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Ur digitaliseringen och möjligheten att dela information 
mellan olika aktörer inom sjöfarten, har vad som kommit 
att benämnas Sea Traffic Management (STM) vuxit fram. 
STM är ett samlingsbegrepp för en rad tjänster som i grun-
den syftar till att skapa en säkrare, effektivare och miljö-
vänligare sjöfart. Bland annat kan STM användas som stöd 
vid beräkningen av så kallade Just-In-Time Arrivals (JIT 
Arrivals). Användningen av STM väcker emellertid en rad 
juridiska frågor i förhållande till vissa grundprinciper i be-
fraktningsrätten avseende resebefraktning. 
Inledning 
Konceptet Just-In-Time Arrivals (JIT Arrivals) bygger, förenklat uttryckt, på att hamnanlöp 
koordineras så att fartygen ankommer till sin kajplats först vid den tidpunkt de faktiskt kan 
betjänas av hamnen. På så vis minskar risken för bland annat trafikanhopningar vid ankar- 
och kajplatser. Samtidigt kan fartygen anpassa sin fart utifrån den tidpunkt fartyget beräknas 
kunna bli betjänat vilket, vid en fartjustering till en lägre fart i regel medför kostnadsbe-
sparingar för bortfraktaren, bland annat genom lägre bränsleförbrukning.  

Konceptet står emellertid i strid med den grundläggande principen i befraktningsrätten att ett 
resebefraktat fartyg ska framföras med tillbörlig skyndsamhet (reasonable dispatch) och utan att 
deviera. I svensk rätt anses kravet på tillbörlig skyndsamhet innebära en generell skyldighet 
att inte överskrida en rimlig tid för befraktningsavtalets fullgörande (jfr Grönfors, K. & 
Gorton, L., Sjölagens bestämmelser om godsbefordran, Stockholm 1982, s. 115). 

För att kunna använda konceptet JIT Arrivals måste således bortfraktaren och befraktaren 
avtala om vissa avvikelser från vad som normalt gäller inom resebefraktning. Baltic and 
International Maritime Council (BIMCO) har med anledning av detta utvecklat en särskild 
klausul avsedd att användas i fråga om STM och JIT Arrivals vid resebefraktning. Denna 
benämns Sea Traffic Management (STM) Clause for Voyage Charter Parties 2018 (STM-
klausulen), och tar sikte på ovannämnda problem. Klausulen återfinns på BIMCO:s hemsida, 
www.bimco.se. 

Nedan diskuteras ett antal grundläggande problem vid tillämpningen av STM och JIT Arrivals 
vid resebefraktning. Analysen utgår från dispositionen i STM-klausulen. I syfte att illustrera 
problematiken och innehållet i klausulen har referenser gjorts till resecertepartiet GENCON 
94 respektive 14 kap. sjölagen (1994:1009). 
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Begäran om fartsänkning 
En förutsättning för att syftet med STM-
konceptet ska kunna uppnås är att fartygen 
sänker sin fart i förhållande till den fart som 
skulle ha hållits om fartyget skulle ha 
försökt nå destinationshamnen på normal-
tid. STM-klausulen utgår från att det är 
befraktaren som tar initiativ till en sådan 
justering, och i STM-klausulen (b) ges be-
fraktaren rätt att, oaktat vad som föreskrivs 
i befraktningsavtalet i övrigt, begära att 
bortfraktaren anpassar (i praktiken sänker) 
fartygets fart till den ankomsttid (Arrival 
Time) som STM-systemet anvisat. 

Enligt STM-klausulen måste bortfraktaren 
sedan samtycka till den begärda sänkningen 
under förutsättning att den inte är orimlig. 
I fråga om den ”förberedande” resan 
(approach voyage), det vill säga den resa då 
fartyget stävar mot lastningshamnen, krävs 
dessutom att parterna justerar den överens-
komna kancelleringstiden (cancelling date) i 
befraktningsavtalet (jfr box 21 och klausul 
9 GENCON 94). Det skulle falla på sin 
egen orimlighet om befraktaren hade först 
hade kunnat kräva en fartsänkning för att 
sedan när bortfraktaren i praktiken inte 
hinner ankomma till den första lastnings-
hamnen före den ursprungligen överens-
komna kancelleringsstiden häva avtalet på 
grund av bortfraktarens dröjsmål. 

Kompensation för fartsänkningar 
I STM-klausulen (c) fastställs att befrakt-
aren ska kompensera bortfraktaren för den 
extra tid som uppstått under en sjöresa som 
direkt följd av att farten har sänkts. Kom-
pensationen ska bestämmas till en procent-
sats av avtalad ersättning för överliggetid 
(demurrage, jfr box 20 och kl. 7 GENCON 
94). Anges ingen specifik procentsats ska 
nivån utgöra 50 %. 

Att bortfraktaren kompenseras på just 
detta sätt framstår som logiskt i det att det 
är just det kontraktsvite som normalt utgår 
vid avtalad överliggetid som bortfraktaren 
kan gå miste om genom att sänka farten 
och därigenom anlända precis när en kaj-
plats blir tillgänglig. 

Bestämmande av total extra tid 
Något som framstår som relativt kompli-
cerat är att bestämma den totala extra tid 
som går åt vid en viss sjöresa till följd av 
den begärda fartsänkningen. Enligt STM-
klausulen (d) ska parterna gemensamt fast-
ställa den totala extra tiden. Kan parterna 
inte enas i detta avseende ska den extra 
tiden, enligt STM-klausulen (d), fastställas 
av överenskommen expert. Denne ska 
agera i egenskap av expert och inte skilje-
man. 

Expertens beslut ska vara slutgiltigt och 
bindande för parterna. Detta kan från en 
processuell synpunkt ses som något proble-
matiskt. I det fall befraktningsavtalet inne-
håller en skiljeklausul, vilket oftast är fallet, 
som anger att tvister kan prövas av skilje-
män, uppstår frågan vad det egentligen 

innebär att en ”expert”, som de facto inte 
är skiljeman, ska fatta slutliga och bindande 
beslut. Det kan inte uteslutas att en svensk 
domstol skulle komma att bortse från just 
denna del av STM-klausulen vid en tvist. 

Fartsänkning och deviation 
Ett grundläggande krav vid resebefraktning 
är, som inledningsvis nämndes, att fartyget 
ska framföras med tillbörlig skyndsamhet 
(14 kap. 19 § sjölagen, jfr Bennett, H., 
Carver on Charterparties, London 2017, 4–
345). Avviker bortfraktaren från den mest 
fördelaktiga färdvägen innebär detta nor-
malt även en så kallad deviation. Deviation 
får som bekant endast vidtas i syfte att 
rädda liv, bärga fartyg eller annan egendom 
till sjöss eller av någon annan skälig 
anledning (14 kap. 20 § sjölagen, respektive 
kl. 3 GENCON 94). 

I svensk rätt utgör otillåten deviation ett 
avtalsbrott med effekten att rätten till både 
ansvarsfriskrivning och ansvarsbegräns-
ning går förlorad (närmare Tiberg, H., 
Schelin, J. & Widlund, M., Svensk sjörätt, 
Stockholm 2016, s. 276). Även i engelsk rätt 
betraktas otillåten deviation betraktas som 
ett hävningsgrundande avtalsbrott (funda-
mental breach of contract terms), (Bennett, H., 
Carver on Charterparties, London 2017, 4–
367). 

En sänkning av farten skulle åtminstone 
hypotetiskt sett kunna innebära ett brott 
mot skyndsamhetsplikten och betraktas 
som otillåten deviation; något som natur-
ligtvis skulle motverka hela tanken med Sea 
Traffic Management. STM-klausulen (e) 
neutraliserar dock detta förhållande genom 
att uttryckligen föreskriva att den sänkning 
av farten som har företagits i enlighet med 
STM-klausulen till och med innebär efter-
levnad [sic.] av skyndsamhetsplikten. 

Krav från lastägare 
I de fall bortfraktaren, på uppdrag av 
befraktaren, transporterar last som tillhör 
tredje man, vilket i praktiken är vanligt 
förekommande, kan en sådan lastägare 
under vissa förutsättningar rikta skade-
ståndsanspråk direkt mot bortfraktaren 
med stöd av ett av bortfraktaren utställt 
konossement. För att undvika att en sådan 
lastägare ges möjlighet att åberopa brott 
mot skyndsamhetsplikten föreskrivs i 
STM-klausulen (f) att befraktaren ska säk-
erställa att bortfraktaren i detta avseende 
inte gör sig skyldig till ett kontraktsbrott i 
förhållande till tredje man. Vidare fastställs 
att befraktaren ska hålla bortfraktaren 
skadeslös ifall tredje man på nyssnämnda 
grund kräver ersättning av bortfraktaren. 

Avslutande kommentarer 
JIT Arrivals har inte kommit till någon 
egentlig användning i praktiken, vilket 
medför att vi har begränsad kunskap om 
både konceptet i sig och huruvida STM-
klausulen är ändamålsenlig. Klausulen 
framstår dock som välavvägd. Vad som 
möjligen kan begränsa användningen av 

denna är osäkerheten kring förfarandet för 
bestämmande av total extra tid i den 
situationen att parterna inte kan komma 
överens om tidsåtgången. Det kan exem-
pelvis finnas en risk att kostnaden för en 
utnämnd expert blir betydande, samtidigt 
som expertens beslut är avsett att vara 
slutligt och bindande för parterna. 

I augusti 2020 publicerades en förstudie 
rörande potentiella kostnadsbesparingar 
vid fartsänkningar av forskningsnätverket 
Lighthouse. Studien har titeln Consequen-
ces of speed reductions for ships – An 
impact study for shipping companies and 
Swedish business. Studien som är tillgänglig 
på hemsidan www.lighthouse.nu, visar att 
effekten av mindre fartsänkningar synes 
vara överskattad (s. iii). Även detta för-
hållande kan naturligtvis inverka negativt 
på sjöfartsmarknadens intresse av att 
utnyttja JIT Arrivals och därmed även den 
av BIMCO utvecklade avtalsklausulen.  

Närmare information om JIT Arrivals finns 
att tillgå i Internationella sjöfartsorganisa-
tionens (IMO) publikation Just In Time 
Arrival Guide – Barriers and Potential 
Solutions, London 2020. Övergripande in-
formation om STM återfinns på www. 
seatrafficmanagement.info. 
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