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Tolkningen. Standardavtalets karakteristiska struktur är styrande 
såtillvida, att en av parterna tillfogad klausul på en särskild slip måste 
förstås så, att ansvarssystemet går ihop som en enhet. De åberopade 
Haagreglerna skulle, om de följdes såsom ett tillägg, helt förändra 
karaktären av Baltimecertepartiet, rent av kombinera två oförenliga 
ansvarsprinciper. Hänvisningen till Haagreglerna måste därför ut­
mönstras.

Skiljedomstolens resonemang. Visst kan parterna genom tillägg 
förändra ett standardavtal, åtminstone i enskildheter, så snart detta 
görs på ett sakkunnigt och väl genomtänkt sätt och med tydlighet. Så 
var emellertid inte fallet här. Skiljedomstolen (med Sjur Braekhus 
som ordförandejuttrycker sig på ett sätt som placerar centralt den 
grundläggande synpunkten, att avtalet till sin struktur måste gå ihop. 
Det finns skäl att här citera domen in extenso:

”c. Nu er det imidlertid ikke foretatt noen strykninger i klausulene 
9 og 13. Resultatet er derved blitt at certepartiet gir anvisning på to 
vesensforskjellige ansvarssystemer som gjensidig utelukker hverand- 
re. Ett av systemene må nodvendigvis settes til side.

Stillet överfor dette fortolkningsmessige enten-eller, er Voldgifts- 
retten kommet til at det er Paramount-klausulen som må vike. 
Folgende momenter har i denne förbindelse vaert avgjorende:

Når det gjelder tidsbefraktning, er Baltime-certepartiet et helt 
sentralt dokument; det legges til grunn for praktisk talt alle europeiske 
slutninger av torrlastskip på tid. Certepartiets klausuler kommenteres 
i sjorettsteorien, og er blitt belyst gjennem en rekke dommer og 
voldgiftsavgjorelser. Certepartiet kan på en måte likestilles med en 
deklaratorisk lov (de nordiske sjolovers regler om tidsbefraktning 
bygger forovrig i stor utstrekning på Baltime). I interesserte shipping- 
kretser er man godt orientert om certepartiet, også når det gjelder en 
rekke av enkeltbestemmelsene. Det er også almindelig kjent at det er 
et utpreget ’bortfraktervennlig’ dokument, langt günstigere for bort- 
frakteren enn Produce-certepartiet, som er det vanlige dokument for 
amerikansk tidsbefraktning av torrlastskip. (Det er derimot misvisen- 
de å betegne Baltime som et ’redervennlig’ dokument; såvel tidsbe- 
frakter som tidsbortfrakter vil i de fleste tilfelle drive redervirksom- 
het).

Dette at Baltime er et fördelaktig dokument for bortfrakteren, har 
betydelige praktiske konsekvenser. Det er et viktig moment ved 
vurderingen av fraktraten, og det er av vesentlig betydning for 
bortfrakterens P & I-forsikring. De av certepartiets bestemmelser som
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i denne sammenheng spiller den storste rolle, er nettopp klausulene 9 
og 13, som overforer praktisk talt alt lasteansvar til tidsbefrakteren. 
Som folge av dette oppnår bortfrakteren en betydelig reduksjon av sin 
P & I-forsikring, tidsbefrakterens P & I-premie blir på den annen side 
tilsvarende hoyrere.

Baltime-certepartiets bestemmelser om at lasteansvaret skal påhvi- 
le tidsbefrakteren, kan ikke likestilles med de mange klausuler i 
konnossementer og reisecertepartier om begrensning av bortfrakte- 
rens lasteansvar. Når det gjelder reisebefraktning, står man normalt 
överfor en motsetning mellem rederinteresser og vareeier-interesser. 
Her kan det, saerlig i linjefarten, vaere behov for å beskytte vareeierne 
ved hjelp av en sterkt restriktiv tolkning av ansvarsfraskrivelsesklau- 
sulene, eventuelt ved preseptorisk lov. Ved tidsbefraktning er forhol- 
det et annet. Her står normalt to jevnbyrdige parter överfor hverand- 
re, ved slutning av torrlastskip som regel to redete. Den ansvarsord- 
ning som Baltime etablerer, avviker nok fra lovens bestemmelser, se 
sjol § 139. Men vektige, reelle argumenter kan anfores till fordel for 
ordningen: Ved tidsbefraktning er en viktig side av den forretnings- 
messige disponering av skipet gått over på tidsbefrakteren. Tidsbe­
frakteren bestemmer (innen vide grenser) hvilke reiser skipet skal 
utfore og hvilken last det skal transportere; lykkes det å oppnå en hoy 
reisefrakt er det hans fordel. Det er da naturlig at også de utgifter m m 
som henger sammen med denne disponering av skipet, blir belastet 
tidsbefrakteren. At tidsbefrakteren må betale bunkers, havneutgifter o 
1, er klart; det er også lovens ordning (jfr sjol §§ 138-140). Men 
ansvaret överfor lasteeierne står i noen grad i samme stilling; også det 
avhenger i adskillig grad av last og reise, og kan under en videre 
synsvinkel godt betegnes som en reiseomkostning.

At Baltime-certepartiets ansvarsordning efter dette er fast innar- 
beidet og reelt sett godt begrunnet, hindrer selvsagt ikke partene fra å 
vedta en annen ordning. Men certepartiet må tillegges en viss 
’gjennemslagskraft’ överfor uklare og lite gjennemtenkte tilleggsbe- 
stemmelser.

I denne sammenheng, hvor det må företas et valg mellem certe- 
partiets normale ansvarsordning, og det ansvarssystem som man 
kommer frem til på grunnlag av Paramountklausulen, må det derfor 
vaere riktig å legge vekt på klausulens inadekvate utformning, og på 
partenes subjektive forhold i förbindelse med vedtagelsen av klausu­
len. Det må ansees på det rene at ingen av partene la noen vekt på 
Paramountklausulen da certepartiet ble sluttet, eller hadde noen
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förståelse av hvilken betydning den i tilfelle ville få. Årsaken til at 
klausulen ble ’hengt på’ certepartiet, må vaere at man i reder- og 
meglerkretser har visse uklare og noe feilaktige forestillinger om at 
Paramountklausulen kan vaere nyttig for rederen. De bransjefolk som 
forklarte seg for voldgiftsretten, karakteriserte således klausulen som 
en av ’the usual protectives’, men innrommet at de ikke hadde noen 
översikt over hva man rettslig sett oppnådde ved å benytte den.

Som et reelt argument til fordel for å la Paramountklausulen gå 
foran, pekte tidsbefrakterne på at den ansvarsordning som Haagregle- 
ne etablerer, nu er almindelig godtatt som et rimelig kompromiss. 
Dette er i og for seg riktig, men har bare adresse til forholdet mellem 
reisebortfrakter og lasteeier. Den interne ansvarsordning mellem 
partene i et tidscerteparti ligger helt utenfor det område som man har 
hatt i tankene ved diskusjonen om Haagreglene.

At P & I-klubbenes premiesatser ikke kan vaere et relevant 
fortolkningsmoment, må vaere klart. Premiesatsene kan gi en antyd­
ning om hvorledes klubbene antar eller frykter for at certepartiet må 
fortolkes, men gir ikke noe holdepunkt for hva partene har ment.

Överfor de reelle synspunkter som her er anfört, spiller de mer 
formelle tolkningsprinsiper som tidsbefrakterne har argumentert 
med, mindre rolle.

Prinsippet om at tilleggsbestemmelser til et trykt kontraktsformu- 
lar normalt må gå foran formulärets egne bestemmelser, gjelder forst 
og fremst individuelt utformede og presumptive vel gjennomtenkte 
tilleggsbestemmelser, som naturlig kan oppfattes som en korrigering 
av standard-teksten. I det foreliggende tilfelle er også tilleggsbestem- 
melsen et standard-vilkår, som på ingen måte kan sies å vaere 
gjennemtenkt av partene. Certepartiet kan ikke oppfattes som et 
korrigert standard-dokument, men snarere som en kombinasjon av 
Here sett innbyrdes motstridende standardvilkår. Noen presumpsjon 
for at det ene sett vilkår skal gå foran det annet, kan man vanskelig 
stille opp.

Prinsippet om at ansvarsfraskrivelser skal tolkes innskrenkende, 
kan heller ikke tillegges noen vekt. Som nevnt ovenfor står striden her 
ikke mellem reder og en lasteeier, men mellem to presumptive 
jevnbyrdige redere, og man kan vanskelig si at den ene mer enn den 
andre trenger rettens beskyttelse.

Det formelt sett sterkeste grunnlag for tidsbefrakterens standpunkt 
ligger i betegnelsen ’Paramount’-klausul, og i klausulens uttrykkelige 
bestemmelse om at den skal gå foran andre vilkår i kontrakten som



72 

den måtte vaere i strid med. Men avgjorende kan det ikke vaere. 
Klausulens utformning på dette punkt har historisk sammenheng med 
gjennomforingen av Haagregel-systemet, og tilsikter dessuten å bevare 
gyldigheten av konnossementet som helhet tross enkelte Haagregel- 
stridige vilkår. Disse hensyn spiller ikke inn i det foreliggende tilfelle. 
De tungtveiende argumenter som taler for å sette klausulen tilside, 
gj elder forovrig hele klausulen, også bestemmelsen om at den skal 
vaere ’paramount’.

d. Voldgiftsrettens konklusjon blir efter dette at rederen må 
frifinnes.”

Om man i stället utgår från resonemang rörande partsviljan som 
grundläggande, får man uppenbarligen betydande svårigheter att 
godta en så hårdhänt ”korrigerande avtalstolkning” (jfr Adlercreutz s 
78), en term som antyder att man redan på förhand ber om ursäkt för 
resultatet! En sådan angreppsvinkel döljer i själva verket den själv­
klara omständigheten, att ett tillägg till ett avtal måste inpassas och gå 
ihop med avtalet i övrigt på ett harmoniskt sätt - eljest kan tillägget 
inte godtas. Det ”adskillig tvivl” som lär ha rått i branschen hur 
spörsmålet skulle lösas hade säkerligen sin utgångspunkt i att tolk­
ningens ändamål skulle vara att realisera partsviljan. Skiljedomstol­
ens ”raka” motivering genom att direkt peka på de rättspolitiska 
konsekvenserna innebär en minimering av tolkningsmöjligheterna i 
förutsebarhetens intresse - utgången känns självklar.

5. Innebörden av ordet ”tariffhyre” i certeparti om fisktransporter 
Problemet. Avgörandet Kolåstind ND 1952 s 463 norsk skiljedom är 
hämtat från de mindre affärernas område. Dessutom hade certeparti- 
et slutits under mera individuellt betonade förhandlingar än som är 
vanligt vid certepartier inom storsjöfarten. Enligt en klausul skulle 
tidsbefraktaren betala uppgång i ”nåvaerende tariffhyre til offiserer og 
manskap”. Rederiet krävde kompensation för uppgång i manskapsav- 
gifterna till följd av ökat antal fri- och semesterdagar, men detta 
yrkande bifölls inte av skiljedomarna. I vanligt språkbruk betydde 
”tariffhyre” bara kontantersättning, och tidsbefraktaren hade inte 
visat att uttrycket i förhandlingarna om avtalets ingående hade 
använts i osedvanlig och utvidgad mening.

Tolkningen. Certepartiet var ett resultat av individuella förhand­
lingar på ett sätt, som gör det naturligt att söka lösningen i en 
individuell avtalstolkning. Detta påverkar också urvalet av relevanta
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tolkningsdata: språkbruket allmänt och i branschen, sammanhangen i 
avtalet, tidigare affärsförbindelser, vad som förekom vid förhandling­
arna etc. Samtidigt är den tolkandes position given av att tolkningen 
rör ett certeparti med vissa typer av klausuler. Själv skulle jag fästa 
vikt vid bl a att termen ”tariffhyre” i klausul 26 står som motvikt till 
krigsförsäkringspremie, som nämns i början av klausulen och som 
pekar på att man talar om kontantbelopp. Det bör krävas ganska klar 
bevisning för att godta, att innebörden av termen ”hyre” skall vara 
något vidlyftigt och extra utöver normalinnehållet.

Skiljedomstolens resonemang. Just på detta sätt förs också resone­
manget i skiljedomen. I språkbruket betecknar ”hyren” den vanliga 
kontantlönen. Ibland är vissa extraersättningar inräknade. Fritids- 
kompensation räknas aldrig in. Skulle parterna verkligen ha menat att 
krav på kompensation av alla kostnadsökningar för manskapet skulle 
räknas in, skulle det ha varit naturligt om de begagnat ett annat 
uttryckssätt. Därefter granskas omständigheterna vid förhandlingar­
na. Därvid befinns inget material stödja kärandens krav. Läsningen 
av certepartitexten på ett objektivt sätt sätter därmed en spärr för 
vidare gående individuella tolkningsalternativ.

6. Riskfördelningen mellan parterna i avtalet sett som en helhet
Problemet. I tvisten Lindhaug ND 1961 s 266 svensk enmansskilje- 
dom hade ett fartyg befraktats på certepartiformulär med kodnamnet 
Ardason för resa med trälast från Köping och Norrtälje till Calais. I 
formuläret ingick bl a en bestämmelse om: ”Despatch, - for all time 
saved in loading and discharging owners to pay despatch at the rate of 
£ 40 per running day and pro rata. Time for loading and discharging 
non reversible.”

Enmansskiljedomaren (Gösta Wilkens) fastställde att tidsbesparing 
som uppstått i samband med lastningen i Köping och Norrtälje skulle 
beräknas för båda hamnarna gemensamt och att uträkningen av 
despatch money skulle företas på basis av tidsuppgifterna från 
lastningen i båda hamnarna, sedan lastningen i Norrtälje avslutats.

Tolkningen. När oklarhet konstateras föreligga i frågan, hur den 
citerade klausulen skall läsas, erbjuder sig flera möjligheter. En är att, 
för den händelse formuläret utgör ett av bortfraktaren dikterat 
standardavtal som befraktaren bara haft att acceptera (”take it or 
leave it”), tolka klausulen till nackdel för den starkare som formulerat 
den. Om det är fråga om ett formulär, som framgått efter förhandling-
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ar mellan bortfraktarorganisationer och befraktarorganisationer blir 
läget ett annat. En ledtråd kan vara, vilka principer för riskfördelning 
parterna har utgått från och respektera den därmed gjorda uppdel­
ningen. Att en överenskommen allmän riskfördelning har företagits 
av två kommersiella parter är över huvud en mycket viktig omstän­
dighet, när det gäller tolkningen. Avtalets egen uppbyggnad blir 
styrande. För parterna kan det vara mindre betydelsefullt på vilken 
sida av gränsen en viss risk hamnar än att gränslinjen för riskfördel­
ningen görs alldeles skarp - parterna har då möjlighet att kommer­
siellt inrätta sig efter denna uppdelning. Skulle riskfördelningen på 
någon punkt vid den senare bedömningen framstå som alldeles 
oskälig, har domstolen jämkningsmöjligheterna enligt generalklausu­
len i 36 § AvtL. Om det nu över huvud i ett sådant läge finns utrymme 
att tala om oskälighet; den åsyftade riskfördelningen i kommersiella 
sammanhang måste ses som en helhet och domstolen får inte upp­
muntra till att göra "skälighetsbedömningar varigenom en helt annan 
riskfördelning åstadkoms än den parterna avsåg när de träffade 
avtal". (Prop 1975/76:81 s 88 överst. Jfr Avtalslagen s 193.)

Enmansskiljedomarens resonemang. Utan att ta ställning till 
formulärets karaktär i det särskilda fallet kan man anföra detta 
avgörande som exempel på en öppen argumentation utifrån riskför- 
delningssynpunkt. Sedan oklarhet konstaterats föreligga och vardera 
partens läsning av bestämmelsen fastslagits vara helt oförenlig med 
motpartens, konstaterar skiljedomaren i följande ordalag, hur den 
allmänna riskfördelningen har gjorts och vad denna leder till för 
resultat. Till detta fogas några ytterligare argument som stöd för den 
valda lösningen:

"Skiljemannen vill först anmärka att tvisten rör omfattningen av 
en prestation som bortfraktaren har att fullgöra till förmån för 
befraktaren. Ehuru befraktningsavtalet med nu ifrågavarande bestäm­
melse helt baserades på ett standardkontrakt och det får antagas att 
vid detsammas tillkomst beaktats ej blott befraktarsynpunkter utan 
även redarintresset, synes likväl en oklarhet av förevarande slag böra 
- såvida ej särskilda skäl föranleda till annat bedömande - gå ut över 
befraktarsidan och tvistefrågan följaktligen lösas på sätt som från 
bortfraktarsynpunkt förefaller naturligast. Från denna synpunkt mås­
te det ligga närmast till hands att betrakta lastningen som en enhet och 
således beräkna den tid, vilken bortfraktaren har att gottgöra såsom 
insparad, för båda lastningshamnarna gemensamt, sedan lastningen i 
den senare hamnen avslutats. För en tolkning i överensstämmelse
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med det nu sagda talar att vad som för bortfraktaren måste framstå 
som det väsentligaste i sammanhanget är att så snabbt som möjligt få 
fartyget klart för den resa befraktningen gäller. En sådan tolkning 
vinner också stöd av att i certepartiet gemensamt för båda hamnarna 
angivits en lastkvantitet, ’575 fathoms’, samt - beträffande den 
tillåtna lastningstiden - föreskrivits att lastningen skall verkställas ’at 
an average rate of 100 fathoms per weather working day of 24 hours’.

På grund av vad sålunda anförts och då skäl som från /befrakta­
rens/ sida anförts icke övertygat skiljemannen om riktigheten av detta 
bolags ståndpunkt i tolkningsfrågan, skall den av /bortfraktaren/ förda 
talan bifallas.”

Det blir alltså själva typsituationen och avtalets uppläggning som 
blir styrande och detta erkänns öppet. Partsviljan åberopas inte till 
stöd härför, och resonemangen ligger därför i linje med den här 
företrädda tolkningsläran.
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KASUISTIK: TRANSPORTAVTAL
1. Inledning
På detta område är det tillgängliga materialet av rättsfall betydligt 
mindre. Detta har sin naturliga förklaring i att oklara fall rörande 
villkorens innebörd vid transportavtal framlever sitt liv i skuggan av 
stränga tvingande rättsregler. Syftet med transportavtalens villkor är 
att garantera en minimisubstans av ansvar för att skydda ny förvärva- 
re-tredje man. Denna grundläggande omständighet sätter sin färg på 
hithörande situationer i jämförelse med de i föregående kapitel (7) 
behandlade villkoren i befraktningsavtal.

Även om trycket från de tvingande rättsreglerna är kraftigt, finns 
visst utrymme lämnat för avtalsfrihet. Det är de inom detta snäva 
område utarbetade villkoren som här blir föremål för tolkning.

2. Transportlöftets omfattning
Det är en i nordisk rätt stadigt förankrad sats, att den som avgivit ett 
transportlöfte omfattande en angiven sträcka därmed också har åtagit 
sig transportöransvaret för hela den angivna transportsträckan, vare 
sig han utför denna själv eller gör detta med anlitande av undertrans­
portör. Numera avspeglas denna sats tydligt i 123 § SjöL efter 1973 
års sjölagsreform. Men från och med Hammarskjöld för drygt ett­
hundra år sedan har ståndpunkten förfäktats i doktrinen oberoende 
av just angivna lagbud. (Se därom exempelvis Grönfors, Successiva 
transporter, 1968, s 67 ff; Basedow, Der Transport vertrag, 1987, s 
35-36.) En transportörs angivande av hela transportsträckan i ett och 
samma transportdokument brukar anses kvalificera transporten som 
ett sammanhängande helt. (Successiva transporter s 105.) Utfärdan-
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det av ett sådant enhetligt dokument présumeras alltså innebära ett 
transportlöfte som täcker totaltransporten. För att motbevisa denna 
presumtion krävs mycket klara friskrivningar från ansvar för en del av 
transportsträckan (som fortfarande betraktas som en enda och sam­
manhängande, bara det kvarstår åtminstone ett speditöransvar för en 
delsträcka som utförs av annan, Successiva transporter s 108-109). 
Bland tolkningsdata har m a o utvalts transportlöftets omfattning som 
relevant framför andra omständigheter. Detta tolkningsdatums starka 
ställning beror på att det går tillbaka på en kärnpunkt i avtalstypens 
utformning, nämligen åtagandet som grundval för ansvaret, utform­
ningen av själva transportlöftet.

En illustration erbjuder avgörandet Sanok ND 1980 s 174 SoHa. 
Ett parti djupfrysta kycklingar och änder sändes med båt från Esbjerg 
via Iskenderun i Turkiet till Doha i emiratet Quatar. Den senare delen 
av transporten utfördes med lastbil. Ett genomgångskonossement 
utställdes för hela transporten av ett speditionsföretag. Anteckning 
hade gjorts på dokumentet om att vidaretransporten på lastbil skulle 
ske på CMR-villkor; därutöver tillfogades vissa friskrivnings- och 
ansvarsbegränsningsklausuler. Vid framkomsten befanns lasten vara 
totalförstörd. Svaranden framförde en rad omständigheter, som skulle 
visa, att han som utställare av dokumentet ändå inte var ansvarig för 
biltransporten.

Rätten uttalade kort och kärnfullt följande: ”Ved uden forbehold at 
have underskrevet gennemgangskonnossement for den samlede trans­
port må sagsogte anses for at have påtaget sig ansvar som fraktforer 
for hele transportopgavens gennemferelse. Ingen bestemmelse i det i 
sagen omhandlede konnossement findes at kunne före til ansvarsfri­
het for sagsogte eller begraensning af hans ansvar.”

Därmed var utgången av målet given.
Någon plats för resonemang om vad avtalsinnehållet enligt svaran­

dens uppfattning varit finns inte. Transportlöftet sådant det utfor­
mats är enda relevanta tolkningsdatum.

3. Förbehållet ’’quantity unknown" i konossementet
Problemet. I mina allmänna överväganden har jag tidigare (ovan 3.7) 
framhållit, att det grundläggande syftet med redarens ansvar för 
transporterat gods är att skydda godtroende mottagare och förvärvare 
av konossement och därmed stärka värdet av konossementet som 
omsättningspapper i internationell handel. Klausulerna i massavtal av
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detta slag är med nödvändighet stereotypa, samtidigt som schablo- 
nartade uttryck utbildas i internationell praxis och får en bestämd 
innebörd, som användarna av konossementen kan lita på. Uttryck 
som ”said to be” framför uppgiften om godsbeskrivningen och ”in 
apparent good order and condition” innebär ingen lättnad för utfärda­
ren annat än i förening med ordentligt stöd i särskilda yttre omständ­
igheter (Oljeslageriet NJA 1949 s 449 I och Hispania NJA 1949 s 449 
II). Individuella partsviljor och intryck har ingen plats i sådana 
massavtal med schablonuttryck.

Tolkningen. Avgörandet Herma ND 1954 s 736 Gulating rör 
verkan av det likartade vanliga förbehållet ”quantity unknown”. På 
samma grunder som nu anförts kan det inte gå an att transportören 
slingrar sig från allt ansvar bara med ett generellt förbehåll av denna 
typ. Konossementets värde som omsättningspapper får inte försvagas 
så lätt. Transportören måste under sin allmänna vårdplikt iaktta all 
aktsamhet trots förbehållet. Bara om han inte har rimliga möjligheter 
att företa en kontrollräkning får han åberopa sig på förbehållet.

Domstolens resonemang. Det svenska fallet om Oljeslageriet visar 
en tendens att ställa alldeles orimliga krav på transportörens möjlighet 
att kontrollera lastning eller lossning under de vidrigaste förhållanden 
(mörker, regn, primitiva hamnförhållanden). (Sjölagskommentaren 
Godsbefordran s 290.) Den norska lagmannsretten i Herma-fallet 
resonerar i samma fåror men väl mera praktiskt realistiskt om vilka 
krav man rimligen kan ställa. Rätten uttalar i ämnet:

”1 folge kapteinen, 1. vidne A B Larsens förklaring, foregikk 
innlastningen kontinuerlig fra fredag morgen til mandag morgen, 
avbrudt av pause sondag fra kl 0 til 24. Innlastningen krevet således 2 
hele dager og 2 hele netter (tilsammen 47% timer). Antall innlastede 
sekker ble teilet hele det forste dognet av folk av skipets besetning, en 
ved hver luke. Men det viste seg efter hvert at tally-mennenes 
oppgaver ikke stemte med de stykketall-oppgavene som folgte jernba- 
nevognene, og tellingen ble derfor oppgitt. Innlastningen foregikk for 
det vesentlige i morke - det var i slutten av oktober - og dette sammen 
med at det ikke var mulig for tally-mennene å få plass blant sjauerne i 
jernbanevogn eller i lasterom, vanskeliggjorde tellingen. Da de for- 
skjellige hiv ikke inneholdt like mange sekker, ble riktig telling fra 
plassen ved lukene ikke mulig.

Det. er som nytt for lagmannsretten fremlagt en del opplysninger 
om telling av sekkelast, innsamlet gjennom Studieselskapet for Norsk 
Industri på foranledning av Sjoassurandorernes Centralforening. Av



79

13 uttalelser fra forskjellige norske industribedrifter, importörer eller 
dampskipsselskaper som arbeider med skipstransporter av sekkelast, 
fremgår at fiere av dem anser det praktisk mulig å företa betryggende 
telling selv under så hurtig innlastning som i naervaerende tilfelle, ca 
500 sekker pr time pr luke. Men disse uttalelser synes å bygge på den 
forutsetning at innlastningen organiseres slik at det da lästes like 
antall sekker på hvert hiv, så tellingen kan begrenses til kontroll av 
antall hiv, og at det vesentlig arbeides i dagslys.

Av opplysninger om praksis for telling i Port Alfred er det for 
lagmannsretten som nytt fremlagt en uttalelse fra B Vellesen til 
Belships Company Ltd Skibs A/S, hvorav fremgår at telling ble forsokt 
under tre skipninger til Aardal i 1948, men at man måtte gi det opp, 
tiltross for at innlastningen, iallfall i 2 av tilfellene, gikk langsommere 
enn under innlastningen i M/S ”Herma”. En annen uttalelse, fra 
Haavald K B Matthiesen, styrmann på M/S ”Belray”, til den samme, 
også ny for lagmannsretten, går ut på at sekkene ble teilet ved en 
skipning fra Port Alfred. Tellingen foregikk da sekkene på trucken 
kom ut fra jernbanevognen. Det er ikke opplyst med hvilken hastighet 
innlastningen den gang skjedde. Eignende uttalelser föreligger om 
skipninger fra Port Alfred i august, september og november 1948, 
avgitt av Mc Lean Kennedy Limited.

Efter de foreliggende opplysninger om innlastningsforholdene 
under lastningen av M/S ”Herma” er det på det rene at tempoet var 
meget hoyt. Det forserte tempo har rimeligvis hatt sammenheng med 
frykten for at floden ved Port Alfred skulle fryse til så det gjaldt å få de 
ventende skip ekspedert hurtig. Det har etter rettens oppfattning vaer 
under saerlig ugunstige forhold for telling at denne innlastning er 
skjedd. Rettens 2 sjokyndige medlemmer, som begge er kjent med 
forholdene i Port Alfred, mener at tempoet og forholdene ellers under 
innlastningen v M/S ”Herma” har vaert slik at det ikke med rimelig- 
het kunne kreves at det fra skipets side ble foretatt telling av sekkene, 
så meget mere som det under et so forsert tempo under innlastningen 
neppe har vaert mulig å få gjennomfort at det er plasert like mange 
sekker på hvert hiv. Rettens ovrige medlemmer slutter seg til dette 
syn. At det i enkelte andre tilfelle er lykkedes å företa telling under 
innlastning i Port Alfred, kan ikke vaere avgjorende. Retten har ikke 
tilstrekkelige opplysninger om omstendighetene i disse tilfelle, således 
heller ikke om tempoet under innlastningen.

Lagmannsretten kommer således til at rederiet i henhold til 
gjeldene lovbestemmelser ved sitt forbehold på konnossementet og på
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grunn av forholdene under innlastningen ikke kan gjores ansvarlig for 
det tap Aardal Verk har lidt som folge av den omhandlede short-last.”

Någon plats för att åberopa transportörens avsikt i det individuella 
fallet med klausuler eller konossementsinnehavarens befogade intryck 
i det individuella fallet av denna klausul finns uppenbarligen inte. 
Parterna är inte inne i bilden vid styrningen av tolkningsresone- 
manget, bara konossementets roll i omsättningen.

En konsekvens av avgörandet är, att ny förvärvare av konossemen- 
tet i det individuella fallet inte kan veta om omständigheterna var 
sådana att friskrivningar godtas. I så motto köper han därför ”grisen i 
säcken”. Men detta är bara ett av de många ”hål” som i själva verket 
finns i den ”säkerhet” som konossementet anses innebära och som i 
handelskretsar ofta är synnerligen överskattad.
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SÄRSKILDA REGLER OM 
TOLKNING

1. Inledning
Av det föregående har framgått, att jurister vid tolkningen bör 
använda sig av antingen dispositiva rättsregler för att uppnå de 
tolkade resultaten eller en individuell tolkning, där denna kommer i 
fråga. Den senare bygger då på de relevanta tolkningsdata som 
utpekas av avtalssituationen. Men det har också framgått, att ett fåtal 
tolkningsregler har den särskilda karaktären av regler om tolkning i 
meningen regler om tolkningsförfarandet (ovan 3.2).

Sådana regler utpekar inte direkt en lösning utan ger i stället en 
anvisning på i vilken riktning lösningen skall sökas. Därmed hjälper 
de till att minimera antalet tolkningsmöjligheter enligt det för all 
avtalstolkning grundläggande rättspolitiska ändamålet.

Det rör sig här verkligen om ett fåtal normer, som brukar åberopas 
av domstolar eller i doktrinframställningar. Ofta nog begåvas sådana 
tolkningsregler med latinska namn, något som ger dem ”a special ring 
of authority, albeit sometimes a hollow one”. (Farnsworth, Contracts, 
Boston & Toronto 1982, s 496.)

Främst bland sådana normer brukar åberopas oklarhetsregeln, 
(contra proferentem-regeln) och minimumregeln. (Se exempelvis Hus­
er, Avtaletolking, Bergen m fl orter 1983, s 343-344.) Värdet av detta 
slag av tolkningsregler kan väl betvivlas. Ur det moderna nordiska 
rättsfallsmaterialet skall här plockas ut några fall för vidare studium 
på det konkreta planet.
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2. Verkan av paramountklausul
Det välkända sjörättsliga ansvarssystemet Haagreglerna inkorporeras 
ibland som en del av ett transportavtal utanför det geografiskt 
tvingande giltighetsområdet. En sådan frivillig underkastelse sker 
genom en paramountklausul, en term som utvisar att den är viktigare 
än alla andra bestämmelser, att den är ”of paramount importance”. 
Även i certepartier förekommer paramountklausuler.

Rättsverkan av en sådan klausul har i svensk praxis bedömts i 
fallen Åggmålet NJA 1951 s 138 och Amazonas NJA 1958 s 373. Jag 
har i annat sammanhang utförligt uppehållit mig vid innebörden av 
dessa domar. (Minnesskrift till Hult, 1960, s 148 ff, avtryckt i 
Transporträttsliga studier, 1975, s 59 ff. Instämmande Schmidt i SvJT 
1961 s 711-712.) Det kan därför räcka att här erinra om att 
”huvudklausulen” med fog kunde uppfattas så, att den var av 
grundläggande betydelse och gav avtalet dess karaktär. Senare klausu­
ler med enligt Haagreglerna oförenliga friskrivningar var därför inte 
giltiga; annars skulle konossementet framstå som otillåtet missvisan­
de. Men om en friskrivning utöver Haagreglerna tillfogades tillräckligt 
tydligt i anslutning till paramountklausulen kunde den tänkas bli 
godtagen, i vart fall där inte rättspolitiska ändamålsöverväganden 
ledde till att underkänna ansvarsfriskrivningen. Detta framstår som 
en variant av den tolkningsregel, enligt vilken otydlighet i ett doku­
ment drabbar den som formulerat klausulen (jfr nyss a a s 171 resp 
83). Haagreglerna har med tiden framstått som den minimistandard 
för ansvar, som rimligen bör upprätthållas i internationell sjöfart - 
utvecklingen går klart i riktning mot att utöka ansvaret (Visbyregler- 
na, Hamburgreglerna).

En tolkningsregel som denna undantränger helt alla argument som 
utgår från vad de individuella avtalsparterna åsyftat med transportav­
talets bestämmelser, hur dessa uppfattats av transportkunden och 
liknande.

3. Friskrivningsklausuler skall tolkas restriktivt
I doktrinen framhävs ofta som en särskild tolkningsregel, att den som 
i avtal friskriver sig från ett ansvar som han eljest skulle ha haft får 
finna sig i att få denna friskrivning tolkad restriktivt, dvs till sin egen 
nackdel i händelse av tvivel rörande omfattningen. (Som exempel kan 
ur rättslitteraturen hänvisas till Günther Petersen, Ansvarsfraskrivel- 
se, 1957, s 31, Vahlén s 216-217 och Schmidt m fl, Huvudlinjer i
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svensk frakträtt, 2 uppl 1962, s 49.) Vad rättspraxis beträffar har den 
svenska HD i målet Mimona NJA 1954 s 573 uttalat, närmast i form 
av ett obiter dictum-. ”Liksom friskrivningsklausuler i allmänhet bör 
den nu dryftade tolkas snävt, särskilt som avfattningen av certeparti- 
formuläret, enligt vad som upplysts, närmast utformats av en organi­
sation som företrädde befraktarintressena.” Vidare framhölls att den, 
läst på det sätt befraktaren gjorde gällande, skulle framstå som en ”i 
påfallande grad betungande ansvarbetämmelse.” Klausulen rörde 
befraktarens ansvar för lossningen och avsåg att skydda befraktarens 
intressen att till sin fördel få åberopa strejk, otjänlig väderlek och 
andra sådana hinder.

I nordisk sjörättspraxis finns exempel på fall, som kan tänkas vara 
avgjorda på grundval av tolkningsregeln om att friskrivningsregler 
skall tolkas restriktivt. Men denna regel har inte särskilt tydligt 
åberopats, samtidigt som vissa andra skäl fått tjäna som motivering. 
Fresvik ND 1959 s 15 Gulating angår en strejkklausul i ett certeparti. 
Domstolarna, både byretten (ND 1958 s 126) och lagmannsretten, 
fann att friskrivningen tog sikte på strejk bara bland de egentliga 
kajarbetarna och att arbetarna vid fabriken, som brukade föra fram 
godset från fabriken till kaj och som vid detta tillfälle var de enda som 
strejkade, inte kunde karakteriseras som strejkande på laststället eller 
lastplatsen, dvs själva kajen. Ur lagmannsrettens motivering kan 
saxas: ”Kaiarbeiderne i lastehavnen, Namsos, var ikke i streik. Det 
föreligger ikke opplysninger om at streiken til bruksarbeiderne inklu­
sive ’skiperne’ var til hinder for at kaiarbeiderne kunne ha bragt lasten 
fra den indre del av kaien frem til skipssiden. Under disse omstendig- 
heter finner lagmannsretten, som byretten under tvivl, at det ikke var 
streik på lastestedet eller lasteplassen i relasjon til certepartiets 
streikeklausul. Det ville også vaere urimelig om bortfrakteren skulle 
ha risikoen for en streik som den her foreliggende ved avskiperens 
bruk.” Det är inte tal om inskränkande tolkning, bara om att strejk 
inte rådde bland kajarbetarna. Som tilläggsskäl anförs orimligheten av 
att sjötransportören skulle bära risken för strejk vid avlastarens 
fabrik.

Fallet Kronviken ND 1960 s 12 SoHa gällde en likartad klausul och 
en likartad situation. Enligt friskrivningsklausulen befriades befrakta­
ren från strejkrisken berörande ”workmen essential to the loading”, 
vilket antogs åsyfta de arbetare som utförde själva inlastningen i 
fartyget, inte sågverksarbetarna som enligt rådande hamnkutym skul-
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le ha framfört godset till själva kajen. Domstolen utförde sitt resone­
mang i dessa ordalag:

”Efter rettens opfattelse tilsigter formuleringen af strejkeklausulen 
’a strike of any class of workmen essential to the loading and/or 
discharge of the Cargo’ en begraensning af virkningen af en udbrudt 
strejke i skibets favor, og retten må naere betaenklighed ved at antage, 
at den omstaendighed, at det er almindeligt i Finland, at savvaerksar- 
bejderne företager indlastning i de transportmidler, som forer traeet 
frem til indskibningshavnen, kan bevirke, at en strejke blandt savva- 
erksarbejderne kan anses for at falde ind under ’essential to the 
loading’. Retten finder, at det folger af klausulens ordlyd og dens 
formål med i skibets favor at begraense og klarlaegge strejkevirkning- 
er, at klausulen ikke kan udstraekkes udover strejker af de arbejdere, 
som er beskaeftiget med selve indladningen i skibet. Den i finske 
havne i et vist omfång gaeldende kutyme, hvorefter traeet tiltransport- 
eres under selve indladningen findes ikke at kunne influere på 
forholdet, idet risikoen for at en strejke forhindrer gennomforelsen af 
indladningen som naevnte må hvile på befragteren, når strejken ikke 
vedror selve indladningen.” Visst innebär detta en lösning i överens­
stämmelse med principen om restriktiv tolkning, men denna åberopas 
inte direkt som ett stöd mera än att syftet att ”begränsa och klarlägga 
strejkverkningarna” leder till att man ”inte kan utsträcka dem utöver” 
sådana arbetare som är sysselsatta med själva inlastningen i fartyget. 
Klausulens ändamål styr tolkningen i begränsande riktning, inte själva 
tolkningsprincipen. ”Such hindrances as these, it would seem, are 
simply too far removed from the shipowner’s sphere to be properly 
charged to him.” (Tiberg, The law of demurrage, 3 ed 1979, s 463.)

Ett annat exempel. Avgörandet Seeteufel ND 1971 s 340 dansk 
skiljedom rörde en valutaklausul i ett tidscerteparti, som krävde 
paritetsändring och officiell revalvering. När D-marken släpptes fri 
till flytande kurser - en annan teknik för att valutan skulle finna sin 
plats i marknaden med olika valutor - kunde en därefter skedd 
kursstigning enligt skiljenämnden inte likställas med en officiellt 
reglerad kursstegring. Skiljedomarna utförde resonemanget på följan­
de sätt. Frisläppandet var ”fremkommet gennem en förhandling, 
hvorunder klageren har fremsat förslag til en formulering, der angik 
enhver aendring i vekselforholdet mellem D-Mark og danske kroner, 
og således ville have omfattet den foreliggende situation. Denne 
formulering blev imidlertid ikke accepteret af indklagede, heller ikke 
med en begraensning til kun at angå aendringer af en vis storrelse,
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men indklagede foreslog i stedet den affattelse, som parterne blev 
enige om: ’Should present parity rate of exchange be altered by official 
revaluation Der må herefter gås ud fra, at det har vaeret parternes 
hensigt, at ikke enhver forhojelse af kursen på D-Mark skulle kunne 
udlose den i klausulen naevnte retsvirkning, men kun en sådan 
forhojelse, der er en folge af en officiel revaluering, henholdsvis 
devaluering, eller hvad der ganske måtte kunne sidestilles hermed, og 
der Andes ikke at vaere holdepunkter for at se bort fra ordet ’official’.

Selvom klageren under forhandlingerne ikke måtte have forestillet 
sig, at kursen på D-Mark kunne blive gjort ’flydende’, findes dette 
ikke at kunne fore til, at klageren kan påberåbe sig klausulen, 
medmindre den foreliggende situation må anses omfattet af denne.

Frigivelsen af kursen på D-mark er sket efter officiel tysk beslut- 
ning og har haft en ikke ubetydelig stigning af kursen til folge. Der må 
derfor for så vidt gives klageren medhold i, at den ved frigivelsen 
indtrådte situation har lighed med en revaluering og for klageren har 
medfört okonomiske konsekvenser af tilsvarende karakter.

Ved en officel revaluering er der imidlertid tale om en fastsat 
forhojelse af kursen fra en besternt dag og gaeldende, indtil en ny 
officiel kursaendring - som regel forst efter nogen tids forlob - finder 
sted. På disse punkter adskiller frigivelsen af D-Marken sig således fra 
en officiel revaluering, og det findes efter det om forhandlingerna 
forud for certepartiets indgåelse oplyste ikke ved fortolkningen af 
klausulen at kunne bortses fra, at den ved anvendelsen af ordene 
’official revaluation’ knytter retsvirkningerne til sådanne faste og let 
konstaterbare kriterier.”

Resonemanget tar sin tillflykt till vad som antas ha varit parternas 
vilja och som begränsande faktor åberopas ordalydelsen. Tolknings- 
principen åberopas inte som stöd direkt.

Man kan fråga sig varför avgöranden, som i själva verket står i 
överensstämmelse med principen om restriktiv tolkning inte mera 
kraftfullt åberopar principen som sådan för att få ett argument till 
förmån för det återhållsamma alternativet. Ett skäl kan väl vara, att 
tolkningsregeln, som vi förut (3.2) funnit, i själva verket inte direkt 
utpekar någon lösning utan bara marschriktningen för den fortsatta 
argumenteringen. Det är denna det sedan gäller att föra fram till 
slutpunkten för avgörandet. Ändamålet med friskrivningen sägs vara 
att skapa klarhet och ordalydelsen är så tydlig, att den utvidgade 
tolkningen inte kan försvaras. Det blir då det till grund för klausulen 
liggande ändamålet som blir det avgörande argumentet. Den ena
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partens tolkning är i överensstämmelse med ordalydelsen, motpartens 
tolkning skulle innebära en utvidgning i strid mot ordalydelsen. Detta 
finner man räcka för att göra valet mellan två alternativ.

Man kan säga att ”ordalydelsen” här blir den riktiga tolkningen. Att 
friskrivningsklausuler skall tolkas restriktivt kan emellertid uppfattas 
som en uppmaning att gå längre: det är inte den riktiga tolkningen 
som är bestämmande utan en tolkning som pressar tillbaka gränsen 
för en möjlig lösning så långt det någonsin är möjligt. En sådan 
hårdragning av principen är öppen för allvarlig kritik, bl a genom att 
den uppmuntrar ena parten att skriva så omständligt och fintligt som 
möjligt för att få igenom den fördelaktigaste klausulen. Visserligen är 
det fritt för parterna att företa den riskfördelning som de önskar i ett 
kommersiellt avtal, varefter de var och en kan inrätta sig efter denna. 
Men framstår klausulen, sedd i samband med avtalet som helhet, som 
oskälig, har domaren alltid möjlighet att ingripa korrigerande med 
stöd av 36 § AvtL.

I fallet Seeteufel åberopas parternas vilja som avgörande och sedan 
blir ordalydelsen den faktor som förhindrar en utvidgande tolkning. I 
strejkfallen åberopas klausulens ändamål och begagnas återigen orda­
lydelsen som hinder för en utvidgande tolkning. Den praktiska verkan 
av tolkningsprincipen är kanske att i själva verket ge domaren modet 
att välja det mindre långtgående alternativet, som han sedan stöder på 
andra rättspolitiska synpunkter. Principen om inskränkande tolkning 
är i sig ingen rättsregel i vanlig mening, bara en vägvisare för den 
fortsatta argumenteringen, en legitimation för domaren att ingripa till 
förmån för den part till vars nackdel friskrivningen verkar. Det blir 
närmast fråga om att tillhandahålla ett psykologiskt ryggstöd för 
domaren.

4. Minimumregeln och innebörden av ett ramavtal
När Vahlén (s 272-273) presenterar minimumregeln - när skillnaden 
mellan två tolkningar uteslutande är att den ena medför en mindre 
börda än den andra skall den minst betungande tolkningen väljas - 
sker det med den allra största tvekan om dess betydelse för gällande 
rätts del. ”Fråga är om denna tolkningsregel vanligen icke leder till 
samma resultat som skulle följt vid tillämpningen av vanliga bevisreg­
ler.” (A a s 273 överst.)

I det nordiska rättsfallsmaterialet från senaste år har jag bara stött 
på ett fall, som skulle kunna sägas ha avgjorts på ett sätt som
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överensstämmer med minimumregeln. Det gäller avgörandet Allto- 
ImportND 1979 s 157 SveaHovR. Ett antal containertransporter från 
USA till Sverige hade avtalats mellan importfirman och Atlantic 
Container Line (ACL). Att det förelåg ett avtalsförhållande beträffan­
de detta gods var bevisat. Frågan var emellertid, vilken den närmare 
innebörden av detta förhållande var. Domstolen fortsatte argumen­
teringen (s 161):

”Den fullständiga innebörden av ett dylikt avtal går emellertid inte 
att klarlägga med stöd av förebragd utredning. Av utredningen 
framgår visserligen att det vid olika samtal mellan Siv Larsson och 
företrädare för ACL under vintern och förvåren 1976 framkommit att 
Allto-Imports planerade import av potatis var i storleksordningen 20 
000 ton. Allto-Imports påstående att avtalet skulle innefattat en 
förpliktelse för ACL att transportera angivna mängd potatis är 
emellertid inte på något sätt styrkt och kan desto mindre antagas vara 
riktigt som Siv Larsson förklarat, att Allto-Import icke i sin tur skulle 
ha varit förpliktat att tillhandahålla laster i sådan omfattning. Mera 
kan därför inte anses utrett än att ACL i förhållande till Allto-Import 
åtagit sig att i den mån bokningar skedde och lastutrymme fanns 
tillgängligt företaga potatistransporter mot de frakter och enligt de 
betalnings villkor som ovan nämnts. Överenskommelsen har således 
haft karaktär av ett ramavtal, inom vilket det sedan ankommit på 
parterna att avtala om bokning och andra åtgärder för fullgörande av 
varje enskild transport. Den omständigheten att fraktutrymme reser­
verats av avlastarna och att vissa konossement utställs på dessa kan ej 
betaga Allto-Import rätten att som avtalspart till ACL påtala fel eller 
försummelse eller avvikelse från de villkor, varom parterna enligt 
ovan varit ense.”

I valet mellan att anta ett fullt utbildat kvantumkontrakt och ett 
avtal enbart om lojalitetsrabatter för frakt på de sändningar som 
bokas in under avtalets löptid föredrog domstolen den senare för 
transportkunden mindre betungande varianten. Däremot används 
inte minimumregeln som argument, bara vad av omständigheter som 
domstolen anser bevisat. Detta överensstämmer onekligen med Vah- 
léns kritiska uttalande.
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NÅGRA SLUTSATSER

Framställningen har härmed kommit till en punkt, där det förefaller 
möjligt att dra några slutsatser av de förda resonemangen. Jag 
presenterar dem i form av ett antal teser, som ordnas från sådana med 
generell räckvidd till alltmera speciella.

1. Föremål för avtalstolkning är förklaringar från avtalsparter. 
Varje avtalslära är normativ i den meningen, att den talar om hur en 
avtalstolkare bör gå till väga (4.1 ). Det finns ingen för alla tider och 
alla rättssystem gällande lära om avtalstolkning.

2. Ingen lära om avtalstolkning kan meningsfullt uppställas isole­
rad utan bara i relation till underliggande regler om materiell avtals­
rätt. Varje lära om avtalstolkning måste därför börja med den 
nationella rätten.

3. Ingen avtalslära kan meningsfullt uppställas med anspråk att 
gälla alla olika sorters avtal. Varje avtalstyp innebär sina karakteris­
tika. Även om dessa föreligger samtidigt hos ett flertal avtalstyper, 
avviker de från åtskilliga andra avtalstyper. Därför måste avtalstolk­
ning vara en verksamhet som differentieras alltefter det underliggan­
de avtalsmaterialet (1.4 och 4.2).

4. Partsviljan är inte längre ”grundbulten” i varje lära om avtals­
tolkning. Under senare delen av 1800-talet med dess vidsträckta 
avtalsfrihet var partsviljan den naturliga, man vågar nästan säga 
självklara utgångspunkten (1.4). Läget är ett helt annat i dag med den 
numera rådande övervakade och rudimentära avtalsfriheten (2.4).

5. Godtagandet av närmast föregående tes innebär, att avtalstolk- 
ningens uppgift inte kan innebära att man skall komma så nära
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partsviljan som möjligt - den ena eller andra partens vilja eller en 
objektivt tolkad. Avtalstolkningens uppgift får i stället beskrivas som 
att man vill minimera antalet tolkningsmöjligheter vid den juridiska 
bedömningen genom att tolkningsläran lägger restriktioner på tolka­
ren, vars ”tillåtna argument” därmed begränsas (1.3). Avtalstolkning- 
en bör leda till att avtalstexten (förklaringen) får en ändamålsenlig 
innebörd i förhållande till avtalets uppgift inom rättsordningens ram 
som instrument för parterna att själva utforma sina inbördes rättsför­
hållanden (4.3).

6. När partsviljan berövats sin monopolliknande funktion inom 
avtalsrätten, rycker de dispositiva rättsreglerna upp som första tolk- 
ningsregler (2.6). Behovet av dispositiva rättsregler och partsdisposi- 
tioner står i omvänd proportion till varandra - en vidsträckt avtalsfri­
het av 1800-talsliberal modell kan lämna det mesta åt parternas 
bestämmande; dagens övervakade och rudimentära avtalsfrihet krä­
ver en riklig tillgång på dispositiva rättsregler, som innehåller lagstif­
tarens noga genomtänkta rekommendationer (2.5).

7. När man väl har funnit den dispositiva rättsregeln, blir det i 
första hand denna som används som tolkningsresultat. Om den 
dispositiva rättsregeln är resultatet av lagstiftarens rättspolitiska 
överväganden - exempelvis avspeglar riskfördelningen mellan parter­
na i vederbörande avtalstyp som helhet betraktad - fordras det starka 
skäl för att tillåta parterna att bli bedömda enligt någon annan regel (t 
ex att en annan riskfördelning uttalas tydligt och grundas på bakom­
liggande möjlighet till försäkringar). Är den disposifiva regeln inte 
uttryck för en rekommendation utan bara för en reservregel med ett 
rättspolitiskt likgiltigt innehåll, kan parterna däremot med lätthet 
tillåtas sätta det åt sidan. Övergången mellan dispositiva regler och 
partsdispositioner blir därmed glidande på ett sätt som återspeglar 
och harmonierar med det rättspolitiska motivläget (2.5-6). Genom att 
tolkningsförfarandet börjar med de dispositiva rättsreglerna, slipper 
tolkaren förhoppningsvis att förfalla till resonemang som att ”parter­
na måste antas ha avsett”, när alla i själva verket vet att de inte alls 
tänkt på det problem tolkningen gäller.

8. Går den tolkande vidare till en individuell avtalstolkning, sker 
detta genom att avtalsinnehållet avgränsas, urvalet av relevanta 
tolkningsdata görs och den tolkande väljer utsiktspunkt (positionerar 
sig) i förhållande till arbetsmaterialet. Härvid blir det i hög grad 
avtalstypen som inverkar styrande, till den grad att orienteringen till
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den materiella avtalstypen ofta mer eller mindre avgör utgången av 
valet (6).

9.1 fråga om fraktavtalet blir ”tolkningsklimatet” helt olika vid på 
ena sidan befraktningsavtal och på andra sidan transportavtal (4.8 
och 6.4). De senare är hela tiden bestämda av trycket från tvingande 
rättsregler om ansvaret till skydd för förvärvare av konossement eller 
annat transportdokument som utgör bevisning om mottagandet av 
det transporterade godset.

10. Fraktavtalet är sammanfattningen av ett flertal avtalstyper som 
alla vilar på konventionsbaserade lagregler eller standardavtalsformu­
lär med internationell bakgrund. Likaledes rör sig transporterna 
under sådana avtal på en internationell marknad. När väl tolkningen 
av ett hithörande avtal slutförts enligt den svenska avtalstolkningslä- 
ran, måste slutresultatet kunna justeras med hänsyn till den interna­
tionella dimensionen och på så sätt anpassas till marknaden (5.4).

11. När det gäller fraktavtal åberopas speciella branscherfarenheter 
som grundläggande för tolkningen och knappast allmänna tolknings- 
läror. Detta ger avgöranden på transportområdet ofta nog en mera 
realistisk och praktiknära inriktning än vad fallet tycks vara på flera 
andra rättsområden (7-9).

12. Tvister på fraktavtalets område avgörs sällan med hjälp av 
tolkning. Särskilda tolkningsregler av typen ”oklarhetsregler” och 
liknande ser man nästan aldrig åberopade till stöd för någon viss 
lösning. Den lösning som presenteras framstår mera som ett resultat 
av bevisvärdering och bevisregler eller av ändamålsöverväganden (9).
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