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Abstrakt

Vid transporter av varor har bade séljaren och kdparen ett ansvar och bada kan beroende pa
avtal bira olika stora delar av risken vid transporten. Aven transportdren har ett ansvar vilket

ar begréansat. For att skydda sig kan man teckna transportvaruforsakringar.

Syftet med detta examensarbete dr att utreda regelverk kring ansvar, risker och
transportforsakringar vid varutransporter pa landsviag samt att ta reda pa vad
varutransportbranschen anser att nivdn pa4 medvetenheten ir hos foretag p Aland kring

detta? Rapporten kommer dven att kunna anvéndas for att enkelt ge en dverblick 6ver amnet.

Undersokningen som ar av kvalitativ karaktir innehéller intervju med personer inom
transportbranschen. Slutsatsen med arbetet visade att det finns en medvetenhet bland foretag

pa Aland.
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Abstract
In the case of shipments of goods, both the seller and the buyer have a responsibility and

both can, depending on the agreement, carry different major parts of the risk during
transport. The carrier also has a responsibility which is limited. To protect you can sign a

transport insurance policy.

The purpose of this Degree Thesis is to investigate regulations regarding responsibility, risks
and transport insurance for road transport and to find out what the goods transport industry
believes is the level of awareness among companies in Aland about this. The report is

intended to provide an overview of the subject.

The qualitative investigation contains interviews with persons in the transport industry. The

conclusion of the work showed that there is awareness among companies in Aland.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Vid transport av varor finns det mojligheter komma 6verens kring leveransvillkor for varje
kop mellan sdljare och kdpare. I de olika leveransvillkoren finns det skillnader som skiljer
dessa at. Skillnaderna kan vara forutom att forklara vem star for transportkostnaderna dven
vara vem som star for risken och ansvaret for att teckna forsikring. Problematiken kring detta
ar att dessa ansvarsbitar inte foljs at under transporten i alla leveransvillkor. I olyckliga fall da
det ar frdgan om transportskada och det paborjas en utredning &r det bra att vara insatt i det
aktuella leveransvillkoret. Ett av de vanligaste missforstdnden kring transporter dr speditdrens
eller transportorens ansvar. Dessa har ett begrénsat ansvar. I de fall dir transportorens eller
speditorens ansvar inte tdcker den storsta delen av kostnaden for den uppkomna skadan

behovs en transportvaruforsikring.

Jag vill i detta arbete metodiskt gé igenom de vanligaste forekommande leveransvillkoren
och belysa 6vergangen av risken och forklara transportdrens/speditdrens ansvar. Samt

ansvaret for tecknandet av transportforsékring.

1.2 Motiv

Mina tidigare erfarenheter inom transportbranschen har gjort att jag velat ga igenom hur
regelverket ser ut. Jag borjade arbeta som lastbilschauffor och fick under de aren se hur det
fungerar i verkligheten med godsmottagning hos foretag. Man kunde se stor variation mellan
foretag. Storsta delen av foretagen tog sig tid att undersdka de ankomna varorna men dven det
motsatta var vilrepresenterat hos de aldndska kunderna. Det kunde handla om att jag skulle
kvittera mottagna varor i kundens stélle och fick bristfdlliga lossningsinstruktioner som
exempelvis var “ldmna grejer ndgonstans bara”. Det spelade ingen roll ifall varorna var
skadade eller ifall det saknades delar, kunderna skrev under dnda fast det patalades. Da

borjade funderingen att vad hédnder nu dé nir kunden maérker att det ar trasigt?



Da jag senare jobbade som trafikledare var det jag som hade kontakt med kunden om
utkdrning och mérkte da att vetskapen om vad som hade avtalats mellan siljare och kopare
ofta var bristféllig. Exempelvis kunde det st i frakthandlingarna att kunden skulle
tillhandahalla truck for lossning vilket ofta kom som en dverraskning. Sa efter mina tio ar
inom branschen har denna forundran véxt ytterligare. Kan det vara sd att det dr viktigare att fa
hem varor &n att det har gétt enligt uppgjort avtal och att varorna dr i forvéntat skick?
Stimmer min hypotes att det inte finns tillrickligt kunnande kring leveransvillkor och

eventuella ansvar och risker vid en transport.

1.3 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att utreda regelverk kring ansvar, risker och
transportforsakringar vid varutransporter pa landsviag samt att ta reda pa vad
varutransportbranschen anser att nivin pa medvetenheten ir hos foretag p4 Aland kring detta.
Rapporten kommer dven att kunna anvéndas for att enkelt ge en 6verblick over

leveransvillkoren med fokusering pa d&mnet.

1.3.1 Fragestallning och hypoteser
Ar 3lidndska foretag medvetna om riskdvergéngar, ansvar och behovet av forsikringar vid

transporter av varor?

Vad finns det for leveransvillkor och vad innebér de?
Vad har séljare for ansvar da de ska skicka ivdg varor?
Vet alindska foretag att de 4r ansvariga for risken?
Var dr riskdvergéngen i en transport?

Vad ir transportorens ansvar vid en transport?

Finns det behov av transportforsiakringar?

Gor storleken pé foretaget nagon skillnad?

1.4 Avgransning

I genomforande av det hir examensarbetet kommer det att vara avgriansad i forhéllande till
4ldndska forhallanden. Fokus kommer att vara varutransporter till och fran Aland med en
annan handelspart som befinner sig i norden. Arbetet kommer att vara avgréansat till endast

transporter pa viag. Dock dr delar av examensarbetet dven applicerbart pd dvriga transportsétt.



Resultatet fran den intervjun med transportbranschen kommer inte att innehalla nagon métbar

data utan bara ge en bild 6ver hur deras uppfattning ser ut.

1.5 Definitioner

Risk - [ upprittande av detta arbete anvinds ordet risk vilket avser risken for forlust eller
skada pa grund av en hindelse. Risken som ndmns inkluderar inte, ifall det inte nimns,
skador eller forluster orsakade av sdljaren eller koparen, exempelvis felaktiga forpackningar
for &ndamalet eller egentillverkade sdkerhetsmérkningar med mera. Den som bér risken ar

den part som lider ekonomisk skada vid forlust eller skada.

CISG - United Nations Convention on Contracts for the International Sale of Goods, den

Internationella kdplagen 1980.

Riskdverging - DA risken for att lida ekonomisk skada dvergar pa nagon annan.

Gods/Varor - Det som i ett avtal har avtalats om att byta dgare, transporteras eller det objekt
som skall forsdkras. Gods anvédnds vanligen inom transportratten medan varor vanligen
tillimpas inom koprétten. Jag kommer dock i detta arbete blanda mellan begreppen dé jag ser

bada alternativen som likvardiga.

SDR - Sirskilda dragningsritter som har skapats av internationella valutafonden och ir en
viktning av dollar, yen, euro, RMB och pund. Vid genomforande av detta examensarbete ar

kursen €/SDR ~ 0,833.

Transportor - Den part i transportavtal som fysiskt forflyttar godset fran ena parten till den

andra 1 kopeavtalet.



1.6 Avhandlingens innehall i korthet

Innehallet 1 denna uppsats dr uppdelat i ovanstaende inledning. Vidare upplédgg ér indelat 1
fyra kapitel som ar metod, teori, empiri och slutdiskussion. I andra kapitlet, metod, beskriver
jag de metoder som jag kommer att anvinda mig av. Efter det kommer kapitel tre som ar
teoridelen och den bestar av framst de delarna ur lagstiftning och bestimmelser som ar
relevant till &mnet pa denna uppsats. Fjarde kapitlet ar intervjudelen dir jag redovisar vad
som framkommit under intervjuerna samt en analys av dessa. Sista kapitlet ar slutdiskussion
dér jag diskuterar det resultat som framkommit under arbetets gdng. De sista delarna av

arbetet dr killhdnvisning och bilagor till arbetet.



2. Metod

2.1 Metodval

2.1.1 Undersokningsmetoder

Forskning bygger pa funderingar, fragor eller problem som vill undersokas. Strategier for att
genomfora forskning kan delas in tva olika former, antingen en kvantitativ forskning eller en
kvalitativ forskning. Val av metod &r beroende av vad den som undersoker vill veta och i
vilken form som resultat skall presenteras. Resultatet kan presenteras antingen med kvantitet

eller kvalitet. (Olsson & Sorensen, 2011)

Kvantitativ forskning fokuserar pé fakta och numerisk data. Det faktiska resultatet av
fragestéllningen dr av objektiv karaktér. Detta da den som undersoker inte har nagon relation
till de som undersoks. Formen pa undersdkningen &r strukturerad med fragor som skall
besvaras pa ett forutbestimt sétt beroende pa form. Vanlig metod for kvantitativ forskning ar

enkiter och frigeformuldr. (Olsson & Sorensen, 2011)

Vid kvalitativ forskning har forskaren en relation med respondenten. Metoden ar subjektiv
och handlar om att forskaren att skall kunna tolka resultaten som bygger pa erfarenheter och
uppfattningar hos respondenterna. Kvalitativ forskning har inte samma struktur och &r
flexibel 1 jamforelse till kvantitativa metoder. Vanliga metoder for att samla in information
inom kvalitativ forskning &r intervjuer, fokusgrupper, fallstudie, observation och skrivna

texter. (Olsson & Sorensen, 2011)

For att kunna genomfora en intervju skall syfte och problemomrade vara faststéllda. D4 man
genomfor en intervju skall man ha i dtanke hur materialet skall anvdndas. Hur materialet skall
analyseras, bearbetas och hur det slutgiltiga resultatet skall presenteras dr nagra viktiga
punkter som med fordel &r klargjorda fore intervjun borjar. En interviju ér ett samtal mellan en
eller flera personer dédr den som intervjuar tar emot information och upplysningar fran den
andra parten. For att en intervju skall kunna genomforas och komma fram till ett tillforlitligt

resultat ska det skapas ett klimat dér intervjupersoner kan tala fritt utan stérande moment och
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att den som intervjuar vérdesétter de synpunkter och asikter som framhalls. Det dr dven
viktigt att det material som skapas inte dr paverkat av ovidkommande faktorer, exempelvis
héndelser precis fore intervjutillfdllet som kan ha paverkat intervjupersonen. (Olsson &

Sorensen, 2011)

Genomforande av intervju kan skilja 1 struktur. Intervjuerna kan vara formella ddr man som
intervjuare anvénder sig av fragor som skall besvaras 1 en specifik ordning. Detta &r en
strukturerad intervju. D& man istéllet véljer att lata intervjupersonen tala fritt utgdende frén
fragor och inte stiller krav pd att svaren behdver folja en forutbestdmd ordning ér det fragan
om en semistrukturerad intervju. En tredje form av intervju dr ostrukturerad intervju eller
djupintervju. D4 har den intervjuade mojligt att utifran det presenterade omrédet att tala fritt.
Det ér till fordel vid ostrukturerad intervju eller djupintervju att striva efter att samtalet inte

avviker fran dmnet. (Christensen, Engdahl, Grads, & Haglund, 2016)

Detta arbete kommer att besta av en kvalitativ undersokningsmetod bestdende av intervjuer.
Dessa kommer att vara av en semistrukturerad form, det vill sdga att de tillfragade har en
uppséttning frdgor som inte behdver avverkas 1 ordningsfoljd. Frdgorna kommer att fungera
som diskussionsunderlag och ge utrymme for ytterligare frdgor som kan uppkomma under

intervjun. Intervjuerna kommer att ske med en eller tva respondenter nérvarande.

2.2 Urval

Det finns tvd huvudgrupper d& man skall beskriva urval, sannolikhets- och icke
sannolikhetsurval. Sannolikhetsurval dr att urvalet sker slumpmassigt och varje enhet har en
mojlighet att komma med i urvalet. Icke sannolikhetsurval dr resterande. Valet av vilket av de
tva urvalsmetoderna man viljer &r beroende pa vad for form av undersdkning man gor. Vill
man 4t en stor population dér alla har samma mdjlighet att komma med anvindbart material
till unders6kningen skall man anvinda sig av sannolikhetsurval. Nar man ddremot avser att
undersoka en specifik frdga dir alla inte har mojlighet att komma med relevanta och
informativa svar skall man istéllet vélja ut de som kan bidra med négot, alltsa
icke-sannolikhetsurval. Icke-sannolikhetsurval kan delas in i strategiskt-, bekvimlighets-,

kvot-, uppsdkande-, sjdlv-, och pastanaurval. I detta examensarbete ar det fragan om ett
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strategiskt urval, dir jag sjdlv har bedomt vilka personer i malpopulationen som besitter den
kunskap jag eftersoker. Strategiskt urval anvinds for att fa en djupare forstielse hur saker och

ting fungerar och samspelar. (Christensen et al., 2016)

2.3 Intervjuernas genomforande

Som ovan ndmnt kommer jag att genomfora semistrukturerade intervjuer bestdende av ett
strategiskt urval. Fore intervjun kom jag att boka tider med de respondenter som jag har valt.
Vid detta tillfdlle kommer jag att informera om orsaken till varfor jag kontaktat dem samt att
tillgodose dem med diskussionsunderlag. Diskussionsunderlaget kommer att besta av ett
flertal fragor som dr kopplade till &mnet av examensarbetet. Tiden mellan forsta motet och
intervjun skall vara tillrackligt sa att respondenterna skall hinna fundera och reflektera pa
fragorna. Berdknad tidsétgang for varje intervju ir ca. 30 minuter. Intervjun 6nskas
genomforas i avskilt utrymme si att de intervjuade skall kénna sig trygga med att svara pa
fragorna fritt utan storande moment i sin omgivning. Ljud kommer att spelas in under
intervjun fOr att underlitta diskussionen. Efter intervjun kommer resultatet att sammanstéllas

och skickas ut till de intervjuade for kontroll av innehallet.

Intervju kommer att genomforas med aktiva personer inom transportbranschen som har

daglig kontakt med kunder kring fragorna som arbetet beror.

2.4 Anonymitet

Anonymitet handlar om att man inte ska ha mdjlighet att koppla ihop specifika svar till en
viss person och man skall inte ha ndgon mojlighet att veta vem som ingér i undersokningen.
Om man som undersdkare fore genomforande av en intervju klargér mdjligheten till
anonymitet kan man fa respondenterna att svara mera érligt och risken for mindre

sanningsenliga svar minskar. (Christensen, Engdahl, Griés, & Haglund, 2016)
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3. Teori

I teorin kommer koplagarnas paverkan, leveransvillkorens innehéll, transportdrens ansvar och
transportforsakringar att presenteras. Innehéllet i dessa delar kommer att vara fokuserat pa

amnet for arbetet.

3.1 Inledning

P4 grund av Alands lige mitt i Ostersjon behdvs transporter av varor till och frin Aland for
att samhallet skall kunna fungera. Narheten till bdde Finland och Sverige gor att det sker
handel 6ver haven dagligen for att kunna moéta upp det konsumtionsbehov som finns. Enligt
Alands statistik- och utredningsbyra uppgick varuvirdet under ar 2016 p4 det gods som
transporteras fran Finland till 272 miljoner € och importen fran 6vriga Norden uppgick till ett

varuvirde pa 184,2 miljoner €. (Alands statistik- och utredningsbyra, 2017)

Transport och kop av varor ar en komplicerad process ifall man som inkdpare inte besitter de
ratta kunskaperna. Utvecklingen inom transportbranschen ir att stora leveranser minskar och
att det mera overgdr till mindre delleveranser. Tidigare var det alltsd vanligt med en stor
sandning 1 veckan till att det nu handlar mera om att minska pé lagerforingen hos det
inkdpande foretaget som didrmed istdllet anvédnder sig av flera leveranser fran olika

leverantorer flera gdnger 1 veckan. (Stoth, 2017)

For att en transport ska ske och att godset skall byta dgare behovs ett kopeavtal mellan
parterna. Kopare och siljare skall komma 6verens om vilka villkor som ska gélla for kopet
samt hur och var riskdvergangen skall ske. Detta regleras av koplagen. Mer om denna och

dess internationella motsvarighet nedan. (Méllroth & Rafiey, 2016)

3.2 Koplag

I bédde Sveriges och Finlands koplag dr det samma innehéll som reglerar riskerna som séljaren
och kdparen Atar sig vid handel med varandra. Aven CISG, den Internationella kdplagen, har

jamforbart innehall. Detta dr pd grund av att svenska lagberedningen arbetade pa att den
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svenska koplagen ordagrant skulle 6verensstimma med den kdplag som Finland antog ar
1987. Koplagen i de bada ldnderna har ursprungligen CISG som underlag vilket ocksa syns
vid jamforande. Bade Finland och Sverige har ratificerat CISG som gillande lag vid sidan om

koplagen. (Lundberg Anders, 2016)

Vilka av lagarna man ska stddja sig mot kan skapa funderingar for en 4ldndsk niringsidkare,
ifall det ar CISG (internationella kdplagen) eller den nationella koplagen. Den enkla regeln ér
att for handel utanfor Norden géller CISG men ddremot f6r handel dér bdde siljaren och

koparen har sitt affarsstélle 1 norden tillampas nationell koplag. (Hagen Andreas, 2015)

Béde koplagen och CISG ir dispositiva lagar, vilket innebér att man fir avtala om annat alltsa
inte tvingande att folja. Det rekommenderas att inte avtala bort deras innehall utan istillet ha
de som en grund och specificera det omrade som saknas ytterligare. Vid tillagg till Koplagen
och CISG bor man, enligt artikel 9 1 CISG och 3§ 1 Koplagen, dven ta hdnsyn till handelsritt,

sedvana och gillande praxis som utvecklats parterna i emellan. (Stoth, 2017)

I kopeavtalet som regleras av koplagarna finns det regler som bestimmer avlimnandet och
riskdvergangen. Riskdvergéngen bestdms av varans avldmnande i kdplagens andra kapitel
och 1 CISG art. 31. Det ar koplagen som giller ifall inget annat leveransvillkor, exempelvis
INCOTERMS® 2010, har anvénts vid tecknande av avtalet. Nedan redogors for de olika

arterna av kop och dess avlimnande 1 Koplagen 27.3.1987/355:

Héamtningskop 6§ ar da koparen hamtar godset fran siljaren, antingen sjilv eller med hjélp av
en transportdr. Avldmningen sker da koparen har tagit hand om varan eller en transportdr i
dess stille. Sdljaren har skyldighet att hélla varan tillgénglig for koparen for avhdmtning pé
sitt affarsstélle eller annan avtalad plats. I de fall d& det avtalats om annan plats for hamtning
sker riskovergdngen da sédljaren har meddelat kdparen att varan finns redo for avhdmtning Vid
avhdmtning pd annan plats skall man avtala om tidpunkt sé att kparen kan forbereda

avhdmtningen. (Finlex - koplag 27.3.1987/355.)

Transportkdp 1 7§ &r da sdljaren skall ordna transport till koparen. Detta forfarande kan delas

in 1 tva kategorier. Den forsta dr da adressen for transporten dr inom det omrade, eller pa
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samma ort, dir sdljaren vanligen utfor sjélv eller med anlitad transportor sina transporter. |
dessa fall sker avldmning da varan ar i koparens besittning. Alltsa skall varan vara lossad fran
transportmedlet och Gverléten till koparen genom exempelvis kvittering av frakthandling for
att varan skall anses avlamnad och risken ha dvergétt till koparen. Den andra delen &r dé
mottagaradressen inte dr inom sdljarens omrade eller dr pd annan ort. D4 sker avldmnandet
ndr godset har overldmnats till transportoren. Detta medfor att koparen stér for risken fran och

med lastning och framét. (Finlex - koplag 27.3.1987/355.)

Da det i Koplagen 27.3.1987/355 stér “samma ort eller inom ett omréde dér sdljaren vanligen
ombesdrjer transporten av liknande varor” gor att det kan skapas forvirring da det inte &r helt
definierat. For &ldndska forhillanden di handel sker med séljare eller kopare utanfor Aland
forstar man att detta inte 4r applicerbart. Dock lokala kop kan vara svéra att veta. Ar
skédrgarden inrdknad eller ar det bara inom Mariehamn ifall det dr dér sédljaren finns? Det &r
saledes till bade koparens och séljarens intresse att komma fram till detta i avtalet fore

transport pabdrjas for att undvika tvister vid skador eller forluster.

Forutom ovanstdende regler dr d&ven andra stycket 1 13§ och §14 relevanta med tanke pa
riskdvergangen. Innehéllet 1 andra stycket i 13§ ar att risken kan 6vergé fran séljaren till
koparen dé séljaren har uppfyllt sina skyldigheter enligt avtal och koparen inte avhamtat
godset 1 tid pa grund av orsaker som beror pa honom. Detta kan forklaras med att da séljaren
har stéllt ut en vara i lagret for avhdmtning enligt 6verenskommet avtal skall inte sdljaren
behova sta for risken ifall koparen inte kommer och hdmtar godset. Dock finns det ett visst
ansvar att ta hand om varorna for séljaren dven da varorna inte dr avhidmtade enligt avtal.

Kostnader som uppkommer i och med detta ansvar skall koparen sté for.

Det vanligaste tillvigagéngssittet, beroende pa godsets art och avhdmtningsplats, dr dnda att
sdljaren star for dessa kostnader ifall det handlar om enstaka pallar eller mindre och liknande
volymer. I 14§ &r det klargjort hur viktigt det &r att kunna identifiera godset som avses 1
kopeavtalet. Det avtalade godset skall kunna identifieras antingen genom “mdrkning,
anteckning i transportdokument eller pa annat sdtt” annars kan inte risken ga éver till

koparen. (Finlex - koplag 27.3.1987/355.)
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3.3 Leveransvillkor

Forhéllandet mellan kopare och sdljare som reglerar transporten dr leveransvillkor. Dessa
villkor reglerar vem som bér risken, vilken part som star for transportkostnader och avgifter

och utforande av tullformaliteter.

3.3.1 Leveransvillkor i Koplagen 27.3.1987/355

De leveransvillkor som ndmns i kdplagen dr i 7§ "fritt", "levererad” eller "fritt levererad",
dessa ska efterfoljas av en bestimmelseort, till exempel fritt Stockholm. D& man anvénder
nagon av dessa tre anses inte varan avldmnad forrdn den har kommit fram till
bestimmelseorten. Det forekommer ett flertal varianter pa dessa och det kan 16na sig att
fundera var riskdvergangen sker, exempelvis fritt sdljarens fabrik vilket resulterar 1 att
koparen star for risken i samband med lastning och vidare transport. Fraktfritt skall inte
blandas ithop med de som finns uppréknade i kdplagen, detta forklarar endast att siljaren star
for transportkostnaden och att det handlar om ett transportkdp da mottagaren &r pa annan ort
eller utanfor séljaren omréde. Vid anvindande av fraktfritt sker riskovergdngen och

avlimnandet da varan overldmnas till forsta transportor. (Skatteverket)

3.3.2 INCOTERMS®

Sedan ar 1936 har Internationella Handelskammaren utformat och tagit fram i flera upplagor
leveransvillkor, INCOTERMS®. Den nyaste versionen &r INCOTERMS® 2010 och dr den
attonde i ordningen. Orsaken till varfor dessa har uppkommit ar dels att det strivas efter en
enhetlighet lander emellan for att forenkla internationella transporter och forenkla tolkning av
riskdvergangar samt tydliggora séljaren och kdparens forsakringsansvar i transporten.
INCOTERMS®-villkor &r inte ett kopeavtal utan en del i detta. | INCOTERMS® ingar bland
annat vem som stér for transportkostnader, skoter dokumentation, uppdelningen av
tullforpliktelser, forsakringsansvar och riskfordelning. Anvindandet av
INCOTERMS®-villkor ar frivilligt och det dr inte endast applicerbara i internationella
transporter utan kan anvindas vid inrikes transporter. Flertalet foretag anvinder dessa villkor

oavsett typ av transport. (Stoth, 2017)
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Anvindandet av samtliga INCOTERMS®-villkor forutsitter ett tilligg i leveransvillkoret for
att fortydliga var risken overgér till koparen och/eller vart frakten skall betalas av sdljaren.
Exempelvis FCA Hallméstarvigen 12. Det dr dven viktigt att specificera i vissa fall vilken
version av INCOTERMS® man tillimpar da innehallet kan variera. (Internationella

handelskammaren, 2010)

INCOTERMS® 2010 bestar av elva leveransvillkor vilka delas in 1 fyra grupper dér
leveransvillkorets forsta bokstav ar utgangspunkt;

e E-gruppen; EXW (riskdvergingen i forsta stadiet av transporten)

e F-gruppen; FCA, FOB, FAS (riskovergangen i borjan av transporten)

e (C-gruppen; CPT, CIP, CFR, CIF (samma som F-gruppen)

e D-gruppen; DAT, DAP, DDP (riskdvergangen i slutet av transporten)

Uppdelningen &r inte helt 6verensstimmande med verkligheten med tanke pé riskdvergangen

men det ska ge en forenklad bild var i transporten den ar. (Stoth, 2017)

I INCOTERMS® 2010 finns det tva villkor (CIP och CIF) som kréver att sédljaren ordnar med
forsikring. Det naturligaste forfarandet géllande forsdkringar i de 6vriga leveransvillkoren ér
att parterna tecknar forsiakring for sin del fram till eller fran och med riskovergéngen.

(Internationella handelskammaren, 2010)

Av dessa elva olika leveransvillkor ska FOB, FAS, CFR och CIF endast anvinds vid
sjotransport och transport pa inre vattenvégar. Resterande sju kan anvéndas oberoende
transportsitt och antal transportsitt, de kan dven anvéndas da sjotransport dr en del av

transporten. (Internationella handelskammaren., 2010)
Nedan presenteras var for sig de sju resterande leveransvillkor med fokusering pa

riskovergang och de ansvar géillande upprittande av transportforsdkring som kdpare och

sdljare atar sig vid anvindandet av INCOTERMS® 2010.
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3.3.2.1 EXW - Ex Works

Riskovergdngen bestims av den tidpunkt d& avlamnandet sker. For att sdljaren ska kunna
avldmna godset ska denna se till att godset finns tillgéngligt pd bestdmd plats i sidljarens egna
land vid en bestdmd tid samt informera kdparen om detta. Den bestdimda platsen ar vanligtvis
sdljarens lager, fabrik eller forsédljningsstille. Om det inte har avtalats om ndgon specifik plats
inom séljarens ort fa siljaren sjdlv bestimma plats for 6verlamnande. DA sdljaren har uppfyllt

sina ataganden géllande avlamning sker riskdvergéng till koparen. (Ramberg, 2011)

Godset skall inte lastas pa ndgon bil da detta &r under kdparens riskdtaganden. Ifall séljaren
dnda bistdr med lastning av godset dr det andé pa koparens risk. (Internationella

handelskammaren, 2010)

Efter att sédljaren har avlimnat godset och informerat koparen skall kdparen ta emot godset
vilket vanligen betyder att han har bokat en transport for upphéimtning av varorna. Ar fallet
sadant att koparen inte hdmtar godset kan riskdvergdngen forskjutas vilket betyder att

koparen kan sta for risken fast varorna inte dnnu dr upphédmtade. (Ramberg, 2011)

I de fall som koparen har rétt att bestimma tidpunkt och/eller plats for avlimnandet skall
séljaren informeras om kdparens beslut. Ifall kdparen inte lyckas med detta atagande kan
riskdvergangen forskjutas till koparens nackdel. Detta har att gora med att i de fall sidljaren
bestdmmer tid och plats kan 6vergangen av risken ske pa séljarens villkor. Men ifall kparen
skall bestimma tid och plats men inte informerar séljaren skall denna inte bli drabbad av
koparens forsumbarhet da denna drar ut pa sdljarens risk lange &n vad som var planerat 1 det

ursprungliga forséljningsavtalet. (Ramberg, 2011)

Varken siljare eller kdpare har ndgon skyldighet att teckna forsékring for transporten men det
rekommenderas att kparen avtalar om forsdkring fran och med riskovergdngen. Séljaren har
vanligtvis en forsdkring som ticker egna varor i deras egna lokaler sa dessa har ingen orsak
att dubbelforsdkra. Séljaren har dock en skyldighet gentemot kdparen att forse denna med

nodvindiga uppgifter for att koparen skall kunna teckna forsakring. (Ramberg, 2011)
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Som syns nedan i figur 1 sa star koparen for den storsta delen av risken i EXW-villkoret.

EXW ér det villkor som koparen stir for mest risk av alla INCOTERMS® 2010 villkor.

EXW

RISK

JUVdOM

KOSTNADER

Figur 1. lllustration over riskovergang och kostnader i EXW-villkoret (Trygg-Hansa Férsdkring)

3.3.2.2 FCA - Free Carrier

I jimforelse med EXW-villkoret ar riskdvergangen ett steg senare i transporten da man
anvander sig av FCA-villkoret. Riskovergédngen sker i samband med avldmnandet som i det
hér fallet sker nér godset har lastats pa den transportdr som kdparen avtalat transport med.
Godset kan dven ses som avlamnat ifall godset finns tillgdngligt, klart f6r lossning, for
transportoren lastat pa sdljarens transportmedel pa angiven terminal. Nedan i figur 2

illustreras var riskovergéngen sker. (Internationella handelskammaren, 2010)

FCA

RISK

KOSTNADER

Figur 2. lllustration over riskovergdang och kostnader i FCA-villkoret (Trygg-Hansa Forsdkring)

Vi kan fortydliga detta med exempel pa de tva olika alternativen.
e Kodparen av stalror bokar transport for avhdmtning hos séljaren, dé bar siljaren risken
och har skyldighet att lasta transportdrens fordon.
e Kodparen av stalror bokar transport frin en nérliggande terminal till sdljaren. Sdljaren
har skyldighet i enlighet med INCOTERMS® 2010 att leverera stilroren till den
angivna terminalen. Da dessa finns tillgdngliga pa terminalen och redo att lossas

overgér risken till koparen.
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Det ar viktigt att specificera noggrant i avtalet var avlimnandet skall ske och hur en eventuell

omlastning skall ske. (Ramberg, 2011)

Séljaren har skyldighet att underritta kdparen 1 tid om nér godset kan avhdmtas och ifall den
transportdr som koparen avtalat med inte avhdmtat godset i tid. (Internationella

handelskammaren, 2010)

Koparen har skyldighet att underrédtta sidljaren om transportsitt, namnet pé transportdren och
var och nér séljaren skall avlamna godset. Det kan uppkomma en forskjutning 1
riskdvergangen till koparens nackdel da fallet &r sddant att kdparen inte informerar séljaren
om ovanstaende eller att den transportdr som koparen utsett inte tar hand om godset enligt
transportavtalet. I dessa fall bar koparen risken fran avtalad dag eller frdn den dagen som

sdljaren har gett koparen tillgang till godset. (Internationella handelskammaren, 2010)

Det finns ingen avtalad forsakringsskyldighet i FCA-villkoret utan det rekommenderas att
vardera parten avtalar om forsikring for egen del fram till och frdn och med riskdvergangen.
Séljaren har en skyldighet gentemot kdparen att forse denna med nddvandiga uppgifter for att

koparen skall kunna teckna forsékring. (Internationella handelskammaren, 2010)

3.3.2.3 CPT - Carriage Paid To
I de leveransvillkor i grupperna E, F och D foljer kostnadsansvaret med riskdvergangen. I

C-gruppen ar detta tva olika separata punkter vilket kan gora att missforstand uppkommer.

Dessa olika punkter visas nedan for CPT-villkoret i figur 3.

c PT RISK

FUVdO

KOSTNADER

Figur 3. lllustration éver riskovergdang och kostnader i CPT-villkoret (Trygg-Hansa Férsdikring)
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Sédljaren ingar avtal med en transportdr for huvuddelen av transporten. Om inte nagon
specifik plats for leverans har avtalats far siljaren vélja den plats eller terminal som &r
lampligast pd leveransorten. Riskdvergangen sker i samband med avlamnandet av godset.
Avlamnandet dr da siljaren lamnar godset till det forsta transportmedlet, pa avtalad tid, som

sdljaren har avtalat med om transport till leveransorten. (Ramberg, 2011)

Vi kan fortydliga detta med ett exempel: CPT Arsta. Siljaren av stilror ingér avtal om
transport frin Hamburg till Arsta. Séljaren star for transportkostnaderna fran lagret i
Hamburg till Transportdrens terminal i Arsta. Riskdvergéngen fran séljaren till kdparen sker

da godset har lastats pa transportorens lastbil pé sdljarens lageromradde i Hamburg.

Det finns inget krav pa att inga avtal om transportforsakring varken for siljaren eller koparen
men bada rekommenderas att forsidkra den del av transporten som vardera kdparen och
sdljaren bar risken for. Det dr viktigt att specificera 1 kopeavtalet var riskovergangen sker da
det i leveransvillkoret inte syns var riskovergangen sker. Det dr séljarens skyldighet att pa
begiran fran koparen att tillgodose koparen med tillrdcklig information for att koparen skall

kunna avtala om forsékring. (Internationella handelskammaren, 2010)

3.3.2.4 CIP - Carriage and Insurance Paid To
Uppdelningen av riskdvergangen och kostnaderna for transporten dr samma som i
CPT-villkoret, vilket betyder att det dr tva olika punkter dér kostnaderna och risken overgar

fran siljaren till kdparen, figur 4.

CIP

JUVION

KOSTNADER

Figur 4. lllustration over riskovergang och kostnader i CIP-villkoret (Trygg-Hansa Forsdkring)

Det som skiljer CIP-villkoret fran CPT-villkoret &r att siljaren har skyldighet att teckna

forsdkring for transporten till angiven destination. Sdljaren har endast skyldighet att teckna
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transportvaruforsdkring som uppfyller minimivillkor “clauses” (C) av “Institute Cargo
Clauses” eller motsvarande villkor, grundforsékring, i de svenska och finska
transportforsakringsvillkoren. I de fall d& kdparen Onskar tillaggsforsidkring skall sidljaren
teckna detta pa koparens bekostnad. Séljaren skall teckna transportforsékringen sé att koparen
kan begira direkt erséttning fran forsékringsbolaget utan sédljarens inblandning.
Forsdkringsbeloppet skall uppga till 110% av godset viarde. De 10 % som Overstiger godset
vérde skall ticka kdparens vinstbortfall for forsdljningen vid en eventuell skada eller forlust
av varorna. Ifall kdparen sjdlv vill teckna tilldggsforsékring har siljaren skyldighet att f6rse
koparen med tillracklig information for att det ska kunna genomforas. (Ramberg, 2011)

Transportforsdkringar kommer att forklaras ndrmare 1 kapitel 3.7.

Som kommentar till forsidkringsklasserna rekommenderas, enligt Jan (Ramberg, 2011), att
teckna tillaggsforsikring dé klass C endast ér ett katastrofskydd som ger begrinsat skydd
vilket endast dr lampligt att anvénda da det dr fragan om transport av bulkvaror. (Ramberg,

2011)

Som exempel pa detta kan vi halla kvar samma exempel som i CPT-villkoret om stélroren,
det enda som skiljer nu ir att sidljaren ska teckna en transportforsékring som striacker sig hela

vigen till Arsta och sdledes skyddar kdparen mot dennes risk.

3.3.2.5 DAT - Delivered at Terminal
Riskdvergingen sker i samband med avlimnandet av varorna pa angiven terminal pa
destinationsorten, figur 5. Avlamnandet sker d& godset har lossats pa den angivna terminalen

sa att koparen har godset till sitt forfogande enligt avtalad tidpunkt. (Internationella

handelskammaren, 2010)

DAT

JUVdOM

KOSTNADER

Figur 5. lllustration éver riskovergdng och kostnader i DAT-villkoret (Trygg-Hansa Forsdkring)
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Om ingen specifik terminal angivits i avtalet eller foljer av tidigare praxis mellan parterna har
sdljaren ritt att vdlja det lampligaste alternativet pd orten. Ifall f6ljderna av séljarens val av
terminal gor att det dr svart att himta varorna eller uppkommer tilldggskostnader for

avhdmtning skall sdljaren std for dessa kostnader och risker. (Ramberg, 2011)

Koparen ér skyldig att iordningstdlla alla tullformaliteter d& godset levererats till
destinationen. Ifall kdparen inte fullfoljer dessa skyldigheter gér risken 6ver frin séljaren till
koparen fore ankomst till avtalad terminal. (Ramberg, 2011) Exempelvis da transportéren
kommer med firjan till Eckero och inte foranmalt sin ankomst vilket kan leda till att godset
maéste lossas pa ett tillfélligt tullager. D& 6vergar risken frén siljaren till kdparen i Eckero da

detta uppdagas.

Liknande EXW-villkoret om koparen har ritt att bestimma tidpunkt och/eller terminal for
avlamnande skall sdljaren informeras om kdparens beslut. Ifall koparen inte lyckas med detta
atagande kan riskovergangen forskjutas till koparens nackdel. Detta har att gora med att i de
fall séljaren bestimmer tid och plats kan 6vergangen av risken ske pé sdljarens villkor. Men
dé koparen skall bestimma tid och plats men inte informerar séljaren skall denna inte bli
drabbad av kdparens forsumbarhet d& denna drar ut pé séljarens risk ldngre &n vad som var

planerat i det ursprungliga forsdljningsavtalet. (Ramberg, 2011)

Det finns ingen avtalad forsakringsskyldighet i DAT-villkoret utan det rekommenderas att
vardera parten avtalar om forsidkring for egen del fram till och frdn och med riskévergangen.
Béde siljaren och koparen har en skyldighet gentemot den andra att forse denna med
nodvindiga uppgifter for att tecknande av transportforsékring skall kunna goras. (Ramberg,
2011)
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3.3.2.6 DAP- Delivered at Place

Overlag foljer DAP-villkoret, figur 6, samma uppligg som DAT-villkoret. De skillnader som
finns dr att det i leveransvillkoret har avtalats om en plats istillet for en terminal som det ar i
DAT-villkoret. Detta betyder att avtalad plats kan vara platsen dir kdparen har sitt lager eller
verksamhetsstille. Sédljaren bar alltsé risken fram till denna avtalade plats. En annan skillnad
ar att lossningen av varorna pd avtalad plats dr pa koparens risk och kostnad till skillnad mot

DAT-villkoret dér sdljaren star for lossningen sa att godset ar till koparens forfogande.

(Internationella handelskammaren, 2010)

DAP s

KOSTNADER

Figur 6. lllustration over riskovergdang och kostnader i DAP-villkoret (Trygg-Hansa Férsdkring)

Det finns ingen avtalad forsékringsskyldighet 1 DAP-villkoret utan det rekommenderas att
vardera parten avtalar om forsékring for egen del fram till och fran och med riskovergdngen.
Bade séljaren och koparen har en skyldighet gentemot den andra att férse denna med
nodvéndiga uppgifter for att tecknande av transportforsikring skall kunna goras. (Ramberg,
2011)

3.3.2.7 DDP - Delivered Duty Paid

I stort sett samma innehall som DAP-villkoret. Det som skiljer ér séljaren skoter alla

tullformaliteter, vilket gor att det inte 4r ndgon skillnad i riskdvergéng, figur 7.

(Internationella handelskammaren, 2010)

DDP s

TAVdO)

KOSTNADER
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Figur 7. lllustration éver riskdvergdng och kostnader i DDP-villkoret (Trygg-Hansa Férsdkring)

Det finns ingen avtalad forsidkringsskyldighet i DDP-villkoret utan det rekommenderas att
vardera parten avtalar om forsdkring for egen del fram till och fran och med riskdvergangen.
Bade séljaren och koparen har en skyldighet gentemot den andra att férse denna med
nodvéndiga uppgifter for att tecknande av transportforsikring skall kunna goras. (Ramberg,
2011)

3.3.2.8 Ovrigt

En viktig kommentar 1 sammanhanget kring riskovergéng ar att risken inte kan 6vergd fran
sdljaren till koparen om inte “godset tydligt identifierats som det avtalade godset” enligt
INCOTERMS® 2010 (Internationella handelskammaren, 2010). Detta kan vara relevant i
exempelvis DAT-villkoret da det pa en terminal kan finnas flera liknande varor. Hur kan da

risken Overga ifall inte kdparen vet att det dr det avtalade godset?

3.3.3 Finnterms

Som tidigare nimnt &r det inget hinder att anvinda INCOTERMS® éven da det dr fragan om
handel inom Finland. Férutom INCOTERMS® lamplighet har det dven utformats
leveransvillkor som &r anpassade till den finska marknaden och dess traditioner och praxis.
Dessa dr Finnterms och ér framtagna av Suomen Logistiikkayhdistys ry. Forutom att de &r
anpassade till den finska marknaden kan de dven anvindas vid internationell handel. Exempel
pd anvidndande av Finnterms dr inom offentlig upphandling déir inte avtalats om annat &r det
Finnterms TOP som ska anvindas. Finnterms bestar av sex olika villkor, NOL, FCA, CPT,

CIP, DDU och TOP. (Logistiikan maailma | Reijo Rautauoman s#tio)

Det finns stora likheter mellan Finnterms och INCOTERMS® 2010. FCA, CPT, CIP ar
samma som i INCOTERMS® 2010 och DDU (fanns med i INCOTERMS® fram till &r
2000) kan liknas med DAP i INCOTERMS® 2010. De &vriga tva NOL och TOP har dven de
vésentliga likheter med jimforande av INCOTERMS®’s 2010 EXW och DDP.

De skillnader som kan ses 1 hdnseende till riskverging ér att det 1 TOP jamfort med DDP
ingdr lossning hos kdparen pa siljarens risk och kostnad, exempelvis lossad in i koparens
lager. I DDP star koparen for kostnaderna och risken vid lossning. (Logistiikan maailma |

Reijo Rautauoman siitio)
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3.4 Transportavtal

Det avtal som ingéas for att transportera ett specificerat gods frdn en punkt till en annan ar ett
transportavtal. Transportavtalet ingds antingen mellan séljaren eller kdparen och en
transportor. Ifall avtalet innehdller dven tjdnster sdsom exempelvis lagerforing, forsakring av
godset, plock och distribution med mera forutom transport ar det fragan om ett logistikavtal.
Idag finns det en utbredd och vélutvecklad marknad for tredje- och fjardepartslogistik vilket
har gjort att gransen mellan ett transport- och ett logistikavtal har suddats ut. Det ar alltsa
viktigt 1 ingdende av avtal att specificera vad som ingar i tjansten for att kunna utréna vad for

form av avtal som man avtalar om. (St6th, 2017)

3.5 Transportorens ansvar och transportvillkor

Transportoren eller speditéren, beroende pa avtal, har ansvar frdn och med att godset har
omhiéndertagits fram till kvittering for avlimnandet for det gods som enligt avtal skall
transporteras. Detta innebér att d& transportdren har borjat forflytta godset borjar dennes
ansvar och fortsétter fram till att varan &r lossad och ett transportdokument &r underskrivet.
Transportorens ansvar regleras enligt de faststdllda konventioner och lagar som géller. Dessa
ar 1 Finland “Lagen om vigbefordringsavtal 23.3.1979/34”5 och i Sverige “Lag (1974:610)
om inrikes végtransport” forutom dessa kommer dven den CMR-konventionen (konvention
om fraktavtal vid internationell godsbefordran pa vig) frdn 1957 att paverka transportdrens

ansvar.

De nationella lagarna om végtransport bygger pa CMR-konventionen (dven NSAB avtalet
gor det). Vid transporter som sker i andra former finns det liknande regelverk sasom
Haag-Visby reglerna for sjotransporter, COTIF {or jarnvéigstransporter och
Montrealkonventionen for flygtransport. Enligt 4§ 1 Lagen om vigbefordringsavtal
23.3.1979/345 tillampas lagen dven dd det under delar under transportens gang varit frigan
sjotransport, jarnvéagstransport eller flygtransport. Vidare i detta kapitel om transportorens
ansvar hénvisas till Lagen om végbefordringsavtal 23.3.1979/345 da denna lag dven har tagit

in de visentliga bestimmelserna in 1 lagtexten frin CMR-konventionen.
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Lagarna och konventionerna ér tvingande och kan saledes inte kringgés for att skapa sdmre
villkor for uppdragsgivaren. Dock fdr man komma Gverens om bittre villkor géllande
inrikestransport. For utrikestransporter mellan ldnder dir CMR-konventionen skall tillimpas
ar lagen tvingande 4t bada hall, man far inte avtala om béttre villkor for varken
transportkdparen eller transportdren. Orsaken till detta dr att géra den sa enhetlig som mdjligt
internationellt. Detta gor att transportbolag och foretag kan verka internationellt utan att

behova ta i beaktande de olika regelverken for olika delar av vérlden. (Stoth, 2017)

Inom transportritten tillimpas ett sd kallat culpaansvar med omvind bevisborda dér
transportdren dr ansvarig ifall denna inte kan bevisa motsatsen. Detta har en grund i att det
finns ett presumtionsansvar som transportor, ett formodat ansvar att ta hand om godset. Alltsa
vardplikt, godset forvintas att se likadant ut och fungera pa samma sitt da transportdren
Overtar varan tills den dr avldmnad, exempelvis skall det inte uppkomma repor pa godset eller

saknas delar ifrdn forsédndelsen vid lossning. (Stoth, 2017)

Viktigt att padpeka att det dven finns ett ansvar hos avsdndaren av godset att forpacka det
dndamalsenligt att det klarar av en transport och de faror som kan forekomma i samband med
en transport. Avsidndaren dr dven ersattningsskyldig till transportoren ifall det uppkommer
skador eller kostnader pa personer, fordonet, utrustning eller annat gods. Det kan inte ses som
om avsdndaren har tagit ansvar da han har skickat ivig exempelvis en tung maskin 16st pa en
trasig pall eller en 6ppen fargburk. D4 transportdren har haft mojlighet att undersdka godset
och inte sagt till eller antecknat i transportdokumentet om en synlig eller uppenbar risk skall

transportdren bara denna risk. (Finlex - lag om viagbefordringsavtal 23.3.1979/345.)

Transportoren har siledes en undersokningsplikt da denna avhdmtar godset.
Undersokningspliktens innehdll enligt Lagen om vigbefordringsavtal 23.3.1979/345 ér att se
till att fraktsedelns uppgifter kring godset stimmer och att undersdka godset och emballaget
frén utsidan. I de fall som transportdren inte kan fullf6lja sin undersokningsplikt eller
uppticker avvikelser som han har synpunkter pa har han ansvar att anteckna det 1
transportdokumentet och underrétta avsidndaren om de punkter han har synpunkter pa. D4 det

handlar om en inrikes transport dér avsédndaren har ombesorjt lastningen har transportdren
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ingen skyldighet att undersoka innehallet i1 lastutrymmet. (Finlex - lag om
vigbefordringsavtal 23.3.1979/345)

Transportorens ansvar ér begrénsat i samband med ersittning vid skador eller forlust av
godset. Begransningarna, dd det géller védgtransport, finns i CMR-konventionen, svensk och
finsk lagstiftning kring vagtransporter samt i1 de standardavtal som uppréttas med
transportoren. Det avtal som dr vanligast att tillimpa dr NSAB 2015 (mera om NSAB i

kapitel 3.5.1). Ersdttningarna enligt lagar och standardavtal:

Lag om vigbefordringsavtal - Finland 20 €/kg bruttovikt

Lag (1974:610) om inrikes vigtransport 150 SEK/kg bruttovikt

CMR-Konventionen 8,33 SDR/kg bruttovikt (~10€)
NSAB 2015 8,33 SDR/kg bruttovikt (~10€)
Alltrans 2007 8,33 SDR/kg bruttovikt (~10€)

Forutom ovanstdende ersittning skall vid total forlust dven fraktkostnad, tullavgifter och
andra kostnader aterbetalas, d& det handlar om en skada réknas aterbetalningen proportionellt
till skadans storlek. Vid forsening &r erséttningen begréansad till fraktens belopp och kan alltsé
inte bli hogre an det. I de fall da vérdet pa fakturan pa avtalat gods &r lagre 4n ovanstdende
ersattningsbelopp ersitt istéllet denna kostnad. Kostnader liknande affektionsvérde,
antikvirde, forlorad handelsvinst eller indirekta kostnader tas ingen héansyn till. (Lag om

vigbefordringsavtal 23.3.1979/345)

Orsaken till varfor ersittningen berdknas utgdende fran fraktvikten &r att transportdrer sétter
sitt pris enligt vikten pa varan eller volym som 1 sin tur rdknas om till bruttovikt. Detta har att
gora med att transportorer har ett utrymme att lasta och virdet pa varan paverkar inte ifall det
far plats eller inte utan det ar storleken eller vikten som bestimmer detta. I bakgrund till detta
kan berdkningsgrunden for ersdttningar forstds lédttare. Da transportdren tar betalt per kilo
borde séledes dven ersittningen vara per kilo. (Stoth, 2017) Da man funderar hur det skulle
vara i annat fall vid exempelvis fraktkostnad enligt godset fakturavirde kunde detta leda till
att det skulle vara ytterst svirkalkylerad 16nsamhetsberdkning for transportbolagen dé deras

trafik &r anpassad till varornas storlek och inte fakturavarden.
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I de fall som endast ett kolli av flera i forsdndelsen dr skadat skall ersdttning endast berdknas
utgdende pa vikten av det skadade kolli. (CMR - fraktavtalet vid internationell godsbefordran

pa vag, Finlex - lag om véigbefordringsavtal 23.3.1979/345.)

Transportorens ansvar gillande transporten dr, forutom det sjdlvklara att transportera godset
fran en punkt till en annan, att transportdren skall varda godset enligt biasta mojliga sétt och
bar ocksé ansvaret for godset enligt det som ingér 1 transportavtalet. Transportdren har dven
ansvar for sina anstéllda och de anlitade underentreprenérer. D& det handlar om culpaansvar
inom transportritten skall transportéren kunna héllas erséttningsansvarig ifall det handlar om
vardsloshet men orsaker som han inte kan ré for eller veta om kan han inte vara ansvarig for.
Ifall det sker en skada eller forlust och transportoren kan bevisa att detta berodde pa nagon
eller flera av nedanstaende punkter dr transportoren ansvarsbefriad enligt Lagen om

vigbefordringsavtal 23.3.1979/345:

forsummelse av avsédndaren eller mottagaren som inte transportdren haft ndgon vetskap om

av godsets bristfélliga beskaffenhet

av orsaker som transportdren inte kunnat undvika och inte heller foljderna till dessa héndelser
“anvindning av 0ppet motorfordon utan presenning nir anviandning av sadant fordon uttryckligen
avtalats och antecknats i fraktsedeln eller, vid inrikes befordran, avsindaren godként anvéndningen;

e felande eller bristféllig forpackning av gods, som pa grund av sin beskaffenhet &r utsatt for svinn eller
skada, nér det ej dr forpackat eller nér det &r bristfalligt forpackat;

e hantering, lastning, stuvning eller lossning av gods som ombesorjts av avsdndaren eller mottagaren
eller av annan som handlar for deras rékning;

e sidan beskaffenhet hos vissa slag av gods som medfor att godset ar sarskilt utsatt for fara att ga
forlorat, minskas eller skadas, sirskilt genom bréackning, rost, inre sjalv{orstoring, uttorkning, lackage,
normalt svinn eller angrepp av skadeinsekter eller gnagare;” i de fall som transporten sker med kyl
“ofullstandig eller felaktig markning eller numrering av godset; eller
befordran av levande djur” endast da han har “vidtagit alla &tgérder, som med hénsyn till
omstdndigheterna normalt dlegat honom, samt att han f6ljt de sirskilda anvisningar han erhallit.”

Négra ytterligare specificeringar till ovanstaende dr att i fjarde punkten finns det av naturliga
skél undantag for “onormalt stor minskning eller forlust av helt kolli” samt att 1 punkt 9
“vidtagit alla atgérder, som med hénsyn till omstindigheterna normalt dlegat honom, samt att
han f6ljt de sdrskilda anvisningar han erhallit”. (Finlex - lag om vigbefordringsavtal

23.3.1979/345.)
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Dé det handlar om transporter som skall transporteras med krav pa kyla, varme och fuktighet
och lastutrymmet ar utrustat med kylmaskin for att halla de stdllda kraven kan transportdren
endast ses som ansvarsbefriad “dd han vidtagit alla atgédrder, som med hinsyn till
omstindigheterna alegat honom i frdga om val, underhall och anvindning av anordningen,
samt att han foljt de sédrskilda anvisningar han erhdllit” (Lag om végbefordringsavtal
23.3.1979/345) Exempel pa detta kan vara vid transport av frukt frdn varmare klimat till
kallare och frukten i sig haller en hog temperatur vid lastning, da den kyls ner med hjélp av
kylmaskin bildas det kondens vilket gor att frukten kan ta skada under transporten, da géller
det for transportdren att vidta alla atgérder som han kan. Exempelvis sitta specialpapper

ovanpa oversta lagret for att skydda frukten mot fukten.

Transportoren kan inte befrias fran sitt ansvar ifall det ar skador eller forluster som kan
kopplas ihop med skicket pé transportfordonet, underentreprenorer eller av anstéllda. I de fall
som man kan konstatera att transportdren har visat uppsat eller grov vardsloshet giller inte de
tidigare ndmnda beloppen for ansvarsbegransningen utan det skall ersittas till fullo till den

part av sdljaren eller koparen som bir risken. (Lag om végbefordringsavtal 23.3.1979/345)

3.5.1 Standardavtal

Da det avtalas om transporter kan det vara krangligt och tidskrdvande att varje gang ta fram
ett avtal som giller den specifika transporten och det gods som skall fraktas. For att
underlétta detta har det tagits fram sa kallade standardavtal. Andra fordelar dr ocksé att
uppdragsgivare och andra transportbolag vet pa forhand vilka villkor som géller. Inom
transportbranschen dr det vanligaste Alltrans 2007 och NSAB 2015. NSAB 2015 anvénds i
hela norden och ér framtagna av det gemensamma Nordiskt Speditérférbund dér alla nordiska
lander dr representerade forutom Island. Férutom speditdrforbunden har dven
ndringslivsorganisationer varit och utformat avtalet. Standardavtalen uppdateras vilket gor det
viktigt att fortydliga vilken version man tillampar d& det kan finnas skillnader i innehéllet.
Forutom de framtagna standardavtalen har troligtvis transportéren dven egna transportvillkor
och ett enskilt avtal géllande den aktuella transporten. I dessa avtal eller villkor dr det vanligt
att man hanvisar till ett standardavtal. Exempelvis “Alla transporter som transportoren utfor

sker enligt NSAB 2015.” (St6th, 2017)
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Enligt 1§ 1 NSAB 2015 ar anvdndandet framst for medlemmarna i respektive nordiskt lands
speditionsforbunds. Aven icke medlemmar fir anviinda sig av NSAB 2015 men bara da de

har godkénts av en medlemsorganisation i Nordiskt Speditorforbund.

Béde NSAB 2015 och Alltrans 2007 bygger pa lagarna om véagtransport och pa
CMR-konventionen vilket gor att de har liknande innehdll och kommer darfor inte tas upp

narmare.

3.6 Avtalsforhallanden

Fragan som uppkommer da man gar igenom alla dessa lagar och bestimmelser samt olika
avtal som sin tur har grund i bade nationella och internationella lagar och konventioner;
vilken ska man f6lja och vilken har foretridde fore den andra? Som en grundregel kan siga att
tvingande lagstiftning dr utgdngspunkten. Oavsett hur man diskuterar kring foretrédde sa kan
inte den tvingande lagen forbigéds. Som redan skrivet dr det fritt fram att avtala om sddant som
ar béttre dn den tvingande lagstiftningen. Detta giller dock inte CMR-konventionen som dr
ett undantag dd man inte fir avtala om varken béttre eller simre villkor for uppdragsgivaren.

Figur 8 nedan skall forsoka beskriva vilket foretrdde som finns framom négot annat:

e Slandardavial S

Vi Lagar, farordningar och konventionar S

Figur 8. lllustration av grunderna till ordern (Stoth, 2017)

Figuren skall tydas sd att man bérjar uppifran och gar nerat tills man nér fram till en l6sning
eller dd@ man kommer till klarhet. Pyramiden bygger pé att de lagar, férordningar och

konventioner som finns dr grunden for de 6vriga avtalen. (Millroth & Rafiey, 2016)
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Vilka avtal och regler ar det som géller mellan de olika parterna i en transport? Mellan kdpare
och siljare regleras avtalet av kdplagen eller CISG vid internationell handel samt
leveransvillkoren. Mellan transportdr och uppdragsgivare regleras det med det transportavtal
som #r baserat pa transportlagarna, standardavtal och det leveransvillkor som ingétts. Aven
forsdkringsbolagen dr inblandade och skapar ett passivt forhallande da de &r med dé
forsakringen tecknas och blir aktiva igen vid en eventuell skada eller forlust. D& uppvisar de
ett forhdllande till bada sdljaren eller koparen beroende pd vem som bir risken, samt till
transportdren 1 och med deras ansvarsforsakring. Nedan illustreras detta i en forenklad form 1

figur 9.

arufdrsikring Warufarsdkring
- Farsakringsregler Farsdkringsbolag - Farsakringsregler
= Allmanna willkar - Allmanna villkar

A

" ra
- Koplagen
Saljaren = CISG Foparen
| - INCOTERMS @ |
T - Transportlagar _,.#"'#
.| - CMR-konventionen [
Ansvarsforsakring 1-nEaB Ansvarsfarsakring
— - Farsakringsregler - INCOTERMS®E - Férsakringsregler —
= Allmdnna villkor = Allmznna villkor
[
Transportér

"

Figur 9. Omarbetad version av Stéth’s figur som visar forhdllanden mellan olika parter (Stéth, 2017)

3.7 Transportforsakring

For att foretag ska kunna skydda sig mot oférutsedda handelser under en transport ska
foretaget, som bar risken, teckna en varuforsédkring. Med detta menas att forsdkringen técker
varan/godset i sig, vilket gor att det dr ett skydd for dgaren av varan. Man kan inte forsékra en
vara om man inte har ekonomiskt intresse 1 varan eller lider en ekonomisk forlust om
egendomen skadas. Undantag till detta dr d& det avtalats om leveransvillkor enligt
INCOTERMS® 2010 och man anvénder sig av CIF- eller CIP-villkoret. I dessa villkor skall
det ingé forsikring for koparen pé sédljarens bekostnad. Forsdkringen skall endast vara
“minimum cover” detta motsvarar vanligtvis forsikringsklass C eller grundforsikring av
godset. I de andra INCOTERMS® 2010 finns det alltsd inget krav men det rekommenderas

att bada parter forsékrar sin del av transporten. (Stoth, 2017)

32



Det ér de nationella forsékringslagarna i bdde Finland och Sverige som reglerar utformningen
och innehéllet av forsdkringen. Dessa ar tvingande lagar forutom det faktum att sj6- och
transportforsakringarna har undantag och omfattas saledes inte av de tvingande reglerna.
Detta betyder att det finns mdjlighet att skapa och anvinda egna regler. Detta har
forsakringsbranschen gjort och 1 Sverige har man tagit fram Allmén svensk
Sjoforsakringsplan 2006 som ocksa dr grunden for transportforsékringar for landtransport.
(Internationella handelskammaren, 2010) I tilldgg till detta kan nimnas att den norska
sjoforsékringsplanen omarbetades till en Nordisk Sj6forsékringsplan av 2013 och nu
uppdaterad till version 2016 och ar 6verenskommen mellan the Nordic Association of Marine
Insurers (Cefor), Danmarks Rederiforening, Rederierna i Finland, Norges Rederiforbund

samt Svensk Sjofart. (Nordisk sjoforsakringsplan av 2013, version 2016.)

Fore tecknandet av forsdkring klarldggs riskbilden for foretagets transporter. Detta gors
tillsammans med transportéren och forsakringsbolaget. Meningen med varuforsdkringar &r att
det ska ticka de skador och forluster som kan uppkomma vid hdndelser som vanligen inte
sker 1 transporter. Forsdkringen skall ses som ett komplement till de ansvar som transportoren
har. Det finns en upplysningsplikt inskrivet i forsakringslagen. Vilket innebér att man skall
informera om dndringar som kan péverka riskbilden. D& det handlar om INCOTERMS®
2010 och CISG art .32 sé dr det upplysningsplikt mellan kopare och siljare for att vardera
skall kunna teckna en fullvirdig forsékring. (Stoth, 2017)

Nar man som foretag tecknar en varuforsidkring dr det vanligt att man avtalar for ett ar 1 taget.
Denna forsdkring skall alltsé ticka alla transporter som forsékringstagaren dr inblandad i
under det kommande aret. Man tar hdnsyn till forsdkringstagarens berdknade transportvolym
och dérefter berdknas premien. I de fall da det 1 slutet av forsékringsperioden har skett mindre
eller mer transporter regleras det som en premiereglering. Detta ger en fordel da
forsakringstagaren aldrig behover riskera att varor dr oforsidkrade under transporten. Ett annat
vanligt tillvigagéngssétt dd man tecknar forsékring dr att man tecknar bara for den aktuella
transporten av en specifik vara. I de fallen rdknas premien ut baserat pa den aktuella varans
virde. Kostnaden for att ha gods forsékrat under transport ar lag jaimfort med vad en skada

eller forlust kan kosta. (Stoth, 2017)
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Enligt forsdkringsvillkoren sa dr forsdkringsvirdet varans virde pd den ort dér forsdkringen
borjar med tilldgg av fraktkostnader och forsdkringskostnad. Utdver detta skall det ldggas till
10 % som skall representera forlorad handelsvinst. I de fall d& man uppger légre

forsdkringsvarde blir da sdledes ocksa ersittningen lagre. (Alandiabolagen, 2016)

I flera fall kan det vara virt att klura lite extra pa dr om det dr av vérde att teckna en
forsdkring. Det kan 1 vissa fall vara frdgan om gods som &dr tunga och inte har stort
ekonomiskt virde, i de fallen kanske transportdrens begriansade ersittning kan racka.
Exempelvis i en trave med gipsskivor som transportdren har bandat fel och det uppkommit
skador i kanterna i de dversta skivorna i knippen. En gipsskiva véger ca 26 kilo men dé det ar
forpackat i en knippe sa utgar ersittningen for hela kollit som vager 1000 kg vilket gor att det
ar en erséttning som dr med marginal storre 4n det faktiska virdet pa forsandelsen. D&

faststélls erséttning enligt fakturavirdet vad de skadade skivorna &r vérda.

Ifall det skulle ske en skada eller forlust skall man som forsékringstagare sa snabbt som

mojligt informera forsdkringsbolaget sé att de kan paborja sin utredning. Det kan vara fragan
om besiktning av godset for att sdkerstédlla vad som har hént. Det &r enligt villkoren en gréns
pa sex manader inom vilken man skall ha upplyst sitt forsdkringsbolag annars forfaller rétten
till en eventuell erséttning. Forsdkringsbolaget har en ménad pé sig att ersétta skadorna efter

att den tidpunkt d& denna har tagit del av den relevanta informationen for att hantera drendet.

(Stéth, 2017)

Transportoren skall &ven den se till att ha forsékrat sitt ansvar som transportor. Denna
forsdkring dr en ansvarsforsdkring som skyddar andras egendom i det hér fallet
uppdragsgivarens gods. Det kan ocksa hianda att uppdragsgivare har krav pa transportorer att
ha en ansvarsforsiakring. P& grund av att transportdren har en egen ansvarsforsakring kan det
forekomma missforstdnd angaende forsdkringar vid transporten da det kan vara latt att blanda
thop varuforsdkring med transportorens ansvarsforsakring. Det finns dven de transportorer
som har att det ingar en varuforsidkring i transportavtalet. Det ar alltsa viktigt att ta reda pé
fore transport paborjas ifall det i avtalet ingér ndgon form av varuforsékring och av vilken

klass. I samband med avtal om transport kan det vara i transportorens intresse att informera
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om det begrdansade ansvaret samt om en eventuell transportforsékring. Det ar inget krav for
transportdren med det kan tdnkas att det ger bittre kundupplevelse. (If Skadeforsdkring,
2017)

3.7.1 Villkor for en transportvaruférsakring

“principen med forsdkringar dr ju att de ska ersdtta skador som eventuellt kan hinda och

inte att ersdtta det som mdste intrdffa” (Stoth, 2017)

Nér man avtalar om forsakring skall man beakta vilka risker den ar ténkt att skydda mot.
Inom varuforsékring tillimpar man standardvillkor och de vanligaste i Finland och Sverige ar
“Allménna villkor for transportforsékring av varor”. Internationellt dr det “Institute cargo
clauses”. Val av villkor beror pa ifall det dr import eller export, vid export anvédnds de
internationella villkoren péd grund av spriket. Vad som ingér &r 1 stort sett samma oavsett
vilket av de ndmnda man tillimpar. De dr indelade i tre kategorier: grundforsdkring, utvidgad
grundforsdkring och helforsdkring. Dessa kategorier motsvaras av de engelska C, B och A.
Nedan i figur 10 finns en sammanstdllning pd vad olika villkoren skyddar mot

(Alandiabolagen, 2016):

GRUNDFORSAKRING (C)

2.1.1  Brand eller explosion,

2.1.2  att sjotransportmedlet kolliderar, strandar, grundstéter, sjunker eller kantrar,

2.1.3  att landtransportmedlet, medan det ar landburet, kolliderar, sparar ur, vélter eller kor
i diket,

2.1.4  att lufttransportmedlet kolliderar, stortar eller vilter,

2.1.5  att varan under sjotransport forloras verbord av annan orsak dni2.2.5,

2.1.6  hindelse i samband med lossning i nddhamn,

2.1.7  uppoffring, bidrag och kostnader inklusive rdddnings och bargningskostnader vid
gemensamt haveri.

UTVIDGAD GRUNDFORSAKRING (B)

2.2.1  De héndelser som omfattas av Grundforsakring enligt 2.1 ovan,

2.2.2  éaskslag, jordbdvning, jordskred, lavin eller vulkanutbrott,

2.2.3  att landtransportmedlet, medan det ar sjoburet, kolliderar, sparar ur eller valter,

2.2.4  att havsvatten, sjovatten eller flodvatten tranger in i transportmedel, container, lager
eller upplagsplats eller

2.2.5  attkolli tappas vid lastning till eller lossning fran transportmedlet och dérigenom

gar helt forlorat eller blir totalt forstort.

HELFORSAKRING (A)

2.3.1  De hindelser som omfattas av Utvidgad Grundforsékring enligt 2.2 ovan och vid
varje annan fara som inte dr undantagen i 3—6 nedan

Figur 10. Sammanstdllning av forsdkringsvillkor (Alandiabolagen, Allménna villkor for transportforsékring av

varor, 2016)

35



I forsékringsvillkoren finns det ett flertal undantag. Nagra punkter som inte omfattas som kan
vara intressanta att papeka ér enligt IF skadeforsdkringar:

Varans egen beskaffenhet, hit riknas bl.a. temperaturpaverkan.

Bristfillig packning, mirkning, daligt emballage eller skada p.g.a. att godset inte iordningstillts for
transport.

Forsening — oavsett orsak.

Krig eller krigsliknande héndelser.

Strejk eller arbetsmarknadskonflikter.

Avsindarens ansvar over forpackning och emballage dr d&ven aterkommande 1
forsikringsfragor. For att en forsdkring skall tdcka en skada skall godset vara dndamalsenligt
forpackat av avsdndaren. Detta dr sdrskilt viktigt da det handlar om utrikestransporter. (If

Skadeforsakring, 2017)

Det finns olika mdjligheter att utdka sina forsakringar med tillaggsforsikringar, sdsom
krigsforsikring, forsdkring som técker driftavbrott i kylanlaggningen eller
forseningsforsdkring. (If Skadeforsékring, 2017)
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4. Empiri

4.1 Intervjuernas genomférande

Intervjuerna genomfordes enligt ovanstaende punkt 2.4. Dock var det ndgra moment som
behovde justeras. Tidsdtgangen var en underdrift for att klara av de moment och diskussioner
som behovdes. Slutgiltig tid som behdvdes for att genomfora en intervju var en timme. [
denna tid rdknades dven tiden for att respondenterna skulle kidnna sig bekvima och kunna

diskutera och fundera utan att situationen kindes allt for konstlad.

De utvalda personerna som ingick i intervjuerna ar utvalda personer inom de tva storsta
bolagen inom transportbranschen p4 Aland som jag anser att har den erfarenheten,
kunskapen, arbetsuppgiften samt den kontakten med foretagets kunder for att kunna visa en
riittvis bild av medvetenheten pa Aland. Antalet intervjuade uppgick till fem personer. De
intervjuade onskade att vara anonyma. D4 jag onskade att komma at transportbranschens
asikter samt att svaren pa ndgra av fragorna kunde vara en nackdel i konkurrenssammanhang
valde jag att inte fora nadgon vidare diskussion kring deras anonymitet. Intervjuer kommer
dven att presenteras 1 en sammanslagen form dé de intervjuades asikter var enhetliga samt att

det inte skulle kunna paverka anonymiteten for de intervjuade.

4.2 Intervjusammanstallning

Diskussionerna kring medvetenheten hos de alindska foretagen resulterade i1 foljande:

Respondenterna menar att det finns en medvetenhet bland aldndska foretag. Det finns alltifran
de som har stora kunskaper till de som har vildigt bristfélliga. Det finns delar som foretagen
har en bristande kunskap kring och skulle behdva okas sitt medvetande kring. Overlag finns
det en bra medvetenhet bland foretagen pa Aland om risker, transportdrens ansvar och

transportavtal.

Pa funderingen kring ifall det var storleken pa foretaget som var den avgdrande faktorn var

responsen tvekande av viagande skél vilket kommer att forklaras narmare. Det visade sig att
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ifall ett foretag var stort eller mindre &r inte det priméra for att bedoma nivan pa
medvetenheten. Den mest avgorande faktorn enligt respondenterna verkar vara livslangden
eller erfarenheten som uppvisas hos foretagen. De foretag som har varit linge aktiva med
handel p4 och utanfor Aland har en hdgre medvetenhet kring risker och transportavtalets

betydelse.

Dock ska ndmnas att storleken kan ha ett indirekt samband med hog medvetandeniva. Detta
da de ofta har mer resurser, de lider en storre ekonomisk forlust vid skador da deras
kvantiteter ar storre, de anviander ofta stora leverantdrer som ofta har vilutvecklade
logistiklosningar och avtal och de har mer frekventa bestillningar samt, som tidigare nimnt,

att de troligtvis har byggt upp sin kunskap under lang tid vilket har skapat erfarenheten.

Som ndmnt var foretagets erfarenhet av transporter avgorande. Ifall man tdnker utvecklingen
inom omrédet totalt sett jaimfort med tio &r tillbaka sa dr det en utveckling bland foretagen.
Det &r kanske inte direkt kring riskovergdngen utan mera begrinsningar i ersdttningen fran
transportoren och avsdndarens ansvar. Detta kan bero pa ett flertal orsaker. En orsak ar att
informationen har blivit mer lattillganglig for foretagen. Bade lagar och standardavtal kring
végtransport kan med enkla metoder hittas 1 fulla format pé internet. Transportdrer har ocksé
en del 1 utvecklingen da de har blivit bittre pé att ge information kring detta. Vid forséljning

och offertforfrdgan forsdoker man trycka ut mera information kring detta én tidigare.

En annan vdgande orsak till 6kat medvetande som respondenterna ser ar att kraven fran
transportdrerna har blivit tuffare. Det ska inte gé att skicka ivdg en forsédndelse utan rétta
dokument, mérkning eller med bristfilligt emballage utan att transportoren skall papeka detta.
Avsidndaren har ett ansvar att iordningstélla dessa delar men oftast dr det inte nagot
bekymmer att fixa menar respondenterna. De menar att det kan behova patalas nagon géng i
borjan dé foretag ska borja skicka varor men sen flyter de pd. Det &r vanligt att man ser det
som en mojlighet att bli bittre som foretag och slippa forseningar i sina transporter. Man kan
uttyda att transportdren kdnner att den har ett ansvar, 1 slutindan handlar det om deras
kunders forsidndelser, “man vill ju att de ska vara nojda med transporten”, att godset ar helt
och framme p4 ritt tid. Dock finns det ett fital foretag som inte &r intresserade, de vill ha en

transport fran en punkt till en annan. Foretag &r villiga att ta emot information och de krav
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som stdlls till en viss grad. Det handlar om kundrelationer. Man vill ju inte att kunder ska
sluta anlita en for att man upplevs krénglig. Det giller att viga av situationerna menar
respondenterna och forklara pa rétt sitt. Ndgra av respondenterna tror att det handlar om att
foretagen inte forstar varfor transportoren stiller krav pé sina kunder alltsa att transportoren

har ett forvintat ansvar som dom vi halla.

Kunskapen kring fraktsedelns inneboérd har 6kat pa de senaste dren. De kan bero pé att
transportdrernas krav pé fraktsedel har hojts. Detta har 1 sin tur lett till att foretagen har blivit
noggrannare da de kvitterar fraktsedlar. Det ar fraktsedeln som man gar efter i forsta hand da
det handlar om en reklamation vid en skada. Har mottagaren, avsidndaren eller transportéren
inte uppmérksammat och antecknat ndgot pa fraktsedeln och dndé kvitterat kan det bli svért

att krdva nagon erséttning.

Specifika uppgifterna som skall fyllas i fraktsedeln, tex om temperatur, dr de flesta foretag
inforstddda i. Det som kan hinda &r att det kan behovas lite vigledning var ndgonstans pa
fraktsedel det ska fyllas i uppgifter. Tidigare har det varit vanligt att det saknas vikt. Det
hiander 4annu men da fir man som transportor begéra in vikten. Ersittningens storlek vid skada
bygger pa vikten sd man vill inte helst som transportor uppskatta pd eget bevag ifall det skulle
uppsta négra skador. Lite liknande ar det med tempererat gods, da det inte finns ndgot angivet
1 fraktsedeln om temperatur men man som transportor skall lasta fran ett kylterminal sa vill
man gérna dubbelkolla vad som géller. Utvecklingen inom IT i samband med bokningar har

ocksa gjort att det har minskat med de bristfalliga uppgifterna.

Fortfarande finns ett missforstand hos nagra kunder om transportdrens begriansade ansvar att
de ersitter allt men vetskapen 6kar. Andelen som dr inforstddda 1 dr svért att sdga. Det star 1
alla fall klart att en del inte &r inforstddda i det. En respondent menade att “mdnga vet om det
men vill inga veta om det” och kanske forsoker fa full ersittning dnda. Enligt respondenterna
sé borde de flesta vara inforstddda i det om man ldser igenom NSAB som kunderna vet att
man fo6ljer vid transporter t.ex. att utbetalningen vid skadat gods foljer i enlighet med NSAB

avtalet.
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Da det sker en skada sa menar respondenterna att vetskapen vart man ska védnda sig vid och
ockséd vem det dr som ska reklamera dé det har uppstatt en skada &r varierande. Nagra av
respondenterna pétalar under intervjun att det ar svért att veta vart alla ringer vilket ar
forstaeligt. Men de menar att det kommer samtal som man i vissa fall far hdnvisa vidare. Det
star klart att da det géller kunder som transportoren har ett nidra samarbete med sé kontaktar
de ofta transportoren direkt. Som aldndsk kund &r det kanske naturligast att hora av sig till

den lokala transportdren som forsta steg menar en av respondenterna.

Respondenterna menar att man rekommenderar att kunderna tecknar forsékring. Speciellt ifall
godset dr Omtaligt och att det finns en uppenbar risk for skador, svarviarderat eller om man vet
att det har hogt virde. Fler och fler foretag tecknar varuforsakringar vilket visar det

medvetenheten Okar.

Avsindarens ansvarstagande kring mirkning av godset och emballage har blivit béttre. Det
finns forstas undantag papekar respondenterna. Det kan hdnda att det kommer in gods som &r
oemballerat och utan adress och det forvintas att transportdren skall packa det, men ofta
handlar det om okunskap hur man skall packa sjdlva godset. Det finns stora variationer av
emballage menar respondenterna, i vissa fall kan man fundera ifall anvindaren har tagit sitt

ansvar t.ex. da forsindelser med fonster dr emballerade 1 plastfilm stdende pa en pall.

Mairkning av godset har dven det blivit bittre och man kan tyda att det finns ett flertal orsaker
till detta. Dels sa har kravet frén transportoérerna 6kat men ocksé att kunderna till
transportbolag har lirt sig den harda vigen exempelvis da forsdandelser har varit forsenade
eller borta. Ifall man i det laget ger en kund en saklig forklaring sé finns det ofta en forstaelse.
Det forekommer exempel dir mérkningen pa godset bara varit “Aland” eller “ndgra siffror”
som ocksa hittar fram till slut men dessa mérkningar blir mindre i antal. Respondenterna
menar att dd gods inte kan identifieras kan man inte skicka ivdg det heller. Uppfattningen &r

att exporten fran Aland ir Sverlag bittre in importen d4 man ser pa mérkning av gods.

Det ar upp till alla parter att veta sitt ansvar. Transportoren skall veta sitt ansvar och kunden
sitt ansvar. Som transportdr hdnvisar man alltid till de avtal som man f6ljer. D& man ger

tillgang till detta s& forvantar man sig att kunden ska ta del av det ocksd. Respondenterna
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menar ocksa att da det giller nya kunder eller ny uppstartade foretag som inte har sé stor
erfarenhet sa har transportoren ett visst ansvar att informera om det grundlaggande.
Respondenterna menar att transportorerna forsoker ta sitt ansvar att informera sd mycket som
mojligt men det kanske inte dr det mest intressanta att patala om alla skadeforebyggande
atgdrder som man kan utfora fore transport. Det kan finnas ett motstind att ta upp de negativa

sidorna. Dock har kunderna alltid tillgdng till dessa delar i1 avtalen.

D4 respondenterna fick fundera pa hur nivan pa medvetenheten bland kunder utanfor Aland
var jamfort med den lokala nivan svarade de att sammarbetspartners har bra koll speciellt de
storre fraktbolagen. Dessa kan dven upplevas som hardare. Mindre akerier dr ndjda att de far

kora lite mera och &r kanske inte i alla fall lika noga som de stora dkerierna.

De vanligaste bristerna som respondenterna ser idag dr medvetenheten kring INCOTERMS®

betydelse och Alands sirstillning gentemot resten av EU med tanke pa import och export.

4.3 Analys

Som ett resultat av intervjun kan koncist sdgas att det finns en medvetenhet bland aldndska
foretag. Det som forklarar ifall foretaget hade ett medvetande kring alla delar av en transport
var graden av erfarenheten som denna hade samlat sig samt erfarenhet som den har tillgang
till bdde innanfor och utanfor foretaget. Det ér alltsa inget man kan allt kring fore forsta
transporten utan kunskapen byggs upp under tid. Det som inte funka forsta gangen enligt
respondenterna inom transportbranschen fungerade i fortsdttningen da foretaget hade lért sig

hur man skulle ga tillvaga.

Tillgéngligheten av de lagar och villkor som reglerar ansvar och risker i transporter har blivit
mera lttillgangliga. De dr létta att hitta aktuella versioner av lagar och bestimmelser pa
internet och dven transportbolagen har blivit béttre och forsoker bli dnnu béttre pa att

informera kunderna kring @mnet. Detta gor att kunskapen 6kar hos foretagen.

Transportbranschens krav pd deras kunder 6kar ocksa. Vilket ar forstaeligt da dessa krav finns

1 de lagar och bestimmelser som transportbranschen tillimpar. I dessa finns det reglerat vad
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varje part har for ansvar att uppfylla. Man kan uttyda en vilja fran transportorens sida att reda
ut oklarheter pa forhand och ddrmed fokusera pd avsdndarens roll och ansvar vid transporter.
Detta gor att det minskar med skador och forluster vid transporter samt att medvetande hos

avsindaren kring risker och ansvar okar.

Medvetenheten bland foretag pa Aland kring transportdrens ansvar ir varierande och kan
vara svar att bedoma frén transportdrens sida. Detta beror pa att det finns kunskapen kring
dmnet som ar storre dn vad man som kund vill medge vid reklamation. Det kan kdnnas som
en fordel vid forhandling om man uppvisar okunskap och pé det séttet kan ha mojlighet till
storre ersittning. Som transportér har man & andra sidan tillgodosett och informerat kunden

om de villkor som géller vid transport.

Da det handlar om medvetenheten kring vem som bér risken i samband med transport och har
riitt att reklamera finns det en okunskap bland foretag p& Aland. De finns de situationer da
foretag pa Aland viljer att kontakta den lokala transportdren direkt istillet for att reflektera

over vilken part av sdljare och kdpare som bér risken enligt leveransvillkoret.

Det som kan analyseras ytterligare &r att de brister vid transporter som finns bland foretag pa
Aland ir medvetenheten kring leveransvillkor innehall och Alands sérstillning gentemot
handel med resten av EU. Alltsd att de vésentliga bristerna inte ror risker och ansvar vid
transport utan andra delar sdsom innehéllet i INCOTERMS® och tullformaliteter som &r

speciella for Aland.
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5. Slutdiskussion

5.1 Slutsats

Syftet med detta examensarbete dr att utreda regelverk kring ansvar, risker och
transportforsdkringar vid varutransporter pd landsvdg samt att ta reda pa vad

varutransportbranschen anser att nivan pa medvetenheten ir hos foretag pa Aland kring detta?

Detta har jag gjort genom att ta fram de delar i regelverk och bestimmelser som péverkar
forfarandet vid transport for koparen och siljaren. Jag har dven sett ifall det skulle vara ndgra
skillnader i grannldnderna i Norden med tanke pa deras nationella lagstiftning. Jag har anvént
mig av relevant litteratur samt dven tagit del av elektroniska publikationer. Slutligen har jag
intervjuat ett antal personer inom varutransportbranschen med bra insyn i kundernas

medvetande vid transport av varor.

Utvecklingen inom varutransportbranschen dr mindre kvantiteter och istillet mer frekventa
leveranser for att minimera lagerkostnaderna hos det inkdpande foretaget. Detta gor att det
stélls stora krav pé alla parter for att varorna skall kunna vara framme tid och 1 rétt skick.
Avsindarens har ett stort ansvar i detta for att en transport ska ga enligt planerat och for att
transporterna skall vara tillforlitliga. Detta &r sékert en bidragande orsak till att avsédndaren
har storre medvetande nu én tidigare kring sitt ansvar. Avsédndaren har ett stort ansvar i borjan
av transporter da de har en skyldighet att forpacka, emballera och mérka varorna ritt s att de
klarar en transport. I de fall da detta fallerar har bade transportoren och forsékringsbolaget
friskrivit sig fran ansvar. Detta gor att anvindaren far sta for de uppkomna kostnaderna och

forutom detta paverkar det relationen med kdparen for framtiden.

Vad som jag dven tror att kan vara vért att reflektera 6ver dr vad som dr den bakomliggande
grunden till foretagens medvetande. Det kan vara svart att hdvda att foretag tar till sig allt
regelverk som finns till forfogande dé det ska ske en forsdndelse av varor. Jag tror mera att
det handlar om trial-and-error, att foretag skickar ivdg och lir av sina misstag. Detta &r nagot

som dven kom fram under intervjun, att foretag lar sig med tiden. Kan alltsa den
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bakomliggande kunskapen som foretag besitter ha grund i transportbolagens krav vid
transporter. Att det &r transportbolagen som gor att medvetande 6kar hos foretag. Exempelvis
att d& det sker en skada sé blir foretagen uppmérksammade pé transportdrens begrinsade
ansvar. Att det dven dr transportbolagen som skapar en medvetenhet hos foretagen att det
finns fordelar med transportvaruforsakring. Jag menar att resultatet av detta examensarbete

tyder pa transportbolagen har en stor del i graden av kunskap som besitts av foretag pa Aland.

Det som framkommer i detta arbete dr att det finns tva centrala delar som man foretagare bor
vara medveten om da det handlar om handel innehéllande en transport. Det forsta dr att man
ska veta vad man avtalar om och vilka villkor som avtalet innehéller. Med detta menar jag att
det ar viktigt att vara medveten om skillnaderna i leveransvillkor, var i transporten som risken
Overgar, hur ansvaret ar fordelat mellan parterna och vilka atagande som medfoljer. Den
andra centrala delen &r att man ska vara medveten om risken och hur man kan minimera den.
Att man som foretagare har de nédvéindiga skydd i form av forsdkringar {or att ticka vid
skador eller forluster under transport. Att man dr medveten om att transportoren har ett
begrinsat ansvar under transporten samt begransningen i erséttningen vid skador och

forluster.

5.2 Reliabilitet och validitet

Reliabilitet 4r den grad av mojlighet som finns att uppnd samma resultat igen vid
genomforande av samma undersdkning. Alltsa att man dterkommande kan komma till samma
resultat med samma métinstrument. Kan man det tyder det pa en hog reliabilitet. Det ar alltsa
viktigt att ha en hog reliabilitet for att undersdkningen skall kunna visa ett anvdndbart

resultat. (Olsson & Sorensen, 2011)
Validitet dr lika viktigt som reliabilitet. Graden av validitet 4r hur bra man har lyckats

undersoka det man har velat undersoka. Validitet bygger pa trovardighet att resultat avspeglar

sig och Overensstimmer med verkligheten. (Christensen, Engdahl, Griis, & Haglund, 2016)
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Reliabiliteten i detta arbete anser jag har brister men dnda ar relativt hog. Dé det ar en
kvalitativ undersdkning som bygger pa intryck hos personer vid en viss tidpunkt kan man
ifrigasitta reliabiliteten. P4 grund av att ndgra intervjuer genomfordes under deras arbetstid i
slutet av dagen kan de ha fatt intryck som &terspegla mera den aktuella dagen én helheten.
Aven att jag underestimerade tidsdtgdngen kan ha gjort att respondenterna inte kiinde sig
tillfreds att diskutera igenom nigra av frigorna. Aven mina egna personliga sikter kan ha

avspeglat sig i arbetet.

Transportbolagen kénner bara till deras egna forfarande och det &r inte sdkert att allt
rapporteras till dem. Detta gor att dven att detta kan paverka validiteten och reliabiliteten. For
att fa hogre reliabilitet skulle jag &ven ha behdvt undersokt hur medvetandenivan dr genom
att intervjua eller gora en kvantitativ undersokning déar respondenterna skulle ha varit de

4ldndska foretagen som sysslar med handel utanfor Aland.

Kallorna till detta examensarbete kan &dven de ha péverkat slutresultatet. I arbetet har jag till
stor del anvéint mig av Goran Stoth’s bok Logistikritt som en grund vilket har gjort att jag

eventuellt har missat andra vérdefulla synvinklar.

5.3 Forslag till framtida examensarbeten

I detta examensarbete har det varit fokus pd hur transportbranschen anser att
medvetandenivén ar bland aldndska foretag. Forslag till vidare studier och undersdkningar i
detta &mne skulle vara att undersoka med utgangspunkt hur de alandska foretagen sjilva
anser att deras kunskaper ar inom detta omrade. Det skulle 4ven vara intressant att ta in
synpunkter fran lokala forsiakringsbolag for att dskadliggora deras syn pa medvetandenivén.
Dessa tva namnda delar och detta examensarbete skulle skapa en bra bild 6ver
medvetandenivan ir pa Aland kring risker, ansvar, transportdrens ansvar och

forsakringsbehov.
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Bilaga

Diskussionsunderlag till den kvalitativa undersokningen.

e Overlag, hur kdnner du att medvetenheten ar for alandska féretag pa Aland?
gallande:
o Riskdvergangar vid kép mellan saljare och kdpare?
o Transportdrens begransade ansvar ?
o Férsakringar i samband med transport ?
Blir kunderna mer och mer kunniga inom detta omrade? kan man se en férandring?

e Vet er kund vart den ska vanda sig vid skador? till er, till sdljaren/képaren,
férsakringsbolag?

e Hander det eller ar det till och med vanligt att ni betalar ut mera i ersattning vid
skador an vad ni maste?

e Finns det forstaelse varfor ersattningen kan vara alltfor 1ag i jamférelse med varans
pris (da ersattningen beraknas pa vikten)

e Tanker kunder till transportbolag pa riskerna som medféljer vid transport, exempelvis
att det ar inskrivet pa fraktsedeln vilken temperatur godset ska halla under transport
eller att férpackningen tal en transport eller att det ar ratt markning pa godset. Eller
forvantas det att ni ska ta ansvar i liknande situationer?

e | de fa fall som kunden inte skapar fraktsedel eller inte i ger er tillrdckliga uppgifter
om betalare. Hur hanterar ni de situationerna?

e Vid avtal om transport, hander det att det finns ett leveransvillkor men kunden
vidarebefordrar inte det till er da de inte riktigt har koll? Detta kanske kan leda till att
transportbolaget ska fara 4 hamta varor som anvandaren redan har skickat ivag.
exempel da det ar fritt inom sverige men kunden bokar hamtning fran Jonkoéping med
er men avsandaren ar beredd pa att skicka det till terminal i Stockholm.

e Tycker du att det finns en skillnad i medvetenheten mellan sméa och stora bolag?

e Vid foérsaljning, erbjuder ni ndgon form av férsakring eller formedlar ni? Kommer det
fragor kring detta?

e Manga av delarna som jag har gatt igenom kring transportratt kanner jag att man
som transportbolag forbiser med “vissa” kunder. Ifall man féljer alla regler sa kan
kunden kan fa kanslan att man ar onédigt kranglig vilket gor att kunden gar till en
konkurrent. stammer det?

e har ni nagra former av specialavtal som du vill beratta om? Dar samma kund ar
avsandare och mottagare exempelvis?

e Tycker du att det ar upp till kunden att veta sitt ansvar och ert ansvar vid transport
eller ar det ni som skall informera om det?

e Hur tror ni att situationen ser ut i exempelvis Finland eller Sverige?

e Slutligen: Vill du beratta om nagot fall dar det har gatt onddigt mycket pa tok, dar det
kunde ha forhindrats ifall alla visste vad deras ansvar var?

Ytterligare fragor kan komma att dyka upp under intervjun.
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