren desuden bistd ordregiveren i dennes mellemvarende
med trediemand. Til opfyldelse af denne pligt har de fleste speditgrer
fortrykte reklamationsskrivelser, hvor man blot behgver at indfgje op-
lysningerne om godset. En sddan, sdkaldt »Claim Notice« virker for
cksempel som reklamation efter luftfartslovens § 118, ndr den indgives til
fragtfgreren.

247



KAPITEL 8
Foraeldelse

I forhold til dansk rets almindelige regler om forzldelse arbejder trans-
portjuraen med meget korte forzldelsesfrister. Den almindelige foreldelses-
regel for de fleste af hverdagens krav p& fem ar efter forzldelsesloven fra
1908 og reglen om forzldelse efter 20 ar for krav med srligt retsgrundlag
efter Danske Lov 5-14-4 er skdret ned til typisk eet &r i transportsager, nar
man ser bort fra indenlandske vejtransporter, der som hovedregel er
undergivet 1908-foreldelsesloven. Denne lov kan dog fraviges ved aftale, og
sddanne aftaler findes bl.a. i fragtbreve, hvor man ofte henviser til CMR-
loven som retsgrundlag og dermed til CMR-lovens forzldelsesregler. Se
herom 1.3.2.1.

Forzldelse indebarer, at krav ikke kan gennemfgres efter fristens
forholdsvis korte 1gb. Kravet er ophgrt. Det er dgdt og magteslgst.

Den korte forzldelse galder primart krav pa erstatning efter skade, tab,
manko og forsinkelse, men i hvert fald p vejomridet indtreder der ogsa
forazldelse af fragtfgrerens krav pé fragt efter den korte frist. Da foraldelses-
fristerne er ultimative, og da der galder forskellige forzldelsesfrister for
forskellige krav, bgr forzldelsesfristen undersgges sag for sag.

Forzldelsesregler skaber sikkerhed, skriver Ussing (Obligationsret, 4.
udgave, side 381). De medvirker til at sagerne bliver afgjort, medens
parterne og deres vidner endnu kan huske noget om sagsforlgbet. Navnlig i
transportforhold er der et stort behov for korte forzldelsesregler, fordi det
kan vare vanskeligt at rekonstruere begivenhederne, som ofte udspiller sig
i udlandet, nir der er géet blot nogen tid. Den styrmand eller chauffgr, som
skal forklare om en sag, har sejlet eller kgrt et stort antal ture siden netop
denne sag; risikoen for forkerte forklaringer kan vere stor.

De korte forzldelsesfrister — og de p& forhdnd fastsatte ansvarsbe-
grensningsbelgb — anfgres som en kompensation for et fragtfgreransvar, som
ofte ikke hviler p culpa, i Eva Janson og Hakon Schillers afhandling om
transportjuraens sarlige forzldelsesregler i forhold til de almindelige
forzldelsesregler i Marjus 138. De rejser det spgrgsmal, om transportkgberen
som skadelidt kan ggre et krav geldende pé et rent culpagrundlag og dermed

249



8. Foreldelse

undga transportlovenes korte forzldelsesfrister. Svaret herpi er et nej, fgrst
og fremmest pd grund af lovgivningens preceptive karakter. Se herom
bemarkningerne til UfR 1974.263 QLD i afsnit 1.3.2.4.

Det er vigtigt at vere opmarksom pi. at der gzlder forskellige tids-
massige forzldelsesfrister pd de forskellige delomrdder i transportjuraen, og
at fristerne ikke beregnes pd samme méde. I sagen UfR 1984.577 SHD,
citeret i afsnit 1.3.1.1.2. om kriterier for anvendelse af CMR, var et krav
sdledes forazldet efter konnossementsloven, men ikke efter CMR-loven. Det
transportdokument, der blev udfardiget om transporten, var et gennemgangs-
konnossement, og der fandtes ikke grundlag for at bedgmme spgrgsmadlet
efter andre regler end konnossementskonventionslovens regler.

I nogle konnossementer ses kortere frister end sglovens etirsfrist i § 291;
dette gzlder typisk kombinerede transportdokumenter, for eksempel
Combined Transport Bill of Lading og Through Transport Bill of Lading,
hvor fristen ofte er ni maneder af hensyn til fragtfgrerens muligheder for
udgvelse af regres overfor den faktiske fragtfgrer. Ni maneders-fristen findes
i Det internationale Handelskammers regler for kombinerede transport-
dokumenter.

North Sea Standard Conditions of Carriage, som bl.a. anvendes af det
danske rederi DFDS ved containertransport over Vesterhavet, indeholder en
11 méneders frist. Se dommen om disse bestemmelser i UfR 1989.593 HD,
bl.a. omtalt i afsnit 1.3.1.2.

Forzldelsesfristerne fremglr af skemaet pd modstdende side.

Der vil ofte vare tale om et samspil mellem transportjuraens foreldelses-
regler og 1908-loven, fordi man tit anvender nationale regler ved fortolkning
af spgrgsmal om for eksempel afbrydelse og suspension. Det gzlder for
eksempel sglovens § 291, stk. 5, og CMR-lovens § 41, stk. 4.

1908-loven vil ofte kunne komme ind i billedet, ndr transportjuraens regler
har udspillet deres rolle, som for eksempel i dette tilfzlde:

UfR 1981.958 HD - Vejtransport - Foraldelse - Modregning

Forzldelse efter CMR-lovens § 41 anss afbrudt ved anerkendelse af skylden, selv
om denne anerkendelse skete i forbindelse med krav om modregning. Efter
afbrydelsen 1gb en s@dvanlig 5-ars frist efter 1908-loven og ikke en ny 1-Arig frist
efter CMR-loven. Kommenteret t UfR 1982 B 11, jevnfgr nedenfor om forzldelse
af fragtkrav. Dommen er ogsd omtalt i kapitel 1 i afsnit 1.3.1.2. om fragtbrevsklau-
suler.

UfR 1979.837 SHD - Vejtransport - Forzldelse - Fragtkrav delvist anerkendt,
modregning

Eksportgr A péstod sig frifundet for et af vognmand V rejst krav om betaling for
kersel til udlandet med kgd, oplastning og losning, som V havde udfgrt for E, idet
han henviste til, at kravet var forzldet i medfgr af § 41 i CMR-loven, og at belgbet
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8. Foreeldelse

Kilde Tidsrum Beregning
Sgtransport Sgloven § 291 14r Fra udlevering
Udleveringsansvar;
skade efter § 118
Bane- Baneloven 1 &r Delvist tab, transport § 41
transport § 41 beskadigelse og forsinkelse:
Fra udleveringsdagen. Fuld-
stendigt tab: Fra 30. dag
efter udleveringsfristen
Indenrigs Forazldelseslov 5ar Fra forfaldstid
vejtransport  af 1908
Inter- CMR-loven 14ar a) Forsinkelse, tab og be-
national § 41 skadigelse: Afleveringen
vejtransport b) Bortkomst:
30 dage efter aftalt
leverings-frist; 60 dage
efter godsovertagelse.
¢) Andre tilfelde:
3 méneder efter fragtaftalens
indgdelse.
Luftfragt Luftfartsloven § 118 2 &r  Fra flyets ankomst
Kombineret  FIATA 9 mineder Fra aflevering
transport FBL
Art 19
Spedition NSAB § 29 14r Skade: Fra aflevering.

Andet: Fra skaden kan
konstateres

1 gvrigt var udlignet ved modregning af et erstatningskrav over for V. F’s pastand
om forzldelse blev alene taget til fplge, for sd vidt angdr en mindre del af det
krevede belgb, idet E fandtes at have anerkendt eksistensen af de vasentligste
poster med den fplge, at der for disse posters vedkommende var sket afbrydelse af
forzldelsen efter Forazldelsesloven af 1908 § 2, 2. punktum, og at den 5-drige
forzldelsesfrist efter lovens § 1 herefter gjaldt. E’s pdstand om modregningsadgang
blev ikke taget til fglge, idet E fandtes at vere bundet af den anvendte fragtbrevsfor-
mular, der udelukkede modregning i vognmandens krav pi fragt i henhold til

fragtbrevet.

251



8. Foreweldelse

Nogle standardkontrakter indeholder foraldelsesfrister. Fragtmandsbe-
stemmelserne anvender CMR-lovens regler, og NSAB indeholder en 1-3rig
frist, som lgber fra enten udleveringsgjeblikket eller det tidspunkt, da skaden
tidligst kunne konstateres.

UfR 1984.180 HD - Vejtransport - For®ldelse - Efterkrav

En dansk szlger solgte et vareparti til en italiensk keber »frit lastet«; kgberen skulle
prastere en banknoteret check inden godsets udlevering. Kgberen antog et italiensk
speditionsfirma, som meddelte s®lgeren, at godset skulle lastes hos den danske
speditgr E. Transporten blev udfert af en dansk eksportvognmand. Godset blev
udleveret til kgberen efter et kompliceret handlingsforlgb, hvori salgeren var
impliceret. Kgberen gik konkurs. Antaget, at E udfgrte en speditgropgave, der mitte
bedpmmes efter NSAB. Det forhold, at E udfzrdigede fragtbrev og ansatte
vognmand, kunne ikke bringe forholdet ind under CMR-loven. Der var indtradt
foreldelse efter NSAB og - tilfpjede Sp- og Handelsretten - tillige efter CMR-
lovens § 41.

8.1. Afbrydelse af forazldelsesfristen

Forzldelsesfristens lgb afbrydes som hovedregel kun ved enten fragtfgrerens
anerkendelse af kravet eller retsligt skridt, herunder primart anleg af
retssag; i sidstnevnte henseende er tidspunktet for indlevering af stevning
til retten afggrende. Banelovens § 41, stk. 3, forlanger udtrykkeligt anleg af
retssag mod DSB. Sglovens § 291, stk. 3, krever »retsskridt«, og ved
sgretlige krav kan forzldelsen desuden afbrydes ved anmeldelse for
dispachgr. Luftfartsloven bruger det ikke szrlig precise udtryk at adgangen
til erstatning bortfalder, sifremt »sag ikke er rejst inden to &r«. Man mé
antage, at meningen er anleg af retssag. Efter almindelig sprogbrug kan man
rejse en sag blot ved at reklamere.

Det er siledes afggrende, om loven kr&ver »sggsmdl« eller »anleg af
retssag«, der kun kan fortolkes som indlevering af stzvning til retten ved
fragtfererens varmneting, eller om der anvendes et bredere udtryk som for
eksempel »retslige skridt«. Den sidste formulering findes i forzldelsesloven
af 1908, og den accepterer flere forskellige aktionsmuligheder end sagsan-
legget.

Sggsmal behgver ikke ngdvendigvis at vare anlagt i Danmark. Retslige
skridt i udlandet afbryder i nogle tilfzlde ogsd forzldelse:

UfR 1959.414 SHD - Sgtransport - Forzldelse - Sagsanlag i udlandet

Forzldelse efter konnossementsloven afbrudt ved sagsanlzg i Belgien, uanset at
sagen afvistes som anlagt ved forkert v&meting, da fordringshaveren herved over
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8.1. Afbrydelse af foreldelsesfristen

for debitor havde manifesteret sin vilje til at gennemfgre kravet ad retslig vej, og
sagen igvrigt mitte antages fremmet behgrigt.

UfR 1958.684 SHD - Sgtransport - Forzldelse - Sagsanl®g i udlandet
Rederiet frifundet for erstatningskrav for fugtskade pa en ladning sardeller, hvorfor
var afgivet rent konnossement, da fugtskaden ikke kunne konstateres ved ind-
ladningen pd grund af emballagens karakter, og der ikke var holdepunkt for at
antage, at skaden var opstdet ombord. Forzldelse antaget afbrudt ved sagsanleg i
Antwerpen, uanset at sagen her afvistes i henhold til v@metingsbestemmelsen i
konnossementet.

Detkan vare tvivlsomt, om procestilvarsling afbryder forezldelse. Nar lovene
pé transportomnrédet forlanger sggsmdl som forudsztning for afbrydelse af
forzldelsesfristens lgb, mé det tages i betragtning, at en procestilsvarsling
ikke er et sggsmadl. Procestilvarslingen indebarer ikke nedleggelse af en
pastand, som kan medfgre retlige konsekvenser. Efter 1908-loven om
forzldelse har man dog anerkendt procestilvarsling som fristafbrydende, men
det kan skyldes, at 1908-loven opererer med det bredere begreb »retsligt
skridt« som afbrydelsesgrund, j&vnfgr lovens § 2, end det skarpe »spgsmdl«
i dele af transportjuraen.

Vestre Landsret har i en utrykt dom, citeret i Kjeld Regnarsens CMR-
kommentar side 278, anerkendt, at en forkyndelse af procesunderretning
kunne afbryde forzldelse.

I sagen UfR 1982.340 HD péaberdbte en part sig procestilvarsling som
fristafbrydende, men da denne procestilvarsling var sket efter foreldelses-
fristens udigb, fik parten ikke medhold heri:

UfR 1982.340 HD - Vejtransport - Forzldelse - Procestilvarslet efter fristudigb
A, som af S var antaget til at udfgre en kgdtransport ad landeve;j til Italien, traf med
V aftale om, at V skulle udfgre transporten pd A’s vegne. Under transporten skete
beskadigelse af kgdet, og A blev ved landsrettens dom tilpligtet at betale S
erstatning. Under sagen var V efter procestilvarsling fra A indtrddt som biinter-
venient til stgtte for A. A pdankede dommen, men gik under anken konkurs, og
ankes havedes. Da boet ikke gav nogen dzkning, anlagde S sag mod V, der havde
pategnet fragtbrevet, og erkendte sammen med A at have varet fragtfgrer som
omhandlet i CMR-loven. V bestred, at landsrettens dom havde bindende virkning
for V, og gjorde gzldende, at et eventuelt krav var forzldet i medfgr af CMR-lovens
§ 41. Det sidste spprgsmdl indbragtes for Hgjesteret. S, der for Hgjesteret erkendte,
at procestilvarslingen i den farste sag var sket efter udigbet af den 1-8rige frist i
§ 41, gjorde galdende, at V ved ikke at fremdrage forzldelsesspgrgsmalet under
sagen havde givet S fgje til at anse dette synspunkt for frafaldet, men fik ikke
medhold heri. S havdede dernast, at S kunne ggre det krav, der ville vare
tilkommet A, hvis A havde opfyldt dommen, gzldende mod V. Idet S ikke retsligt
havde fremsat krav mod V inden forzldelsesfristens udlgb, og idet S ikke kunne
undgl f@lgerne heraf ved at ggre et krav, som muligt kunne tilkomme A, gzldende
mod V, frifandtes denne.
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8. Foreldelse

I sagen UfR 1977.302 SHD var fremsendelse af en stzvning 10 dage inden
sagens anleg ved indlevering af stzvning til retten ikke tilstrekkeligt til
afbrydelse af forzldelsesfristen.

Intervention i en retssag som biintervenient efter retsplejelovens § 252 er
en mere alvorlig sag end en procestilvarsling, idet intervenienten ytrer sig p
en mdde under sagen, der kan sidestilles med nedlzggelse af pistand. Det
kan derfor ikke afvises, at biintervention medfgrer afbrydelse af en for-
zldelsesfrist, men det kan afh&nge af de konkrete omstendigheder.

Det er naturligvis afggrende, at sggsmalet rettes mod den part, 1 forhold til
hvem forzldelsen skal afbrydes. I den fglgende sag indtrdte der forzldelse
overfor nogle danske parter, medens skadelidte fgrte retssager om skaden i
udlandet:

UfR 1985.872 SHD - Vejtransport - Foraldelse - Sagsggte modtager i udlandet
Transportfirnaerne T 1 — T 3 transporterede gods med lastbil til Spanien for
eksportgr E, som gjorde et erstatningskrav gzldende efter transporten. Sagen drejede
sig om, hvorvidt E’s krav var forzldet. E havde forud for forzldelsesfristens udlgb
alene anlagt sag i Frankrig mod godsets modtager M, hvorefter M ligeledes inden
fristens udlgb havde anlagt regressag mod T 1, og T 1 umiddelbart ved fristens
udlgb havde anlagt regressag mod T 2 og T 3. Ved dom afsagt af appelretten i Paris
blev en frifindelse af M stadfastet, medens retten, for si vidt sagen angik forholdet
mellem E og T 1 - T 3, erklerede sig inkompetent til at pAdgmme sagen. E’s
spgsmil mod M og regressggsmdllene i Frankrig fandtes ikke at have afbrudt den
mellem E og T 1 - T 3 geldende forzldelsesfrist, og det kunne ikke tillzgges
betydning, at T 1 — T 3 havde fremsat indsigelse om forzldelse ved de franske
domstole.

Denne afggrelse kan sammenholdes med den nedenfor omtalte dom i UfR
1958.684 SHD, hvor et sagsanl®g i Antwerpen, som ikke var rette verme-
ting, fandtes at have afbrudt forazldelse i forhold til en dansk part.

Private, ensidige skridt, for eksempel modregning, afbryder ikke for-
zldelse, heller ikke selvom modregningen er berettiget efter det foreliggende
skyldforhold, sdfremt modparten ikke accepterer modregningen og dermed
i realiteten anerkender erstatningskravet. Se den nedenfor citerede UfR
1977.1004 SHD.

8.2. Suspension af forzldelsesfristen
8.2.1. Krav afbryder forzldelsesfristen
CMR-lovens § 41, stk. 3, og jemnbanelovens § 41, stk. 2, suspenderer

forzldelsesfristens lgb, nir der er rejst et erstatningskrav imod fragtfgreren.
CMR-konventionen adopterede CIM-konventionens regel herom. Suspensio-
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8.2. Suspension af foreeldelsesfristen

nen standser, ndr fragtfgreren afviser kravet og retumerer transportkgberens
kravdokumenter. Dette sidste gelder dog ikke fotokopier:

UfR 1980.870 SHD - Vejtransport - Tilbagesendte ikke dokumenter -
Suspension

Under en sag anlagt af forsikringsselskabet F mod vognmand V vedrgrende
vejtransport, antaget, at bestemmelsen i CMR-lovens § 41, stk. 3, om en fragtfgrers
pligt til tilbagesendelse af modtagne dokumenter ved afvisning af erstatningskrav
ikke er til hinder for, at forzldelsesfristens lgb atter begynder ved fragtfgrerens
utvetydige afvisning af krav i sager, hvor de bilag, der var vedlagt kravsbrevet, og
som ikke fplger med afvisningen, klart fremtr&der som fotokopier af originale
dokumenter og derfor mi antages at vare uden betydning for den erstatnings-
sggendes fortsatte behandling af sagen. Herefter, og idet sagen ikke kunne anses for
anlagt pa et tidligere tidspunkt end den dato, der af dommerkontoret var pifert
stzvningen som modtagelsesdato, var F’s adgang til at fremsatte krav over for V
forzldet.

En sddan suspension kan kun ske een gang i sagsforlgbet; fornyet korrespon-
dance efter afvisningen har sledes ikke fristforl&ngende virkning.

Efter fristens suspension lgber forazldelsesfristen videre, og pd et tidspunkt
vil der da indtrede forzldelse. Foreldelsen beregnes lettest, nar fristen har
veret suspenderet, ved at legge antallet af dage, hvor fristen har varet
suspenderet, til etirsdagen for fristens begyndelsesdato.

Forudsztningen for fristens fornyede Igb er en afvisning. Her ma der
stilles krav til afvisningens tydelighed:

UFR 1979.852 SHD - Vejtransport - Forzldelse - Suspension, afvisning af krav
Speditgr A havdede, at vognmand B, som for A havde transporteret et parti ispinde
til Hamburg, var erstatningsansvarlig for temperaturskader. B gjorde galdende, at
kravet var foreldet efter § 41 i CMR-loven. B havde afvist A’s krav i en skrivelse
af 1. december 1975, men denne skrivelse fandtes ikke at kunne anses for en
fuldstzndig afvisning, idet B henviste til sit forsikringsselskabs endelige afggrelse.

8.2.2, Aftalt suspension
Parterne aftaler ofte, at en indsigelse om forzldelse ikke vil blive gjort
gzldende. En sidan forhindsaftale, truffet inden transporten og altsd inden
en skade er konstateret, er givetvis ugyldig efter CMR-lovens § 1, stk. 3, om
lovens praceptivitet og sglovens udtrykkelige forbud mod forhdndsaftaler i
§ 291 stk. 4. Hverken luftfartsloven eller jernbaneloven indeholder forbud
mod forhandsaftaler om forzldelse.

Spergsmdlet er nu om en senere aftale, indgdet efter skadens konstatering,
ogsd er ugyldig.

Disse aftaler findes i flere standardudgaver: Man kan forlenge fristen frem
til et bestemt tidspunkt, som herefter er forzldelsestidspunktet. Man kan
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forl&nge fristen med x antal méneder. Eller man kan forlenge uden at angive
en tidsfrist, men aftale at forlengelsen bringes til ophgr ved opsigelse med
x ugers eller y méneders varsel. En forlengelse af forzldelsesfristen gives
ofte under den udtrykkelige forudsatning at forzldelse ikke allerede er
indtrddt eller - sjeldnere - at ogsd andre parter i sagen giver samme
forlzngelse. Dette sidste af hensyn til bevarelse af regresmulighederne.

Der er et stort, praktisk behov for disse aftaler. I typesituationen forhandler
parterne om erstatning efter en skade. Der mangler miske nogle dokumenter,
eller man savner endelig stillingtagen fra et forsikringsselskabs side. Kan
man ikke indgd en aftale om, at en forzldelsesindsigelse ikke vil blive gjort
gzldende, md skadelidte udtage st®vning for at undgd forzldelse. Det er
méske slet ikke ngdvendigt at anlzgge denne retssag, fordi parterne alligevel
forudses at ville blive enige, eventuelt om en forligsmassig lgsning. Sddanne
overflgdige retssager koster penge og bebyrder ungdigt retsvaesenet.

Transportlovene behandler ikke spgrgsméilet om en aftalt suspension af
forzldelsesfristens lgb, bortset fra forbudet mod forh&ndsaftaler i sgloven og
preceptiviteten 1 CMR-loven. Det rigtige er formentlig at anse en aftalt
suspension for at vare en processuel aftale, der forpligter parterne til at stille
hinanden som om stzvning var udtaget, inden forzldelse er indtradt. I hvert
fald mellem advokater m& sddanne processuelle aftaler anses for at vare
bindende og - i henseende til CMR-lovens § 1, stk. 3 - gyldige. Domstolene
skal ikke pa eget initiativ — ex officio - tage stilling til, om der er indtradt
forzldelse i en given sag; ggr parterne ikke selv dette argument geldende,
kan retten ikke tage hensyn til det.

I praksis indgds der mange af denne slags aftaler om forl&ngelse af
forzldelsesfrister; de er nyttige, fordi de forhindrer maske overflgdige
sagsanleg.

Der opstir ofte spgrgsmél om, hvorvidt en given henvendelse fra en
ladningsejer eller dennes speditgr kan betragtes som et krav og om hvorvidt
dette krav er blevet afvist af fragtfgreren. Det fgrste spgrgsmal har navnlig
betydning for spgrgsmélet om, hvorvidt forzldelsesfristens lgb er blevet
standset (suspenderet), men det har ogsd betydning i andre relationer, for
eksempel for starten pd en renteberegning. Det andet spgrgsmal er til-
svarende afggrende for, om forzldelsesfristen efter afvisning pany er
begyndt at 1gbe, idet suspensionen af fristens Igb er ophgrt.

Spergsmdlene opstdr, fordi formuleringen i breve, telexer og andre
tilkendegivelser ikke altid er sd przcise, som jurister kunne gnske. En
almindelig holdt reklamation er sdledes ikke et krav i CMR-lovens forstand.
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8.2. Suspension af foreldelsesfristen

UfR 1978.302 SHD - Vejtransport - Forzldelse - Krav afbrgd ikke fristens lgb
Speditgr S havde overladt en transport af et parti kgd til Italien til vognmand V. Ved
aflesning i Italien den 18. september 1975 konstateredes det, at kgdet var delvis
beskadiget, og den 22. september 1975 reklamerede S skriftligt over for V.
Modtageren opgjorde sit tab til ca. 19.785 kr., og den 3. oktober 1975 sendte S et
krav af denne stgrrelse til V. Ved skrivelse af 18. december 1975 afviste V kravet.
Under sag anlagt af S mod V den 16. december 1976 gjorde V principalt geldende,
at det rejste krav var forzldet, jfr. CMR-loven § 41. S’s skrivelse af 22. september
1975 fandtes efter sit indhold ikke at kunne betragtes som et sddant skriftligt krav,
som omhandles i lovens § 41, stk. 3. Suspension af foreldelsesfristen kunne fgrst
anses for begyndt ved S’s skrivelse af 3. oktober 1975 og varede til Vs skrivelse
af 18. december 1975. Forzldelsesfristen kunne dern®st ikke anses for afbrudt ved
nogle skrivelser, der blev udvekslet mellem parternes advokater den 6. og 7.
december 1976, men fgrst ved stevningens indlevering til retten den 16. december
1976. S’s fordring var herefter foreldet.

Der skal som hovedregel s®ttes et belgb pd kravet, og det skal utvetydigt
omtales som et erstatningskrav. Tilsvarende kan en meddelelse om, at et
erstatningskrav er blevet videresendt til en anden (udfgrende) fragtfgrer vare
hverken en anerkendelse af kravet eller en afvisning, men en »mellembe-
sked«, som ikke far forzldelsesfristen til at lgbe igen.

Reglerne om suspension i CMR-loven er konsekvent anvendt i fglgende
afggrelse, der anerkender overgivelse af en faktura som suspensionsirsag:

UfR 1984.176 HD - Vejtransport - Forzldelse - Krav fremsat for sent,
suspension

En speditgr formidlede en transport af impragneringsvaske for en importgr fra
Sverige til Danmark. Importgren gjorde gzldende, at der var sket en skade pa godset
og krevede erstatning, som importgren ville modregne i speditgrens krav pa fragt.
Som sagen forel4, mitte det l2gges til grund, at speditgren alene havde handlet som
formidler, og der var ikke grundlag for at statuere, at speditgren i denne egenskab
havde udvist erstatningspadragende forhold. Et eventuelt fragtfgreransvar ville vare
forzldet efter CMR-lovens § 41, idet godset blev afleveret til appellanten den 21.
maj 1981, og modkravet fgrst blev rejst indenretligt den 21. september 1982, og idet
forzldelsesfristens Igb alene havde vearet standset fra den 18. maj 1982, da
importgren udleverede kopi af sin faktura over erstatningskravet til speditgrens
advokat, indtil denne den 24. maj 1982 afviste kravet.

8.2.3. Stiltiende suspension

Medens den udtrykkelige aftale om en suspension af forzldelsesfristen ikke
efterlader tvivl om tingenes tilstand, kan det ofte vare vanskeligt at afggre,
om fortsatte forhandlinger hen over fristens udlgb medfgrer en opgivelse af
forzldelsessynspunktet. Kan man paberdbe sig forzldelse, sifremt man har
forhandlet om erstatning op imod og hen over fristens udlgb? Svaret vil
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afhznge af de konkrete omstzndigheder. Retspraksis har flere svar pa
spgrgsmalet:

UFR 1981.503 SHD - Sgtransport - Forzldelse - Korrespondance afbrgd ikke
fristens lgb

Den 22. december 1978, da fargen »Lyg« p4 en tur fra Fiborg var kommet ind i
fergelejet pd Lyg, og en ilandkgrende lastbil, l&sset med roeaffald, befandt sig pa
broklappen i fargelejet, skete der et uheld, hvorved lastbilen blev beskadiget.
Forsikringsselskabet F, hvor bilen var forsikret, ansd »Lyg«s rederi R for ansvarlig
for skaden og rettede i begyndelsen af februar 1979 skriftlig henvendelse om denne
til R’s forsikringsselskab. Der blev udvekslet nogle skrivelser mellem de to
forsikringsselskaber, uden at det fgrte til afggrelse af spgrgsmdlet om R’s ansvar for
skaden. Den 5. maj 1980 anlagde F sag mod R, der pistod frifindelse, bl.a. med den
begrundelse, at kravet var forzldet. Da R som bortfragter havde lastbilen i sin
varetegt, da skaden skete, mitte spgrgsmilet om R’s erstatningsansvar bedgmmes
efter splovens § 118, stk. 1. For kravet gjaldt sglovens § 291, stk. 1, nr. 7, med en
forezldelsesfrist pd 1 4r fra den dag, godset blev udleveret, hvilket vil sige fra den
22. december 1978. Da der ikke var indtrddt en suspension af fristen, var kravet
forzldet.

Michael Villadsen skriver i en kommentar til dommen i UfR 1982 B 180, at
retten ved sin afggrelse i UfR 1981.503 SHD si bort fra, at sagsggtes
forsikringsselskab i et brev havde meddelt, at man fremdeles undersggte
sagen.
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UfR 1977.959 HD - Sgtransport - Foraldelse - Forligstilbud foreld

Et krav p erstatning for skade ved skibssammenstgd ansds efter korrespondance
mellem parterne ikke forzldet ved udlgbet af to &rs fristen efter splovens § 284 -
nu § 291 - idet der af fordringshaveren var fremsat et forligstilbud, som modpartens
agent havde givet udtryk for, at hans mandant endnu ikke havde taget stilling til.
Forzldelsesfristen fandtes herefter at have varet suspenderet.

UfR 1972.868 SHD - Stevedoring - Forzldelse - Berettiget forventning om
frafald af indsigelse

Frihavnsselskabet fik ikke medhold i, at et erstatningskrav var forzldet i medfer af
1-4rs forzldelsesbestemmelsen i § 7, stk. 9, i frihavnsreglementet, jfr. bekendt-
gorelse nr. 175 af 31. maj 1961, idet selskabet fandtes at have bibragt ladnings-
ejeren berettiget forventning om, at forzldelsesindsigelse ikke ville blive gjort
galdende.

UfR 1959.18 HD - Sgtransport - Forzldelse - Forhandlinger afbrgd foraeldelse
Skibsreder R pdtog sig i december 1952 for firmaet C1 i Uganda og dettes
indkgbsfirma C2 i London med s/s »Gol« at befordre et parti cement fra Ngrresund-
by til Mombassa. P4 grund af ophobning af gods i denne havn kunne losning dér
kun ske med tilladelse fra en oprettet »Phasing-komité« P, hvormed C1 og C2, men
ikke R var bekendt. Den 31. dec. modtog R afslag fra P efter hvad der mitte antages
forud for s/s »Gol«s afsejling samme dag. R tilskrev derom den 2. jan. 1953 C2, der
modtog meddelelsen den 5. s.m., men fastholdt levering i Mombassa. Da skibet ikke
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dér kunne komme af med lasten, oplossedes den andetsted med tab og ekstraudgifter
som fglge. I hvert fald under de i sagen foreliggende omstzndigheder fandtes det
at have pdhvilet Cl og C2 at fremskaffe tilladelse fra P, og de var derfor for sd vidt
erstatningsansvarlige. R fandtes dog ansvarlig for fglgerne af den forsinkede
videregivelse af meddelelse om P’s afslag, men det mitte l&gges til grund, at C1 og
C2 kunne have begranset tabet, og der tillagdes C1 og C2 en skgnsmassig nedsat
erstatning. (Dissens). - At C1 og C2 fgrst havde anlagt sag efter udigbet af den i
konnossementskonventionslovens § 3, nr. 6, stk. 3, n@vnte frist af 1 ar, fandtes
under hensyn til de mellem parterne stedfundne forhandlinger ikke at medfgre, at
foraldelse var indtrddt.

UfR 1947.869 SHD - Sgtransport - Forzldelse - Ikke aftale om fristforlzngelse
I henhold til et konnossement, udstedt den 14. marts 1940 i Liverpool til et
speditionsfirma A, var ombord i S/S »Hindsholm« modtaget 3 kasser lgsbindsblade,
som af et engelsk firma S var solgt til en dansk papirhandler K. Vareme ankom ikke
hertil og blev ikke returneret til S. I medfgr af foreldelsesreglen i konnossements-
lovens § 3, punkt 6, stk. 3, frifandtes skibets rederi R for at erstatte tabet, da A, som
var bosiddende her, ifglge sglovens § 156 i enhver henseende var legitimeret som
rette modtager af godset, og der derfor ikke blev anvendelse for den szrlige
efterkrigstidslov fra 1945 om forlengelse af visse forazldelsesfrister. K, som efter
skibets ankomst hertil den 23. marts 1940 ikke fik godset udleveret, mitte have
fornpdent kendskab til sit erstatningskrav over for R, og R antoges ikke at vare
indgdet pa at udskyde spgrgsmallet om varemes bortkomst, indtil nZrmere op-
lysninger fra England kunne tilvejebringes. Det ansis uden betydning for R’s
konnossementsansvar, om varerne var solgt »fob« engelsk havn eller »cif« dansk
havn.

Den stiltiende forl@ngelse af forzldelsesfristens lgb kan sdledes finde sted,
men det kan formentlig konkluderes, at jo skarpere forzldelsesbestemmelser-
ne er beskrevet i den pigzldende lovtekst, desto mindre ridderum vil
domstolene have ved statuering af stiltiende fristforl®ngelse. Der er sdledes
vasentlig mere plads for mangvrer indenfor sgretten end indenfor CMR-
lovens detaillerede og restriktive foreldelsessystem.

Domstolene vil formentlig ogsd — skriver Michael Villadsen i UfR 1982
B 180 - legge vagt pa, hvor aktiv skadelidte har varet inden foraldelses-
fristens udlgb med hensyn til at fastholde kravet overfor skadevolder. Der ma
derfor kraves en vis intensitet af skadelidtes aktivitet over for skadevolder
forud for forzldelsesfristens udlgb.

8.3. Forzldelse mellem fragtfgrere
Der kan opsté szrlige problemer omkring forzldelse af fordringer mellem

fragtfgrere ved gennemgdende og kombinerede transporter. Sifremt der ikke
findes lovbestemte eller aftalte forezldelsesfrister for disse s®rlige forhold,
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for eksempel sglovens regler om regres eller CMR-lovens regel om
forzldelse mellem flere fragtf@grere i kapitel VI, er det nok rigtigt at anvende
de almindelige regler, som nu engang findes for det pigzldende transport-
omrdde. Risikoen herved er, at den fragtfgrer, imod hvem der ggres krav
geldende ganske kort tid inden forzldelsesfristens udlgb, kan blive
forhindret i at gd videre med kravet imod en efterfglgende fragtfgrer, fordi
kravet i mellemtiden er blevet forzldet. Det er derfor hensigtsmassigt, at der
galder flere forzldelsesfrister for samme krav: En frist for transportkgberen
eller dennes forsikringsselskab mod den kontraherende fragtfgrer og en ny
— lengere — frist for denne fragtfgrers regres overfor andre fragtfgrere.

Af lovmassige forzldelsesregler mellem fragtfgrere findes CMR-lovens
§ 47, stk. 3, hvorefter fristen lgber fra dagen for en endelig retslig afggrelse,
som fastsztter erstatningen, eller — hvis der ikke har varet retssag — fra
dagen for erstatningens betaling. Der er altsd god tid til regresopggret:
Fragtfgreren har et helt r til at fgre kravet videre.

I praksis anvendes disse regler ogsa pa forholdet mellem den kontraheren-
de og den udfgrende fragtfgrer:

UfR 1986.947 SHD - Vejtransport - Forzldelse - Kontraherende og udfgrende
fragtforer

Antaget i en sag om en transport ad landeve), at et spgrgsmil om forzldelse af et
krav, der var gjort gzldende af en kontraherende fragtfgrer over for en udfgrende
fragtfarer, skulle bedgmmes efter CMR-lovens § 47, stk. 3 (og ikke § 41). Kravet
var herefter ikke forzldet. Dommen er tillige omtalt i afsnit 1.5.1.3. om gennem-
glende befordring.

Sgretlige regreskrav forzldes et ar fra den dag, da fordringen blev betalt eller
fra tidspunkt for retssags begyndelse. Der er ikke tale om den regres, som et
vareforsikringsselskab udgver overfor fragtfgreren efter at vaere indtradt i
erstatningskravet ved betaling af erstatningsbelgbet til ladningsejeren, men
om regres overfor trediemand, jevnfgr Michael Villadsen i UfR 1982 B 182.

Regressen mellem flere fragtfgrere, herunder mellem kontraherende og
udfgrende fragtfgrere, behandles ofte under samme sag, og det er da
fristende at anvende hovedsagens forzldelsesfrister pd ogsd regressggs-
malene:

UfR 1987.481 HD - Vejtransport - Foraldelse - Regres mellem sagsggte
fragtfgrere

Under sagen UfR 1987.481 HD om spgrgsmél om, hvorvidt en hollandsk
spiritusafgift kunne betragtes som »andre omkostninger ved befordringen« efter
§ 29, stk. 3 (se denne), havde et forsikringsselskab dakket skaden og derefter
sags@gt bdde den kontraherende og den udfgrende fragtforer. Spgsmalet var anlagt
inden udlgbet af forzldelsesfristerne i CMR-loven. Herved ansds forzldelsesfristen
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afbrudt ogsa for sd vidt angik den kontraherende fragtforers regreskrav imod den
udfgrende fragtfgrer. Dommen er tillige omtalt i afsnit 6.1.1. om fglgeskader.

8.4. Forlenget forzldelse ved grov uagtsomhed

Korte forzldelsesfrister m4 anses for at vaere en fordel for fragtfgrerne, og
man plejer at fratage skadevoldere sddanne privilegier, nir skaden er forvoldt
ved grov uagtsomhed eller med fors®t. Det gelder for eksempel ansvarsbe-
grensning, der - som hovedregel - bortfalder i tilfzlde af skadeforvoldelse
ved grov uagtsomhed og forset.

Dette gzlder imidlertid kun pa vejrettens omrdde, hvor grov uagtsomhed
medfgrer, at forzldelsesfristens lgb forlenges fra 1 &r til 3 ar, jevnfer CMR-
lovens § 41. Hverken sgloven eller luftfartsloven giver l&ngere forezldelses-
frister ved grov uagtsomhed, og det ggr baneloven heller ikke, igvrigt i strid
med CIM-konventionen. Jernbaneloven gengiver ikke den forlengede frist
pa to 4r, som CIM-konventionen indeholder vedrgrende bl.a. efterkrav og
forsatlig forvoldt skade. Dette er formentlig en krnkelse af den pligt, som
de danske statsbaner har til at sgge CIM-konventionens regler indarbejdet i
dansk ret.

Den forlengede frist for foreldelse stdr og falder i disse tilfzlde med
provelsen af den grad af culpa, der er udvist i det pdg=zldende tilfzlde.

UfR 1980.291 QLD - Vejtransport - Forzldelse - Grov uagtsomhed

Efter at noget gods var blevet beskadiget under en lastbiltransport fra Odder til
bestemmelsesstedet i Sverige, anlagde godsets forsikringsselskab F erstatningssag
dels mod transportselskabet A, med hvem fragtaftalen var indglet, dels mod
vognmand B, hvem A havde overladt at udfgre selve transporten. Det kunne ikke
legges til grund, at B havde udvist grov uagtsomhed, hvorfor erstatningskravet var
undergivet 1-rig forzldelse, jfr. § 41 i CMR-loven. Med hensyn til et af F fremfort
anbringende om, at forzldelsesfristen var blevet suspenderet ved afgivelse af
skriftligt krav til A, fandtes det ikke at kunne l®gges til grund, at skrivelsen var
kommet frem til A pd et tidligere tidspunkt end af sidstnzvnte anerkendt. Da
foreldelsesfristen herefter var overskredet, frifandtes A og B.

Det er ofte pafaldende, at ladningsinteressen fgrst kommer i tanker om at
skaden er forvoldt forsatligt eller groft uagtsomt, ndr det viser sig at
ladningsinteressen har forsgmt at sgge erstatningskravet fremmet indenfor
de almindelige forzldelsesfrister. Det er fristende at stille det krav til
synspunktet om grov uagtsomhed eller forszt i henseende til forzldelse, at
det bgr vare fremsat inden de almindelige forazldelsesfrister udlgber! Er det
ikke det, kan det vere svert at tage argumentet hgjtideligt.
Om grov uagtsomhed henvises igvrigt til afsnit 5.3.1.
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8.5. Foraldelse af andre krav

8.5.1. Fragtkrav

Efter almindelige danske forzldelsesregler er forzldelsesfristerne som
hovedregel gensidige: Parternes krav pd opfyldelse stammer fra samme
retsforhold og vil typisk forelde pd samme tid. I transportjuraen vil de krav,
der som regel stir over for hinanden, vare pd den ene side et erstatningskrav
som fglge af misligholdelse af transportaftalen eller skade pd godset og pi
den anden side fragtfgrerens fragtkrav.

I sgretten har man et helt katalog over forzldelsesfrister i sglovens § 291,
og en del af ladningsejerens krav omfattes af de korte foreldelsesfrister efter
denne paragraf. Ingen af de 10 punkter i oplistningen af fordringer omfatter
fragtfgrerens krav pa fragt. Det md derfor — i hvert fald hvor indkasseringen
af fragtkravet er undergivet dansk ret — anses for at vere omfattet af
foreldelsesloven af 1908.

Forzldelsesbestemmelserne i luftfartsloven og baneloven gir direkte pa
erstatningskravet. Ogsd her galder altsd — ndr dansk ret skal anvendes —
1908-loven p4 fragtkrav.

P4 CMR-omrédet er det imidlertid alle krav, der udspringer af fragtaftalen,
som foreldes pa ét ir, altsd ikke blot krav pd erstatning pa grund af tab,
skade eller forsinkelse, men ogsd fragtfgrerens krav mod transportkgberen,
herunder fragt, ventepenge og andre krav.

Disse sidstnzvnte krav rubriceres under CMR-lovens § 41, stk. 2, litra c,
hvor fristen begynder at lgbe tre maneder efter fragtaftalens indgdelse. Efter
udlgbet af fristen, som alts i praksis vil veere 15 méneder efter fragtaftalens
indgéelse, er fragtfgrerens krav pd fragt forzldet.

Der har tidligere veret nogen diskussion om, hvorvidt fragtfgrerens krav
pa fragt er undergivet forzldelse efter § 41. Synspunkterne fremgir af
artiklerne i Ugeskrift for Retsvaesen 1980 B 149: Jes Anker Mikkelsen:
Forzldelsesregler i CMR-loven, 1980.247: Knud Stenov: Mere om CMR-
lovens forzldelsesregler og 1980 B 264: Mads Marstrand-Jgrgensen:
Forazldelse af fragtkrav.

Betznkning nr 858/1978 om fragtaftaler ved indenlandsk landevejstrans-
port udtalte uden videre at forzldelsesreglerne ogsd omfattede fragtfgrerens
krav pi fragt.

Hgjesteret har besvaret spgrgsmalet om den hurtige for®ldelse af fragtkrav
bekrzftende i UfR 1981.958, hvor Hgjesteret tiltrddte parternes opfattelse af,
at ogsa fragtkravet foreldes efter CMR-lovens § 41.

Det fremglr af dommen, at parterne var enige om, at fragtkravet var
omfattet af § 41, og det indebarer, at spgrgsmdlet ikke kom frem til en
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egentlig pAdesmmelse for Hgjesteret. Den kommenterende hgjesteretsdommer
(Mogens Munch i UfR 1982 B 9) oplyser imidlertid, at Hgjesteret ikke havde
betenkeligheder ved at fglge parternes opfattelse, der har stgtte i Betenkning
om indenrigs CMR-lov, i CIM-konventionen og i udenlandsk retspraksis.

Bestemmelsen i CMR-lovens § 41, stk. 3, om suspension kan nzppe finde
anvendelse pa fragtkrav; skulle den det, skulle fragtfakturaen sidestilles med
det »skriftlige krav« efter stk. 3, men efter bestemmelsens formulering sigter
den direkte mod erstatningskrav efter skade. Efter tekstens ordlyd, hvor
kravet forudsattes efterfulgt af en afvisning fra fragtfgrerens side, giver den
kun ladningsejeren og ikke fragtfereren mulighed for at opnd en suspension
af foreldelsesfristens 1gb. Og bestemmelsen kan nzppe anvendes analogt,
for det virker meget kunstigt at fragtfgrerens fremsendelse af fragtfaktura
skulle stille forzldelsesfristens lgb i bero.

Den kommenterende hgjesteretsdommer Mogens Munch skriver i UfR
1982 B 9, at det kan have gode grunde, at CMR-lovens § 41, stk. 3, om
suspension formentlig har et sne vrere anvendelsesomrdde end den almindeli-
ge foreldelsesregel efter § 41 i gvrigt.

Da forzldelsen af skadeskrav og fragtkrav ikke er kongruente, kan der
opstd s@rlige problemer, is®r nir den skadelidte afsender ensidigt modregner
erstatningsbelgbet i fragtfgrerens fragtkrav. Man kan da komme i den
situation, at erstatningskravet er foreldet, medens kravet pd fragt stadig kan
gennemfgres ved anlag af retssag.

UfR 1977.1004 SHD - Vejtransport - Forzldelse - Fragtkrav, modregning
Vognmand V havde lgbende udfart transporter for speditgr S. Ved afregning den 8.
april 1975 af V’s fragttilgodehavender for marts s.4. var fratrukket et belgb, der var
debiteret V’s konto den 20. marts og angik en transportskade. Fragtbrev vedrgrende
den pidg=ldende transport var udfardiget den 7. december 1974, og skaden var
konstateret den 9. december s.4. Under sag anlagt af V den 30. marts 1976 med
pistand om betaling af det resterende fragtbelgb for marts, henviste V til en
vedtagelse i fragtbrevet, hvorefter modregning i vognmandens krav pé fragt ikke
mitte finde sted. S pdstod frifindelse, og i begrundelsen herfor indgik, at V i
henhold til CMR-loven var erstatningsansvarlig for skaden, at modregningen var
berettiget, og at sagen var for sent anlagt efter bestemmelserne om forzldelse i den
nzvnte lov. S fandtes at have varet uberettiget til at foretage modregningen den 20.
marts 1975, og da V’s krav var krav pa fragt optjent i marts 1975, og den étdrige
forzldelse for dette krav efter CMR-lovens § 41, stk. 1, ifglge stk. 2 c regnes fra tre
mdneder efter fragtaftalens indgéelse, var foreldelsesfristen rettidigt afbrudt. Der var
ikke af S rejst sgpgsmdl om det h®vdede erstatningsansvar, jfr. § 41, stk. 1, og S’s
péstand i sagen kunne ikke anses at indebare, at sddant sggsmél derved betragtedes
som anlagt. Herefter blev V’s pistand taget til folge.

Laeren af denne dom er at den CMR-fragtfgrer, som frygter et erstatnings-
krav fra ladningsejeren, bgr stille sin incasso af fragtbelgb i bero, indtil
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ladningsejerens eventuelle erstatningskrav er blevet forzldet. Fragtfgrerens
krav pé fragt forzldes typisk senere end erstatningskravet. Foreldelsesfristen
for fragtkravet begynder at lgbe fra tidspunktet for fragtaftalens indglelse
plus tre mineder, medens forzldelsen af erstatningskravet oftest pdbegyndes
pd udleveringstidspunktet.

Ladningsejerens modregning af fragtfgrerens tilgodehavende kan give en
falsk tryghed: Modregningen afbryder ikke forzldelsesfristens lgb.

Fragtfgreren ma i denne situation dog vare opmarksom pd, at ladnings-
ejeren som regel ikke blot modregner i den konnekse fragt, men ogsd i fragt
for andre - tidligere - forsendelser. Foreldelsesfristen mé derfor beregnes
separat for hvert enkelt fragtkrav.

CMR-fragtfgrerens incassoafdeling ma foretage en meget ngje beregning
af foreldelsesfristerne for udestdende fragtkrav.

8.5.2. Krav efter misligholdelse

Opsamlingsbestemmelsen om »andre krav« i CMR-lovens § 41, stk. 2, litra
¢, hvor fristen begynder at lgbe tre maneder efter fragtaftalens indgéelse,
omfatter alle de former for krav i anledning af misligholdelse, som kan opsta
i forbindelse med afvikling af transportaftaler, og som ikke omfattes af nogle
af de foregdende kategorier. Den er i praksis for eksempel blevet anvendt p4
krav i anledning af oversiddelse af instruktion om efterkrav, som fragtfgreren
skulle opkr@ve inden udlevering af gods, jevnfgr UfR 1971.427 HD, hvor
Hgjesteret konstaterede, at kravet ikke var forzldet eller CMR-lovens § 41,
idet forzldelsesfristen mdtte regnes fra 3 maneder efter fragtaftalens
indgéelse, og idet foreldelsens lgb havde veret standset ved fremsattelse af
skriftligt krav. Dommen er refereret i afsnit 4.5.3.2.

I udenlandsk retspraksis er forzldelsesbestemmelsen i CMR-loven blevet
anvendt pd krav om tilbagesggning af fragt, krav pa betaling af ventetidsbe-
taling og krav om refusion af udlagt importtold og omsztningsafgift. Se
herom Kjeld Regnarsens CMR-kommentar side 265 ff.

Bestemmelsen om »andre krav« med tilknytningen til tidspunktet for
fragtaftalens indgdelse kan fgre til markelige resultater, skriver Jan Ramberg
i »Fraktavtal och spedition« side 126, fordi der kan vare indtradt forzldelse
af kravet lenge fgr den skadevoldende begivenhed, for eksempel hvor der
indgdr en oplagring af godset i forbindelse med transporten eller ved
afvikling af mange transporter under een og samme aftale. Dette sidste er
ikke uszdvanligt ved kontraktkgrsel. Det kan ogsd meget vel tznkes ved
oplagring, for eksempel hvor fragtfgreren stiller lagerplads til rddighed for
ladningsejeren, eventuelt i forbindelse med distributionslagre.
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Setransport
Setransport
Vejtransport
Setransport
Luftfragt
Vejtransport
Setransport
Vejtransport
Setransport
Sgtransport
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Sgtransport
Stevedoring
Spedition
Spedition
Vejtransport
Vejtransport
Stevedoring
Setransport
Sgtransport
Stevedoring
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Setransport
Sgtransport
Setransport
Vejtransport
Setransport
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Setransport
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Spedition
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Kombineret
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport

Domsregister

Fejldestinering — Ansvar fordelt — 100
Kgle/frysevarer — Fejl pd terminal — 198
Fargeoverfgrsel — Ansvarsbegransning — 27
Erstatning — Varevardi — 206

Sglovens § 118 — Dakslast — 183

Remburs — Udlevering uden betaling — 149
CMR-lovens § 24 og 25 — Kgle/fryseskade — 172
Konnossementsloven — Bglgeblik pa kaj — 202
CMR-lovens § 24 og 25 — Kgle/fryse-skade — 172
Konnossement — Pant i tidsfragt — 118
Ansvarsbegrensning — Bilen i Limfjorden — 219
Erstatning — Vaerdiforringelse — 212

Udlevering — Forzldelse — 156

CMR-loven — Chauffgr passiv overfor fejl — 188
Udlevering — Udleveret gods — 148

Forzldelse — Berettiget forventning — 258

Pant — Vedtagelse — 70

Ordregiver — Agent for rederiet — 92

Lovvalg — Fardselsloven eller CMR-loven 46
Reklamation — Telefonisk reklamation — 240
Tyveri — Ikke uagtsomt forhold - 102
Materielansvar — Overbelastet flat — 194
Konnossement — V&meting — 24
Ansvarsbegrznsning — Ladningsejers skyld — 103
Forzldelse — Strekning i Danmark/CMR - 41
Lovvalg — Skade under udkgrsel — 40
Forsikring — Kolliantal — 224

Forazldelse — Forligstilbud foreld — 258
Stevedoring - Truck valtet ved bugsering — 194
Forsinkelse — Fragtfgreransvar — 136

Forzldelse — Fragtkrav, modregning — 263
Konnossement — Voldgift — 23

Forzldelse — Krav afbrgd ikke fristen — 257
CMR-loven - Ansvar for bortkomst — 170
Erstatning — Dokumentation for tabet — 207
Certeparti — Arrest pd gods — 93

CMR-loven — L&sning uden chauffgr — 199
CMR-loven - Chauffgr oversa faren — 187
Trucking — Mangler ved s®ttevogn — 57
Ansvarsbegrensning — Brand - 220

Forzldelse — Fragtkrav delvist anerkendt — 250
Forzldelse — Suspension — 255

Erstatning — Skgnsmassig erstatning — 210
NVOCC - Agent var formidler - 92

Force majeure — Brand — 177

Samvirkende skadesérsager — Fejl — 197
Forzldelse — Grov uagtsomhed — 261

Trucking — Solidarisk hzftelse — 57

Retumnerede ikke dokumenter — Suspension — 255
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1981. 61 - Vejtransport — CMR-loven — Der manglede luftcirkulation — 190
1981. 197 - Setransport — Liner terms, certeparti — Ventede 15 dggn — 135
1981. 206 — Setransport — Sploven — Mellembefragter ikke fragtferer — 88
1981. 216 - Sgtransport —~ Gennemgangskonnossement — Ansvar — 66
1981. 425 - Sgtransport — Instruktion — Kple/fryse-skade — 175

1981. 448 — Vejtransport - CMR-loven - Kgle/fryse-skade — 172

1981. 488 — Vejtransport — CMR-loven — Afsenders lesning — 190

1981. 503 — Sgtransport — Forzldelse — Afbrad ikke fristens lgb — 258
1981. 517 - Vejtransport — Tilladelse ~ Tvangsrute — 159

1981. 958 — Vejtransport — Fragtbrev — Modregning — 43, 250

1982. 340 - Vejtransport — Forzldelse — Procestilvarslet — 253

1982. 398 — Kombineret — Ansvarsbegrensning — Haagregler — 66

1982. 402 - Vejtransport — Farligt gods — Speditgr ikke afsender — 77

1982. 654 - Setransport — Certeparti — Mazgler efter certeparti — 90

1982. 969 - Luftfragt — Luftfartsloven — Bevisbyrde — 167

1982. 984 — Vejtransport - Trucking — Opggr med trailerudlejer — 58, 193
1982.1147 - Vejtransport — Lovvalg — Indenrigs del af CMR-transport — 40
1983. 278 - Kombineret — Fragtbrev — Manko - 122

1983. 287 - Vejtransport — Erstatning — Fald i markedspris — 214

1983. 289 - Luftfragt — Luftfartsloven — Gods forsvundet — 167

1983. 555 - Luftfragt — Luftfartsloven — Ansvarsbegrensning — 174
1983. 576 - Kombineret -~ Konnossement — Ansvar for landstrzkning — 67
1983. 585 - Vejtransport — Force majeure — Rgveri — 176

1983. 906 - Sgtransport — Sefartens risici — Hardt vejr — 181

1984. 176 - Vejtransport — Forzldelse ~ Krav fremsat for sent — 257

1984. 180 - Vejtransport — Forzldelse — Efterkrav — 252

1984. 531 - Vejtransport — Fejl ved l&sning — Fragtfgrers forhold — 188
1984. 577 - Vejtransport — Forzldelse — Konnossementslov eller CMR — 38
1984. 584 - Segtransport — Konnossement — Reklamation — 240

1984. 591 - Oplagring — Fejludlevering — Grov uagtsomhed - 225

1984. 903 - Vejtransport - Forsinkelse — Grov uagtsomhed — 227

1984. 919 - Setransport — Konnossementsansvar — Rent konnossement — 113
1985. 5 - Vejtransport — Erstatning — Totalskade — 213

1985. 172 - Vejtransport — Udlevering — Standsningsret var ophgrt — 151
1985. 542 - Vejtransport — Samvirkende skadesdrsager — Stuvning — 197
1985. 654 — Vejtransport — Lovvalg - Trucking pa dansk strzkning — 40
1985. 872 — Vejtransport —~ Forzldelse — Sagspgte modtager i udlandet — 254
1985.1091 - Luftfragt — Ansvarsbegrensning — Vagt — 222

1986. 16 — Spedition — Erstatning — Tab péregneligt — 160

1986. 561 — Sgtransport — Reklamation — Havarirapport tilsidesat — 213
1986. 734 — Vejtransport — Erstatning — Ansvar for beskadiget ked - 212
1986. 868 - Oplagring — Ansvarsbegrensning — Flyttebestemmelser — 72
1986. 882 - Vejtransport — Samvirkende skadesdrsager — Temperatur — 197
1986. 947 — Vejtransport - Foraldelse — Kontraherende fragtfgrer — 59, 260
1987. 445 - Vejtransport - CMR-loven — Abenbar mangelfuld stuvning — 187
1987. 481 - Vejtransport — Erstatning — Spiritusafgift — 208, 260

1987. 492 - Sgtransport — Konnossement — Vemeting — 19

1987. 761 - Vejtransport — Erstatning — Skade i procent af varevardi — 212
1987. 952 - Vejtransport — Ansvarsbegrensning — Grov uagtsomhed — 226
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1988.
1988.
1988.
1988.
1988.

274
557
77
829
914

1988.1074

1989.
1989.
1989.
1989.
1989.

335
593
630
679
820

1989.1086

1990.
1990.
1990.

240
332
341

Vejtransport
Spedition
Vejtransport
Banetransport
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Setransport
Setransport
Vejtransport
Vejtransport
Vejtransport
Luftfragt
Vejtransport
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CMR-loven — Forbehold - 171

FCR - Udlevering i strid med instruktion — 150
Tyveri — Grov uagtsomhed — 225

Vameting — Almindelige bestemmelser — 56
Havariekspert — Kole/fryseskade — 212
Kgle/fryseskade — CMR-lovens § 24, stk.1 — 238
Erstatning — Modregning - 43

Lovvalg — CMR eller NSSCC - 41

Certeparti — Voldgift — 20

Stevedores ansvar — Havarirapport — 245
CMR-loven - Ansvar for tab af olie — 169
Fragtbrev — Vognmand ikke fragtfgrer — 97
CMR-loven - Forholdet mellem fragtfgrere — 158
Ansvarsbegrensning — Fejlekspedition — 225
CMR-loven — Ansvar for moms — 79

2, Sg- og Handelsretstidende (SHT)
1926. 382 -

1944,
1949.
1951.
1952.
1952.
1958.
1961.
1963.
1964.
1965.
1966.

3. Vestre Landsret Tidende (VLT)

108
310
210
10
150
164
162
6
49
246
57

1948. 262 -

Spedition
Banetransport
Sgtransport
Setransport
Setransport
Setransport
Setransport
Setransport
Setransport
Setransport
Setransport
Setransport

Sgtransport

Skade péd gods — Reklamation — 247
Materielansvar — Fragtfgrer — 95

Fejl ved stuvning — FAL § 25 - 233

Vand gennem luftrgr — FAL § 25 — 232
Konnossement — Ansvarsfrihed — 203
Konnossementsansvar — Skade pd emballage — 114
Nautiske fejl — Ikke fejl ved skibet — 180
Konnossementsansvar — Ansvar — 113
Reklamation — Ingen besigtigelse — 238
Ordregiver — Optridte som reder — 92
Booking — Fragtfgreransvar — 87
Sedygtighed — Havde ansvar som reder — 92

Lastning — FAL § 25 - 233

4. Nordiske Domme i Sjgfartsanliggender (NDS)

1938.
1951.
1956.
1960.
1969.
1977.

S. Juristens Domssamling (JD)

1946.

230
24
526
480
330
1

142

Setransport
Setransport
Setransport
Sgtransport
Setransport
Setransport

Banetransport

Konnossement — Certeparti — 117

Deviation — Uberettiget mellemrejse — 140
Reklamation — Risiko for bevisusikkerhed — 245
Kglegods i toldpakhus — Erstatningen - 202
Reklamation — Bevis for skade — 238

Ro/Ro - Stuvning — 29

Aben vogn — Brand — 184
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Aftaleloven

§25 s5.93

Baneloven

§2 s 30

§15 s.26

§ 18 s. 121

§20 s.142

§23 s.150

§25 s. 154

§ 26 s.229

§ 30 s. 94, 95, 143, 169, 171, 172,
173, 174, 178, 185, 199

§32 s.214

§ 33 s.206

§ 34 s.152,154

§ 36 s.228

§37 s.27,177, 185

§ 38 s.239

§ 40 5. 240, 241, 242

§41 s. 251, 252, 254

CMR-loven

§1 s. 18, 41, 220, 230, 255

§2 s.41

§3 5. 28,42,65

§4 s.54,58,59,79, 155

§5 s.109, 121,123

§7 s.123

§8 s.159

§9 s.123

§ 10 s. 185, 186, 188, 237

§ 11 s.237

§13 s 132

§ 14 s.159

§15 s. 150

§ 18 s.150

§20 s.135

§21 s.135

§22 s.135

§ 24 s.145,169, 170,171,172, 173,
174, 176, 177, 192, 199, 212,
238

8§25 s.145,169, 173,178,179, 185,

187, 190, 212, 238

§26 s.198

§ 27 s. 144, 146, 229

§28 s.214

§ 29 s. 82, 159, 206, 207, 208, 235,
260

§ 30 s.228

§ 32 5. 144,227,229, 230

§33 5.229

§34 s 158

§ 36 s. 84,222

§ 37 s.226

§ 38 5. 237, 241, 242

§40 s.58

§41 s. 41, 59, 156, 250, 251, 254,
255, 257, 260, 261, 262, 263,
264

§43 .58

§45 .58

§46 s.57,58

§ 47 .57, 60, 260

Danske Lov

3-19-2s. 79, 80, 230, 233

5-8-14s. 72

5-14-4s. 249

Erstatningsansvarsloven

§ 19 s.231,233

§21 s.233

§29 .231

Forsikringsaftaleloven

§ 25 s.230

§73 .235

§95 .83

Forzldelsesloven af 1908

§2 s.251,253

Fardselsloven

§2 .41

§65 .26

§ 66 s.46

§ 116 s. 47
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Kommissionsloven

§ 64

S.

157

Konnossementsloven

§3

S.

19, 39, 174, 202, 239, 259

§4 s 29,168, 180, 181, 196
Kgbeloven

§ 71 s. 155
Luftfartsloven

§90 s.51

§91 s.51

§95 s.124

§98 s.124

§ 100 s. 124

§ 102 s. 150

§ 104 s. 49

§ 107 s. 51, 164, 165, 166, 167, 200
§ 108 s. 146, 165, 166, 167
§ 109 s. 165, 166, 167, 225
§ 110 s. 166, 173, 174, 178
§ 111 s. 225,228

§ 112 s. 167

§ 113 s. 228

§ 114 s. 84,6222

§ 115 s. 240, 241, 242

§ 117 s. 49

§ 118 s.247, 251

§ 119 s. 48, 60, 80, 165

§ 120 s. 63

§ 121 s. 18,220

§ 126 s. 49, 180

NSAB

§2 s.84,96,97,99

§4 s5.227

§7 s.82,83,94, 247
§9 s5.98,119

§14 s. 43,98

§ 19 s. 215,235

§ 22 s.63,69,93,99
§23 s.163

§ 25 s.159,225

§26 s.199

§28 s.241

§ 29 s. 251
Retsplejeloven

§ 248 5. 19

§ 252 5. 254

278

Seloven

§71 .90

§72 s.18

§76 s.196

§ 89 s.191, 203
§91 s. 182

§ 97 .76, 131
§98 s.138,139
§ 111 s. 155
§114 s. 148

§ 115 s.202

§ 118 s. 27, 80, 132, 137, 138, 141,

§ 119
§ 120

§ 121
§ 122
§ 123
§ 126
§ 129
§ 130
§ 131
§132
§ 135
§ 146
§ 148
§ 152
§ 153
§ 156
§ 158
§ 161
§ 162
§ 163
§ 167
§ 168

§ 169
§233
§ 234
§ 235
§ 236
§ 238
§ 239
§ 240
§ 241
§ 291

142, 165, 165, 166, 168, 172,
173, 174, 177, 178, 181, 182,
183, 191, 192, 195, 199, 201
203, 258

s. 76, 131

s. 112, 132, 138, 139, 142, 148,
206, 223, 228,

s. 111, 239, 240

s. 27, 84, 222, 241

s. 64, 88, 89, 140, 165
s. 132, 133, 137

s. 137

s. 132, 137

s. 134

s. 134

s. 134

s. 132

s. 134

s. 112

s. 112

s. 147, 148, 155

s. 148

s. 111, 112, 113, 115
s. 112

s. 115

s. 54

s. 19, 20, 52, 54, 64, 140, 142,
173, 182, 183, 192

5. 23

s. 80

s. 85

s. 221

s. 221

5. 221

s. 221

s. 221

s. 221

s. 250, 251, 252, 255, 258, 262
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A

Act of God s. 175

Ad valorem s. 112

Afsender s. 77

Agreed documents s. 70

Air Way Bill s. 125, 149

Ansvarsbegrensning s. 27, 65, 66, 72,
103, 137, 174, 217, 220, 226, 235

Ansvarsforsikring s. 162

Anteciperet misligholdelse s. 129

Antedatering s. 114

Arbitration s. 20

B
Baltcon-certeparti s. 140
Banerapport s. 245
Banespor s. 185
Bare boat s. 108
Battle of forms s. 71
Begrensningsfond s. 221
Besigtigelse s. 238
Biintervention s. 254
Bilbefragtning s. 108
BIMCO s. 69, 70
Booking s. 87, 132
Bortkomst s. 123, 242
Brand s. 102, 177, 179, 184, 192, 220,
231

C

Cash without discount s. 42

CAD . 152, 154

Cargo Retention s. 42

Carrier s. 79

Certeparti s. 20, 42, 86, 90, 93, 116,
117, 118, 133, 135, 137, 138, 139,
192, 203

Charter s. 91, 108, 133

Check s. 154

CIF s. 66, 114, 119

Claim notice s. 245

CMR-fragtbrev s. 55, 68, 95, 121, 125

CODs. 154

Combiconbill s. 142

Combidoc s. 69

Conline Booking note s. 135
Conlinebill s. 140, 183
Conlinethrubill s. 55, 67
Consolidering s. 97, 108, 124
CTOs. 69

Culpa s. 137, 142, 163, 233, 249
Culpa in eligendo s. 100

D

Data Freight Receipt s. 120, 149
Debitorforsikring s. 162
Delbefragtning s. 108
Demurrage s. 135

Deviation s. 137, 205, 229
Diskonto s. 216

Dollarpr&mie s. 209

Due diligence s. 174

Due dispatch s. 139

Dakslast s. 28, 168, 173, 182, 183
Dgdfragt s. 134

E

EDI s. 120, 159

Efterkrav s. 119, 152, 154, 158, 162,
206, 210, 252

Egen skyld s. 173, 174, 175

Ejendomsret s. 215, 234

Eksportkredit s. 162

Emballage s. 178

Embargo s. 135

Enhedslaster s. 185

ETA s. 147

F

Fagfejl s. 163, 209
Farligt gods s. 77, 131
FBL s. 63, 149, 251
FCL s. 108, 223

FCR s. 125, 149, 150

279
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FCT s. 125, 149

FIATA FBL s. 69, 77, 89, 99, 125, 126,
128

FIATA FCR s. 127

FIATA FCT s. 127

FIO(S)-klausul s. 101, 190, 191

FOB Airport s. 200

Forbehold s. 171, 243, 246

Force majeure s. 134, 141, 143, 145,
173, 176, 177

Formidleransvar s. 100

Forsikring s. 224

Forsinkelse s. 179, 213, 227

Forudfasts®ttelsesattest s. 209

Forum conveniens s. 23

Forum shopping s. 23

Forwarding-klausul s. 67

Forzldelse s. 20, 38, 41, 59, 156

FOT/FOR s. 191

Fragt s. 262

Fragtbrev s. 97, 133, 237

Fragtkontrol s. 130

Fragtmandskegrsel s. 45

Fragttab s. 134

Free Carrier s. 200

Frit lastet s. 252

Frit pa bil s. 190

Full charter s. 108

Ferge s. 26, 143, 182, 219

Fplgeskader s. 207

G

Gencon s. 137

Gencon Charter s. 139
Genevé-konventionen af 1990 s. 61
Gennemgangskonnossement s. 67
Gennempgangstransport s. 53
General Average s. 20

General Conditions (airfreight) s. 50
Globalbegrznsning s. 85, 220
Godsbeskrivelse s. 130
Godsophobning s. 137

Groshavari s. 76, 183

Grov uagtsomhed s. 225, 226, 227, 261
Guadalajara-konventionen s. 48

H
Haag-reglerne s. 21
Haag-Visby-reglerne s. 21

280

Hamborg-reglerne s. 24, 164

Havariagent s. 211, 244

HAWB (House Air Way Bill) s. 87, 97,
125

Helbefragtning s. 108

Heltog s. 108

Himalaya-klausuler s. 84

Husbondansvar s. 59

1

IATA s. 52, 61, 70, 124, 200, 242
IATA luftfragtbrev s. 87, 97, 124, 147
ICC dokument nr. 298 s. 69, 70
Imaginar avance s. 207
IMCO-konvention s. 221
Indemnitetserkl®ring s. 115
Indlgsningsinteresse s. 156

Integrated carriers s. 98
Intercontainer s. 56

J
Jurisdiktion s. 23

K

Kancelleringsklausul s. 137

Kollo s. 21, 222

KombiDan s. 56, 94

Kombitransporter s. 55

Kombi Verkehr s. 56

Konnossement s. 138, 139, 142, 147,
148, 156, 170, 183, 239, 240, 243

Konnossementsansvar s. 111, 114, 115

Kontraktkersel s. 264

Krig s. 177

Kurertjenester s. 98

Kgbenhavns Frihavn s. 70

Kgle/fryse-skade s. 172, 175, 198, 212,
238

Kgretgj s. 41

L

Ladeprofil s. 175
Ladningsejermora s. 134
LCLs. 101, 108
Leveringsfrist s. 142
Liberty-klausul s. 139
Liens. 117, 118

Liner terms s. 135
Lovvalg s. 23, 40, 46



Luftdygtighed s. 47
Luftfragt s. 64, 97, 174
Luftfragtbrev s. 124
L=sse og stuvefejl s. 185

M

Mafi-trailer s. 42

Manko s. 89, 111, 113, 122, 123, 170,
205, 239, 242, 244, 246

Marine Bill of Lading s. 127

Master Air Way Bill s. 98, 124, 125

Materielansvar s. 193, 194

Mate’s Receipt s. 101

MAWRB se Master Air Way Bill

Mellemrejse s. 140

Modregning s. 42, 82, 250, 254, 263

Moms s. 79

Monetare udligningsbelgb s. 209

Montreal-protokollerne s. 48

Mora creditoris s. 134

MTO s. 69

Merkevareklausul s. 235

N

Nautiske fejl s. 47, 173, 180

Network-system s. 64, 68

North Sea Standard Conditions s. 28,
41, 250

NVOCC s. 75, 84, 85, 86, 116

o

Objektivt ansvar s. 137, 145, 163, 168
Omladning s. 232

Omvendt bevisbyrde s. 165

Oplagring s. 225

Overliggetid s. 135

P

Pant s. 71, 153
Panteret s. 118
Paramount-klausul s. 61, 64, 68
Pay and be paid s. 84
P & I-klub s. 83
Plombe s. 170
Poincare francs s. 221
Precarriage s. 63
Prima facie s. 113
Procesrente s. 216
Procestilvarsling s. 253

Stikordsregister

R

Reasonable despatch s. 147

Regres s. 162, 260

Rejsebefragtning s. 108, 134
Reklamation s. 213, 237

Remburs s. 90, 114, 119, 126, 149, 150
Rente s. 216

Restitution s. 209

Ro/ro s. 28, 101, 183

Rgveri s. 176

S

Said to Contain s. 223
Samlastning s. 97

Samlegods s. 99, 108, 124
SAS 5. 50

SAS Cargo Center s. 200, 246
Scope of Voyage s. 140

SDR s. 45, 48, 51, 103, 159, 220, 221
Sea Way Bill s. 119

Shortage s. 43

Short sea s. 26

Short shipment s. 133, 136
Sikkerhedsinteresse s. 156
Skadesrapport s. 243

Skjulte fejl s. 173

Special Drawing Rights se SDR
Spiritusafgift s. 208
Splitcharter s. 108
Springende regres s. 80, 82
Standsningsret s. 151
Stevedore s. 101, 194, 245
Straffragt s. 131

Stuvning s. 196

Stykgods s. 133
Styrmandskvittering s. 101
Subfreight s. 117

Subrogation s. 162
Substitution s. 54, 140
Successive transporter s. 53
Suspension s. 255, 263
Serlige trekningsrettigheder se SDR
Sedygtighed s. 47, 195, 196
Sgformue s. 221

Seprotest s. 245

T

Tackle-to-tackle s. 21, 198, 200
Tally s. 247
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T-dokument s. 80
Terminaloperatgrkonvention s. 199
Terminstransporter s. 229
Tidsbefragtning s. 89, 108, 118
Tilsynspligt s. 185

Tokyo Rules s. 61

Told s. 80

Tomfragt s. 134

To order s. 127
Trafikhindringer s. 142

Trailer s. 42

Trampfart s. 109
Transshipment s. 140
Trucking s. 41, 57, 58, 63, 194
Tvangsrute s. 159

Tyveri s. 102, 177, 225

U
Ubergabeschein s. 55, 56
UCPs. 127

Udlevering s. 150, 151, 152, 153, 205

Udleveringsansvar s. 147, 158, 225
Udstilling s. 144

UNCTAD s. 61

Underfragt s. 117

Unidroit s. 199

282

v

Vareforsikring s. 161, 206,
235

Vedtagelse s. 71

Vejrdxk s. 182, 183

Veksellad s. 185

Vekselladstransporter s. 94

Ventepenge s. 135

Vognladningsgods s. 108

Voldgift s. 20, 23, 116

Veardifragt s. 112

Vameting s. 19, 23, 24, 56, 82,
252

w
Way Bill s. 149
Wilful misconduct s. 226

Y
York/Antwerp Rules s. 76

o

A
Abne vogne s. 184



