MARIUS

SCANDINAVIAN INSTITUTE OF MARITIME LAW






Afgraensning af
varetaegtsperioden i multimodal
transport

Ida Aagaard Andersen

Marlus No. 550
Sjorettsfondet
Nordisk institutt for sjorett
Universitetet i Oslo



© Sjerettsfondet, 2021
ISSN: 0332-7868

Sjorettsfondet

University of Oslo

Scandinavian Institute of Maritime Law
P.O. Box 6706 St. Olavs plass 5

N-0130 Oslo

Norway

Phone: 22 85 96 00

E-post: sjorett-adm@jus.uio.nd

Internet: www.jus.uio.no/nifs

Editor: Professor dr. juris Trond Solvang -

e-mail: [trond.solvang@jus.uio.nq

For subscription and single-copy sale, please see Den norske bokbyen
— The Norwegian Booktown

Internet: http:// bokbyen.no/en/shop[]
E-mail: bost@bokbyen.nq

Print: 07 Media AS



mailto:sjorett-adm%40jus.uio.no?subject=
mailto:www.jus.uio.no/nifs?subject=
mailto:trond.solvang%40jus.uio.no?subject=Re%20MarIus
http://bokbyen.no/en/shop/
mailto:post%40bokbyen.no?subject=

Forord

Dette speciale blev indleveret ved Kebenhavns Universitet i 2018 og
publiceres nu, da emnet stadig er relevant, idet der fortsat udestar et
regelset, som regulerer en samlet multimodal transport.

Multimodale transporter udger storstedelen af alle globale transporter
og manglende regulering heraf skaber usikkerhed for den kontraherende
transportor.

Specialet undersoger, hvorledes den kontraherende transporter kan
afgreense varetegtsperioden ved en multimodal transport.

Analysen af lovgivning underseger, om varetagtsperioden inden for
de fire unimodale omrader (so-, vej-, luft- og banetransport) geelder uden
for deres umiddelbare anvendelsesomrade og om de finder anvendelse
pé multimodal transport som helhed. Gennemgangen af domspraksis
undersoger, hvilke forhold domstolene leegger vaegt pa, nar varetaegts-
perioden afgranses inden for de forskellige love.

Specialets formal er skabe klarhed over, hvornar varetaegtsperioden
indtreeder og opherer inden for de forskellige transportformer, hvilke
momenter domstolene tillegger veegt og de konsekvenser dette kan have
for den kontraherende transporter.

Ida Aagaard Andersen, oktober 2021
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1 Indledning og problemformulering

I eldre tid stod produktions- og handelsvirksomhederne selv for trans-
porten af deres gods, men siden verdenshandlen begyndte at tage fart,
overgik udferelsen af transporten gradvist til professionelle transporterer.
Dengang som nu var sgtransport den vigtigste transportform, men med
fremkomsten af jernbanen, hjulkeretojer og luftfartejer er transporten
gradvist blevet multimodal.

Den kontraherende transporter er serligt siden opfindelsen af
containertransport kommet til at spille en storre rolle, og han er gaet
fra oprindeligt kun at formidle til nu at kontrahere og koordinere den
samlede transport af godset, uanset hvilket transportmiddel som benyt-
tes. Globaliseringen og den verdensomspaendende handel har endvidere
medfort et stadigt storre markedsbehov for, at gods transporteres interna-
tionalt, hvilket har medfert et stigende antal af multimodale transporter.!
Behovet for multimodal transport er ogsa drevet af erhvervslivets enske
om stadigt hurtigere og mere gnidningslese transporter. Endvidere giver
den hastige teknologiske udvikling mulighed for flere forskellige og
stadigt mere miljorigtige transportmidler. Foran os venter tilsyneladende
forerlose lastbiler og skibe samt droner, hvilket vidner om den hastige
udvikling transportbranchen undergar.

Den transportretlige lovgivning har derimod ikke undergaet samme
hastige og omfattende udvikling som transportbranchen, og er stadig
hovedsageligt udformet med henblik pa at regulere de enkeltvise uni-
modale transportformer. Derved opstar spergsmalet om hvorvidt (og i
givet fald i hvilket omfang) den nuverende unimodale lovgivning, som
er fra en tid hvor mul timodal transport ikke var lige sa udbredt, finder
anvendelse pa en samlet multimodal transport.

Man kan overordnet ud fra lex specialis-betragtninger argumentere
for at se de unimodale love som enkeltstaende specialreguleringer, der
kun geelder den transportform, som de er sat i verden for at regulere. Ud

! Vestergaard Pedersen, Transportret (2008), side 52.
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fra den logik kan det man slutte, at multimodale transporter er noget
andet og nyt, altsé en transportform sui generis.?

Modsat kan man ogsa argumentere for at sege at udlede en feelles-
meengde af transportretlige principper, som gaelder for alle transport-
former. De unimodale transportlove har trods alt en reekke lighedstraek
i opbygning og principper, og f.eks. er CMR-loven i hgj grad bygget over
CIM-reglerne.’

Losningen er imidlertid ikke (kun) at finde et deklaratorisk fundament
at fortolke multimodale transportaftaler ud fra. Problemstillingen er, at
de unimodale love er beskyttelsespraceptive og CMR-loven er tilmed
fuldsteendigt praeceptiv. Derfor er det afgerende at finde svar pa, om og i
givet fald i hvilket omfang multimodale transportaftaler er lovreguleret.

Der er mange delsporgsmal, som hver isar er veesentlige. Hvilke
ansvarsbegraensningsbeleob galder i den multimodale transport?
Hvilke reklamations- og foreldelsesfrister er geeldende og under hvilke
betingelser?

Et af de ligeledes helt centrale sporgsmal i den forbindelse er, hvordan
man fastlegger udstreekningen af ansvarsperioden i en multimodal trans-
port. Den unimodale lovgivning er imidlertid ikke klar med hensyn til
varetegtsperiodens udstreekning, hvilket ikke er hensigtsmeessigt, da de
kommercielle aktorer har behov for forudsigelighed i retsanvendelsen.
De mange andre aktorer, som f.eks. de handlende, transportererne,
spediterer, havnevirksomheder mv., har brug for at kende retsgrundlaget,
sa de herudfra kan indga klare og fyldestgeren de aftaler uden risiko
for at komme i konflikt med den ufravigelige lovgivning, der er et af
transportrettens veesentligste karakteristika.

Det er imidlertid endnu ikke endeligt atklaret om og i hvilket omfang
de multimodale transporter er underlagt aftalefrihed. Herunder er det
uafklaret, om de generelt ufravigelige regler om varetegtsperiodens

2 Ramberg, Jan. Spedition och fraktavtal (1983), side 105.

CMR-konventionen er i hoj grad baseret pd Bernkonventionen af 25/10-1952 om
befordring af gods pé jernbaner (CIM-konventionen). Anker Mikkelsen, Jes. Forzael-
delsesregler i CMR-loven. U1980B.149.
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udstraekning i de unimodale transportlove virker begreensende ved
koncipering af multimodale transportaftaler.
Specialet spger derfor at besvare dette sporgsmal:

Hvorledes afgreenses den kontraherende transportors vareteegtsperiode
ved en multimodal transport?
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2 Afgransning og disponering

Specialet er afgreenset til alene at behandle den transportretlige vare-
teegtsperiode indenfor almindelig dansk transportret og i den unimodale
lovgivning (seloven?, CMR-loven?®, luftfartsloven® og jernbaneloven’,
herunder COTIF-konventionen samt konventionens bilag B, CIM-
konventionen, som i det folgende kaldes CIM-reglerne).

De underliggende ansvarsbestemmelser inddrages kun i begraenset
omfang, da formalet alene er at undersege perioden fra modtagelse af
godset til transport og indtil aflevering. Varetaegtsperioden ved opbeva-
ring og warehousing gar i hovedsagen fri af den unimodale lovgivning,
og er derfor ikke inddraget.

Setransport, CMR-transport og lufttransport behandles i storre
omfang end banetransport, idet der kun foreligger sparsom praksis og
litteratur om banetransport. Banetransport er dog i mange lande en meget
relevant transportform, og det er derfor nedvendigt for den fuldsteendige
besvarelse ogsa at inddrage banetransport, trods den begreensede meengde
retskilder.

Lovbekendtgorelse nr. 75 af 17. januar 2014 seloven.
Lovbekendtgorelse nr. 1122 af 18. september 2015 lov om fragtaftaler ved international
vejtransport.

¢ Lovbekendtgerelse nr. 1149 af 13. oktober 2017 luftfartsloven.
Lovbekendtgorelse nr. 686 af 27. maj 2015 jernbaneloven.

10
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3 Metode og retskilder

Dette speciale undersoger geldende ret indenfor de relevante transpor-
tretlige retsomrader, hvormed den retsdogmatiske metode er anvendt.
Domspraksis og den juridiske teori bliver analyseret og diskuteret,
for at undersoge de forskellige syn pa geldende ret. Med domstolenes
afgreensning af vareteegtsperioden i de enkelte saerlove sammenholdt med
lovgivning og juridisk teori udledes det, hvilke forhold som afgreenser
varetaegtsperioden i multimodale transporter. Pa baggrund af denne
metode udledes gaeldende ret.

De centrale retskilder er naturligvis seloven, CMR-loven, luftfartsloven
og CIM-reglerne. Derudover inddrages lovforarbejderne, beteenkninger
og lovkommentarer. De folkeretlige konventioner, der »ligger bag« lovene
udger endvidere veaesentlige fortolkningsbidrag og inddrages saledes ogsa.

Idet lovgivningen efterhanden er af @ldre dato, er retspraksis i dag
maske den vigtigste retskilde indenfor transportretten, og der inddrages
bade dansk og udenlandsk retspraksis. Inden for det soretlige omrade er
der pa baggrund af det mangeérige nordiske lovsamarbejde® om sgloven
seerligt inddraget norske domme. Engelsk og belgisk retspraksis er ogsé
inddraget til at belyse visse af de sneevre problemstillinger omkring
multimodal transport, hvor retspraksis er sparsom. Endelig inddrages
naturligvis de centrale veerker i den ganske omfattende juridiske litteratur
om multimodale transporter.

8 Falkanger, Bull, Rosenberg Overby, Seret (2013), side 24.
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4 Den transportretlige varetaegtsperiode og
den multimodale transport

I det folgende undersoges, om den multimodale transportaftale og
vareteegtsperiode er underlagt aftalefrihed eller om den »gribes« af de
preaeceptive serlove. Sdfremt der ikke er aftalefrihed, ma de unimodale
saerlove geelde, og derfor gennemgés saerlovenes anvendelsesomrader.
Man mé i den forbindelse undersege, om serlovene opstiller aftalekrav,’
og om dette forhindrer lovenes anvendelse pa multimodale aftaler. I den
forbindelse belyses, om de overordnede reguleringssystemer kan veere
retningsgivende for, hvordan multimodale aftaler kan indgas.

Det transportretlige varetaegtslofte indebeerer, at transporteren er
ansvarlig for godset, nar det er i hans varetaegt. Varetaegtsperioden ind-
treeder, ndr transporteren har modtaget godset til transport og opherer
nar godset er afleveret til rette modtager. Under varetagtsperioden
skal transporteren udfere transporten og generelt tage vare pa godset i
perioden fra modtagelse til aflevering. Bliver godset forsinket, beskadiget
eller bortkommer, imens det er i transporterens varetagt, foreligger
der misligholdelse, og transporteren er som minimum underlagt et
preesumptionsansvar.

De enkelte transportformer er hver iser reguleret under én seerskilt
unimodal transportlov, hvor varetaegtsperioden ogsa er reguleret. Derfor
bliver sporgsmalet, hvilket retligt grundlag (udover den udfyldende
baggrundsret), som regulerer den kontraherende transporters vare-
teegtsperiode, nr en transportaftale er multimodal.

Multimodale transporter kan kendetegnes ved at veere en kombination
af flere forskellige transportmidler, hvor den samlede streekning er regu-

®  Ved aftalekrav forstas, at lovens anvendelse forudsetter, at den konkrete transportform
er aftalt, altsd f.eks. sotransport, og at det ikke er nok for at bruge loven, at transporten
blot udfores som sotransport.

12
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leret under én transportaftale.’” Det er ikke et krav, som ved unimodal
transport, at de transportmidler, som anvendes ved multimodal transport,
er kendt ved aftalens indgéelse."

Som den nuvarende danske retsstilling er, findes der ikke én lov, der
regulerer multimodale transportaftaler i sin helhed. FN-konventionen om
international multimodal transport af gods som blev vedtaget i Genéve i
1980 er ikke underskrevet af Danmark og ikke er tradt i kraft.’? Man ma
derfor konstatere, at det (bortset fra enkelte multimodale bestemmelser
i den unimodale lovgivning, som f.eks. CMR-lovens § 3, stk. 2) som
udgangspunkt kun er de unimodale transportaftaler, som er reguleret
af seerlove og bagvedliggende konventioner.

I mangel af lovgivning og konventionsregulering, ma udgangspunktet
for multimodale transportaftaler derfor antages at vere aftalefrihed,
hvilket vil sige, at parterne som udgangspunkt kan indgé og udforme
aftalerne som de gnsker. I praksis vil den kontraherende transporter ofte
udfeerdige et samlet multimodalt fragtbrev eller konnossement, enten i
form af et »skreeddersyet« konnossement, som virksomheden selv har faet
udarbejdet, eller gore brug af en af stan dardaftalerne fra de forskellige
organisationer i transportbranchen, f.eks. FIATA" eller BIMCO". Brugen
af konnossementer tjener endvidere som grundlag for remburs séledes,

Vestergaard Pedersen, Transportret (2008), side 966 anforer, at en multimodal
transportaftale er en selv steendig type aftale, som er underlagt aftalefrihed. Dette
understottes af Ulla Fabricius. I engelsk ret anses en multimodal transportaftale for
at veere flere enkeltstadende unimodale aftaler, hvor hver transportform reguleres
seerskilt, af de enkelte konventioner, jf. Clarke, A Multimodal Mix-up, side 211-212.
Den engelske opfattelse ogsa herskende i belgisk, fransk, hollandsk og tysk ret, jf.
Erhvervsjuridisk tids skrift, ET.2008.331, Stinne Taiger Ive, Vibe Ulfbeck: Optioner
og ansvar i transportaftaler.

Multimodal transport ogsa kendt som »kombinerede transporter«, »sammensatte
transporters, Vestergaard Pedersen, Transportret (2008), side 52. Multimodale trans-
porter skal afgreenses overfor successive transporter, hvor samme transportmiddel
anvendes flere gange pa hinanden folgende straekninger.

Kun 6 lande har underskrevet, og 11 lande ratificeret konventionen og til ikrafttradelse
kreeves 30 sta ters ratifikation. Danmark ikke tiltradt neevnte konvention.

FIATA: International Federation of Freight Forwarding Associations, den international
overbygning til Nordisk Spediterforbund.

BIMCO: The Baltic and International Maritime Counsel, anses for at vere verdens
storste sofartsorganisation og arbejder for at harmonisere reglerne indenfor shipping.

13
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at hvis betalingen mellem keber og salger skal afvikles via remburs,
vil det veere nedvendigt med et konnossement. Det praktiske behov for
at der anvendes velkendte transportdokumenter kan dermed i sig selv
begraense udformningen af den multimodale transportaftale.

Det centrale sporgsmal er imidlertid, hvorvidt der generelt gaelder
fuldsteendig aftalefrihed, altsd i hvilket omfang de unimodale seerlove
finder anvendelse pa multimodale aftaler eller multimodale transport-
forleb.

Safremt det kan aftales, at unimodale saerlove kan omfatte andre
transportformer, vil seerlovene dermed kunne regulere en multimodal
transportaftale. Den kontraherende transporters varetaegtsperiode for
den samlede multimodale transport vil dermed blive fastlagt og afgraenset
indenfor et unimodalt regelseet.

Hvis man finder, at seerlovene kan regulere multimodale transport-
aftaler, opstar der en ny udfordring pé grund af hver enkelt saerlovs
praeceptive karakter. Det ma i den forbindelse overvejes, om den enkelte
transportform blot i kraft af sin udforelse, f.eks. sotransport, bliver grebet
af den praeceptive selov.

Om serlovene finder anvendelse pa andre transportformer og mul-
timodale transporter, er i teorien besvaret ved en sondring mellem to
fortolkningsprincipper, neermere bestemt om serlovene finder anvendelse
ved »transportens faktiske udferelse«, eller om der er et »aftalekrav«
i lovene.”” Hvorvidt serlovene og tilherende konventioner opstiller
et aftalekrav gennemgas i de enkelte unimodale afsnit nedenfor. Der
stilles i den forbindelse spergsmal ved serlovenes ufravigelighed overfor
betingelsen om et aftalekrav.

I det folgende gennemgés reguleringssystemerne for indgaelse af
multimodale transportaftaler. Derefter vendes tilbage til de unimodale
seerlove og de naevnte fortolkningsprincippers betydning for den videre
adgang til at regulere varetaegtsperioden i multimodal transport.

5 Vestergaard Pedersen, Transportret (2008), side 941 ff.

14
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5 Overordnede reguleringssystemer for
multimodal transport

Indenfor den juridiske litteratur har man med henblik pa at lose »det
multimodale problem« udviklet nogle overordnede reguleringssystemer.
Hovedformerne er det uniforme ansvarssystem, netverkssystemet og det
modificerede netveerkssystem.'* Formalet med reguleringssy stemerne
er teoretisk at lase de problemer, som opstar for bade lokaliserbare og
ikke-lokaliserbare skader. Reguleringssystemerne skal klarlegge lovvalget
(eller dele heraf) og dermed bl.a. parternes ansvar og varetagtsperiode.

Det uniforme ansvarssystem kendetegnes ved, at den multimodale
transporters ansvar reguleres af ssmme unimodale regelszt, f.eks. saledes
at seloven ogsa finder anvendelse pa en forudgaende vejtransport og en
efterfolgende banetransport. Dette system er overskueligt, da aftalens
parter alene skal tage stilling til ét regelsaet, og det er ikke afgerende at
kunne lokalisere skaden for valget af ansvarsregler. Ansvarsgrundlaget
vil dermed st klart for begge parter. Vare teegtsperiodens udstrekning
bliver ogsa mere forudsigelig for den kontraherende transporter, da han
alene skal tage stilling til udstreekningen af det valgte regelseets vare-
teegtsperiode. Dette er alene muligt, hvis vareteegtsperiodens definition er
»fleksibel« nok til ogsd at kunne rumme andre transportformer, og ikke er
specifikt knyttet til et bestemt transportmiddel. Er det eksempelvis aftalt,
at selovens kapitel 13 skal gaelde, kan transporteren tage udgangspunkt
i afgreensningen i selovens § 274. Det uniforme ansvarssystem méa dog
kun veere anvendeligt i det omfang, hvor aftalekrav i seerlovene ikke
forhindrer regelsattet i at omfatte en samlet multimodal transport. Dette
belyses senere ved gennemgang af Hojesterets dom i sagen U.1982.398H,
hvor Haag-reglerne'” fandt anvendelse pa den samlede aftale, idet dette
var aftalt, og der ikke var anden praeceptiv lovgivning, der forhindrede
anvendelsen af Haag-reglerne. Det uniforme ansvarssystem er derfor

1 Vestergaard Pedersen, Transportret (2008), side 932.
17 International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills

of Lading ("Hague Rules”), and Protocol of Signature (Brussel, 25. august 1924).
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alene anvendeligt i det omfang, at den rele vante preeceptive lovgivning
tillader den udstrakte anvendelse.

Ved brug af undertransportoerer til udferelse af transporten er det
uniforme ansvarssystem ikke fordelagtigt at anvende, medmindre den
kontraherende transporter kan aftale eller pa anden made er sikker pa,
at den valgte unimodale lovgivning ogsa regulerer undertransportorens
ansvar. Er det ikke muligt at ensarte ansvarsgrundlaget med undertrans-
porteren, ogsa kaldet at sikre back-to-back deekning, kan dette give anled-
ning til regresproblemer, idet ansvarsgrundlagene vil veere forskellige."®

I netvaerkssystemet er transporterens ansvar reguleret af forskellige
unimodale ansvarsregler, som geelder for de enkelte straekninger i den
multimodale transport. De ansvarsregler, som geelder mellem afsenderen
og den kontraherende transporter, er derfor ogsa geeldende mellem den
kontraherende transporter og en given undertransporter. Dette medforer
en klar opdeling af transportstraekningen og ansvarsreglerne. Safremt
der opstar en skade pa sestraekningen i en multimodal transport, er det
(hvis man anvender netverkssystemet) seloven, som finder anvendelse.
Den kontraherende transporter skal derfor veere opmerksom pa, om
der for de enkelte regelsaet gaelder aftalekrav, saledes at loven alene finder
anvendelse, safremt det er aftalt. Han skal tilmed veere opmeerksom pa
anvendelsen af relevante transportdokumenter, som har bevisbetydning,
nér overtagelse og aflevering for vareteegtsperioden skal afgraenses. Den
betydning, som retten tilleegger parternes brug af transportdokumen-
terne, bliver gennemgaet senere.

Netveerkssystemets opdeling af ansvar kan vise sig som en ulempe i
det tilfzelde, hvor der opstér en ikke-lokaliserbar skade. I dette tilfeelde er
det uvist, hvordan transporteren ma heefte over for afsenderen, da skaden
ikke kan henferes til en bestemt unimodal lovgivning. Den kontraherende
transporter har derfor ikke et sikkert overblik over udstreekningen af det
mulige ansvar, da det er tilfeeldigt, hvor der opstar en skade, og hvilket
unimodalt regelsaet som dermed vil geelde.

Det modificerede netveerkssystem adskiller sig typisk fra et rent
netveerkssystem, ved at indfere den modifikation, at ikke-lokaliserbare

8 Andersen Roost, Multimodale transporter Juridiske rammebetingelser (2012), side 116.
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skader' skal reguleres af ansvarsreglerne i et bestemt unimodalt system.*
Valget af unimodalt regelseet for ikke-lokaliserbare skader kan eksempel-
vis veere ud fra den mest dominerende transportform (hovedtransporten)
men kan principielt ske pé vilkarligt grundlag, altsd uden at man tager
hensyn til transportens fysiske udferelse. En variant kan vere, at man
— for det tilfeelde at netvaerksklausulen ikke forer til noget sikkert valg
af unimodalt ansvarssystem - supplerende opstiller konkrete fall-back
regler vedrerende saerligt vigtige sporgsmal, f.eks. ansvarsbegransning
og foreldelse, saledes som det ses i NSAB.

Et modificeret netveerksansvar ma anses for at veere den mest fordel-
agtige regulering for den kontraherende transporter, da det giver en storre
forudsigelighed for, hvilket regelsaet som skal geelde og dermed klarhed over
den relevante varetaegtsperiode. Transporteren kan ved denne form tilmed
veere sikker pa, at det aftalte unimodale regelseet faktisk finder anvendelse
pa det relevante transportmiddel og henholde sig til hver enkelt lovgivning.
Det modificerede netvaerksansvar anses derfor ogsa for pa grundigere vis
at regulere den kontraherende transporters forhold til undertransporterer.

Den kontraherende transporter mé - inden den multimodale aftale
indgas - undersege, om den valgte unimodale lovgivning kan anvendes
pé den samlede eller en bestemt streekning, og om den konkrete seerlovs
anvendelsesomrade forhindrer dette. I praksis sker dette dog sjeeldent,
idet transportaftaler ofte indgas hurtigt og relativt formlost.

Ved valget af reguleringssystem ber den kontraherende transporter
endvidere vaere opmaerksom pa forskellene i regelsaettenes ansvarsgrund-
lag, foraeldelsesregler og ansvarsbegraensningsreglerne.

De unimodale serloves anvendelsesomréader skal nu underseges,
da serlovenes praceptive karakter er afgerende for, om de griber ind i
den multimodale transportaftale. I givet fald vil dette medfore, at der
ikke geelder fuldsteendig aftalefrihed for multimodale aftaler. Det skal
derfor indledningsvis afklares, hvornar saerlovene finder anvendelse.
Om serlovene kan anvendes pa multimodale aftaler gennemgés seerskilt.

¥ Tkke-lokaliserbare skader kan f.eks. veere temperaturskader, som udvikler sig over tid,

hvor det ikke er muligt at bevise, under hvilken del af transporten skaden er opstaet.
20 Vestergaard Pedersen, Transportret (2008), side 933.
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6 De unimodale transportformer

I en unimodal transportaftale er det aftalt, at ét specifikt transportmiddel
skal anvendes til udferelse af transporten. Gennemgangen af folgende
retsomrader er begrenset til stykgodstransport.

Seretten reguleres af Haag- og Haag-Visby-reglerne?, som indarbejdet
i selovens kapitel 13 sammen med Hamburg-reglerne’’. Hamburg-reglerne
er alene indarbejdet i det omfang, at de ikke strider mod Haag-Visby
reglerne. I reguleringen af international vejtransport har Danmark
tiltradt CMR-konventionen®, som er inkorporeret i dansk ret gennem
CMR-loven. For sa vidt angar lufttransport er Montrealkonventionen* in-
korporeret gennem luftfartslovens kapitel 9 og Warszawa-konventionen?
(herunder ogsa de mange efterfolgende eendringer og opdateringer) som
bilag til loven. Danmark har ogsa tiltradt COTIF-konventionen®® samt
konventionens bilag B, CIM-konventionen?, som ogsa er indarbejdet i
dansk ret og regulerer banetransport.

De enkelte unimodale loves anvendelsesomrade har betydning for,
om (og i hvilket omfang) saerlovene kan anvendes pa multimodale
transporter.

6.1 Sotransport

Stykgodstransport er reguleret af selovens kapitel 13. Det fremgar af
solovens § 252, stk. 1, at kapitel 13 finder anvendelse aftaler om sotrans-
port. Seloven opstiller derved et »aftalekrave, der som udgangspunkt

21 The Hague-Visby Rules, The Hague Rules as Amended by the Brussels Protocol 1968.
22 Hamburg Rules, United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978.

2 Convention Relative au Contrat de Transport International de Marchandises par Route.

2 Montreal-konventionen af 28. maj 1999 om indferelse af visse ensartede regler for

international luftbe fordring.

% Warszawa-konventionen af 12. oktober 1929.

Convention concerning International Carriage by Rail (COTIF) of 9 May 1980.
CIM, Uniform Rules concerning the Contract for International Carriage of Goods

by Rail, Appendix B to the Convention concerning International Carriage by Rail
(COTIF).

26
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mé medfore, at multimodale transportaftaler ikke gribes af sploven.
Aftalekravets betydning for multimodale transporter gennemgas i den
videre fremstilling.

Reglerne i splovens kapitel 13 er beskyttelsespraeceptive og kan ikke
fragives til skade for afsenderen eller modtageren, jt. solovens § 254.
Transporteren kan dog patage sig et videregaende ansvar og forpligtelser.

Der er reelt ingen formkrav ved indgaelse af aftaler om sgtransport,
selvom det som oftest sker gennem udstedelse af et standardiseret doku-
ment, som f.eks. en sofragtseddel®® eller et konnossement®. Selovens
kapitel 13 finder anvendelse pa alle aftaler om setransport med undtagelse
af certepartier.’

6.2 International vejtransport

Specialet fokuserer pa international vejtransport, og derfor behandles
CMR-loven. CMR-loven finder anvendelse pé aftaler om international
vejtransport af gods med koretoj fra Danmark og mellem fremmede stater,
hvoraf mindst den ene part har tiltradt konventionen, jf. CMR-lovens § 1.
Ud fra denne ordlyd opstiller CMR-loven et aftalekrav. Det gennemgas i
kapitel 4, om aftalekravet i CMR-loven begraenser CMR-lovens anvendelse
pé andre transportformer.*!

% Sefragtsedlens funktioner reguleres i solovens §$ 308-309. Den har funktion som

forhandsbevis for transportaftalen med hensyn til oplysninger om godset, og for
transportgrens modtagelse af godset som angivet i dokumentet. I modsatning til et

konnossement er sofragtsedlen ikke et negotiabelt dokument.
29

Konnossementets funktioner reguleres i splovens §§ 292-307. Konnossementet har
ligeledes funktion som bevis for transportaftalen og modtagelse af godset. En afgorende
funktion er tilmed, at transporte ren alene skal udlevere godset mod dokumentets
tilbagelevering, og det kan derfor siges, at konnossementet fungere som en »negle
til godset«. Konnossementet er et negotiabelt dokument, hvilket indebee rer, at in-
dehaveren er legitimeret til at rdde over godset og kraeve det udleveret. Dette giver
godtroende erhverver mulighed for at ekstingverer transporterens indsigelser og andres
tredjemands ret til godset.

3 Bredholt, Martens, Mathiasen og Philip, Seloven med kommentarer (2012), side 373.
Ved indenlandsk vejtransport er udgangspunktet aftalefrihed. Feerdselsloven sup-
plerer parternes aftale, som konciperes pa baggrund af almindelig obligationsret.
Ansvarsgrundlagt i feerdselsloven er objektivt.
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CMR-loven finder derfor anvendelse, nar kun det ene land har til-
sluttet sig CMR- konventionen, og det fremgér udtrykkeligt af parternes
aftale, at loven finder anvendelse.

CMR-loven er fuldstendigt praeceptiv, hvilket indebeerer at loven
béde beskytter transporteren og afsenderen. Aftalebestemmelser, der
fraviger loven, er derfor ugyldige. Modsaetningsforholdet kan ses i seloven
og luftfartsloven, som er beskyttelsespraeceptive og dermed alene kan
fraviges til fordel for afsenderen.

En aftale om vejtransport bekraftes normalt ved et fragtbrev, men
dette er ikke et formkrav.’? Fragtbrevet fungerer som et bevis for de
aftalte vilkar og fragtforerens modtagelse af godset, jf. CMR-lovens § 11.

6.3 Lufttransport

Aftaler om lufttransport er reguleret af luftfartsloven. I den forbindelse
er det vigtigt at afklare, hvilket konventionsgrundlag som gelder, da
der er forskel i ansvarsgrundlaget, foreldelsesregler og ansvarsbegraens-
ningsbelobet.

To regelset kan anvendes ved regulering af aftaler om lufttransport.
Det ene regelsaet fremgar af kapitel 9 i luftfartsloven som er baseret
pa Montrealkonventionen.* Det andet regelsaet folger som et bilag til
luftfartsloven og er baseret pa Warszawasystemet.** Bilaget anvendes
ved befordring af gods til eller fra lande, der ikke har tilsluttet sig
Montrealkonventionen eller har tilsluttet sig Warszawasystemet.

32 Det centrale i fragtbrevets indhold er beskrivelsen af godset. Fragtbrevet udstedes i 3

eksemplarer som underskrives af afsenderen og fragtforeren, jf. CMR-lovens § 6. Det
ene fragtbrev overgives til afsende ren, det andet folger godset og det tredje beholdes
af fragtforeren. Det er ikke et negotiabelt dokument.
3 Montrealkonventionen blev underskrevet 28. maj 1999 og trédte i kraft 4. november
2003. EU-landende og Norge ratificerede konventionen 29. april 2004. Konventionens
titel er »Konvention om indforelse af visse ensartede regler for international luft-
befordring«. Danmark har underskrevet og ratificeret konven tionen i 2007.
3 »Warszawasystemet« henviser til Warszawa-konventionen fra 1929 med efterfolgende
eendringsproto koller som dakker over Haag-protokollen og Guadalajara konventio-

nen.
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Montrealkonventionen er en konsolidering og bl.a. med hensyn til
ansvarsbegransningsbelobene en modernisering af Warszawasystemet.

Nar begge regelseet finder anvendelse, skal luftfartsloven anvendes
frem for bilaget. Luftfartslovens anvendelsesomrade folger af luftfarts-
lovens § 90, hvor det fremgér, at loven finder anvendelse ved befordring
med luftfartej af passagerer, rejsegods eller gods, nér befordringen
udferes mod betaling. Loven finder anvendelse ved indenrigstransport
i Danmark og ved international transport omfattet af Montrealkonven-
tionen, jf. luftfartslovens § 90, stk. 1, nr. 1 og nr. 2.

Loven finder tilmed anvendelse ved international transport til og
fra Danmark med luftfartej fra lande, der ikke har tiltrddt Warszawa-
systemet, jf. luftfartslovens § 90, stk. 1, nr. 3. Yderligere omfatter loven
international transport af gods til og fra Danmark med luftfartej fra
lande, der ikke har tilsluttet sig Montrealkonventionen, men har tilslut-
tet sig Warszawasystemet som andret ved Montreal protokol nr. 4, jf.
luftfartslovens § 90 a, stk. 2.

Luftfartslovens regler er beskyttelsespreaeceptive for vareinteressen.
Reglernes ufravigelige karakter er defineret i lovens § 112, stk. 1, hvor
det folger, at aftaler, som forseger at fritage befordreren for ansvar eller
fastseette lavere ansvarsgrense, er ugyldige.

Det kan ikke lzeses entydigt ud af luftfartsloven, om der opstilles et
aftalekrav. Det gennemgas derfor senere, om Hojesteret indfortolker et
aftalekrav i luftfartsloven.

Ved indgaelse af en aftale om lufttransport anvendes et luftfragtbrev,”
jf. luftfartslovens § 94. Dette er dog ikke et formkrav.* For at gore luft-
fragtbrevet geeldende som forhandsbevis, skal afsenderen sikre sig, at

Aftalens materielle indhold vil ofte anvende IATA’s standardbetingelser i kombi-
nation med det relevan te konventionsgrundlag. Luftfragtbrevet har funktion som
forhandsbevis for aftalens indgaelse, godsets modtagelse og vilkérene for befordringen,
jf. luftfartslovens § 101. Indholdet i luftfragtbrevet skal opfylde de relevante krav om
godsets vaegt, afgangsstedet og bestemmelsesstedet samt aftalt landingssted, hvis
afgangsstedet og bestemmelsesstedet ligger i samme stat, jf. luftfartslovens § 97.

*  Luftfragtbrevet udferdiges i tre eksemplarer, hvor forste eksemplar er til befordreren,
andet eksemplar er til modtager og tredje eksemplar skal underskrives af befordreren
og tilbageleveres til afsenderen ef ter befordreren har modtaget godset til transport,
jf. luftfartslovens § 95.
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ovenstdende oplysninger fremgar, og at befordreren skriftligt bekreefter
oplysningerne. Er dette opfyldt, kan bevisbyrdereglen anvendes.”

6.4 Banetransport

Stykgods, som transporteres ad jernbane er reguleret af jernbaneloven,
som er sammensat af to underliggende regelsaet. COTIF-konventionen
regulerer international banetransport af gods, og CIM-konventionen, som
er bilag B til COTIF-konvention, finder anvendelse for international jern-
banetrafik, jf. artikel 6, § 1, 1. pkt., litra b. I samspillet med ovenstaende
regelseet fastseetter COTIF-konventionen alene overordnede regler som
uddybes i CIM-reglerne. I CIM-reglerne anvendes begrebet »operator,
men i det folgende anvendes begrebet »transporter«.

CIM-reglerne geelder for enhver aftale om transport af gods med
jernbane mod betaling, nar leveringsstedet ligger i en medlemsstat, og
det er aftalt, at reglerne skal finde anvendelse, CIM-reglernes artikel 1,
§ 1. P4 baggrund af denne ordlyd leegges det til grund, at CIM-reglerne
opstiller et aftalekrav.

Reglerne finder endvidere anvendelse, nér overtagelse- og leverings-
stedet er beliggende i to forskellige stater og hvor mindst én af staterne, er
en medlemsstat, og parterne er enige om, at aftalen er underlagt CIM-reg-
lerne, jf. artikel 1, § 2. CIM-reglernes artikel 1, §§ 3 og 4, omhandler
multimodale transporter, hvilket gennemgas senere.

Jernbanelovens regler om stykgodstransport er preeceptive, jf.
CIM-reglernes artikel 5. Er en bestemmelse i aftalen i strid med reglerne,
vil den séledes vaere ugyldig, dog medforer det ikke, at hele transport-
aftalen mister sin gyldighed. Reglerne er alene beskyttelsespreeceptive
til fordel for afsenderen, og den kontraherende transporter kan derfor
udvide sit ansvar.

7 Luftfragtbrevets bevisbetydning er begrenset i forhold til de andre transportomrader.

Dette illustreres ved afgerelsen U2001.520H, hvor afsenderen ikke havde sorget for de
relevante oplysninger og modta geren kunne dermed ikke anvende bevisbyrdereglen og
dermed ikke sandsynliggore at godset var bortkommet under transporten. Hojesteret
fandt, at et luftfragtbrev som udgangspunkt ikke geelder som bevis for indholdet af
godset. De gvrige betingelser i luftfartslovens § 100 skal veere opfyldt og befordreren
skal have bekrzftet oplysningerne.
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Ved indgaelse af transportaftalen forpligter transporteren sig til at
transportere godset til det aftalte leveringssted mod betaling og udlevere
godset til modtageren, jf. CIM-reglernes art. 6, § 1. Transportaftalen
indgés normalt ved et fragtbrev, dog har dette ikke betydning for aftalens
gyldighed.*® Fragtbrevet er ikke et negotiabelt dokument og har derfor
ikke de tredjemandsvirkninger, som kan afledes heraf. I modsatning til
praksis for benyttelse af fragtbreve inden for de andre transportformer,
skal der for jernbanegodset udstedes et fragtbrev for en enkelt godsvogn
med palesset gods, medmindre dette er fraveget mellem parterne.*

Det bliver gennemgaet i kapitel 6, om aftalekravet i CIM-reglerne
forhindrer anvendelse af reglerne til at omfatte multimodale transporter.

6.5 Anvendelse af de unimodale regler pa multimodal
transport

Formalet med at gennemgé de folgende fortolkningsprincipper er at
vurdere, om og i givet fald hvornar varetagtsperioden inden for det uni-
modale regelset kan udstraekkes til at regulere en anden transportform,
som indgar som en del af den samlede multimodale transport.

6.6 »Aftalekravet« eller »transportens faktiske
udfoerelse«

Aftalekravet er et anvendelseskriterium, som betinger, at der skal foreligge
en aftale om den bestemte transportform, for at den relevante seerlov
gelder. Dette kan f.eks. veere kravet om en »aftale om lufttransports,
for at luftfartsloven finder anvendelse. Udferes transporten som en
lufttransport, uden at dette er aftalt, er afta