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Forord

Axel Ax:son Johnsons institut for sjo- och annan transportratt kan har presentera sin
andra arsbok. Precis som foregaende ar galler att arsboken utgor en informationsskrift i
kontakten med institutets vanner och andra intresserade. Forutom remissvar och protokoll
fran det gdngna arets seminarier publicerar vi aven i ar ett antal uppsatser forfattade av
tidigare studenter vid Stockholms universitet och Uppsala universitet. Det ar Annelie
Rask, Lanstrafikbolag som sjotransportorer; Martin Tidestrom, En konkurrensrattslig
granskning av Kommissionens beslut 1999/329/EEC International Group of P & | Clubs
samt Johan Westman, Skeppsregister & la Factortame. UtOver detta har vi ocksa latit
trycka en uppsats rérande Estonia-haveriet av institutets "grand old man” Hugo Tiberg,
How Can a Seaworthy Ship Sink? samt en uppsats i landsvagstransportratt skriven av
undertecknad, Aktuella problem i Rysslandstrafiken. Det &r var forhoppning att urvalet
av uppsatser i nagon man skall kunna spegla utvecklingen pa det sjo- och transportrattsli-
ga omradet under det ar som gatt.

Under det gangna aret 2000 har en del personella forandringar agt rum pa institutet. |
mars avgick Hugo Tiberg efter 35 ar som foérestandare. Istéllet svarar numera under-
tecknad for den dagliga verksamheten. Att Hugo slutat som forestandare betyder emeller-
tid inte att han lagt ned verksamheten. Hugo ar mer aktiv an nagonsin nar det galler
forskning och skrivande. Dessutom fungerar han numera ocksa som ordforande i bade
institutets styrelse och Axel Ax:son Johnson stiftelsen.

Betraffande verksamheten har den av institutet bedrivha Uppdateringskursen borjat
satta sig. Vi ar dock samtidigt medvetna om att det inte duger att vila pa lagrarna. Infor
framtiden kommer vi att soka vidareutveckla konceptet genom ta fasta pa den rattsliga
utvecklingen i stort pa olika transportomraden. Med andra ord kommer vi i framtiden inte
att presentera all ny praxis pa ett omrade utan istéllet och ta sikte pa de mest intressanta
fallen — de som markerar en férandring — och sétta in dem i ett vidare perspektiv. Vi
kommer ocksa att ytterligare soka internationalisera kursen genom att ta in mer utlandskt
material, det galler speciellt pa det sjorattsliga omradet.

Under det gangna aret sjosatte ocksa institutet en ny Exportrattskurs. Kursen utgjorde
ett led i institutets okade fokusering pa integrationen mellan de kop-, transport- och for-
sakringsrattsliga reglerna. Kursen blev en succé i flera stycken. Vi hade férmanen att fa
flera av Sveriges framsta experter pa respektive omrade som forelasare och deltagarna
var mycket néjda med de tva dagarna. Fran Institutets sida kunde man dock ha dnskat sig
lite fler deltagare, men det tar alltid lite tid att marknadsfora en ny produkt.

Vad betraffar studentkurserna gav institutet for forsta gangen kursen Marine Insur-
ance, 10 poang. Den nya kursen mojliggor, tillsammans med Maritime and Transpor-
tation Law-kursen och examensarbetet, for studenterna att under ett helt ar specialisera
sig inom det sjo- och transportrattsliga omradet. Kursen ar aven oppen for praktiserande
jurister.



Under aret lanserade ocksa institutet en Cd-rom tillsammans med Sj6assuradorernas
Forening, CD Transport & Forséakring 2000. Den innehaller Sjoassuradorernas villkor
och klausuler samt ett urval lagar och konventioner fran det transportrattsliga omradet.
Tanken med Cd:n ar att den skall kunna komma att utgora ett praktiskt arbetsredskap for
jurister och andra verksamma inom transportnaringen. Institutet har givit ut ett lands-
vagstransportrattsligt verk i skriftserien, Last och ersattning, med undertecknad som for-
fattare. Under aret har ocksa en ny oversattning av Sjolagen till engelska gjorts. Ett sam-
lingsverk i luftratt har ocksa lamnats till tryck. Bada dessa titlar kommer att tillhandahal-
las i skriftserien under forsta halften av 2001.

Pa forskningsfronten galler att institutet arrangerade ett sommarseminarium pa Stora
Tratten i Stockholm skéargard rérande befraktning av fartyg. Det &ar ett &mne som kommit
lite i skymundan till férman for styckegodsreglerna. | och med att de kvarvarande svens-
ka rederierna i manga fall ar aktiva inom framforallt produkttanksegmentet samtidigt som
de svenska industriforetagen inte sallan helbefraktar fartyg sag vi det som angelaget att
ater ta upp en diskussion pa det har omradet. Det seminariet kommer att féljas upp ge-
nom att institutet kommer att arrangera det traditionella Hasselbykollokviet pa det temat
under det kommande aret.

Institutet tog ocksa tillsammans med Juridiska institutionen i Géteborg initiativ till
bildandet av ett nordiskt transportrattsligt natverk. Natverkets aktiviteter koordineras fran
Stockholm, dar ocksa den forsta natverkstraffen arrangerades. Natverket omfattar ett tju-
gotal forskare fran de nordiska landerna. Tanken med natverket ar att det skall kunna ut-
gor ett forum for diskussion av juridiska forskningsfragor pa det transportrattsliga omra-
det. Vid den forsta traffen diskuterades ett nytt forskningsprojekt vid Abo Akademi
rérande redarens miljoskadeansvar.

Under aret har institutet ocksa arbetat med att soka dra igang ett jarnvagsrattsligt dok-
torandprojekt i anslutning till det vagtransportrattsliga projekt som redan bedrivs har. Till
foljd av vissa avhopp i samband med rekryteringen av personal har detta inte gatt. Det ser
emellertid ut som institutet i samverkan med Juridiska institutionen i Uppsala och HAg-
skolan Dalarna skulle kunna fa igang ett projekt pa jarnvagsomradet under det komman-
de aret. Institutet kan dar genom sitt bibliotek och sina kontakter med SJ komma att fylla
en viktig funktion.

| dvrigt galler att institutsbiblioteket vidareutvecklats. Den befintliga litteraturen har
omkatalogiserats efter amnen samtidigt som registret borjat laggas over pa data. Och sist
men inte minst har vi paborjat arbetet med att kopa in nya bocker pa omraden dar det ti-
digare funnits luckor i samlingen. Vi har dven satsat pa att kopa in nya upplagor av exi-
sterande standarverk.

Aret har som synes préglats av en intensiv verksamhet p& olika omréden. All verk-
samhet drar emellertid stora resurser och jag skulle avslutningsvis vilja tacka alla sponso-
rer som varit med och stottat verksamheten med pengar och genom insatser pa kurser och
seminarier. Utan detta hade det inte varit mojligt att astadkomma allt detta. Min fromma
forhoppning ar att institutets vanner och sponsorer aven i framtiden skall finna var verk-
samhet vara av sadant varde att det framstar som angelaget att stétta denna.

Slutligen vill jag och institutets personal passa pa att tillénska alla vanner och sponso-
rer ett god fortsattning pa det nya aret 2001.

Stockholm i januari 2001.
Johan Schelin
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Aktuella problem i rysslandstrafiken

Aktuella problem I rysslandstrafiken

Av juris doktor Johan Schelin

| takt med den stigande ryska importen av varor har landsvagstransporterna till Ryssland
fran lander i Vasteuropa okat. Inte séllan ar nordiska speditdrer och akerier engagerade
i den har trafiken. Den ryska 6vergangen fran planekonomi till marknadsekonomi synes
emellertid ocksd ha medfort en dkad kriminalitet. Det har bland annat kommit till uttryck

i ett antal nordiska rattsfall rorande ansvaret for ran, stold, bedragerier och dubbelfak-
turering i samband med transporter till Ryssland. Tanken med den féreliggande uppsat-
sen ar att nadrmare sotka belysa de problem som gjort sig gallande i denna rattspraxis.
Uppsatsen utgor en bearbetad version av ett foredrag hallet vid den Finska Sjorattsfore-
ningens moéte i Helsingfors den 23 november 2000.

Inledning

| och med den ryska ekonomins omvandling fran planekonomi till marknadsekonomi har
den internationella importen av varor till Ryssland 6kat markant. Efter en inledande kraf-
tig uppgang i samband med Sovjetunionens fall minskade visserligen importen under
andra halften av 1990-talet till foljd av betalningsobalanser i den ryska ekonomin. Men
pa senare tid har dock siffrorna aterigen vant. Nu okar aterigen importen, lat vara med
mer modesta tal &n i inledningsfasen av dvergangen till marknadsekonomi. Den dkade
importen har bland annat lett till att antalet landsvagstransporter till och fran Ryssland
stigit. Den nya ryska marknadsekonomin synes ocksa ha medfort en 6kad kriminalitet. |
rattspraxis avspeglas den har utvecklingen i ett antal fall fran senare ar rérande stolder
och bedragerier i samband med CMR-transporter till Ryssland.

Tanken med uppsatsen ar att med hjalp av ett antal rattsfall belysa nagra av de pro-
blem som kan komma att mota de fraktférare som ar engagerade i transporter till Ryss-
land. Det galler fragan om lastskadeansvaret stolder av gods under transporten respektive
vid utlamnande av gods pa leveransorten. Aven frdgan om berakningen av det forlorade
godsets varde vid den inte séallan forekommande dubbelfaktureringen kommer att disku-
teras. Innan dess finns det emellertid skal att utifran ett nordiskt perspektiv nagot stka
redogdra for bakgrunden till dessa fragor. | takt med att importen till Ryssland okat har
de nordiska landerna fatt allt storre betydelse som transitlander. Det galler speciellt Fin-
land, eftersom landet direkt gransar till Ryssland, daribland det folkrika St. Petersburg-
omradet. De baltiska staterna och Polen kan har inte konkurrera, trots att de har ett &nnu
battre geografiskt lage &n Finland. Orsaken till detta ar att de logistiska forhallandena vad
betraffar lagringsmojligheter, kriminalitet, tullklarering och vagstandard i de forna 6Ost-
staterna fortfarande framstar som betydligt samre.

En vanlig leveransmetod vid exporter till Ryssland att den vasteuropeiske saljaren
kommer 6verens med den ryske koparen att godset skall levereras i Finland nara gransen
till Ryssland. Det ger den vasteuropeiske séljaren en dkad sékerhet. Den lagre kriminali-
teten i Finland leder till att risken for stblder minskar medan godset annu befinner sig i
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saljarens vard. Dessutom ges séljaren battre mojligheter att erhalla betalning for godset
genom att det i Finland, aterfinns ett val fungerande rattsvasen i form av bland annat kro-
nofogdemyndigheter. Dessutom galler att den ryske koparen utg6r den part som bast
kanner till de inhemska forhallandena. Han kan darfor forvantas ha bast mojlighet att
ordna fortullningen samt transporten av godset fran gransen till den slutliga destinationen
i Ryssland pa ett bra och billigt satt. For denna del av transporten engageras oftast ryska
eller baltiska akerier. Det forekommer emellertid inte séllan att vasteuropeiska exportorer
I avtalen med de ryska importérerna forbinder sig att leverera godset direkt i Ryssland.
Det hander ocksa att de ryska importérerna svarar for hela transporten till Ryssland och
av den anledningen kontrakterar ett vasteuropeiskt akeri for utférandet. Det ar i de tva
sistnamnda situationerna som nordiska akerier kan komma att raka ut fér de problem som
jag tidigare angivit.

Att riskerna att godset forsvinner i samband med transporter i Ryssland ar hogre an i
de nordiska landerna star utom allt tvivel. Den exakta omfattningen av kriminaliteten ar
dock svar att faststalla, da det enligt uppgift saknas ordentlig statistik pa omradet. Vad
betraffar transporter fran Finland till Ryssland finns det vissa uppgifter som pekar pa att
det under 1999 férekom nio fall av stdlder och bedragerier. | tre av fallen stals godset vid
regelratta landsvagsran medan i tre av de Ovriga sex fallen godset forsvann i samband
med utlamnandet pa leveransorten. Dessa siffror sager emellertid inte s& mycket eftersom
det saknas uppgifter om det totala antalet transporter fran Finland till Ryssland.

Ansvaret vid landsvagsran

Strikt ansvar med force majeure-undantag eller exculpationsansvar?

Som ovan berorts intraffade det atminstone tre fall av landsvagsran i samband med trans-
porter fran Finland till Moskva under 1999. Fran juridisk utgangspunkt ar landsvagsranen
synnerligen intressanta eftersom de staller fragan om hur reglerna rérande fraktféraran-
svaret i art. 17 CMR-konventionen skall tolkas péa sin spets. Artikel 17(2) bygger i sista
hand pa att fraktforaren kan befria sig fran ansvar for det fall skadorna eller forlusterna
beror pad omstandigheter som fraktforaren varken kunnat undvika eller forebygga. Den
konkreta fraga som alltid uppkommer i landsvagsransfallen ar huruvida fraktféraren hade
mojlighet att undvika ranet i fraga. En annan mer teoretisk fraiga som ocksa stalls pa sin
spets har ar huruvida ansvaret i CMR-konventionen utgor ett strikt ansvar med vissa for-
ce majeure-undantag eller ett culpaansvar med omvand bevisborda. Den sistnamnda fra-
gan har varit foremal for diskussion pa det akademiska planet. | Norden har Gronfors ar-
gumenterat for att ansvaret i CMR-konventionen i praxis utvecklats till ett exculpation-
sansvar. Bull och Ekelund utgar daremot fran att det &ar fraga om ett strikt ansvar med
force majeure-undantdgDe sistnamnda forfattarna synes betona CMR-konventionens
slaktskap med CIM-reglerna.

1 Gronfors, K., Inledning till transportratten, Stockholm 1984, s. 73; Bull, H.J, Innfering i veifraktrett, 2 uppl., Oslo
2000, s. 65 och Ekelund, P., Transportaftaler, 2 uppl., Kbpenhamn 1997, s. 201.
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Mig veterligen saknas det i nordisk praxis rattsfall avseende regelratta landsvagsran i
rysslandstrafiked.Har far man istallet se till befintlig praxis rorande landsvagsran i ltali-
en. Generellt galler att bedéomningen av fraktférarens ansvar for godset i samband med
landsvagsran ar mycket strang. Med engelsk terminologi maste fraktforaren visa att han
eller hans medhjalpare iakttagit "the utmost care” vid handhavandet av godset. Det ar
darfor sallan som fraktforaren kan befria sig fran sitt ansvar enligt art. 17 genom abero-
pandet att han varken kunde undvika ranet eller férebygga foljderna av detta. En god ill-

ustration till detta utgors av malet ND 1997 s. 167 fran danska Hajesteret:

| det aktuella fallet atog sig fraktféraren att transportera ett parti salt fisk fran Hirtshals i Danmark till
Neapel i Italien. Sju mil norr om Neapel parkerade chaufféren for 6vernattning pa en upplyst och in-
hagnad parkeringsplats i anslutning till motorvagen. Parkeringsplatsen bevakades inte av sarskilda
vakter, men motorvagsstrackan patrullerades regelbundet av polisen med anledning av att det tidigare
forekommit stolder i omradet. Dessutom videoOvervakades omradet fran den nattdppna macken pa
stallet. Trots detta brot sig under natten tvd man in i den lasta bilen och kapade denna. Lastbilen kordes
till en lagerhall dar godset lossades. Darefter évergavs lastbilen och chaufforen pa en storre vag.

| malet havdade varuforsakringsgivaren att ranet kunde ha undvikits genom att chauf-
foren begagnat sig av en bevakad rastplats alternativ planlagt rutten sa att en dvernattning
i omradet inte varit nédvandig. Dessutom borde akeriet ha givit chaufforen instruktioner
om vilka rastplatser han skulle anvanda med tanke pa sakerheten alternativt instruerat
denne att sjalv skaffa sig den informationen. Ett cirkular med en lista éver sadana rast-
platser hade bland annat skickats ut till medlemmarna i det danska akeriférbundet.

Fraktforaren menade daremot att chaufforen vidtagit alla de atgarder som rimligtvis
kunde kravas for att undga ranet. Chaufféren undvek att kora in i det riskfyllda Neapel-
omradet under nattens morka timmar samt valde efter basta formaga ut en rastplats av
god standard med hansyn till sdkerheten.

Den teoretiska skillnaden i argumentationen bestod har i att karanden utgick fran Bulls
och Ekelunds antagande att ansvaret i grunden ar3shfiié&t andra ord menade kéranden
att fraktforaren maste visa att det var i princip helt omgjligt att undvika ranet. Svaranden
utgick daremot fran Gronfors antagande att ansvaret utgor ett culpaansvar. Med andra ord
kravdes det endast att fraktforaren utvisat tillodrlig omsorg, 1at vara att aktsamhetskraven
sedan maste stallas mycket hogt.

Ser man till Vestre Landsrets dom framgar det helt klart att domstolen accepterat sva-
randens argumentation och tolkat art. 17(2) som en culparegel med omvand bevisbérda.
Landsretten anger explicit att fraktforaren vidtagit alla de atgarder man i den aktuella si-
tuationen rimligen kunnat krava. Betraffande Hgjesterets dom ar det daremot svarare att
dra ndgon saker slutsats. En tankbar tolkning har ar att domstolen delade uppfattningen i
principfragan att art. 17(2) utgjorde en culparegel. Enligt den tolkningen skulle fraktfora-
ren ha brustit i sitt instruktionsansvar i forhallande till chaufféren (culpa in instruendo)
genom att inte anvisa lampliga rastplatser eller férse chaufforen med information om des-
sa. En annan tolkning ar att Hgjesteret accepterade karandens utgangspunkt i malet att
ansvaret enligt 17(2) i grunden utgor ett strikt ansvar. Enligt den tolkningen tvingades
sedan domstolen konstatera att fraktféraren inte kunde undga ansvar, da det rent faktiskt

2 Jfr dock det i avsn. 3 kommenterade fallet UFR 2000 s. 1400 SgHa dar chaufféren ranades p& mottagningsorten av
en okand person.

3 Se ovan not 1.
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fanns sakrare rastplatser att tillgd i omradet. Med andra ord forelag det har inte nagon
force majeure-grundande omsténdighet.

Det som talar for den sistnamnda tolkningen ar att den star i 6verensstammelse med
vad som kan sagas utgéra huvudlinjen i europeisk praxis pa omradet. De europeiska
domstolarna synes generellt ha stallt kraven pa fraktforaren hogt. Man har kan tala om att
dessa utgatt fran att fraktforaren rent automatiskt varit strikt ansvarig sa lange det inte
visats att det var omgjligt att undvika skadorna. Domstolarna har sedan i motsats till vad
som galler i utomobligatoriska skadestandsmal vanligen inte foretagit ndgon avvagning
mellan risken for skada och mojligheterna for att férebygga denna. Det ar sallan det talas
i termer av att fraktforaren eller chaufforen vidtagit alla de atgarderrsoligen kan
kravas.

Tendensen i den europeisk praxis verkar snarare vara den domstolarna friar frakt-
foraren fran ansvar i vissa typsituationer dar force majeure anses vara for handen. Vanli-
gen har da lastbilen varit i trafik nar ranet forovades. | vissa fall har chaufféren forfoljts
och sedan tvingats stanna bilen under vapenhot. | andra fall har han tvingats stanna langs
vagen pa grund av oforutsagbara handélsett franskt rattsfall fran 1998 friades frakt-
foraren fran ansvar. Lastningen fordrojdes har avsevart pa grund av lastagarens agerande.
Chaufforen tvingades sedan pa grund av trétthet och radande nattrafikrestriktioner att
parkera for natten vid en vagtéll. ett lite mer tragikomiskt fall fran Belgien stals bilen
stulen medan chaufforen besokte toaleftéven har friades fraktforaren fran ansvar.
Avgorande for utgangen var att chaufforen parkerat pa en bevakad parkeringsplats, last
bilen, aktiverat stdldskyddssystemet samt att han endast lamnat fordonet en kortare stund.

| det har perspektivet framstar det norska fallet ND 1998 s. 226 fran Hgyesterett som
nagot av en avvikelse i nordisk ratt. Har diskuterade den andrevoterande domaren, vars
dom blev utslagsgivande i ansvarsfragan, i narmast culpaliknande termer. Argu-
mentationen paminner i stora stycken om Landsrettens sétt att diskutera i det ovan kom-

menterade malet ND 1997 s. 167 DH. Omstandigheterna i fallet var foljande:
En norsk fraktférare atog sig att transportera ett parti torrfisk fran Svolveer i tlbNapel i Italien.
Chaufféren instruerades att kontakta en gransspeditdér nar han anlénde till Aosta vid den italienska
gransen. Vid ankomsten till Aosta visade det sig att speditionsfirman var stangd. P& dorren satt en lapp,
vilken hanvisade till en annan firma. Chaufféren vande sig dit och personalen dér ringde som han upp-
fattade det till mottagaren i Neapel. Han fick sedan besked om att kdra vidare mot Neapel. Efter en
kvarts korning uppfattade chaufféren att en vit Mercedes skuggade honom, han antog efter hand att det
var de i instruktionen omtalade representanterna fér mottagaren.

Cirka sju mil fore Rom stannade chaufféren for natten pa ett serviceomrade, Giove ovest, med en
nattoppen bensinstation och restaurang. Omradet var inhagnat, men det saknades sarskild bevakning.
Daremot patrullerade polisen omradet med jamna mellanrum. Under natten brét sig ranare in i bilen
och hotade chaufféren med pistol. Lastbilen kérdes ivag och tomdes pa sin last. Darefter 6vergavs bi-
len och chaufféren pa en vag nagonstans.

Andrevoterande inledde har argumentationen med att etablera en slags culpanorm genom
att konstatera att det norska exportradet rekommenderat akerierna att anvanda sig av ser-
vicestationerna norr om Rom. Domaren pekade sedan pa att det visserligen fanns sarskilt
bevakade parkeringsplatser att tillgd. Dessa var emellertid i allmanhet inte var 6ppna for
utlandska chaufforer, vanligen lag de ocksa bortom motorvagarna. Utifran bevissituatio-

4 Cass., 21.6.88, (1988) ETL 711 och BGH 13.11.97, (1998) ETL 829.
5 Comm. Bourg-en-Bresse, 27.298, (1998) BT 358.
6 RB Tongeren, 27.05.92, (1992) ETL 853.
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nen kunde det inte kravas att fraktfoéraren skulle ha organiserat transport pa nagot annat
satt. Det gallde speciellt som exportradet varnat for att ge sig ut pa det mindre vagnatet
nattetid. Andrevoterande konstaterade sedan avslutningsvis att det varken forelag nagra
brister vad betraffar planlaggningen eller genomférandet av transporten. Fraktféraren fri-
ades darfor fran ansvar.

Den forstevoterande domarens argumentation ligger mer i linje med vad som gaéller
internationellt. Forstevoterande delade inte majoritetens asikt rorande planlaggningen av
transporten. Tvartom menade domaren att denna varit nagot bristfallig. Fraktféraren hade
aldrig undersokt narmare vilka parkeringsplatser som fanns att tillga langs fardvagen.
Han hade endast nojt sig med att varna chaufférerna for ranrisken. Samtidigt ansag fors-
tevoterande att fraktforaren anda borde befrias fran ansvar. Skalet till detta var att handel-
sen med den vita Mercedes-bilen visade att ranarna i forvag valt ut den aktuella lastbilen.
Det hade enligt forstevoterande inte inneburit nagon skillnad om chaufféren parkerat pa
en sarskilt bevakad parkeringsplats. Ranarna hade anda slagit till mot den aktuella bilen.
Med andra ord forelag det héar inte ndgon kausalitet mellan den bristande planlaggningen
och ranet.

Aven det sistnamnda resonemanget ligger i linje med vad som galler internationellt. |
fallet Cicatiello v. Anglo European Shipping Services Ltd. atog sig chaufforen att trans-
portera ett parti ogarvade skinn fran Wales till Italien. Under ett uppehall pa en parker-
ingsplats nara La Macchia ranades chaufféren. Har friades fraktforaren friades fran an-
svar. Orsaken var att alla fakta i malet pekade pa att godsétxgeted” and stolen to
order”. Endast en organiserad liga kunde forvantas ha resurser att tillgodogéra sig de
ogarvade skinnen.

Vilka praktiska effekter far det att norska Hgyesterett bedomt ansvarfragan i narmast
culpaliknande termer medan den danska motsvarigheten diskuterade i termer av ett strikt
ansvar? Racker det inte har med att konstatera att man i Danmark har etablerat en strang-
are norm jamfort med Norge rorande fraktférarens ansvar enligt art. 17(2) CMR-
konventionen? Ar inte frdgan om ansvaret i art. 17 utgor ett strikt eller ett culpaansvar av
rent akademisk art. Svaret ar att formodligen spelar ansvarets konstruktion trots allt en
viss roll nar ansvarsfragan som i stoldfallen stélls pa sin spets. Jamfoérelsen mellan det
danska och det norska fallet visar att domarna har lattare att s att sdga lagga ribban hog-
re da det ar frdga om ett strikt ansvar. Mdojligen ar den effekten av psykologisk art. En
argumentation rérande ett strikt ansvar enligt art. 17 maste med nodvéandighet utga fran
att fraktforaren ar ansvarig forsavitt annat inte visas. Darmed blir det lattare fér domsto-
larna att etablera strangare normer for befrielse fran ansvar jamfort med om de skulle
utgd fran ett culpaansvar. Det géller aven om bevisbordan i det senare fallet ligger pa
transportoren, det vill sdga att det &ar frdga om ett exculpationsansvar.

Forlust av begransningsratten

Med tanke pa den relativt stora ranrisken langs landsvagarna kan man ocksa fraga sig i
vilka situationer fraktforaren kan sagas ha forfarit s pass vardslost att han bor forlora
begransningsratten. Enligt art. 29 kravs det att fraktforaren eller han medhjalpare utvisat
grovt vardslost for att begransningsratten skall ga forlorad. Gransen for vad som skall
anses utgora ett grovt vardslost handlande har i allmanhet satts ganska hogt, det galler
sarskilt i de fall dar den grova vardslosheten kan relateras kérningen. | ND 1986 s. 27
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SH, konstaterade HOgsta domstolen att chaufforen inte handlat pa ett grovt vardslost. |
det aktuella malet forde chaufforen en trailer med en gravmaskin in under en viadukt
trots att han uppenbarligen kande till sval ekipagets hojd som den fria hojden under via-
dukten. Domstolen gjorde har en mycket snav tolkning av begreppet grov vardsloshet
jamfort med vad som allmant géaller inom kontraktsratten. Orsaken till detta var férmod-
ligen att domstolen dnskade varna den existerande balansen i CMR-konventionen mellan
ansvars- respektive begransningsreglerna.

| de fall den grovt vardsldosa handlingen kan relateras till behandlingen av godset ten-
derar emellertid bedomningen pa det europeiska planet av fraktférarens handlande att
vara strangare. Det verkar som om de europeiska domstolarna velat tillskapa ytterligare
ett incitament for fraktforaren att handskas varsamt med lasten. | trafiken kan situationer
uppkomma mycket snabbt och beslut maste fattas direkt. Har ar det istallet fraga om att
fraktforaren maste tillskapa goda rutiner for hanteringen av godset i syfte att minimera
skadorna i verksamheten. Ett exempel pa detta utgor fallet ND 1983 s. 62 FH. Har ansag
Finlands Hogsta domstol att fraktforaren utvisat grov vardloshet. | det aktuella fallet hade
det befordrade godset kommit att bli liggande i en terminal i ca tre manader utan att na-
gon visste var det hade tagit vagen. Domstolens bedoémning framstar har till skillnad mot
ND 1986 s. 27 SH som stradng. Den finlandska Hogsta domstolen konstaterade i domen
att fraktféraren har att tillse att godset inte skadas och att uppgift om var godset befinner
sig kan gewid varije tillfalle. Det sistnamnda kan kritiseras med hanvisning att en sadan
norm framstar som alltfor strang gentemot fraktféraren. Fallet visar dock att beddmning-
en av vad som utgor grov vardsloshet kan variera beroende pa vad for slags handlande
det ar fraga om.

Betraffande stoldfallen verkar det som om fraktforaren maste vidta med hansyn fill
lasten och resarimliga atgarderfor att skydda godset mot stold. Gor han inte detta ris-
kerar han att forlora begransningsratten och darmed att fa ersatta lastagarens skador fullt
ut. | det danska fallet ND 1991 s. 123 DH betraktades det som grovt vardslost att lamna
den lastade bilen obevakad 6ver en helg i ett 6de industriomrade. Godset, som bestod av
radio- och musikinstrument, skyddades endast genom en enkel presenning. Genom att de
ryska vagarna generellt sett betraktas som relativt osdkra kan det tdnkas att det har stalls
annu hogre krav pa fraktforarna for att de inte skall forlora begransningsratten. Praxis
tyder exempelvis pa att bilarna maste vara forsedda med skap och larmanordningar, i vart
fall nar godset framstar som stoldbegarligt. Formodligen kan heller inte chaufféren lamna
bilen och godset langre stunder annat an om det framstar som nodvandigt for transportens

genomforande. Det sagda illustreras av det danska fallet ND 1999 s. 100 SgHa:
Har atog sig fraktforaren att transportera minkskinn fran Brandby till Italien. Fraktféraren anvande sig
av en trailer med kapell, men med fast bakdorr. P& vag mot Milano stannade chaufféren pa en obeva-
kad rastplats och lade sig att sova i bilen. Under natten stal nagon eller nagra tva kollin med 800 skinn
genom att skara hal i kapellet.

Med tanke pa att godset endast skyddas av ett ansag domstolen det grovt vardslost av
chaufforen att 6vernatta pa en obevakad parkeringsplats. Det gallde speciellt som det var
kant att det tidigare forekommit stolder av det aktuella slaget i omradet. Det saknade har-
vidlag betydelse huruvida chaufféren kant till att det transporterade godset var vardefullt
eller inte.

Daremot finns det ingenting i nordisk praxis som tyder pa att fraktféraren skulle vara
skyldig att anvanda sig av tva chaufforer eller lata kora lastbilarna i konvoj. Orsaken till
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detta kan vara att sddana losningar framstar som mycket kostnads- och tidskravande i
forhallande till vad fraktféraren kan tjana péa transporten. Det framstar darmed inte som
rimligt att krava detta ens om godset transporteras genom omraden dar stoldrisken ar
mycket hog.

Bedragerier i samband med leverans av gods

Ett problem som ocksa gjort sig gallande i praxis rorande rysslandstrafiken ar bedrageri-
erna i samband med att godset levereras till mottagarerdetiechaufforen tror & mott-
agaren av godseDet verkar vara ett relativt vanligt forekommande problem att det pa
mottagaradressen dyker upp en eller flera okdnda personer. Dessa beordrar sedan chauf:
foren att kora vidare till en annan adress och dar lossa godset. Anledningen till detta kan i
och for sig vara helt legitim. Det kan tdnkas att den adress som angivits i fraktsedeln som
leveransadress utgor ett kontor och att godset darfor maste koras vidare till ett packhus
for lagring. | flera fall har det emellertid visat sig att godset forsvunnit sedan det lastats
av pa den frammande adressen till vilken chaufforen beordrades att kora. | dessa fall har
personerna pa mottagaradressen falskeligen upptratt som mottagare. Ibland kan det ocksa
befaras att mottagaren var den ratte och att det saledes ar fraga om forsakringsbedrageri.

Svarigheten for de vasteuropeiska chaufforerna att pa plats bedéma vem som ar réatt
mottagare ar uppenbar i och med att de forsthdmnda oftast saknar lokalkannedom. |
manga fall saknar de till och med kunskap att lasa ryska bokstaver, vilket gér det omoj-
ligt att ens lasa gatuskyltar eller tyda legitimationshandlingar. Det har lett till att man i
vart fall frAn svensk sida i 0kad utstrackning borjat anvanda sig av ryska eller estniska
chauffoérer for den sista strackan i Ryssland. For att man skall veta att mottagaren ar den
han verkligen utger sig for anvander man inte sallan ett system med dollarsedlar. En sedel
rivs i tva delar och chaufféren instrueras att endast lamna ut godset mot uppvisande av
den andra halvan av sedeln som innehas av den ryske kdparen.

Den rattsliga frdga som gor sig gallande har ar vilket ansvar fraktforaren har i forhal-
lande till lastagaren vid utlamnande av godset till fel mottagare. Ett problem som héarvid-
lag gor sig gallande ar huruvida det sé kallade felutlamningsansvaret skall anses falla in-
nanfor eller utanfér CMR-konventionens regler. Problemet framstar som vasentligt med
tanke pa fraktférarens mojligheter att begréansa ersattningen till lastagaren. Den befintliga
danska praxisen pa landsvagstransportrattens omrade pekar har i olika riktningar. | ND
1996 s. 161 uttalade Vestre Landsret att utlAmningsansvaret inte omfattades av den dans-
ka CMR-lagens kapitel IV och att bestammelserna rérande begrénsning av ersattningen i
29 § darfor inte var tillampliga. Fallet gallde en mobeltransport till Frankrike dar godset
av misstag lamnades ut till mottagarens agent. Denne lamnade visserligen sedan i sin tur
ut godset till mottagaren, men uppbar samtidigt betalningen for moblerna. Det sistnamn-
da fick till foljd att avsandaren gick miste om betalningen.

| ND 1999 s. 94 SgHa daremot ansag Sg- og Handelsretten i Kdpenhamn att frakt-
foraren gjort sig skyldig till grov vardsléshet i samband med utlamnandet av godset. Om-

standigheterna i fallet var foljande:
Danfoss ingick ett avtal med Samuelsen om transport av ett parti ror till Moskva. Det litauiska akeriet
Silius kom sedan att utféra sjalva transporten. Val framme i Moskva ringde chaufféren kl. 09.45 till

7 Jfr har Cicatiello v. Anglo European Shipping Services, [1994] 1 Lloyd’'s Rep. 678 Q.B., ref. s. 682—683.
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mottagarens firma och bad att fa tala med den i fraktsedeln namngivne herr Atasoy. Han var emellertid
inte antraffbar vid det tillfallet. Klockan 10.20 anlande tvd man i en taxi till det stélle dar chaufforen
parkerat lastbilen. Mannen, som ocksa legitimerade sig, utgav sig for att representera mottagarfirman.
De beordrade chaufféren att kora till ett lager. Mannen bad sedan chaufforen att félja med dem i bilen
for att hamta en tulltjansteman. Under tiden skulle en medféljande vakt halla uppsikt 6ver lastbilen och
godset. Vid ankomsten till tullkammaren gick en av ménnen in for att hamta tulltjanstemannen. Han
kom dock tillbaka i till synes oftrrattat arende och konstaterade att tulltjanstemannen kunde félja med
dem forst klockan 13.30. | vantan pa detta bestamdes det att sallskapet skulle &ta lunch pa en restau-
rang. Klockan 12.10 lamnade sallskapet restaurangen. En av mannen uppgav da att han maste till Dy-
namo S-station for att vaxla pengar. Mannen lamnade taxin vid stationen medan chaufféren vantade.
Efter att ha vantat en kvart borjade chaufforen leta efter mannen, men dessa visade sig vara sparlost
forsvunna. Nar chaufféren sedan atervande till lastbilen hade den lansats p& gods och transportdoku-
menten borta.

Domstolen ansag har att chaufforens handlande maste anses som grovt vardslost. Med
tanke pa att Moskva utgjorde ett riskomrade vad betraffar stolder det maste anses ofor-
svarligt att lamna godset utan tillsyn i 6ver tva timmar. Det gallde sarskilt som chaufféren
misstankte att det var nagot skumt med mannen.

Att fraktforaren har forlorade begransningsréatten betyder i praktiken att Sg- og Han-
delsretten, till skillnad mot Vestre Landsret, ansag CMR-reglerna tillampliga pa den har
typen av situationer. Fraktforaren hade med andra ord hér ett strikt ansvar med ratt att
begransa ersattningen. Fragan har dock inte avgjorts av Hagjesteret. Den I6sningen tillgo-
doser emellertid syftet med begransningsreglerna i CMR-konventionen battre jamfort
med den som Landsretten forordade i det ovan kommenterade fallet ND 1996 Bet61.
kan tala for att Hajesteret for det fall fragan kommer upp bor valja den lésningen.

Nar det val konstaterats att CMR-konventionens regler bor vara tillampliga pa den héar
typen av situationer kan man fraga sig hur pass strangt fraktforarens ansvar bor vara. Det
tidigare kommenterade fallet ND 1999 s. 94 en viss fingervisning: Det gar normalt inte
att lamna lastbilen och godset utan uppsikt nagon langre tid, sarskilt inte om man miss-
tanker att det ar nagot skumt i gérningen. Mer ledning far man dock genom ND 1996 s.

123 SgHa:
| det aktuella fallet &tog sig JN Spedition att transportera ett parti rakor fran Hirtshals till Moskva. For
den sista delen av transporten anlitades Beweship Oy som i sin tur kontrakterade Grahn K. Kuljetus
Transport Oy i Hang6 for utforande av transporten. Vid ankomsten till Moskva kontaktade den fin-
landske chaufforen Beweships agent. Denne ringde till mottagaren Hokkey och gav sedan chaufféren
instruktioner om hur han skulle komma dit. Vid ankomsten till mottagarens kontor métte han tva man,
vilka presenterade sig som Ivanov respektive Marosov. Han lamnade over transportdokumenten till
Ivanov, som uppgav att det var problem med veterindrmyndigheterna och att pappershanteringen for-
senats. Marosov eskorterade sedan chaufféren till en parkeringsplats och bad honom vanta dar. Efter
tva timmar atervande chaufféren till Hokkey och undrade vad som hant. Han méttes av beskedet att
om tva timmar skulle nagon fran kontoret komma till parkeringsplatsen och visa honom véagen till
lossningsplatsen. Det dok emellertid aldrig upp ndgon och dagen efter sokte chaufforen ater upp Iva-
nov och Marosov pa kontoret. Han fick da pa nytt beskedet att vanta p& parkeringsplatsen. En timme
senare anlande Marosov i bil. Han visade tullpapperen och sade till chaufféren att han skulle visa ho-
nom vagen till det packhus dar godset skulle lossas. Efter det att lossningen avslutats aterfick chauffo-
ren kdrjournalen och en del andra dokument. Aterfarden till Finland var odramatisk. Férst en tid senare
gjorde mottagarna gallande att godset forsvunnit i samband med lossningen.

Sg- og Handelsretten befriade fraktféraren fran ansvar. Det avgorande skalet for detta
synes ha varit att det inte forelag nagra omstandigheter i samband med leveransen av

8 Ang. syftet med begransningsreglerna, se vidare Schelin, J., Last och erséttning, Stockholm 2000, s. 25-27 samt
31-32.
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godset som tydde pa att det var nagot skumt i gérningen. Bedragarna verkade har ha haft
tillgang till ett fast kontor. Det fanns heller ingenting misstankt i deras upptradande, ex-
empelvis verkade alla papper vara i ordning. Det framgar ocksa av fallet att det inte &ar
ovanligt att lossningsoperationerna drar ut pa tiden till foljd av den ryska byrakratin. Det
faktum att chaufféren inte levererade godset pa den i fraktsedeln angivna leveransadres-
sen framstod ocksa som betydelselost i sammanhanget. Chaufforen tog anda kontakt med
mottagaren pa den i fraktsedeln likaledes angivna kontorsadressen.

Det sagda kan jdamféras med det relativt nyligen avgjorda fallet UfR 2000 s. 1400
SgHa. Har borde chaufforen ha misstankt att det var nagot skumt i gérningen och foljakt-

ligen ansvarade fraktforaren for stblden av godset.
| det aktuella fallet &tog sig Samson att transportera ett parti radiosandare till en adress i Moskva. Nar
chaufféren anlande till den i fraktsedeln angivna adressen fragade han pa ett narbelaget apotek utan re-
sultat efter mottagarfirman Europlus. Han fick emellertid veta att det fanns flera firmor i grannskapet,
men att dessa inte 6ppnade forrén klockan tio. Narmare klockan tio, efter en timmes véantan, anlande en
viss Andrej och uppgav att han representerade Europlus. Han legitimerade sig genom en enkel firma-
stampel. Andrej uppgav att godset skulle lossas pa en annan adress och att han skulle visa vagen dit.
Nar de anlande till den nya adressen dok en viss Sergej upp. Han uppgav att han var anstalld som vakt
hos Europlus och att han skulle stanna kvar hos chaufféren medan Andrej tog sig an tullklareringen.
Chaufféren 6verlamnade darefter dokumenten rorande godset. Efter cirka tva timmars vantan uppgav
Sergej att han skulle ringa till tullen for att héra efter om tullklareringen var klar. Efter samtalet med-
delade han att godset skulle komma att lossas samma dag. Chaufféren steg darefter ur bilen for att
kontrollera att lastbilen var i ordning. Nar han ater steg in i férarhytten 6verfolls han av Sergej som av-
fyrade en gaspistol mot honom. Nar chaufféren kom till medvetande igen efter en till tva timmar var
lastbilen borta.

S@- og Handelsretten kom har fram till att fraktforaren ansvarade for forlusten av godset.
Det maste betecknas som ofdrsiktigt av chaufforen att kort innan firmorna pa leverans-
adressen 6ppnade for dagen kdra ivag till en okand adress tillsammans med en framman-
de man. Det gallde speciellt som denne endast legitimerat sig med enkel firmastampel.
Chaufféren forsummade med andra ord har att genom att personligen uppsotka det frakt-
sedeln angivna kontoret forsakra sig om att han fick kontakt med den ratte mottagaren.
Oaktsamheten kunde dock inte betraktas som grov i och med att godset forlorades péa
grund av ett ran, vilket chaufforen isolerat sett inte hade nagon majlighet att uhdvika.

Enligt min mening ar utgangen i bada malen logiska. Med tanke pa bedragarnas upp-
trddande i ND 1996 s. 123 ligger det nara till hands att anta att mottagaren sjalv hade ett
finger med i spelet och att det har saledes rorde sig om ett forsakringsbedrageri. Sadana
l&r inte vara ovanliga i Ryssland. Mgjligheterna for fraktféraren att undvika den har typen
av "felleveranser” torde vara obefintliga och av den anledningen framstar det som skaligt
att i dessa situationer befria fraktféraren fran ansvar. | UfR 2000 s. 1400 hade emellertid
chaufforen inte vidtagit tillrackliga atgarder for att kontrollera mottagarens identitet, var-
for fraktforaren ansags ansvarig for forlusten av godset. Praktiskt sett betyder detta att s&
lange chaufforen haller sig till instruktionerna péa fraktsedeln och pa vederborligt satt
kontrollerar mottagarens identitet blir inte fraktfGraren ansvarig. Det galler givetvis under
forutsattning att chaufforen i ovrigt inte har anledning att misstanka nagot skumt. En sa-
dan gransdragning forefaller ocksa utgora en lamplig riskavvagning i det bakomliggande
forhallandet mellan ansvarsforsakringsgivaren och varuforsakringsgivaren.

9 Jfr avsn. 2.1 rérande kravet pa kausalitet mellan handlingen och skadan.
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Ersattningsberakningen vid dubbelfakturering

Nagot bor ocksd sdgas om de problem rorande ersattningsberakningen som kan upp-
komma med anledning av den i rysslandshandeln vanligen férekommande dubbel-
faktureringen. De ryska importdrerna begar regelmassigt att erhalla tva fakturor avseende
godset. | den faktura, som distribueras till importéren, anges det verkliga fakturavardet. |
den fakturan, som 6verlamnas till fraktféraren for att medfélja godset, anges daremot ett
betydligt lagre fakturavard€.Den sistnamnda fakturan anvandas sedan vid tullklarering-

en av godset. P& det sattet kan de ryska kdparna minska den importtull som maste erlag-
gas. En orsak till dubbelfaktureringen lar vara att importérerna befarar att folk inom tul-
len haller utkik efter transporter av vardefullt gods pa vag in i Ryssland for att sedan tipsa
maffian. Genom att deklarera ett lagre varde hoppas importérerna kunna minimera stold-
riskerna.

Problemet som har gor sig gallande i forhallande till fraktférarna ar vilket varde som
skall ligga till grund for berakningen av ersattningen vid forluster eller skador pa godset
enligt CMR-reglerna. Fragan uppkommer med anledning av att det i praktiken vanligen
ar fakturavardet som laggs till grund for berakningen av ersattningen. | CMR-
konventionen sags dock inte nadgonting om fakturavardet. Istéllet regleras det i art. 23(2)
att borsvardet, marknadsvéardet eller vardet for motsvarande varor vid tidpunkten for
mottagandet av godset skall laggas till grund for ersattningsberakningen. Det synes vara
detta som finlandska Kotka tingsratt tog fasta pa i en dom fran 30 april 1999. Domen
faststalldes sedan av hovratten i Kouvola den 2 mars 2@@tstandigheterna i malet

var foljande:
Green House salde ett parti skor en Agroavan i Moskva for drygt USD 77.000. Varorna transpor-
terades frdn Hong Kong till Moskva via Kotka. For den avslutande landsvagstransporten svarade Sai-
maa. | samband med transporten férsvann godset i Ryssland och varuassuraddren, Eagle Star, betalade
av den anledningen ut forsakringsbeloppet till Green House. Eagle Star krédvde sedan erséttning for
forlusten av Saimaa pa grundval av fakturan om USD 77.000. Transportéren Saimaa havdade emeller-
tid att den faktura om ca 25.000 USD han erhdllit i samband med transporten skulle ligga till grund for
ersattningsberakningen.

| domen konstaterade tingsratten att den till transportdokumenten bifogade fakturan inte
utgjorde en del av transportavtalet. Foljaktligen kunde den inte, sarskilt med tanke pa de
tvingande CMR-reglerna, anses utgtra en dverenskommelse genom vilken den oOversta
gransen for ansvaret faststélldes. Fakturan utgjorde inte mer &n ett bevis for det aktuella
godsets varde. | det aktuella malet hade emellertid Eagle Star visat att godset hade ett an-
nat varde an det som angavs i den faktura som fogades till transportdokumenten och av
den anledningen domdes Saimaa att ersatta hela beloppet, det vill saga 77.000 USD. Fra-
gan huruvida avséandaren eller fraktforaren kande till eller inte k&nde till godsets mark-
nadsvarde vid tiden for transporten saknade betydelse i sammanhanget.
Utgangen i malet ligger i linje med det relativt nyligen avdémda fallet UfR 2000 s.

1817 fran danska Hgjesteret:
Har hade Danica salt ett parti Surimi Sticks pa CIP-villkor till en rysk kopare. Partiet skulle transporte-
ras till Moskva och for det &ndamalet engagerade Latvian Shipping Company (LSC). Det sistnamnda
bolaget utstallde saval ett CMR-fraktbrev som ett konossement for sjalva sjotransporten. | samband
med att transportavtalet ingicks mottog LSC &ven en faktura pa ca 13.000 USD att anvandas vid for-

10 pet féorekommer ocksé att beskrivningen av godset i de olika fakturorna varierar, se exv. UfR 2000 s. 1736 DH.
11 Hovrattens dom har vunnit laga kraft genom att Hogsta domstolen avslog ansékan om prévningstillstand.
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tullningen av godset. Det motsvarade ett pris om 60 cent per kilo. Den verkliga fakturan som stélldes
direkt till den ryske koparen 16d emellertid p& 92.000 USD, det vill saga ett pris pa ca 4,20 USD per
kilo. | samband med transporten uppstod sedan ett manko och som en féljd av detta kravde Danica er-
sattning baserad pa priset i den verkliga fakturan. Som grund for kravet havdade Danica att man kre-
diterat kbparens avrakningskonto.

Mot detta havdade LSC att i och med att vid forsaljningar CIP-villkor risken for godset dvergar pa
képaren i samband med avlamnandet till den sjalvstandige fraktféraren, bolaget riskerade att métas av
krav fran kdparsidan, det gallde speciellt som infrielsen av kravet fran koparen endast hade formen av
en intern kreditering pa ett avrakningskonto hos séaljaren. Dessutom utgjorde systemet med dubbelfak-
turering en olaglig hantering, vilken riskerade att sla tillbaka pa fraktféraren i dennes forhallande till
tullmyndigheterna.

Majoriteten menade har att det skélet att avsandaren stallt ut tva fakturor i sig inte utgjor-
de nagot skal att franga art. 23(2) CMR-konventionen rorande berakningen av véardet pa
godset. Transportoren atnjot, ansdg Hajesteret, ett tillrackligt skydd genom art. 11(2)
CMR-konventionen, enligt vilken avsdndaren svarar for skador till foljd av oriktiga upp-
lysningar i dokument avsedda att anvandas vid tullklareringen av godset. Da avsandaren
bevisat att han Overtagit fordran samt att mottagaren av godset inte gjort nagra krav gent-
emot fraktféraren domde Hgjesteret LSC att ersatta forlusterna enligt det hogre faktura-
vardet.

Bade den finlandska och den danska domen ligger i linje med ordalydelsen i art. 23(2)
CMR-konventionen, men fragan &r om utgangen i respektive mal ar alldeles given. Helt
klart &ar att transportéren genom dubbelfaktureringssystemet kan komma att utsattas for
risker, dels riskerar han att utsattas for krav fran andra intressenter an den som kraver er-
sattning, dels riskerar han att fa problem med relationerna till tullen for det fall det upp-
tacks att det till tullmyndigheterna deklarerade godsvardet ar for2lagt.fraktforaren
har mojlighet att krava erséattning for de skador han tillfogats pa grund av oriktiga upp-
gifter i de dokument som anvands vid tullklareringen utgor heller inte nagot starkt skydd,
da det kan vara osakert om avsandarens ansvarsforsakring tacker den har typen av upp-
satligen vallade skador. Star den ryske kdparen som avsandare av godset kan det ocks3
visa sig svart att driva in skadestandet eftersom, som ovan papekats, systemet med dom-
stolar och kronofogdemyndigheter inte &r riktigt tillforlitligt i Ryssland. Det var ockséa
motiveringen till att i det omtalade danska malet underinstansen gick helt och hallet pa
fraktforarens linje och underkande en ersattningsberakning baserad pa den verkliga faktu-
ran (se ND 1998 s. 183 SgHa). Sg- og Handelsretten ansdg med andra ord att det lag
narmare till hands att har lata saljaren béara risken for den i sig skumma hanteringen.

Mot detta skulle man i likhet med de finlandska domstolarna kunna hévda att det
framstar som an mer angelaget att skydda varuassuradoren, som ar den som betalat ut
ersattning for godset enligt det hogre fakturavardet, da denne star utanfor helt och héllet
utanfor avtalsforhallandet. Samtidigt kan man inte blunda fér varuassuradéren ar sélja-
rens alternativt koparens man. Varuassuradorerna har i praktiken ocksa en helt annan
mojlighet att skydda sig sjalva jamfort med fraktforarna. Aven om de saknar majlighet att
kontrollera fakturans akthet kan de i foérsakringsvillkoren skriva in att vid férekommande
dubbelfakturering skall ersattningen vid skador eller forluster pa godset beréaknas enligt
den faktura som bifogats transportdokumenten. Med en sadan reglering skulle man moj-
ligtvis kunna bli kvitt systemet med dubbla fakturor.

12 Se UfR 2000 s. 1736 DH.
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Avslutande anmarkningar

Aven om omfattningen av kriminaliteten i Ryssland ar svar att faststalla star det klart att
risken for ran, stélder och bedragerier ar storre vid CMR-transporter till Ryssland jamfort
med manga andra lander i norra Europa. Trots riskerna visar emellertid den ovan diskute-
rade rattspraxisen att det ar sallan som fraktféraren kan befria sig frAn ansvar genom att
aberopa undantaget i art. 17(2) CMR-konventionen att skadan inte gick att undvika. Det
racker generellt sett inte med att fraktforaren vidtagit i och for sig rimliga atgarder utan
han maste ocksa visa att han saknade varje mojlighet att undvika ranet eller bedrageriet i
fraga. Det ar endast i vissa typsituationer som domstolarna tenderar att fria fraktforaren
fran ansvar. Ett exempel pa en sadan typsituation utgors av det ovan refererade fallet ND
1996 s. 123 SgHa dar domstolen betonade att chaufféren vant sig till mottagaren pa den-
nes fasta kontorsadress samt att det i 6vrigt inte funnits nagon anledning att misstanka att
mottagaren inte var ratt person.

Omdelbart kan det tyckas att domstolarna borde se lite mildare pa fraktférarna med
tanke pa riskerna vid transporter till Ryssland samt svarigheterna att forebygga dessa. Det
galler speciellt som fraktforarens vinst sallan star i proportion till ansvarets omfattning,
da frakten normalt endast uppgar till en brakdel av godsvardet. Den stranga bedémningen
fran domstolarnas sida ligger emellertid helt i linje med ansvarsreglernas i CMR-
konventionen uppbyggnad. Reglerna bygger pa synséattet att fraktforaren ensam har kon-
trollen dver godset under transporten och att han av den anledningen ar den ende som har
mojlighet att vidta atgarder i syfte att férebygga skador eller forluster. Det stranga ansva-
ret motiveras med andra ord av att lagstiftaren velat ge fraktféraren incitament att planera
och genomfora transporten pa ett sa sakert satt som mdjldigenheten att vinsten
sallan motsvaras av ansvarets omfattning loses istallet genom reglerna rérande ansvars-
begransning, enligt vilka fraktféraren ges ratten att begransa erséattningen till vissa ska-
detyper samt till vissa beloppPa sa satt har lagstiftaren hoppats att sla tva flugor i en
small: Dels kan antalet intraffade skador minimeras genom att fraktférarna tvingas bygga
upp sakra transportsystem. Dels kan da skador i viss man anda uppstar frakterna hallas pa
en nagorlunda lag niva genom att fraktforarna och i slutinden ansvarsforsakringsgivarna i
kraft av begransningsreglerna ges tillfalle att kapa ansvarstopparna.

Med tanke pa det stranga ansvar som i grunden alagts fraktforaren i forhallande till
lastagaren kan det ifragasattas varfor Hgjesteret i Danmark och Kouvola hovrétt i Finland
inte sett strangare pa att lastagarna regelmassigt anvander sig av dubbla fakturor dar
fraktforaren forses med ett exemplar som anger ett lagre varde pa godset an vad som i
sjalva verket ar fallet. Fraktférarna har inga praktiska mojligheter att kontrollera uppgif-
terna i den erhallna fakturan samtidigt som de kan komma att drabbas hart om den ryska
tullen upptacker att fakturavardet inte motsvarar det verkliga vardet pa godset. Frakt-
forarna kan har komma att fa betala dryga boter och vissa fall kan lastbilen till och med
komma att konfiskeras.

Visserligen 6verensstammer den av domstolarna valda lI6sningen att erséattningen skall
berédknas i enlighet med vardet pa den verkliga fakturan battre med berakningsregeln i
art. 23(2) samtidigt som fraktforaren skyddas genom att avsandaren bar ett strikt ansvar

13 En annan sak ar sedan att det kan ifrdgasattas om preventionstanken i praktiken &r hallbar.

14 Ang. den narmare tillampningen av begransningsreglerna, se allméant Schelin, J., Last och erséttning, Stockholm
2000.

20



Aktuella problem i rysslandstrafiken

enligt art. 11(2) for oriktiga upplysningar i de dokument som anvands vid fortullningen
av godset. Det strikta ansvaret ar dock i realiteten kanske inte av sa stort varde for frakt-
foraren i en situation dar avsandarens ansvarsforsakring inte tacker den har typen av upp-
satligen vallade skador eller dar avsandaren utgors av ett ryskt bolag, vilket det ar omoj-
ligt att erhalla utmatning mot. Det kan tala for att man i likhet med Sg- og Handelsretten i
ND 1998 s. 183 borde kunna tolka art. 23(2) en aning friare och basera ersattningsberak-
ningen pa den faktura som fraktforaren erhallit. En sadan lI6sning skulle utgdra ett battre
skydd for fraktforaren och darmed vara &gnad att battre bevara balansen i den kontrakts-
rattsliga relationen mellan avsandaren och fraktforaren.

21






How can a seaworthy ship sink?

How can a seaworthy ship sink?
By Hugo Tiberg, 2000

Introduction

The Swedish Marine Insurance Plan contains a provisiat a vessel which “springs a

leak while afloat” is presumed in the absence of other evidence to have been unseawor-
thy. The provision is largely intended to guard against the risk that a ship th&t sinks
without any explainable cause may have been intentionally scuttled by or at the instiga-
tion of her owner.

Indeed, even in the absence of a suspicious insurance interest, there is reason to in-
quire whether a ship sunken without any collision or other such outside force must not
have been unseaworthy. And yet there have always been ships thought to be perfectly
seaworthy which have foundered due to weather more violent than they were built for. So
seaworthiness is a relative matter.

Against this background | shall consider how, after the worst non-war sea disaster in
Nordic waters, the Joint Accident Investigation Commission of Estonia, Finland and
Sweden (JAIC) appointed to investigate tBetonia accident, could pronounce the
sunken vessel to have been seawoctthiere a large ferry in international traffic, not
having run aground or collided with any other ship or structure, not being scuttled or
sabotaged, not having in the Commission’s view been conducted with negligence causal
to the accident and not having encountered weather characterised even as a storm, is sunk
by the ordinary action of wind and waves in the limited area of the Baltic Sea, but is still
stated to have been seaworthy. What else could have been the cause of the sinking?

SOLAS

International maritime safety work around the world has seemed to be characterised by a
sort of “rear view mirror” attitude, where each large disaster has led to an agreement de-
signed to stop just that kind of accident happening again. Work got under way in 1912,
after the great Titanic disaster, and resulted in the first SOLAS (Safety of Life at Sea)
Convention, which only concerned passenger vessels and particularly the matters that had

1 Swedish Marine Insurance Plan (Sjoférsakringsplan) 1957 § 84 subsection 2.

2 “Sinking” is not to be understood wholly literally. Some vessels may be constructed of wood or fitted with buo-
yancy tanks that will allow them to continue floating while waterlogged. But if a ship is understood, as commonly
defined, as a structure supported on the water by enclosed air (thus the standard German definition requires a
“Schiff” to be “ein schwimmfahiger Hohlkérper”, see e.g. Wiistendorfer, Neuzeitliches Seehandelstestit, 2
Tlbingen 1950 p.38) the puncturing of the hull gets her waterlogged, and that, for the purposes of this exposition, is
“sinking” or at any rate foundering. Of course large steel ships like Estonia will always sink if filled with water.
Structures that cannot sink in the above sense, such as log rafts, are not ships and will not be considered here.

3 Final Report on the Capsizing on 28 September 1994 of the Estonian Ro-ro vessel Estonia, Helsinki 1997, ISBN
951-53-1611-1 (Final Report). On p. 55 (5.2.) it is stated that “On departureEsttildawas seaworthy and pro-
perly manned.
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failed on the thought-to-be unsinkable Titanic, i.e. watertight compartments and lifeboats.
The Convention never came into force due to the outbreak of the First World War.

The next effort was also heralded by a disaster, viz. the sinking of the combined pas-
senger and cargo ship Vestris, which sank with 110 passengers. This resulted in the first
SOLAS to win general acceptance, agreed in London 1929, and in later versions adopted
by all seafaring countries of any importarficénere followed new disasters, and new ver-
sions of SOLAS, until in the 1974 it was agreed that partial amendments would thereafter
be made through a so-called tacit ratification system, whereby proposed amendments are
considered to be adopted by Member States that do not expressly object.

In a series of ferry accidents, particulaHerald of Free Enterprise, Scandinavian
Star and Estonig the particular risks of ferry transportation have been brought to life,
which has resulted in amendments of the Convention but far from the final suppression of
further disasters. Lately, the so-called ISM (International Safety Management), Code
incorporated by reference into SOLAS, has focussed the much more fundamental issue of
creating awareness and responsibility regarding safety issues on the part of shipping op-
erators.

Vessel Safety Act and Ordinance

The SOLAS agreement and its amendments are continually implemented into the legisla-
tion of the member countries. In Sweden the central provisions — apart from a few gen-
eral statements on seaworthiness in the Maritime Tedare inserted in the Vessel
Safety Act and the Vessel Safety Ordinaficboth of 1988, while more detailed provi-
sions are delegated to the Swedish Maritime Administration and found in its Regulations
(Sj6FSY}, including incorporation rules for the ISM CoHe.

All these rules impose a general requirement of seaworthiness on all ships in Swedish
waters and Swedish ships in any waters and submit the larger ones and all passenger ves-
sels to supervision by the Ship Inspection of the Swedish Maritime Administration. For
avoidance of double work and a need for double competence, the Administration is
authorised! to delegate certain survey and inspection tasks to a number of recognised

4 The 1978 SOLAS Protocol, for example, had 94 contracting States including ratifications for dependencies. A
short presentation f SOLAS 1974 with later amendments, see IM@vgitemo.org/imo/convent/safety.htm

5 The Code, added by agreement in 1994, was automatically ratified by “tacit ratification” by SOLAS States on 1
July 1998 and is gradually extended to all forms of tonnage.

6 The Maritime Code (MC) is divided into chapters and sections, here cited divided by colon (e.g. 1:9). In 1:9 it is
provided that a ship in employment must be seaworthy in a wide sense including aptitude to protect against ill-health
and accidents, properly manned, victualled and properly loaded or ballasted. MC 6:1 charges the master with
checking such seaworthiness at the beginning of the voyage and surveying it during the voyage as well as to notify
the owner of deficiencies. MC 13:13 and 14:7 charges the owner with the duty of providing a seaworthy ship for the
carriage of cargo, while 15:4 states the corresponding duty in the carriage of passengers. MC 13:26 contains a parti-
cular Hague duty of being diligent to make the ship seaworthy at the beginning of the voyage in carriage of general
cargo. MC 20:1 and 20:10 contains penal provisions for failure in the stated respects.

7 Parliament-enacted Fartygssékerhetslagen (1988:49).

8 Government-enacted Fartygssakerhetsforordningen (1988:594).

9 Sj6FS 1980:8 with a long series of additions and amendments.

10 Sj6FS 1996:2, corrected 2000:17, and SjoFS 1997:14.

11 vessel Safety Act Chapter 1 section 6.
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Classification Societies. These functions concern largely hull and machinery, while the
Inspection certifies mainly the internal safety on the vessel.

Passenger vessels are subject seawvorthiness surveyefore they may be taken into
use, and thereafter foeriodic seaworthiness inspectioaad passenger vessel inspec-
tions for renewal of their certificates. After major repairs and there wikbXiea inspec-
tions. All these ardlag State inspectionfor which the flag or home State is responsible.
In addition there is increasinglyRort State Control (PSGyhich is carried out by ran-
dom inspections on a large proportion of all visiting ships of the types subject to supervi-
sion. According to th&aris Memorandum of UnderstandiflylOU)!2 agreed upon be-
tween seafaring nations these random inspections should cover about 25 % of all visiting
ships of the relevant kind, and the inspectors should accept documents duly issued by the
port State unless they have “clear grounds for believing” that there exists a substantial
deviation13

After any accident of importance to safety on board a Swedish vessel there must be
made a report to the Maritime Administratidnand after serious events of the kinds
enumerated in the Maritime Code there must lbeadtime declaratiof? before a court
of law for the purpose of securing evidence. After particularly momentous events there
should be instituted a special investigation by the Government’'s Casualty Comrifission,
in which case the Government may dispense with the Maritime Decla¥afibe. provi-
sions do not apply to foreign vessels, such as Estonia, for which an investigation was in-
stituted upon the agreement of Estonia, Finland and Swéden.

Estonia’s seaworthiness record

In the autumn of 1979 there was delivered from the Jos. L Meyer shipyard in Papenburg
in West Germany a ferry for a Finnish partner of the Viking Line. The vessel was com-
missioned for the Abo-Stockholm line under the nam¥iking Sally In the design of
the vessel there was embodied, inside the opening bow visor, a car-ramp which at sea
would be raised to serve as a watertight bulkhead as required by applicable rules. Under
SOLAS such a bulkhead must be located at a certain distance from the stem, mainly to
create a deformation zone in the event of a collision from forward. The ramp closed
against a ledge in a recess on the vessel and could withstand great pressure from forward.
OnViking Sallylike many other ferries the interspace prescribed between the stem and
the raised ramp had been somewhat reduced for the purpose of increasing space on the

12 paris Memorandum on Port State Control agreed between European Maritime authorities plus Canada’s. (Annex
to 1993 IMO resolution A. 742(18).)

13paris MOU 1.3. and 3.1.
14 MC 6:14.
15MC 18:6 and MC 18:7.

16 MC 18:20 and Act (1990:712) on investigation of accidents. According to section 2 (2) such investigations shall

be made for accidents to ... merchant ships where several persons have died or been severely injured, where the
vessel or property outside the vessel or the environment has suffered extensive damage, or when the vessel has di-
sappeared or been abandoned at sea.

17 MC 18:17 second paragraph.
18 See Final Report p. 5.
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car deck? This was considered acceptable since the above-mentioned deformation zone
existed on these ferries in the form of a large underwater bulb forward of the stem proper.
The design was permitted on ferries in coastal waters which would sail no further than 20
miles from land, as was the case in the traffic Wiing Sallywas originally intended

for.20 But this divergence from ordinary standard required a special exemption which was
neither given nor applied for in respect of this vesget she was approved by the Fin-

nish Maritime Administration and the classification society Bureau Veritas, which in-
spected the vessel on behalf of that Administration.

After a series of convulsions in the Owner Company, the vessel was taken over by the
Silja Line and in 1990 was transferred to the rather exposed line between Umea and
Vasa. She stayed there until 1993, when she was bought by Cyporiot Estline Marine Co.,
owned in equal parts by the Swedish Norstrom & Thulin and the Estonian State company
ESCO and was given the nafastonia.

The vessel was however bareboat chartered to the Estonian E-Line Limited to be oper-
ated by that Company under Estonian flag and supervision. The reason for the Cypriot
ownership was that the new State of Estonia had not yet developed a ship register where
vessels could be mortgaged. It was thus an Estonian vessel with an Estonian crew that set
out on her fateful last voyage for Stockholm on the evening of th&&gtember 1994.

Surveys and inspections

Owing to widespread suspicion of the correctness of the findings of the JAIC, private in-
vestigations have been made concerning the matter. Among these is the research con-
ducted by a group called The Independent Fact Group, which has issued its observations
in printed form, hereinafter cited as The Fact Gréunother, known as The Working

Group for Investigating the MV Estonia Shipwreck, AgnEf for short, arrangéstamia
Seminar in Stockholm in May 2000, during which the substance of the present article was
presented.

As previously statedEstonialacked the dispensation certificate formally required of
vessels of her design with regard to the location of the collision bulkhead. While this may
have been acceptable in substance on the route for which the vessel was originally built,
the route between Tallinn and Stockholm was not protected in the way intended by the
dispensation.

Moreover, although it might be said that the requirement of a space between stem and
bulkhead fulfilled a purpose which had no direct bearing on the sinking, the design cho-
sen to reduce this forward area turned out in fact to have a fatal effect on the course of
events during the accident, as analysed by the JAIC. This was because the car ramp’s
forward position left too little headroom for the raised car ramp under the visor deck,
which was therefore provided with a housing over the top of the ramp/bulkhead. When
during the course of the accident the bow visor was torn off from its hinges, this housing

19 Final Report p. 46.
20 Final reportpp. 46 and 217—220.
21 MV Estonia, Partial Report on Technical Questions by the Joint Inquiry Commission, April 1995 p. 19 f.

22 The Independent Fact Group, Urkundsforfalskning for att dolja bristande sjavardighet, Stockholm 1999, ISBN
91-630-8637-9.
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according to JAIC pulled out the ramp, which was not designed to withstand such forces
from inside, so that water could enter the car deck in large quantities.

The Fact Group has found that after the flag shift to Estonian flag, the ship never re-
ceived a permanent Passenger Ship Safety Certificate but only had interim certificates
issued by the Bureau Veritas. The reason for this is regdttete the non-completion
of a new stability file for the vessel, which had been in preparation since 1991 but was
not yet ready.

There have also been reports thatoniahad life rafts instead of lifeboats to a greater
extent than was permissible under SOLAS rules without special dispensation,BEghich
tonia could not show4 and the Fact group states that that the rafts were of a type not ap-
proved .2 If there is substance to these remarks, the observation concerning the raft type
seems more relevant than that that about the lifeboats, as the latter were in any case hard
to launch under the circumstances and the survivors were saved almost entirely into life
rafts.

Final inspection on the day of departure

As was observed earlier, the State of Estonia was a new country just emerged from the
Soviet Union, and her infrastructure for shipping was in many ways not complete.
Among other things, her Maritime Administration and Ship Inspection were not com-
pletely organised, and the personnel were not trained. The Swedish Maritime Admini-
stration had undertaken, on a contract basis, to instruct the Estonian personnel, and in this
capacity two Swedish instructors were present in Tallinn to train inspectors. On the very
day of departure, a “random inspection” was carried out by Estonian inspection trainees
under their Swedish instructors. This was not a PSC but an instruction conducted by the
Swedish inspectors to show how such a control should be carried out, and the JAIC de-
scribes it as “thorougPk®. A protocol was established of the findings before the ship left
Tallinn on the day preceding the fatal accid@rithis protocol has been examined by the
Fact Group, which maintains that certain parts of the documents have beer¥forged.

The protocol enumerates fourteen particular defects in the ship, which were all given
their respective codes: 17 indicating that the master had been instructed to rectify the de-
fect before departure and 99, meaning “other measure to be specified” (in writing); code
10, meaning that a noted defect has been rectified, was not used.

Some of the noted defects appear rather minor, while others are certainly important.
An enumeration will be made here with short comments on the apparent gravity of the
observations.

23 The Fact Group report ISMN 91-630-8637-9.p. 65.
24 Statement from Mr Anders Bjoérkman of the AgnEf Group.

25 This appears a number of times in the Fact Group report, such as on p. 25. Mr. Bjorkman from AgnEf states that
the SOLAS 80 rafts used &stoniadid not allow “dry evacuation’ from under davits and were not approved.

26 Final Report p. 55.

27 The following information is all from the Fact Group’s report, which is accompanied by photostat copies and
seems convincing.

28 The title of the report is Urkundsforfalskning for att dolja bristande sjovardighet, Forgery to hide lack of seawor-
thiness.
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1. “Bow door packing damage(code 99), indicating damage to the rubber sealing
between the hull and the bow visor to prevent water leakage; a matter which could clearly
be important and which might also have been significant to the course of the accident.
However, the inspectors on interrogation after the accident asserted that the damage in
guestion was minor.

2. “Sounding pipes for measuring oil/fuel level in auxiliary engine ro¢iT). | am
informed that the defect is not of acute importance, but there is no sign that it was recti-
fied before departure, as the code indicates that it should be.

3. “Two portable fire extinguishers missing engine roqd). This is clearly a matter
that could be of importance and, as the code indicates, should have been rectified imme-
diately.

4. “Safety plan only in English{99). This plan is a detailed plan indicating control
stations, location of fire fighting equipment etc. for the event of an accident, and accord-
ing to SOLAS it should be in the ship’s flag language as well as English or French. This
is a document mainly used for planning and drills etc. but is also said to have a checking
function, for which purpose the English original should most probably suffice.

5. “Muster list only in English”(99). The muster list (also known as alarm list) shows
the duties of each member of the crew in the event of an emergency alarm and should
also be available in the flag state language. This is also a document needed for planning
though it may also be needed as a checklist in an emergency, for which purpose, again,
the English version should suffice.

6. “Damage control plan only in English (or missing}99). This is an instruction in-
dicating all compartments in the ship and their closure and the correction of any list due
to flooding, and it should be “permanently exhibited for the guidance of the officer in
charge of the ship”, which indicates its operational importance. If it was in place in the
English version — insufficient under SOLAS - it is vital that the officer in charge was
proficient in English.

7. “No cargo operation manual(99). This is an instruction for the loading and lash-
ing of the cargo — mainly vehicles — on board. According to the evidence before the JAIC
it seems unclear whether it was on board at all. The remarks that lashing was usually not
completed on departure but took place on the way out of port indicate that it was not ap-
plied on board. Improper lashing will seriously aggravate a list developed by action of the
weather or otherwise. Also, tl&stoniais reported to have actually departed with 1 % list
to starboard compensated to the utmost by full port ballast tanks, thus leaving no margin
to neutralise a possible further list caused by weather or other conditions.

8. “Fire prevention nav. bridge door. Boiler room closing device missing. Fire door in
galley not working properly(17). In evidence, the inspectors indicate that some doors —
but this seems to have referred partly to watertight doors below the car deck — could not
be closed properly, and that these matters are important. One inspector states that the de-
fects were rectified immediately; if so, the proper code should however have been not 17,
but 10.

9. "Off-course alarm not installed(99). This is a reference system indicating if one
compass on board shows a deviating course from another. The Independent Fact Group
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remark$® that the vessel's actual course is unknown but that it appears to have been far
more southerly than would have been normal.

10.’Means of control, MIMIC panel”’(10). This is a control panel which according to
SOLAS should be in a central position on the navigation bridge and which should clearly
indicate the opened or closed position as well as the remote closing of all watertight
doors. It appears that the SOLAS standard for the colours of the lamps had been changed
and thatEstoniahad the older system applicable when she was built (green instead of red
for closed), of which the first mate was not properly aware. One inspector indicates that
some doors could not be closed manually, due perhaps to impulse from the bridge, which
would be contrary to SOLAS and very dangerous. With at least three compartments
closed by means of these doors Bstoniacould not have sunk even if otherwise water-
filled, according to the Fact Grodp.

11. “Manuals and instructions: emergency generator, bridge routines, emergency han-
dling, steering gear and manoeuvre characteristics” (99). This seems to concern a series
of disparate deficiencies which mostly are not of the kind that could be used in an emer-
gency, but the absence of which might indicate insufficient attention to maintenance and
order on board.

12. “Windows in galley not possible to clos@7). Under SOLAS all openings must
be closeable. Although an inspector indicates that the defect was remedied, this was not
verified by the code being changed to 10.

13. “Covers on bulkhead deck to be close'7). This concerns various lids for
openings through the car deck which were open and whereof at least one had apparently
not ever been closed. This is serious but was said to be rectified after notification, al-
though this was not reflected in the protocol, and the evidence indicates that some covers
may have been missed.

14. “Cargo securing devices (a few pieces of securing devices worn(0@))"These
are mostly cargo lashings and need to be in proper condition to avoid shifting of cargo,
mainly trucks, which may be fatal and seriously aggravate a list incurred by the vessel.
The actual lashing had not been done on the occasion of the inspection but was reported
to be normally postponed until the actual departure of the vessel, contrary to SOLAS 74
that “in ships with ro-ro cargo spaces, all securing of cargo units according to the Cargo
Securing Manual, shall be completed before the ship leaves her berth.

Meaning of seaworthiness

The term seaworthiness is used in a number of connections and cannot have the same
meaning in all of them. In the previous Maritime Code, seaworthiness indicated fitness to
withstand the stress of the sea, and there was added a requirement that the ship must be
fitted out to provide against ill-health and accidents on board, properly manned, victu-
alled and equipped as well as properly loaded or ballasted for the safety of vessel, life and
goods3! The 1994 Code widens the notion to include these other circumstances under

29 Fact Group, p. 39.
30 Fact Group, p. 42 f.
31 MC 1981 sec. 9.
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seaworthiness. The preparatory wétlssiggest that the new definitiwould express a
distinction between “technical seaworthiness” (the ship being “tight. staunch and strong”
and stable), “voyageworthiness” (manning and accoutrement for the particular voyage)
and “cargoworthiness” (holds being clean and fitted for the carriage of the particular
cargo), but these distinctions are not clearly written out in the law text. On the other hand,
the preparatory works indicate that the new notiorelative and must be varied for the
respective contract type in question, but little is clarified of this for passenger transporta-
tion.34

On the other hand the Vessel Safety Act, 1883nploys a more limited notion of
seaworthiness, namely, that the vessel “is so designed, built, fitted out and maintained as
to offer adequate safety with regard to the purpose and the trade for which she is used or
intended to be used”. A vessel may be detained by inspectors for lack of seaworthiness in
this sense or for other breaches of the applicable ¥ufimilarly in Swedish marine in-
surance, a quite limited notion of seaworthiness is #is€tis is also the terminology
generally employed in marine safety connections and the one relevant to the Estonia dis-
aster.

Thus when the JAIC indicated tlsstoniato have been seaworthy on departure from
Tallinn on the 17 September 1994 they were concerned with her condition for the trade
on which she was employed, which was the line from Tallinn to Stockholm. Seaworthi-
ness in this sense is a general evaluation of all criteria for determining whether the ship is
suited for her intended employment in such a way that she can perform her voyage or
voyages without mishap in such weather conditions as may be anticipated. In this general
sense seaworthiness is thus a general evaluation that does not necessarily require all
SOLAS criteria to be fulfilled, though on the other hand the failure of vital such criteria
are fatal to seaworthiness. Other shortcomings may require the vessel to be detained un-
der express provisions of the Maritime Code or the Paris MOU, without necessarily re-
flecting on the general evaluation of seaworthiness.

In general parlance, seaworthiness is surely seen as an objective criterion, in the sense
that lack of it will not depend on being noticed by the individual inspector. A ship found
on survey to be properly built and maintained might later sink owing to unseen metal fa-
tigue, or a design recognised as adequate may turn out in the light of later developments
to be insufficient. It would be normal to see such situations as indicating actual though
unknown unseaworthiness. On the other hand an actually seaworthy ship might still suf-
fer sea damage, for example by an unprecedented hurricane or a freak wave not proper to
the waters where she is used or by colliding with wreckage or other objects in the water.

32 Government Bill 1993/94:195 p. 166.
33MC 1:9, cf. 6:1, 13:12, 14:7 and 15:4.

34 For the carriage of cargo MC 13:12 and 14:7 emphasise that seaworthiness includes, besides proper manning,
victualling and equipment, that “cargo holds, cool and freezing rooms and other space in the vessel wherein cargo is
loaded are in good condition to receive, carry and maintain the cargo”; for passenger transport MC 15:4 only add the
manning and victualling to the basic technical seaworthiness.

35 Vessel Safety Act (1988:49), chapter 2 section 1.

36 vessel Safety Act, chapter 11 section 1. This is also how the term is used by the JAIC report, which states, on p.
55, that on departure tliestoniawas seaworthgnd properly manned

37 Marine Insurance Plan, 1957, § 83, which does not define seaworthiness but shows by adding the requisites that
the limited notion is used.
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How can a seaworthy ship sink?

This objective terminology is clearly not that used by JAIC when they describe the
Estoniaas being seaworthy on departure. No proof of anything extraordinary had been
shown but only, in the Commission’s appreciation, that the ship sank due to a design fail-
ure that had not come to light on any earlier occasions. For purposes of the following dis-
cussion | shall adopt the Commission’s subjective approach and view seaworthiness in
the light of what was known or could be known at the time oEttenia’sdeparture on
the evening of the 27September 1994,

The various defects

As was mentioned earlier, tlisstoniahad a bow visor design intended for protected wa-
ters and not for the waters on which she was used after leaving the service of the Viking
Line. She also lacked the exemption certificate prescribed by IMO for such sea voyages.
It may be said that the reason for this particular limitation was unconnected with sea-
worthiness as it was rather concerned with collision protection, but the various authori-
ties’ reasons for limiting the certificates of these vessels to coastal waters are not known.
Moreover, the particular design necessitated by this departure from the rules did in fact
cause the opening of the ramp and thus arguably the sinking, according to the JAIC’s
own reconstruction of the everdgsin view of these facts alone, thstoniashould have

been regarded as unseaworthy.

The several years’ lack of a permanent passenger ship safety certificate was certainly a
serious omission, that could cover all kinds of other defects outside of the inspector’s
ability to control. The actual reason for the lacking document was the non-completion of
a stability file, which seems particularly portentous in view of the ship’s eventual cap-
sizing.

The Fact Group’s statement that a special certificate was missing concerning the stan-
dard of liferafts is not substantiated by any document in JAIC’s report, which states
merely that lifeboats and rafts were in accordance with the SOLAS 1974 specifications
applicable at the time of building. In any case neither the standard of the rafts nor the ra-
tio between rafts and lifeboats can have had any bearing on the accident, though it has
afterwards been said that the rafts left much to be desired in respect of functioning and
access from the water.

The fourteen observations of the inspectors in Tallinn were of varying character. The
leaking bow visor is played down by the inspectors in their evidence to the JAIC but may
have been relevant in the events that occurred, since the forces created by the vessel's
speed against steep waves may have much increased the leakage. Among the other ob-
servations, those concerning the closing of watertight doors and the bridge indication
panel for these (MIMIC panel) seem particularly important and may well have directly
caused the actual sinking, if not capsizing, of the ship. It should be observed that these
doors are alarmed and make a loud ring or other noise when closed, but nothing in the
JAIC report indicates that such a signal was heard by the engine room personnel or others
below the car deck.

38 Final Report 13.2.5. p. 175, cf. 18.2. p. 218, where it is said that compliance with the rules would have increased
the Estonia’schances of survival.

31



Arsbok 2000 fran Institutet for sjo- och annan transportrétt

The lack of a cargo operation manual and worn state of cargo securing devices com-
bined with the practice of lashing of cargo after departure as well as leaving deck open-
ings unclosed on the car deck all seem to indicate sloppy routines that could not be cured
in a moment but would require a long-term revision. The ship’s departure with a slight
starboard list in spite of full trim tanks to port is a serious and possibly causative defect
that did not fall under the inspection, but absence of the manual may well indicate non-
chalance in routine observance.

It is hard to understand how the JAIC could fail to find that the mentioned shortcom-
ings must have constituted unseaworthiness on the pastafiaon leaving Tallinn. But
in addition to this general deficiency, which in itself should have provided a valid and
necessary reason for detaining the vessel, there is a long line of matters (coded 17) which
should have required detention of the vessel unless rectified before departure, and of
which there does not seem to have been any further checking.

So properly, both for lack of seaworthiness and more technical reasons, there was am-
ple cause to detain thgstoniato the salvation of 852 lives. This is quite apart from other
defects concerning the hinging of the bow visor, which were not checked and did not
belong to the intended PSC exercise as long as there was no clear indication of them.

Duties of the Swedish Administration

The Swedish Maritime Administration now stresses that the inspection was not a PSC but
merely an exercise designed to train the Estonian inspectors. Is this a valid argument for
allowing the vessel to leave?

It is clear that in a foreign country the Swedish inspectors do not have direct authority
to detain a foreign vessel, and thstoniawas not Swedish. The Fact Group concludes
that the inspectors also had authority to act on behalf of the State of Estonia, but this
seems like an overstrained interpretaidoBurely an instructor can tell his trainees how
to act, and the reasonably assiduous trainee will follow suit. There is no sign in the proto-
col of any divided views, and there is not even an indication that there was any thought fo
detaining the ship for lack of seaworthiness or specific defects.

Conclusion

On interrogation of the inspectors, the JAIC has inféfrdtht no defects were found
which would have caused the vessel to be detained or would have resulted in any other
serious observation if the inspection had been an ordinary PSC. That inference seems to
reflect upon the conduct of such ordinary PSCs rather than show the propriety of this
particular exercise inspection. If omissions of the kind noted in the exercise will not give
cause for detention or serious notations in a real PSC in this country, our assurance of the
safety of vessels leaving from Swedish ports seems to be in a deplorable state.

39| do not have access to this contract, but the Fact Group on p. 7 cites its Appendix B, according to which the Es-
tonian authorities are to provide “all necessary permits, including facilitation of visa formalities and authorisations
for the casrrying out of the service”. But the intended service, surely, was instruction and certain other matters, and
the authorisation must have concerned the Swedes being instructors, not inspectors.

40 JAIC Final Report 5.2., p. 55.
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Yttrande med anledning av:

Yttrande oOver prop 2000:69

Till Riksdagens Justitieutskott

Av Professor Hugo Tiberg

| inledningen p& paskhelgen kom jag att uppmarksammas pa regeringens proposition
1999/ 2000: 64 om anslutning till Schengenavtalet, vilket amne starkt berér mina forfat-
taruppgifter. Eftersom jag dessutom forestatt sjorattsinstitutet vid Stockholms Universi-
tet, som ar med pa justitiedepartementets remisslista, och da jag darutéver ar involverad i
det arbete som utfors av Sjosportens Samarbetsdelegation, blev jag forvanad Over att
uppgifter harom inte kommit mig tillhanda forran det blivit for sent att paverka proposi-
tionen.

Jag har annu inte haft mgjlighet att géra de undersdkningar som ar motiverade men
vill for ben&get beaktande meddela utskottet att inférande av lagstiftningen medfér vissa
problem som inte tycks ha noterats. Det galler narmast den i vart land mycket stora trafi-
ken med nojesfartyg.

I tildampningskonventionen ("Schengenkonventionen"), title 2 art. 3 (1) talas om att
davarande Executive Council skulle betraffande bevakning av yttergranser utfarda sar-
skilda regler om hur uppgiften skall utféras for "special categories of maritime traffic
such as yachting and coastal fishing". Jag har inte kunnat fa besked om att nagra sadana
bestammelser har inforts. Inofficiellt har forekommit uppgifter om att alla som kommer
fran havet skall antas ha passerat en yttergrans och darfor vara skyldiga att medta pass
och anmala sin ankomst, men information fran faltet visar att ndgon kontroll inte fore-
kommer och att passkontroll féor ankommande seglare under svensk flagg i praktiken har
upphort.

For Sverige medfér motsvarande trafik sarskilt stora problem, dels for att trafiken ar
omfattande och dels for att Sveriges kuster erbjuder naturhamnar som skydd vid ankomst
till landet och ofta lang fard i inre farvatten till passkontrollort. En riksdagsmotion har
vidare uppmarksammat vissa sarskilda problem som kan sammanhanga med den nordis-
ka passfriheten, vilken enligt forutsattningarna for anslutningen skall bevaras.

Bokstavligt innebar Schengenregleringen att den som passerar en yttergrans till omra-
det skall kontrolleras bade vid in- och utfart. | den namnda motionen sags, att regeln kan
innebéara tvang till passkontroll vid passage via internationellt vatten, exempelvis fran
Finland/Aland till Sverige och t.o.m. vid fard dver internationellt vatten fran Gotland. Jag
utgar dock fran att den forra situationen kan l6sas med hanvisning till den bevarade nor-
diska passunionen och den senare med ett fortydligande. Dessa situationer bor emellertid
vara uppmarksammade gentemot ovriga Schengenstater och |0sta i den svenska lagstift-
ningen.

Svarare forhaller det sig med farder till och fran tredje land. Har anger propositionen
att utlanningslagens och passlagens reglering for utlanningar och svenskar skulle svara
mot Schengenregleringen. Utlanningslagstiftningen alagger utlanning att visa upp sitt
pass vid in- och utresa, och utlandskt fartyg eller den som har utlanning ombord maste — i
motséttning mot vad som galler i tullagstiftningen — passera via passkontrollort. Passla-
gens regel innebar skyldighet for svensk resande till utomnordiskt land att medféra och
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pa begaran uppvisa pass vid utresa och att vid inresa pa begaran styrka sitt svenska med-
borgarskap; nagon skyldighet att ut- och inpassera via passkontrollort foreskrivs ej. Dessa
procedurer har upplevts som tillfredsstéllande, men det foérefaller tydligt att varken de
eller propositionens tillagg bokstavligen tillgodoser de krav som uppstélls i Schengen-
konventionens title 2 art. 3, 5 och 6, samtidigt som de mer an val motsvarar den praxis
som férekommer i nuvarande Schengenlander. Det bor vara skal att i samband med an-
slutningen klargora dessa fragor for 6vriga Schengenlander.

| sak finns det mojligheter till atgarder for att pa olika nivaer tillgodose Schengenkra-
ven. Sadana bor krava forhandlingar med batorganisationerna och skall inte utvecklas
har. Aven for att uppna det som propositionen anger verkar det emellertid formellt att
behotvas ytterligare anpassningar, i synnerhet avseende likstallandet av dagens inlanning
och nordbo med den kommande ordningens Schengeninlanning.

Enligt det anférda ar det tydligt att det behovs ytterligare studier for att den féreslagna
lagstiftningen skall bli anpassad for de speciella behoven vid ut- och inpassering av far-
tyg, och att dessa kraver antingen en senarelaggning av ikrafttradandet eller bradskande
kontakter med batorganisationerna och andra sarskilt sakkunniga.

Sollentuna den 1 maj 2000
Hugo Tiberg
Professor i sjoratt och annan transportratt
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Yttrande over:

Yttrande over DS 2000:55

Justitiedepartementets promemoria angaende Flygbolagens
ansvar for passagerarskador — radets forordning 2027/97, Ds
2000:55

Institutet for sjoratt och annan transportratt har beretts tillfalle att yttra sig éver ovan an-
givna dokument. Institutet anfor féljande.

Forslagets innehall

Promemorian foreslar justeringar av Luftfartslagen (1957:297, LfL) med anledning av
EG-radets forordning nr 2027/97, (Férordningen), som inom sitt giltighetsomrade infor
ett i princip obegransat passageraransvar. LfLs reglering grundas fér narvarande pa bl.a.
bestammelser i Montrealprotokoll 3 (Protokollet), som har en obrytbar ansvarsgrdns om
100,000 SDR per passagerare (LfL 9:22 och 24). Om Protokollet skulle trada i kraft blir
denna bestammelse bindande for Sverige, i strid mot Férordningen. Sverige maste darfor
saga upp Protokollet. Framtida regler vantas emellertid bestdmmas av Montrealkonven-
tionen 1999 vilken vantar pa ikrafttradande.

Forordningen betecknar sig som en tillfallig atgard i vantan pa antagande av det som
numera blivit Montrealkonventionen. Den galler for transporter utférda av licensierade
"Community Air Carriers" (CAC) — aven utanfor EU och t.o.m. utanfér Montrealomradet
— i kraft av en skyldighet for carriers att uppta dess bestdmmelser i sina transportvillkor.
Utanfor Forordningen faller alltsa dels transportorer fran tredje land och dels icke-
licensierade EU-transportorer, namligen saddana som inte tar betalt, operatorer av bal-
longer och liknande, och transportérer med annan bas an flygplatser (Foérordning (EG)
2407/92 art. 1 (2)).

Forslaget vill utstracka Forordningen till att ha allmén tillAmpning i svensk ratt. Sam-
tidigt behalls — liksom i Férordningen — knytningen till Warszawakonventionen med dess
komplement (Warszawa) intill dess Montrealkonventionen kan trada i kraft. Undantag
skall alltsa goras for transportorer fran lander mot vilka Sverige ar bundet enligt dessa
instrument. Detta kan ske genom att Forordningen bara galler fér CAC, vilka genom en
sanktionerad forpliktelse atar sig att ej gora gallande Warszawas personansvarsbegrans-
ningar.

Forslaget utgar fran att Forordningen galler utan sarskilt stadgande. Den namns darfor
inte 1 den foreslagna andringen i LfL 9:17, vilken bara anger utstrackningen av de beroér-
da transportorerna (9:17 anger i princip: "De regler som galler for CAC enligt Forord-
ningen galler aven for andra fraktforare"). Forslaget framhaller att man harigenom inkor-
porerat Forordningen pa sadant satt att den blir direkt gallande med tolkningsbehdrighet
for EG-domstolen, vilket inte antas bli fallet om regeln inférs genom transformering.
Sanktion for CAC att infOra regeln ar enligt forslaget vitesforelaggande.
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Ifrdga om transportorer fran andra Warszawalander fortsatter enligt Overgangsbe-
stammelser luftfartslagen enligt nuvarande lydelse att galla.

Forslaget vill aven andra LfLs jamkningsregel vid passagerares medverkan till skada.
Enligt nuvarande Protokollsgrundade regel skall jamkning alltid ske vid sadant medval-
lande, medan Forordningen foreskriver att jdAmkning kan ske och i dvrigt hanvisar till na-
tionell ratt. Forslaget infor pa den punkten en generell hanvisning till skadestandslagens
jamkningsregel.

For transportorer som faller utanfor Férordningen galler for narvarande Protokollets
obrytbara ansvarsbegransning. Vid uppsagning av Protokollet foreslas att denna grans
skall kunna genombrytas vid uppséat och grov oaktsamhet enligt vanliga svenska princi-
per.

Synpunkter

Institutet har i ett tidigare remissvar uttryckt uppfattningen att de mycket héga begrans-
ningar som nu infors inte har nagon betydelse for svensk ratts del utan framst for USA
och andra rattssystem som har helt andra nivaer pa skadestand an vi anser rimliga. Insti-
tutet anser att utvidgningen av skadestandet till obegransat belopp narmast medfér en
icke onskvard subventionering av skadelidande fran sadana lander pa bekostnad av pas-
sagerare fran lander sdsom de nordiska, med mer moderat skadestandssyn. Att premien
for sddana kostnader pa grund av sékerheten hos dagens flyg kan vara en mindre del av
ett modernt flygbolags héga verksamhetskostnader minskar inte betydelsen av det sagda i
absoluta tal.

Pa ett rent praktiskt plan framikommer for Ovrigt Forordningens avstand fran svenskt
synsatt i art. 5, dar en CAC maste ata sig att inom 15 dagar efter en olycka gora for-
skottsbetalningar som for en avliden person inte far understiga 15.000 SDR och som i
regel inte far aterkravas. Belopp i den storleksordningen betalas 6ver huvud taget inte i
svensk ratt vid dodsfall som avser annat an forsérjare. Det finns enligt Institutets ingen
anledning att efterlevande till flygpassagerare skall sta i sddan sarstallning i skadestands-
hanseende.

Det ar emellertid tydligt att Férordningen sdsom EG-lagstiftning ar direkt bindande for
Sverige och maste samordnas med svensk lagstiftning. Ett obegransat ansvar for CAC
liksom ordningen med forskottsbetalning har salunda redan inférts genom EG-
forordningen och kan inte stoppas fran svensk sida. Vad som kan ifrdgaséttas ar utvidg-
ningen till andra transportérer &n CAC.

Ifrdga om icke-licensierade transportorer i Sverige torde ansvarsbegransningen visser-
ligen sakna praktisk betydelse enligt de berdkningsprinciper som anvands har i landet,
och mdjliga enstaka undantag torde i varje fall inte fa genomslag i forsékringspremier.
Ifrdga om utlandska transportorer fran Warszawastater fortsatter som sagt tidigare regler
att gélla; mot USA, som ar en ursprunglig Warszawastat géller h6jda ansvarsgranser en-
ligt sarskilda dverenskommelser med transportdrerna. Problem skulle kunna uppsta nar-
mast gentemot icke-Warszawastaters transportorer, vilka inte bor underkastas tvang att
anvanda ett EUdikterat atagande av obegransat ansvar. Institutet forutsatter att det kon-
trollerats att nagra sadana transportorer inte kan komma i fraga enligt svensk ratt.
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Ordningen med forskottsbetalning av belopp som enligt svensk ratt ter sig oproportio-
nerliga far emellertid effekt for alla passagerare oavsett begransningsbelopp och bor inte
utbredas i svensk ratt. Den bestdmmelsen blir i forsta hand praktisk for icke-licensierade
inlandstransportorer. Institutet avstyrker utvidgningen av Foérordningen till andra trans-
portorer an CAC.

Institutet ar kritiskt mot sattet att inférliva Férordningen. LfL kommer i den nya for-
muleringen inte att ange vad som galler utan endast att en gallande EG-lagstiftning utvid-
gas, enligt foljande foreslagna principformulering for 9:17: "De regler som galler for
CAC enligt Forordningen géller &ven andra fraktforare." Forslaget motiverar formule-
ringen med att Forordningen redan galler enligt EGs regler om direktverkan och att man
velat anvanda inkorporeringsmetoden for att fA en enhetlig rattstillampning med tolk-
ningsbehorighet for EG-domstolen, samt att lagstiftning som o6verensstammer med EG-
lagstiftningen inte skulle fa féorekomma utan att vara betecknad som EG-lagstiftning. In-
stitutet ser varken framstallningssattet eller EG-domstolens tolkningsbehérighet utom
dess egentliga omrade som nagon fordel. Om mot Institutets avstyrkande andra trans-
portorer an CAC skall inordnas under Forordningens reglering, anser Institutet att deras
sarstallning skall markeras sa att de inte behover direkt félja samma bedémning och i
synnerhet inte falla under EG-domstolens tolkningsbehorighet. Det kan mahanda uttryck-
as sa att forst framhalles att CACs stéllning bestams av Forordningen, varefter reglerna
anges uttryckligen for 6vriga flygtransportorer.

Sammanfattning

Institutet tillstyrker &ndringarna enligt forslaget med undantag for sattet att inforliva For-
ordningen i LfL 9:17 och inférlivandet av andra fraktférare &n CAC. Om dessa dock in-
forlivas bor det ske pa ett satt som mojliggor nationell och restriktiv tolkning.

Stockholm den 14 december 2000

For Institutet for sjoratt and annan transportratt

/Hugo Tiberg och Johan Schelin
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Protokoll frAn seminarium

Incoterms 2000

19/1 2000, kl 18.00, sal B5 Stockholms universitet

Inledare: Advokat Per Lofqvist, Translaw

Narvarande: C:a 20 deltagare

Professor em. Hugo Tiberg halsar Per Lofqvist och Ovriga deltagare valkomna till ett se-
minariet. Han paminner aven om att institutet avser att underhosten avser att arrangera en
kurs i exportratt, dar bland annat INCOTERMS2000 kommer att utforligt diskuteras.

Advokat Per Lofqvist inleder med att konstatera att INCOTERMS 2000 innehdller fa
andringar i forhallande till den tidigare versionen fran 1990. Han paminner ocksa om att
villkoren, som aterfinns i en engelsk och en fransk originalversion, nyligen éversatts till
svenska. ICC har aven givit ut en guide rérande tillampningen av leveransklausulerna.
Generellt sett ar leveransklausulerna avsedda att reglera fragor avseende (1) tidpunkten
nar risken for varan overgar fran saljaren till koparen, (2) fragor avseende vem av sélja-
ren eller kbparen som skall svara for kostnaderna for transporten, varuférsakring o.s.v.
samt (3) fragor om vem av parterna som skall svara for erforderlig export- och importdo-
kumentation och liknande.

Vardet av att ha ett antal standardiserade klausuler pa internationell niva ligger i att
sadana underlattar handeln genom att parterna i olika lander ges mojlighet att anvanda ett
antal val genomtankta och i skriftlig form definierade leveransklausuler vid export- och
importaffarer. Det minskar risken for missforstand mellan parterna samtidigt som avta-
lens omfattning kan hallas ned av den anledningen att det betraffande leveransvillkoren
racker med en hanvisning till INCOTERMS. Viktigt att komma ihag i sammanhanget ar
emellertid att parterna maste ange vilken version av klausulerna de syftar pa beroende pa
att de olika klausulerna modifierats under arens lopp. En annan fordel med klausulerna ar
att dessa tillskapats av en privatrattslig organisation och att parterna ar fria att anvanda
klausulerna om de sjalva 6nska detta. Det innebéar att klausulerna snabbt kan &ndras av
ICC i takt med utvecklingen péa transportomradet samtidigt som parterna i avtalet kan an-
passa klausulerna till en av sarskilda omstandigheter praglad affar.

INCOTERMS éar uppbyggda pa det sattet att klausulerna indelas i olika grupper. In-
delning i grupper bygger pa att saljarens forpliktelser rérande riskdvergangen samt skyl-
digheten att ombesdrja transporten, forsékringen av godset och dokumenten rérande ex-
port och import gradvis 0kar. Den minst omfattande klausulen ar Ex Works. Enligt denna
forbinder sig saljaren endast att halla godset tillgangligt och avskilt vid sitt lager vid en
viss tidpunkt. Koparen ansvarar saledes for lastningen, transporten samt férekommande
forsakring av godset. Det anfors visserligen i ingressen att séljaren sarskilt kan ata sig
ansvar for lastningen, men det maste i sa fall ske uttryckligen. | diskussionen papekades
pa den har punkten att séljaren pa utomobligatorisk grund kan komma att fa bara ett prin-
cipalansvar for skador hans lagerpersonal vallar om de hjalper koparen med lastningen av
godset.

De for saljaren mest betungande klausulerna ar de sa kallade D-klausulerna, exempel-
vis DDP och DDU, enligt vilka saljaren svarar for att bringa godset till en av kbparen an-
given plats samt svara fér dokumentationen i samband med exporten och importen. De sa
kallade C- och F-klausulerna ar ett mellanting. Enligt F-klausulerna, exempelvis FOB
och FAS, svarar kdparen for arrangemanget av samt kostnaderna for huvudtransporten.
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Eventuell forsakring maste kdparen betala. Den lampliga klausulformen for de kombine-
rade transporter som ar vanliga fran Sverige ar emellertid FCA, Free Carrier, och har har
gjorts den andringen att om den vid klausulen angivna leveranspunkten ar saljarens
"premises", sa skall saljaren lasta godset pa tillhandahallet fordon och i andra anden lossa
godset fran fordonet; vid annan plats ligger dessa forpliktelser pa kdparen.

Vid C-klausulerna skall saljaren ordna transporten och maste vid CIF och CIP dessut-
om forsakra godset. Observera dock att riskOvergangen ager rum nar godset ar lastat om-
bord. CIF innebar med andra ord inte att saljaren svarar for skador pa godset under sjo-
transporten utan endast att han skall betala frakten och forsakringspremierna avseende
denna. Betraffande forsakring stracker sig saljaren skyldighet inte langre an att ta en for-
sakring som tacker skador som har sin grund av sjokatastrofer; det kravs alltsa inte nagon
sedvanlig allriskforsakring av godset. Lofqvist poangterade ocksa i det har sammanhang-
et att de extra kostnader som kan uppkomma till féljd av gemensamt haveri ombord ar
koparens ansvar vid dessa klausuler. Saval vid FOB som CIF hade man velat andra risk-
overgangen fran godsets passage av relingen till nar godset ar lastat, men detta har inte
kunnat genomfdoras i INCOTERMS 2000, utan parterna bor uttryckligen féreskriva CIF
eller FOB stowed for att na dem effekten.

Slutligen beklagade Lo6fgvist att man inom industrin i s& stor utstrackning fortfarande
anvander FOB- respektive CIF-klausulen, da dessa i manga fall framstar som otidsenliga
till foljd av att lasthanteringsmetoderna férandrats inom transportnéringen. Anvandning-
en av FOB och CIF innebar att saljaren bar ett ansvar for godset under terminalperioden
trots att han i de flesta fall saknar kontroll 6ver hanteringen av godset. Containertekniken
innebar i1 allmanhet att saljaren forlorar kontrollen 6ver godset vid terminalgrinden och
det framstar darmed som ologiskt att han skall fortsatta att bara ansvaret efter den tid-
punkten. Istdllet menade Lo6fqvist att det i dagens lage ar som lampligare att anvanda sig
av den till enhetslasttekniken anpassade FCA-klausulen, enligt vilken risken Overgar i
samband med att godset dverlamnas till den fristdende transportéren, exempelvis FCA
Skandiaterminalen Goéteborg. Flera personer i auditoriet delade den uppfattningen och
pavisade en rad praktiska problem vid tillampningen av FOB- och CIF-klausulerna. Det
gallde bland annat problemet att avgéra vad som ar huvudtransporten samt frdgan om
vem som skall svara for kostnaderna for transporter da godset kommit att befordras med
ett annat transportmedel an vad det fran boérjan var tankt. Professor em. Hugo Tiberg
tackade for ett intressant féredrag och inbjod deltagarna till postseminarium i fakultetens
personalrum.

Vid protokollet
Johan Schelin
Tf. forestandare
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Protokoll frAn seminarium

Seminar on OIl Pollution Liability

Tid och plats: 23/3 2000, kil 18.00, B5 Stockholms universitet
Inledare: Malgorzata Nesterowicz
Protokollforare : Hugo Tiberg

Welcome: The chairman, Hugo Tiberg, greeted the reporter and participants and wished
them all welcome.

Presentation: The reporter presented the contents of the appended paper, see
www.juridicum.su.se/transport.

Discussion:

The reporter noted certain difficulties which would arise for countries having ratified the
new protocol without denouncing the original CLC convention. Others doubted that this
presented a real problem.

One participant mentioned the recent US Supreme Court decision of Case v. Wash-
ington State, where the State of Washington had followed up OPA with special regulato-
ry provisions for vessels in sensitive areas, which the Court had nullified. In the discus-
sion it was pointed out that the case concerned regulatory provisions and did not affect
the right of States to modify the private law provisions of OPA, e.g. regarding special
higher limitations.

It was mentioned that P&l debits an extra premium for tankers carrying persistent oils
as cargo and which call at US ports or enter the US EEZ for loading or discharge (inclu-
ding DC, Puerto Rico, Guam, US Samoa, US Virgin Islands and N. Marianas). P&l re-
quires all vessels clearing into the US to file an OPA non-certification clause, declaring
that the insurance is not a COFR under OPA 1990. r anges raterna for skilda tankers. For
lastning/lossning vid Louisiana Offshore Oil Port (Loop) ges 50% avdrag pa detta. Skuld
In cn co-operation with Gard provide an "integrated comprehensive general liability ex-
tention" for increased amounts compared to the previous standard.

Post Seminar

The discussion continued informally during the post seminar, arranged by Malin Holl-
berg, assistant at the Institute.
Hugo Tiberg
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Protokoll frAn seminarium:

Framtida godstransporter

18 maj 2000

Inledare: Stefan Back, Fredrik Lindblad och Johan Schelin
Narvarande: C:a 30 deltagare

Stefan Back, sekreterare i transportforskningsdelegationen: Inledde: Redogjorde for dele-
gationens uppgift och hittillsvarande arbete. Kommissionen hade tillsatts 1998 och hade
uppgiften att studera en lamplig utformning av den framtida transportpolitiken. Man
skulle nu studera ett tidigare asidosatt omrade, da persontransporterna tidigare statt i fo-
kus.

Till mélsattningskriterier horde

» kvalitet i transportarbetet
 fran ett kundperspektiv.

Till férutsattningarna:

* ny logistik har gjort transporterna till en integrerad del av produktionen

» EU-intradet hade foranlett ett nytt behov av att dvervaga ev. nationella stodatgarder

» det fanns behov av att samla intressenter till stallningstaganden betréaffande dessa
fragor

¢ man behover en helhetssyn pa samhallskostnaderna.

* uppmarksamma behovet av 6kad samverkan stat-operattr-varuagare

» fortydliga statens roll

» effektivisera transporterna.

Delegationen skulle félja utvecklingen och analysera den ur ett kundperspektiv. Var
fanns bristerna? — Vem kan atgarda dem?
» Statens roll: katalysator, forutsattningsskapare och kontrolimyndighet.
* Nationella/internationella spelregler
» Utveckla overgripande godstransportstrategi: Ska delegationen permanentas? Be-
hovs stdd for utvecklingen?, Riktlinjer for infrastrukturen, ange statens ataganden.
Notera att transporterna mer och mer blir kombinerade transporter, FoU. (Fraga
Hugo Tiberg: Har ni tagit nagon hansyn till transport av ravaror som malm och
timmer? Stefan Back: Jo, det finns med.)

Vad har gjorts: Inl. redogjorde for en lang rad remissvar, bl.a. om EU:s vitbok, om
svenska akerinaringens situation, fordonsskattefragan, farledsavgifter, jarnvagsutveck-
lingen.
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Tidsram for fortsatt arbete

Delbetankande SOU 2000:8 med understkning av dagens situation har presenterats. Vid
arsslutet 2000 avses en preliminar version av transportstrategi kunna framlaggas. Nu ar
meningen att "berérda" parter ska konsulteras, sa att en remissrunda ska kunna undvaras i
efterhand.

Hittillsvarande utgangspunkter

Transporterna ar

(1) marknadsstyrda och ska inte behova dirigeras fran statens sida. (Fraga fran golvet:
beskattningen av diesel, subventionerna till jArnvagarna, ar val en styrning. Svar, ja, men
man forsoker fa det s& neutralt som mgijligt.)

(2) Orienteringen for arbetet ar att transportkunden satts i centrum.

(3) Statens roll ar huvudsakligen som forutsattningsskapare, men hur?

Fredrik Lindblad, V&xjo universitet: Presenterar rapporten:

Det framtida godstransportbehovet (SOU 2000:8).

* En utveckling av transporterna vantas bli sarskilt stark 6sterdver, men aven EU-
transporterna kommer att oka.

» Sjofartens roll sjunker starkt for Sveriges del.

* Internationell statisktik om forekommande transportfloden ar oklar, och produkter
som for oss ar viktiga sammanfattas under "6vriga".

» Betraffande godsfléden indelar rapporten godset i vardegrupper:
 upp till 9.000/ton lagvardigt
* mellan 9.000 och 90.000/ton mellanvardigt
» ©Over 90.000/ton hogvardigt

Geografiskt flode har studerats efter den statistik som kunnat tas fram fér 6 grupper. Bl.a.
har konstaterats att lagvardigt och hogvardigt gods bar langtransporter: det hogvardiga
med mellanliggande huvudtransporten per fartyg och det hogvardiga med motsv. trans-
port per flyg, medan mellanvardigt generellt sett gods inte langtransporteras utan stannar
| Europa.

Lastbarare studeras efter en grov indelning

» standardpall

e container — stor, liten
* bulk

» specialpall

» speciallastbarare

46



Remisser, yttranden och seminarieprotokoll

Transportkvalitet

Kunden utgar numera fran en god kvalitet och efterfragar inte detta. Men speciella kvali-
tetsaspekter efterfragas: transporter som klarar "det-eller-det" behovet.
» Samband varde/volym/processcykel
« Oversiktlig modell
» Styrning: mest saljarstyrda
* Transportupplagg: speditér eller annan transportsamordnare
« Nuvarande system: forvanansvart lite anvandning av IT.
* Framtiden: IT dkar, liksom integration av transportkedjan
* Primara samband i transportsystemen
» Sjofarten ar konkurrenskraftig i sddra Europa, mindre har i norr.
» Paverkansfaktorer
e Manga faktorer s6tyr utvecklingen
» tillvaxten (transporter 0kar med 1-1,5% av PNB-6kning)
» avslut sker genom Internet
» globala allianser och l6sningar skapas (saknas kompetens skaffar man det ut-
ifran)
» Sverige inget centrum (det utvecklas 2 centra — N- och S-Europa)
» utveckling av IT-avslut kommer aven i transporter
 business-to-business har inte andrats sa mycket annu
» business-to-consumer storre andring, pataglig i USA, vilket lett till 6kning av tr-
arbetet

Miljokrav

 Industrin vill inte betala for miljon; vill ha flexibilitet men inte betala for den heller.

* Politiska beslut

¢ Maste rédkna med sadana som ett oftast irrationellt inslag

* Kommande transportokningar

« « Osteuropa

e e« Asien

* < Kina

« Fran dessa utgangspunkter ar Polen ett bra utgangsland fér (mark)transporter

* Framtida transportstrukturer

» Sverige-Asien

* Sverige-Europa

« Studerade fran godsvardessynpunkt

* Kundbehov av enkelhet

* Vill ha 1 kontakt, 1 telefonsamtal, 1 knapptryckning. Transportbérser som i USA,
dar man kan samordna korbehovet sa att chaufforen far besked om komplette-
ringslast under pagaende korning & gor deviation for upphamtning av sadan last.
Ekonomi.
« Foretagen borjar efterfraga mer an flyttning: integrerade I6sningar dar mellanman-

nens betydelse Okar.
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Johan Schelin tar vid

Transportjuristen kan bli ledsen for den har bilden: "mina" regler ar gamla. Haagreglerna
fran 1924, Warszawakonventionen som grund for flyg fran 1929, jarnvagsreglerna fran
Bernkonventionen 1905 och CMR fran 1956. Ingen utgar fran kombinerade transporter.

Juridiken har inriktat sig pa vad som hander med godset under transporten, snarare an
pa transporten som sadan, och ansvaret har borjat vid leverans till transportmedlet. Be-
hovs det nu en ny lagstiftning, med starkare betoning pa kombitransporter? Nuvarande
regler tacker inte produktionsstoppsforluster mm.

Det har visat sig hoppldst att harmonisera reglerna for de skilda transportmedlen. Ett
forslag som har framforts av bl.a. Jan Ramberg pa institutets senaste Hasselbykollokvium
(boken Cargo Liability, 1997) avser att erbjuda ett dvergripande (overriding regime) an-
svar for hela transporten och lata de skilda delreglerna besta. Ar det en 16sning?

Vad man an kommer fram till maste ta hansyn till just-in-time-behovet. Nuvarande er-
sattningsbelopp for just detta ar mycket laga (fraktbeloppet). Behovet att tacka produk-
tionsstopp och dylikt ar patagligt.

Behover vi gbra om det juridiska transportrattssystemet? Bor ansvarsbegransningarna
tas bort?

Man maste beakta ny trepartslogistik. Transportdren tar éver annan verksamhet: det
finns exempel pa att han tar 6ver sammansattningsarbete efter framkomsten; speditdren
levererar en monterad produkt. Sa skapas ett extra medvarde, men hur ska sadant regle-
ras. Har skapas en flytande zon mellan transportrétt och kopratt.

Fraktbors (transport exchange:) Speditéren ansluter sig till en sddan boérs och lagger in
sina rutter pa data. Bestallarna lagger in sina transortbehov, och de finner varandra ge-
nom datorn. Detta ger 6kad produktivitet, s att bilarna inte gar tomma. — Behover sadant
regleras rattsligt? Hur ska det avtalas? Behdvs tvingande regler? Ska de elektroniska do-
kumenten anvanda fraktsedels- eller konossementsmodell?

Vad ska den samordnande transportéren ha for roll? Speditor? Maklare?

Dessa fragor kraver en diskussion.

Diskussion:

Lars Forsberg: Drojsmal ar vanligen ett problem med avhamtning av gods, som ej tacks
av transportansvaret idag.

Jakob Heidbrink. Det ar inte 6nskvart att ga in med nagon reglering av detta. Det har
blivit tillackligt mycket forvirring av det nuvarande systemet.

Johan Schelin:Tyskland har infort en reglering i sitt interna system, inkl spedition.

Peter Lindskog: Ett system for detta ar genomfort i Sverige, och nagon ytterligare lagre-
glering behovs inte.

Hugo Tiberg: Har transporterar man pa NSAB, som lyckligtvis inte ar tvingande utan
kan modifieras efter behoven.

Jakob H. Man ska inte utga fran att NSAB reglerar dessa fragor.

Svante Liman: Naringslivet skoter ansvaret pa sitt satt, t.o.m. dar det finns tvingande
regler. Man dverenskommer om flyg till kontinenten och att flygregler ska gélla aven om
transporten faktiskt sker med lastbil, och ingen drar upp att CMR ar tvingande.

Johan Schelin:Det har papekats for mig att det finns en overriding regime i form av for-
sakring, men forsakringen medfor just ett problem genom att den ar dubbelforsékring.

48



Remisser, yttranden och seminarieprotokoll

Lars Forsberg: Det ar inte dubbelférsakring utan olika behov som tacks.
Svante Liman: Det bor observeras att det ror sig om en sakférsakring och en godsan-
svarsforsakring. Man kunde mena att vagnsskadeforsakring + trafikforsakring ocksa ar
dubbelférsakring med de fyller skilda behov.
Hugo Tiberg: Transportoren tillfér godset ett litet mervarde medan parterna har intresse
i hela godsvardet, och det ger skilda utgadngspunkter for forsakringsbehovet. En trans-
portkund kan ha sarskilda tackningsbehov som inte ar rimliga for en transportor att be-
fatta sig med.
Flera deltagare, bl.a. Jon Kihiman: Transportdoren borde inte behdva bekymra sig om
transportforsakring, utan allt borde ligga pa varuforsakringen.
Schelin En uppfattning ar att man aldrig kommer ifran transportorforsakringen av pre-
ventiva skal. Mot det har bl.a. Jan Hellner vant sig, med uppfattningen att preventionen
bor tillgodoses med straffrattsregler och i 6vrigt med transportérens behov av god re-
nommeé. Men Hellner tycks ha andrat sig till halften. Inget samhaélle tycks vara utan an-
svar for dem som utfér uppgifter.
Annika Steberg: Forsakringarna fyller en hel rad andamal. Varuforsakringen fyller ett
serviceintresse och ett behov av att ge kOpare sakerhet.
Johan Schelin (avslutningsvis): Om systemet med fraktborser har framgang i USA
kommer det sakert hit ocksa. Vi gar mot 6kning i produktionseffektiviteten.
Postseminarium Anordnat av Anders Hultman och Malin Hollberg pa plan 7.

Vid protokollet

Hugo Tiberg
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Protokoll frAn seminarium:

Rattsliga aspekter pa skargards-
transporter

26 oktober 2000

Inledare: Bo Lagerqvist och Anneli Rask
Narvarande: C:a 15 deltagare

Ordf. Halsar valkommen och orienterar om institutets lagtext/konventions-

/sjoforsakringsvillkors-cd och om dess exportrattskurs. Erinrar om vikten for en ¢ av att
dess kommunikationer fungerar, vilket ordf. sjalv upplevt efter att helt nyligen ha varit
inblast pa ett par grekiska Oar, dar trafiken installdes.

Diskussionen kom sedan att integreras med de bada presentationerna.

Anneli Rask: Persontransporter med fartyg bedrivs av flera lanstrafikbolag, sasom Wax-
holmsbolaget, Vasttrafik m.fl. En del utfor transporterna sjalva, andra har undertrans-
portorer. For flera lanstrafikbolag ar sjotransport en marginell verksamhet i forhallande
till landtrafiken. Biljettsystem och resevillkor bar ofta busstrafikens pragel och kan skilja

sig fran el. rentav strida mot sjolagens regler.

Biljetten ar uttryck for avtalet och bevis om att det ingatts. Biljettutstallaren ar resena-
rens avtalspart. Biljetterna i den aktuella trafiken har i regel minimal information. Ofta
anges bara pris och giltighet.

Vanligen ar det lanstrafikbolaget som utfardar, séljer och star som transport6r pa bil-
jetterna. Utforande transportoren ar i regel inte angiven pa biljetterna. Villkor for trans-
porten anges oftast inte, men i nagra fall finns hanvisning till separata resevillkor.

Resevillkor: Anledningen till resevillkor:

» bestamma villkor fér befordringen

* speciellt utnyttja friskrivningsmoéjligheter

* informera.

Lars Boman: Friskrivning behovs inte for ansvarsbegransning, som galler i kraft av sjo-
lagen.

Ordf. : Friskrivning behovs ifraga om sjalvrisk.

Anneli Rask: Resevillkor forekommer bade hos lanstrafikbolagen och deras undertrans-
portorer och visar stora variationer. Nagot bolag har detaljerade informativa villkor till
stor del grundade pa sjolagen. Andra har fa punkter jamte hanvisning till sjélagen. En del
rederier har inga alls. Lanstrafikbolagen har mest resevillkor for all trafik, narmast inrik-
tade pa landtrafiken, och de bidrar inte till klarhet.

Det finns ett standardavtal for personbefordran till sjoss framtaget av Sveriges Redare-
forening och Konsumentverket. De anvands av de storre rederierna for havstransport men
inte i skargardstrafiken.

Lars Forsberg: | storre farjetrafiken finns standardavtal, och nu ar vi i fard att utarbeta
sadana aven i Sweref,

For narvarande ar de villkor som finns i skargardstrafiken mestadels mycket rudimen-
tara, om de Over huvud taget existerar. Aven om villkor ar utarbetade, saknas ofta han-
visning eller tillganglig villkorstext, varfor de inte kan aberopas. Med hansyn inte minst
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till passagerarens status som konsument ar det viktigt med tydlig h&nvisning och till-
ganglighet.

For markbunden trafik som buss/sparvagn har i ett rattsfall fran 1973 godtagits att all-
manna avtalsvillkor anses godtagna genom att passageraren gar ombord, enligt en allman
princip om massavtal. Ovisst om det galler fartygstrafik, och i varje fall bor det inte galla
belastande avtalsvillkor utan vederborlig hanvisning. En speciell situation anses rada for
Vagverkets farjor, som ses som en forlangning av vagnéatet, med delvis annat ansvar an
sjblagens.

Ansvarig transportor ar den som framtrader pa biljetten som utfardare av transportlof-
te, dvs i regel lanstrafikbolaget. Bolaget kan friskriva sig om utférande undertransportor
finns direkt angiven, men inte annars.

Diskussion | vad man galler villkor fran lanstrafikbolagen for undertransportérerna vice
versa? Svar: Pris, transportvag och ev. tidsangivelser finns pa biljetten och galler for
transporten som sadan. Sadant maste inga i det transportatagande som undertransportdren
atar sig. Om lanstrafikbolaget franskriver sig ansvaret for denna transport, med angivande
av undertransportoren, satter biljetten alltsa ramen for undertransportérens atagande.
(Diskussionen gav ej svar pa om aven belastningar for passageraren t.ex. sjalvriskvillkor,
blir del i avtalet med passageraren, men det verkar rimligast att passageraren maste ac-
ceptera avtalet i dess helhet.). Anneli Rask: Daremot kan en friskrivning hos undertrans-
portoren inte géras gallande mot en passagerare som redan har avtal med huvudtrans-
portoren.

AR: Den utpekade transportérens ansvar bestar for hela resan. Om den avtalande e;
friskrivit sig ar han ansvarig solidariskt med den utférande transportdren (sjolagen 15:25
och 30).

Avtal mellan lanstrafikbolag och undertransportdr. | dessa avtal kan man bl.a. finna
regleringar avseende ersattningar till passagerare pa grund av uppkomna skador, vem
som ska betala dessa krav och hur de ska hanteras. Vidare anges vilka forsakringar un-
dertransportoren ska teckna. Intressant ar att direkt eller indirekt se vilken uppfattning
lanstrafikbolaget har i fraigan om det egna ansvaret mot passageraren.

Jag har studerat avsnitten om ansvar och forsékringar. Har har avtalen varit mycket
torftiga. | fraga om forsakringar anvands ett sprakbruk som lamnar oppet for gissningar
om forsakringsform. Istéllet for att satta sig in i frdgan och ange att det ska finnas P&l
anger man nagot luddigt och otydligt om ansvar eller att ansvarsforsakring ska finnas.
Endast i Blekinge och Vasttrafik GBG har man krav pa P&l och Blekinge kraver desstu-
om att forsakringsbrevet ska visas upp varje ar for att ersattning ska utbetalas till trasfik-
utovaren.

Lars Forsberg: | de avtalsvillkor vi utarbetar alagger vi transportérerna att ha P&l for-
sakring.

| frdgan om ansvar ar lanstrafikbolagen overens: det &r undertransportdéren som ska
svara for uppkomna skador. | ett avtal svarar trafikutovaren strikt for skador som orsakas
tredje man. Ordf. Det kan ifrdga om passageraransvaret bara medftra att i den man an-
svar foreligger i relationen till passageraren sa svarar trafikutovaren for det.

Flera aktorer har uppgett att det inte finns nagot avtal som reglerar ansvarsfragor eller
forsakring. Det ror sig om avtal mellan lanstrafikbolag och kommunala rederier. Dessa
avtal behandlar endast den ekonomiska ersattning som ska utga for resenarer som anvan-
der sig av lanstrafikbolagens biljetter.
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Sammanfattning: Bortfraktare i sjolagens bemaérkelse ar inte bara den som faktiskt utfér
transporten utan i forsta hand den som utfardar biljetten. Lanstrafikbolagen séljer resor
och utfardar biljetter for transporter som utfors av undertransportorer. Lanstrafikbolagen
ar att betrakta som bortfraktare i lagens mening. for att undga sjolagsansvaret maste
lanstrafikbolaget uttryckligen franskriva sig detta och namnge utférande transportor. Det
maste ske i avtalet med passageraren och inte — som ofta idag — i avtalet med undertrans-
portoren.

Lanstrafikbolagens biljetter saknar ofta h&nvisning till de befordringsvillkor som bila-
gen vill havda. De villkor som finns &r av varierande kvalitet. Man har vanligen underla-
tit att ge passageraren relevant information och ocksa missat att anvanda de friskriv-
ningsmojligheter som sjolagen ger. | befordringsvillkoren ar det aven lampligt att infor-
mera om redgodshantering, rutiner om farligt gods och ordningsregler ombord. Villkoren
ska vara tillgangliga for passageraren. Lanstrafikbolagen boér utforma ett nytt biljettsy-
stem for sina sjotransporter och dven anpassa sidan resevillkor sa att de stammer Gverens
med sjolagens bestammelser.

Avtalen med undertransportérerna skulle a&ven ma bra av anpassning till sjélagen och
den verklighet som finns i branschen, inte minst rérande terminologi. P&I-villkor bér vara
ett krav, och forekomsten av sadana bor kontrolleras. Fraga om lanstrafikbolagets medfor-
sakring i redarens P&l bor aven utredas.

Med parallell till trafikforsakringen man fundera pa om P&l skulle kunna vara ett krav
fran sjofartsverket i framtiden for utfardande av passagerarfartygscetifikat.

Bo Lagerqvist: Utredde huvudsakligen fragor om godstransport. Det visade sig att trans-
portorerna regelmassigt anvander fraktsedlar, om 6ver huvud taget nagot dokument.

Ordf: Vad skulle handa om en lastagare begarde konossement, vilket han har ratt till enligt
sjblagen? Lars Boman: Det ar inte praktiskt, eftersom ett sddant dokument inte behovs,
men annars fick man val forsoka knapa ihop ett konossement.

BL: Leverans av godset fran fartyget sker mycket enkelt. Ofta kommer ingen for att ta
emot det, och da laggs det bara pa bryggan. Diskussion om ansvaret.

En del kombinerad transport forekommer, exvis lastbil till Stavsnds och fartyg (numera
sarskilda godsfartyg i form av gamla farjor) till plats i skargarden.

Sarskilda villkor forekommer nastan aldrig. Skador &r fa, och man reglerar dem som f6-
rekommer i kundens favor. Manga skulle sakert bli forvanade om de konfronterades med
t.ex. ett GH-krav eller ansvarsfrinet for nautiskt fel!

Ordf. Skargardsstiftelsen rakade en gang ut for att en stor del av deras arshocker brann upp
under sjotransport, varvid transportéren aberopade ansvarsfriheten for brand!

Med héansyn till mina inledningsord kan frdgas om transportdrens drojsmalsansvar for-
anleder nagra problem, inte minst om det blir konflikt med sjosakerheten att ga ut.

Anneli Rask: Angivelser i tidtabeller kvalificeras som ungefarliga. Hakan Eriksson. Det &r
mycket ovanligt med négra storre drojsmal i skargardstrafiken, men det forekommer att en
eller annan brygga inte kan anlépas. | 6vrigt beslutar befalhavaren, och det godtas alltid.
Ordf. tackar for inlaggen och inbjuder till postseminiarium.
Postseminarium(Malin Hollberg och Anders Hultman).

Vid protokollet

Hugo Tiberg
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Protokoll frAn seminarium:

Husbat — hus eller bat?

30 november 2000

Inledare: Johan Schelin, Hugo Tiberg och Anders Victorin
Narvarande: C:a 45 deltagare

Inledning Victorin:

Det planeras att bygga hus pa pramar, kallade bostadspramar, och placera dem pa mari-
nor. Den formen av byggande kan ha flera uppenbara fordelar men ocksa problem.

1. | planh&nseende

Kommunen har planmonopol, men vad galler om bygglov? Sjalva marinan ar foremal for
detaljplan och bygglov men pramarna egentligen inte, da de inte ar "bebyggelse" i lagens
mening och inte berdrda sdsom sadana i nagra forarbeten, men det ar dock ett slags
"byggnad". Fartyg som anvands som flyktingforlaggning i Norrképing har ansetts som
fartyg. — | debatt framkom att berérda kommuner anser sig kunna tillampa PBL och kra-
ver bygglov infor utplacering av en bostadsplattform.

2. Fastighetsbildning.

Fastighetsbildning kan i och for sig omfatta vattenomraden, och "vattentomt" avsedd for

en bostadspram kan avstyckas. Pramen kan inte bli tillbehdr, och om den flyttas innebar
det att 16s egendom flyttas fran fastigheten. Daremot kan ev. bryggan vara tillbehor. lik-

som anslutningsanlaggningar for el, vatten etc.

3. Upplatelse.

Bostadsratt forutsatter upplatelse i foreningens hus och kan inte direkt tillampas. Over
huvud taget ar upplatelsefragorna svara att losa pa fastighetsrattslig grund. Arrende kan
tankas: anlaggningsarrende forutsatter byggnad, vartill man kan rakna brygga. For pra-
men blir det lagenhetsarrende. (jfr Tiberg Batjuridik s. 175). Nagot sarskilt besittnings-
skydd kan inte astadkommas pa det sattet. Man kan ocksa tanka sig tomratt for platsen
jamte allman nyttjanderatt som kan upplatas i tomratten. Harvid bor besittningsskydd
kunna nas. | inget fall erhalls sakrattsskydd enligt JB for upplatelsen.

Andrahandsupplatelser genom uthyrning av fartyget, berérs inte i JB utan blir ett bare-
boat charter, varom Hugo Tiberg ska tala.

4. Pantsattning.

Det finns ingen bra l6sning bortsett fran att tomten kan pantsattas separat i den man den
har varde. Sedan far man pantsatta fartyget enligt sjorattsliga regler.
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5. Avslutning.

Det finns behov av sarskild lagstiftning for dessa mellanformer, ett system som alla kan
lita pa.

Inledning Tiberg:

Det har ar ingen helt ny fraga, men hittills har det mest rort gamla fartyg. Folk har bott i
utrangerade skutor mm, och juridiken har mest avsett maojligheten att fa bort dem. Ett sa-
dant problem ar aktuellt for narvarande i en anlaggning inom saltsjoédelen av Stockholms
hamn. For att I6sa en del av fragorna, narmast avseende fartyg utan kand agare, tillkom
lagen om flyttning av fartyg i allman hamn.

Sjolagen har inte inrattats for fastliggande fartyg. Aven fartygssakerhetslagen avser
fartyg "i drift" och passar inte bra for de stillaliggande. Sj6fartsverket har visserligen be-
fogenheter och maste tillstyrka for registrering av skepp, men det internationella sjosa-
kerhetskomplexet SOLAS tillampas inte pa dessa fartyg om de ligger fast eller standigt
forankrade.

Sjolagen finns anda, ar formellt tillamplig och kan inte ignoreras, och den kanske ock-
sa kan utnyttjas.

1. Fartyg.

Fartyg ar flytetyg med skrov (flytande pa innestangd luft) och roder (jfr sjolagen 1:3).
Fartygen uppdelas i skepp och bat, och dven sma batar ar alltsa fartyg. Skepp har langd
over 12 m och bredd 6ver 4 m; om nagondera matten inte uppnas galler det en bat. Den
uppdelningen ar speciellt svensk, och om ett fartyg ar utlandsk galler andra normer. | vart
land &r fartyg till skillnad fran fastigheter inte beskattade

2. Skepp.

Svenska skepp maste registreras i skeppsregistret, och svenskt ar skeppet om det till mer
an 1/2 ags av svenskar eller svensk juridisk person, men det géller liberalare regler for
EU-medborgare och ar dessutom mojligt for utlanning som bor har att fa dispens. Under
byggnad kan men behover inte alla sddana under uppférande i Sverige vara registrerade i
skeppsbyggnadsregistret. Om féremalet ska vara registreringsbart/-pliktigt eller inte kan
agaren i viss man sjalv bestamma genom yttermatten, och det ar mojligt att t.ex. bygga ut
pramdelen med dack eller avvisare sa att man uppnar de erforderliga matten.

Utlandska skepp skall finnas i vederborande lands register i den man det foreskrivs i
det landet. Ifraga om pantséttning och liknande galler det landets (“flaggans") lag.

Skeppsregistrering

Skeppet maste vara sjovardigt om det ska hallas "i drift", sjolagen 1:9. Begreppet far inte
harddras, och utan tvivel maste fartyget vara i stand att flyta betryggande pa den plats dar
det anvands som bostad..

Vid diskussion framkom att sjofartsverket kanner ansvar pa sin hojd for pramdelen,
men det forefaller inte som om man gor nagon sjovardighetsbesiktning. Den lokala bygg-
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nadsnadmnden i berérda kommuner (Solnha, Stockholm) intresserar sig daremot for bygg-
nadsstandarden.

Efter verkets godk&nnande kan skeppet inregistreras, om under byggnad i skepps-
byggnadsregistret, annars i skeppsregistret. Bada registren mojliggor pantséattning. Det
stalls vissa krav pa svenska registrerade skepp:

Svenskt dgande har redan berdrts. Kan vara i form av privat agande, juridisk person
eller eventuellt partrederi. Partrederi &r en speciell saméagarform for bade skepp och bat
och som kannetecknas av att efter registrering hos sjofartsregistret i Stockholms tingsratt
far agarna delat ansvar for skulder, dvs om tre dgare exempelvis adragit sig en rederi-
skuld pa

Utlandskt agande kan ha vissa fordelar, bl.a. momsfrihet for bade vardet och tillbehor,
exvis eldningsolja, om fartyget ar skepp och anvands i drift

Flagg pa svenskt fartyg skall vara svensk, men det ar inte krav att féra sadan annat an
pa skyddsomrade., internationellt vatten och utomlands.

Skeppet skall ha sarpraglat namn, synligt utifran (sjolagen 1:6).

Det skall ha angiven hemort, som &agaren bestammer, eller agarens hemort, om inget
anges, eller Stockholm, om &garen bor utomlands (sjolagen 1:7).

Det skall ha igenkanningssignal i form av fyrstallig figur signalbokstaver (sjélagen
1:8).

3. Batar.

Om fartyget ar yrkesmassigt. t.ex. anvands till hotell eller eljest uthyrning, skall det regi-
streras i (yrkes)batregistret oavsett nationalitet. Om agaren anvander fartyget som privat-
bostad finns intet registreringstvang, oavsett nationalitet, men val en registreringsmoijlig-
het, om agaren kan pavisa behov av det. Sjofartsverket har i och for sig dverinseendet
over alla skepp men bryr sig i praktiken knappast om byggnationen av dessa batar. — Dis-
kussionen visade att byggnadsnamnden i berérda kommuner ser till att byggnadsbestam-
melserna for hus tillampas.

4. Forvarv, pantsattning.

Varken for skepp, skeppsbyggnad eller bat géller nagra formkrav, men for registrering
forutsatts skriftlig bevisning om forvarvet, vilket i praktiken medfor att ett skriftligt kon-
trakt behover forevisas, dock inte nédvandigtvis bevittnat. Skeppsbyggnader och svenska
skepp pantsatts enligt sjolagen pa liknande satt som fastighet, med nagot smidigare for-
maliteter. Batar under byggnad kan pantsattas enligt reglerna om batbyggnadsforskott,
och fardiga batar kan sakerhetsoéverlatas enligt de krangliga reglerna om 16s6rekop.

5. Ansvarsbegransning och sjopantrétt.

| sjoratten géaller en regel om ansvarsbegréansning for vissa slags sjofordringar, bl.a. bar-
garlén, hamnavgifter, skadestandskrav och lénekrav av ombordanstéllda. Reglerna finns i
sjolagen 9 kap. och kan tankas medfora att alla fordringségare inte far fullt betalt.

Sjopantratt innebar en legal, inte avtalskravande sakerhetsratt for personer som fatt
vissa krav mot fartygsagaren, bl.a. bargarlonskrav, krav pa skadestand vid fartygets
"drift", 16nekrav for ombordanstalld. Sjopantratten har i skepp foretrade fére pantratt pa
grund av inteckning.
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6. Upplatelser.

Uthyrning av fartyget kallas pa sjosprak skepps- resp bathyra eller internationellt barebo-
at charter. Rattsfiguren regleras inte i sjolagen utan ar tagen fran landratten, som bl.a. be-
rors av Sundberg i boken Om ansvaret for fel i lejt gods. Det &r tveksamt i vad man man
kan gora analogier fran hyreslagstiftningen till lands, och i varje fall besittningsskydds-
reglerna galler sakerligen inte.

7. FOrsakring.

Idag kan man tankas valja mellan en forsékring byggd pa villa/hemforsakring, batforsak-
ring eller forsakring enligt sjoférsakringsplanen. Det ar lampligt att konstruera en sarskild
forsakringsform.

8. Tvister.

Tvister med anledning av skepp upptas infor sjorattsdomstolar, varav det finns sju i Sve-
rige, Luled, Sundsvall, Stockholm, Kalmar, Malmo, Goteborg och Karlstad. Tvist som
bara galler bat "som inte halls i drift yrkesmassigt eller annars i forvarvssyfte" far dock
upptas vid vanligt forum.

Tvist om s.k. sjoforsakring behandlas enligt specialregel i sjélagen 17:9 forst infor den
svenske dispaschoren, som finns i Goteborg, vilket medfor att tvister fran hela landet
kommer dit for att darifran ev. éverklagas till Goteborgs tingsratt och vidare till V Sveri-
ges Hovratt.

Om forsakring av bostadspramar kan raknas som sjoforsakring forefaller visserligen i
princip tveksamt, men dispaschorerna har visat en narmast otrolig formaga att dra at sig
segment av forsakring som man inte brukat rakna till sjéfarsakring, sd osvuret ar bast.

9. Avslutning.

En aterkommande fraga for vilka sjorattsregler som kan tillampas ar om fartyget ar "i
drift". Det &ar inte sakert att fartyget i alla sammanhang skall anses diskvalificerat for
detta for att det ligger still, utan det ar skal att studera uttrycket var gang i sitt samman-
hang sadsom "drift" beteckna att det anvands for det &ndamal vartill det ar avsett.
Avslutningsvis instammer jag med Anders Victorin om att det behovs lagstiftning pa
omradet som I6ser motsattningarna mellan sjoratt och landratt. For tillfallet kan det vara
intressant nog att forsoka utnyttja de majligheter som sjoratten kan tadnkas bereda.

Diskussion:

Man staller tydligen krav p& byggnadslov. Nar skall det i s& fall tillampas? — Rickard
Biel: RR har i en dom sagt att husbat ar bygglovpliktig. Solna planerar att géra en detalj-
plan for vilken bygglovs krav ska gélla. Brandforsvaret stéller stora krav pa utférandet.
Hugo Tiberg. Det finns rattsfall om batar som flyttats med stod av (miljobalkens) be-
stammelserom nedskrapning.

Stockholms hamn: Om fartyg ligger fast vid kaj tillampar vi krav pa bygglov. Vi har
uppstallt férbud pa boende ombord som forutsattning for upplatelse av kajplatser som
staden &ager. Miljobalken kraver att miljoforvaltningen ska stalla krav som vanligen inte
kan uppfyllas om man bor pa fartyg.
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En frAga ar om det ar tillatet enligt PBL att krava bygglov for husbatar. Vid tomt-
rattsupplatelse kan man stélla allehanda krav, och det gors ocksa.

Postseminarium:

Av Malin Hollberg med goda mackor och livlig fortsatt diskussion. Foljande framkom
bl.a. Pontonerna byggs av betong med ett luftskikt, cellplast och 12 mm plywood samt
gipsskiva for isolering, valisolerade och med en avsedd hallbarhet pa 100 ar.
Fartygen har stav och fast roder, vilket byggarna antar racker for att de skall vara
"fartyg" (sjolagen 1:3 — "styranordning"?).
Vid protokollet
Hugo Tiberg
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Lanstrafikbolag som sjotransportorer

1Inledning

1.1 Bakgrund

| Sverige skots en stor del av de dagliga persontransporterna av s.k. lanstrafikbolag (se
sida 3), som till viss del utfér dessa transporter sjalva men som ocksa i allt stdrre ut-
strackning upphandlar transporttjansterna av undertransportérer. Dessa undertransporto-
rer kan vara allt ifrdn stora nationella och internationella bussbolag till sm& enmansfére-
tag med ett enda fordon. En liten del av dessa transporter foretas pa havet, och dessa
transporter regleras av ett helt annat regelverk an de landbaserade transporterna. Skillna-
der foreligger bland annat pa omraden, som beror den direkta lagligheten i verksamheten;
en buss behover till exempel en trafikforsakring med inbakad ansvarsforsakring for att fa
trafiktillstand, medan det inte finns nagra krav pa forsakringar for att ett fartyg ska fa ett
passagerarfartygscertifikat utfardat av Sjofartsverket.

Detta ar ett exempel pa skillnader som — om de inte uppmarksammas — kan leda till
obehagliga 6verraskningar for ett lanstrafikbolag med liten kunskap om sj6fart.

1.2 Syfte

Syftet med denna framstallning ar att redogora for de rattsregler som géller for person-
transporter till sjoss, med utgangspunkt i den form av tranport som lanstrafikbolagen ut-
for. Jag kommer inte att ber6ra godstransporter mer &n vad angar passagerarens resgods
aven om det ibland utfors rena godstransporter med samma fartyg som utfor persontrans-
porterna. Anledningen till detta ar att det med hansyn till avsikten med detta arbete ar
mindre intressant. Redogorelsen for rattsreglerna omfattar de allmanna transportreglerna
for persontransport med avsikten att det kan fungera som information till transportdrerna
avseende deras rattsliga forpliktelser respektive rattigheter. Vidare vill jag redogora for
hur lanstrafikbolagens biljetter och resevillkor 6verensstammer med gallande rattsregler
och hur a&ndamalsenliga de ar utifran ett juridiskt perspektiv. Ansvarsfordelningen mellan
lanstrafikbolagen och deras undertransportor ar av central betydelse i min uppsats, och
jag ska redogora for rattslaget samt vad som sags om saken i avtalen mellan lanstrafik-
bolag och undertransportorer. Viktig for alla inblandade parter ar ocksa forekomsten av
relevanta forsakringar, och jag kommer att redogéra for avtalsinnehall och praxis rérande
dessa.
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1.3 Material och metod

Den forsta delen av min uppsats kommer att besta av en redogérelse av rattslaget pa de
ovan angivna ansvarsomradena. Darefter kommer jag att analysera resevillkor och bil-
jettvillkor och slutligen kommer jag att se pa fordelningen av ansvar mellan parterna samt

i forhallandet till tredje man.

Forutom doktrin pa omradet kommer jag att anvanda mig av de berdrda rederiernas
(rederier sasom trafikutbvare &r undertransportorer till lanstrafikbolag) resevill-
kor/transportvillkor och biljetter samt intervjuer med redare och med lanstrafikbolagens
foretradare. Avtalen mellan parterna ligger ocksa till grund for mitt arbete i den man jag
har fatt ta del av dem, och i dvrigt ar den biten baserad pa intervjuer med berorda parter.

1.4 Definition av aktorerna.

De aktorer som férekommer i detta arbete ar dels lanstrafikbolag, dels deras undertrans-
portorer. Jag ska har definiera vad jag avser med den terminologi jag anvander mig av,
och borjar med begreppet lanstrafikbolag. | lag (1997:734) om ansvar for viss kollektiv
persontrafik star det i 1 § att "det i varje lan ska finnas lanstrafikansvariga som ansvarar
for den lokala och regionala linjetrafiken for persontransporter”. Som huvudregel ar det
landstingen och kommunerna i lanet som tillsammans ar trafikansvdr§fackholm &ar

det landstinget och pa Gotland kommunen som &r lanstrafikansvariga. P& vissa hall (t ex i
Skane) kan ett regionforbund ha denna roll. Paragrafen fortsatter: "De lanstrafikansvari-
gas uppgifter skall handhas av en trafikhuvudman”. Enligt den bestdmmelsen har lands-
tingen och kommunerna i olika konstellationer placerat sitt ansvar i sarskilda trafikbolag,
och det ar dessa som vanligen — och har — kallas lanstrafikbolag.

Lanstrafikbolagen upphandlar som namnts ovan trafik ifran andra foretag. Dessa kan
vara dotterbolag till lanstrafikbolagen, kommunala bolag eller pa annat vis offentligt
agda, eller privata foretag. Dessa foretag utfor trafiken for lanstrafikbolagets rakning. Jag
har omvéaxlande benamnt dessa som undertransportor och trafikutovare beroende pa
sammanhang. Termen trafikutdvare anvands i lanstrafikbolagens avtal och trafikinforma-
tionsmaterial. En annan term som férekommer i avtalen ar entreprenor.

Lanstrafikbolagen ar alltsa ansvariga transportorer och har, vilket kommer att utveck-
las i denna uppsats, ett operativt ansvar som innebar att de skall kanna till och tillampa de
sjorattsliga transportreglerna. Att detta operativa ansvar foreligger och vad det innebar ar
mojligen frammande for en del lanstrafikbolag.

1 Prop. 1996/97:115 s 37.
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2Ansvaret for passageraren

2.1 Ansvarsformer

2.1.1 Allméant

Reglerna om transportérens ansvar for passageraren finner man i sjolagens 15 kapitel.
Reglerna ar i stort sett tvingande till forméan for passageraren och galler all passagerarbe-
fordran till sjéss och ar giltiga bade inrikes, inom Norden och for all utrikes trafik som
ber6r ndgot av de nordiska landerna med undantag for Island. Transportorens (som i lag-
texten bendmns som "bortfraktaren”) ansvar for passageraren finner man i namnda kapi-
tels 17-28 88.

2.1.2  Culpaansvar

| 17 § stadgas att bortfraktaren ar ansvarig for personskada som drabbar passageraren p:
grund av en handelse under resan, om skadan har vallats genom fel eller forsummelse av
bortfraktaren eller nAgon som han svarar for. Det ar alltsa frdga om ett culpaansvar . An-
svaret galler aven vid skada pa grund av att passageraren forsenas, aven om forseninger
inte beror pa handelse under resans gang ( mer om detta nedan). Ansvar finns aven for
skada eller forlust av resgods under samma forutsattningar som for personskada (18 8).

2.1.3 Presumtionsansvar

| 20 § regleras bevisbordan som stadgar ett presumtionsansvar for bortfraktaren, vilken
darmed maste visa att skadan inte beror pa fel eller forsummelse fran hans sida. Detta
presumtionsansvar galler dock inte forutsattningslost nar det ar fraga om skador pa per-
son eller skada pa/forlust av resgods. Vid sadana skador galler presumtionsansvaret en-
dast om skadan intraffat vid eller i samband med forlisning, sammanstotning, strandning,
explosion eller brand eller om den har uppkommit till foljd av fel pa fartyget. Viss bevis-
borda ligger dock aven i dessa fall pa passageraren enligt allmanna skadestandsrattsliga
regler, ndmligen dels att bevisa att skadan verkligen &gt rum och dels att visa dess om-
fattning. De for passageraren formanliga presumtionsreglerna om transportérens ansvar
for skada galler i forsta hand de personer som verkligen ar passagerare, och inte olovliga
fripassagerare

2 Mer om fripassagerare i stycke 3.2.2.
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2.1.4 Medvallande

Dessutom begransas bortfraktarens ansvar for skador vid de tillfallen da passageraren
sjalv har varit vallande. § 19 hanvisar till skadestandslagen 6 kap. 1 8, som stadgar att
skadestand kan jamkas efter vad som kan anses skaligt i forhallande till graden av vallan-
de och omstandigheterna i 6vrigt och da den skadelidande sjalv varit vallande till skada
vid personskada ska dock sadant medvallande vara uppsatligt eller genom grov vardslos-
het fOr att beaktas.

2.2 Persontransporten

2.2.1  Sjovardighet och certifikat

Formerna for sjalva transporten innefattar skyldigheter bade for passageraren och for
bortfraktarert. Passagerarens skyldigheter ar enklast att beskriva; de omfattar dels att be-
tala biljetten, vidare att iaktta foreskrifter om ordning och sdkerhet under resan (7 8).
Bortfraktarens skyldigheter gar inte att beskriva lika kortfattat. Till att borja med finns
den ganska sjalvklara skyldigheten att transportera passageraren pa ett sakert och tryggt
satt, och detta ska tillgodose®d ett sjovardigt och for andamalet korrekt bemannat och ut-
rustat fartyg (4 8). Dessa krav tillgodoses genom att fartyget granskas och godkénns av Sjofarts-
verket som darmed tilldelar fartyget ett passagerarfartygscettifilegt tillkannager hur manga
passagerare fartyget far lov att fora i ett angivet fartonfrdtidare alaggs ocksa redaren krav

om minimibesattningjamte krav om namnda beséttnings kompetens allt efter befattningsniva.
Det kravs givetvis av bortfraktaren att man uppratthaller kvaliteten pa fartyget sa att det haller
den niva som sjofartsverket godkéant aven under tidsperioderna mellan besiktningarna. 4 § stad-
gar ocksa att bortfraktaren ska tillgodose passagerarens basta. Nivan pa detta beror pa syftet med
resan och andra faktorer som bestammer vad en passagerare kan forvanta sig av bortfraktaren,
och samma krav kan inte stéllas pa en farjetransport eller ett skargardsfartyg som pa ett kryss-
ningsfartyg’ Begreppet ” passagerarvardig” passar som en talande beskrivning av vad det hand-
lar om; att se till passagerarens basta kan bl. a innebara att fartyget ska ha en for passagerartrans-
porten lamplig inrednin§.

2.2.2 Transportvagen

Vidare ska bortfraktaren transportera passageraren till bestdammelseorten "skyndsamt och
tryggt” (4 8). Deviation (avvikelse fran fardvagen) ar endast tillaten i vissa speciellt an-
gelagna fall: for att radda manniskor eller barga fartyg eller gods “eller av nagon annan

3 |dentifiering av de berdrda parterna har en central betydelse i denna uppsats, och jag hanvisar till kapitel 3 som
behandlar denna fraga.

4 Se Fartygssakerhetslagen (1988:49) 1 kap. 4 §, 4 kap. 2 8.

5 Se Fartygssakerhetslagen 2 kap. 2 §.

6 Se Fartygssakerhetslagen 2 kap. 5 §.

7 Se Gronfors, Sjélagens bestammelser om passagerartransport s 62.
8Sea.a. s62.
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skélig anledning”. Har galler samma regler som vid godstranspootdr detta grundar

sig givetvis pa den for bade sjofarten och manskligheten nodvandiga basprincipen att det
inte far finnas ekonomiska skal som satts fore raddandet av manniskoliv primart och far-
tyg och dess last sekundart. For sékerhets skull (eller kanske av nédvandighet med tanke
pa den manskliga naturen) ar bargarlénen dessutom generdost tilltagen och skyddad med
sjopantratt i fartyg och last. Deviationsregeln ar tving&hoeh kan inte avtalas bort ge-

nom friskrivningar av total karaktar. Att forbehalla sig ratten att avvika fran fardvagen av
anledningar utom bortfraktarens kontroll, t ex pa grund av daligt vader eller om en till-
laggningsplats inte &wrukbar torde daremot vara mdjligt och faller under begreppet "annan
skalig anledningt™. Vid otillaten deviation blir bortfraktaren strikt ansvarig for skada om han

inte kan bevisa att skadan skulle ha intraffat oavsett deviatiénéd.tillaten deviation &r an-
svarsférhallandet det normala, d v s ansvar vid vardsloshet.

2.2.3 Fartygets identitet

Vad sjalva fartyget anbelangar sa finns det en grundprincip i 5 § att om avtalet galler ett
bestamt fartyg sa kan inte bortfraktaren byta fartyg hur som helst. Detta galler givetvis
bara om det ar avtalat att det ska vara ett speciellt namngivet fartyg. Vidare bor det for att
stadgandet ska fa tillampning vara sa, att det verkligen ar av betydelse for passageraren
att det ar det angivna fartyget. Denna betydelse kan finnas vid semesterartade transporter
sasom med ett kryssningsfartyg, medan det knappast gar att aberopa vid kortare trans-
porter av "busskaraktar”. Stadgandet i 5 § &r dispositivt, och bortfraktaren kan friskriva
sig for att kunna utfora transporten med ett annat fartyg. En variant ar att i passagerar-
kontraktet tillfora "or substitute” efter fartygets namn. Om fartyget ersatts med ett annat,
har passageraren ratt att begéra att det nya fartyget ska vara jamfoérbart med det ur-
sprungliga. Om ersattningsfartyget skulle halla en vasentligt lagre standard finns det
moijlighet for passageraren enligt allménna privatrattsliga regler att hava avtalet och/eller
krava skadestand. Om befordringsavtalet avser ett bestamt fartyg och detta fartyg skulle
forlisa/totalforstoras fore resan har paborjat, behdver inte bortfraktaren fullgéra avtalet
(12 8). | samma paragraf finns ocksa en havningsratt for passageraren om fartyget skulle
bli vasentligt fordrojd fran avresehamnen.

2.3 Resgods

2.3.1 Resgods och handresgods

Man skilier pa resgods och pa handresgods (1 § ), och skillnaden i dessa ligger defini-
tionsmassigt i vem av parterna som har hand om och darmed kontroll dver godset. Res-
gods definieras som gods vilket bortfraktaren tagit hand om och darmed fatt i sin vard.

Bevisbordan ligger generellt p& bortfraktaren just av denna anledning . Handresgods dar-

9 Sjolagen 14 kap. 20 §.

10 Se Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerartransport s 63.

11 Se Tiberg/Beijer Konsumentrattigheter vid passagerarbefordran s 40.

12 (Enl. principen "casus mixtus cum culpa”.) Se a.a. s 40 och Falkanger/Bull, Infoéring i sjorett s 248.
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emot ar sddant som passageraren sjalv har hand om under resan. Till handresgods réaknas
aven sadant som forvaras i passagerarens bil &ven om passageraren inte har tillgang till
bilen under resans gang, vilket ju ar fallet pa farjor som laser bildack under resans gang.
Detta kan dock motiveras med att inte heller bortfraktaren har mojlighet att utéva tillsyn

av tillndrigheter i passagerarens lasta bil.

Anledningen till att det ar av vikt att skilja pa handresgods och resgods ligger i skill-
naderna i fraga om bortfraktarens ansvar, vilka yttrar sig i fraga om bevisborda och reg-
lerna for ersattningg FOr resgods ligger bevisbordan pa bortfraktaren, da ju godset anses
vara i bortfraktarens vard. For handresgods daremot ligger bevisbordan hos passageraren
precis som vid personskador, om inte skadan beror pa handelser pa grund av olyckstill-
bud ( se upprakningen ovan under 2.1.3).

2.3.2 Déackslast

| 4 § stadgas att resgods ej far transporteras pa dack, och detta ar ett lagrum som defini-
tivt inte &r anpassat till skargardstrafikens forutsattningar. Det ar dock ett dispositivt lag-
rum som inte far tillampning om annat har avtalats eller om dackslastning forekommer
som sedvanja i den aktuella trafiken — sdsom det ofta gor i skargardsttafiken.

2.3.3 Kvantitet

Resgods far enligt 8 § medféras i skalig omfattning. Vad som kan anses vara skaligt be-
ror pa manga faktorer, och det kan vara bra for alla parter om det finns specificerat i be-
fordringsvillkoren. Bland faktorer som paverkar bedémningen om skalighet ar "hansyn
till bl. a resans art och langd, passagerarens behov och utrymme oflfond’passage-

raren medfor mer resgods &n vad som kan anses vara skaligt har bortfraktaren ratt att vag-
ra transportera godset eller att transportera det under ett vanligt fraktavtal vilket gor att
ansvaret for godset inte langre regleras av sjolagen 15:e kapitel utan istallet av reglerna
om godsbefordran i 13:e kapitlet.

2.3.4 Levande djur

Levande djur gar ocksa under begreppet resgods, men aven har géller givetvis reglerna
om skalighet. En hund eller katt ar oftast i sin ordning som resgods (dock finns det emel-
lanat bestammelser om sarskild biljett for hundar), medan daremot en héast inte ar nagot
som passageraren ska rédkna med att det ar i sin ordning att medféra utan sarskilt avtal om
transport. Pa en del fartyg kan all transport av djur falla in under vad som ej kan anses
vara skaligt, t ex om lampliga utrymmen for forvaring sakfdom illustration kan
namnas mindre fartyg med servering ombord, dar allt inomhusomrade kan komma att
hanforas till restaurationen, inom vilket djur ej far vistas av halsoskal, om lamplig plats
pa yttre dack saknas.

13 vad géller ersattningsreglerna se nedan under 2.5.

14 Se Gronfors, Sjélagens bestammelser om passagerarbefordran sidan 62, dar skargardsfart namns som ett exempel
pa trafik dar denna sedvanja finns.

15 Prop. 1973:137 s 137.
16 Se Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerarbefordran s 69.

70



Lanstrafikbolag som sjotransportorer

2.3.5 Farligt gods

Bortfraktaren har ratt att vagra befordran av sadant gods som kan vara farligt for personer
eller egendom eller som kan medféra vasentlig olagenhet (9 8). Med egendom menas
bade sjalva fartyget och annat gods. Det finns en upplysningsplikt for passageraren att
informera bortfraktaren om att passageraren har tankt att medfdra farligt gods i 8 8. Om
passageraren underlater att gora detta har bortfraktaren ratt att antingen fora iland det,
oskadliggora det eller forstora det utan att ha nagon skyldighet att ersatta passageraren for
detta. Detta galler ocksd om bortfraktaren visserligen har haft kdinnedom om godset och
dess beskaffenhet men det anda visar sig att det medfor sadan fara eller vasentlig olagen-
het for person eller egendom att det inte ar forsvarbart att behalla det ombord. Denna be-
stammelse ar aven tillamplig pa djur. Detta att bortfraktaren utan att vara ersattningsskyl-
dig har ratt att vidta atgarder mot farligt gods ombord kritiserades av konsumentom-
budsmannen. Bestammelsen forsvarades emellertid med att "andamalsenliga ingripan-
den” inte far hammas av eventuell erséattningsskyldighet - det priméara ar sakerheten om-
bord1?

2.3.6 Passagerarens ansvar for eget resgods

Om resgodset skulle orsaka skada ombord, har passageraren ett culpaansvar for detta, d \
s att han ar ersattningsskyldig om skadan har orsakats av hans fel eller férsumlighet ( 10
8). Denna regel ar tvingande till passagerarens forman, och det finns alltsa inga mojlig-
heter for bortfraktaren att avtala om strikt ansvar, ens vid gods av farlig beskaffenhet.
Har resenaren underlatit att informera om godsets natur har ju daremot ett fel begatts, for
vilket resenaren har ersattningsskyldighet, sa det ar endast vid farligt gods som bortfrak-
taren har godkant som resgods som detta kan bli ett bekymmer fér honom.

2.3.7 Retentionsratt i resgods

Resgodset far kvarhallas av bortfraktaren om passageraren inte har gjort ratt for sig, och
godset far aven séljas for att tdcka passagerarens skuld till bortfraktaren ( 11 §). Denna
regel finns aven for godstransporter och bygger pa gamla sjorattsliga prifdimsva-

rande retentionsratt finns aven for hotellagare. Retentionsratten omfattar dock inte hand-

resgods och exempelvis inte passagerarens planbok, som bortfraktaren annu mindre far
lov att gora sig tackt ur. Bestammelsen ar tvingande till passagerarens 2f6rnifket

kan verka markligt da bestammelsen snarare handlar om en forman for bortfraktaren,

men det ar intresset att forhindra avtal om mera langtgaende retentionsratter an den som
finns i lagtexten som motiverar regelns tvingande karaktar.

17 Prop. 1973:137 s 95.

18 Se Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerarbefordran s 71.

19 Se Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerartransport s. 72.

20| prop. 1973:137 s. 138 ségs det att regeln har en konsumentréttslig funktion.
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2.4  Ansvar for drojsmalsskador

2.4.1  Allmant om dréjsmalsskador

Bortfraktaren ansvarar for drojsmalsskador som kan uppsta om bortfraktaren forfarit cul-
pOst. Bevisbordan ligger pa bortfraktaren (presumtionsansvar) utom i nagra fall som finns
beskrivna i 20 8. For att bedoma om dréjsmalsskada har uppstatt, maste man forst och
framst konstatera nar drojsmal intraffar. Man utgar fran en transportfrist, avseende en
avtalad period under vilken transporten skall ske eller en skalig tid for detta. Om fullg6-
relse inte sker under denna tid, och om detta har orsakat passageraren skada som beror pa
att bortfraktaren varit culpos ska skadan erséttas av bortfraktaren. Drojsmal anses aven
foreligga nar transporten ej blir utférd 6ver huvudtaget, vilket kan verka forvirrande. Den
allmanna juridiska termen dréjsmal motsvarar inte bara den sprakliga inneborden av or-
det utan tacker ocksa de fall da prestationen uteblir helt och hallet. Den uppkomna skadan
kan vara av olika slag; det kan rora sig om kostnader for att passageraren maste anvanda
andra transportmedel, kostnader for hotell och for maltider, for uteblivna arbetsinkomster
oSV.

2.4.2  Transportfristen

For att kunna bedéma om dréjsmalsskada har uppstatt maste man forst och framst avgora
om det verkligen ror sig omrojsmal Man utgar som sagt fran en viss frist inom vilken
bortfraktaren har att fullfolja sin del av avtalet, d v s sjdlva transporten. Eftersom trans-
portoren oftast sjalv anger hur lang den planerade fristen ar har han alla méjligheter att i
forvag undvika att han far problem med fullgérelse av sin prestation. Passagerartrafik
kors ju oftast enligt en viss tidtabell. Innebar da varje avvikelse fran tidtabellen ett drojs-
mal? Svaret pa denna fradga maste vara nej. Det kan ju uppsta manga faktorer som paver-
kar den tid som kravs fran en destination till en annan. | de fall jag koncentrerar mig pa
har, skargardstrafiken, finns det manga tillaggsplatser, och ofta med liten gangtid emel-
lan. En avgorande faktor &r har hur lang tid som tas i ansprak for lossning och lastning,
det vill sdga hur lang tid passagerarna tar pa sig for ombordstigning och avstigning. Bort-
fraktarnas tidtabeller tar normalfallet som utgangspunkt, men det kan givetvis uppsta si-
tuationer som leder till att denna uppskattning inte racker. Ska bortfraktaren bli ersatt-
ningsskyldig for forseningar som uppstatt av att man till exempel har haft med sig en
grupp rullstolsbundna som kraver mer tid for att ta sig Over landgangen &n
"normalpassageraren”? Eller maste man skriva sin tidtabell utefter de dagar pa sommaren
da alla sommarstugeagare reser fram och tillbaka for sdsongen med allt sitt pick och pack
som kravs for sommarvistelsen? Detta maste anses oskaligt att begéra, da det skulle inne-
bara att resan tar betydligt langre tid de dagar da inte dessa extrema forutsattningar fore-
ligger.

Tidtabellerna ar darfor avsedda som riktlinjer for trafikens bedrivande, och inte nagot
bindande avtal till passageraren. Dock tycker jag nog att man kan krava av bortfraktaren
att han verkligen anger detta i tidtabellen, sa att ingen behover kanna sig vilseledd. En
rekommendation till passageraren att se till att lite extra tid finns fére andra anslutningar
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eller viktiga moten ar pa sin plats for att inte ansprdk om erséttning ska ppsta.
Friskrivningar far dock inte bli for allmant hallna om man ska ha nagon framgang med
dem, och att forsoka friskriva sig mot for tidiga avgangar torde vara svart, da detta ligger
i bortfraktarens direkta kontroll att undvika. Aven om man inte friskrivit sig fran att tid-
tabellen inte ar nagot absolut l6fte sa ligger det i sakens natur att ett exakt iakttagande av
tiderna inte kan kraves.

Skaliga avvikelser fran tidtabellen ar alltsa helt i sin ordning, vilket leder till den be-
svarliga bedomningen av nar en férsening maste anses som 8&skidita maste bedo-
mas fran fall till fall, men bedomningen méste grunda sig pa de lokala forutsattningarna
och pa bortfraktarens agerande i den sarskilda situationen. En bortfraktare maste givetvis
alltid gora allt som rimligtvis kan kravas av honom for att férseningar inte ska uppsta,
och om de anda gor det maste han forsdka minimera skadorna med alla skaliga medel.

2.4.3 Icke-uppfyllelse

Reglerna om drojsmal trader aven i kraft om resan inte alls blir av, eftersom icke-
uppfyllelse inkluderas i den juridiska termen drojsmal. Om transportéren inte kan visa att
installandet inte beror pa att han varit culpds, drabbas han av ansvar for skador som kan
uppkomma for passageraren. Passageraren torde ocksa ha mojlighet att hava avtalet en-
ligt allmanna avtalsrattsliga regler, om drojsmalet inte varit av "ringa betydelse” for ho-
nom.

2.4.4  "Force majeure” och liknande orsaker

Sjofarten kan vara kanslig for handelser som inte ligger under bortfraktarens kontroll,
narmast vadret. Bade hard vind och isbildning kan stélla till det i vilken tidtabell som
helst, om trafiken 6verhuvudtaget & genomforbar under radande forhallanden. | vilken
omfattning ar bortfraktaren ansvarig for vadergudarnas lynnighet? Grundforutsattningen
ar aven har, precis som ovan, att bortfraktaren ska gora allt som man rimligtvis kan krava
av honom for att uppratthalla den trafik han utdvar. Det far givetvis inte ske med riskta-
gande av passagerarnas sakerhet. Normala vadersituationer bor bortfraktaren klara av att
hantera utan olagenheter for passageraren (undantaget risk for sjosjuka, givetvis!). For att
ishildning ska vara giltig orsak till drojsmal maste forhallandena vara exceptionella. Vid
langvarig isbildning finns det ocksa mojligheter for bortfraktaren att informera passagera-
ren genom att ta fram en sarskild isturlista som beskriver "ambitionen” under isférhallan-
dena. En ledstjarna for vad som ar exceptionellt ar att andra fartyg pa motsvarande rutt ej
heller kan trafikera normatt. Samma resonemang som vid isbildning kan ocksa foras
kring héga vindstyrkor.

Strejker och liknande ar av tradition befrielsegrundade. Maskinfel och andra haverier
utsatts for en normal culpabeddomning; har maskinfelet uppstatt pa grund av misskotsel,

21 Se vidare stycke 3 om biljetter och resevillkorens utformning samt om friskrivningsrekommendationer i stycke 5.

22 Se Tiberg/Beijer, Konsumentrattigheter vid personbefordran s 49, dar tidtabellen beskrivs som en ambition frén
bortfraktaren.

23 Se Sisula-Tulokas, Drojsmalsskador vid passagerartransport s 136 ff.
24 Se Sisula-Tulokas, Drojsmalsskador vid passagerartransport s 188.
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ar bortfraktaren ansvarig, annars inte. Om ett fartyg drabbas av upprepade maskinfel kan
vardsloshet misstankas.

Har tycker jag att det &r pa sin plats att papeka att bortfraktaren i sin ambition att upp-
ratthalla en viss trafik ocksd maste ha materiel anpassat till uppgiften; fartyget bor ha en
viss iskapacitet om det brukar forekomma is langs fardvagen, och maskinerna bor vara
andamalsenliga och bruksdugliga samt val underhallna.

2.4.5 Presumtionsansvaret

Drojsmalsansvaret inom sjofarten ar knutet till graden av vallande, vilket innebér att bort-
fraktaren ar ansvarsfri endast om han visar att skadan inte vallats av honom sjalv eller
nagon han svarar for (SjoL 15 kap. 17 §, 20 8§).

Om bortfraktaren inte kan visa att skadan inte vallats av honom eller ndgon som han
svarar for, drabbas han av ett beloppsbegransat anemhagt 15 kap. 21 8. Han har dock
ratt att gora avdrag for en sjalvrisk som passageraren far sta for enligt 22 8. Vidare finns
det ett hdgre tak for vad en redare sammanlagt kan hallas ansvarig for, namligen den s k
globalbegransningen, som beraknas pa antalet passagerare som fartyget enligt sitt certifi-
kat for medfora (sjolagen 9 kap. 5 8§).

Om skadan har orsakats av uppsat eller grov vardsloshet, drabbas bortfraktaren av ett
obegransat ansvar (15 kap. 23 8). | sddana fall kan inte heller globalbegransningen abero-
pas (9 kap. 4 8). Bevisbordan vid sakskador ligger alltsa pa bortfraktaren. Vid personska-
dor och skador pa handresgods galler daremot ett normalt culpaansvar med rak bevisbor-
da om skadan inte intraffat vid sddan sjoolycka som beskrivs i punkt 2.1.3., dels darfor att
passageraren har saddan rorelsefrinet pa ett passagerarfartyg att bortfraktaren har svart att
utdva kontroll, och dels for att passageraren ar den som har storst maojlighet att bevisa vad
som orsakade hans skada. Den speciella ansvarsfrinet som bortfraktaren vid godstrans-
port annars atnjuter for nautiskt fel och brand géller inte vid passagerartransport, utan det
ar en allman culpabedémning som ligger till grund fér ansvarsbedémningen.

Drojsmalsansvaret ar tvingande for handelse som har féranletts av handelse under
sjalva resan, medan det daremot &r dispositivt och darmed alltsa majligt att friskriva sig
ifran for handelse under tiden innan resan pab&§ats.

2.4.6  Krav pa kausalitet

Det drojsmalsansvar jag har behandlar galler emellertid for handelse som sker under re-
san. Det ar som nyss nadmnts mojligt att friskriva sig for hAndelser som skett innan resan
paborjats, vilket innebar att man kan undga ansvar om fartyget redan var forsenat innan
passageraren paborjade sin resa. Dock har passageraren méjlighet att hava avtalet och
avsta fran resan och aterfa biljettkostnaden om foérseningen ar av vasentlig betydelse for
honom eller henne. Den tvingande ansvarsperioden bdrjar vid passagerarens ombordstig-
ning och avslutas da passageraren kliver av fartyget (15 kap. 30 8). Ersattning som beta-
las ut till passageraren ska vara relaterad till det dréjsmal som intraffat och bor ocksa
avse sadant som varit forutsebart for bortfraktaren. Vanligtvis ror det sig om ersattning

25 Se vidare om detta under punkt 2.5.

26 gjptransportdrens tvingande ansvarsomrade borjar da passageraren stigit ombord och upphér vid avstigning. Se
Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerarbefordran s 101 och s 149.
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for fordyrade fortsattningsresor, 6vernattningar och dyl. Det ska dock ségas att ersattning
for skada vid drojsmal ar ovanlig i Sverige. Det finns endast enstaka fall da inbokade
passagerare harbargerats pa grund av att fartyget inte har kunnat avga som planerat eller
vid grundstotning eller liknande incidenter. Svenska Lokaltrafikforeningen sager att dess
medlemmar inte ersatter skada vid droj$ind@th att sddana krav ej heller framforts efter

vad de kanner tiHg

2.5 Ansvarsbegransningar

25.1 Allméant

Bortfraktaren och de han svarar for har flera mojligheter till begransningar av sitt ansvar i
sjolagen. For skador pa passagerare och resgods finns stadganden i 15 kapitlet som dels
foreskriver ett ansvarstak per person, dels sjalvrisker for passageraren. Vidare finns be-
stammelser om ett begransat redaransvar, den tidigare namnda globalbegransningen som
ar ett maximalt ersattningstak, vilken for personskador ar knuten till det antal passagerare
som fartyget har ratt att medfora enligt passagerarfartygscertifikatet, och for sakskador ar
beroende av fartygets storlek. Ett beloppstak for denna begransning finns ocksa.

2.5.2  Ansvarsbegransningen i 15 kapitlet

15 kapitlet 218 stadgar att ansvaret for bortfraktaren begréansas till 175 009 f8DR
varje passagerare, vilket motsvarar ca 1 982 000 Wid forsening ska ansvaret ej

overstiga 4150 SDR (47 000 kr). Vidare ar begransningarna for varje passagerare:
Handresgods 1 800 SDR, ca 20 400 kr
Dyrbarheter som bortfraktaren tagit emot for séker forvé¥i6y50 SDR ca 76 500 kr
Fordon (per styck) 10 000 SDR, ca 113 300 kr
Annat resgods 2 700 SDR, ca 30 600 kr

Dessa begransningar géaller for varje resa. Det finns givetvis en mojlighet for parterna att
traffa dverenskommelser om att bortfraktaren ansvarar for hogre belopp an dessa, dock
inte om lagre. | lagrummet star ocksa att bortfraktaren kan "genom uttrycklig 6verens-
kommelse ata sig ansvarighet till hogre belopp”.

| 15 kapitlet finns som namnts ocksa regler om sjalvrisk for passageraren. Bortfrakta-

ren far, om han sa onskar, foreskriva avdrag med féljande b&lopp:
fordonsskada 150 SDR, ca 1700 kr
resgodsskada 20 SDR, ca 230 kr

27 SL har dock pa senare tid infort ett s& kallat kundavtal, dar man erbjuder kunderna att &ka taxi for ett begransat
belopp om kommunikationsmedlet ar forsenat med en angiven tid vid resans start. En liknande ersattning finns ock-
sa foreskriven i Oslo, dar man har ratt till taxiresa om bussen ar mer an 15 minuter sen.

28 Enl. Marta-Lena Schwaiger, vd Svenska Lokaltrafikféreningen.

29 SDR= Special Drawing Rights/Sarskilda DragningsRétter. Mer om detta i sjélagens 22 kapitel 38. SDR baseras
pa ett genomsnitt av ett antal i forvag utvalda valutor.

30 1 SDR motsvarar 11,33 SEK enl. noteringen 991004.

31 Om bortfraktaren inte speciellt tagit emot dyrbarheter sa ar han ej ansvarig fér dessa éverhuvudtaget, sjoL 15 kap.
18 8.

3215 kap. 22 8.
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drojsmalsskada 20 SDR, ca 230 kr

Anledningen till dessa sjalvrisker ar inte i forsta hand den preventiva effekt som sjalvris-
ker generellt har, utan andamalet ar att bespara bortfraktaren besvaret med att reglera de
minsta skadestandskrav&nSkador av bagatellartad karaktar anses svara att undvika i
passagerarfart, och bestammelserna gagnar bade bortfraktarens forsakringspremier och
darmed ocksa passagerarens biljettpris. Sjalvrisken vid dréjsmal har kritiserats i doktri-
nert* med anledning att det & de smarre drojsmalsskadorna som kan ge passageraren
ofbrutsedda utgifter i form av extra dvernattningar och dyl. Har vill jag dock anfora att
sjalvrisken ar sa pass lag att storre delen av kostnaderna fér en extra dvernattning anda
torde hamna pé bortfraktaren om inga riktiga lagbudgetalternativ finns att tillga.

Angaende sjalvrisken ar det ocksa pa sin plats att papeka att en cykel, som ju ar van-
ligt forekommande pa manga fartyg inom lokaltrafiken, i det har sammanhanget inte rak-
nas som ett fordon utan som vanligt resgods. Aven mopeder, som inte heller hor till
ovanligheterna ombord pa dessa fartyg, raknas som resgods, och i fordonskategorin ham-
nar da bilar och motorcykla?.Att gora avdrag for sjalvrisken ar en obetingad rattighet
for sjotransportoredf

2.5.3 Det begransade redaransvaret

| sjolagens 9 kapitel finns bestdmmelserna om begransat redaransvaret. Detta begransade
ansvar kan som antytts kortfattat beskrivas som ett tak for alla krav som faller inom upp-
rakningen i 2 8 och som uppkommer vid ett bestamt tillfalle, den tidigare namnda global-
begransningen. FOr passagerarskador bdrjar man med reglerna i 15 kapitlet om begransat
ansvar, och ovanpa dessa regler kommer sedan bestammelserna i 9 kapitlet. Bestammel-
serna om det begransade redaransvaret har en solid historisk férankring, men kan anses
valgrundade aven i var fitl Reglerna saknar motsvarighet pa landbacken.

Reglernas framsta syfte ar att gora det mojligt for redaren att fa en forsakring till en
nagorlunda anstandig premie; hur det skulle se ut utan dessa begransningsregler gar det
bara att spekulera ¢fn Reglerna satter alltsa ett tak for de totala skadestandsanspraken
och blir aktuella att tillampa vid riktigt stora olyckor. Skulle skadestandsanspraken
overstiga ansvarstaket far de skadelidande sina ansprak jamkade, och dessa jamkade be-
lopp kan komma att understiga bestammelserna i 15 kapitlet ganska ordentligt. Ratten att
begransa ersattningen enligt dessa regler faller bort om bortfraktaren har vallat skadan
uppsatligen eller av grov vardsloshet (9 kap. 4 8).

33 Se Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerarbefordran s 126.
34 Se Sisula-Tulokas, Drojsmalsskador vid passagerartransport s 347.

35 Se Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerarbefordran s 128.
36 Se a.a. s127.

37 Se Falkanger/Bull, Innféring i sjorett s 120. Om detta finns det dock delade meningar, se t ex Wetterstein, Glo-
balbegransning av sjorattsligt skadestandsansvar.

38 Se dock Wetterstein, Globalbegransning av sjoréattsligt skadestandsansvar, som havdar att toppansvaret ar relativt
billigt att forsakra (s 251). Lite motsagelsefullt havdar han ocksa att forsakringsbolagen, om globalbegransnings-
reglerna skulle upphdra, kanske infor beloppsbegransade forsakringar och att globalbegransningen inte har sa stor
betydelse for forsakringspremierna som havdas (s 253). Wetterstein slar ocksa fast att globalbegransningen har
storst betydelse for redare med mindre fartyg (s 241). Globalbegransningen borde darmed ha betydelse for den typ
av rederier som berdrs har.
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Ansvarsbegransningen for personskador pa fartygets egna passagerare ar 46 666 SDR
multiplicerat med det antal passagerare som fartyget har tillstand att befordra enligt sitt
passagerarfartygscertifikat, dock hogst 25 miljoner SDR (5 § punkt 1). Uttryckt i svenska
kronor motsvarar det enligt dagens Réisa 529 000 kr per passagerare dock hogst 283
250 000 kr. Brytgransen gar alltsa vid certifikat 6ver 535 passagerare, vilket visar hur
mycket storre "gladje” de stora passagerarfarjorna med 6ver 1 000 passagerare har av
dessa regler jAmfort med mindre passagerarfartyg. Man kan forestalla sig att detta har
betydelse for forsakringspremien i relation till antalet certifierade passagerare. Noteras
bor ocksa det faktum att ansvarstaket ar beroende av hur manga passagerare fartyget hal
certifikat for, och inte hur manga som faktiskt fanns ombord vid olyckstillfallet, eller hur
manga av dem som blev skadade.

For andra personskador an pa de egna passagerarna, t ex passagerare och besattning |
ett annat fartyg eller forbipasserande personer pa en kaj, ar ansvarsgransen 333 000 SDR
(ca 3 773 000) om fartygets draktighet inte 6verstiger 500 ton. Ar fartyget storre hojs an-
svarsgransen stegvis enligt en sjunkande skala, s& att ersattningen per bruttoton minskar i
takt med att fartygens storlek 6kar (5 8 punkt 2).

For andra skador an personskador begransas ersattningen enligt bestammelsen i 5 § 3
punkten. Det ar hér begrénsningen for sakskador och formogenhetsskador, som t ex
drojsmalsskador, regleras. Begransningen foljer monstret i punkt 2 med en stegvis hoj-
ning av ersattningsbeloppen i en sjunkande skala i takt med att fartygen storlek 6kar. An-
svarsbegransningen for dessa typer av skador for ett fartyg om max 500 ton &r 167 000
SDR (1 892 000). Om personskador som ska ersattas enligt punkt 2 inte blir ersatta fullt
ut far de resterande kraven konkurrera med andra fordringar for att bli ersatta enligt punkt
3. Ur punkt tre kan det dock inte utga ersattning for personskador pa fartygets egna pas-
sagerare, som ju ska tillgodoses enligt purtét 1.

Begransningsbeloppen géaller for skador som uppkommer vid en och samma héndelse.
Denna handelse ar oftast inte svar att identifiera, men ibland kan det intraffa en serie av
skador som alla harror till samma handelse alternativt beror pa olika skeenden och darfor
ska ses som flera olika handelser. En bortfraktare vars fartyg rakar ut for tva olyckstill-
fallen pd samma resa, kan om skadorna ar orelaterade till varandra, tvingas betala upp till
dubbla ansvarsbelopp.

Vid ett skadetillfalle borjar man, som ndmnts ovan, med att begransa ersattningen en-
ligt 15 kapitlets bestammelser, d v s 175 000 SDR per passagerare (verklig sadan i detta
fall, och inte som i kapitel 9 tillatet antal enligt certifikat). Om ersattningsanspraken ar sa
stora att kapitel 9 blir aktuellt, far man darefter begransa anspraken i enlighet med dessa
regler. Da ansvarstaket i 15 kapitlet ar ganska generost torde det bara bli aktuellt med
globalbegransning av ansvaret for passagerare vid riktigt stora oiyckor.

Rattegangskostnader faller inte in under ansvarsbegransningen, men kan bli mycket
hoga om det ar manga skadelidande. For att undvika dessa rattegangskostnader kan er-
sattningar betalas ut utan hansyn till ansvarsbegransningen.

39991004 1 SDR=11,33 SEK.
40 Se Blom, Birgitta, Sjolagens bestammelser om redaransvar s 107.
41sSe a.a. s. 107.

77



Arsbok 2000 fran Institutet for sjo- och annan transportrétt

2.6  Preskriptionsregler

Ansprak pa ersattning for skada preskriberas enligt bestammelser i sjolagens 19 kap. 1 §,
till vilken 15 kap. 28 § hanvisar. Talan ska for personskador vara vackt i laga ordning
inom tva ar ifran ilandstigningen. Om passageraren avlidit under resan ar preskriptionsti-
den tva ar fran den dag da ilandstigningen skulle ha skett. Avlider passageraren efter il-
andstigningen preskriberas fordran om talan inte &ar vackt inom tva ar ifran dodsfallet,
dock senast inom tre ar fran ilandstigningen.

Vid fordran pa grund av att resgods skadats, forlorats eller forsenats ska talan vara
vackt inom tva ar fran det att godset forts iland eller skulle ha forts iland om det har gatt
forlorat. Dessa bestammelser ar tvingande.

78



Lanstrafikbolag som sjotransportorer

3Biljetter och resevillkor

3.1 Biljetter

3.1.1 Inledning

Inom lanstrafikbolagen florerar ett antal olika biljettyper. Har finns allt ifran enkla pap-
pershiljetter med en minimum av information till magnetkort och vardekort, som infor-
merar om giltighetstid och vilket omrade resan kan foretas inom men som helt saknar alla
uppgifter om resevillkor. PA magnet- och vardekorten finns inte ens en hanvisning om var
eventuella resevillkor star att finna.

Biljetten, eller fardbeviset som det ocksa brukar kallas, representerar det avtal om
transport som ingds mellan passagerare och bortfraktare. Biljetten ar ett s kallat presen-
tationspapper (att det verkligen forhaller sig sa ar dock inte helt sékert, se nedan om skul-
debrevsresonemang®t)det vill saga att bara den som kan visa upp en for resan giltig
biljett ocksa har ratt att foreta resan. Den som innehar en biljett ar alltsa en av avtalspar-
terna i transportavtahst och den som har utstéllt biljetten ar motparten som férbinder sig
att utfora transporten med allt vad det innebar.

Biljetten har setts som ett skuldebréen utfastelse att prestera en viss tjanst— resan
("utgiva viss myckenhet av en vat§. Da man ser biljetten sasom ett enkelt skuldebrev
faller emellertid kravet pa presentation for fullgorelse. Huvudregeln for dessa enkla skul-
debrev ar att innehav inte ar nagon forutsattning for att borgenaren ska kunna fora sin
fordran gallandéé Det anses inte skaligt att galdenaren ska undga att prestera for att
skuldebrevet har forkommit. Presentanten behdver nodvandigtvis inte vara den ratte
agaren till biljetten, och later man da denne utfoéra resan kan man tvingas att fullgora pre-
stationen aven till biljettens rattmatige ag&@r&ransportéren har enligt detta resonemang
en plikt att noga undersotka identiteten/behdrigheten hos den som uppvisar biljett.

Detta later sig genomforas i praktiken hos flygbolag, och givetvis &ven hos de rederier
som trafikerar strackningar dar passagerarlistor ar obligatoriska, men jag ser det som en
omdjlighet att fa detta att fungera inom kollektivtrafiken med dagens biljetteknik. Det

42| rattsfall sags inte en flygbiljett som ett presentationspapper som darmed inte kunde dédas enligt mortifikations-
lagen, NJA 1967 s 451.

43 vad galler dverlatelse av biljett, se stycke 3.2.

44 sundberg, Jacob, Om flygbiljett i Tva transportrattsliga uppsatser s 55.
45 Aa. s 54.

46 A a. s 60.

47 A.a. s 60.

48 Aa. s 58.
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finns dock vissa undantag dar man kan finna och styrka ett transportavtal mellan parter-
na. Ett sddant exempel &r skolbarnens fardbevis, dar det finns ett avtal om transport mel-
lan lanstrafikbolag och kommun, och dar kommunen specificerat vilka individer som
uppfyller kriterierna for att f sina resor betalda av kommunen. Om skolbarnets biljett
forkommer borde det inte vara nagra problem att bevisa att ett avtal faktiskt foreligger
och barnet kan lugnt fortsatta med sitt resande.

Om biljetten har forkommit ska resenaren anda fa lov att utféra sin resa, under forut-
sattning att denne kan styrka forekomsten av ett avtal. | resevillkoren kan det férekomma
foreskrifter om att prestation ar avhangigt av biljettinnehav, nagot som enligt reglerna om
enkla skuldebrev anses som ett otillborligt avtalsvillkor och som darmed skulle kunna
lamnas utan avseenéfe.

Nedan foljer en redogorelse for de biljettyper som forekommer inom lanstrafikbola-
gens fartygstrafik.

3.1.2 Lanstrafikbolagens biljetter

3.1.2.1 Waxholmsbolaget

Waxholmsbolaget, som skoter battrafiken i Stockholms skargard, ar den klart storsta ope-
ratéren inom skargardstrafiken. Bolaget drivs i aktiebolagsform och @gs av Stockholms
Lans landsting. Man utfor inga transporter sjalv utan har kontraherat upp undertranspor-
torer for att utfora transporterna. Att Waxholmsbolaget har den klart storsta verksamhe-
ten visar sig ocksa i deras utformning av biljetter och resevillkor. Allt ar val genomtéankt
och proffsigt utforee

Pa Waxholmsbolagets egna biljetter och olika kort finns en hanvisning till beford-
ringsvillkoren vilka aterges i en sarskild broschyr som enligt biljettens text tillhandahalles
passageraren pa begaran. Forutom Waxholmsbolagets egna biljetter a4ger ocksa SL:s pe-
riodkort giltighet. P& SL:s periodkort finns inga hanvisningar till villkor, men pa de
tillaggskort som man maste kopa for att korten skall galla i Skargardstrafiken (Wax-
holmsbolagets yttre trafik) finns samma referens som pa dévriga egna biljetter. De passa-
gerare som endast reser i Hamntrafiken (Waxholmsbolagets inre trafik) far daremot ingen
information pa biljetten om de befordringsvillkor som galler for resan.

3.1.2.2 Vasttrafik

Vasttrafik, lanstrafikbolaget i Vastra Gotalands regionen har sjotransporter pa flera orter
langs Bohuskusten och i Goteborg:

Styrsobolaget och Ockerd Kommun (Nordofarjorna) trafikerar Goteborgs skargard,
Karingotrafiken pa Orust, Tjorns Kommun till 6arna utanfor Tjorn, Lysekils Hamn i Ly-
sekil, Dyngo Sjotaxi kor den s k postbaten i Fjallbackas skargard och Koster Marin kor
Kosterbatarna mellan Stromstad och Kosterdarna. Samma biljetter galler i stort sett hos
samtliga och har anvands samma magnetkort som pé bussar och sparvagnar. Pa magnet-
korten ar informationen begransad till giltighetstid, giltighetsomrade och ibland pris. Som

49 Sundberg, Om flygavtal s 61.
50 Se vidare under punkt 3.4; Resevillkor.
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utstallare star lanstrafikbolaget. Nagon ytterligare information om resevillkor eller vem
som &r transportor finns inte att fa ut av biljetterna. Pa Kosterbatarna finns dessutom sar-
skilda upptryckta pappersbiljetter som bara galler ombord p& Kosterbatarna. P& dessa
biljetter finns det en hanvisning till resevillkor som finns anslagna ombord pa fartygen.
Vasttrafik (Bohustrafiken, som det hette tidigare) star som utstallare pé biljetten.

3.1.2.3 Blekingetrafiken

Blekingetrafiken bedriver sjotransporter genom tre olika trafikutovare: Skargardstrafiken
(Affarsverken AB), Haglund Shipping och Rederi Hantsund. For skargardstrafiken har
man inte samma biljettsystem som for de landbaserade transporterna utan har tryckt upp
egna pappersbiljetter. Blekingetrafiken star som utstallare pa biljetterna, och de respekti-
ve trafikutdvarna ar ej omnamnda. Biljetterna ar av enklaste slag utan villkor eller han-
visningar till sadana.

3.1.2.4 Visingsotrafiken

Visingsotrafiken bedrivs som en kommunal férvaltning inom Jonkopings kommun och
har ett avtal om ekonomisk ersattning med lanstrafikbolaget i Jonkdpings lan. Lanstrafik-
bolagets periodkort och vardekort galler ombord, och dessutom utfardar man egna biljet-
ter som inte anger annat an resans pris och resrutt. Nagra resevillkor finns alltsa inte pa
biljetterna.

3.1.2.5 Ventrafiken

Pa baksidan av Ventrafikens biljetter finner man en hanvisning till rederiets befordrings-
bestammelser. Man har ocksa funnit plats for en hanvisning till 15 kap. 21 resp. 22 88§
(om begréansning av ansvar samt om sjalvriskerna). Reklamationstid ar satt till 14 dagar.
Biljettens giltighetstid ar satt till tva manader. Skanetrafiensgnadskort dger ocksa
giltighet ombord.

3.1.3 Kommentar

Sammanfattningsvis kan man saga att det ar klent med biljettkulturen inom lanstrafikbo-
lagen. Waxholmsbolaget har lyckats hanvisa till resevillkoren pa nastan alla biljettyper
ombord, och Kosterbatarna gor likasa pa majoriteten av de biljetter som anvands. P&
samtliga batlinjer galler dock att majoriteten av biljetterna ar utfardade av lanstrafikbola-
get (undantaget Visingsotrafiken och Ventrafiken). Inte ens pa det annars sa valférsedda
Waxholmsbolaget framgéar det vem det ar som trafikerar strackan; det ar Waxholmsbola-
get och ibland SL som star som biljettutfardare pa samtliga biljetter. Jag vill sla fast tva
saker:
1. vanligtvis ar det lanstrafikbolaget som utfardar, séljer och star som transportor pa
biljetterna; och
2. nagra villkor for transporten forekommer inte pa biljetterna. Hos Waxholmsbola-
get, Ventrafiken och Kosterbatarna finns en hanvisning pa biljetten, vilket ju alltid
ar nagot.

51 | anstrafikbolaget i Skaneregionen.
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Lanstrafiken verkar vara mest upptagen av giltighetstid och pris pa sina biljetter/fardbevis
och mindre intresserad av att informera resenarerna om villkoren for transporten.

3.2 Identifikation av passageraren

3.2.1 Biljettinnehav

Passagerare ar den som har transportavtal, alltsashilfattigt sjolagen far passagerare

inte lov att satta in annan i sitt stalle om biljetten ar personlig, det vill sdga utstalld till
viss person. Passageraren far inte heller lata nagon annan fortsatta paborjad resa oavsett
om biljetten ar personligt utstalld eller ej, for att inte kunna missbruka rabatter som ges
till exempel vid kop av tur- och returbiljett. Dessa regler ar dispositiva, och darmed finns
mojligheter att stipulera andra villkor, vilket ocksa férekommer. Biljetterna inom kollek-
tivtrafiken har som sagt manga olika utseefgetet kan vara en "vanlig” biljett, ett
magnetkort laddat med ett visst varde eller ett visst antal resor, kuponger som anvands
med ett visst antal beroende pa resans langd eller andra faktorer, eller manads/periodkort.
Manadskort kan vara helt opersonliga och till och med uttryckligen tillatna att dverfora
pa andra.

Vikten av att ha korrekt biljett och anvanda den riktigt &r stor da man annars ej upp-
fyller kriteriet som passagerare och darmed gar miste om de gynnsamma konsekvenserna
om presumtionsansvar hos transportéren vid skada under transporten, se kapitel 2. Icke
betalande passagerare, d v s passagerare utan biljett, betecknas som fripassagerare (se
nedan).

Reglerna kring biljetter & som sagt dispositiva, och man far titta pa biljettbestammel-
serna for att hitta svaret pa vem som &r att anse som passagerare.

3.2.2 Fripassagerare

Att lanstrafikbolagen totalt sett ar utsatta for fripassagerare i viss omfattning har lett till
att bolagen systematiskt kontrollerar sina passagerares legitimitet med hjalp av sarskilda
kontrollanter som utfardar s k tillaggsavgift med lagsté@m kontrollanten upptacker

en fripassagerare far denne efter vederborlig debitering status som passagerare, da ju ett
avtal om transport maste anses ha uppstatt mellan bortfraktarens representant, kontrol-
lanten och den f d fripassageraren. Vilka juridiska konsekvenser far det att smita ifran
bilietten pa kollektivtrafiken utover risken att fa tillaggsavgift? | sjolagen star det som
sagt att passagerare ar den som har giltig biljett. Identifikation av "resapagarnva-

gen har utretts i ett hovréattsavgoratideed en ganska vid tolkning:

En resande ar den som

52 Tiberg/Beijer, Konsumentréttigheter vid persontransport
53 Se ovan 3.1.

54 Lag (1977:67) om tillaggsavgift i kollektiv persontrafik.
55| Jarnvagstrafiklagen heter passageraren "resande”.

56 Svea Hovritts uttalande i NJA 1981 s 412.
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har biljett

gatt ombord med avsikt att kopa biljett

har biljett men har rékat aka for langt eller kommit med fel tag,
och dessutom ska

en avsikt att betala skall antas om motsatsen inte bevisas.

abhowbdPE

Med detta for 6gonen borde det inte vara nagra problem att identifiera passageraren, vare
sig han har lyckats skaffa sig en biljett eller ej. Om den biljettlose anda inte faller in un-
der definitionen for passagerare ens med denna vida tolkning av begreppet forlorar han
de for honom férmanliga rattigheter som namnts ¢vdillaggas bor har att besattning-

en ombord pa ett fartyg inte anses vara passagerare och darmed inte atnjuter passagerar
nas rattigheter (for besattningen finns givetvis andra regler, men de hor inte hemma har).

3.3 Identifikation av transportdren

Identifieringen av passageraren leder val kanske inte till nagra storre praktiska svarighe-
ter, men daremot kan det i dessa sammanhang vara stérre problem att identifiera bort-
fraktaren. Passageraren bor ju veta vem hans motpart i transportavtalet ar, framfor allt om
han behover framfora nagra krav i samband med avtaletm ar da passagerarens mot-
part? | vanliga transporter kanske det inte ar sa svart att avgora, men inom lanstrafikbola-
gens varld av sjotransporter kan det finnas ett helt galleri med majliga aspiranter.

| sjolagens 15 kapitel 1 § star att bortfraktare ar den som genom avtal, yrkesmassigt
eller mot ersattning, atar sig att med fartyg befordra passagerare eller passagerare och
resgods. Kurt Gronfors inleder sin kommentar till denna paragraf med att fastsla att
partsangivningen ingalunda ar fullstanéigdan namner da forhallandet da resenaren
koper sin biljett av annan an redaren, sad som en resebyrd. Om resebyran fungerar som
agent for redaren ar det redaren som ar bortfraktare och darmed avtalspart enligt sjola-
gens bestammelser, men om resebyran hyr in ett fartyg for transporten ar det resebyran
som ar bortfraktare.

Inom godsbefordran finns en traditionell standpunkt om att den som har atagit sig en
transport — utfardat ett transportldfte — i forsta hand har kvalificerat sig som bortfrakta-
res9Detta galler utan att det ndédvandigt ar l6ftesgivaren som sjalv utfor transporten — det
kan han ge i uppdrag at andra att gora. Vidare kan den som, utan att ha avtalat med kun-
den, utfor sjalva transporten sasom undertransportor till den som utfardat transportltftet
vara bortfraktare. Fran dessa godsregler har man i 15 kapitlet hamtat principen att den
avtalande bortfraktarens ansvar bestar fér hela resan liksom att annan bortfraktare som
utfor transporten helt eller delvis (den utférande transportdren eller undertransportdren)
skall svara solidariskt med den avtalande bortfraktaren enligt de regler som géller dennes
ansvar. Dock finns mgjligheten att i forvag avtala om ansvarsfrinet for den del av trans-

57 Kapitel 2.

58 Ett exempel déar det fanns flera aktorer involverade var Estonia. Rederiet hette E-Line och hade sitt séte i Tallinn,
och biljetterna saldes av Estline i Sverige och avEstlines dotterbolag Estonian Ferry Services Ltd i Estland. Alla
dessa aktorer hade dock gemensamma &agare: Nordstrom & Thulin AB agde 50 % genom ett Luxemburgsbaserat
dotterbolag och den estniska staten &gde 50 % genom sitt bolag Estonian Shipping Co. Ltd (ESCO).

59 Se Gronfors, Kurt, Sjélagens bestammelser om passagerarbefordran s 40.
60 Se Gronfors, Kurt, Sjélagens bestammelser om passagerarbefordran s 41.
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porten som den avtalande transportoéren inte utfor sjalv. Dessa bestammelser finner man i
15 kapitlets 25 och 30 88. FOr att den avtalande transportoren ska kunna friskriva sig
ifran ansvar, maste den utférande transportéren vara namngiven. Om denna friskrivning
inte sker, svarar alltsa de bada solidariskt for skador som kan uppkomma under transpor-
ten. Denna friskrivning av ansvar maste ske gentemot transportkunden - passageraren -
for att det solidariska ansvaret skall undgas.

Bestammelser om ansvarsfordelning i avtalet mellan den avtalande transportéren och
den utforande transportoren reglerar bara forhallande dem emellan och kan inte aberopas
gentemot passageraren, som ar tredje man i det étéletalet med passageraren om
befordran ar ett avtal av konsumentkaraktar mellan transportéren och hans transport-
kundS$2

3.4 Resevillkor

3.4.1 Verksamhetens resevillkor/befordringsvillkor

Meningen med att ha relevanta resevillkor ar dels att man vill tillgodogéra sig de
friskrivningsmajligheter som sjolagen erbjuder om sa ar onskvart, dels att pa ett lattill-
gangligt satt informera passagerarna om de rattigheter och skyldigheter som féreligger
vid transporter. Det finns alltsa dels en rent affarsmassig grund, dels en konsumentrelate-
rad grund for att ha for verksamheten anpassade resevillkor. Dessa resevillkor maste ock-
sa finnas tillgangliga for saval passagerare som for besattning och ovrig personal i verk-
samheten, och for att passageraren verkligen ska fa kannedom om resevillkorens existens
maste information finnas pa foretradesvis biljetter men &aven i tidtabeller och annan in-
formation om verksamheten. Det allra basta ar givetvis om villkoren finns bifogade bil-
jetterna sdsom de ofta ar hos de storre rederierna, men detta ar knappast sarskilt hanter-
bart i den verksamheten som behandlas har. Aven om man véljer att inte géra nagra
friskrivningar eller andra lagliga forandringar ifran sjolagens innehall, kan det vara pa sin
plats att informera om sjolagens bestammelser. Trafiken ifraga har en tydlig inriktning pa
konsumenter , och kunskapen om sjolagens innehall kan vara bristfallig hos en och annan
av dessa. Inte minst reglerna om ersattning av skador med de speciella sjalvriskerna kan
vara lampliga att informera passageraren om for att undvika segdragen behandling av
eventuella skadestandsansprak. For en orientering av gallande praxis pa omradet foljer
nedan en genomgang av de berorda lanstrafikbolagens och dess trafikutévares resevill-
kor.

3.4.2  Waxholmsbolaget

Waxholmsbolaget (eller Waxholms Angfartygs AB, som det korrekta namnet &r) har ett
mycket prydligt hafte med omsorgsfullt skrivna befordringsvillkor. Dessa villkor beror
det mesta, fran biljetter och aldersgranser till betalningsmedel och godshantering. Jag

61 Mer om detta i kapitel 4, om avtal mellan lanstrafikbolag och trafikutovare.
62 Se Gronfors s 44.
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valjer har att endast kommentera det som jag anser har betydelse for framstéallningen —
regleringen av ansvaret for passagerare och resgods.

Inledningsvis i ansvarsklausulen friskriver man sig fran ansvar for skada som intraffat
fore ombordstigning och efter ilandstigning samt fran ansvar for vardesaker. Vidare han-
visar man till de gallande ansvarsbegransningar i sjélagens 15 respektive 9 kapitel. Det
finns vidare en uppréakning av innehallet i 15 kap. 21 8 med beloppen for ansvarsbe-
gransningen. Efter detta foljer en upprakning av sjalvriskerna ifran 15 kap. 22 8. Man har
aven bemaddat sig att definiera begreppet SDR och angivit vaxelkurs. Waxholmsbolaget
valjer sedan att erinra passageraren om att bevisbordan vid skada pa person och handres
gods aligger honom. Man uraktlater daremot att namna att bevisbérdan & omvand om
skadan uppkommit i samband med forlisning, sammanstdtning, strandning, explosion,
brand eller till foljd av fel i fartyget® Har finns vidare regler om farligt resgods, som &r
helt i dverensstammelse med sjolagens, dar man forbehaller sig ratten att utan ersatt-
ningsskyldighet fa forstora farligt resgods som tagits ombord utan befalhavarens vetskap.
Preskriptionsreglerna stammer ocksa overens med bestammelserna i sjélagen 19 kap. 1 8.

D& Waxholmsbolaget har utforliga villkor, har jag inte sett ndgon anledning att under-
sOka forhallandet hos var och en av Waxholmsbolagets undertransportorer. Den storsta
trafikutdvaren ar ett annat landstingsagt bolag, namligen Stockholms Sjoétrafik AB som ar
starkt knutet till Waxholmsbolaget. Waxholmsbolaget har ju ocksa en annan karaktar an
de andra huvudmannen da det ar en specialiserad och starkt sammanhallande verksamhe
for sjotransporterna i Stockholms skargard.

3.4.3 Vasttrafik

3.4.3.1 Inledning

Vasttrafik har tva divisioner som bedriver fartygstransporter: Goteborg, som har fartygs-
transporter i Goteborgs skargard och i farvattnen vid Orust och Tjorn och Vasttrafik Fyr-
bodal, som har transporter i Lysekil, Fjallbacka skargard och till Kosteréarna.

3.4.3.2 Styrstbolaget

Styrsbbolaget ar kontraherat av Vasttrafik Goteborg och skoéter storre delen av person-
transporterna i Géteborgs skargard och pa Gota alv.

Styrstbolaget har egna resevillkor som kompletterar de resevillkor som Stadstrafiken i
Goteborg begagnar sig utav. Stadstrafikens villkor ger en ganska detaljerad beskrivning
av hur man ska bete sig som resenar pa deras fardmedel. Nagra punkter fortjanar kom-
mentar:

Man forbehaller sig ratten att inte stanna vid hallplatser for pastigning av olika angiv-
na skal: om fardmedlet ar fullsatt, vid handelse utanfér den egna kontrollen, eller vid or-
der av trafikledningen — det sistnd@mnda kan tydligen betyda lite vad som helst. Vad den-
na ordning innebar praktiskt &r svart att siga da det ar beroende av turtatheten pa linjen —
kommer det ett nytt fardmedel snart har det kanske ingen storre betydelse. Vidare forbe-
haller man sig ratten att inte ta ombord berusade eller farliga personer, och om detta ar

63 Sjolagen 15 kap. 20 8.
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det ju knappast nagot att sdga. | ansvarsklausulerna friskriver man sig fran ansvar for
skador pa eller stold av bagage (las handresgods). Man har ocksa sarskilda bestammelser
for fartygstrafiken, dar man dels hanvisar till rederiets befordringsvillkor som galler ut-
over dessa allmanna villkor for stadstrafiken. Dessa sarskilda bestammelser innehaller
ordningsklausuler av karaktaren alkohol- och nedskrapningsregler samt var man far lov
att uppehalla sig pa fartygen.

Styrsobolagets egna befordringsvillkor inleds med forbehall om ratt att byta ut angivet
fartyg. Man vill ocksa kunna foreta andring i turlista utan varsel. Rederiet friskriver sig
fran person- och sakskada som intraffar fore och efter avstigning, ansvar for levande djur,
vardesaker och andra dyrbarheter samt ” forlust, minskning, skada eller dréjsmal orsakad
av handelse som utfores av annan an rederiet”. Varfor man valt att ta med drojsmal i den
upprakningen forefaller underligt eftersom man tva klausuler langre ner sager att
"rederiet ansvarar inte for drojsmalsskada och indirekt skada”. | klausulen daremellan
deklarerar man att svensk sjolag ar tillamplig pa transporter som utférs av rederiet, och
sarskilt anges att rederiets ansvar under varje forhallande ar begransat enligt sjolagens
regler. Man hanvisar till sjalvrisken i 15 kap. 22 § utan att ange nagra belopp vare sig om
ansvarsbegransningen eller om sjalvriskerna. Forbehallen galler aven till forman for dem
som rederiet svarar for. Reklamationstiden har man satt till 14 dagar och reklamation ska
forevisas i skriftlig form. Tvist avgors vid Géteborgs Tingsratt.

3.4.3.3 Karingotrafiken

Karingotrafiken skoter lanstrafikens sjotransporter i Orust kommun till Gullholmen och
Karingon. Nagra befordringsvillkor har man inte for narvarande.

3.4.3.4 Tjorns Kommun

Tjorns Kommun bedriver trafik till Astol, Dyrén och Harén. Nagra egna befordringsuvill-
kor har man inte for passagerartrafiken.

3.4.3.5 Lysekils hamn

Lysekils hamn som &r ett kommunalt bolag driver férutom rederiverksamhet aven ham-
nen i Lysekil. Nagra resevillkor har man inte.

3.4.3.6 Koster Marin

Rederiet trafikerar dels med egna fartyg, dels med ett inchartrat fartyg som forstarkning
sommartid. Man har egna resevillkor, till vilka man hanvisar pa biljetten. Resevillkoren
finns anslagna i stort format pa anslagstavian ombord pa fartygen. En engelsk dversatt-
ning finns ocksa tillganglig ombord. Resevillkoren, eller befordringsvillkoren som de
heter och s& ocksa har kommer att kallas, ar i stort de samma som Styrsobolagets varfor
jag hanvisar till stycket ovan. Ett undantag finns dock; har finns inte klausulen om att
utan varsel foretaga andring i turlistan.. Det fartyg som inchartras som forstarkning till
sommartrafiken har avenledes samma befordringsvillkor anslagna ombord.
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3.4.3.7 Dyngo Sjotaxi
Har finns inga resevillkor.

3.4.4 Blekingetrafiken

3.4.4.1 Inledning

Blekingetrafiken har inga befordringsvillkor i egentlig mening, utan det rér sig om taxe-
bestammelser, aldersgranser och regler for byten av transportmedel (med fokus péa taxor-
na).

3.4.4.2 Affarsverken AB/Skargardstrafiken

Affarsverken som ar ett kommunalt bolag sysslar, forutom med rederiverksamhet, aven
med renhallning, el och fjarrvarme. Nagra befordringsvillkor for trafiken har man inte.

3.4.4.3 Blekinge Skargardsturer

Blekinge Skargardsturer har inga egna resevillkor, utan hanvisar till sjélagens bestam-
melser.

3.4.4.4 Rederi Hanoésund

Rederi Hanosund har inte nagra egna resevillkor, aven har hanvisar man till sjolagens
bestammelser.

3.4.5  Visingsotrafiken
Visingsotrafiken kor med egna fartyg. Nagra resevillkor finns inte.

3.4.6 Ventrafiken

Pa Ventrafikens biljetter finns det en text pa baksidan som inledningsvis hanvisar till den
svenska sjolagens bestammelser och darefter till rederiets egna befordringsbestammelser,
"som finns anslagna ombord och pa biljettexpeditioner i land och som kan erhallas ifran
rederiets huvudkontor”. Vidare hanvisar texten pa biljetten till ansvarsbegransningarna i
15 kapitlet sjolagen och till passagerarens sjalvrisk. Rederiet vill ha skriftlig underrattelse
om skada eller forlust inom 14 dagar. Befordringsvillkoren kanns markvardigt bekanta,
de &r namligen i stort satt de samma som de som finns pa Kosterbatarna och hos Styrso-
bolaget. Det ar inte bara innehallet som ar i stort satt identiskt, layouten ser i stort satt
identisk ut. Det ar sju punkter pa ett vitt Ad-ark, och jag misstanker att dessa villkor
kommer ifran samma kalla, vilken har dock inte avslojats. Vid en jamforelse med Styrso-
bolagets villkor, som jag har anvant som utgangspunkt tidigare, ar skillnaden foljande:

Den forsta punkten i villkoren, som man skulle kunna kalla fér "vi-gor-som-vi-vill-
klausulen” ar &nnu mer utbroderad har 4n hos de tidigare ndmnda. Férutom ratten att byta
fartyg vill man ocksa kunna dra in turer, andra turlistan, andra avgifter eller befordrings-
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bestammelser utan foregaende varsel. | 6vrigt ar villkoren identiska s& nar som pa ordval
som inte har betydelse for innehallet.

Ventrafiken har bade rena passagerarfarjor och bilfarjor. Har har vi den intressanta
komplikationen att kommunen ar vaghallare. Om det vore det statliga Vagverket skulle
inte sjolagens bestammelser om transport vara tillampliga pa bilfarjorna, da dessa farjor
enligt svensk domstolspragisar att betrakta som ett bihang till vagsystemet. Galler da
samma sak for Ventrafiken? Om man bara bedrev trafik med bilfarjor skulle bedémning-
en vara enklare @n vad den ar nu med en blandad trafik. Man kan dock inte bortse ifran
mojligheten att det omnamnda rattsfallet skulle kunna fa betydelse om fragan véacktes,
och detta skulle alltsd kunna betyda att delar av Ventrafiken inte faller under sjolagens
bestammelser om passagerarbefordran.

3.5 Kommentar till resevillkoren

3.5.1 Inledning

Entydig linje avseende rese/befordringsvillkor finns inte bland dessa rederier trots deras
homogena drag. Den gemensamma nadmnaren ar villkorens relativa otillganglighet. Detta
galler bade nar man inte har nagra egna villkor utan later sjolagen reglera reseavtalets
innehall och nar man har egna villkor uppsatta p& ndgon anslagstavla ombord. Aven de
som hanvisar till gallande lagstiftning bor enligt min asikt erbjuda resenarerna informa-
tion om denna lagstiftning, som man kan formoda inte &ar allméant kand. Man borde hunna
stalla hoga krav pa att dessa rederier haller en hdg niva gentemot resenaren/konsumenten
da befordran sker i det allmannas namn.

352 Villkorens utseende

Transportavtalet kan utformas fritt inom ramen for tvingande lagstiftning, men undantag
kan finnas inom koncessionsbelagd trafik sasom till Gotlént Sverige finns det ett
standardavtal pa omradet, framtaget av Sveriges Redareférening och Konsuméftverket
Dessa villkor anvands av de storre rederierna men forekommer inte bland de rederier som
ar av intresse har. Dessa standardvillkor baserar sig pa sjolagens bestammelser med kom-
pletteringar och preciseringar betraffande bokningsrutiner mm. Redaren har ocksa
friskrivit sig fran ansvar sa langt sjolagen medger. For att kunna goras gallande ska dock
dessa friskrivningar preciseras, det racker inte med l6sa formuleringar av typen "i den
utstrackning sjolagen medgefUr resenarens synvinkel ar villkoren mer lattforstaligt
presenterade an forlagan i sjolagen.

64 FotofarjanNJA 1974 s 1.
65 Se Beijer/Tiberg, Konsumentréttigheter vid personbefordran s 34.

66 Transportvillkor vid transport av passagerare och resgods med avgéngs- eller bestammelseort i Sverige, antagna 1
juni 1980 av Sveriges Redareférening efter forhandlingar med Konsumentverket.

67 Se Beijer, Passagerarbefordringsratt s 21.
68 Se Beijer/Tiberg, Konsumentréttigheter vid personbefordran s 34.
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Avtalet mellan bortfraktare och passagerare symboliseras eller utgors av biljetten. Om
man har andra villkor &n de som direkt framgar av biljetten maste en hanvisning goras till
dessa. Om villkoren finns pa biljettens baksida ska en hanvisning dit finnas pa framsi-
dan®® Villkor pa biljetten ska vara méjliga att lasa fér en person med normal syn, och de
far alltsa inte vara finstilta till forsvinnandets grans. Om hanvisning sker till allmanna
villkor som inte finns angivna pé biljetten ska dessa villkor hallas tillgangliga for passa-
geraren, antingen via lattillgangliga anslag eller genom att éverlamnas till passageraren.
Har brister det pa flera hall bland de undersokta rederierna, da deras biljetter oftast inte
har nagon hanvisning till allmanna befordringsvillkor. | de fall dar det finns sadan han-
visning forekommer den inte pa alla anvandbara biljettyper; manadskort och andra sar-
skilda vardekort saknar den information som finns pa de for battrafiken speciellt utfor-
made biljettern&®

3.5.3 Standardavtal och masstransaktioner

Huvudregeln for att standardvillkor ska anses inforlivade i det enskilda avtalet ar att de
maste bringas till motpartens kannedom muntligen eller skriftligen fore avtalSsiDt.

anses dock racka att det gors en klar och tydlig hanvisning, en referensklausul, i det en-
skilda avtalet forutsatt att villkoren finns tillgangliga, sa att motparten har tillfalle att ta
del av dem. Att vederborande faktiskt ocksa gor sa kravs inte for att villkoren ska vara
tildmpliga. Det anses racka att han kanner till deras existens och har haft mgjlighet att ta
del av den12 Skydd mot oskaliga avtalsvillkor finns i avtalslagens § 36.

Vid masstransaktioner medfor hansynen till vad som ar praktiskt genomférbart att man
godka&nner an mer uttunnade former for inkorporering av saljarens allmanna villkor. Det
kan vara avtal ingangna per telefon eller andra formlosa satt da standardvillkorens till-
lampning galler sdsom "ma anses avtalat” (koplagen 1 kap’31 8).

En persons faktiska handlande kan ocksa innebéra att ett avtal anses inganget utan att
nagra villkor har presenterats for vederborande. Det handlar om vardagliga skeenden sa
som att parkera bilen och kliva pa bussen. Att anvanda allméanna kommunikationsmedel
anses som ett sadant konkludent handlande som leder till att man anses ha godtagit gal-
lande befordringsvillkor4 De allmanna kommunikationsmedel som har varit i atanke da
denna praxi§ etablerades ar dock utan tvekan markbundna sadana. Kan vi praktisera
samma regler aven for fartygstransporter? Man skulle val kunna tanka sig ett resonemang
om analog tillampning péa fartygstransporter vilkas karaktar liknar de landbaserade all-
manna kommunikationsmedlens. Vagverkets farjetrafik har till exempel ansetts som en
forlangning av vagnatet, varfor sjolagen inte fullt ut tillampats pa denna’éradikn man
ger sig in i ett sadant resonemang och darmed sager att kollektivtrafiken till sjoss ar som

69 Se a.a. s 28.
70 Mer om denna problematik i punkt 5.2.1.
71 Se Bernitz, UIf, Standardavtalsratt s 28.

72 Mojlighet att ta del av villkoren &r en absolut férutsattning for att beropade villkor ska erhélla status som avtals-
villkor.

73Se a.a. s 30.
74Se a.a. s 30.

75 NJA 1973 s 674 Goteborgs sparvagar. Fallet géllde en passagerare som slangt sin biljett och véagrade att betala
kontrollavgift.

T6NJA 1974 s 1.
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"flytande bussar” far man besvarliga gransdragningar framfor sig. Jag ar tveksam till att
en sadan tillampning kan vara énskvard.

3.54 Villkorens innehall

Majoriteten av rederierna har inga sarskilda villkor for sina transporter utan forlitar sig
helt pa sjolagen. Man har darmed inte heller utnyttjat de mojligheter till friskrivningar
som lagen medger. De rederier som har valt att konstruera egna villkor har till viss del
valt ut vissa bestammelser i sjélagen som man tydligen anser nédvandiga att informera
passageraren om. Denna stravan gar langt hos Waxholmsbolaget men &r betydligt mindre
pataglig hos de 6vriga rederierna med egna befordringsvillkor.

Friskrivningar for skador som intraffat fore ombordstigning och efter ilandstigning
finns hos alla i den grupp som har egna befordringsvillkor. Denna friskrivning tillats en-
ligt sj6lagens 15 kap. 30 §, som bestdmmer att det indispositiva ansvaret for bortfraktaren
uppstar da passageraren stigit ombord pa fartyget och upphor da han stiger iland. Om
denna friskrivning inte finns med i befordringsavtalet blir bortfraktarens ansvar utvidgat.

Forbehall om ratt att andra i turlistan finns hos nagra rederier. Hos Vasttrafik Gote-
borg finns en stor frinet avseende turlistans efterlevnad inskriven i villkoren som géller
for stadstrafiken. Dessa villkor galler aven vid battransporter. Att villkoren ar skrivna av
nagon som hade bussar och sparvagnar pa nathinnan ar dock uppenbart. Motsvarande
forbehall gors aven i de sarskilda befordringsvillkor som bara galler for fartygstransporter
i omradet.

Ratten att &ndra avtalsvillkoren, d v s att gbra forandringar i befordringsvillkor, i tidta-
bell eller av priser, efter avtalsslutet & begransad. For att kunna gora detta kravs det att
man reserverar sig for det, men trots att detta gors kan man inte vara helt saker pa att det
ar hallbart vid en rattslig provning. Det kan anses vara oskaligt gentemot konsumenten
och darmed jamkas eller ogiltigférklaras av en domgtdlillkorsandringar som infors
innan befordringsavtal mellan bortfraktare och passagerare uppkommer innebar normalt
inga problen@

Om transportavtalet galler for ett bestamt fartyg far bortfraktaren inte byta ut detta
fartyg mot ett annat enligt sjélagens bestammétBmt kravs att befordringsvillkoren
stipulerar en ratt for bortfraktaren att byta ut fartyget for att detta ska vara tillatet. Inom
den trafik som berors har torde dock fartygets identitet ha mindre betydelse &n inom den
trafik som lagstiftaren tar sikte pa. Lagstiftningen ar avsedd for transporter dar det speci-
fika fartyget har betydelse for passagerarens val av resa, t ex ett speciellt kryssningsfar-
tyg.80 Om inget fartyg har angivits i avtalet (pa biljetten, i tidtabellen eller annan infor-
mation) kan bortfraktaren byta fartyg utan att avtalsbrott foreligger. Om forbehall for
batbyte saknas kan man nog havda att detta &ar sedvéanja inom den kustnara nyttotrafiken.
Forbehall for att byta ut angivet fartyg finns hos nagra rederier.

Bestammelser om farligt resgods finns ocksa i befordringsvillkoren. Detta behover
inte nodvandigt visvara reglerat i villkoren, da det galler enligt sjolagen 15 kap. 9 8. Att

77 Se Tiberg/Beijer, Konsumentréttigheter vid personbefordran s 42.
8Se a.a. s 42.

79 Se sjolagen 15 kap. 5 8.

80 Se Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerarbefordran s 64.
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det finns anslaget ombord i fartyget tjanar dock som en viktig information till passagera-
ren och har férhoppningsvis en preventiv effekt.

Friskrivning av ansvar for levande djur forekommer i befordringsvillkoren. Detta ar
tillatet i Norgé? men inte i Sverige. Mdjligheter finns dock att helt avsta fran att trans-
portera djur enligt ordningsforeskrifter eller aberopande av bestammelserna om farligt
godss8?

Friskrivning rorande ansvar for vardesaker finns ocksa hos samtliga. Enligt sjolagens
15 kap. 18 § ar bortfraktaren inte skyldig att utge ersattning for vardesaker om han inte
har tagit emot egendomen foér séker forvaring. Ett villkor som generellt borttar ansvaret
for vardesaker kan ses som bristfalligt och drabbas av ogilfigMetn det kan ocksa ha
sin grund i att bortfraktaren helt enkelt inte har nadgra majligheter att erbjuda sadan saker
forvaring, vilket kan tankas vara fallet vid den typ av transporter som avses har. | sa fall
kan man se villkoret som informativt och fortydligande for passageraren.

Bevisbordan vid skada ligger pa bortfraktaren om skadan uppkommit i samband med
forlisning, sammanstotning, strandning, explosion, brand eller till foljd av fel i fafyget.
Denna bestammelse kan inte avtalas bort. Att forsoka lagga bevisbordan pa passageraren
oberoende av omstandigheterna har salunda ingen effekt, da saddana villkor ar ogiltiga.

Ansvarsbegransningarna i sjolagens 15 respektive 9 kapitel finns omndmnda i de flesta
befordringsvillkoren, ibland aven utskrivna med belopp. Sjalvriskerna enligt sjolagens 15
kap. 22 § finns ocksa namnda i villkoren.

Ratten att neka berusade eller farliga personer att stiga ombord pa fartyget forbehalls
av en del rederier. Finns biljett for sarskilt angiven avgang, innebéar detta att bortfraktaren
haver avtalég, vilket kraver att han har starka skal for sin vagran. For att legitimera en
sadan havning av avtalet kravs att man kan visa att det finns Overtygande skal att anta att
passageraren kommer att i vasentligt avseende asidosatta sina forpliktelser att folja ord-
ningsbestammelserna ombord. Om det i ordningsreglerna finns ett uttryckligt férbud mot
att vara berusad ombord pa fartyget styrker det ratten att avvisa en berusad person vid
landgangen. Vad som menas med farliga personer kan vara svart att forstd. Férmodligen
innefattar det dock manniskor som ar drogpaverkade. Att avvisa manniskor som uppen-
barligen ar en sakerhetsrisk ombord borde inte leda till ndgra efterverkningar. Stod for
detta finns i sjolagen 15 kap. 7 8.

Friskrivningar for drojsmalsansvar, indirekta skador, foljdskador och liknande formu-
leringar ar inte tillatna. Sadana forekommer dock pa flera stallen. Forsok att friskriva sig
fran ansvar for skador som uppkommer pa grund av nagon annans agerande ar heller gj
tillatna. FOr att undga ansvar for transport som utférs av annan bortfraktare kravs att den-
ne ar namngiven i villkoren. | vrigt ar bortfraktaren ansvarig for skador som uppstar om
han har vallat skadan genom fel eller forsummelse. Att forsoka formulera sig annorlunda
an sa leder bara till luddiga och svarbegripliga villkor som inte gagnar nagon av de in-
blandade parterna.

Preskriptionsregler som avviker fran sjoélagens bestammelser finns ocksa i en del rede-
riers befordringsvillkor. Skriftlig reklamation inom 14 dagar kravs t.ex. for att rederiet

81 Se norska sjoloven § 431, sista stycket.

82 Se Tiberg/Beijer, Konsumentréattigheter vid personbefordran s 38 f.
83 Se Tiberg/Beijer, Konsumentréttigheter vid personbefordran s 39.
84 Sjolagen 15 kap. 20 8.

85 Se Tiberg/Beijer, Konsumentréttigheter vid personbefordran s 44.
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ska beakta passagerarens krav. Dessa villkor leder inte till nagon rattsforlust for passage-
raren utan har enbart en vilseledande effekt for konsumenten.
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4Avtal mellan lanstrafikbolag och un-

dertransportor

4.1 Inledning

Vad som star i avtalet mellan lanstrafikbolag och undertransportor ar intressant for den
har framstallningen i féljande hdnseenden.

For det forsta vad som skrivs om ersattningar till passageraren pa grund av skador som
uppstatt i samband med transporten, vem som ska betala, hur kraven ska hanteras och o
det forekommer regresskrav pa den andra parten. For det andra vilka forsakringar som
undertransportéren alaggs att teckna. Har anser jag, av skal som jag redovisar nedan, att
lanstrafikbolagen absolut ska begara P & I-forséRfiag sina underleverantorer, och ett
system som kontrollerar att férsakringsbrev finns och fornyas ar ocksa pa sin plats.

Slutligen, och detta ar nastan det allra mest intressanta, sa gar det att i avtalen direkt
eller indirekt se vilken uppfattning lanstrafikbolaget har i fragan om det egna ansvaret for
passageraren.

4.2 Avtalen

4.2.1 Inledning

Avtalet mellan lanstrafikbolaget och dess kontraherade transportérer ar ett avtal om en
transporttjanst. Generellt kan sdgas om dessa avtal att de till mycket liten del har karakta-
ren av ett sjotransportavtal s& som de som arbetar med sadana ar vana att se dem. Sjola
gens 14 kapitel har systematiserat avtal i olika kategorier. 14 kapitlet handlar dock om
godstransporter, och liknande bestammelser for passagerartransport saknas i sjolagen.
Kan de avtal som behandlas har anda hanforas till nagon av sjolagens kategorier, sa att
lagens regler blir tillampliga direkt eller analogiskt pa oreglerade fragor eller rentav kan
bli tvingande tillampliga?

Befraktningsformerna anvands dock aven utanfor godstransporter. Tidscertepartier for
passagerarfartyg forekommer i pra¥is.

86 Se stycke 5.2.2.
87 Se Michelet, Handbok i tidsbefraktning s. 463.
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4.2.2  Transportavtalen i sjolagen

4.2.2.1 Inledning

Sjolagen har delat in fraktavtalen i tva huvudgrupper som fatt sin reglering i var sitt ka-
pitel, for det forsta styckegodstransporter som regleras i 13 kapitlet och fér det andra be-
fraktningsavtalen som regleras i 14 kapitlet. Inom befraktning finns det ett antal avtalsty-
per varav de framsta ar resebefraktning, tidsbefraktning och kontraktsfart, vartill sluter
sig legoavtalet (bareboatavtal).

4.2.2.2 Resebefraktning

Resebefraktningen behandlas i sjolagen 14:6-14:41. Med resebefraktning menas ett avtal
dar fartyget engageras for en resa. Vederlaget benamns resefrakt eller bara frakt. Befrak-
taren har inte nagon egen operativ kontroll éver fartyget, utan denna funktion kvarligger
hos redaren. Redaren bar ocksa alla kostnader for fartyget sdsom hamnavgifter, forsak-
ringar, skatter och bransle.

En specialform av resebefraktning ar konsekutiva resor (sjélagen 14:39-14:41). Kon-
sekutiva resor innebar att fartyget ska gora flera resor i omedelbar anslutning till var-
andra. Det kan rora sig om ett bestamt antal resor eller sa manga resor som mojligt under
en bestamd tidsperiod. Frakten rdknas dock per resa.

4.2.2.3 Tidsbefraktning

Vid tidsbefraktning (sjolagen 14:52-14:74) upplater redares dispositionsratten till fartyget
under en viss period och inom vissa ramar. Tidsperspektivet kan vara kort, t ex nagra
veckor, eller stracka sig 6ver flera ar. Redaren bar det nautiska ansvaret for fartyget, me-
dan befraktaren tar over det kommersiella ansvaret. Detta innebar att det ar befraktaren
som betalar hamnavgifter, drivmedel och andra kostnader som hanfor sig till resan. Be-
fraktaren ar normalt ocksa skyldig att ersatta skador som uppstar pa fartyget i samband
med resorna som inte har karaktaren av normalt slitage. Vederlaget kallas hyra och utgar
i forskott for en viss tidsenhet, t ex per manad. Redaren svarar for fartyget och besatt-
ningen, for att resorna utfors pa ett korrekt satt och att godset vardas ombord.

4.2.2.4 Kvantumkontrakt

Kvantumkontrakten beskrivs i sjolagen 14:42-14:51. Ett kvantumkontrakt innebar att re-
daren atar sig att tillfredstalla befraktarens transportbehov under en viss period. Bestam-
melserna ar dock inte tillampliga om avtalet galler resor som ska utféras efter varandra
med ett bestdmt fartyg. Normalt avtalas om att vissa fartyg, viss typ av fartyg eller
"lampligt tonnage” skall anvandas for transporteRartygets identitet spelar med andra

ord mindre roll vid denna typ av befraktning. Kvantumkontraktet kan kategoriseras under
resebefraktning med ett kompletterande tidseledftakt utgar for transporterad last-
kvantitet. Redaren har en strang plikt att anvanda ett for transporten lampligt fartyg men
ocksa en frihet att valja fartyg inom de bestamda ramarna.

88 Se Gorton, Lars, Transportratt s 57.
89 Se a.a.
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4.2.2.5 Bareboatavtal

Bareboatavtal regleras inte i sjolagen, da det ar fraga om ett rent hyres- eller legoavtal.
Hyres- eller legotagaren hyr/leasar ett fartyg "bart”, som han sedan utrustar och beman-
nar for sina transporter. Befraktaren blir alltsa redare for fartyget. Avtalet har ofta funk-
tionen av en finansiell I6sning for anskaffandet av fartyget ("financial leasing”).

4.2.3 Lanstrafikbolagens avtal

Nedan (stycke 4.3) kommer jag att redogora for de individuella avtalens specifika klau-
suler i frdgor som ber6r ansvaret for passageraren. Har vill jag mer generellt forsoka klas-
sificera de avtal som lanstrafikbolagen har tecknat med sina undertransportérer. Med ut-
gangspunkt frAn genomgangen av de olika befraktningsavtalen som sjolagen beskriver
vill jag se om det gar att dra nagra paralleller mellan dessa och lanstrafikbolagens avtal.

Lanstrafikbolagens avtal innebar att trafikutovateskall utfora trafik pa en viss
strackning enligt en tidtabell. Avtalen ar tidsbegransade 1-3 &r med en lang uppsagnings-
tid (12 manader). Om uppsagning ej sker fortsatter avtalet att galla ytterligare ett ar.
Lanstrafikbolagen disponerar inte fartygen utdver tidtabellens omfattning. Det ar alltsa
mojligt for trafikutovaren att kora extraturer/bestallningsturer pa tider som inte omfattas
av atagandet gentemot lanstrafikbolaget. Intakterna fran sadana turer tillfaller trafikutéva-
ren. Biljettintakterna som harror fran den trafik som utfors for lanstrafikbolagen tillfaller
lanstrafiken. Vederlag till trafikutévaren beréknas i ett exempel per gangtimme och i ett
annat med manadsbelopp plus en ersattning per gangtimme. Vid force majeure befrias
trafikutovaren fran sina skyldigheter men far heller inte betalt i det ena exemplet, och i ett
annat avtal ar avtalstexten formulerad sa att "parterna ar befriade fran att fullgéra skyl-
digheter enligt detta avtal’ vid force majeure. Enligt min tolkning innebar detta att risken
for force majeure for trafikutovaren i det forsta exemplet bars av trafikutbvaren medan
l&nstrafikbolaget bar risken i det andra exemplet. Hamnavgifter och liknande kostnader ar
inte direkt omnamnda i avtalen men kan falla in under "erforderliga tillstand” och ligger i
sadana fall pa trafikutdvarens bord.

Bransle och underhall av fartygen bekostas av trafikutévaren.

4.2.4  Ar sjolagen tillamplig?

N&ar man ska kategorisera ett befraktningsavtal behover inte alla bestandsdelar i avtalet
folja den tilltankta kategorin slaviskt. Nagon del av avtalet kan visa en avvikelse fran
certepartiformen. Det maste vara tyngdpunkten i avtalet som styr valet av kategori, och
inte ndgon enstaka det&jDe avtal mellan lanstrafikbolag och undertransportérer som
jag har tillgang till har drag av bade tids- och resecerteparti. Avgoérande for bedomningen
blir da var den ekonomiska risken for fartygets sysselsattning ligger. Inte heller i det av-
seendet gar det att ge ett entydigt svar for vilken kategori dessa avtal hor hemma i. De
undertransportérer som har hela eller delar av ersattningen kopplad till antalet drifttim-
mar blir ju direkt ekonomiskt berdérda om turer stalls in p g a bristande passagerarunder-
lag. Undertransportéren ar daremot garanterad ersattning for genomférda turer &ven om

90 Undertransportéren, d v s lanstrafikbolagets avtalspart.
91 Se Falkanger, Konsekutive reiser s. 23 ff.
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passagerare helt uteblivit eller varit sa fa att biljettintakterna inte motsvarat kostnaderna
for transporten. Ett avtal dar ersattningen helt eller till avgérande del utgors av ett fast
manadsbelopp ar d& att anse som ett tidscerteparti. Ar ersattningen enbart baserad pé
timersattning (eller huvudsakligen utgérs av timersattning) ar avtalet ett resecerteparti for
konsekutiva resor. Att vissa driftsekonomiska funktioner sdsom bunker och hamnavgifter
ligger hos undertransportdren innebar inte att det inte kan vara aktuellt med resecertepar-
tiformen, da detta ar sddant som kan regleras i avtalet. Anledningen till att det kan vara
av vikt att faststélla avtalsformen for transporterna ar att sjolagens reglerna kan tankas bli
tillampliga pa fragor som inte har berorts i avtalet eller som reglerats sa bristfalligt att det
inte gar att losa en eventuell tvist med stod av avtalet. Man kan da tanka sig att sjolagen,
analogiskt eftersom den bara beror godsbefordran, kunde anvéandas till att komplettera
avtalet. Om det inte klart framgar av avtalet vilken form av certeparti parterna har avsett
far en tillamplighetsbedomning goras for det specifika avtalet och den specifika fragan
som ska besvaras. Nagon vidstrackt tillampning blir det dock knappast tal om, eftersom
flertalet regler ar klart inriktade pa godsbefordring. Nagra tvingande regler till 14:e ka-
pitlet kan troligen inte ifrigakomma, eftersom alla sddana regler avser godsbefordring.
De tvingande reglerna som finns i 15:e kapitlet ar givetvis tillampliga, men dessa ror for-
hallandet till passageraren.

4.3 Praxis

4.3.1 Inledning

Har foljer en redogorelse for de klausuler om ansvar och férsakringsskydd som finns i de
avtal som ar skrivna mellan vara lanstrafikbolag och deras kontraherade sjotransportorer.

4.3.2  Waxholmsbolaget

Waxholmsbolaget ager i stort sett samtliga fartyg som trafikerar deras linjer men utfor
inte sjalva transporterna. Ett antal underleverantdrer har kontraherats for detta. Den
storsta ar systerbolaget Stockholms Sjotrafik AB. Avtal mellan Waxholmsbolaget och
underleverantoren reglerar &ven anvandandet av Waxholmsbolagets fartyg och férdelning
av kostnader som harr6r fran underhall och reparationer av#Atanittet som ror an-

svar och forsakringar inleds med att trafikutovamberoende av vallandevarar for ska-

dor som orsakas tredje man av faktorer hanforliga till trafikutdvarens verksamhet som
trafikutovare liksom skada som orsakas av fel i material som trafikutbvaren hyr eller an-
vander och vilken trafikutovaren har underhallsskyldighet. Enligt avtalet med Wax-
holmsbolaget skulle alltsa trafikutovaren ha ett strikt ansvar for alla skador som kan upp-
sta i verksamheten. Anknytningen till sjélagen och till allman skadestandsratt kanns val-
digt vag.

92 Det avtal som refereras har rér Waxholmsbolaget och Gotska Sandd Rederi AB. Avtalet ska dock dverensstamma
med samtliga avtal som Waxholmsbolaget har med sina underleveranttrer enligt Ewa Stenberg Sundqvist pad Wax-
holmsbolaget.
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Avsnittet fortsatter sedan i samma stil: Trafikutévaren skall inneha forsakring avseen-
de tredjemansansvail denna forsakring skall Waxholmsbolaget vara medforsakrad i de
fall dar de ager fartyget. Enligt vad jag kan forsta ar det en P & |-forsékring eller annan
ansvarsforsakring rorande ansvggentematredje man som avses. Formuleringen kunde
ha varit tydligare. Trafikutdvaren ska aven ha forsakring avseende ranrisk och formégen-
hetsbrott. Detta krav pa forsakringsskydd ar inte heller narmare specificerat.

Trafikutovaren ska svara for handlaggningen av krav fran tredje man oavsett om de
riktas mot honom eller mot Waxholmsbolaget eller Waxholmsbolagets fartyg samt for
handlaggning av forsakringsfall. Waxholmsbolaget har ratt att nar som helst ta del av tra-
fikutdvarens forsakringsbrev och alla villkor som berdér dessa. Finner Waxholmsbolaget
brister i trafikutbvarens forsakringsskydd &r trafikutovaren skyldig att komplettera detta
enligt skaliga anvisningar och papekanden. Kaskoforsakring tecknas av Waxholmsbola-
get?s

Avtalet innehaller ocksa en vitesklausul som har karaktaren av en kvalitetssakrings-
klausul. Vite ska betalas av trafikutdvaren om han ej uppfyller de kvalitets-, milj6- och
internkontroller som Waxholmsbolaget utfor. Vite utgar ocksa om i tidtabellen angivna
turer ej verkstalls av skal som inte kan hanféras till force majeure. Otillracklig stadning
omfattas ocksa av vitesforelaggandet liksom asidosattande av rapporteringssystem. Vad
som ar att harleda till force majeure finns ocksa specificerat. Det &r den vanliga upprak-
ningen av faktorer utanfor parternas kontroll sdsom krig, arbetskonflikt, naturkatastrof,
brand m.m. Det narmaste man kommer hart vader ar den namnda naturkatastrofen (jag
hanvisar héar till resonemanget kring skaderisker p g a tidtabeller i linjetrafik i stycke
5.2.1).

4.3.3 Vasttrafik

4.3.3.1 Vasttrafik Fyrbodal

Vasttrafik Fyrbodal kontraherar sjotransportorer i norra Bohuslan, medan ansvaret for de
sOdra delarna av Bohuslan och Goéteborgsomradet ligger hos Vasttrafik Goteborg. | avta-
len staller Vasttrafik krav pa att erforderliga tillstand for trafiken finns, vilket val far an-
ses inga i grundforutsattningarna for rederiverksamhet. De anstéllda ska ocksa ha erfor-
derlig kompetens att fora batarna.

Avtalets ansvarsklausul ar svartolkad: "Trafikforetaget svarar ensam for skada som
kan vallas fordon/gods, passagerare eller tredje man och ager ej pa grund av denna Over-
enskommelse med GBistka nagot ater av vad trafikforetaget sdsom agare till batarna i
trafik som avses i detta avtal kan ha att utge till passagerare eller tredje man i ersattning
for skada pa person eller egendom”.

Man anvander har ett sprak som inte 6verensstammer med sjolagens definitioner, da
man talar om ansvar pa grund av trafikforetagets egenskagaaetill fartygen, och inte
sasom redare.

93 Har bor det papekas att Waxholmsbolaget dger det aktuella fartyget, och tecknar kaskoforsékring i egenskap av
agare.

94 GBL= Goteborgs och Bohuslans Trafik, numera Vasttrafik.
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Vidare kan inte jag se att erséattning for skada orsakad av drojsmal finns tackt av denna
formulering. | enlighet med avtalsrattsliga principer ska man da soka ledning i partsvil-
jan, och inte bara viljan att inte bli ansvarig for nagot.

Om trafiken blir férsenad och Overskrider tiderna som &r uppstallda i tidtabellen sa
mycket att det blir till olagenhet for passagerarna och detta inte anses urséktligt enligt vad
som galler i den har typen av trafik — att en tidtabell &r en ambition och inte ett l6fte — sa
kan drojsmalsskada uppsta. Tidtabellerna dikteras till stor del av lanstrafikbolaget, vis-
serligen i samrad med trafikutévaren, men det ar lanstrafikbolaget sdsom huvudman i tra-
fiken som har sista ordet. Att ansvar for drojsmalsskador helt ska ligga pa trafikutdvaren
da inget ar direkt stipulerat i avtalet maste enligt min bedomning anses som felaktigt. An-
svaret bor ju ligga pa den som har storst mojlighet att kontrollera skeendet, och beror da
dréjsmalet pa nagot som helt ligger i trafikutévarens kontrollomrade borde trafikutvaren
bara ansvaret, men beror det pa en tidtabell fastlagd av lanstrafikbolaget som inte tar han-
syn till problem som normalt kan uppsta under trafikutovandet maste rimligen lanstrafik-
bolaget ta den delen av ansvaret.

Lanstrafikbolaget friskriver sig fran regresskrav pa ersattningar som trafikbolaget be-
talat ut, men avtalet sdger inget om ersattningskrav stallda till lanstrafikbolaget som berér
trafiken. Eftersom man har ett solidariskt ansvar finns ju mojligheten att den skadelidan-
de vander sig till lanstrafikbolaget — det ar val till och med sannolikt att s& kan ske efter-
som det &ar lanstrafikbolaget som star for biljettforsaljning och marknadsforing och pé alla
satt upptrader som huvudman (vilket det ju ocksa &r).

Nagra krav pa forsakringar finns inte i avtalet.

4.3.3.2 Vasttrafik Géteborg

Avtalet mellan Vasttrafik Goteborg och Styrsotrafiken innehéller en ansvarsklausul som
haller "entreprendren (trafikutbvaren) ensam ansvarig for alla skador och forluster, som
kan uppsta i samband med dess trafikeringsatagande for bestallaren (Vasttrafik), saval
avser skada pa egen, passagerare eller tredje man tillhorig egendom liksom personskada a
passagerare eller annan tredje man”.

Inte heller har namns dréjsmal direkt, men det kan val tankas falla in under begreppet
"alla skador och forluster” aven om man sedan i uppréakningen néjer sig med personskada
och egendomsskada. Klausulen fortsatter med ett krav pa att samtliga "batar” ska ha P &
I-forsakring. Detta villkor galler aven eventuella underentreprendrer. Vid avtalsbrott av
olika slag, sdsom avvikelse fran anvandande av angivet fartyg eller bristande underhall av
fartyg (man envisas dock med uttrycket "bat") utdoms vite. Detsamma galler om trafik
stalls in.

4.3.4 Blekingetrafiken

Blekingetrafikens avtal med de tre sjotransportérer som de har kontraherat innehaller en
klausul med ett redovisat ansvar gentemot resenaren. Det ar trafikutbvaren som "svarar
gentemot resenaren for att trafikeringsatagandet fullgors pa ett bra satt”. Trafikutévaren
svarar alltsa for alla eventuella ersattningar och skadestand som kan komma att utga till
resenar till foljd av trafikens utdvande. Vidare har lanstrafikbolaget regressrétt betraffan-

de ersattningar som kan komma att utga till resenar till folid av trafikens utévande. Det

uttrycks sa att lanstrafikbolaget har regressratt for ersattningar som lanstrafikbolaget efter
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trafikutdvarens godkannande har betalat ut till "tredje man som ersattning for skada som
vallats gods, passagerare eller tredje man”, liksom vad lanstrafikbolaget kan "ha adomts
att betala ut till foljd av trafikens utdvande”. Vidare stadgas att lanstrafikbolaget inte ar
ansvarig for skador pa trafikutévarens anlaggningar och material.

Klausulen efter denna &r intressant, da den innehdller ett krav pa P & | -forsakring. Det
star att trafikutévaren ar skyldig att ha ” for trafiken nodvandiga forsakringar. Detta inne-
bar att s k P & I-forsakring eller motsvarande ska finnas”. Varken Blekingetrafiken eller
dess trafikutOvare verkar att ha tolkat detta med "motsvarande” som att det skulle vara
godkant med en beloppsbegransad s k ansvarsforsakring (se om detta i stycke 5). Vidare
star i avtalstexten att lanstrafikbolaget ager ratt att granska forsakringsskyddet direkt hos
forsakringsbolaget, och att bevis om tecknad forsakring ska visas upp fore varje ars forsta
utbetalning fran Blekingetrafiken till trafikutdvaren. "Inget forsakringsbrev — ingen be-
talning” ar Blekingetrafikens garanti for att trafikutévaren har tillréackliga férsakringar.

4.3.5  Visingsotrafiken

Visingsotrafikens avtal med lanstrafikbolaget innehaller bara reglering av ekonomisk er-
sattning for vissa kategorier passagerare. | avtalet finns inga bestammelser om ansvar el-
ler om forsakringa#>

4.3.6 Ventrafiken

Ventrafiken har i likhet med Visingsotrafiken ett avtal som enbart stipulerar om viss eko-
nomisk ersattning.

95 Uppgifterna grundar sig pa telefonsamtal med Jan-Anders Johansson, Visingsotrafiken, Jénkdpings kommun.
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5Synpunkter

5.1 Resevillkor och biljetter

5.1.1  Transportavtalet

Passageraren och bortfraktaren ingar ett avtal om transport, men vad detta avtal innehal-
ler ar inte alltid helt enkelt att forsta. Avtalet kan ingas muntligt, innan biljetten kops, el-
ler just genom denna transaktion. Trots att passageraren har kopt sin biljett och darmed
ingatt ett avtal ar det inte alltid som avtalens villkor ar tillgangliga. Sasom redovisats
ovan ar det ofta skralt med information pa den lilla papperslapp som skall uttrycka trans-
portavtalet. Férenklade former av inkorporering av avtalsvillkor ar emellertid an rationa-
liseringsskal accepterade vid massavtalsslut av det har $la&g@dana avtal anses in-
gangna genom konkludent handlafiddet vill siga genom att man aktivt handlar pa ett
vis som indikerar en avsikt att inga avtal — t ex genom att kliva ombord. For allmanna
kommunikationsmedel finns det ett prejudikat som bestdmmer just detta: att den som tar
allméanna kommunikationsmedel i ansprak anses godta harfor gallande befordringsvill-
kor .28 Detta galler dock bara om villkoren inte innehaller ovantade eller sarskilt tyngande
klausuler?® Huruvida detta galler aven sjotransporter ar ovisst, da prejudikatet tar sikte pa
landtransportefe°

Att resevillkoren skall vara i 6verensstammelse med sjolagens bestdmmelser om pas-
sagerartransport torde vara sjalvklart, men d&ven om man anser att nagra kompletteringar
till sjolagen inte ar nodvandiga kan det vara pa sin plats att utforma resevillkor. Sadana
har till syfte att klargora for resenaren vilka rattigheter respektive skyldigheter denne har
i samband med befordringsavtalet, och kannedom darom underlattar situationen for bade
resenar och transportor. Besattningen bor givetvis ocksa ha kunskap om villkoren och
enkelt kunna héanvisa till dem och vid behov forevisa dem for passageraren. Att villkoren
for transporten finns tillgangliga ar ett krav som resenaren i egenskap av konsument har
all ratt att stalla, och att detta efterlevs bland lanstrafikbolagens undertransportérer ar mer
an rimligt med tanke pa den samhallsfunktion de innehar.

96 Se Bernitz, Ulf, Standardavtalsratt s 14.

97 Se a.a. s 30.

98 NJA 1973 s 674&06teborgs Sparvégar.

99 Se Tiberg/Beijer, Konsumentréattigheter vid personbefordran s 3.
100 se a.a.s.29.
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5.1.2 Lampliga villkor som tillagg till sj6lagens bestammelser

| villkoren kan man definiera vem som &r bortfraktare. Man bor dock vara uppmarksam
pa att definitionen i sjolagen innebéar att annan &n den som faktiskt utfor transporten eller
den som anges i villkoren kan anses som bortfraktare och darmed hallas ansvarig for
eventuella skador. For att undga att hallas ansvarig sdsom kontraherande transportor
maste denne i transportavtalet (biljetten) uttryckligen ange detta och dessutom namnge
den som utfor transportépi.

Utgangspunkten i sjolagen for biljettoverlatelse ar att detta inte far ske om biljetten ar
utstalld till viss person. Denna regel ar dock dispositiv, vilket innebéar att man dels kan
tillata biljettoverlatelse, dels kan forbjuda den aven om biljetten ej ar utstalld till viss per-
son, d v s ar anonym. | sjolagen ar vidare Overlatelse av en anonym biljett ej tillaten om
resan ar pabdrjad. Dessa regler kan det vara lampligt att ta stallning till sa att de utformas
till att passa trafikutbvaren.

Eftersom passageraravtalet enligt sjolagens bestammelser ar hart knutet till ett visst
fartyg bor rederier inom den verksamhet som har behandlas betinga sig ratten att utféra
transporten med annat fartyg an det som angivits pa biljetten eller pa annan plats (t ex i
tidtabellen).

Sjolagen tillater att passageraren medfor resgelalig omfattning. Nagon definition
pa vad som menas med skaligt bistds man inte med. Har finns det anledning for ett rederi
med sarskilda behov att formulera var gransen mellan vad som ar resgods och vad som
ska anses vara gods for befordran enligt godstransportreglerna. Att i villkoren specificera
hur mycket resgods en passagerare far medfora kan vara till nytta t ex for rederier med
sarskilda problem rérande utrymme for skrymmande gods etc. For passagerarbatar i
skargardstrafik ar det ocksa lampligt att forbehalla sig ratten att transportera resgods pa
dack. Dackslastning av resgods ar inte tillatet i sjolagen, men bestammelsen ar dispositiv
och kan alltsa upphéavas genom avtal eller genom sedvénja. Mojligheten att friskriva sig
fran ansvar for skador pa dackslast foreligger dock inte ifraga om resgods, utan denna
moijlighet finns bara for gods som transporteras enligt reglerna fér godstraasport.

Vad galler ansvar for skador pa levande djur, finns méjlighet att friskriva sig fran detta
ansvar om djuren transporteras som gods enligt godsavtal och darmed faller under gods-
bestammelserna. Denna mojlighet foreligger inte om djuren ar att anse som resgods och
darmed faller in under bestdmmelserna om passagerarbef&fd@m det ar direkt
olampligt att medféra djur finns det mdjlighet for bortfraktaren att vagra transport med
hanvisning till reglerna om farligt gods.

Bortfraktaren har ratt att vagra att ta ombord farligt resgods, och det finns ocksa en ratt
att under resan oskadliggora eller forstora farligt resgods utan skyldighet att ersatta ska-
dan. Detta galler aven utan sarskild hanvisning i befordringsvillkoren men ar ett typiskt
exempel pa saddana bestammelser i sjolagen som det for informationens skull ar mycket
lamplig att infoga i de egna villkoren.

101 gjslagen 15:30. Se Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerarbefordran s 147 f.
102 se Tiberg/Beijer, Konsumentrattigheter vid personbefordran s 37.
103 Se a.a. s 28 resp. 37 och 38.
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Bortfraktaren ansvarar inte for vardesaker om han inte har tagit emot egendomen for
saker forvaring. Om man inte har mojlighet att erbjuda sadan saker forvaring bor man
komplettera friskrivningen med denna informatiéh.

Deviation (avvikelse fran ordinarie resrutt) ar enligt sjolagen endast tillaten for att
radda manniskoliv eller av annan skalig anledning. Detta ar en tvingande regel, och ett
befordringsvillkor om total deviationsratt kan ej goéras gallande. Deviation p g a vader-
forhallanden maste anses vara skalig, och en ratt hartill kan vara bra att i informations-
syfte ange i befordringsavtalet. Sakerhetsaspekten far aldrig hotas av regler i villkor eller
i lag. En typisk anledning till deviation i vara farvatten &r is, som givetvis ocksa ar en s k
skalig anledning.

Vid tillaten deviation forandras inte bortfraktarens ansvarsbild. Vid otillaten deviation
blir han dock strikt ansvarig for skador som intraffar om han inte kan visa att de skulle ha
intraffat oavsett fardvags Det begransade ansvaret i femtonde kapitlet séatts ocksa ur
spel vid otillaten deviation, och bortfraktaren far ett obegransat ansvar for uppkomna
skador, t ex dréjsmalsskador.

Reservationer for att f& gora andringar i turlistor och prislistor ager ingen forutsatt-
ningslos giltighet. Andringar som sker fore det att passageraren bokar/koper biljett leder
vanligtvis inte till nagra bekymmer, da avtalet grundas pa forhallandena vid avtalsslu-
tet 106 Villkor som tillater andringar av vasentliga villkor efter avtalsslutet betraktas troli-
gen av radande marknadsrattslig praxis sasom oskaliga gentemot kon§éiment.

Ratt att andra priset efter att avtalet ar inganget ges endast om det finns uttryckliga
forbehall for detta. Allmant hallna villkor om ratt till kompensation for diverse kostnads-
okningar har sma forutsattningar att bedémas som skaliga. Ratt att andra priset foreligger
bara rérande kostnadstkningar som man inte har mojlighet att forutse vid avtalsslutet, sa
som kannbara valutaférandringar, skattehdjningar och allmanna avgifter. Sadana villkor
finns i sallskapsresevillkoren, som har utarbetats i samarbete med konsumentverket. Ob-
serveras bor att villkoren inte bara foreskriver en rattighet att hoja priset om de omnamn-
da kostnadsokningarna uppstar utan aven en skyldighet att sénka priset om motsvarande
kostnadsminskningar skulle upptréda.

Ratt att ta ut tillaggsavgift grundas pa forfattning och forekommer endast inom kol-
lektivtrafiken109

Forbehall for rederiet att fa lov att avvisa passagerare pa grund av berusning, stérande
uppférande eller av annan anledning ar inte ovanliga. Att avvisa personer som annu inte
har I6st biljett renderar inga bekymmer, sa vida inte kontraheringsplikt foreligger. Att
avvisa en passagerare med biljett som galler for en viss avgang innebar att man haver
avtalet, vilket kraver starka skal. En trovardig hanvisning till uppratthallande av sakerhe-
ten ombord torde alltid accepteras sasom starka skal. Att avvisa en passagerare som inne-
har en biljett som inte ar bunden till viss avgang kraver inte lika starka skal, bortfraktaren

104 se Tiberg/Beijer, Konsumentrattigheter vid personbefordran s 39.
1053e a.a. s 40.
1065e a. a. s 42.
107se a. a. s 42.
108 Se Tiberg/Beijer, Konsumentrattigheter vid personbefordran s 43.
1095e a.a. s 43.
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utdvar da sin detentionsratt vilket innebar att bortfraktaren inte behover fullgéra sina for-
pliktelser da inte passageraren gor det samfna.

Att vagra en passagerare att I6sa biljett &r bortfraktarens ratt om kontraheringsplikt ej
foreligger och om vagran ej ar grundad pa skal som ar diskriminerande. Avvisande av
passagerare pa grund av oférmogenhet att utféra resan pa grund av handikapp eller lik-
nande ar ocksa majligt, men om bortfraktaren kande till forhallandet vid avtalsslutet kan
han ej avvisa passageraren vid ombordstigandet. Har galler det att halla sig pa ratt sida av
gransdragningen mellan sakerhetsfragor och diskriminerande behandling.

Bestammelser om avbestallning av biljett och relaterade villkor regleras av lanstrafik-
bolagets biljettpolitik. Om bokning av biljett skulle forekomma ar huvudregeln att resan
ska betalas oavsett om den utnyttjas eller ej. Om bortfraktaren kan begrénsa sin skada for
en utebliven resa ska biljettpriset nedséttas till skaligt belopp. Har resenaren ett giltigt
skal for att ej] genomfora resan (t ex sjukdom) och bortfraktaren har informerats inom
rimlig tid bor ej biljettpriset behdva erlaggas.

Avbestallningsavgifter forekommer hos en del storre rederier, och likasa forekommer
moijlighet till "6ppet kdp” av biljett. Andra detaljer att ta stéallning till &r férutsattningarna
for att aterlosa kopta men ej utnyttjade biljetter, och om man véljer att erbjuda restitution,
inom vilken tidsgrans detta ar mojligt.

Sjolagen ger bortfraktaren en mojlighet att friskriva sig ifran det ansvar som annars
aligger honom for skador som intraffar fore ombordstigning och efter ilandstigning. Ef-
tersom bortfraktarens kontroll 6ver handelser fore och efter sjéalva battransporten ofta kan
vara ganska begransad, ar en sadan friskrivning lamplig. Friskrivningar for dréjsmalsska-
dor och féljdskador ar dock inte forenlig med sjolagen. Sj6lagens regler om bevisbodrda ar
indispositiva och forsok att férandra ordningen i sjélagen blir darmed fruktlosa.

Personskador och sakskador som intraffar i samband med forlisning, sammanstotning,
strandning, explosion, brand eller som uppkommit till f6ljd av fel i fartyget lagger bevis-
bordan pa bortfraktaren, och det gar inte att avtala bort denna tvingande bestammelse i
sjolagen (15 kap. 20 8).

Sjolagens regler om preskription av ansprak ar tvingande, och anger att talan i anled-
ning av skada skall vackas inom tva ar. Nagon bestammelse om reklamationsfrist finns
inte i sjolagen. Passageraren lider ej nagon rattsforlust &ven om han ej har inkommit med
sina ansprak inom den s k reklamationstiden, och bortfraktaren kan ej heller undga sitt
lagstadgade ansvar. Krav pa skriftlighet anses ej heller giltiga, och en muntlig reklama-
tion ska ocksa leda till behandling av bortfraktaf@rPreskriptionstiden bryts genom
laga talan i domstol.

Aven sjolagens regler om forum ar tvingande till sin karaktar, varfor en bestammelse
om domstolsbehdrighet i villkoren blir onddig. Efter det att tvisten har uppkommit finns
det dock mdjlighet for parterna att komma dverens om annat forum eller om skiljedom.

110 se Beijer, Passagerarbefordringsrétt s 19.
111 se Tiberg/Beijer, Konsumentrattigheter vid personbefordran s 46.
1125¢ a.a. s 50.
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5.2 Avtalspraxis

5.2.1  Ansvarsfordelning i avtalen

Ansvarsfordelningen, som egentligen inte ar nagon fordelning, gar genomgaende ut pa att
trafikutovaren star allt ansvar och lanstrafikbolaget inget. Mina invandningar emot detta
ar redan redovisade: lanstrafikbolaget kan inte med nuvarande profilering och biljettsy-
stem dar lanstrafikbolagen aktivt verkar utat sasom trafikhuvudman undga ansvar i for-
hallandet till transportkunden. Det solidariska ansvar som finns i sjolagen da en part sal-
jer en resa och en annan utfor den maste galla aven for lanstrafikbolag. Lanstrafikbolagen
saljer och marknadsfor resorna i eget namn och inte sdsom foretradare for undertrans-
portorerna. For att de ska kunna framtrada som mellanméan maste detta klargoras for ko-
paren av resaf. FOr att undga ansvar maste transportforetaget alltsa tydligt klargora
vem det &r som utfor resan och att det &r denne som &r avtalspart. Detta bor framga bade i
marknadsforing och information om den berorda transporten, sasom i tidtabellen och pa
biljetten. For lanstrafikbolag som begagnar sig av lésningar sdsom manadskort, sa som
galler pA manga olika linjer och fordonstyper, samt kupongsystem, kraves nagon annan
l6sning for att vara praktiskt genomforbart. Det kan finnas flera olika metoder, men bud-
skapet maste vara lika lattillgangligt for resenaren som om det varit utskrivet pa biljetten.
En mojlig variant &r att passageraren mot uppvisande av det i forvag betalda fardbeviset
som inte anger mer an giltighetstid och pris (manadskort/kupongkort eller liknande) av
besattningsmannen pa fartyget far en tillaggsbilijett som anger de for sj6transporterna
speciella villkoren. Detta kan vara svart att genomfora pa vissa strackningar med inten-
sivt resande. Det ar mojligt att det gar att finna en bra formulering for att med en gene-
rellt hallen hanvisning pa manadskort och andra biljetter gora resenaren uppmarksam pa
att resan utférs av annan an biljettutfardaren. En sadan losning uppfyller inte kravet att
undertransportbren ska vara namngiven, men hanvisningen kan kompletteras med en ut-
forlig beskrivning av var man finner trafikutbvarens identitet. Att namnge alla trafikut-
ovare inom biljettens giltighetsomrade pa densamma &r en annan variant som &ven den
kan vara svar att genomfora. Individuella I6sningar ar en mojlighet da de olika lanstrafik-
bolagen kan sta infor skilda svarigheter i den har fragan bade beroende pa variationer i
mangden undertransportorer inom sjotransporter och olika losningar pa biljetter och be-
talningssystem.

Innehallet i avtalet med trafikutdvaren galler enbart dessa tva parters samroére och kan
inte aberopas gentemot tredje man. Att lanstrafikbolagen i den relationen havdar en re-
gressratt gentemot trafikutdvaren ar helt i sin ordning betraffande skador som ligger un-
der trafikutdvarens kontroll.

Drojsmalsskador, som ar bristfalligt behandlade i avtalen, &r val majligen en skadetyp
som lanstrafikbolaget borde ta mera aktivt ansvar for, namligen i de fall da en alltfor hart
driven tidtabell orsakar skador. Det behdver i varsta fall inte bara réra sig bara om drdjs-
malsskada — en snav tidtabell kan i kombination med andra ogynnsamma faktorer vara en
direkt orsak till skador och haverier. Detta faktum framgar da man ser pa de fartygskata-
strofer som drabbat var del av Europa under de senare aren. Det har rort sig om kombine-

113 steneby, Jan, Reseavtalet, Klippan 1981.

105



Arsbok 2000 fran Institutet for sjo- och annan transportrétt

rade bil- och passagerarfarjor som skiljer sig fran de fartyg som éar aktuella i denna studie
bade avseende storlek och konstruktion, men de gemensamma namnarna finns ocksa har,
bland annat i form av linjetrafik. Katastrofer som de olyckor som drabbade Herald of
Free Enterprise, Scandinavian Star, Jan Heweliusz och Estonia har alla ett inslag av tids-
press, da fartygen alla hade en tidtabell att folja. | fragan om Herald of Free Enterprise ar
det belagt att besattningen informerats om vikten att halla tidtabellen, och en faktor som
mojligen hade betydelse vid Estonias forlisning var faltéden senaste stora fartygs-
olyckan drabbade daremot ett fartyg i kustfart, den norska katamaranen Sleipner. Handel-
sen ar annu alldeles for farsk for att det ska ga att uttala sig om olycksorsaken, dven om
det lutar at att det berodde péa en felnavigering. Farten hade nog aven vid denna olycka en
avgorande betydelse i alla fall ifriga om konsekvenserna av grundstotningen. Det finns
dock inget som tyder pa att fartygets befal hade valt att halla en lagre hastighet aven om
fartyget inte hade en tidtabell att folja. Strax efter denna olycka féljde ytterligare ett till-
bud som kunde ha fatt allvarliga konsekvenser, da Sleipners erséattare Baronen gick pa
grund och fick en spricka i skrovet. Debatten om kustfartygens sakerhet lar paga i Norge
ett tag, men da man ser till svenska forhallanden bér man ha i atanke att de norska farty-
gen haller i stort sett dubbelt sa hog fart som de svenska kustfartygen. Lardom kan dock
tas av vikten att i forsta hand tanka pa sakerheten och i andra hand pa tidtabellen, oavsett
fartygsstorlek och linjestrackning.

En gammal Kosterskeppare, Bertil Williamsson, hade alldeles egen syn pa tidtabeller.
"Vi kommer nar vi kommer” var hans replik da nagon kommenterade avvikelsen fran den
angivna tidtabellen. Sékert frustrerande for vantande passagerare, men kanske befram-
jande for sdkerheten?

Avtal med inslag av s k kvalitetsincitament kan ocksa bli en faktor i sékerhets- och an-
svarsdiskussioneis Ett sddant avtal kan t ex ga ut pa att de sista 10 % av den avtalade
ersattningen till trafikutovaren endast betalas ut om denne uppfyller kvalitetskraven i fra-
ga om nojda resenarer. Utfallet beddms bl. a genom en kundenkéat som de resande fyller i.
For att fA hela ersattningen utbetald kunde det kravas att en viss procentandel av de re-
sande ar mycket n6jda med trafikutévarens prestation. Mitt resonemang om hur detta kan
ha en negativ inverkan pa sékerhetstankandet ombord baserar sig pa antagandet att rese-
naren ar man om att tidtabellen efterlevs. Om foérseningar innebar att farre resenarer ar
nojda kan trafikutévaren fa en direkt ekonomisk press att prioritera tidtabellen istallet for
att anpassa sin hastighet till de radande forhallandena.

Kvalitetsincitament finns aven i avtalen i form av vitesférelaggattde.

Tidtabellens efterlevnad ingar i forteckningen av funktioner som straffas med vite vid
brister. Denna form upplever jag dock som béttre &n det ovanstdende med passageraren-
kater da situationerna bedéms av sakkunniga personer vilket torde leda till en mera ob-
jektivt hallen bedomning. Risken for att en trafikutovare som prioriterar sakerhet ska
straffas ekonomiskt bedémer jag vara mindre vid detta forfarande. Om trafikutvaren gor
samma bedomning som jag ar ocksa risken att sakerheten asidosatts av ekonomiska skal
betydligt mindre.

114 Se Honka, Hannu, Questions on maritime safety and liability, especially in view of the Estonia disaster, i Essays
in honour of Hugo Tiberg s 351 ff.

115 Beskrivningen utav denna forekomst baserar sig pa Vésttrafiks nya avtal.
116 waxholmsbolaget, Vasttrafik Goteborg.
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Vidare tycker jag att det kan vara lampligt att man anvander en terminologi som
stammer 6verens med lagstiftningens pa det berérda omradet for att forsakra sig om att
de egentliga avsikterna speglar sig i avtalet. Menar man t ex att undertransportéren ska
vara ansvarig endast for de skador som hanfor sig till hans roligareav fartyget och
inte den som redare?

Narmast en ordningssak ar att man bor benamna fartyg som fartyg och inte som batar (
om det nu inte rér sig om batar - som ar mindre an 12 meter langa och smalare an 4 meter
— men jag betvivlar detta).

5.2.2 Forsakringar

Med konstaterandet att lanstrafikbolaget kan bli ansvarigt fér skador som intraffar i un-
dertransportorens trafikutbvande vacks funderingen hur ett lanstrafikbolag ska undvika
betalningsansprak for sddana skador. Det absolut viktigaste att se till ar att det finns rele-
vanta forsakringar hos trafikutovaren. For passagerarfartyg finns det egentligen bara en
forsakring som kan komma ifraga, forutom vanlig kaskoforsakring, och det ar den hel-
tackande ansvarsforsakringen som gar under beteckningen P & | (Protection & Indemni-
ty) . En P & I-forsékring tacker det ansvar som kan uppsta for person-, sak- eller ekono-
miskt ansvar som har direkt anknytning till fartygets drift. Den tacker alltsa inte redarens
verksamhet i sin helhet utan bara ansvar som direkt beror fartyget. Det finns andra sa
kallade ansvarsforsakringar pa marknaden ocksa, men till skillnad fran en P & I-
forsakring ar dessa ansvarsforsakringar beloppsbegransade, och det maximala ersatt-
ningsbeloppet ligger langt under den ansvarsbegransning som sjolagen satter upp. Om
man till aventyrs nojer sig med en sadan ansvarsforsakring och en stor olycka skulle in-
traffa, sa kravs det inte mycket fantasi for att forestalla sig att ett litet rederi inte har re-
surser att tacka upp bristerna i forsakringstackning. Om konkursen saledes blir ett faktum
aterstar for de skadelidande att vanda sig till den part som ar solidariskt ansvarig med re-
daren — lanstrafikbolaget.

Att se till att samtliga fartyg som seglar for lanstrafikbolagen har en P & |- forsékring
ar alltsa det forsta steget for att radda dem undan obehagliga 6verraskningar. Vikten av
att ha stabila samarbetspartners med solid ekonomi och stor kompetens pa omradet star
ocksa klar da det galler att undvika skador dar ansvarsituationer uppstar.

Det kanske ocksa finns mojlighet for lanstrafikbolaget att bli medfoérsakrad i redarens
P & I-forsakring!l” Som medforsakrad atnjuter man samma forsakringsskydd som den
huvudférséakrade i fraga om ansvar for skada som uppstar i samband med fartygsdriften.
Fragan om medforsakring avgors av P & I-klubben efter ansokan. Det ar dock sallsynt
med medforsakring for andra tredjemansintressen an pantinnehavarens, och det kravs sar-
skilda omstandigheter for att forsakringsgivaren ska acceptera medforsakring. Begransa-
de benefit-klausulé¥ kan dock acceptera®.

Den medforsakrade ar ofta ndgon med mycket stark anknytning till den forsakrade, t
ex ett dotterbolag, moderbolag eller pa annat vis beslaktat foretag. Den som chartrar ett

117 Se t ex Gard Rules 1999, Rule 78 och Skuld Rules 1999, § 45 samt appendix 2. Gard och Skuld &r tva stora
norska P & I-klubbar.

118 Klausuler dar tredje man far atnjuta forsakringstagarens skydd.
119 Braekhus/Rein, Handbok i P & |- forsikring s 318-319.
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fartyg kan ocksa ingé i forsakringsskyddet. Lanstrafikbolagens avtal med sina under-
transportorer ar ju en typ av certepartier &ven om dessa termer aldrig ndmns.

Bland vara lanstrafikbolag fanns det nagra som kravde P & | men andra som inte
namnde forsakringar over huvudtaget. De som inte ndmnt forsakringar visade sig tro att
de inte kunde bli ansvariga for nagra skador ombord pa fartygen. Har tror man alltsa pa
fullt allvar att man kan sélja en resa och sedan inte pa nagot vis vara ansvarig gentemot
koparen for hur resan utfors.

Nagot standardavtal for lanstrafikbolagens upphandling finns inte, och annu mindre
finns det nagot standardavtal for upphandling av just sjotransporter. Det finns daremot ett
standardavtal for transport- och entreprenadtransport — inte persontransporter — som har
utarbetats av Svenska kommunférbundet, Landstingsforbundet, Svenska Akeriférbundet
och Maskinentreprenérerna.

Avtalet heter TEKAB 90, och i detta avtal finns det specificerat vilka férsékringar som
maste finnas hos entreprendren. For fordon som inte ar trafikforsakringspliktigt ska det
finnas en ansvarsforsakring och entreprenéren ska aven ha en foretagsforsakring. Forsak-
ringarnas ersattningsbelopp ar angivna for att vara relevanta for verksamheten. Kommu-
nen har ratt att foreta syn av forsakringsbevis. Om foérsakring saknas har kommunen ratt
att teckna forsakring pa entreprendrens bekostnad. Jag tycker att detta ar en intressant
parallell till det ovanstaende. Kanske ar ett standardavtal utarbetat av t ex partsrepresen-
tanterna SWEREF och SLTF en smidig I6sning for att fa a&ndamalsenliga och korrekta
avtal mellan lanstrafikbolag och trafikutdvarna.
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6 Sammanfattning

Rattsreglerna i sjolagens 15 kapitel reglerar forhallandet mellan passagerare och bort-
fraktare. D& begreppet bortfraktare avser den som ingétt avtal om transport ar det inte
enbart den utférande transportbéren som berors av rattsreglerna utan aven den som saljer
resan och utfardar transportavtalet — biljetten.

Lanstrafikbolagen saljer resor och utfardar biljetter for transporter som utférs av un-
dertransportorer. De ar darmed bortfraktare. Lanstrafikbolagen blir da enligt sjélagens 15
kap. ansvariga for skada som kan uppsta i samband med dessa fartygstransporter. For ati
undvika detta ansvar, som enligt sjélagens 15 kap.

25 § bars solidariskt med undertransportdren, maste lanstrafikbolaget i transportavtalet
uttryckligen franskriva sig ansvaret och dar ocksd namnge den undertransportér som ut-
for resan (sjélagen 15 kap. 30 8).

Biljetterna eller de s k fardbevisen som lanstrafikbolagen begagnar sig av ar inte ut-
formade for sjotransporter. Avtalsvillkor saknas och oftast finns ej heller hanvisning till
separata befordringsvillkor. Lanstrafikbolagen har inte begagnat sig av mdjligheten att
friskriva sig fran sitt ansvar enligt 15 kap. genom att pa biljetten uttrycka detta och
namnge den utférande transportéren.

| den man resevillkor finns har jag funnit dem otillfredsstallande bade for lanstrafik-
bolag och resenéar. De resevillkor som existerar ar av varierande kvalitet, och i flera fall
saknas de helt och héllet. Generellt kan sédgas att lanstrafikbolagen har underlatit dels att
ge konsumenterna relevant information, dels att utnyttja de friskrivningsmajligheter som
sjblagen erbjuder. Detta galler inte enbart den ovan namnda mdjligheten att lagga ansva-
ret pa undertransportoren utan aven att friskriva sig fran ansvar for skador fore om-
bordstigningen och efter ilandstigningen. Den sistnamnda friskrivningen finns dock hos
en del av undertransportérerna som har utformat egna befordringsvillkor. | resevillkoren
kan det ocksa vara lampligt att informera om tillaten mangd resgods, om rutiner rérande
farligt gods samt om ordningsregler ombord. Daremot har utférligheten och tillganglig-
heten av lanstrafikbolagens biljettbestammelser befunnits vara tillfredsstallande. Rese-
villkorens tillganglighet ar en viktig aspekt, da det ar av avgorande betydelse att passage-
raren har majlighet att ta del av resevillkoren for att de ska fa tillamplighet.

Enligt min beddomning behdver lanstrafikbolagen utforma ett nytt biljettsystem som i
kombination med for verksamheten anpassade befordringsvillkor ger en tydlig reglering
av verksamheten till gagn for alla inblandade.

Avtalen mellan lanstrafikbolagen och undertransportérerna ar forvanansvart torftiga.
Att begagna sig av avtal med relevanta bestammelser som tar hansyn till géallande lag-
stiftning ar ingen sjalvklarhet i den har verksamheten. Lanstrafikbolagen forsoker undga
sitt ansvar mot passageraren genom klausuler i avtalet med undertransportoren, vilket &r
fruktlost, d& detta maste ske i avtalet med passageraren.

Lanstrafikbolagen bor stélla krav pa undertransportérens forsakringsskydd genom att
krdva och kontrollera férekomster av P & I-forsakring for de fartyg som utfér person-
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transporter. Lanstrafikbolagen kan ocksa undersoka mojligheterna att fa bli medférsakra-
de i undertransportdrens P & I-forsakring hos den aktuella P & I-klubben.
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1Inledning

1.1 Bakgrund

Protection and Indemnity-forsakringen - eller P&I-forsakringen - ar den centrala ansvars-
forsakringen i sjofartsforhallanden. Forsakringen erbjuds vanligtvis genom 0msesidiga
foreningar kallade P&l-klubbar vari redare samarbetar om kravférdelning och inkdp av
reassurans. Genom att samtliga redare i en klubb delar pa betalningsansvaret for de krav
som riktas mot var och en av dem minskar risken att nagon enskild skall knackas av stora
krav! D& klubbarna ofta ar stora och uppnar en god riskspridning blir den andel av kra-
ven som varje redare skall betala nagorlunda férutsebar och redarnas forutsattningar att
driva sina verksamheter pa affarsmassigt gynnsamma satt 6kar. Klubbarna drivs i huvud-
sak utan syfte att generera nagot dverskott.

Ungefar 90 % av varldens oceangaende tonnage ar ansvarsforsakrat i nagon av de 13
klubbar som tillsammans utgoér The International Group of P&l Clubs2(Iadm 1G
samarbetar de deltagande klubbarna om kravférdelning - i princip pad samma satt som
sker mellan redarna inom varje klubb - och om inférskaffande av kommersiell reassurans.
Pa grund av samarbetets omfattning uppnas en storre riskspridning och genom IG kan
darfor erbjudas langt hogre nivaer av tackning an vad som ar majligt i varje individuell
klubb. | dagslaget erbjuder 1G:s medlemsklubbar en ansvarstackning som uppgar till
maximalt ca 4,25 miljarder USD for varje enskilt krav. P&I-forsakring med sa hog tack-
ning kan inte tecknas hos nagon aktor utanfor IG:s samarbete.

Da sjofarten ar en riskfylld naring och ansvarskrav ofta kan bli mycket stora ar effek-
tiva och val fungerande forsakringssystem av fundamental betydelse. Den hdga nivan av
tackning och den val utvecklade organisationen for kravhantering och utbetalningar som
IG ger utgor en stor trygghet for inblandade i ansvarssituationer. Flera sjorattsliga kon-
ventioner och regleringsforslag ar direkt baserade pa samarbetets fortsatta existens och pa
de nuvarande principerna for kostnadsférdelning och reassufghskadestand verkli-
gen kan utkravas ar ocksa grundlaggande for funktionen av sjoratten i stort, och manga
av de avtal, lagar och konventioner som reglerar sjofarten skulle riskera att mista sin be-
tydelse om sanktionerna for dess efterlevnad inte var verkligt garanterade.

Genom Omsesidigheten och de krav pa fortroende mellan de samarbetande klubbarna
denna stéller har utvecklats ett stort matt av enhetlighet inom systemet. Bland annat till-

1 Naturligvis ar principerna for kravférdelning noggrannt reglerade och langt mer nyanserade &n vad som framgar
har, men detta ar huvudprincipen. Senare skall redogdras mera ingaende for samarbetets former.

2 De olika medlemsklubbarna har saten i Sverige, Norge, Luxemburg, Storbritannien, Bermuda, USA respektive
Japan. Nagra av klubbarna har narbeslaktade juridiska personer som ocksa undertecknat IG:s avtal.

3 Gamborg i Marlus 1998, s 19.
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lampar klubbarna manga gemensamma eller likvardiga regler, t.ex. i samband med ska-
dereglering och avgiftsuttag.

Nagra av dessa gemensamma regler har ifrdgasatts utifran EG:s konkurrensratt. Ett av
samarbetets viktigaste avtal underkastades Kommissionens granskning 1985. Vissa av
dess bestammelser beddomdes ha en konkurrensbegransande effekt, men da forutsattning-
arna harfor ansags uppfyllda beviljades avtalet undantag i tio ar. | anledning av att IG for
nagra ar sedan anstkte om undantagets férnyande har Kommissionen nyligen granskat
IG:s kravfordelande samarbete pa nytt. Ett beslut meddelades i april 1999, och det ar
detta som ar foremal for uppsatsen.

Beslutet och processen infor dess fattande inneholl tva huvudfrgor ena av dessa
hanforde sig till den gemensamma tackningsniva klubbarna erbjuder och resulterade i att
det s.k. Poolavtalet i vilket reglerna om denna ingéar beviljades icke-ingripandebesked.
Den andra huvudfragan rorde ett annat av IG:s avtal - International Group Agreement -
och dess bestammelser som forbjuder en klubb att under vissa forutsattningar asatta ett
skepp lagre premie an det hade i den klubb dar det tidigare var forsakrat i, eller dar dess
agare har sina andra skepp forsakrade, under det forsta aret da skeppet i fraga tillnér den
nya klubben. Kommissionen ansag att samarbetet till foljd av denna reglering stred mot
forbudet mot konkurrensbegransande férfaranden i Romférdragets artikel 81(1) men kom
fram till att det uppfyllde férutsattningarna for undantag jamlikt artikel 8L(h det
beviljades undantag i ytterligare tio ar.

Det fattade beslutet & mycket viktigt for IG och darigenom for stora delar av varldens
sjofart. Det innehaller ocksd manga rattsligt intressanta sporsmal. Kommissionen har be-
domt ett stort, mangfacetterat och i vissa aspekter unikt samarbete och darvidlag stallts
infor fragor pa vilka konkurrensreglerna inte alltid ar enkelt och tydligt tillampbara. Med
utgangspunkt i gallande konkurrensratt och mot bakgrund av den omfattande processen
infor beslutet och mot det tidigare meddelade undantagsbeslutet framstar Kommissionens
bedomningar inte alltid som latta att félja. Oavsett hur komplicerade bakomliggande om-
standigheter an ar sa skall Kommissionens stallningstaganden naturligtvis alltid vara
rattsligt riktiga och val underbyggda, och det har darfor synts mig mycket spadnnande att
granska beslutet och forsoka bedoma huruvida sa verkligen ar fallet.

1.2 Syfte

Mitt syfte med denna uppsats ar att granska Kommissionens beslut, och i den utstrack-
ning den varit av betydelse genom att paverka utformningen av samarbetet eller beslutets
resonemang ocksa processen infor beslutets fattande. Granskningen skall goras utifran
EG:s konkurrensratt och mot bakgrund av de faktiska omstandigheterna kring P&lI-
klubbarnas verksamheter och de argument och synsatt som forts fram i processen.

En forsta malsattning med granskningen ar att forsoka forklara Kommissionens tanke-
gangar. Saval sjalva beslutet som det samarbete det rér och de olika handelser och argu-

4 For enkelhets skull kommer jag senare i uppsatsen gemensamt benamna beslutet och processen som "arendet”.

5 EG:s viktigaste konkurrensregler — artiklarna 81 och 82 i Romférdraget - var fore Amsterdamfordragets ikrafttra-
dande numrerade 85 och 86. For att underlatta lasningen av uppsatsen kommer jag genomgaende att anvanda den
nuvarande numreringen.
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ment som paverkat dess utformning ar omfattande och manga ganger flerbottnade. For att
sedan kunna utvardera beslutet ar det darfor viktigt att noggrant belysa dessa.

Vid tillampningen av den konkurrensratt som ligger till grund for avgorandet maste
manga komplicerade juridiska och ekonomiska bedomningar goras, och dessa kan rymma
flera tankbara slutsatser utifrdn de aktuella omstandigheterna. Kommissionens och IG:s
standpunkter kring nagra av dessa beddémningar gar markant isar - vilket i och for sig
kanske inte ar s& anmarkningsvart - men det faktum att Kommissionen i sitt agerande vi-
sar en viss osakerhet infor regeltillampningen vacker naturligtvis intresse. | flera av sina
viktiga resonemang ar Kommissionen inte heller sé tydlig som kunnat 6nskas, och manga
relevanta omstandigheter och argument lamnas outredda. Beslutet rymmer saledes flera
oklarheter och svagheter och det & min andra malsattning att belysa, utreda och sa langt
det ar maijligt utvardera dessa.

En tredje malsattning med granskningen ar att askadliggora vilka foljder beslutet far
for IG och dess samarbete och vad som kan komma att galla i framtiden.

1.3 Disposition

Uppsatsen ar disponerad pa foljande satt.

Kapitel 2, 3 och 4 syftar till att ge en bakgrund infor granskningen. | kapitel 2 beskrivs
P&l-forsakringen, klubbarna och samarbetet inom IG. Det ar min malséttning att har ge
en orientering om P&l-forsakringen, att forklara varfor klubbarna ser ut och fungerar som
de gor idag och hur det kommer sig att de samarbetar samt att beskriva IG:s struktur och
viktigaste avtal. Kapitel 3 omfattar EG:s konkurrensratt. Jag beskriver héar inledningsvis
de grundlaggande materiella reglerna och de viktigaste stegen i en undantagsprocess for
att sedan mera ingaende belysa den for beslutet viktiga artikeln 81 i Romférdraget. |
samband med genomgangen av artikelns olika delar gors sarskilda fordjupningar i princi-
pen om accessoriska begransningar och i det nédvandighetsbegrepp som kommer visa sig
vara centralt for bedomningen av samarbetet och dadrmed granskningen av beslutet. For
att ge en bakgrund till sjalva beslutet agnar jag kapitel 4 at en kortare genomgang av un-
dantagsbeslutet fran 1985 och ett sammandrag av processen infor det granskade beslutet
Syftet med detta ar att forklara bakgrunden till samarbetet sdsom det sag ut infor den ak-
tuella processen och klubbarnas installning och ocksa att visa pa Kommissionens synsatt
som, vilket sedan skall belysas i granskningen, kommit att &ndras i flera viktiga aspekter.

Kapitlen 5, 6, 7 och 8 behandlar beslutet. | kapitel 5 redog6r jag for huvuddragen i be-
slutet och namner ocksa nagra ord om de grundlaggande stallningstaganden Kommissio-
nen gjort och som inte varit foremal for namnvéarda diskussioner. Kapitel 6 dgnas at en
genomgang och granskning av den ena av beslutets tva huvudfragor — Poolavtalets be-
stammelse om att klubbarna skall erbjuda en gemensam tackningsniva. Bedémningen
resulterade harvidlag i ett icke-ingripandebesked, vilket var vad |G hoppats pa. Resone-
manget i beslutet och Kommissionens agerande i processen innehaller dock nagra intres-
santa sporsmal som skall synas narmare. | kapitel 7 granskar jag Kommissionens beslut
rérande de regler i International Group Agreemenin begréansar klubbarnas mojlighe-
ter att konkurrera prismassigt med varandra och som utgor beslutets andra huvudfraga.

6 International Group Agreement benamns nedan IGA.
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For att askadliggéra resonemanget bakom beslutet beskriver och undersoker jag det ut-
ifran de steg som gallande ratt foreskriver. Kommissionens resonemang vacker vissa fra-
gor och jag skall foérsoka fordjupa mig i de viktigare av dessa. | kapitel 8 beskriver jag
sedan den innebord beslutet har for IG och dgnar nagra ord at vad jag tror om arendets
framtid. | ett sista kapitel skall jag sedan sammanfatta de fragor som uppkommit i min
granskning av beslutet och kort utvardera Kommissionens agerande i arendet fran dessa.

1.4 Avgransningar

Syftet med uppsatsen ar som framhallits att géra en konkurrensrattslig granskning av i
forsta hand det fattade beslutet. Manga av de fragestaliningar och omraden som aktualise-
ras i uppsatsen — och som annars lampat sig val for problematisering och analys — maste
avgransas till vad som ar av direkt intresse for detta syfte.

Bakgrundsdelarna syftar i huvudsak till att ge en orientering om klubbarna och IG och
en nagot mer ingaende beskrivning av den konkurrensratt som berors. Manga i sig intres-
santa fragor och problemstaliningar skall lamnas at sidan och storre fordjupningar bara
goras i sadant av direkt relevans for senare diskussion och analys. Fragestallningarna
kring principen om accessoriska begransningar, for att ta ett exempel, ar i vissa avseen-
den outredda och skulle fortjana en mer ingdende granskning. Utrymmet medger emel-
lertid inte detta, och jag kommer darfor att begransa mig till att redogéra for huvuddragen
sasom de framgar av praxis och juridisk doktrin.

Beskrivningen av handelseférloppet fram till beslutet begransas till de viktigare han-
delserna och argumenten. Bara Kommissionens och 1G:s skrivna inlagor uppgar till
manga hundra sidor och vid sidan av dessa har mycket annat anforts. Parterna har dverost
varandra med argument - varav en inte obetydlig andel varit utan ndmnvard relevans - i
olika delfragor i manga olika sammanhang och att askadliggora allt som forts fram skulle
krava alltfor mycket utrymme. Avgorande harvidlag har varit ifall omstandigheterna pa-
verkat beslutets innehall eller samarbetets utformning, och annat lamnas darhan.

Aven i sjalva beslutet ar resonemangen manga ganger alltfor utforliga for att aterges
till fullo. Dar behandlas férutom de tvd namnda huvudfragorna aven ett antal mindre fra-
gor - bl.a. diskuterades vissa specialregler for tariffering av tankers och nagra mindre
procedurer inom samarbetet - men dessa kommer inte att behandlas, da de inte synes ha
upplevts som problematiska fran endera sidan. Av samma anledning avstar jag fran att
berdra den diskussion som forts kring samarbetets forenlighet med Romférdragets artikel
82.

Det har varit min malsattning att gora granskningen av beslutet s ingdende som moj-
ligt. | samband med dess slutsatser aktualiseras dock nagra intressanta fragestallningar
som jag kommer behandla kort eller helt lamna &t sidan pa grund av deras bristande rele-
vans for uppsatsens syfte. En sadan ar fraigan om beslutets betydelse som praxis inom
konkurrensratten - att diskutera ifall beslutets bitvis oklara resonemang och svaga
kopplingar till befintliga principer for dessa framat pa nagot satt skulle kanske inte vara
av nagon storre betydelse harvidlag. Av samma anledning skall jag inte heller diskutera
vad en hypotetisk prévning av Kommissionens beslut skulle kunna medféra.

Att se pa beslutet mot bakgrund av EU:s policy i sjofartsfragor och stallningstaganden
i andra maritima sammanhang - som exempelvis linjekonferenser — vore likasa intressant.
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Min fokusering ligger dock pa beslutets rattsliga aspekter och en sadan diskussion hor
darfor inte hit.

Granskningen kommer enbart att grunda sig pa EG:s konkurrensregler. Vad galler EU
och EG-ratten anvander jag mig huvudsakligen av benamningen EG, eftersom min fram-
stallning framst berdr det ekonomiska samarbetet som ar att hanfora till den forsta pela-
ren.

1.5 Metod och material

Som underlag for uppsatsen har jag i forsta hand anvant Kommissionens undantagsbeslut
fran 1999 och parternas inlagor i processen och i andra hand litteratur kring P&l-
forsakringen och klubbarna, méal och avgoranden fran EG:s Domstolar och Kommissio-
nen samt litteratur i dessa fragor. Jag har aven tagit stod av medias rapportering och ge-
nomfort intervjuer med foretrddare for IG och en av de deltagande klubbarna for att
komplettera det manga ganger sparsamma skriftliga material som funnits tillgangligt un-
der processens gang.

151 Nagot om osakerheten i att tillampa konkurrensrattslig praxis

Det finns inom EG:s konkurrenspraxis inget mal eller avgérande med samma eller myck-
et snarlika forutsattningar som de som &r for handen. Undantagsbeslutet ar 1985 rorde
visserligen IG:s samarbete, och da bedomdes bl.a. nddvandigheten av tarifferingsregler-
na. Det finns dock flera omstandigheter som talar emot att lAgga beslutet till grund for en
analys idag. Bland rattsliga sddana kan namnas utvecklandet av principen om accessoris-
ka begransningar som medfor att nédvandighet skall bedomas inte bara i forhallande till
artikel 81(3) utan ocksa artikel 81(1). Bland faktiska omstandigheter kan namnas att en
av de nuvarande tarifferingsreglerna var helt nyligen inford ar 1985 och det var da okant
hur konkurrensen klubbarna emellan skulle te sig med det nya regelverket.

De andra mal dar principerna provats - varav flera kommer att behandlas har - &r var-
defulla just darfor att principerna klarlagts. Daremot kan det vara svart att dra nagra mer
detaljerade slutsatser om vad som &ar noédvandigt under andra forutséattningar. Eftersom
avtal och klausuler skall analyseras utifrdn sina ekonomiska sammanhang och inte i det
abstrakta sa kan ett och samma avtal bedomas pa fundamentalt olika satt i tva olika
marknadssituationer. Saledes kan det vara an mer osakert att applicera slutsatser fran en
avtalstyp pa en helt annan.

1.5.2 Nagot om partsinlagor

Risken med anvandandet av partsinlagor ar uppenbar. Vad galler fakta har jag tagit fasta
pa saddana som namns av bada parter eller som atminstone inte motsags. De argument
som forts fram ar som namnts inte alltid relevanta eller riktiga och det galler saval 1G:s
som Kommissionens. Da ett av uppsatsens huvudsyften just ar att granska argumentatio-
nen ar kallkritiken pa ett satt arbetets karna.
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2P&l-forsakringen, klubbarna och I1G

2.1 Allmant om P&l-férsakringen

P&l-forsakringeri ar som framhallits den centrala ansvarsforséakringen i sjofartsforhal-
landen och den tacker i forsta hand ansvar for personskador och sakskador. Under per-
sonskadetackningen faller ansvar for dédsfall och skador som tillfogats skeppets besatt-
ning, passagerare och andra, men ocksa skador som tillfogats personer utanfor skeppet
sasom personer ombord pa kolliderande skepp och lastarbetare i land. Under sakskade-
tackningen faller ansvaret for lastskador, for skador pa andra skepp och for skadade fo-
remal i 6vrigt, som exempelvis hamnanlaggningar. P&I-forsakringen tacker dessutom
ansvar for bl.a. utslapp och vissa andra speciella faror i sjofart. En allman forutsattning
for att P&I-forsakringen skall tacka ett ansvar ar att detta har direkt tillknytning till det
forsakrade skeppet. Ett rederis allmanna verksamhet i land omfattas saledes inte. Det
spelar inte nagon roll efter vilket lands ratt ansvaret har uppstatt eller pa vilken grund. |
regel saknar det ocksa betydelse ifall ansvaret uppkommit i ett kontraktsforhallande eller
inte8

Det finns inga internationella konventioner som reglerar sjoforsékring. | de nordiska
landerna ar forsakringsavtalslagarna av grundlaggande betydelse for forsakringsratten,
men de ar dispositiva vad galler sjoforsakdrgran P&l-forsékrarnas sida har det inte
funnits nagot intresse av att medverka till NSPL, det norska standardavtal som vuxit fram
genom samarbete mellan forsakringsgivare, forsakringstagare och andra intressenter och
som i hog grad paverkat den sjoforsakringsrattsliga regleringen i évriga nordiska lander.
Det finns saledes ingen gemensam reglering av P&l-férsakringarna utan forhallandena
styrs enbart av de individuella klubbarnas villkor. Pa grund av IG:s gemensamma reassu-
ransprogram och de krav pa harmoni ett sddant medfor rader dock en stor likhet mellan
forsakringar tecknade hos dess olika medlenifar.

Enligt forsakringsrattsligt sprakbruk avses med forsakringstagaren den som ingatt for-
sakringsavtal med forsakringsgivaren. Ofta ar detta densamme som férsakringshavaren,
dvs. den som har rattigheter under forsakringen. | P&l-sammanhang talar man om med-
lemmar i P&I-klubbarna. Dessa medlemmar &r bade forsakringstagare och forsakrings-
havare. Det ar flera grupper som kan bli medlemmar i P&I-klubbarna, bl.a. skeppsagare,
redare och befraktaié.| sjorattsligt sprakbruk avses med redaren den som utrustar, be-

7 Bakgrunden till begreppet "Protection and Indemnity" kommer att beréras i avsnitt 2.2 nedan.

8 Att ge en mer detaljerad beskrivning av P&I-forsakringens omfang &r inte av storre betydelse for den fortsatta
framstéllningen.

9 Jfr svenska FAL § 3 och norska FAL § 1-3 annat led litra (c) och (e).
10 Gard, Handbook on P&l Insurance, s 32.

11 Se t.ex. assuranceforeningen Gards stadgar artikel 1. Koassurance eller medforséakring av andra kan ocksa fore-
komma, men det lAmnas at sidan.
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mannar och utnyttjar skeppet samt bar den ekonomiska risken Bd&tta behdver inte

vara den som faktiskt ager skeppet. | sjofartsfornallanden ar det ofta redaren som kan go-
ras ansvarig for olika skador. Redaren har bl.a. ett vittgdende principalansvar i utomobli-
gatoriska forhallande¥, han ansvarar for passagetéaiech ar ofta den som ansvarar for
lasten ombord i egenskap av bortfraktasdler utférande transportéi.l det fortsatta ta-

ges darfor redarna till utgangspunkt som medlemmar i P&I-klubbarna och for enkelhets
skull antas ocksa att dessa ager skeppen.

2.2 P&l-klubbarna

P&I-klubbar &r dmsesidiga foreningar vars malsattning ar att tacka P&I-krav riktade mot
medlemmarna. Klubbarna verkar utan vinstsift®msesidigheten innebar att krav som
riktas mot en medlem fordelas pa kollektivet av medlemmar. Aven om klubbens med-
lemmar pa sa satt blir ansvariga for sadant som de sjalva inte orsakat minskar samtidigt
riskerna att varje enskild medlem skall knadckas av en katastrof. Ju storre klubben &r desto
jamnare fordelas kraven saval i storlek som 6ver tiden och darmed blir effekterna av
svarbeddmda risker lattare att forutse.

Omesesidiga forsakringssamarbeten har gamla anor vad galler sjoférsakringar. De ris-
ker som hotar sjofarten &r ofta stora och svara att forutse och darfor har redare manga
ganger haft svart att finna villiga forsakringsgivare. | borjan av 1700-talet gick engelska
redare samman i mindre d6msesidiga s.k. Hull clubs och forsékrade varandra mot riskerna
for skador pa och forlust av skeppéhtakt med sjorattens utveckling steg och utokades
kraven mot redarna och i mitten av 1800-talet bildades den forsta émsesidiga Protecting-
klubben som forsakrade ansvar for bl.a. kollisioner och persons¥ddoder 1800-talets
andra halft utvecklades ocksa ett okat rattsligt ansvar for skador pa lasten, s.k. indemnity
risks. Protectingklubbarna atog sig under hand att forsakra ocksa detta ansvar och be-
greppet P&l myntades. Genom olika konventioner och lagar har redarna under det sista
arhundradet alagts allt mer ansvar och P&I-forsakringens omfattning har ¢kat i motsva-
rande mar!

En P&I-klubbs ekonomiska malséattning ar att intakterna skall motsvara kostnaderna
for krav och forvaltning. Denna malsattning galler inte bara pa det stora hela taget utan
ocksa for varje enskild medlem - i princip skall alltsa varje medlem bara sina egna kost-
nader i det langa loppet. Den process dar klubben pa arlig basis beraknar vad varje med-

12 Falkanger & Bull, Innfaring i Sjerett, s 111.

13 Jfr Haag-Visby-reglerna och Sjglovens § 151.

14 Jfr Sjelovens kap. 15.

15 Ansvarsgrunden framgar av aktuellt befraktningsavtal eller av Sjglovens kap. 14.
16 Jfr Sjglovens kap. 13.

17 Detta avsnitt bygger i huvudsak pa Hill, Robertson & Hazelwood, Introduction to P&I, och UK P&l Club, Un-
derwriting in the UK P&I Club.

18 Detta &r huvudprincipen. Klubbarna har naturligtvis ett visst kapital att réra sig med fran ar till &r och som bl.a.
avsatts i s.k. katastroffonder, men de stravar inte efter att generera nagot dverskott som skall kunna delas ut till Agare
eller andra.

19 Gard Handbook on P&l Insurance, s 30.

20 shipowners Mutual Protecting Society bildades 1855 och verkar idag under namnet Britannia Steam-ship Insu-
rance Assdation Limited.

21 Hazelwood, P&l Clubs Law and Practice, s 102.
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lem skall betala for forsakringen kallaaderwritingeller tariffering och gér i korthet ut

pa att forstka uppskatta hur stora kostnader den aktuella medlemmen kommer att &samka
klubben. Det ror sig med andra ord om en riskbeddémning dar klubben tar hansyn bl.a. till
vilken verksamhet medlemmen &r engagerad i, var nagonstans i varlden han seglar, vilka
slags skepp han har samt hur dessa underhalls och fors. Medlemmens tidigare historia ar
harvidlag av stor betydelse. Tarifferingen resulterar i en rate per forsakrat ton och kan
berdknas antingen for medlemmens hela flotta eller individuellt for varje forsakrat skepp.
Utifran den individuella bedomningen betalar varje medlem etigkance calkller en
forskottspremie av allt eller en del av vad klubben tror att hans del av kostnaderna kom-
mer att bli. Nar sedan forsakringsperiodens totala kostnader sammanstéllts - och det kan
ta flera ar tills alla krav ar fardigbehandlade - kan klubben vara i behov av ytterligare
medel, vilket kan bero pé att fler krav riktats mot medlemmarna an vad man forvantat sig.
D& alaggs medlemmarna att betala supplementary callgller tillskott Dessa tillskott
beréaknas proportionellt i forhallande till varje medlems rate.

Merparten av klubbarnas arbete bestar i att bedéma och behandla krav som riktas mot
medlemmarna. Dessutom arbetar klubbarna bl.a. med radgivning och kontroll av sina
medlemmar i syfte att forebygga ansvarsgrundande handelser samt att bista medlemmar-
na i svara situationé?.

P&I-klubbarna ar i huvudsak organiserade pa liknande satt. Generalférsamlingen ar
klubbens hogsta beslutande organ och utgors av klubbens samtliga medlemmar dar rost-
ratten fordelas efter forsakrat bruttotonnage med vissa kvoteringsregler for att undvika
maktkoncentration. Generalférsamlingens viktigaste uppgifter ar att styra klubbens verk-
samhet i stort, att faststalla arsredovisning och att utse styrelse. Styrelsen utgdors av en
grupp valda medlemmar och ansvarar for klubbens ledning. Dess viktigaste uppgifter ar
att godkanna storre skadekrav mot klubben och att besluta om medlemmarnas avgifter.
Det ar pa denna niva skillnaden mot ett traditionellt vinstdrivande forsakringsbolag ar
som storst - det &r medlemmarna och inte vinststravande agare utan intressegemenskap
med de forsakrade som avgor klubbens viktigaste fragor. Den I6pande forvaltningen bru-
kar sedan skétas antingen av klubbens egna anstallda eller av ett fristdende management-
bolag. | det senare fallet skdts administrationen i sig med vinstintresse, men fortfarande
inte klubbens verksamhet.

2.3 Samarbetet genom IG

| teorin kan kostnaderna for en klubbs samtliga krav under en forsakringsperiod fordelas
bland och betalas av klubbens medlemmar. | praktiken &r dock en sadan metod ohallbar.
Om en klubb drabbas av osedvanligt manga krav eller bara nagot enstaka av katastrofal
storlek skulle det bli mycket kannbart fér dess medlemmar och till och med kunna ta
knacken pa klubben. Sa skedde nagra ganger i P&I-klubbarnas tidiga l#storia.

For att komma till ratta med detta problem gick nagra engelska klubbar samman i slu-
tet av 1800-talet tillThe London Group of P&l Clubsch erbjod varandra reassurans.
Krav som Oversteg en viss niva fordelades mellan klubbarna i samarbetet - i praktiken pa

22 Klubbar kan exempelvis utfarda s.k. Letters of guarantee i vilka klubben tar sig att stalla sakerhet om en med-
lems skepp hotas av arrest. Dessa accepteras som sékerhet i sig i stora delar av varlden.

23 Hill, Robertson & Hazelwood, Introduction to P&I, s 129.
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dessa klubbars medlemmar - sd att betalningsformagan Okade och riskerna darmed
spreds.

Ar 1929 borjade de samarbetande klubbarna att forsékra skepp hemmahérande i USA.
Man bestamde att da en klubb givit premieanbud till en amerikansk redares flotta sa
skulle ingen av de andra klubbarna ge battre anbud och avsikten harmed var att undga att
det blev givet orimligt laga premier till amerikanska skepp pa bekostnad av den existe-
rande medlemskretsen. Denna princip kom att sa smaningom uttkas till att omfatta alla
skepp och den kodifierades i borjan av 1960-talet i vad som kommit att kata<lub
Gentlemen’s AgreemetftDessa regler utgor grunden i dagens IGA.

The International Group of P&l Clubér en sammanslutning av P&l-klubbar fran hela
varlden. Idag ar ca 90 % av varldens oceangaende tonnage och praktiskt taget 100 % av
EU:s ansvarsforsakrat i nagon av IG:s medlemsklubbar. I1G:s huvudsakliga arbete bestar i
att administrera samarbetet for kravfordelning och i 6vrigt verkar man som ett gemen-
samt forum for informatio och som ett representativt organ for klubbarna och dess
medlemmar.

2.3.1 Pooling Agreement

Samarbetet for kravfordelning inom IG - den sa kallade poolen - reglerRedaing
Agreemen{Poolavtalet). Kravfordelningen verkar i férhallande till individuella krav. De
forsta 5 miljoner USD av varje krav tacks av den klubb vars medlem orsakat kravet. Pa
denna niva - som kallas retentionsnivan - hamnar den absoluta merparten av afla krav.
Skiktet mellan 5 och 30 miljoner USD av varje krav fordelas mellan poolens medlems-
Klubbar. For de delar av kravet som Overstiger 30 miljoner USD har poolen tecknat
kommersiell reassurans och omfattningen av denna varierar fran ar till ar. For narvarande
har poolen reassurerat 75 % av sitt ansvar fran 30 till 530 miljoner USD och 100 % av
sitt ansvar fran 530 till 2030 miljoner USDBara ett eller tva krav per ar nar detta inter-

vall av reassurans. Ifall ett krav ar sa stort att det Overstiger poolens reassurans fordelas
den Overskjutande delen - sdwerspill - aterigen bland poolens medlemmar. Fram till

idag har aldrig nagot overspill uppkommit. Fore verksamhetsaret 1996/97 fanns ingen
ovre grans for detta ansvar. Den Gversta nivan for varje klubbmedlems ansvar for vart
och ett av hans skepp begransades infor det aret till 20 % av skeppets begransningsfond
enligt Londonkonventionen 1976 om begransning av ansvaret for sjorattsligé krav.
Klubbarnas ansvar var begransat till det sammanlagda belopp de hade mojlighet att aterfa
fran sina medlemmar och det har antagits att den totala gransen for poolens overspilllans-
var uppgick till 18 miljarder USD. Infor verksamhetsaret 1998/99 sanktes ansvaret till 2,5
% av skeppets begransningsfond och uppgar nu totalt till ca 2,25 miljarder USD. Sam-
mantaget med den kommersiella reassuransen kan ett enskilt krav saledes tackas med upy
till 4,25 miljarder USD.

24 Ejvindstad i Marlus 1998, s 4 f.

25 |G tillsatter underkommittéer som bl.a. granskar legislativ utveckling inom olika omraden och upp-daterar med-
lemmarna harom.

26 Under perioden 1985 till 1995 hamnade 99 % av det totala antalet krav mot IG:s medlemsklubbar pé retentions-
nivan. Dessa krav utgjorde 82 % av klubbarnas totala ersattningsutbetalningar.

27 Betraffande krav i anledning av oljesél ar P&I-tackningen begransad till maximalt 500 miljoner USD.
28 The Limitation of Shipowners Liability Convention 1976.
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Poolsamarbetet séags ha flera ford&lagenom att manga redare samarbetar via sina
klubbar blir diversifieringen betraffande geografi och verksamhet an stérre och darmed
ocksa riskspridningen. En annan ar att den extra forsakringstackning som samarbetet kan
erbjuda ar den billigaste som gar att fa. De delar av kraven som fordelas mellan klubbar-
na reassureras sa att séaga utan overpris, eftersom alla klubbarna drivs utan vinstsyfte. Den
kommersiella reassuransen kan dessutom inhandlas pa ett billigt satt eftersom medlems-
klubbarna agerar gemensamt och darfor atnjuter stordriftsfordelar som farre maklar-
arvoden etc. Samarbetet medfér fordelar ocksa for andra an klubbar och deras medlem-
mar. Kopare av sjofartstjanster gynnas eftersom de indirekt betalar verksamhetens kost-
nader, och skadelidande vinner pa att samarbetet garanterar en hdg och saker tackning for
uppkomna krav.

2.3.2 International Group Agreement

For att poolsamarbetet skall fungera snabbt och effektivt kravs ett stort matt av fortroende
klubbarna emellan. Ett krav som godkants av en klubb skall kunna erséttas av de andra
utan langdragna processer och individuella godkannanden och darfor ar det viktigt att
klubbarna arbetar pa snarlika satt och upptrader lojalt mot varandra.

For att sakerstélla detta har IG:s medlemsklubbar slutit ett avtal #edldnternatio-
nal Group AgreementiGA). IGA:s villkor &r detaljerade och komplexa och manga av
dem aktualiseras inte av Kommissionens granskning. Av central betydelse for arendet ar
dock reglerna kring tariffering som ar tillampliga i samband med att redare byter klubb
for nagot eller nagra av sina skepp eller da redaren vill forsakra ett nyforvarvat skepp i en
annan klubb an dar han tidigare ar medlem. | dessa fall ar klubbarna férhindrade att tarif-
fera helt som de sjalva onskar. Enligt huvudregeln far en klubb tariffera en ny medlems
skepp lagre an den tidigare klubben bara om en expertkommitté bedémer den tidigare
klubbens premie som orimligt h6g. Denna regel kallas 20 februari-proceduren vilket an-
spelar pa att forsakringsaret i IG:s klubbar startar detta datum och att alla klubbbyten déar-
for far effekt da. Enligt en alternativ procedur - 30 september-proceduren - far klubben
erbjuda en lagre premie &n den tidigare, men da maste flera férutsattningar vara uppfyll-
da. Redaren och klubben maste ha slutit ett bindande avtal fore den 30 september aret
innan bytet vilket maste ha meddelats den tidigare klubben inom tre dagar, och den nya
premien far inte vara orimligt lag. Ifall en klubb tarifferar i strid med reglerna i IGA
mister klubben viss ratt till tickning ur poolen for tva ars tid. En klubb har saledes ratt att
tariffera nya skepp helt efter eget skon bara i de lagen da skeppens redare redan ar med-
lem i klubben eller da han inte ar medlem i nagon klubb alls. Skepp som varit forsakrade
i klubben det foregaende aret far i princip tarifferas helt fritt.

29 Hazelwood, a a s 360 ff.
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3EG:s konkurrensratt

3.1 Grundlaggande materiella regler

En av de fundamentala idéerna i Romfordraget ar att foretag som agerar pa den europeis-
ka marknaden skall kunna konkurrera pa lika villkor. Konkurrens innebér inom national-
ekonomin den rivalitet som rader mellan aktérerna i en marknadsekonomi och enligt vis-
sa ekonomiska teorier ar konkurrensen, for att sdga det pa ett enkelt satt, den styrmeka-
nism som garanterar att marknadens resurser anvands pa baSt& sdkurrensratten
omnamns redan i Romfordragets forsta del dar grundprinciperna laggs fast. | artikel 3
fastslas att gemenskapens verksamhet for att uppna Romfordragets mal, dvs. en harmo-
nisk utveckling, tillvaxt, stabilitet och narmare forbindelser mellan medlemsstaterna,
skall innefatta "en ordning som sakerstéller att konkurrensen inom den inre marknaden
inte snedvrids®!

Denna princip utvecklas i EG:s grundlaggande konkurrensregler - artiklarna 81 och 82
I Romfordraget. Artikel 81 handlar om konkurrensbegransande avtal m.m. mellan fore-
tag, och ar uppdelad i tre delar. 81(1) forbjuder avtal eller andra forfaranden som sned-
vrider konkurrensen och som kan paverka handeln mellan EU:s medlemsstater. Innebor-
den av artikel 81(2) ar att sadana avtal ar ogiltiga, och 81(3) ger mojlighet for Kommis-
sionen att bevilja undantag fran forbudet om vissa kriterier ar uppfyllda. Artikel 82 ror
missbruk av dominerande stallning och aktualiseras inte inom ramen for uppsatsen.

EG:s konkurrensregler kan ségas fylla tre olika funktioner. For det forsta forhindras att
avtal mellan féretag och missbruk av monopolstélining eller statliga bidrag hindrar den
fria handeln. For det andra bibehalls en effektiv konkurrens som sporre for skapandet av
den inre marknaden och f6r det tredje uppmuntras effektivitet, utveckling och lagre pri-
sers?

Romfordragets artiklar kompletteras av foljdférordningar och en alltmer omfattande
rattspraxis. Den oskrivna EG-ratten bestar framst av olika rattsprinciper som utvecklats i
EG-Domstolens och Forsta instansrattens praxis. Saval Kommissionen som de bada dom-
stolarna hanvisar i regel flitigt till tidigare avgorandén.

30 parkin, Microeconomics, s 280 ff.

31 Romférdragets artikel 3f.

32 Bellamy & Child, Common Market Law of Competition, s 33 ff.

33 Westin, Introduktion till EG:s konkurrensregler - en praktisk versikt, s 24.

127



Arsbok 2000 fran Institutet for sjo- och annan transportrétt

3.2 Centrala procedurregler

En av de viktigaste sekundara rattsakt#rpa konkurrensrattens omrade ar forordning
17/625 som radet tog med stod av Romfordragets davarande artikel 87. Denna forordning
faststéller i detalj de olika forfaranderegler som maste foljas vid tillampningen av artik-
larna 81 och 82 i Romférdraget. Enligt férordningen ar det i forsta instans Kommissionen
som handhar EU:s konkurrensaren&feBadana arenden kan uppkomma av flera anled-
ningar. Medlemsstater, berorda foretag och enskilda personer kan komma med klagomal
pa olika forfaranden som de anser strida mot konkurrensratten, och Kommissionen kan
ocksa ta upp arenden pa eget initiativ. Dessutom kan féretag anméala egna forfaranden i
syfte att kontrollera sa att de inte strider mot regleringen. Detta sker genom att foretaget
ansoker om ett s.k. icke-ingripandebeskeitt sadant besked kan meddelas av Kommis-
sionen - och bara av Kommissionen - om den efter provning bedomer att forfarandet i
fraga inte omfattas av forbudsreglerna i artikel 81(1) eller 82, och det innebar att Kom-
missionen fastslar att den inte finner anledning att ingripa mot avtalet eller forfarandet i
fraga.

Om ett avtal eller forfarande star i strid med forbudet i artikel 81(1) kan Kommissio-
nen inte besluta om icke-ingripande men, ifall forutsattningarna harfér ar uppfyllda, i
stallet om undantag jamlikt artikel 81(3). Sadana undantag &r bindande for nationella
domstolar och kan enbart meddelas av Kommissionen efter ansdkan av det bertrda fore-
taget3® Individuella undantag enligt artikel 81(3) kan forenas med villkor och meddelas
for bestamda tidsperiodé&.Om de forhallanden som paverkade Kommissionen att be-
vilja ett individuellt undantag vasentligen férandras under den tidsperiod undantaget 16-
per eller om det visar sig att den som beviljats undantaget kommit med felaktiga eller
falska uppagifter och dessa haft betydelse for Kommissionens beslut kan Kommissionen
aterkalla undantagé?.Ett beviljat undantag kan sedan fornyas efter ansokan till Kom-
missionen, forutsatt att villkoren i artikel 81(3) fortfarande ar uppfyilda.

Proceduren kring beviljande av undantag ar ofta komplicerad och tidskravande och pa
grund av Kommissionens begransade kapacitet har som mest beviljats sjutton undantag
pa ett ar, och genomsnittet ar bara figréstallet kan Kommissionen meddela gruppun-
dantag dar olika typer av avtal som generellt kan anses sta i strid med forbudet i artikel

34 De forordningar som radet eller Kommissionen utfardat med stéd av Romférdraget kallas med ett gemensamt
begrepp for sekundara rattsakter.

35 Council Regulation 17/62 Implementing Articles 85 and 86 of the EEC Treaty.

36 Kommissionen arbetar i olika generaldirektorat eller DG - efter franskans Diréctorat-Général - och vart och ett av
dessa leds av en Kommissionar. Konkurrensfragor handlaggs av DG IV som bestar av sju direktorat med olika in-
bordes uppgifter.

37 Eng.Negative clearangeArtikel 2 i forordning 17/62.

38 Artikel 9 i férordning 17/62.

39 Artikel 8 i forordning 17/62. | praktiken har ytterst fa individuella undantag beviljats for langre tid &n tio ar.

40 Artikel 8.2 i férordning 17/62.

41 Artikel 8.2 i férordning 17/62. En fraga som fortjanar att uppmarksammas sammanhanget &ar huruvida Kommis-
sionen har ratt att &ndra stdndpunkt nar den en gang har beviljat undantag for ett forfarande. Inget ar reglerat harom i
primar eller sekundar EG-ratt. Vissa forfattare ar av uppfattningen att beviljade undan-tag regelmassigt skall fornyas
och att Kommissionen far andra sig endast om vasentligen forandrade omstandigheter betraffande konkurrenssitua-
tionen pa marknaden i fraga foreligger. Det ar emellertid inte sakert huruvida detta verkligen ar gallande ratt. Jamfor
Ortiz Blanco, EC Competition Procedure, s 294, samt Bellamy & Child, aa s 171, not 58.

42 Korah, An Introductory Guide to EC Competition Law and Practice, s 306.
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81(1) urskilts eftersom de ansetts uppfylla kraven for undantag i artikel“8 5\&gal och
forfaranden som faller under nagot av gruppundantagen ar inte anmalningspliktiga och
det kravs inga atgarder fran Kommissionen for att ett avtal i det sarskilda fallet skall vara
forenligt med Romfdordragets bestammelser. Gruppundantagen ar ofta relativt detaljerade
sa att foretagen pa ett enkelt satt skall kunna utforma sina avtal i enlighet métl dem.
Hittills har gruppundantag meddelats for bl.a. avtal om selektiv distribution av motor-
fordon?s forsknings- och utvecklingsavtélfranchiseavtdl och know-howlicense®.

Finner Kommissionen att ett konkurrensbegréansande avtal eller forfarande inte kan
beviljas undantag kan den kréava att de berérda foretagen upphor att tillAmpa det. Den kan
ocksa besluta om botesstraff och vitesforelaggarfden.

Overklaganden av beslut rérande konkurrensreglerna tas upp av Forsta Instansratten
vars avgoranden kan oOverklagas till EG-Domstolen. Att ett dverklagat konkurrensmal
som avgjorts av Forsta Instansratten beviljas provningstillstand och tas upp av Domstolen
ar dock mycket ovanligt.

3.3 Artikel 81(1) — forbudet mot konkurrensbegran-
sande forfaranden

Kriterierna for att anvanda artikel 81(1) framgéar med ett undantag av bestammelsens or-
dalydelse, aven om denna kan ge upphov till manga tolkningssvarigheter. Ordalydelsens
kriterier benamns samarbets-, samhandels- och konkurrensbegransningskriteriet. Darut-
over foljer markbarhetskriteriet av EG-domstolens praxis.

Artikel 81 ar i sin helhet atergiven som bilaga 1 till uppsatsen.

3.3.1 Samarbetskriteriet

Samarbetskriteriet i artikel 81(1) kan uppfyllas pa tre olika satt. Det kan for det forsta
rora sig om avtal mellan foretag. Med avtal avses saval formellt upprattade som muntliga
avtal och aven s.k. gentlemen's agreements. Begreppet foretag tolkas vitt och omfattar all
ekonomisk eller kommersiell verksamhet som bedrivs av fysiska eller juridiska personer,
aven da det galler icke-vinstdrivande aktivitéfeDet maste vara fraga om minst tva in-
blandade partet. For det andra kan det galla beslut av foretagssammanslutningar. Sada-
na beslut kan vara saval traffade avtal och fattade beslut som stadgar och regler for sam-
manslutningen? Med foretagssammanslutningar avses saval koncerner som branschor-

43 Kommissionen har givits ratten att meddela gruppundantag genom bl.a. Radets forordningar 19/65, 2821/71,
3976/87 och 1534/91.

44 \Westin, a a s 93.

45 Forordning 123/85.

46 Forordning 418/85.

47 Férordning 4087/88.

48 Forordning 556/89.

49 Artiklarna 3, 15 och 16 i férordning 17/62.

50 Bellamy & Child, a a s 39 ff.

51 Speciella gransdragningssvarigheter uppstar mellan moder- och dotterbolag, men detta lamnas darhan.
52 Bellamy & Child, aa s 52.
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ganisationer och liknande och ocksa sammanslutningar av sammans|uthideiiredje
alternativet - samordnade forfaranden - omfattar mer informella samarbeten som ger
praktisk 6verensstammelse i parternas ager&nde.

3.3.2 Samhandelskriteriet

Samhandelskriteriets innebord ar att forfarandet i fraga skall kunna paverka handeln
mellan EU:s medlemsstater. Kriteriet anvdnds som ett slags jurisdiktionsklausul - ifall
handeln mellan medlemsstaterna inte paverkas sa har EG inget rattsskipningsintresse i
fragan, och inte heller enligt subsidiaritetsprincipen bor i sa fall EG agera.

Med handel menas alla former av ekonomisk verksamhet, t.ex. forsaljning av varor
och tjansteps Till sin karaktar skall handeln vara gransoverskrid&hdeh den skall pa-
verkas av forfarandet direkt eller indirekt, faktiskt eller potenteélit.

Det ar konkurrensen inom den gemensamma marknaden som skyddas av artikel 81(1).
Det ar emellertid ingen forutsattning att de bertrda foretagen ar baserade eller driver
verksamhet inom gemenskapen. | ett fall ansdg Domstolen artikel 81(1) vara tillamplig
pa en priskartell trots att flera av de medverkande foretagen var baserade utanfor gemen-
skapem® och i ett annat fall fanns artikeln tillamplig pa en éverenskommelse mellan ett
stort antal fOretag varav inte ett enda var baserat inom gemensk&atravgorande for
Domstolen &r saledes var avtalet i fraga far sin effekt.

3.3.3 Konkurrensbegransningskriteriet

For att ett forfarande skall omfattas av artikel 81(1) kravs att det har till syfte eller effekt
att hindra, begransa eller snedvrida konkurrensen inom den gemensamma marknaden.
Detta ar ofta det mest svarbedémda kriteriet.

Ett forfarande skall, for att omfattas av forbudet, ha till syfte eller effekt att beéfransa
konkurrensen. Det ar saledes inget krav att begransningen skall vara ugp3datligtt
borja med férsoker Kommissionen — alternativt den av Domstolarna som bedtmer forfa-
randef? - fastsla ifallsyftetmed ett forfarande ar konkurrensbegranséh®yftet fast-
stalls genom en objektiv och abstrakt vardering av avtalets innehall och man ser har till
dess uppenbara konsekvenser och inte till den avsikt avtalets parter sager Sgsa.

53 Westin, Introduktion till EG:s konkurrensregler, 1998, s 33.

54 Se exempelvis malet 48/69 ICI (det s.k. Fargamneskartellmélet).

55 Bellamy & Child, a a s 109.

56 Westin, aa s 30 f.

57 Westin, a a s 39.

58 Malet 48/69.

59 Mélen 89 m.fl./85 Ahlstrém Oy (det s.k. pappersmassemalet eller Wood Pulp).

60 | det foljande kommer jag att for enkelhets skull bara tala om konkurrensbegransningar men jag syftar till samtli-
ga tre alternativ "hindra, snedvrida eller begransa."

61 Nisser & Krokstade, EG:s konkurrensrétt - vagledande domar, s 77.

62| det foljande kommer jag for enkelhets skull enbart att referera till Kommissionen som beslutande organ i kon-
kurrensarenden.

63 Detta ar den korrekta ordningen enligt ett flertal rattsfall, men ménga ganger gors - atminstone av Kommissionen
- ingen klar distinktion mellan syfte och effekt. Se Bellamy & Child, a a s 90.

64 Bellamy & Child, a a s 90 f och malet 96/82.
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typer av avtal anses ha konkurrensbegransande syften i sig. Exempel harpa ar nakna avtal
i horisontella led (dvs. mellan aktérer pa samma niva i distributionskedjan) om prissatt-
ning eller geografisk uppdelning av en markfatlakna avtal ar sadana dar begrans-
ningen utgdr huvudmalet med avtalet och inte en del for att &stadkomma nagon annan
verkan. Ifall ett avtal konstateras vara av sadan typ att dess syfte ar konkurrens-
begransande s& behéver Kommissionen i princip inte utreda dess$teffekt.

Kan Kommissionen & andra sidan inte faststélla ett rent konkurrensbegransande syfte
sa maste den utreda forfarandetfekter Sa ar ofta fallet och darfor innefattar sa gott
som samtliga avgoranden i konkurrensfragor analyser av ett forfarandes éfféter.
avtals effekter bedoms i forhallande till hela det ekonomiska och juridiska sammanhang
inom vilket det tillampas. Effekterna bedoms saledes inte i det abstrakta utan i den faktis-
ka omgivning dar avtalet far sin verkan.

En viktig del av analysen ar att avgransa den marknad dar konkurrenssituationen skall
bedomas. Marknaden i fraga kallas den relevanta markifagieim utgors av tva delar.
Den forsta av dessa ar produktmarknaden som visar den aktuella produktens stéllning
gentemot andra produkter. Produktmarknaden avgors i huvudsak efter den berérda pro-
duktens pris, anvandningsomrade och andra egenskaper samt huruvida konsumenterna
anser produkten utbytbar mot anét&or att exemplifiera fragestallningen galler det i
arendets sammanhang att bedéma huruvida produkten - P&I-férsékring i den form som
IG:s klubbar erbjuder - har en egen marknad eller om den bedéms som likvardig med
andra produkter. | sa fall skall konkurrensen fran dessa andra produkter tas med vid be-
démningen av huruvida IG:s samarbete paverkar konkurrensen pa marknaden. Den rele-
vanta marknadens andra del utgors av den geografiska marknaden - dvs. de omraden dar
produkten i fraga kops och séljs under liknande forutsattningar. Detta bestams utifran
produktens pris, tillgdngs- och efterfragestruktur samt eventuella marknadstilltrades-
hinder70

Pa den relevanta marknaden skall konkurrenssituationen bedémas och hansyn brukar
darvidlag tas till faktorer som arten och mangden av de produkter som omfattas av avtalet
i fraga, lokalisering och betydelse av avtalets parter, styrkan hos marknadens 6vriga akto-
rer samt ifall det omstridda avtalet utgor en sarforeteelse eller om liknande férfaranden
forekommer’t

Begreppen hindra, begransa och snedvrida anvands ofta om varandra och hanvisar alla
till forandringar i den "normala" konkurrensen pa den relevanta marknaden. Utgangs-
punkten for bedomningen ar den konkurrens som skulle rada om forfarandet i fraga inte
tillampades och darfor ar saval potentiell som faktisk konkurrens av betydidedet

65 Whish, Competition Law, s 302.

66 Whish, a a s 203. Aven i de fall d& ett forfarande anses ha konkurrensbegransande syfte maste effekten analyseras
infor bedomningen av avtalets omfattning enligt markbarhetskriteriet samt av dess paverkan pa handeln mellan
medlemsstaterna. Se ocksa Bellamy & Child, aa s 92 f.

67 Bellamy & Child, a a s 90.

68 Jag vill redan har papeka att den relevanta marknaden som konkurrensréttsligt begrepp inte har nagot helt enty-
digt innehall, och att analysen av den innebér ett flertal - och atminstone for en jurist - ofta kom-plicerade ekono-
miska bedémningar. Jag kommer har att behandla marknadsbegreppet mycket dversiktligt.

69 Morkenstam-Thorne, Den relevanta marknaden som konkurrensréttsligt begrepp inom EG, s 54.
70 Morkenstam-Thorne, a a s 54.

71 Jamfor framst malet 56/65.

72 Méalet 56/65 Societé Technique Miniére samt Bellamy & Child, a a s 94.
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pa en viss marknad inte finns nagon konkurrens eller aktivitet alls och ett visst samarbete
mellan flera parter gor att de kan agera dar sa bor i linje med det sagda begransningar i
dessa parters mojligheter att agera helt fritt inte omfattas av forbudet. Denna slutsats far
dock inte oreserverat stod i Kommissionens och Domstolarnas praxis.

3.34 Markbarhetskriteriet

Vissa forfaranden undantas fran forbudet i artikel 81(1) och det ar sadana som paverkar
en produkts marknad i sa liten man att det inte bedéms som rimligt att atgarda dem. En-
ligt de minimisdoktrinen eller markbarhetskriteriet kravs att avtalets parter ar av viss
ekonomisk storlek och att de berérda varorna och tjansterna har en viss andel av markna-
den i fraga* Uppfylls inte dessa kriterier &r annars forbjudna forfaranden tillatna.

3.4 Artikel 81(2) - Ogiltighetsstadgandet

Ett avtal eller annat forfarande som forbjudits enligt Romférdragets artikel 81(1) och som
inte beviljats undantag enligt artikel 81(3) &ar ogiltigt, delvis eller i sin helhet, enligt arti-
kel 81(2). Avtalet betraktas d& som ogiltigt fran sin tillkoinsth kan saledes inte goras
gallande enligt sitt innehall. Enligt EG-domstolen ar det enbart de delar av avtalet som
konstituerar den forbjudna konkurrensbegransningen som blir ogitigansekvensen

av denna ogiltighet for andra delar av avtalet eller for ageranden som grundar sig pa av-
talet och det ekonomiska ansvar som detta for med sig ar inte en fraga som skall avgoras
med stod av EG-ratten. Sadana stallningstaganden gors i stéllet av de nationella domsto-
larna enligt avtalsrattsliga reglér.

3.5 Artikel 81(3) - undantaget

Ett forfarande som strider mot forbudet i artikel 81(1) kan fa fortsatta att tillampas ifall
Kommissionen beviljar undantag. Forutsattningarna for detta ges i artikel 81(3) som be-
star av fyra kriterier, varav tva brukar kallas positiva och tva negativa.

3.5.1 Det forsta positiva kriteriet

Det forsta positiva kriteriet innebar att avtalet skall bidra till att forbattra produktionen
eller distributionen eller till att framja tekniskt eller ekonomiskt framatskridande. Kriteri-
et ar tillampligt pa bade gods och tjansteExempel pa relevanta fordelar kan vara att

73 Till denna fraga atervands senare.

74 Enligt Notice on Agreements of Minor Importance OJ [1986] C 231/2 undantas i regel horisontella samarbeten
fran forbudet om parternas sammanlagda arsomséttning understiger 300 miljoner ECU och deras marknadsandel
betraffande produkter som omfattas av forfarandet i frdga ar mindre &n 5 %. Nar det géller vertikala avtal far mark-
nadsandelen vara 10 %. Jfr 31R94 C 386/20 och 0.J1997 C 372/13.

75 Malet 48/72 Brasserie de Haecht.
76 Malet 56/65.

77 Nisser & Krokstéade, a a s 80.

78 Bellamy & Child, a a s 154.

132



En konkurrensrattslig granskning...

billigare och mer effektiva produktionsmetoder uppnas, att utbudet gors stadigare eller att
Overkapacitet reducerdsFordelarna skall gagna gemenskapen och inte enbart avtalets
parters® Kommissionen vager fordelarna mot de nackdelar som den begrédnsade kon-
kurrensen innebar - for att avgora om en tillracklig forbattring uppstatt — utifran hela det
ekonomiska sammanhanget, precis som vid bedomningen av konkurrensbegransnings-
kriteriet i artikel 81(1p*

3.5.2 Det andra positiva kriteriet

For att undantag skall kunna beviljas kravs vidare att avtalet tillférsakrar konsumenter en
skalig andel av den vinst som uppnas genom forfarandet i fraga. Konsumenter &r har ett
vitt begrepp och omfattar i regel alla som képer den erbjudna produkten eller tjansten,
oavsett var i gemenskapen de befinner sig. En skalig andel har ansetts tillforsakrad dessa
konsumenter da de far nagon direkt fordel ut ur avtalet sdsom exempelvis battre eller
bredare utbud eller lagre pf&.

3.5.3 Det forsta negativa kriteriet

Dessutom kravs att avtalet bara alagger de berdrda foretagen begransningar som ar nod-
vandiga for att uppna de positiva kriterierna. Malsattningen ar att inte bevilja undantag
for onddigt restriktiva avtal eller klausuler. | stallet skall parterna anamma den minst re-
striktiva I6sningen som ar mojlig for att uppna malen med forfarandet i ftdget ar

vanligt att detta krav medfor forhandlingar om vissa klausulers funktioner och Kommis-
sionen brukar ofta lyssna till parternas standpunkt. | allménhet brukar klausuler som sa-
kerstéller avtalets huvudsyfte anses som nddvaréiga.

3.5.4 Det andra negativa kriteriet

Slutligen &r det ett krav att avtalet inte far satta konkurrensen ur spel for en vasentlig del
av nyttigheterna i fraga. Vid bedémningen harav brukar Kommissionen bl.a. beakta par-
ternas sammanlagda marknadsandel och strukturen pa den relevanta marknaden. | prakti-
ken ar det nodvandigt att visa att det trots avtalet i fraga kommer att féorekomma livlig
konkurrens fran andra aktorer pa den relevanta markriaden.

3.6 Principen om accessoriska begransningar

Bedomningen enligt artikel 81 har efter hand nyanserats nagot genom utvecklandet av
principen om accessoriska begransningar - dvs. om nodvandiga konkurrens-

79 Bellamy & Child, a a s 159 ff.

80 Malen 56 och 58/64 Consten and Grundig.
81 Bellamy & Child, a a s 159.

82 Bellamy & Child, aa s 164 f.

83 Bellamy & Child, a a s 165 ff.

84 Westin, a a s 40.

85 Bellamy & Child, a a s 168.

133



Arsbok 2000 fran Institutet for sjo- och annan transportrétt

begransningars forenlighet med ratten. Tidigare radde i doktrinen en viss oenighet om
huruvida denna princip faktiskt existerade pa ett sjalvstandigt satt inom EG-ratten eller
om den bara vara en aterspegling av den amerikaokkaf reasordoktinen. Ett flertal

mal och avgoranden fran EG:s instanser visar nu pa att principen utgor gallagéle ratt,
och de rattsliga principerna kring accessoriska begransningar ar nu nagorlunda klara pa
ett generellt plan dven om relevanta mal kan tolkas och systematiseras pa dlika satt.

Som tidigare forklarats anses vissa typer av avtal vara naket konkurrensbegransande
vilket innebéar att deras syften endast ar att begrédnsa konkurrensen for produkten och
marknaden i frag8 Manga avtal har dock i forsta hand andra syften eller effekter. Vissa
avtal mellan foretag bedéms naturligtvis vara positiva for konkurrensen men aven i sada-
na avtal kan det finnas delar eller inslag med konkurrensbegransande effekter. Dessa de-
lar kallas underordnade ellaccessoriskdbegransningé? och de kan i sig omfattas av
forbudet i artikel 81(1). Avtalsklausuler med restriktiv effekt for konkurrensen omfattas
enligt prin-cipen om accessoriska begransningar emellertid inte av artikel 81(1) om de ar
nodvandiga for funktionen av det avtal i vilket de ingar ifall detta avtal i stort ar accepta-
belt. Med nodvandighet menas att om begransningen inte hade funnits s& skulle avtalet
inte ingatts eller fylla sin funktion, eller ocksa sa skulle det fullféljas till en betydligt hog-
re kostnad under en langre period eller med betydligt samre utgangslage for att®lyckas.
Restrik-tionen far heller inte vara mer omfattande an vad som kravs for att sakerstalla
avtalets funktion.

Som en foljd av dessa forhallanden bor en konkurrensbedémning ske i flera steg. Till
att borja med skall Kommissionen fraga sig ifall ett avtal i stort har konkurrensbegran-
sande syfte eller effekt. Ar s& fallet strider det, liksom tidigare forklarats, mot artikel
81(1). Om avtalet daremot bedoms ha positiva effekter for konkurrensen gar Kommissio-
nen vidare och granskar dess olika delar for att utréna om nagra av dessa - sedda for sig -
begransar konkurrens. Finner Kommissionen sadana delar &r nasta steg i bedomningen att
beddoma huruvida dessa &r nodvandiga, och ar sa fallet skall avtalet anses vara tillatet.

Principen har utvecklats under manga betraktares gillande. Pa ett teoretiskt plan ar det
tilltalande att konkurrensframjande forfaranden for vilka vissa handlingsbegransningar ar
nodvandiga anses vara forenliga med konkurrensratten, och inte begransande men varda
att beviljas undantag. P& ett praktiskt plan medfor principen att nationella domstolar med
en gang kan fastsla ett forfarandes giltighet och i férekommande fall tillampa avtal i vilka

86 Se exempelvis 6versikten i Larsén, Kvalitativa aspekter under konkurrensbegransningskriteriet i art 85(1) EG, s
60 ff.

87 Bellamy och Child menar att utgdngen i de méal dar konkurrensrestriktioner godkénts beror pa tva skilda an-
greppsmetoder av Domstolarna. Den ena - som nu ar géllande ratt - ar teorin om accessoriska begrans-ningars néd-
vandighet och den andra som tillampades tidigare byggde p& en noggrann analys av avtalets ekonomiska kontext. Se
s 68 f. Whish systematiserar samma fall i tre kategorier. En kategori bestar av mal dar restriktioner godkants for att
de varit nédvandiga, en annan av mal dar uppmuntran till kommersiellt risktagande har motiverat viss exklusivitet i
vertikala avtalsforhallanden och en tredje ror enbart selektiva distributionssystem. Jfr s 210 f. Westin har anammat
denna kategorisering, s 41 f. Korah & sin sida ser tva forklaringar till att begransningar godkants. Den ena &r i linje
med principen om accessoriska begrans-ningars nédvandighet, och den andra &r att begrénsningar skall forbjudas
bara da de vasentligen hindrar andra aktérer pd marknaden. Se s 58. Forfattarna ar dessutom oense om vilka fall som
kan forklaras med vilka principer. | det foljande har jag forsokt att halla mig till sddant som de synes nagorlunda
eniga om.

88 Korah, a a s 148.

89 Jfr engelskanancillary restraints | svensk konkurrensréttslig doktrin fsrekommer termen framst i samband med
regleringen kring foretagsforvarv. Jag anser det dock motiverat att anvanda den som en ren éversattning fran eng-
elskan och darmed aven i situationer som de i uppsatsen beskrivna.

90 sahibzada, Accessoriska begransningar i samband med féretagsforvary, s 12.
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begransningar av den typ som omfattas ingar i stallet for att, liksom nu ofta ar fallet,
tvingas vanta pd Kommissionens avgorande i undantagsftagan.

Som visats innehaller ocksa artikel 81(3) ett nodvandighetskriterium. En foljd av att
principen om accessoriska begransningar tillAmpas ar att detta delvis mister sin betydelse.
Om en avtalsregel vid provning i enlighet med principen befinns vara ndédvandig far det
till foljd att avtalet i sin helhet inte omfattas av forbudet i artikel 81(1). Om den & andra
sidan inte beddms som nddvandig kan avtalet inte heller uppfylla kriteriet enligt artikel
81(3) eftersom resultatet av provningen dar rimligen maste bli densamma. Detta innebar
inte att provningen enligt artikel 81(3) helt forlorat sin betydelse - fortfarande skall de
avtal dar principen om accessoriska begransningar inte ar tillamplig kunna dvervéagas for
undantag. Det ar naturligtvis inte upp till Kommissionen att godtyckligt valja i samband
med vilken bedémning den vill konstatera en avtalsregel som nédvandig. Eftersom de tva
ger skilda rattsfoljder vore sadant inte forenligt med rattséakerheten.

3.6.1  Pronuptia och andra avgdranden

Ett viktigt avgdrande for principen om accessoriska begransnind@no&uptiz2. Malet

rorde ett franchiseavtal om brollopsklader och accessoarer. | varderingen av huruvida
avtalet skulle tillatas enligt artikel 81(1) gjorde Domstolen sin beddmning i flera steg.
Forst fragade den sig ifall franchiseavtalet i stort var konkurrensbegransande. Da for-
farandet innebar fordelar for bada parter och majliggjorde att nya marknader kunde eta-
bleras for produkterna i frdga fanns sa inte vara fallet. Darefter granskades avtalets olika
delar for att bedoma ifall nagra av dessa individuellt sedda hade negativa verkningar for
konkurrensen och i sa fall huruvida dessa var nddvandiga. Accessoriska begransningar
som ar forutsattningar for ett forfarandes funktion och bestand utgor namligen inte for-
bjudna restriktioner jamlikt artikel 81(1), sade Domstolen.

Domstolen betraktade avtalet och dess kordggxdnte dvs. som det tedde sig for par-
terna vid tillkomstert? och det beddmdes i ljuset av de enskilda klausulerna i kontraktet
och deras relation i det ekonomiska sammanhanget.

Domstolen fann tva accessoriska begransningar som bedomdes nodvandiga for fran-
chisesystemets verkan. Den ena gjorde att franchisegivaren kunde kontrollera franchise-
tagaren - en detaljist i givarens natverk - sa att produkternas identitet och rykte skulle bi-
behéllas. Den andra sakerstallde att det bistand och den hjalp som givaren enligt avtalet
gav at tagaren inte skulle anvandas av natverkets konkurrenter. Forutan dessa restriktio-
ner skulle franchiseavtalet inte ha ingatts, menade Domstolen. Saledes var de nodvandiga
och omfattades darfor inte av forbudet i artikel 81(1).

Principerna om accessoriska begransningar har legat till grund for en lang rad mal och
avgoranden kring olika kontraktstyper som i sig inte beddmts vara konkurrens-
begransande. Nutricia®> befanns konkurrensbegransningsklausuler i avtal kring over-
latelse av rorelse vara forenliga med artikel 81(1) da de var nddvéandiga for att skydda
goodwill vid forvarvet och darmed goéra det mojligt ur parternas égon. Det kravdes dess-

91 Ett forfarande som beddms strida mot artikel 81(1) &r ogiltigt till dess att det beviljats undantag.
92 Malet 161/84.

93 Jamfor en vardering ex post, eller sett i efterhand da avtalet har ingatts och satts i verkan.

94 Domen, § 27.

95 Malet 42/84.
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utom att begransningarna var rimliga i tid och omfanjuhgesse? som rorde licens-

avtal om immaterialratter, ansags exklusivavtal mellan parterna nddvéandiga och godkan-
des medan exklusivavtal som dessutom paverkade tredje mans mojlighet att konkurrera
ogillades. IDelimitismale®” accepterades exklusivitet betraffande utbud vid bryggeriav-
tal. | Coditel (2y8 befanns avtal om exklusiv licens att visa biograffilm vara néddvandigt
och darfor tillatet. Metra®® ansag Domstolen att avtal om selektiv distribution pa grund-
val av objektiva villkor av kvalitativ natur var nédvandiga for och darfor tillatna i vissa
aterforsaljaravtal kring hogteknologiska eller hogkvalitativa produkter.

3.6.2  Gattrup-Klim

Bland domstolarnas praxis finns ett mal som uppvisar vissa grundlaggande likheter med
arendet, namligeiGattrup-Klimc | malet - som var ett férhandsbesked enligt Rom-
fordragets artikel 177 - besvarade Domstolen en rad fragor kring accessoriska begrans-
ningar som aktualiserades av dansk domstols beddmning av ett medlemsavtal hos an-
delsinkdpsforeningen DL&*

Foreningen DLG handlade med jordbruksprodukter for sina medlemmars rakning.
Bland DLG:s medlemmar fanns bade privatpersoner och andra andelsféreningar. Verk-
samheten var inte vinstdrivande och dverskott fran verksamheten férdelades mellan sam-
arbetets medlemmar. | féreningens stadgar fanns bl.a. ett férbud for medlemmarna att
deltaga i annat organiserat inkdpssamarbete som konkurrerade med féreningen. Domsto-
len hade inga anmarkningar mot samarbetet i stort men ansag att forbudet mot dubbel
foreningstillhorighet hade vissa negativa verkningar for konkurre¥iddfall DLG:s
medlemmar deltog i konkurrerande samarbeten skulle féreningens kontraheringsstyrka pa
aktuella marknader forsamras. Da det foreldg ett samband mellan ink6pt mangd och pris
for de berdrda produkterna skulle inkdpspriserna i sa fall stiga och féreningens férmaga
att agera till medlemmarnas forman minska. Férbudet mot dubbel foreningstillhorighet
forhindrade att sa skedde och ansags darfor som nodvandigt for att samarbetet i forening-
en skulle fylla sin avsedda funktion. Samarbetet bedémdes inte strida mot artikel 81(1).

Malet Ggttrup-Klim visar att principen om accessoriska begransningar ar tillamplig
vid beddmningen av restriktioner inom émsesidiga eller icke-vinstdrivande samarbeten
och att effekterna av att restriktionerna tas bort maste stallas mot forfarandets funktion
for att utreda nédvandigheten av restriktionerna i fraga.

96 Malet 258/78.
97 Mélet 234/89.
98 Malet 262/81.
99 Malet 75/84.
100 Malet 250/92.

101 En andelsinkdpsforening &r en frivillig sammanslutning som uppréttats for att uppnd gemensamma affarsmassiga
mal. Domen § 30.

102 ppmen, § 35.
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3.7 Nagra ytterligare ord om nodvandighets-
beddmningen

Inom ramen for provningen enligt artikel 81 skall, sdsom diskuterats tidigare, restriktiva
bestammelsers nodvandighet provas i forhallande till det avtal i vilket de ingar. Detta
skall goras antingen i prévningen av om undantag kan beviljas enligt artikel 81(3) eller,
ifall principen om accessoriska begransningar ar tillamplig, i bedémningen av vad som
utgor konkurrensbegransning enligt artikel 81(1). Beddmningen ar en av de viktigare i
artikelns tillampning och skall darfor beskrivas nagot narmare.

Med nodvandighet menas, som tidigare framhallits, att om begréansningen inte hade
funnits sa skulle avtalet inte ingatts eller fylla sin funktion, eller ocksa séa skulle det full-
foljas till en betydligt hogre kostnad under en langre period eller med betydligt samre ut-
gangslage for att lyckass Nodvandigheten kan saledes faststallas utifran flera olika kri-
terier. Domstolen och Kommissionen brukar i mojligaste man strava efter att gora be-
doémningen utifrAn objektiva grunder. Ett satt att gora detta kan vara att undersoka ifall
reglerna som skall bedomas paverkar den avsedda funktionen av det forfarande eller avtal
i vilka de ingar. Fungerar avtalet som avsett aven utan reglerna kan de inte anses nodvan-
diga. Ar det & andra sidan sd att avtalets funktion pa ett eller annat satt forfelas kan reg-
lerna vara nodvandiga. | exempelvis makattrup-Klimbeddmdes som tidigare berorts
ett forbud for medlemmarna att delta i andra inkbpssamarbeten som nédvandigt for sam-
arbetets funktion. Detta var att gemensamt kunna kopa in jordbruksprodukter till laga pri-
ser, och eftersom det i fall medlemmar tillats delta aven i andra samarbeten skulle bli dy-
rare for de kvarvarande sa skulle funktionen motverkas.

Manga ganger kommer dock nédvandighetsbedémningen att utga fran avtalsparternas
vilja. | franchisesammanhang i stort har Domstolen ofta accepterat begransningar for att
skydda franchisegivarens affarshemligheter, rykte och affarsidentitet da sadana begrans-
ningar ansetts avgorande for att parterna skall vilja inga avtal. | andra sammanhang har
den godként olika sorters exklusivitet for att uppmuntra kommersiellt risktagande, t.ex.
da det gallt att introducera en ny prodi#tSaledes laggs parternas asikter till grund for
vad som bedoms vara nédvandigt i det att om de inte vill ing& ett avtal forutan vissa re-
striktioner brukar dessa - savida de inte ar mer inskrankande an vad som kravs for att sa-
kerstalla de asyftade handlingsbegransningarna - anses nédvandiga. Naturligtvis innebéar
detta inte att alla restriktioner som parter i olika avtal pastar vara viktiga okritiskt skall
godkadnnas. Kommissionen och Domstolen forstker i regel objektivisera beddémningen
genom att granska hur avtalets syfte i stort paverkas med eller utan restriktionerna och
sedan fraga sig vad parter till ett liknande avtal i allménhet skulle vilja. | manga av dessa
fall har emellertid inga direkta och matbara effekter av restriktionernas vara eller inte
vara konstaterats och det har i avgdrandet inte med sakerhet sagts att avtalens syften for-
felas dem forutan. | stallet bygger bedomningen pa parternas installning - teoretiserad
eller inte - till att delta i avtalet och kommer darfor i grund och botten att vara subjektiv.

Restriktionerna i fraga far inte heller vara mer inskrankande @n vad som kravs for att
de skall uppna sitt syft€® Med detta menas inte vilken betydelse de har for forfarandet i

103 5e avsnitt 3.6 ovan.
104 3fr exempelvis Larsén s 64 ff.
105 Se exempelvis mélet 250/92.
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stort utan vilken effekt de har fér den handlingsbegransning de syftar till att séakerstélla.
Till exempel far sanktioner for brott mot restriktionerna inte vara orimligt harda.
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4Bakgrunden till beslutet

4.1 Undantagsbeslutet 1985

Overenskommelser i syfte att sakerstalla lojaliteten mellan 1G:s medlemsklubbar genom
enhetlig premieberakning har férekommit i olika former allt sedan det forsta pool-
avtalet% Det avtal med de storsta likheterna till dagens utarbetades under slutet av 1970-
talet och detta “ursprungliga” IGA framlades for Kommissionens granskning for forsta
gangen ar 198%7

Kommissionen ansag att reglerna i IGA begransade konkurrensen mellan klubbarna
och fann till en bdrjan inga anledningar att bevilja undantag. 1983 inleddes en formell
process.

Kommissionen hade bl.a. synpunkter pa vissa regler om avgifter i samband med uttra-
de ur klubbar (s.k. release calls), pd sammansattningen av den expertkommitté som skulle
bedoma rimligheten i asatta premierater och - vilket kom att orsaka omfattande disk-
ussioner med IG - pa reglerna kring premieberakning vid byte av klubb. Da det ur-
sprungliga IGA framlades for granskning kunde klubbyte endast ske enligt den s.k. 20
februari-proceduren, enligt vilken en klubb bara kunde tariffera en ny medlem lagre an
vad dennes tidigare klubb gjort ifall den tidigare klubbens tariffering var orimligt hdg.
Fanns sa inte vara fallet kunde den nya klubben straffas genom att forlora ratt till tack-
ning ur poolen i tva ar for krav orsakade av de berérda skeppen. Kommissionen ansag att
svarigheterna i att bedoma huruvida tidigare premier verkligen var oritilligamans
med hotet om kannbara sanktioner hindrade konkurrensen mellan klulbadea.fol-
jande forhandlingar modifierades IGA, framst genom inférandet av den tidigare namnda
30 september-proceduren och en férandring av expertkommitténs sammangéttning.

| december 1985 meddelade Kommissionen sitt b&Slutkorta ordalag fann den att
samarbetet i stort inte missgynnade konkurrensen pa marknaden for P&I-forsakringar
men att reglerna om tariffering i samband med klubbyte gjorde det. F6r dessa regler be-

106 Fjyindstad, a a s 4.

107 Artikel 4 i férordning 17/62 stadgar att 6verenskommelser och beslut m.m. av det slag som beskrivs i artikel
81(1) skall anmalas till Kommissionen.

108 Ett steg i att underlatta denna beddémning var att &ndra sammansattningen i den harfor ansvariga expertkommit-
tén som vid framlaggandet av IGA bestod av en representant fran vardera inblandad klubb. Kommissionen sag ris-
ken att enhalliga beslut om en tidigare tarifferings orimlighet kanske inte kunde fattas med en sadan sammansattning
och stéllde kravet att en ytterligare medlem togs in, oberoende frén de tva partsombuden och utsedd gemensamt av
dessa. Dessutom andrades kommitténs procedur i vissa avseenden. Trots dessa férandringar var Kommissionen dock
inte tillfreds med konkurrenssituationen mellan klubbarna.

109 Beslutet har titeln 85/615/EEC: Commission Decision of 16 Dec. 1985 relating toegiiray pur-suant to art
85 of the EEC Treaty, och finns publicerat i O.J. NO. L 376, 31/12/1985.
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viljades undantag enligt artikel 81(BY.I sitt resonemang i undantagsbeslutet menade
Kommissionen att de tva procedurerna tillsammans gjorde att klubbyte kunde ske under
godtagbara former i och med att 30 september-proceduren kunde fungera som en saker-
hetssparr for redare som ville kontrollera sin klubbs premie i jAmférelse med andra klub-
bars!il Den papekade att procedurerna som sakerstéallde lojalitet mellan klubbarna var av
stor betydelse for samarbet& Restriktiviteten betraffande mojligheterna att konkurrera
ansags nodvandiga for att uppna ett antal mal som var av avgorande betydelse for krav-
fordelningen - ndmligen émsesidigt fortroende mellan de medverkande klubbarna i det att
diskriminerande tariffering inte féorekommer, kontinuitet i medlemskapet inom de re-
spektive klubbarna vilket medfor 6kade mojligheter till att pa ett riktigt satt kunna bedo-
ma prestationer och risker, en stabilitet i premieséattningen och intaktsfloden vilket med-
for en storre forutsebarhet betraffande forsakringskostnaderna for deltagande redare och
slutligen - vilket mojligen kan ses som summan av de foregdende - poolens fortbe-
standi3 Med andra ord menade Kommissionen att samarbetet inte var mojligt utan de
begransningar reglerna i fraga medférde.

Undantaget gallde till den 20 februari 1995 och kombinerades med en skyldighet for
IG att rapportera alla andringar i avtafétUnder den foljande tioarsperioden forandrades
inte IGA:s regler pa nagot vasentligt satt.

4.2 Processen infor beslutet 1999

| februari 1995 begarde IG en forlangning av undantaget. Fran klubbarnas hall trodde
man att beslutet skulle vara en formalitet eftersom forhallandena i stort sett var desamma
som d& undantaget beviljades och man inte fatt nagra indikationer pa att Kommissionen
skulle ha andrat sin instéllning gentemot samarliétet.

Begéaran om forlangning av undantaget blev emellertid inlamnad vid en tidpunkt da
man inom IG forde en debatt om huruvida nivan av tackning skulle begransas (som tidi-
gare namnts fanns vid den tiden ingen 6vre niva pa poolens ansvar). En kompromiss om
att inféra en generell begréansning till 20 % av respektive skepps begransningsfond enligt
Londonkonventionen 6verenskoms under hésten 1995. Det stod da klart att vissa redare -
bl.a. genom the Greek Shipping Co-operation Committee (GSCC), en intresseorganisa-
tion for grekiska redare - inte var tillfreds med detta och verkade for ytterligare begrans-
ningar. | samband med att Kommissionen inbjod intresserade tredje parter att inkomma
med synpunkter klagade GSCC pa poolsamarbetet och anférde att deras medlemmar var
tvungna att teckna en hogre ansvarstackning &n de hade behov av.

Nar Kommissionen bildat sig en 6verblick i fragan beslot den i juni 1997 att inleda en
formell process i arendé&tt Som ett forsta steg i denna process sandes ett Statement of

110 pe nuvarande artiklarna 81 och 82 | Romfordraget var tidigare numrerade 85 och 86. For enkelhets skull kom-
mer jag i det fortsatta enbart att referera till dem enligt den nuvarande numreringen.

111 Beslutet 1985, § 48.

112 Beslutet 1985, §§ 34-37.

113 Beslutet 1985, § 47.

114 Beslutet 1985, § 1.

115 Ejvindstad, aa s 5 f.

116 3fr artikel 3(1) i férordning 17/62.
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Objections (SOY7 till IG i vilket riktades invandningar mot samarbetet pa tva huvud-
punkter. Den forsta av dessa gallde den gemensamma nivan av tackning och grundade sig
pa klagomalet fran GSCC. Kommissionen menade harvidlag att den gemensamma tack-
ningsniva som klubbarna erbjod var konkurrensbegransande i och med att klubbarna for-
hindrades att erbjuda andra och markant lagre nivaer, nagot som manga redare onskade.
Den andra huvudpunkten gallde procedurerna kring klubbyte och grundades i Kommis-
sionens eget initiativ i anledning av klubbarnas ansokan om fornyat tilistvidn me-
nade - liksom tidigare - att reglerna i IGA kring premieberakning i samband med klubb-
yte begransade friheten att satta pris pa forsakringen vilket utgjorde en av huvud-
komponenterna i konkurrensen klubbarna eméllaben s.k. 30 september-proceduren
som infordes i samband med att undantaget beviljades hade inte anvants tillrackligt ofta
for att kunna anses ha nagon positiv effekt pa konkurrensen. Kommissionen menade dar-
for att forutsattningar for att bevilja forlangning inte forelag. Den var sparsam i sitt reso-
nemang kring artikel 81(3) och konstaterade kort att reglerna i IGA inte tillférsdkrade
nagra speciella fordelar till industrin eller konsumenterna och att ndgot undantag darfor
inte kunde beviljas?® Av den relativt omfattande diskussion som fordes kring resone-
manget i undantagsbeslutet 1985 och varfor detta inte langre var riktigt framgéar ocksa att
Kommissionen inte langre ansag att reglerna i IGA var nodvandiga for samé&mtht,
aven om ingen direkt koppling gjordes utgor ju ocksa detta faktum en anledning till att
inte bevilja undanta¢f? Foérutom dessa huvudpunkter hade Kommissionen synpunkter
bl.a. pa principer for tariffering av tankers och for beraknandet av s.k. release calls. Da
ingen av dessa fragor orsakat nagra storre diskussioner mellan parterna kommer de inte
att beroras.

| anledning av Kommissionens SO och pa andra satt framférda synpunkter sag IG tver
sina avtal och man besl6t bl.a. att sédnka ansvaret for overspill till forst 20 % och senare
2,5 % av respektive skepps begransningsfond enligt Londonkonventione##31976.

| det svar IG sande Kommissionen i september 1997 invande man pa manga punkter
mot Kommissionens tolkning och beddmning av 1G:s verksamhet ocht&vtduvud-
sak menade IG att fragan om nivan av tackning var tillfredsstallande bemott genom sank-
ningen av ansvaret och att regleringen i IGA av klubbyte var nédvandig for samarbetets
bestand och darfor inte omfattades av férbudet mot konkurrensbegransande avtal.

Efter det att IG svarat fordes diskussioner och forhandlingar i bada fragorna och under
sommaren och hosten 1998 framlades Poolavtalet respektive IGA pa nytt for Kommis-
sionens granskning. Poolavtalet kom i huvudsak att innehalla samma begransning som

117 En SO &r det forsta steget i Kommissionens formella beslutsprocess. Den informerar parterna om in-vandningar
och ger dem mgjlighet att anpassa eller forandra sina forfaranden fore det slutgiltiga beslutet fattas. Allt som disku-
teras eller berérs och alla bevis som tas upp kan sedan laggas till grund for detta. Kommissionen far inte besluta i
fragor som parterna inte givits majlighet att beméta. Se Whish, a a s 305. Arendets SO ar daterad 03-06-1997 och
har diarienummer SG(97) D/4162.

118 Detta &r Kommissionens ratt enligt artikel 3(1) i férordning 17/62.
11950, §§ 97-100.

12050, § 143.

12150, § 101 och framaét.

122 3fr det forsta negativa kriteriet i artikel 81(3). Kommissionen &r emellertid inte alltid konsekvent i sitt anvandan-
de av nodvandighetskriteriet, och till detta skall &terkommas senare. Se kritik i Korah, a a s 269 ff.

123 e avsnitt 2.3.1 ovan.

124 International Group of P & | Clubs Response to the statement of objections of the Commission of the European
Communities dated3June 1997, 16 September 1997.
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inforts tidigare, dvs. till 2,5 % av begransningsfonden eller sammanlagt 4,25 miljarder
USD. Dessutom infordes en klargbrande bestammelse om att klubbarna hade full frihet
att utanfor poolsamarbetet stalla ut forsakringar med olika tackningstv&einciperna

om tariffering i IGA &ndrades inte nagon storre utstrackning. Efter samrad med Kommis-
sionen 6verenskom klubbarna dock att &ndra sina regler sa att tarifferingsbestammelserna
endast omfattar kostnaderna for krav och for reassurans. P& detta satt hamnade respektive
klubbs administrativa kostnader - som ju inte ar gemensamma for alla samarbetets med-
lemmar - utanfor tarifferingen och priskonkurrens pa detta omrade blir ri#gjlig.

125 poolavtalets appendix Ill paragraf 5.
126 Beslutet, § 34.
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5Beslutet 1999

5.1 Beslutet i sammandrag

Den 12 april 1999 meddelade Kommissionen sitt beslut i arétideess resonemang i
de tva huvudfragorna lyder i korthet pa foljande satt.

Den gemensamma tackningsnivan bedoms falla utanfér ramen for artikel 81(1). Sam-
arbetet for kravdelning i stort &r konkurrensframjande i det att det mojliggor att P&lI-
forsakring av aktuell storlek dver huvud taget kan erbjudas, menar Kommissionen, och
slar fast att sadana restriktiva delar som ar nodvandiga for samarbetets funktion darfor
inte omfattas av forbudet mot konkurrensbegransningar. Det anses sedan oundvikligt att
ett Omsesidigt samarbete av IG:s typ faktiskt begransar handlingsfrineten i vissa avseen-
den for de deltagande klubbarna. Bl.a. finns det inga anvandbara metoder att kompensera
klubbar inom systemet for att andra klubbar erbjuder hogre nivaer av tackning, och darfor
ar de restriktioner som ligger i att samarbetets medlemmar maste erbjuda en och samma
gemensamma tackningsniva nddvandiga.

Restriktionerna i klubbarnas mojligheter att tariffera nya medlemmar anses ha till ef-
fekt att begransa konkurrens. Betraffande den delen av kraven som tacks av klubbarna
gemensamt — dvs. till belopp 6ver retentionsnivan for varje enskilt krav — beddoms dock
restriktionerna som nodvandiga i det att de sékerstaller en lojalitet mellan klubbarna fér-
utan vilken samarbetet inte skulle fungera, och darfor sdgs de vara férenliga med artikel
81(1). For den del av krav som inte fordelas inom samarbetet utan enbart tacks av den
klubb vari det skadeorsakande skeppet ar forsakrat anses reglerna daremot inte fylla na-
gon nodvandig funktion. Harvidlag anser Kommissionen dock att samarbetet uppfyller
forutsattningarna i artikel 81(3), och det beviljas darfér undantag.

| forbigdende kan ocksa namnas att beslutet beror fragan om huruvida samarbetet om
erbjudande av forsékring med en bestamd tackningsniva utgér missbruk av dominant po-
sition enligt Romfordragets artikel 82. Kommissionen anser att 1G tveklost intar en do-
minant position men finner att denna inte missbrukas da klubbarna har frinet att utanfor
samarbetet erbjuda saval hogre som lagre tackningsnivaer och dad marknaden dessutom
synes nojd med den befintliga nivan. Likasa omfattar beslutet fragor om bl.a. ett krav att
alla klubbar maste godkanna varandras forsakringsvillkor och om gemensamma inkép av
reassurans. Nu namnda delar av beslutet skall dock inte berdras i den fortsatta framstall-
ningen?zs

127 Beslutet publicerades i Official Journal L 125 s 12-31.
128 5e avsnitt 1.4 ovan.
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5.2 Vissa gemensamma bedomningar

For de bada huvudfragorna gér Kommissionen vissa gemensamma beddmningar.

Kommissionen konstaterar i relativt korta ordalag att samarbetet i IG uppfyller mark-
barhets-, samhandels- och samarbetskriterierna i artikel 81(1).

Kommissionen drar i sin bedomning av den relevanta marknaden slutsatsen att P&I-
forsakringen utgor en distinkt produktmarkridtDess niva av utbytbarhet gentemot
andra marina forsakringar ar lag, saval fran utbuds- som fran efterfragesidan. Det finns en
begransad grad av utbytbarhet pa utbudssidan i jamforelse med s.k. kaskoforsakrare som
ibland erbjuder P&I-forsakring till ldga nivaer. | detta laga segment kan ocksa oberoende
P&I-klubbar och kommersiella forsékringsgivare agera. Vad galler den reassurans som
P&l-klubbarna erbjuder varandra gér Kommissionen en distinktion beroende pa tack-
ningsnivan. Upp till omkring 2 miljarder USD kan reassuransen inom P&l-samarbetet
anses som en del av den varldsomspannande marknaden for marin aterforséakring. For att
erbjuda hogre nivaer kravs en stor andel av marknaden for att uppna tillracklig risksprid-
ning och i dagslaget ar det bara IG som har detta. Kommissionen anser denna del vara
distinkt. Saval marknaden for P&I-forsakring som den for marin reassurans konstateras
vara varldsomspéannanéfé.

Kommissionen gor ocksa beddémningen att 1G:s kravfordelande samarbete i stort inte
ar konkurrensbegransande. Forsakringsverksamhet forklaras utgéra en form av skaleko-
nomil32 For att kunna forsakra en viss typ av risk maste ett visst antal enheter forséakras
och detta minimiantal kan uppnas antingen av en aktor eller av flera i samarbete. Enligt
uppgifter som Kommissionen tagit fram kravs att en eller en grupp av aktorer férsakrar
en marknadsandel om mer an 50 % av dagens sjofart for att kunna erbjuda P&l-
forsakring i den storlek IG gé# Utan denna storlek kan kommersiell reassurans inte
tecknas och ett kravfordelande samarbete vore inte ekonomiskt hallbart. Saledes kan 1G:s
samarbete i stort inte sagas begransa konkurrens utan i stallet mojliggéra agerande pa en
produktmarknad dar de enskilda klubbarna annars inte haft tilltrade.

Kommissionen konstaterar sedan att det for samarbeten av IG:s typ ar nédvandigt med
vissa Overenskommelser om gemensamt agerande. Sadana 6verenskommelser ar inte att
anse som konkurrensbegransande, sager Kommissionen, ifall samarbetet for vilket de ar
nodvandiga mojliggor att dess medlemmar kan erbjuda en produkt eller tjanst som de pa
egen hand inte kunnat.

Jag finner ingen anledning att ga narmare in pa nagon av de har namnda bedémning-
arna. | de foljande tva kapitlen skall jag dock granska de tva huvudfragorna narmare —
den forsta rérande den gemensamma tackningsnivan i nasta kapitel, och den andra om
tarifferingsreglerna i det darpa foljande.

129 Beslutet §8§ 50 och 51, 95 samt 101.
130 Beslutet, §§ 52-64.

131 Anledningen till att den relevanta marknaden bestams &r, som framhallits tidigare, att skapa en utgangspunkt for
bedémningar av konkurrens och konkurrensbegransningar. | sina bedémningar harvidlag i beslutet knyter Kommis-
sionen emellertid sallan an till den relevanta marknaden, vilket skall kommenterar ytterligare senare.

132 Eng.economies of scal@eslutet, § 69.

133 Den miminidimension resonemanget utgér frAn har beréknats utifrdn en analys Kommissionen gjort av tillgang-
ligheten av reassurans for forsakrare i varierande storlekar. Uppgifterna motsags inte av IG.
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6Den gemensamma tackningsnivan

En av de tva huvudsakliga invandningar Kommissionen hade mot IG:s samarbete vid
processens inledande var att klubbarnas handlingsfrinet begransades genom att de alla var
tvungna att erbjuda en och samma niva av tackning, och detta sades vara konkurrensbe-
gransande i strid mot artikel 81(1). | det féljande skall granskas beslutet i denna del, och
eftersom det varit av betydelse saval for beslutet som for hur klubbarna utformat sitt
samarbete ocksa nagot av det som skett under processen.

6.1 Beslutet

| beslutet synes Kommissionen vara av en delvis liknande B$i8amarbetandet om en

niva innebar, efter vad som kan uttydas av den nagot dunkla motiveringen, att klubbarna
forhindras att erbjuda ocksa andra nivaer, och eftersom varje klubbmedlem kan ha indi-
viduella tackningsbehov forhindrar regleringen hérvidlag att klubbarna konkurrerar ge-
nom att mota varje medlems énskemal. Poolavtalet - i vilket regleringen om den gemen-
samma nivan ingar - andrades infor beslutet pa sa satt att dar nu klargors att det ar fritt
upp till klubbarna att utanfér ramen for Poolavtalet samarbeta om tackning av krav till
hogre nivaer an den gemensamma. Ingenting hindrar heller klubbarna fran att pa egen
hand erbjuda sina medlemmar tackning till lagre nivaer. Kommissionen beddémer det
dock som nodvandigt att man inom samarbetet enas om att erbjuda atminstone en gemen-
sam niva eftersom ingen klubb skulle vilja vara med att tacka krav till hogre nivaer &an
dess egna som andra klubbar beviljat. | ett dmsesidigt kravdelningssamarbete dar med-
lemmarna inte tar ut annat an sjalvkostnaden for sina forsakringar finns det namligen ing-
en anvandbar metod att tvinga de medlemmar som beviljar tackning for hdgre krav att
kompensera de dvriga. Nodvandiga delar i det konkurrensframjande samarbetet omfattas
inte av forbudet mot konkurrensbegransningar i artikel 81(1), konstaterar Kommissionen,
och meddelar i linje med detta ett icke-ingripandebesked.

6.2 Granskning

Enligt min mening gor Kommissionen materiellt riktiga bedémningar utifrdan de omstan-
digheter som laggs till grund och den drar riktiga slutsatser. | resonemanget foljs tydligt
de steg gallande ratt foreskriver. Till att bérja med undersdks huruvida det kravférdelan-
de samarbetet i stort begransar eller gynnar konkurrens. Efter att ha kommit fram till att
forfarandet ar en forutsattning for aktivitet pA marknaden i fraga och saledes positivt for
konkurrensen granskar Kommissionen enskilda delar for att se om nagon av dessa inne-
haller restriktioner mot parterna, och da sadana visar sig finnas utreds huruvida de ar

134 Beslutet, 8§ 75-79.
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nodvandiga for att forfarandet skall fylla sin funktion och i sa fall forenliga med artikel
81(2).

Om detta finns i sig inte sa mycket att séga i det har sammanhanget annat an att det
uppenbarligen ar Kommissionens mening att en konkurrensprovning skall ske med han-
syn taget till principen om accessoriska begransningar — den namner ocksa begreppet och
den hanvisar till maleBattrup-Klim13s

En annan intressant aspekt ror noédvandighetsbeddémningen. Kommissionen bedomer
ju 6verenskommelsen om en gemensam niva som nodvandig och motiverar det med att
klubbarna férutan denna inte skulle vilja vara med att samarbeta. | sitt resonemang har
Kommissionen enligt min mening helt ratt. Vad som bor noteras infor fortsattningen ar
att det nédvandighetsbegrepp som anvands inte ar absolut utan relaterat till parternas vil-
ja. Inom konkurrensratten ar en sadan subjektiv nddvandighet inget frammande, vilket
berdorts tidigare.

6.3 Kommissionens svangning i processen

Inte bara sjalva beslutet ar viktigt for IG utan ocksa processen infor beslutets fattande.
Som tidigare berorts har Kommissionen svangt i nagra viktiga bedomningar i denna del-
fraga och varfor sa skett ar naturligtvis av visst intresse. Nagra av dessa svangningar kan
kanske forklaras med att Kommissionen under processens gang kommit att fa en annan
forstaelse for samarbetet eller konkurrensrattens tillampning pa det — vilka orsaker bada
kunde kommenteras — och andra med att forhallanden till f6ljd av Kommissionens inle-
dande markeringar kommit att andras.
| detta avseende finns nagra funderingar kring denna huvuddel av processen.

6.3.1 Den gemensamma tackningsnivan

| SO menade Kommissionen att samarbetandet om en gemensam tackningsniva begran-
sade konkurrensen i och med att det forhindrade klubbarna att erbjuda andra nivaer. Re-
striktiviteten i detta ansags vara alltfor omfattande och darfor inte nddvandig for samar-
betets funktion, och ansags darfor strida mot artikel 83 {Xommissionen menade att
klubbarna borde komma éverens om en gemensam nivad men ocksa ha ratt att sluta ytter-
ligare avtal om att dela krav till h6gre nivaer. Detta var nagot som klubbarna sjalva utrett
och ansag mojligt.

Enligt min uppfattning var Kommissionens argumentation kring den alltfér stora re-
striktiviteten i 6verenskommelsen om en gemensam tackningsniva grundlos. Den har hela
tiden erkant att det ar nédvandigt att de i samarbetet medverkande klubbarna kommer
overens om en gemensam maximalniva pa tackning. Att vissa eller alla av dem sedan
kommer Overens om ytterligare samarbeten till htgre nivaer - sa att den ursprungliga ge-
mensamma nivan blir en miniminiva - ar sa lange det befintliga avtalet inte forbjuder det
en helt annan fraga. Poolavtalet andrades infor beslutet sa att slutandet av saddana ytterli-
gare dverenskommelser - vare sig de andra nivaerna ligger éver eller under IG:s gemen-
samma - nu uttryckligen har tillatits. Savitt jag kunnat finna har det dock aldrig varit for-

135 Beslutet, § 67.
136 50, §§ 130-135.
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bjudet och andringen synes mig darfor kosmefiskilka nivaer de individuella klubb-

arna vill samarbeta om att férsakra utanfor Poolavtalet — och om de 6ver huvud taget vill
gora det — bor rimligtvis bara vara upp till dem sjalva att avgora. Sa lange det inte ar for-
bjudet kan det inte pa nagot satt ses som en konkurrensrattslig brist i Poolavtalet forut-
sattningar for sadant inte gives. Och Poolavtalet var det som granskades.

6.3.2  Storleken av tackningen

| SO anférde Kommissionen synpunkter inte bara mot att en gemensam niva av tackning
overenskommits utan ocksa mot var denna niva lag. Kommissionen menade att den da
radande tackningsnivan inte tillfredsstallde den befintliga efterfragan eftersom manga
redare sades onska markant lagre nivaer och att 6verenskommelsen darfor utgjorde en
restriktion betraffande utbudet av produki&rust sadana begransningar exemplifieras
som konkurrensbegransande i artikel 81(1) litra b. Denna invandning berdrs inte i beslu-
tet annat an att dar i forbigdende papekas att det inte ar upp till Kommissionen utan till
samarbetets medlemmar att avgéra i vilken omfattning man skall erbjuda forsékring.
Invandningen har dock varit mycket viktig for arendet - det var namligen till stor del pa
grund av GSCC:s klagomal pa just nivan pa tackningen som hela processen inleddes.
Som redogjorts for tidigare reagerade ocksa IG pa invandningarna harvidlag och sankte
nivan till den nuvarande. Resonemanget kring denna fraga, klubbarnas respons och det
faktum att den inte namns i beslutet innehaller vissa intressanta fragestallningar, och jag
finner det motiverat att granska turerna lite narmare.

Denna fraga har mycket gemensamt med sporsmalet om den gemensamma nivan och
de har under processens gang ofta behandlats tillsammans. Skillnaden ligger i att medan
den forra fragan rérde det konkurrensbegransande i att erbjudava rér dennavar
denna niva liggerl praktiken riktade sig invandningen mot att nivan var for hog.

Fran klubbhall har hela tiden framforts att det oavsett vilken niva som erbjuds kommer
att finnas redare som efterfragar lagre nivaer, och majligen ocksa hogre. Att alla inte kan
tillfredstallas i detta hAnseende ar en inneboende effekt av att samarbeta om en gemen-
sam niva. Jag delar klubbarnas installning i detta. Konkurrens — om man med det menar
mojligheten att fritt variera utbud sa att det moter efterfragan — begransas ju i princip lika
mycket var den gemensamma nivan an ligger, och for mig ar det darfor svart att forsta
vad invandningen om att den da radande nivan var for hog haft i Kommissionens konkur-
rensrattsliga resonemang att gora. Om invandningen & andra sidan ansags relevant har jag
svart att forsta varfor den dragits tillbaka. Dagens tackningsniva ligger fortfarande langt
over de storsta krav som nagonsin mast tackas och det finns sannolikt manga redare som

137 Den ursprungliga lydelsen av artikel 5 i Poolavtalets appendix Ill var “An Overspill Claim shall not be eligible

for pooling in excess of an amount equal to the aggregate of the Club Limits of all of the aissrt- Bestam-

melsen tar syfte pa kravférdelningen inom samarbetet och innebar att inga hogre krav kan komma i fraga for pool-
delning an vad den sammanlagda summan av vad alla medlemsklubbars maximala tackningsnivder medger, m.a.o.
att det finns en gemensamt gallande maximalniva for kravtackning. Bestammelsen ar tillamplig inom Poolavtalets
ramar, dvs. pd poolsamarbetet. Ingenstans i avtalet stadgas att det reglerar alla férhallanden mellan parterna eller att
de utanfor avtalet ar forhindrade att dverens-komma annat. Den under processen tillagda kompletteringen med inne-
borden att klubbarna &r fria att utanfor Poolavtalet samarbeta om andra nivaer kan darfor bara ses som ett fortyd-
ligande av det redan géallande laget och inte som nagon férandring i sak.

13850, §§ 124-129.
139 Beslutet, §§ 65-67.
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skulle foredra betydligt lagre nivage. Att tackningsnivan nu sankts bor darfor inte pa-
verka den rattsliga bedomningen — mojligheten att fritt variera utbud sa att det moter ef-
terfragan ar ju fortfarande begréansad, i princip lika mycket som tidigare. Att den faktiska
nivan pa tackning ar en annan har ju inte med den rattsliga principen att gora, och darfor
kan jag inte riktigt se anledningen till att Kommissionen &r nojd. Hur ar det da Kommis-
sionen kan ha menat?

| beslutet forklarar Kommissionen nu uttryckligen att den anser det vara upp till 1G:s
medlemsklubbar att avgora var tackningsnivan skall ligga, och den sager darmed — om &n
indirekt — att den inte delar sin tidigare uppfattning om att en viss (htg) niva ar konkur-
rensbegransande. Detta ar enligt min mening en riktig installning. Intressant ar dock att
fraga sig varfor Kommissionen intog sin ursprungliga installning. Savitt jag kan se fore-
ligger inga svartolkade omstandigheter i arendet i detta avseende som Kommissionen kan
ha bedomt fel. Inte heller bor det principiella i fragan ha varit sarskilt svar-knackt. Den
relevanta fragestallningen ar namligen en som Kommissionen stalls infor i sa gott som
vartenda avgorande och rér den for avtal 6ver huvud taget s grundlaggande att samar-
bete mellan parter om ett alternativ ofta medfér att genomférandet av andra alternativ
hindrast4t Om A, till exempel, séljer en bil till B, sa kan han inte sélja den till C eller D.
Detta kan ju pa sétt och vis sagas hindra konkurrens i och med att utbudet paverkas, men
eftersom det ar en inneboende foljd av avtalet ar det inget i sig som konkurrensreglerna
syftar till att paverka. P& grund av detta kan jag inte kan tro att Kommissionen misstagit
sig i sin bedomning fran borjan - den maste ha resonerat som den gjorde val medveten
om det var principiellt oriktigt. Nagot annat &n rattliga évervaganden maste darfor ha
motiverat Kommissionen. Lagger man an ett praktiskt perspektiv pa fragan framstar det
hela mojligen med storre klarhet. Genom att anmérka pa tackningsnivan bidrog namligen
Kommissionen till att IG sé&nkte den, och darfér kan antas att stravan efter sdnkningen i
sig var malsattningen med Kommissionens agerande. Min misstanke ar att Kommissio-
nen latit sig paverkas, kanske av sadana klubbmedlemmar som efterstravat sankningar,
och att den utnyttjat sitt inflytande for att na detta mal. Da det i sa fall har skett helt i av-
saknad av rattsliga motiv ar det hogst anmarkningsvart, och Kommissionen har gatt langt
utanfor sin uppgift att pa ett opartiskt satt bevaka konkurrensreglernas efterlevnad inom
unionen.

140 sambandet mellan samarbetets tackningsniva och den individuelle klubbmedlemmens risk &r det att klubbarna
vid tackandet av stora krav maste krava in medel fran samtliga sina medlemmar, vid behov anda upp till den niva
man avtalat. Nivan bygger som tidigare forklarats pd summan av alla deltagande redares ansvar enligt en viss kon-
vention och ju hégre den satts desto hogre blir det belopp som kan utkrdvas for varje redare. Det ar férmodligen
sakert att anta att manga redare som inte engagerar sig i olje- eller passagerarfart (vika ar de beloppsmassigt mest
riskabla) hellre skulle medverka i ett samarbete dar den gemensamma tackningsnivan var lagre och riskerna darmed
mer begransade.

141 Det &r dessvarre inte ndgon ovanlighet att Kommissionen &r vid i sina bedémningar av vad som utgor konkur-
rensbegransningar. Manga ganger utgar den ifran att restriktioner i agerandesteicion of condugtar att jam-

stalla med restriktioner i konkurrenestriction of competitiop trots att langt ifran allt som begransar avtalsparters
mojligheter att agera faktiskt innebéar att konkurrens begransas. Det vore darfor dnskvart om Kommissionen alltid
tog for vana att ordentligt utreda vad som verkligen ar fallet. | den nu aktuella fragan kan emellertid knappast kan
rada nagot tvivel.
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/ Tarifferingsreglerna i IGA

7.1 Inledning

Den andra delen av processen géller International Group Agreement, det avtal som bl.a.
reglerar klubbarnas konkurrens inom samarbétdben centrala fragan harvidlag ror
principerna for tariffering i samband med klubbyte och huruvida de begransningar i
klubbarnas agerande som de tva procedurerna innebar utgor otillatna konkurrensbegrans-
ningar. Huvuddragen i Kommissionens beslut ar som redan berdrts att det kravfordelande
samarbetet i stort framjar konkurrens medan tarifferingsreglerna i fraga ar konkurrensbe-
gransande. Betraffande den delen av kraven som tacks av klubbarna gemensamt beddms
restriktionerna som nodvandiga och darfér forenliga med artikel 81(1). F6r den del av
krav som inte fordelas inom samarbetet anses reglerna inte vara nédvandiga inom ramen
for artikel 81(1) men val uppfyllande férutsattningarna i artikel 81(3), och de beviljas
saledes undantag.

For att tydligt askadliggora beslutet och dess resonemang och for att kunna utvardera
det i forhallande till konkurrensratten och de omstéandigheter som praglar drendet skall
jag granska det efter de steg som géllande réatt foreskriver.

7.2 Konkurrensbegransningsbedémningen

Sasom visats skall en konkurrensbeddmning till att borja med undersoka ifall det grans-
kade forfarandet har till syfte eller effekt att begransa konkurrens. Kommissionens be-
domer att IG:s kravfordelande samarbete i stort ar konkurrensframjande, vilket redan be-
rorts, och da jag delar den uppfattningen skall jag inte kommentera detta vidare.

Nasta steg i bedomningen ar att undersoka forfarandets delar. Hur resonerar da Kom-
missionen betraffande de tarifferingsregler som ar foremal for undantagsprévningen?

7.2.1 Beslutet

Kommissionen konstaterar kortfattat att den s.k. 20 februari-proceduren for tariffering i
samband med klubbyte begransar klubbarnas frihet att konkurrera i premiesattffingen.

142 Kring IGA hade Kommissionen flera invandningar vid processens inledande. Férutom den i uppsatsen berdrda
diskuterades vissa specialregler kring tankers och vissa kring berakningen av tillskott d& en redare tratt ur en klubb
(s.k. release calls). Reglerna kring release calls konstateras i beslutet vara nddvandiga for samarbetets funktion, och
bedémningen av specialreglerna kring tariffering av tankers gar till stora delar hand i hand med den i IGA-fragan i
stort. D& ingen av frAgorna orsakat nagra nAmnvarda diskussioner i sammanhanget kommer jag inte att beréra dem.
Se avsnitt 1.4 ovan om avgransningar.

143 peslutets bakgrundsdel namner Kommissionen kort att 30 september-proceduren inte anvands vid klubbyte och
véljer sedan att helt bortse fran den vid sin bedémning av konkurrensen inom samarbetet. De regler for tariffering i
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Proceduren ar som tidigare berdorts tillamplig i samband med att redare byter klubb for
nagot eller nagra av sina skepp eller da redaren vill forsékra ett nyforvarvat skepp i en
annan klubb an dar han tidigare ar medlem. | dessa fall far den nya klubben tariffera
skeppet eller skeppen i fraga lagre an den tidigare klubben endast om dennas premie be-
démts som orimligt hdg. Trots att IGA forandrats sa att klubbarna nu har full frihet att
konkurrera vad avser administrativa kostnader faller évriga element av premien fortfa-
rande under restriktionerna som regleringen innebér, och dessa bedoms saledes vara kon-
kurrensbegransande.

7.2.2  Granskning

Kommissionens resonemang kring huruvida tarifferingsreglerna begransar konkurrensen
mellan 1G:s medlemsklubbar &r mycket enkelt. En konkurrensbedémning skall dock inte
ske i teorin. Eftersom Kommissionen konstaterar att forfarandet inte har till uppenbart
syfte att begransa konkurrens maste den utreda dess effekter och det skall goras utifran
hela det ekonomiska och juridiska sammanhang inom vilket forfarandet tillampas. Ef-
fekterna skall saledes inte beddmas i det abstrakta - sisom synes ha skett - utan i den fak-
tiska omgivning dar avtalet far sin verkan.

Kommissionen har visserligen berért den allmé&nna konkurrenssituationen i olika seg-
ment av P&l-forsakring i sin beddémning av den relevanta marknaden men den borde i
mitt tycke inte ha stannat vid det. Minst lika viktigt ar namligen att se till hur samarbetet
mellan klubbarna verkligen ter sig och hur de faktiskt konkurrerar och kan konkurrera
sinsemellan - det ar ju i forhallande till detta som forfarandets effekter skall bedomas. Det
ar darvidlag viktigt att veta om klubbarna konkurrerar om sina medlemmar och i s& fall
pa vilka satt, hur klubbarna reagerar pa sadan konkurrens, i vilken utstrackning redarna
kan paverka sin egen eller andra klubbar samt hur ofta och pa vilka satt klubbyten fak-
tiskt sker. Utan den bakgrunden ar det knappast mojligt att annat &an rent teoretiskt bed6-
ma ifall reglerna i fraga verkligen begransar konkurrens.

Dess enda anstrangning for att askadliggora laget mellan klubbarna utgors av nagra fa
korta orden om 30 september-proceduren i beslutets bakgruitiddet. redovisas dar
att den aberopats ett flertal ganger under aren efter dess inforande men endast anvéants en
gang vid klubbyte och att den under senare ar har varit fullkomligt oanvand. Av detta
drar Kommissionen slutsatsen att proceduren inte har okat konkurrensen pa ett tillfreds-
stallande satt och man avstar i de foljande bedomningarna sedan fran att 6ver huvud taget
beakta den. Kommissionen redovisar inga ansatser att understka varfér proceduren inte
anvants mer, men sadana borde den i mitt tycke ha gjort. Det finns savitt jag kan se ett
antal tankbara forklaringar till det formodade ointresset for proceduren och flera av dessa
kan tyda pa att konkurrens mellan klubbarna faktiskt forekommer. En sadan kan vara att
redarna sjalva har en relativt god uppfattning om huruvida de tarifferas rimligt och an-
vander denna kunskap i sina foérhandlingar med klubbarna. Hot om att byta klubb kan
formodligen tas pa stort allvar &ven om proceduren inte dberopas formellt, och om reda-
ren till foljd av hotet uppnar vad han dnskar i fraga om sin egen tariffering och darfor inte
har behov av att byta klubb innebar ju det varken att proceduren inte behdvs eller att

samband med klubbyte som diskuteras i beslutet ar darfor endast 20 februari-proceduren. Frdgan om bedémningen
av 30 september-proceduren skall diskuteras snart.

144 Beslutet, § 33.
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konkurrens mellan klubbarna inte finns. En annan anledning till att proceduren inte an-
vands kan vara att ocksa andra faktorer an premiesattningen ar avgorande for en redares
beslut att stanna eller inte stanna i en klubb och att priskonkurrens i sig inte faller det av-
gOrande utslaget.

Under processens gang har IG forsokt fora in Kommissionen just pa sparet att konkur-
rens forekommer i sddana aspekter som inte paverkas av premiereglerna. Flera andra
faktorer sadgs vara av betydelse for den redare som skall vélja klubb for att forsakra ett
skepp!4s Klubbens finansiella styrka ar en sadan darfor att stora reservfonder kan tacka
ovantade katastrofkrav och darmed gora forsakringskostnaden mer forutsebar. Klubbens
service, dess storlek och sammansattning av tonnage och darmed riskspridning samt den
avkastning den lyckas erhalla pa sina medel ar ocksa av stor betydelse. Att ta bort regler-
na kring premieberakning paverkar enligt IG inte denna konkurrens i nagon riktning.

Vad géller invandningarna i sak anser jag det riktigt att anta att redare som rationella
ekonomiska aktorer ser till vilken nytta de far for sin forsakringspremie och valjer klubb
darefter och saledes &r det troligt att P&I-klubbarna konkurrerar i att ge redarna sa myck-
et valuta - i form av stabilitet i premieuttaget, service och andra positiva faktorer - som
mojligt. Emellertid maste man inte ta for givet att priset for nyttan maste vara fast. An-
ledningen till att klubbarnas profil vad galler de namnda nyttigheterna inte ar densamma
beror i princip pa att de olika klubbarna lyckas olika val med att anvanda sina resurser.
Av denna anledning bor klubbarna pa samma séatt som de nu varierar utbudet av nyttig-
heterna i stallet kunna variera kostnaden for dem, och eftersom premien ar en sjalvkost-
nad skall sddant komma redarna till godo. Genom reglerna i IGA forhindras nu klubbarna
i vissa lagen fran att tariffera enbart utifran sina egna kostnader. Och en éverenskommel-
se om att ta ut samma pris for olika mycket varda produkter utgor ett sadant prisdiskrimi-
nerande forfarande som exemplifieras i artikel 81(1) litra d.

| samma riktning talar det faktum att den premie en klubb asatter ett skepp till stérsta
delen grundar sig i klubbens bedémning av risken for skadestand. Aven om kravstatistik
och annat faktaunderlag finns att tillgd praglas naturligtvis sjalva riskbedomningen av
subjektivitet hos beddomaren och det kan darfor vara svart att argumentera for att tva
klubbar som hypotetiskt sett har precis samma forvaltningskostnader m.m. att ta hansyn
till i realiteten skall komma fram till samma premie betraffande en och samma medlem.
Séledes kan tva olika klubbar pa vad bada anser vara goda grunder komma fram till tva
olika premier for ett skepp aven om omstandigheterna i dvrigt ar lika. Att klubbarna i sa-
dana lagen hindras att satta priset som de sjalva anser riktigt faller i princip ocksa under
det ndmnda exemplet.

En omstandighet som med stor sannolikhet kan ha paverkat Kommissionens underla-
tenhet att resonera utforligare i fragan ar dess strikta syn pa horisontella 6verenskommel-
ser om fixering av priséré Detta anses saval inom EG:s som inom engelsk och ameri-
kansk konkurrensratt vara det mest typiska av alla konkurrensHifmtgr det ar det for-
sta exemplet pa forbjudna forfaranden som raknas upp i artikel 81(1). Det ar i regel ova-
sentligt pa vilket satt sadana 6verenskommelser yttrar sig och likasa ifall det sker direkt

145 Syaret, avsnitt B.5.2 och Eivindstad, aa s 11 f.

146 Kommissionen namner helt kort in inledningen till SO att den alltid forbjudit Gverenskommelser om slutpriser.
IG gor tafatta forsok att argumentera mot detta, dels genom att forneka att s skulle vara fallet och dels - mgjligen -
genom sitt resonemang att en premierate inte ar ett pris.

147 \Whish, a a s 391.

151



Arsbok 2000 fran Institutet for sjo- och annan transportrétt

eller indirekt. Bade Kommissionen och EG-Domstolen har, som tidigare namnts, ansett
att nakna prisreglerande avtal har som syfte att begransa konkd¢feesrader i linje
harmed ofta en tung presumtion emot att tillata prisreglerande forfaranden som ar under-
ordnade legitima och annars 6nskvarda forfaraatfeogh det ar sallsynt att sddana avtal
beviljas undantag enligt artikel 81 (3.

Min uppfattning om beslutet i denna del &ar att Kommissionen materiellt sett drog en
riktig slutsats kring de aktuella reglerna i IGA och deras effekt pa konkurrensen inom
samarbetet. Som framgatt anser jag dock att den i enlighet med gallande ratt borde ha
byggt sitt stallningstagande pé en uttalad och nyanserad bedémning av den faktiska kon-
kurrenssituationen och motiverat det tydligt. Nu svavar man som lasare av beslutet i viss
osékerhet om hur noggrant Kommissionen verkligen gatt till vaga i sin beddomning, och
eftersom en del relevanta invandningar kan goras ar detta inte helt tillfredsstallande.

Ett problem som dessvarre ofta praglar Kommissionens avgéranden ar att de juridiska
slutsatserna inte alltid kopplas ihop pa ett tydligt satt med de fakta som laggst fram.
Kommissionen nar sina standpunkter — hur den faktiskt resonerar — ar med andra ord ofta
holjt i dunkel. | regel réaknas ett stort antal fakta upp och bakomliggande omstandigheter
beskrivs utforligt men dessa knyts sedan inte till slutsatserna. Det ar darfor ofta svart att
som lasare av ett beslut forsta vilkka omstandigheter som tillmatts betydelse i olika rikt-
ningar och hur mycket de i sa fall paverkat. Detta gor att Kommissionen ofta far ett stort
utrymme att dra slutsatser fran det bakgrundsmaterial den presenterar och att dess beslut
blir svara att forutse innan och angripa efterat. Denna otydlighet i resonerandet utgor na-
turligtvis en brist i beslutsprocessen i det att den for alla juridiska avgoranden sa viktiga
rattsékerheten kan ifragasattas.

En till den forra nara anknuten synpunkt ar den att de ekonomiska bedémningar som
gors sallan understods av fakta och inte heller inlemmas i den juridiska bedémningen pa
ett tydligt satt sa att sammanhangen askadliggors. | sina beslut lagger Kommissionen ofta
viss energi pa att beskriva den relevanta marknaden i ekonomiska termer, men den
anknyter sedan inte till denna marknadsbeddmning i resonemang och beslut. Anledning-
en till att den relevanta marknaden bestams ar just att utifran och pa denna bedéma kon-
kurrensen, och for den skull b6r Kommissionen vara tydlig. Vad som visar pa faktisk
konkurrens och pa begransningar i sddan &r i grund och botten inte juridiska utan ekono-
miska faktorer, och genom att inte redogora for sina stallningstaganden ordentligt uppstar
tveksamhet om Kommissionens formaga att bedoma sadana.

7.3 Nodvandighetsbeddmningen

Nar det konstaterats att det i ett forfarande som i sig inte har till syfte eller effekt att be-
gransa konkurrens finns delar som goér det blir ndsta steg i bedomningen att undersoka
huruvida dessa delar ar nddvandiga for att forfarandet skall kunna fungera. Hur bedémer
Kommissionen beslutet i detta hanseende?

148 \Whish, a a s 396.

149 Whish, aa s 392 f.

150 Se 10th Report on Competition Policy, s 115.
151 Korah, a a s 310 ff.
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7.3.1 Beslutet

Kommissionen konstaterar att det i alla kravférdelande samarbeten kravs en viss grad av
disciplin mellan de medverkande parterna vad géller premiesattningen for de kostnader
som delas darfor att ingen part vore beredd att dela krav med ndgon annan som tar lagre
premier for att tacka samma kr&9.For funktionen av I1G:s samarbete ar det saledes
nodvandigt med vissa begransningar avseende premiesattningen i forhallande till de delar
av enskilda krav som fordelas mellan klubbarna. Sadana begransningar astadkoms genom
20 februari-proceduren i IGA. Inte alla krav eller alla delar av krav fordelas dock mellan
klubbarna. Inom det s.k. retentionslagret - upp till 5 miljoner USD - tacks krav enbart av
den klubb vars medlem orsakat det. Eftersom kraven inte delas mellan klubbarna spelar
det i princip ingen roll hur de respektive klubbarna beraknar sina premier for denna del.
Klubbar som av nagon anledning kan reducera sina kostnader for denna interna fordel-
ning borde darfor inte vara forhindrade fran att ta ut lagre premier, menar Kommissionen,
och anser att konkurrens inom detta segment inte kan riskera samarbetets funktion. Sale-
des bedoms tarifferingsreglerna som icke nédvandiga betraffande den del av premierna
som reflekterar krav som faller inom retentionsnivan och som nddvéandiga for samarbetet

I 6vriga delars3

7.3.2  Granskning

Kommissionens resonemang i denna del kan tyckas tilltalande i sin enkelhet. Jag anser
dock att den bedomer ocksa denna fraga pa ett alltfor teoretiskt plan i stallet for att - vil-
ket den borde - ndgot mera ingaende undersoka vad som verkligen doljer sig i samarbetet
och i restriktionerna. Jag vill belysa ett par fragestallningar.

()Begransningarnas restriktivitet

Som jag tidigare redogjort for ligger i begreppet nédvandighet ett krav att begransningar-
na i fraga inte skall vara mer restriktiva an vad som kravs for att sakerstalla att forfaran-
det i stort uppnar sitt syfte. | beslutet konstaterar Kommissionen helt kort att reglerna i
IGA inte ar onddigt snava. Mot bakgrund av vad som faktiskt ar fallet mellan klubbarna
framstar den slutsatsen som en aning enkel i mina 6gon. Tva invandningar kan goras.
Den forsta av dessa galler den andra proceduren enligt vilken klubbyte kan ske - 30
september-proceduren. Enligt denna far en klubb tariffera nytillkomna skepp lagre an de-
ras tidigare klubb sa lange den nya klubbens premie inte beddms som orimiigt Iag.
Detta ger naturligtvis den nya klubben ett relativt gott utrymme att berakna premier, och
affarsmassigt motiverade sadana ar alltid tillatna. Den nya klubbens frihet att tariffera ar
betydligt mindre om 20 februari-proceduren anvands eftersom den da bara far tariffera
lagre an den tidigare ifall dennas premie ar orimligt h6g. Sa lange detta inte ar fallet —
och det ar det antagligen inte sé ofta - hindras alltsd den nya klubben att tariffera lagre,
oavsett om det galler orimligt lag tariffering i illojalt syfte eller affarsmassigt befogad
tariffering som bygger pa rimliga riskbedémningar. D& 30 september-procedurens milda-

152 Beslutet, § 89.
153 Beslutet, § 93.

154 Tariffering enligt denna procedur far bara ske under forutsattningen att vissa tidsramar féljs. Som Kommissionen
konstaterat har denna princip dock anvants i mycket liten utstrackning.
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re restriktivitet godtas av klubbarna kan man fraga sig varfér Kommissionen anser att den
betydligt mera inskrankande 20 februari-proceduren inte ar ontdigt snav.

En narliggande aspekt ror sanktionernas styrka, och hari ligger den andra invandning-
en. Ifall det visar sig att en klubb tarifferat i strid med IGA forlorar den rétt till tdckning
fran poolen och reassuranstéackning fran 1G:s kollektiva marknadsreassurrans upp till 150
miljoner USD for de skepp 6vertradelsen gal¥eiSkulle skeppen i fraga orsaka manga
och/eller héga krav kan detta medféra mycket stora kostnader for klubben. Ett exempel
pa regelvidrig tariffering ar att en klubb asatter ett nytt skepp en lagre premie an det hade
i en tidigare klubb i ett lage da den tidigare klubbens premie inte var orimligt htg. Be-
domningen harav gors dock i efterhand av en sarskilt tillsatt expertkommitté och det kan
darfor vara svart for en klubb att verkligen vara séker pa bedomningens utfall. Med tanke
pa sanktionernas kannbarhet medfor blotta risken av att expertkommitténs beddmning
blir en annan an den klubben sjalv har gjort sannolikt att klubbar manga ganger tvekar
med att erbjuda ett nytt skepp lagre premier, aven i lagen da detta synes dem riktigt. Pa sa
satt hindrar sanktionerna dven sadana klubbyten som reglerna tillater. Med mindre kann-
bara sanktioner skulle formodligen klubbarnas mod att utnyttja den rétt reglerna ger dem
vara storre utan att reglerna for den skull skulle missbrukas. Saledes skulle restriktioner-
nas syfte antagligen kunna uppnas aven om de vore mildare sanktionerade, och darfor ar
de med dagens utformning kanske inte vad som avses med noédvéandiga.

Mdjligen har Kommissionen Overvagt dessa bada fragestaliningar. Det vore i sa fall
onskvart, aterigen, om den resonerat nagot mera utforligt sa att dess installning framgatt.

(iLojalitetsreglers nodvandighet for all émsesidig forsékringsverksamhet

En annan foljd av att Kommissionen gjort en tydligare ekonomisk belysning av det fak-
tiska samarbetet mellan och inom klubbarna vore att distinktionen av nédvandighet mel-
lan krav 6ver och under retentionsnivan kunde motiveras battre. Aven om Kommissio-
nens logik kan tyckas tilltalande framstar den gjorda gransdragningen namligen inte alls
som sjalvklar. En viktig frdga i sammanhanget ar huruvida en separation av de tva omra-
dena i konkurrenshanseende verkligen ar praktiskt genomférbar, och i sa fall om de folj-
der den far ar forenliga med samarbetets funktion. Kommissionen sjalv ar tveksam till
detta — sa tveksam att den till sist beviljar forfarandet undantag. Eftersom sa sker maste
Kommissionen ansett det nddvandighetskriterium som aterfinns i artikel 81(3) uppfyllt,
och det vacker naturligtvis vissa fragéi.Nagra av dessa - bl.a. om noédvandighetsbe-
domningens riktiga placering i provningen enligt artikel 81 och om den principiella mot-
sagelsen i att forst forklara reglerna som icke nédvandiga och sedan séga tvartom — ar av
relevans redan har, men jag har valt att behandla dem alla senare. Pa sa satt uppnas en
storre enhetlighet i framstéallningen och Kommissionens resonemang - liksom bristerna i
det - kan utvarderas lattare.

155|1GA 8§ 9.
156 varfor s& maste ha skett skall forklaras narmare i avsnitt 7.4.2 (i) nedan.
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7.4 Undantag jamlikt artikel 81(3)

Om ett avtal befunnits omfattas av forbudet mot konkurrensbegransande forfaranden i
artikel 81(1) kan Kommissionen 6vervaga undantag i enlighet med artikel 81(3). Sa gors
I beslutet.

7.4.1 Beslutet

Kommissionen finner att reglerna i IGA uppfyller samtliga kriterier i artikel 81(3) och
beviljar samarbetet ett individuellt undantag.

Det forsta positiva kriteriet bedéms vara uppfyllt pa grunden att IG:s kravfordelande
samarbete framjar ekonomiskt framatskridande genom att mojliggora att P&I-forsakring
med tackningsnivaer upp till 4,25 miljarder USD finns tillganglig pa markn&d&am-
arbetet anses tillforsékra redare direkta fordelar da det tillfredsstaller merparten av varl-
dens efterfragan av P&I-forsakring. Ocksa passagerare, lastagare och skadelidande tredje
man drar nytta av samarbetet da det i hdg grad sakerstaller att eventuella krav tacks, och
med hanvisning till detta finner Kommissionen att ocksa det andra positiva kriteriet ar
uppfyllt.1s8

| det forsta negativa kriteriet ligger ett krav att avtalet bara skall alagga de berdrda
parterna begransningar som ar nodvandiga for att uppna de positiva kriterierna - parterna
skall alltsd anamma den minst restriktiva losningen som ar mojlig for att uppna malen
med forfarandet i fraga. Tidigare i beddomningen konstaterade Kommissionen att be-
gransningarna i IGA var nddvandiga i forhallande till vissa delar av kraven, namligen de
som delades mellan klubbarna i samarbetet, och harvidlag stred de inte mot artikel 81(1).
Begransningarna fyllde dock ingen funktion inom retentionslagret dar varje klubb tacker
sina egna krav och nagon negativ diskriminering mellan klubbarna till féljd av lagre tarif-
fering darfor inte kan forekomma. | denna del sdgs begransningarna inte som nddvéandiga
inom ramen for artikel 81(1). Bedomningen av undantag jamlikt artikel 81(3) ror just de
icke nodvandiga restriktionerna och nu aktualiseras pa nytt fragan om huruvida de ar
nodvandiga inom retentionslagret. Kommissionen upprepar att restriktionerna i fraga inte
ar nodvandiga men konstaterar att det under rddande omstandigheter kan vara “icke
genomforbart, eller atminstone mycket komplext och problemfyllt,” att ta fram en lamp-
lig metod som sékerstaller att begransningarna i fraga bara anvands i de delar av tariffe-
ringen som riktar sig mot krav som skall delas mellan klubbarna och inte mot retentions-
kostnader. Da tarifferingen i sjalva verket ar en subjektiv riskbedémning anser Kommis-
sionen det svart for klubbarna att pa ett enhetligt och kontrollerbart satt dela upp den i
sannolikheter for att skeppet i fraga dels skall orsaka krav under retentionsnivan och dels
orsaka krav dver den. Kommissionen anser det vara for enkelt for klubbarna att manipu-
lera sin beddomning av fordelningen mellan de tva och pé bekostnad av den interna krav-
delningen sanka tarifferingen gallande krav over retentionsnivan. Om sa sker blir effek-
terna att restriktionerna avseende de delar av krav som fordelas mellan medlemsklubbar-
na mister sin verkan och negativ priskonkurrens kan forekomma. Likasa skulle antalet
dispyter rérande tariffering formodligen oka kraftigt och - da fler subjektiva element an
idag forekommer - beddmningen av dessa dispyter bli mycket komplicerad. Med detta

157 Beslutet, § 106.
158 Beslutet, §§ 107 och 108.
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kommer Kommissionen till slutsatsen att kriteriet ar uppfyllt, dock utan att rent ut saga
att reglerna ar noédvandig#.

Enligt det andra negativa kriteriet far avtalet inte satta konkurrensen ur spel for en va-
sentlig del av nyttigheterna i fraga. Kommissionen anser kriteriet vara uppfyllt med moti-
veringen att det trots restriktionerna forekommer viss konkurrens mellan klubbarna,
framst vad galler icke prismassiga parametrar sdsom service etc. och vad galler den delen
av premien som motsvarar de administrativa kostnadérna.

7.4.2  Granskning

Vad galler de tva positiva kriterierna i artikel 81(3) anser jag att Kommissionen har gjort
riktiga bedomningar. De ar enkla och lattfattliga och jag skall inte kommentera dem vida-
re. Jag anser ocksa att den natt riktiga slutsatser i de bada negativa kriterierna, men det
finns darvidlag en del oklarheter att belysa.

()Nodvandighetsbeddomningen i det forsta negativa kriteriet

Det framstar i mina 6gon som en aning tvivelaktigt pa vilka konkurrensrattsliga grunder
Kommissionen faktiskt ansett nodvandighetskriteriet i artikel 81(3) vara uppfyllt. De sva-
righeter som pastas uppsta ifall tarifferingsreglerna forbjuds i aktuellt avseende - men
som tydligen inte innebar att reglerna i fraga rent ut kan klassificeras som nddvandiga -
utgor i sig ingen sjalvstandig rattslig grund, vare sig enligt bestdmmelsens ordalydelse
eller enligt tidigare praxis. Vad som kravs ar att restriktionerna pa ett eller annat satt visar
sig faktiskt nédvandiga for forfarandets funktion, och nagra mellanvarianter erkanns inte
av konkurrensratten.

I linje med detta kan oklarheterna och motsagelsen i resonemanget i sig kritiseras. |
denna for hela avgorandet sé viktiga fragan bor vi sjalvfallet utga fran att Kommissionen
trangt djupt in och darfor kan man onska att den pa ett klarare och tydligare satt givit ut-
tryck for vad den faktiskt anser. Antingen bor den bevilja undantag med motiveringen att
reglerna verkligen ar nédvandiga aven vad avser krav inom retentionsnivan, eller sa bor
den liksom nu konstatera att reglernas borttagande vore férenat med vissa svarigheter
men i sa fall med en tydlig markering om att den inte anser att dessa svarigheter medfor
att forfarandets funktion paverkas sapass mycket att reglerna anses nédvandiga. Lampli-
gen kunde Kommissionen da ocksa peka pa de vagar runt svarigheterna den i sa fall
maste mena finnas. | det laget skall inget undantag beviljas. Enligt min mening visar
Kommissionen harvidlag upp vad som verkar vara en verbal och tankemassig velighet
som inte hor hemma i ett juridiskt avgérande. Som motpart i drendet ar det naturligtvis av
stor betydelse for IG att kunna folja och verkligen forstd vad Kommissionen menar, och
som avgorandet ar avfattat i dessa delar ar det inte det enklaste.

Bristerna i beslutets resonemang beror dock knappast pa nagot slarv eller forbiseende
fran Kommissionens siddhe bottom lineom uttrycket far anvandas, ar att kriteriet an-
ses uppfyllt, och det kan inte ha skett med mindre att Kommissionen faktiskt bedémer
tarifferingsreglerna som nodvandiga. Min uppfattning ar att den har helt ratt i denna be-
domning men att den klar sitt resonemang i ord som inte riktigt motsvarar de verkliga

159 Beslutet, §§ 109-112.
160 Beslutet, §§ 113 och 114.
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motiven. Jag tror att vad som legat till grund for Kommissionens slutsats inte ar de upp-
raknade svarigheterna och problemen i sig utan de foljder dessa far. | brist pa lampliga
redovisningssystem och kontrollmekanismer 6ppnas namligen stora majligheter for klub-
barna att i eget intresse agera illojalt mot varandra, och under processens gang har klubb-
arna tydligt gjort klart att de inte vill samarbeta under sadana forutsattningar. D& Kom-
missionen utan att anféra nagra rattsligt relevanta skal anser nodvandighetskriteriet upp-
fyllt misstanker jag att det ar denna installning som egentligen ligger bakom. Liksom ut-
retts tidigare ar det val forenligt med gallande ratt att lata parternas installning till ett for-
farandes delar paverka bedoémningen av dess nédvandighet, och saledes har Kommissio-
nen en god rattslig grund for sin faktiska slutsats. Om Kommissionen da ¢ppet hade ar-
gumenterat utifran sin egentliga slutsats — the bottom line — hade beslutet emellertid blivit
ett annat. Enligt principen om accessoriska begransningar skall Kommissionen namligen
redan i samband med prévningen enligt artikel 81(1) préva huruvida restriktiva delar av
ett i huvudsak konkurrensframjande forfarande ar nédvandiga for forfarandets funktion,
och ar sé fallet strider avtalet inte mot artikeln. Att rattslaget ar sadant bekraftas bl.a. av
maletGgttrup-Klimoch ocksa av Kommissionen sjalv i detta arende i samband med be-
slutets forsta delfragd! Om Kommissionen darfor uttryckligen sagt att den anser tariffe-
ringsreglerna nddvandiga for samarbetet dven i de delar som inte delas mellan klubbarna
skulle den da ratteligen ocksa ha erkant denna nodvandighet redan i samband med prov-
ningen enligt artikel 81(1), och i sa fall skulle IGA inte beviljats undantag utan icke-
ingripandebesked.

Jag finner det inte alltfor ldngsokt att misstanka att just denna skillnad ar vad som mo-
tiverat Kommissionen till att vanda och vrida pé sitt resonemang. Det hela kan i mitt
tycke inte bero pa annat an att Kommissionen hellre vill tvinga in bedémningen under
artikel 81(3), och med tanke pa vad detta innebar av tidsbegransning och fornyad kontroll
tyder det pa att den agerat som den gjort i syfte att bibehalla inflytandet 6ver samarbetet.
Som vi sett ar det dock inte rattsligt motiverat. Lat vara att det &r Kommissionens uppgift
att dvervaka konkurrensreglernas efterlevnad inom unionen — Kommissionen skall natur-
ligtvis tillampa dessa regler i enlighet med gallande ratt, och den skall dessutom géra det
objektivt. Jag betvivlar att s& har skett har.

(ilKonkurrensbedémningen i det andra negativa kriteriet

Da det galler bedomningen av konkurrens enligt det andra negativa kriteriet ar det bruk-
ligt for Kommissionen att beakta parternas sammanlagda marknadsandel och strukturen
pa den relevanta marknaden for att konstatera huruvida det trots forfarandet i fraga fore-
kommer en livlig konkurrens fran andra aktorer. Saledes maste i regel extern konkurrens
forekomma och ocksa i viss omfattning.

Som tidigare konstaterats forekommer ingen extern konkurrens éver huvud taget inom
marknaden for P&I-forsakring till hogre nivaer. Att Kommissionen trots detta ar villig att
anse kriteriet som uppfyllt ar enligt min mening riktigt eftersom den principiellt sett an-
nars inte skulle kunna bevilja undantag at forfaranden som likt IG:s faktiskt mojliggor
aktiviteter pa en viss marknad.

Mera anmaéarkningsvart ar dock att Kommissionen har erkanner att viss konkurrens fo-
rekommer mellan IG:s medlemsklubbar och da i forhallande till andra parametrar &an

161 3fr avsnitt 6.3 ovan.
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premiesattningen. Detta ar precis vad klubbarna havdade i samband med bedémningen av
fragan om huruvida IGA var konkurrensbegransande. D& valde Kommissionen emellertid
att se sjalvstandig priskonkurrens som den enda omstandigheten av betydelse i bedom-
ningen och bortsag fran klubbarnas exemplifiering av andra konkurrensfaktorer. Konkur-
renssituationen mellan klubbarna diskuterades da bara principiellt och till den faktiskt
forekommande konkurrensen togs inga hansyn alls. Som jag papekade borde sa ha skett,
aven om det i slutanden kanske inte skulle ha paverkat Kommissionens slutsats. Nu &r
Kommissionen emellertid beredd att bedéma den faktiska konkurrensen och darvidlag ta
hansyn till andra faktorer an priset, och det ar naturligtvis gladjande under omstandighe-
terna.

7.4.3  Svangningen fran SO

Jamfort med sin instéllning vid processens inledande har Kommissionen svangt rejalt i
sin bedomning enligt artikel 81(3) och det kan vara intressant att fraga sig varfor.

Kommissionen var sparsam i sitt resonemang i SO. Den sade kort att reglerna kring ta-
riffering i IGA inte tillférsakrade nagra speciella fordelar till industrin eller konsumenter-
na och att ndgot undantag darfor inte kunde beviifasv den relativt omfattande dis-
kussion som fordes kring resonemanget i undantagsbeslutet 1985 och varfér det inte
langre var riktigt framgar ocksa att Kommissionen inte langre ansag att reglerna i IGA
var nodvandiga for samarbetétoch dven om ingen uttalad koppling gors utgor ju ocksa
detta en anledning till att inte bevilja undantag.

Vad Kommissionen granskade i SO var huruvida de restriktiva reglerna i IGA motsva-
rade de positiva kriterierna, och slutsatsen att dessa regler i sig inte medfor nagra fordelar
for konsumenter ar kanske inte sa forvanande. Forvanande ar daremot att Kommissionen
inte prévade samarbetet i stort, vilket enligt gallande ratt klart och tydligt & vad som
skall provas. En forklaring till svangningen ar i sa fall att Kommissionen missuppfattat de
regler den har till exklusiv uppgift att tillampa. Ar det sa ar det naturligtvis anméarknings-
vart.

Mer troligt &n att Kommissionen hotat att underk&nna ett viktigt och véarldsomspan-
nande samarbete pa grund av rattslig okunskap ar i stallet att den pa nagot satt uttryckt
sig olyckligt i SO och i sjalva verket gjort sin provning sasom reglerna kraver, men att
den infor beslutet kommit till en annan slutsats i fragan. Svangningen skulle da kunna
forklaras antingen med att omstandigheterna forandrats eller med att Kommissionens
egna installning gjort det. Det enda av vikt som férandrats i IGA sedan processens inle-
dande ar att de administrativa kostnaderna numer inte omfattas av reglerna kring tariffe-
ring - de skall numer redovisas sarskilt och konkurrens mellan klubbarna far forekomma i
detta avseende. Detta har visserligen forbattrat konkurrensen mellan klubbarna men bor
knappast ha paverkat den nytta samarbetet medfor for anvandarna och utgor darfor ingen
anledning till Kommissionens svangning. Snarare ar det sa att Kommissionen under pro-
cessens gang kommit till battre insikt om samarbetet och darfér andrat sin uppfattning.
Detta ar kanske positivt i sig, men det innebar samtidigt att den fran boérjan inte skulle ha

162350, § 143.
16330, §§ 101-117.
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insett - eller satt sig in i - samarbetets funktion och vilka férdelar det medfér, och det
vore mycket beklagligt.
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8Beslutets iInnebord for IG

Beslutet har i det foregaende belysts utifrdn EG:s konkurrensratt. Det far dock sin storsta
betydelse kanske inte som del i Kommissionens praxis utan for IG och dess medlems-
klubbar i det att de for en tid framdver nu vet inom vilka konkurrensrattsliga ramar de
kan samarbeta, och det kan darfor vara intressant att belysa den innebo6rd beslutet far har-
vidlag och nagra av de fingervisningar det kan ténkas innehalla infor framtiden.

8.1 Beslutets innebord for IG

Kommissionen meddelade som framgatt icke-ingripandebesked for Poolavtalet och be-
viljade ett individuellt undantag for IGA gallande till den 20 februari 2009. Dessutom
alades IG vissa skyldigheter. Bl.a. skall man informera Kommissionen om andringar och
tillagg i avtalen och om man sluter andra avtal inom gruppen av klubbar, man skall arli-
gen rapportera om P&l-marknadens utveckling och om huruvida poolsamarbetet ar nod-
vandigt for den vid varije tillfalle erbjudna tackningsnivan och man skall sammanstélla
statistik 6ver anvandandet av tarifferingsregléfia.

Den réttsliga betydelsen av ett icke-ingripandebesked har berdorts tidigare. Vart att no-
tera - och det har klubbarna naturligtvis gjort - ar att ett siddant beslut inte pa nagot satt
avgor fragan infor framtiden. Kommissionen kan nar den vill ateruppta arendet och skulle
vid en framtida granskning utan hinder av det nu fattade beslutet kunna komma till en
annan slutsats. Grunden for en ny granskning kan vara antingen ett direkt klagomal, en
granskning av nagon narliggande fraga i samarbetet eller Kommissionens helt egna initi-
ativ. Jag har inte funnit nagra storre oklarheter i beslutet i denna del, och ifall omstandig-
heterna kring samarbetet vore desamma som idag tror jag inte att det finns grund for nag-
ra mer ingaende omvarderingar i en framtida prévning. Det ar emellertid inte otankbart
att marknaden for P&I-forsakringar ndgon gang skulle komma att forandras sa att de
grundlaggande antagandena i resonemangen faller. En mdjlighet ar att 1G sénker tack-
ningsnivan sa pass mycket att det marknadstilltradeshinder som ligger i aktdrernas storlek
forsvinner och att ocksa andra aktorer eller grupper av aktorer kan erbjuda forsakring av
samma storlek. | sa fall vore det kravférdelande samarbetet kanske inte att betrakta som
konkurrensgynnande och bedomningarna i fraiga om de restriktioner som laggs pa de
medverkande klubbarna skulle bli annorluagd&En annan reflektion ar att klubbarna bor
vara uppmarksamma pa redarnas énskemal vad galler tackningsnivan — som visats drar
sig inte Kommissionen for att ingripa da den upplever nivan som for hog.

Aven de rattsliga verkningarna av ett undantag har diskuterats generellt. Vart att repe-
tera darvidlag ar framst att ett beviljat undantag kan aterkallas ifall de forhallanden som
paverkade Kommissionen att bevilja det vasentligen forandras under den tidsperiod un-

164 Beslutet, Article 4.
165 Detta papekas ocksé i beslutets § 117.
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dantaget 16pe¥e¢ | beslutet ger Kommissionen signaler om att samarbetet kommer att
hallas under viss observation och klubbarna har darfér gjorts medvetna om att beslutet
kan komma att omvarderas. Efter att ha granskat beslutet noggrant finner inte jag sarskilt
manga bedomningar dar Kommissionen dragit osakra rattsliga slutsatser av de faktiska
omstandigheterna till 1G:s fordel, och darfor haller inte jag det for troligt att nagon for
IG:s del betungande omvéardering kan ske rent generellt. Daremot stéller Kommissionen i
beslutet upp vissa krav pa IG, och beroende pa hur de kan motas kan kanske saken kom-
ma i en annan dager. Bl.a. har klubbarna alagts att verkstalla ett system for att mata nivan
av administrationskostnader mellan de olika klubbarna och att publicera ewves&ge
expense ratidor varje klubb s& att konkurrensen dem emellan i detta hanseende skall
underlattagé” IG har haft vissa problem med att komma fram till nAgon gemensam stan-
dard harvidlag och man &ar fran klubbhall inte helt évertygade om att det man publicerar
skall vara helt i Kommissionens tycke. Att undersdka detta narmare ligger dock utanfor
ramen for detta arbete.

8.2 Framtiden

Jag har i avsnittet om beslutets innebord for IG ovan berort vilka foljder det far och vissa
omstandigheter som kan komma att bli av betydelse i en framtida prévning. Med stor
sannolikhet kommer en sadan, om inte annat sa vid bedomningen av en ansdkan om for-
langning av det givna undantaget. Det kan darvidlag vara av intresse att med grund i vad
som tidigare framkommit spekulera lite i vad som kan vanta.

Vad galler Poolavtalet har jag papekat vad som kan komma att bli av betydelse. | den
fragan tror jag dock inte att det finns s& manga rattsliga oklarheter i beslutet som kan
medfora att bedomningarna blir markant annorlunda &n nu.

| undantagsdelen kring IGA ar laget dock ett annat. En forsta reflektion kring avgo-
randet skulle kunna vara att rattslaget nu ar faststallt eller att atminstone temat for nasta
granskning ar avgransat. Aven om samarbetet nu beviljats undantag tvd ganger ar jag
dock inte beredd att lita pa nagot sadant. Beslutet 1985 gav som pavisats ingen véagled-
ning for Kommissionens stallningstaganden i SO, och SO gav ingen vagledning for be-
slutet. Uppenbarligen har Kommissionen bedémt forfarandet pa olika satt vid olika till-
fallen, aven i sddana delar dar inga storre forandringar i sak har skett, och det vore ofor-
siktigt att rakna med att sa inte kan ske igen. Det fattade beslutet &r ocksa i vasentliga
delar oklart och ger inget tydligt uttryck for Kommissionens bedémning. Bristerna i reso-
nemangen ger som diskuterats utrymme for flera olika slutsatser och aven om samtliga
omstandigheter vore desamma finner jag det darfor mycket svart att uttala mig om i vad
en framtida bedémning kan utmynna.

Oaktat rattsliga fragetecken har Kommissionen dock vid tva tillfallen visat en vilja att
lata 1G tillampa de regler den bedomer som viktiga och — atminstone i slutanden — en for-
staelse for samarbetet och dess betydelse. Samaibetktigt och drendet har ront stort
intresse saval inom sjofarten som bland olika politiska aki&rédet kan inte bortses

166 Jfr avsnitt 3.2 ovan.
167 Beslutet, § 115.

168 Under &arendets handlaggning har flera av Europaparlamentets ledaméter visat stort intresse fér det och bl.a.
framfort skriftliga fragor till Kommissionen.
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fran att Kommissionen &r ett i forsta hand politiskt organ som i mangt och mycket arbetar
med och gentemot politiska intressen. Starka sddana kan tankas verka for samarbetets
bestand i den omfattning det har idag. Bortsett fran klubbarna och dess medlemmar och
andra for vilka samarbetet har direkt betydelse finner bl.a. olika kuststater en viktig
trygghet i systemet. Om inte P&l-klubbarna garanterade hodg ersattning vid exempelvis
utslapp och andra omfattande skador skulle berorda stater betydligt oftare an nu fa ga in
sjalva och ersétta skadelidande, bekosta saneringar m.m. Detta skulle naturligtvis kunna
vara mycket kostsamt och darmed efterstravansvart att soka undvika, och det ar darfor
inte otankbart att det ocksa fran vissa lddim Kommissionen har agerats med samar-
betets bestand for dgonen. Med tanke pé att flera av unionens tongivande medlemsstater
har langa och/eller tatbefolkade kuststrackor mot hogt trafikerade vatten ar det kanske
darfor inte sa konstigt att beslutet till sist fick den utgang det fick, och har verkligen sa-
dana icke-juridiska hansyn paverkat Kommissionen bor klubbarnas samarbete ocksa
framdver kunna vara relativt tryggt.

Oavsett den paverkan politiska overvaganden faktiskt kan ha haft i beslutet vill jag
dock tro att Kommissionen kommer att vara forsiktig med att riskera det utan starka
rattsliga grunder. Dessutom kan framtiden forhoppningsvis medféra en utveckling av
konkurrensratten, bl.a. vad galler principen om accessoriska begransningar, vilket kan
gora laget mera tydligt. Som diskuterats ovan finns nu aven en del brister i Kommissio-
nens sétt att tillampa konkurrensratten som pa nagra ars sikt kanske ocksa har atgardats.
Med ett klarare rattslage och en mera rattssaker process tror jag inte att 1G:s samarbete
kommer bedémas pa annat &n ett riktigt satt, och det ar naturligtvis vad som skall efter-
stravas.
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9Sammanfattning

Det av Kommissionen nyligen fattade beslutet rérande the International Group of P&l
Clubs innehaller tva huvudfragor — Poolavtalets samarbete om att erbjuda en gemensam
tackningsniva och International Group Agreements bestammelser om begransningar i
klubbarnas mojligheter att tariffera nytillkomna skepp. Vid min granskning av processen
och beslutet rorande de tva huvudfragorna har jag med utgangspunkt i gallande ratt funnit
ett antal oklarheter och svagheter, saval i resonemang som i slutsatser.

9.1 Poolavtalet

Kommissionen beddomde att IG:s kravfordelande samarbete i stort har positiva effekter
for konkurrensen i det att det mojliggor erbjudande av P&I-forsakring i aktuell omfatt-
ning. | det har jag inte nagot att invanda.

Vad galler kravdelningen inom ramen for Poolavtalet ansag Kommissionen att samar-
betandet om en gemensam tackningsniva begransar konkurrensen mellan klubbarna da
det utesluter mojligheten for dem att erbjuda ocksé andra nivaer. Det bedomdes dock som
nodvandigt eftersom det mellan 6msesidiga foreningar av det slag klubbarna utgor inte
finns nagra anvandbara metoder att kompensera for olika inbordes tackningsnivaer. Med
den komplettering som gjorts till avtalet med innebtrden att samarbeten om andra nivaer
utanfor avtalets granser inte hindras ndjde sig Kommissionen och drog tillbaka sina in-
ledningsvis resta invandningar om att restriktionerna till foljd av avtalet strackte sig for
langt. Kommissionen meddelade icke-ingripandebesked for Poolavtalet.

Jag anser att beslutets slutsats ar riktig. Jag ifragasatter dock den rattsliga betydelsen
av den namnda kompletteringen till Poolavtalet i det att den inte paverkar parternas rat-
tigheter utan bara fortydligar vad som redan tidigare gallt, och med grund i det har jag
ocksa haft svart att forstd varfor Kommissionen riktat invandningar mot samarbetet pa
denna grund. Jag ifrdgasatter ocksa den invandning Kommissionen fran borjan reste mot
samarbetet med innebdrden att den da radande gemensamma tackningsnivan var for hog.
Kommissionen menade att manga redare dnskade lagre nivaer och dverenskommelsen
om den hoga innebar att utbudet begransades i denna del, vilket utgjorde en otillaten
konkurrensrestriktion. Mina invandningar harvidlag riktar sig mot att fragestallningen
over huvud taget kommit upp - det ar namligen manga ganger en inneboende effekt av
samarbete om ett visst alternativ att andra alternativ hindras, och darfor ar den sallan
konkurrensrattsligt befogad. Trots att klubbarna infér beslutet kom dverens om att sanka
tackningsnivan markant finns sannolikt redare som vill ha annu lagre nivaer, och saledes
bor utbudet alltjamt vara begransat i forhallande till efterfragan. Den principiella fragan —
om Kommissionen nu ansett den befogad — borde darfor ha kvarstatt. Det gor den inte,
och jag finner ocksa det en smula anmarkningsvart. Anledningen till att invandningen
kommit upp och efter sankningen sedan dragits tillbaka kan, misstanker jag, forklaras
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med att Kommissionen nyttjat sitt inflytande till att astadkomma just sankningen. Om
vilken niva man vill samarbeta &r dock en helt intern fraga for 1G:s medlemsklubbar. Att
som Kommissionen gjort ge sig in och med konkurrensrattsliga maktmedel paverka en
sadan fraga ar darfor mycket tveksamt, sarskilt sett i ljuset av att starka naringsintressen
verkat for just en foretagen sankning.

9.2 International Group Agreement

Med utgangspunkt i bedomningen att IG:s kravfordelande samarbete &ar konkurrensfram-
jande bedomde Kommissionen ocksa tillatligheten av de regler i IGA som begransar
medlemsklubbarnas friheter att tariffera nytillkomna skepp — framst den s.k. 20 februari-
principen. Dess slutsats ar att reglerna begransar konkurrensen mellan klubbarna men att
de ar nddvandiga i den delen de ar tillampliga pa krav som delas mellan klubbarna genom
poolen eftersom klubbarna maste ha vissa disciplinara garantier for dmsesidighetens upp-
ratthallande. Reglerna fyller enligt Kommissionens bedomning dock ingen nddvéandig
funktion i den utstrackning de ar tillampliga pa krav som inte nar upp till retentionsnivan
och darfor bara tacks av den klubb i vilken det orsakade skeppet ar forsakrat. Harvidlag
ansags de emellertid kvalificera for ett undantag enligt artikel 81(3), vilket bl.a. innebar
att de ansetts vara nodvandiga for forfarandet i vilka de ingar.

Bedbmningen att tarifferingsreglerna begransar konkurrensen mellan klubbarna ar i
mitt tycke huvudsakligen riktig. Dock saknar jag en mer ingaende analys av den konkur-
rens som faktiskt forekommer mellan klubbarna och en tydligare koppling mellan eko-
nomiska faktorer och juridiska analys. Vad galler den beddomning som gors av reglering-
ens nodvandighet i samband med artikel 81(1) efterlyser jag en tydligare motivering av
hur Kommissionen valt att betrakta och inte betrakta de bakomliggande omstandigheter-
na. Bland annat &r den distinktion Kommissionen gér mellan krav under och 6ver reten-
tionsnivan svag, och ett tydligare resonemang darvidlag hade gjort beslutet lattare att
folja. Betraffande kriterierna for undantag i artikel 81(3) finner jag det mest anmark-
ningsvarda ligga i bedomningen av nddvandighet. Kommissionen anser detta kriterium
uppfyllt men med vad jag anser vara ett mycket anstrangt resonemang. | detta, som i
mangt och mycket kan séagas vara beslutets karnfraga, ar Kommissionens slutgiltiga stall-
ningstagande sadant att det borde ha paverkat bedémningen redan i samband med artikel
81(1), och beslutet skulle darmed blivit ett annat.

9.3 Generella problem

Med grund i min granskning kan jag konstatera vissa mer generella problem i beslutet
och processen.

Ett sadant ar att Kommissionen vid processens inledande inte tycks ha satt sig tillrack-
ligt val in i omstandigheterna i arendet. Mellan SO och beslut andrar den sin installning i
manga fragor utan att detta varit motiverat av forandringar i sak eller rattslage. Med tanke
pa processens och beslutets betydelse for IG och indirekt for merparten av den stora och
betydelsefulla naringsgren som sjofarten utgor ar detta beklagligt. For rattsékerheten i
processen ar det naturligtvis av fundamental betydelse att den beslutande instansen bygg-
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er alla sina steg pa objektivitet. En forutsattning for objektivitet &r kunskap om de faktis-
ka forhallanden som praglar arendena, och darfér kan man onska att Kommissionen ger
en mer ingaende och allsidig belysning fran borjan. Sarskilt illa ar detta med tanke pa att
individuella undantagsprocesser ar ovanligt forekommande och att Kommissionen fak-
tiskt ar det organ som har till uppgift att 6vervaka konkurrensrattens efterlevnad inom
unionen.

| flera sammanhang i beslutet hade en tydligare motivering av hur Kommissionens
slutsatser harror fran de bakomliggande omstandigheterna varit dnskvéard, och detta galler
saval i allméanhet som vid bedomningar av olika ekonomiska faktorer. Denna otydlighet
gor det svart att som lasare av beslutet forsta vilka faktorer som tillmétts betydelse i olika
riktningar och hur mycket de i sa fall paverkat. Det otydliga resonerandet far pA motsva-
rande satt ocksa betydelse vad galler mojligheterna att kunna forutse beslut - da den inte
ger inblick i hur den bedémer enskilda faktorer ger sig Kommissionen ett stort utrymme
att dra olika slutsatser utifran ett omfattande bakgrundsmaterial. Bedomningarna &r séle-
des ibland svara att utvardera och IG riskerar med grund i detta att fa det svart att bear-
beta sitt samarbete infér en kommande process. Denna otydlighet i resonerandet utgor
naturligtvis en brist i beslutsprocessen och i den for alla juridiska avgéranden sa viktiga
rattsdkerheten.

| tva viktiga sammanhang synes Kommissionen dessutom tillampa konkurrensreglerna
pa satt som vacker misstankar om att den stravar efter att uppna resultat som inte ar ratts-
ligt motiverade. Den ger sig in i den for IG helt interna frdgan om placeringen av den
gemensamma tackningsnivan och den vrider sitt resonemang i forhallande till nodvan-
digheten av tarifferingsreglerna i IGA pa sa satt att den kan bibehalla inflytandet 6ver
samarbetet. Jag anser att den agerat utanfor reglernas avsedda tillamplighet i bada dess:
fragor. Att Kommissionen utnyttjar sin stallning for att utova eller uppna makt och infly-
tande i vidare utstrackning an vad konkurrensratten medger ar naturligtvis helt ofoérenligt
med réattstillampningens grundférutsattningar.

Efter att ha granskat beslutet och processen infor dess fattande ur ett konkurrensratts-
ligt perspektiv s& ar min personliga reflektion kort och gott den att Kommissionen inte
har briljerat.
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Bilaga 1

Romfdordragets artikel 81

1.

w N

168

Foljande ar ofdrenligt med den gemensamma marknaden och foérbjudet: alla avtal
mellan foretag, beslut av féretagssammanslutningar och samordnade forfaranden
som kan paverka handeln mellan medlemsstater och som har till syfte eller resultat
att hindra, begransa eller snedvrida konkurrensen inom den gemensamma mark-
naden, sarskilt sddana som innebar att

(a) inkops- eller forsaljningspriser eller andra affarsvillkor direkt eller indirekt
faststalls,

(b) produktion, marknader, teknisk utveckling eller investeringar begransas eller
kontrolleras,

(c) marknader eller ink6pskallor delas upp,
(d) olika villkor tillampas for likvardiga transaktioner med vissa handelspartner,
varigenom dessa far en konkurrensnackdel,

(e) det stalls som villkor for att inga avtal att den andra parten atar sig ytterligare
forpliktelser, som varken till sin natur eller enligt handelsbruk har nagot samband
med foremalet for avtalet.

Avtal eller beslut som ar forbjudna enligt denna artikel ar ogiltiga.
Bestammelserna i punkt 1 far dock forklaras icke tillampliga pa

- avtal eller grupper av avtal mellan féretag,

- beslut eller grupper av beslut av foretagssammanslutningar,

- samordnade forfarande eller grupper av samordnade férfaranden, som bidrar
till att forbattra produktionen eller distributionen av varor eller till att framja tek-
niskt eller ekonomiskt framatskridande, samtidigt som konsumenterna tillforsakras
en skalig andel av den vinst som darigenom uppnas och som inte

(a) alagger de bertrda foretagen begransningar som inte ar nédvandiga for att
uppna dessa mal,

(b) ger dessa foretag mojlighet att satta konkurrensen ur spel for en vasentlig
del av varorna i fraga.
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1Inledning

Denna examensuppsats kommer att handla om de s.k. Factortamedomarnas betydelse ocl
dess paverkan pa den svenska sjolagen, framst genom propositionen 1996/97:130. Jag hal
som malsattning att g& igenom bakgrundsfakta i kapitlen tva till sex, med en sa stor ob-
jektivitet som mojligt. Mina egna synpunkter kommer i de tva sista kapitlen dar jag gar
igenom de troliga foljderna och avslutar med en egen sammanfattning.

For att fA en helhet inleder jag uppsatsen med en genomgéang av den svenska registret
och dess bakgrund. Déarefter ges en genomgang av hur ett antal andra lander har valt att
|6sa motsvarande fragor.

Factortamedomarna, och speciellt den andra, Factortame Il ar det som allt har kretsar
kring. | dessa domar har EG-domstolen faststallt att saval medborgare som féretag inom
EG har ratt att etablera sjofart under valfritt EG-register, utan stora krav pa anknytning
mellan verksamheten och den valda registerstaten. Fallen aktualiserar darmed fragan om
EG-ratten kan ga over folkratten. Sverige har infor dessa domar valt att helt gad EG-
rattens vag, och jag har velat peka pa nagra konsekvenser av detta och pa ett antal brister
| regeringens resonemang vid introduktion av dessa regler.

Ett register for fartyg kan ha tre olika skepnader. En form ar det nationella slutna re-
gistret, ett register dar endast fartyg inom landet kan registreras. En andra typ av register
har nationell anknytning men tillater andra landers fartyg att registreras under vissa forut-
sattningar. En sista typ ar ett bekvamlighetsregister, dar fartygens anknytning till registre-
ringslandet liksom detta lands kontroll 6ver fartygen ar bristfallig eller helt undermalig.

Det finns inga skarpa granser eller bestdmda krav som skall uppfyllas for att ett regis-
ter skall vara av en bestamd typ eller ej, man maste se till helheten och inte bara till det
enstaka registret. FOr att kunna visa denna helhet har jag i bilagorna bifogat en lagtext-
jamforelse dar alla forslag star bredvid varandra, allt for att 6ka Oversiktligheten. Dessut-
om har jag bifogat statistik fran Sjofartens bok 1998 omfattande sjofartens utveckling och
forandring.
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2Bakgrunden rorande det svenska

skeppsreqgistret

2.1 1891 ars sjolag

Jag inleder med 1891 ars sjolag, eftersom det vid denna sjolags tillkomst kom en hel del
nyheter inom fartygsregistreringen. 1891 ars sjolag hade som krav for registrering av ett
fartyg att huvudredaren skulle vara en svensk man och att fartyget skulle vara agt av en
svensk juridisk eller fysisk person med séate i Sverige. Styrelsen skulle besta av svenska

eller norska medborgateRegistreringsplikten under denna tid omfattade
"alla till handelssjofart eller resandes fortskaffande bestamda fartyg - hvarunder salunda icke innefattas
lustfartyg, pramar eller fartyg, som uteslutande &aro afsedda for fiske - af en viss, ej alltfor obetydlig
draktighet”.

| motivuttalandena till 1891 ars sj6lag finner man en klar hanvisning till aldre ratt och
sedvana, dar man skriver attyttan av att registrera ett handelsfartyg har lange varit

kant's. P4 den tiden ansadg man att registreringen hade tva huvuduppgifter:
— att vara bevis om nationalitet, och
— att halla uppgifter om fartygen lattillgangliga for allmanheten.

Man resonerade om ytterligare tva uppgifter, namligen:
— nyttan av att ha erréalrattsbok, dar man registrerar rattigheter, och
— nyttan av firmaregistrering, dar innehallet for naringsidkaren skall vara bindande mot tredje man i
god tro.

Den registrering som var gallande fore 1891 ars sjolag fanns reglerad i sjomansskaps-
reglementet fran den 7 mars 1870. | motiven ansags denna registrering Valianant

erkand icke tillfredstallande foljd”Kommittén rekommenderade darfor registerplikt i
sjblagen och narmare bestdmmelser i en sarskild forfattning.

Man menade i motiven att &ven om ett inforande av rattigheter i olika register var ifra-
gasatt, gav inforandet av hypotek en stor kreditfordel. Att registrera sddana hypotek i ett
enda nytt register gav en stor mojlighet, dels for att kontrollera eventuella belastningar i
fartyget och dels for att i storre utstrackning ge agaren mojlighet att erbjuda sakerhet i
fartyget. Den del av registret som skulle uppta registrerade rattigheter ansags darmed ha
oomtvistat varde.

1 Som kuriosum kan namnas att norrmannen & sin sida inte hade ndgon motsvarande regel om svenskar.
2 Med uttrycket ej alltfér obetydlig draktighet avsags, enligt lagens 28, 20 registerton.
31887 ars forslag till sjélag, motiven s 4.
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2.2 Utvecklingen under 1900-talet

Under 1900-talet 6kade mangden transporterat gods och antalet fartyg lavinartat. Detta
ledde bland annat till att den ekonomiska omsattningen blev &n mer lavinartad. Landerna
ville 6ka sin fiskala makt dver fartygen och fick &ven Okat behov av transporttonnage.
Foljden blev att lander skapade egna system for att |0sa dessa problem. Det forsta offici-
ella erkannandet av dessa behov under 1900-talets andra halft kom med 1958 ars kon-
vention om det fria havet. Dar sades att varje land fick bestamma sina villkor for att ett
fartyg skulle fa det landets nationalitet. Likaledes faststalldes att fartyget skulle ha en
"genuine link” till flaggstaten. Sverige ratificerade aldrig den konventionen, vilket dock
knappast fick ndgon reell betydelse, eftersom innehallet i konventionen anda i huvudsak
kom att erkannas som sedvaneratt. 1967 kom en konvention om sjopant och skeppsbygg-
nad, avsedd att ersatta 1924 ars konvention i samma amne. 1958 ars och 1967 ars kon-
ventioner har bada samma grundtanke, namligen att ett fartyg och ett skeppsbygge skall
kunna registreras endast i ett land. Principen utvecklades ytterligare i den nu géllande
havsrattskonventionen fran 198Mar slas bland annat fast att ett fartyg endast far fora
ett lands flagg. Denna konvention tradde i kraft 2996

Fore detta hade en stor forandring skett i Sverige. Registerforordningen frén 1975
hade tratt i kraft. Till det dar skapade skeppsregistret dverfordes alla fartyg som fanns i
det tidigare allmanna fartygsregistret och aven de som fanns i det gamla fiskefartygsre-
gistret, under forutsattning att de uppfyllde de nya kriterierna for "skepp”. Det nya ge-
mensamma registret blev det skeppsregister vi har i dag vid Stockholms tingsratt. Man
fastslog i enlighet med sj6lagen att alla fardigbyggda svenska skepp utom statsfartyg
skulle registreras, oavsett var de befann sig i varlden.

Det bor papekas att registrering av aganderétt till ett fartyg och fartygets registrering
enligt forordningen ar tva skilda saker. Den nu gallande sjolagen har inte medfort nagra
forandringar i detta avseende.

4 Convention of the Law of the Sea 1982, (UN Doc A/Conf.62/122 of October 7, 1982).
5 Prop. 1995/96:140.
6 Registerférordningen (1975:927).
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3Skeppsregister | referenslander

For att formedla en helhetssyn och klargora historiens paverkan har jag valt ut ett antal
referenslander. Jag har @aven gatt in pa historien och hur registren har utvecklats. Valet
bestams av foljande riktlinjer. Att ta var narmaste granne och sjofartsnation Norge som
forsta land var for mig sjalvklart. England, som ar en av parterna i Factortamedomarna
och dessutom det land vars registerlagar inspirerat de flesta andra, var ett lika sjalvklart
val, och i anslutning hartill har jag tagit upp Isle of Man. Vidare har jag valt att ta upp
Tyskland, Ostersjons storsta sjofartsnation. Sverige har sedan lange ett stort handelsut-
byte med Tyskland. Efter andra varldskriget kunde Tyskland gbéra om hela sitt juridiska
system. Foéljden blev att man i Tyskland slapp vissa aldre bojstenar som vi i Sverige
maste leva med. Resultatet blev att tyskarna har en del intressanta l6sningar pa olika juri-
diska problem. Likaledes har tyskarna introducerat ett andra skeppsregister, vilket gor
dem intressanta for mitt arbete. Avslutningsvis gar jag igenom de storre sjofartsnationer-
nas andra skeppsregister.

3.1 Det norska skeppsregistret

Har kommer jag att beskriva det ordinarie norska skeppsregistret (NOR), medan jag
kommer att i huvudsak skjuta pa det andra norska skeppsregistret (NIS) till kap 3.5. Lik-
som manga andra lander fick Norge sitt forsta register som en foljd av det engelska re-
gistret, MSA 1894, men i Norge kom lagen lite tidigare, ndrmare bestamt. 1383
engelska lagens utarbetande tog namligen sa lang tid att Norge hann anta sin lag innan
orginalet var antaget.

Enligt lagen var ett fartyg norskt om det agdes

— av en norsk medborgare, eller

— av en norsk juridisk person vars agare till 6/10 eller mer var norrman och huvuddelen av
— affarsverksamheten bedrevs i Norge, eller

— av norrmén och svenskar ihop och huvudagaren var norsk medborgare.

Registret innebar ett registertvang for att ett fartyg skulle fa kallas norskt och fora norsk
flagg. Storlekskravet pa fartyg for obligatorisk registrering var 15m (I6a), men mindre
fartyg kunde registreras frivilligt. Fiskefartyg fick sina egnha bestammelsef.1917

Sedan 1987 har Norge forutom det ordinarie registret NOR ett andra register kallat
Internasjonalt norskt skipsregister, NIS. Fordelningen i praktiken mellan registren ar den
att fartyg i kustfart eller fartyg som trafikerar Norges hamnar skall registreras i NOR,
andra i NIS. Under de senaste aren har nya bestammelser tillkommit allt eftersom nya
typer av fartyg har till- kommit, till exempel oljeborrplattformar och olika typer av gas-
farkoster. Varje farkost provas individuellt om den uppfyller de norska skeppskraven.

7 Den Norske skibssloven 1893, Lov av 20.Juli 1893 nr. 1.
8 Lag om fiskefartyg 1917.

176



Factortamedomarnas paverkan pa det Svenska skeppsregistret

For fasta anlaggningar pa kontinentalsockeln finns ett separat regdgeuppgifter
som skall inféras i NOR ér :

— fartygstyp,
— namn, internationell anropssignal,

— tonnage,

— byggort, byggvarv, byggar,
— material,

— anvandningsomrade,

— hemmahamn,

— uppgifter om agarna.

Tidigare registrerade man i Norge sitt fartyg i ndgon av den lokala registerhamnar som
fanns langs kusten. Sedan 1992 har man ett centralt register i Bergen. Fortfarande finns
dock 27 registreringshamnar dar den faktiska inféringen i registret ager rum.

3.2 Det engelska skeppsregistret

3.2.1 Navigation Act 1651

Under 1600-talet var Holland den harskande sjomakten. Denna makt hade successivt ta-
gits Over efter Spanien och Portugal och utvecklats till att Holland blev den ledande sjo-
fartsnationen under seklet. HollAndarna kallades for "Spediteur der 1Weilrldens
speditorer. Englands handel styrdes under denna tid till 90% av hollandarna.

For att motverka den hollandska 6vervikten antog England 1651 sin berdmda Naviga-
tion Act, NavA. De forsta 11 avdelningarna i denna lag lagger grunden for inrattande av
ett sjofarts-, flagg- och skeppsregister. Har fastslogs en princip som sedan har kopierats
av ett flertal lander och blivit en av hérnpelarna i det brittiska impéeriaheborden var i
korthet att handeln med England och de engelska kolonierna forbehélls "engelska far-

tyg”1a.

3.2.2 Navigation Act 1660

Forutom benamningen engelskt fartyg hade 1651 ars Navigation Act inte nagon storre
betydelse for det jag avhandlar har. Emellertid kom 1658 ett lagforslag initierat av han-
deln. Direkt efter att monarkin hade stortat Cromwell och atertagit makten inférdes 1660
ars NavA baserad pa 1658 ars lagforslag. Nu inférdes bland annat importrestriktioner
men ocksa det forsta statliga handelsfartygsredistitedetta register kunde fortfarande
skepp byggda i utlandet som bedrev handel med England registreras.

Ovriga registreringskrav utover handeln med England var
— engelsk befalhavare,
— 3/4 av beséttningen engelsman.

9 Petroleumloven av 22. mars 1985 nr. 11 kap.lV
10 piwald, Der Kampf um die Weltmeere, 1983 p. 254ff.
11 Diwald, Der Kampf um die Weltmeere, 1983 p. 259ff.

12 England omfattade pa denna tiden det nuvarande England samt Wales och Berwick-upon Tweed, NavA 1660 and Harper,
Navigation Laws, p. 388.

13 Abbott, Law of Merchant Ships, p.77.
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Detta andrades redan 1662, och da skarptes aven kravet pa var skeppet skulle vara byggt.
Enligt den nya lagen fick endast skepp som var kdlstrackta i England eller dess kolonier
registreras i det engelska registret. Dessa krav gallde till Iangt in pa 1800 talet.

3.2.3 Navigation Act 1786

Har finner vi i lagtext for forsta gangen ordet brittisk. Ett brittiskt skepp var ett skepp agt
av brittiska medborgare med hemvist i Storbritannien eller dess besittningar. Nu inférdes
aven ett krav pa att alla fartyg som hade en lastkapacitet pa mer ari4léctohade ett
fast dack skulle registreras

Endast fartyg tillhérande den kungliga familjen var undantagna fran registreringsplik-
ten. Registreringen gick till p& foljande satt. Agaren uppgav byggort, storlek, hemma-
hamn och agandeforhallande. Staten inspekterade darefter fartyget, och nar detta var klart
fick skeppet ett "Certificate of British Registry”. Detta papper ar fortfarande centralt i
den engelska skeppsregisterordningen. Ett fartyg utan ett sadant papper kunde beslagtas
av engelska myndigheter. En f6ljd av detta var att tvesala av skepp blev en mycket sall-
synt foreteelse i England.

3.2.4 Merchant Shipping Act (MSA)1854

Under 1800-talet forandrades hela sjofarten radikalt. Fran att tidigare bara bestatt av se-
gelfartyg, med oberéakneliga ankomsttider, kom den alltmer att domineras av motorfartyg.

1834 infordes av sakerhetsskal en registreringsplikt for angfartyg. Den utldsande faktorn

var ett stort antal pannexplosioner som skedde pa dhgare

Under denna tid var britternas dominans till havs sa total att nationalitetskravet lostes
upp undan for undan, eftersom det inte fanns andra nationaliteter, och 1849 upphdrde
kravet pa brittisk nationalitet. | det nya registret 1854, vilket var det forsta moderna
skeppsregistret, skulle nu varje fartyg registreras i sin respektive hemmahamn.

Registret blev nu for forsta gangen offentligt. Man far dock inte glomma att detta re-
gister var ett i grunden protektionistiskt system. Malet var att vid ett eventuellt krig s&-
kerstélla ett visst antal handelsfartyg for att klara av landets forsorjning. Genom 1854 ars
register fick man i skeppspappren in all viktig information som sedermera skulle bli be-
tydelsefull for att pa 6ppna havet ge fartygen den folkrattsliga immunitet som vi idag an-
ser vara sjalvklar.

3.2.5 Merchant Shipping Act 1894

Grunden for 1894 ars registerordning &r delvis densamma som for dagens register. Den
del av reglerna som omfattar registretingjordes dock till stor del om 1988. | MSA

1894 skulle alla fartyg som styrdes med roder registreras, utom fartyg med lastkapacitet
understigande 15 ton. Fiskefartyg fick sitt eget register och skulle ej intas i skeppsre-

141 tons lastkapacitet ar ett volymmatt lika med 100 engelska kubikfot.
15 Merchant Shipping Act 1786, §83,4,5.

16 Registreringsforordning Board of Trade till Blake Lloyd's Register p.39.
17 MSA 1894, Registry §81-90.
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gistrets, Krigsfartyg var helt undantagna fran registreringspliteRérandringarna fran
1894 har fram till dags dato varit ganska sma.

1968 godtogs svavare, och 1970 godtog man registrering av alla olika former av olje-
farkoster, sdsom oljeborrplattformar och pipeline-laggare. 1983 skapades ett speciellt
smabatsregister, avseende fartyg under 24 lodetta register gavs alla personer, saval
fysiska som juridiska, vilka var bosatta i eller hade sitt sate inom Storbritannien med dess
kolonier”, en mojlighet att registrera fartyg. Att alla medborgare inom Storbritannien
och dess samvalde gavs denna ratt innebar aven en majlighet for dessa medborgare att f3
sina fartyg registrerade korsvis.

Med korsvis menas att en engelsman kunde registrera sitt fartyg i Hongkong eller pa
Isle of Man men &nda behalla det skydd som den brittiska flaggan inRelgistret i sig
fordes i varje hamn av tullen.

Samtliga fakta skrevs in i "the book”. De fakta som fordes in var:
— namn,

— registreringsnummer och registreringsdatum,

— hemmahamn,

— fartygsfakta,

— byggnadsvarv,

— byggar,

— typ av fartyg,

— namn och adress pa "managing owner”,
— eventuella "mortages” och "trusts”.

En forandring av innehdllet i registret kunde ske endast pa uppdrag av fartygets agare.
For detta krdvdes att agaren presenterade antingen ett nybyggnadsbevis eller ett
"declaration of ownership”.

3.2.6 Merchant Shipping Act 1988

Det brittiska registret blev med tiden foraldrat och omodernt. Som sa manga ganger tidi-
gare i historien kravdes en stor fartygskatastrof for att en andring skulle komma till stand,
och denna gang blev den utlésande faktorn olyckan med farjan "Herald of Free Enterpri-
se”. Foljden av olyckan blev en ny MSA, déar ett betydande inslag var skarpta sakerhets-
krav. Andra viktiga forandringar var bland annat ekonomiskt stod till handelssjofarten.

Man kunde dock inte andra allt direkt, utan betydande delar av MSA 1894 skrevs in i
den nya MSA. Med avseende pa sambandet mellan fartygets nationalitet och dess regi-
strering gjordes dock radikala andringar.

Kravet var nu att agaren skulle vara briéttsloch om agaren var en juridisk person
skulle en dvervagande del av dgandet vara i brittisk hand. Man frantog dven samvaldes-
landerna ratten att fora brittisk flagg. En mojlighet for medborgarna i dessa lander att fa
sadan flagg var da att bosatta sig i eller grunda en firma med séte i Storbritannien eller

18 K .Kostkas doktorsavhandling Miinster, 1992 "Zweitregister fiir Seeschiffe” p.15.

19 England har sedan lange haft en flagguppdelning mellan krigsfartyg som férde "white ensign” och handelssjofar-
ten som férde "red ensign”, medans 6vriga fartyg for och férde "blue ensign”.

20 "Small Ships Register”, MSA 1983 §§5+10.

21 British Nationality Act 1948, §1, omfattar: kronterritoriet, Commonweath medlemmar och ytterligare 33 andra
stater.

22 Definition av "brittisk” se MSA 1988 § 2 (1)
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dess kolonier. Man skapade samtidigt en mojlighet for britter att fa till stand registrering i
ett "andra register” inom samvaldet utan att forlora de ekonomiska férmaner som féljde
med den brittiska registreringen. Enligt MSA 1988 fick man med regeringens tillstand
Oppna register "overseas” med lite annorlunda krav an i det engelska. Dock kravdes att
dessa register foljde de regler som fanns i de internationella konventionerna 8OLAS
MARPOL24 och STCW->. Under MSA 1988 kunde ett fartyg vara kvalificerat for brittisk
registrering dven om det var registrerat utomlands, ty obligatoriet att registrera ett brit-
tiskt skepp hade ersatts av en ratt dartill.

3.2.7 Merchant Shipping (Registration) Act 1993

Ett centralregister skapades, i vilket alla fartyg registrerades istallet for i nagon av de ti-
digare registerhamnarna. En f6ljd av MSA 1988 blev i MSA 1993 att fartyg registrerade
"overseas” inom samvaldet blev att betrakta som brigtskaoch med detta Gkade
mangden registrerat tonnage pa till exempel Isle of Man.

Det centrala registret ar uppdelat i fyra delregister, namligen:

1. for fartyg agda av kvalificerade personer. Fartyget far ej vara fiskefartyg eller regi-
strerat som smafartyg under 3,

2. for fiskefartyg,

3. for smafartyg under 24m,

4. for bareboatchartrade fartyg.

Agandet av ett fartyg var som tidigare indelat i 64 delar, och ett fartyg kunde dgas av max
64 personer. Vem som fick aga ett fartyg i det brittiska registret var bland annat en f6ljd
av Factortamedomarna. Man hade blivit tvingad att utdka begreppet kvalificerad person

fran det tidigare:
"med kvalificerad person menas en person som ar brittisk medborgare och skall vara bosatt i Storbri-
tannien. For ett kvalificerat foretag kravs att dess sate skall vara i Storbritannien. Vidare kravs att 75%
av aktierna skall vara agda av en eller flera kvalificerade personer eller féretag. Slutligen skall minst
75% av foretagets ledning besta av kvalificerade personer”

till foljande:
- brittiska medborgare eller medborgare i EG lander,
- brittiska "overseas” medborgare,
- personer som under British Nationality Act 1981 ar brittiska medborgare,
- personer som utévar ett relevant brittiskt &gande, tex i nagon engelsk koloni.

Huvudregeln var att det brittiska dgandet fortfarande dock maste vara i majoritet dvs
minst 33 av 64 delar. En undantagsregel gjorde att man kunde kringga det engelska majo-
ritetskravet genom att utse en representant inom landet. Kravet for denna representant var
att han skulle vara en i England bosatt fysisk person eller registrerad juridisk person som
uppfyllde nationalitetskraveH.

23 gafety of Life at Sea Convention 1974

24 The International Convention of the Prevention of Pollution from Ships 1973

25 standard of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers 1978

26 |cke fiskefartyg under 24m &r undantagna fran registret om de inte ar helt &gda av en britt, MSA 1993, Sched 3
27 "ship Registration” N.P. Ready p.67
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3.3 Isle of Mans register

Redan 1786 fick Isle of Man sitt forsta skeppsregister. Detta gor Isle of Mans register till
ett av det aldsta andraregister for fartyg i varlden. Fran och med 1980-talets mitt 6kade
detta registers betydelse avsevart.

Av tabellen nedan kan vi se hur mangden registrerat tonnage har 6kat dramatiskt under
aren 1986 till 1990. Detta ar en direkt foljd av MSA 1988, som redovisas under 3.2.

Ett fartyg registrerat pa Isle of Man betraktas som brittiskt men star under jurisdiktion
av Isle of Man. Detta sammanhanger med att ett fartyg som uppfyller kraven enligt be-
stammelserna i The Merchant Shipping Order 1992 ar att betrakta som brittiskt om det
finns i ett s.k. kvalitetsregister inom samvaldet. Definitionen av vad som uppfyller kraven
enligt ovanstaende bestammelser har forandrats fran MSA 1988 till MSA 1993. | kvali-
tetsregister far man registrera alla typer av fartyg och obegransad mangd tonnage, under
forutsattning att registreringen uppfyller alla de krav som i ovrigt stalls i MSA 1993. |
MSA 19938 har man bestamt att ett litet antal register skall vara kvalitetsregister, varav
de viktigaste &r Isle of Mans, Bermudas, the Cayman Islands och GiBaltars

Den lagstiftning som styr registret pa Isle of Man ar 6ns MSR32.981 fartyg i detta

register kan agas av :
— brittiska medborgare,
— medborgare i "dependent territories”,
— overseas citizens,
— personer som under British Nationality Act 1981 ar brittiska medborgare,
— f.d. Hong-Kong medborgare
— foretag pa Isle of Man eller fran “relevant couptry

En minoritet av agandet far innehas av en icke kvalificerad person. Registermyndigheten
har réatt att vagra registrering av ett skepp. En foljd av detta har blivit att myndigheterna
effektivt valjer ut de fartyg som ar lampade for registrering. Man har till och med stallt
upp vissa ovriga krav som maste vara uppfyllda for registrering. Dessa ar:

— agandet eller ledningen maste ha ett nara samband med Isle of Man,

— foretaget maste kontrolleras fran Isle of Man, i den meningen att myndigheterna pa Isle of Man

skall ha ett foretag som pa 6n kan svara for dess handlingar,

— fartyget skall vara av internationellt godtagbar standard,
— fartyget maste vara klassificerat av ett godkant klassificeringssallskap.

Ett fartyg maste inspekteras av myndigheterna innan det kan registreras. Darefter utfardas
giltiga certifikat, och fartyget inskrivs i registret. Det finns tre huvudbetydelser av regi-
streringen:

— fysisk kontroll av att fartyget uppfyller alla de krav som internationellt stélls pa ett fartyg,

— daribland sékerhet och miljékrav,

— etablerandet av en funktionell fartygsledning fran Isle of Man,

— registreringsproceduren vilken ger fartyget dess "document of title”.

Alla dessa krav gor att man inte accepterar brevladeforetag. Myndigheterna kraver

28 MSA 1993, (Sch 3, §1).
29 N.P.Ready, s.67.
30 Act of Tynwald, kdnd som Merchant Shipping Registration Act 1991.

31 N.P. Ready, s. 68: "relevant countries” &r UK, Channel Islands, alla Storbritanniens kolonier, Irland samt ytterli-
gare lander som beslutande departement foreskriver.
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"genuinelink”32 mellan fartyget eller dess foretag och Isle of Man. Detta ger i sin tur en
effektiv kontroll dver fartygen och dess férehavanden varlden 6ver.

Vid en ytlig betraktelse av detta register verkar det inte innehalla nagra fordelar alls,
men sa ar inte fallet.

« Forst och framst for fartygen "red ensign” och far darmed brittiskt skydd, vilket vi-
sade sig populart bl.a. under Kuwait-kriget.

 Skattefordelar galler for sjofartsforetag registrerade pa on, enligt Income tax Act
1984.

» Mycket liberala bestammelser galler for fartygens bemanning.

 De I6pande kostnaderna for fortsatt registrépidg laga, sedan val kostnaderna vid
intradet tackts.

For fartyg registrerade inom andra brittiska register finns speciella bestammelser och for-
delar om de vill andra sin registrering till Isle of Man

3.4 Tysk ratt

Det forsta tyska skeppsregistret kom till som en féljd av och var en kopia av MSA 1854,
18625 Som en grundlaggande definition for de objekt som fick inféras bestamdes har att
ratten att fora tysk flagg kravde registrering i det tyska skeppsregistret. Vid denna tid var
registret frivilligt och omfattade bara handelsfartyg. Varje férbundsland hade dock sina
egna krav for inforande i sina respektive registdftt exempel fran tiden: i Hamburg
kravdes ett totalt &gande inom staden medan det i Mecklenburg gick an med endast 75%
agand#.

Efter att MSA 1894 tratt i kraft kom det nya tyska skeppsregistret 1899 och samtidigt
Flaggenrechtsgesetz 1899. Detta var Tysklands forsta moderna skeppsregister. Den
storsta forandringen var att det nu blev ett tvang att registrera.

For att fa fora den tyska flaggan kravdes registrering, och som motprestation och bevis
fick fartyget ett certifikat. Undantagna var krigsfartyg, tullfartyg och 6vriga statsfartyg.
Gransen for att registrering skulle kravas gick vid en lastvolym av’50 m

3.4.1  Skeppsregistret 19538

Efter att kriget var slut och Forbundsrepubliken hade bildats kom en ny skeppsregisterlag
1951. Till sin storsta del géller den annu idag. En betydande skillnad ar mellan materiell
och formell ratt att fora tysk flagg. Den materiella ratten bestams av Flaggenrechtsges-

32 Finns ingen exakt dversattning till svenska, daremot heter det pa tyska "echte Verbindung”. Forklaring av ut-
trycket under 5 kap.

33 samtal med Mrs Anne Doyle 970804: kostnader for fartyg under 1500 BRT £280, fartyg dver £375. Darefter utgar ingen arlig
avgift. | manga lander kan denna arliga avgift vara en betydande kostnad, som jamforelse: paA Cayman Islands kostar det ca
$0,3/BRT, enl samtal 970804 med Mr Joel. Walton, Government of Calgtand.

34 5id 6 i fax fran Marine Administration Isle of Man Government.
35 ADHGB §432, Algemeines &utsches Bindelsgsetzich 1861.

36 De tyska "Preussiska” riket uppstod inte férens 1871, d& det blev en federation. Aven i dag har forbundslanderna ett visst matt
av sjalvbestdmmande. Schiffsregisterordnung, idag BGBI.IS.779, 81 (2).

37 Mecklenburgische VO fran 31.1.1865.
38 Flaggenrechtsgesetz 1951, FG 1951.
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tetz, FG 1951. Den formella ratten bestams av Schiffsregisterordnung, SchRegO 1951.
Med den formella delen menas ratten att fora tysk flagg. Den materiella ratten styrde
andra saker som for denna uppsats inte ar av sarskilt intresse. | aldre tysk ratt tillampade
man en enkel uppdelning mellan fartyg for insjo- och flodfart och fartyg for fard pa 6ppet
hav. Fartyg som inte var amnade for insjofart var "Seeschiffe”, pa svenska ungefar havs-
fartyg.

Forutom den ovan namnda indelningen hade man ocksa en uppdelning mellan olika
typer av fartyg. Vissa typer av fartyg kunde endast vara flodfartyg och vissa typer endast
havsfartyg. | den upphavda Algemeines Deutsches Handelsgesetzbuch (ADHGB) 1861
hade man med avseende pa havsfartygen delat in fartygen i "Kauffahrteischiffe”, koffer-
dister, och andra for sjofart amnade fartyg. | ADHGB 1861 hade man ansett alla tjgnande
fartyg vara insjofartyg. Med ett tjanande fartyg avsags till exempel lotsfartyg och mindre
passagerarfartyg. Ingen visste riktigt klart till vilken kategori fiskefartyg och stérre farjor
horde. | SchRegO 1951 delade man in fartygen i flodfartyg, tjanande fartyg och fartyg
avsedda for havsfart. Betraffande pontoner, kranar och oljeborrplattformar fick man se pa
det enskilda fallet.

Skeppsregister fors av vissa bestdmda forsta instans dofiso&ar information som

skall finnas i registret ar foljande:
— byggdatum,
— byggvarv,
— hemmahamn,
— maétbrev,
— agarforhallande,
— &gare,
— registreringsdatum,
— internationell anropssignal.

De andringar som har skett i det tyska registret fram till dags dato &r bland annat att det
har tillkommit ett andra register, som jag kommer att ga igenom under 3.5. Idag skall ett

fartyg som uppfyller kraven pé att fora tysk flagg registreras i det vanliga registret, §10

(SchRegO) om inte undantagen for andra registret ar uppfyllda. Kraven for att fa fora

tysk flagg ar uppdelade i tva delar, en skall- del och en bor/far- del.

Flaggan skall foras a4
- Tyska fysiska eller juridiska personer som har hemvist eller sate i Tyskland.

Flaggan far foras au
- tyska medborgare ej bosatta i Tyskland,
- Partrederier med huvudégande i Tyskland,
- EG medborgare, juridiska eller fysiska personer som har sitt verkliga arbetsomrade i Tyskland, var-
med personen skall vara bosatt dar och foretaget skall bedriva sina huvudsakliga
affarer dar,
- fiskefartyg, som skall skétas och foras av "sadana personer”.

Med "sadana personer” skall forstas de medborgare som ar beskrivna under EG regeln i
punkten ovanfor. Den inférda EG regeln ar en foljd av Factortamedomarna. Tyskarna har
rattat sig efter ratio decidendi i denna dom men ej efter obiter dictum. | forarbetet skriver

39 Fors av Amtsgericht i 16 stader, Schaps/Abraham, Seerecht, §1.
40 Flaggenrechtgesetz, BGBI. IS. 778, §1
41 Flaggenrechtsgesetz, BGBI. IS. 778, §2
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man att vem som helst inte skall fa mojlighet att fora tysk flagg utan anknytning till lan-
det.

For de fartyg som skall fora tysk flagg galler fortfarande den nagot alderdomliga upp-
delning som kom till 1951. For att fortydliga gransen mellan insjoé/flodfart och havsfart

har man i Flaggenrechtsgesetz §1 (4) angivit att gransen gar vid:
“fartyg som ar sjovardiga for kustfart ar att betrakta som havsgaende fartyg”

3.5 Fenomenet med ett andra skeppsregister

Det andra skeppsregistret ar ett inhemskt register med andra forutsattningar an det ovan
namnda. Registret maste ha nagonting att locka med for att det skall bli attraktivt. En
viktig skillnad mot bekvamlighetsregistren &ar dock att detta andra register ar inhemskt.
Med inhemskt menas ett register vilket ger ekonomiska fordelar som inte kan uppnas i
det forsta nationella registen, men som samtidigt ger de fordelar som ett uteslutande na-
tionellt register ger. Ett bra exempel ar de tva olika register som finns i Norge. Ett galler
for fartyg som angér norska hamnar och ett géller for fartyg vilka inte angér norska ham-
nar. Liksom sa mycket inom den maritima varlden kommer fenomenet med ett andra
skeppsregister fran England.

3.5.1 De brittiska andraregistrens utveckling

Den egentliga boérjan for dessa andraregister kom i och med MSA 1660. Har skapades
mojligheter for register pa olika stallen inom den brittiska maktsvaren. Bland annat kan
namnas registren pa Isle of Man, Kanaltarna, Irland och i kolofeBetydande sva-
righeter fanns dock, enér definitionerna i de olika registren inte var likartade. Ett fartyg
kunde uppfylla kraven for att betraktas som brittiskt i ett register men inte i ndsta. Detta
problem lostes dock i och med MSA 1786. Under tidens gang har forandringar skett fram
och tillbaka angaende vilka som &r brittiska register.

Idag finns inom kolonierna féljande brittiska andraregister:
— Bermuda,

— Caymandarna,

— Falklandsbarna,

— Virginbarna

— Turks & Caicosbarna,

— St Helena,

— Gibraltar,

— Anguilla & Monserat.

Bland kronterritoriern# finns det register pa
— Isle of Man,
— Kanaldarna.

Under 1900 talet skedde en ytterligare uppdelning mellan de register dar de lokala lagar-
na kunde paverka och de dar de ej kunde paverka registret. De register dar man kan till-
lampa lokala lagar men bara sa lange de 6verensstammer med engelsk réatt ar i dag de vi

42 Harper, Navigation Laws, p.387.
43 Begreppsforklaring, K.Kostka, s.47.
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kallar for brittiska andraregistér Motsatsen ar register med mycket fa begransningar av
vilka som far registreras, Flags of Convenience (FoC).

Vissa av andraregistren specialiserar sig pa att ha liberala foreskrifter inom fartygssa-
kerhet och med avseende pa fartygens besattiingpropositionen till MSA 1988 hade
man ett forslag till ett centralt andra register for de brittiska éardatta gick dock ej
igenom. Vad som daremot gick igenom var en uppdelning bland andraregistren (reden-
sign-gruppen) i tre delar. Ju storre och effektivare registret var desto hogre upp bland
grupperna kom registret. Endast register inom den hogsta kategorien kan fora in i alla
storlekar och typer av fartyg utan restriktioner. Fartyg registrerade i register i den hogsta
kategorien maste folja de av Storbritannien ratificerade konventioner, t.ex. avseende sjo-
sakerhet.

3.5.2  Ovriga véarlden

Aven i den Ovriga varlden insdg man behovet av att kunna behalla tonnaget egenflaggat.
Man tittade darvid pa de olika engelska registren och pa bekvamlighetsregistren. Ett an-
nat huvudmal var att behalla sjcfolket under det egna landets jurisdiktion. Man tankte da
pa mojligheten att infora ett register med nagon form av kvotering for utlandska medbor-
gare. Man sneglade ocksa pa FoC-landerna, dar ofta ett av kraven ar att skepparen och
nagon ytterligare nyckelperson ombord skall vara fran agarfnBeamforallt Tyskland

och Norge diskuterade denna I6sning men fann att den efterstravade minskningen av per-
sonalkostnader da skulle utebli. Fransmannen daremot valde denna "nyckelpersons” 16s-
ning och inférde den i ett andra register pa Kerguelen. Man kan har se ett tydligt monster:
lander som har besittningar i andra delar i varlden skapar om sa behovs ett andra register
pa en annan plats &n i moderlandet.

Till exempel: Portugal - Madeira, Nederlanderna - Antillerna, Frankrike - Kergeulen,
Storbritannien - Isle of Man, Gibraltar, m.fl.

| Tyskland och i Skandinavien har man valt en annan typ av andraregister, som inte ar
att se som ett tillagg till det nationella registret, utan man har foredragit att behalla ett
starkare offentligrattsligt inslag i registreringen. Officiellt heter de flesta registren
“internationella” register. Sanningen ar dock en helt annan. Flertalet av dessa ar forhal-
landevis slutna register endast for inhemskt tonnage som gar i internationell fart, exem-
pelvis det danska (DI®) tyska (ISR¥, och det hollanska (Antillerna). Meningen med
denna typ av register ar att fartyg ej skall flaggas ut.

Motsatsen mot dessa stangda register ar de 6ppna. Aven de Gppna har som mal att
starka den inhemska sjofarten, men de 6ppna registren ar mycket mer lika FoC. Har tapp-
ar man den nationella prageln och efterstravar att registrera sa mycket tonnage som mgoj-
ligt. H&r kommer man i konflikt med den traditionella betydelsen av ett register, likaval
som man kommer i konflikt med de internationella konventioner och de doktriner som
dar finns bl.a. principen om "genuine link”, varom mer nedan i kap 5. Till egenskaper

44 |sle of Man, Bermuda, Cayman-, Turks o Caico darna, och Gibraltar.

45 Bermuda och Cayman darna. Lloyds Directory of Registers, s.13.

46 prop till MSA 1988, DoT p.4 anm 23.

47 Ett exempel ar Wallenius som behaller skeppare, 6verstyrman och chief av svensk personal nar fartygen flaggas ut.
48 Danskt internationellt register.

49 |nternationales Seeschiffahrtsregister.
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varda att notera ar att i det stora flertalet av register kan fartyg som géar pa inhemsk trafik
ej registreras, utan kravet ar internationell fart. De brittiska registren har vissa undantag
fran dessa regler. Ett speciellt undantag ar det franska andraregistret, som bara later
bulklastfartyg vara registrerade. Som information kan ndmnas att det franska registret |
skrivande stund &r under omdanande.

Man kan sammanfatta foreteelsen med andra register med att efter likheter och olik-
heter dela in dem i tre kategorier:

Slutna geografiskt begransade andraregister

Dessa register ar begransade for endast inhemska agare/redare, geografiskt begransade (ej
ga pa inhemsk kustfart) och begransade till vissa fartygstyper. Ett exempel ar det franska
pa Kerguelen.

Slutna allmé&nna register

Inhemska &gare/redare kan registrera alla sina fartyg, men aven har finns vissa geografis-
ka begransningar. Nagra exempel &ar DIS, ISR och det hollandska pa Antillerna

Oppna allmanna register

Har kan alla registrera sina fartyg. Vissa geografiska begransningar finns, sdsom att reda-
ren skall ha ett kontor i registreringslandet. Ett par exempel ar NIS och det portugisiska
registret pa Madeira.
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4Factortame

Factortame &ar namnet pa ett i Storbritannien etablerat fiskeforetag. Tre viktiga EG-
rattsfall beror detta foretag. Fall nummer ett géller ett preliminart utlatande till House of
Lords angaende lagvalsreglerna mellan nationell och EG-lagstiftning. Det andra fallet ar
det som har storst betydelse och &r det avgorande fallet for vart vidkommande. Slutligen
kommer fall nummer tre som ror skadestandsansprak uppkomna i de tidigare Factorta-
medomarna. Jag kommer att helt bortse fran det tredje fallet. Till dessa domar av EG-
domstolen ansluter sig en serie andra angaende ratten for medborgare inom EG att segla
nojesfartyg under flaggan for det EG-land dar vederbérande ar bosatt vid tillfallet. Aven
dessa fall har resulterat i nya lagregler i Sverige. Endast ett av dessa fall uppmarksammas
kort vid redogorelsen for de svenska reglerna i Factortames kolvatten.

4.1 Factortame Is

4.1.1 Bakgrunden

Foretaget Factortame Ltd hade enligt den under 1980 talet géallande lagen for skeppsregi-
strering? registrerat 53 fiskefartyg i Storbritannien. Dessa hade tidigare varit spanska
men hade under 1980 talet Overgatt till brittiskt register. Ytterligare 42 fiskefartyg som
agdes av Factortame Ltd hade alltid varit registrerade 1 Storbritannien. 1988 gjorde Stor-
britannien ett tillagg till sin Merchant Shipping Act 1894vilken blev MSA 1988. En
avsikt med denna lagstiftningen var att forhindra det enligt britterna allt stérre problemet
med s.k. fuota hopping Innebdrden av detta begrepp ar att fartyg registreras i olika
lander for att &garna pa sa satt skall kunna utnyttja dessa landers fiskekvoter. England
stallde nu upp en mangd villkor som skulle vara uppfylida for att ett fartyg skulle fa sta i
registret och fora brittisk flagg.

Det hade ingen betydelse om berdrda fartyg varit registrerade i Storbritannien tidigare
eller ej. Kraven preciserades i artikel 14, varav 14:1 innehdll féljande:

Ett fiskefartyg far registreras i det nya registret om

— fartyget ar agt av brittiska medborgare,

— fartyget ar skott, och dess rutter ar planerade ifran Storbritannien,

— samtliga som chartrar, leder eller anvander fartyget ar "kvalificerade” personer eller foretag.

Artikel 14:2 sade att fartyget maste till 75% vara &gt av sadana "kvalificerade” personer
eller foretag. | art 14:7 definierades begreppet kvalificerad person. Harmed avsags en
person som var brittisk medborgare och var bosatt i Storbritannien. For ett kvalificerat

50 c-213/89State v. Factortame Ltd
51 MsA 1894
52 5e kap 2, man inkorporerade stora delar av MSA 1894 i MSA 1988
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foretag kravdes att dess sate skulle vara i Storbritannien. Vidare kravdes att 75% av akti-
erna skulle vara &gda av en eller flera kvalificerade personer eller foretag. Slutligen
skulle minst 75% av foretagets ledning besta av kvalificerade personer. Denna lag liksom
dess tillampningsforordning tradde i kraft 1988. Man skrev dock prorogationsreglerna sa
att den gamla lagen fick utstrackt giltighetstid till och med 31 mars 1989. 1989 stamde
EG-kommissionen Storbritannigninfor EG-domstolen for att landets nationalitetskrav
ej overensstamde med artikel 169 i EEC-avtalet. Kommissionen begarde ett separat inte-
rimistiskt beslut p& detta. Domaren beviljade begéaran, och Storbritannien andrade art 14
fran och med den 2 november 1989. Under tiden hade Factortame Ltd funnit att dess ratt
att fiska i brittiska vatten skulle upphora fran 1 april 1989, eftersom man inte kunde upp-
fylla kraven i artikel 14. Valet for foretaget blev att ta upp arendet i domstol. Likaledes
begéardes ett intermistiskt beslut rérande tillatelse av fisket under den tid som processen
pagick. Queen’ s Bench Division (QB) bes&tot

— att vilandefdrklara processen och med stéd av art 177 ge ett preliminart besked,

— att tillfalligt uppskjuta tillampningen av del 2 i 1988 ars lag just vad det gallde denne svarande.

| mars 1989 6verklagade transportdepartementet QBs beslut till Court of Appeal (CA).
CA faststéllde att QB inte under nationell lag hade ratt att interimistiskt avvika fran av
parlamentet stiftad lag. | och med detta aterkallades QBs beslut. House of Lords (HL)
faststallde att under nationell lag brittiska domstolar inte hade nagon ratt att fatta interi-
mistiska beslut som detta. Just detta var aven en gammal common-law-regel som sade att
interimistiska beslut ej far fattas negativt mot "the Crown”. Sen tog man itu med fragan
om, oavsett nationell lag, domstolen under EG-lag hade ratt att fatta interimistiska férbud
mot staten ("the Crown”). Eftersom fragan rérde tolkning av EG-lagstiftning, bestamde
HL som en f6ljd av art 177 att vilandeforklara processen tills dess att "Court of Justice of
the European communities” hade givit ett preliminart beslut. For att fullt ut forsta svaret
maste man ta del av rattsfallérh. Finanze v. Simmenth@ Dar slar domstolen fast att

EG-rattsliga lagar med direkt effekt

"maste fullt ut och lika tillampas i samtliga medlemsstater fran och med det datum da de trader i kraft
tills dess att de inte langre galler .

Det anses som en skyldighet for de nationella domstolarna att tillampa lagen, dock i en-
lighet med art 5 i EG-fordraget.

4.1.2 Domskalen

Domskalen sammanfattas i ndgra korta och koncisa rader som jag har citerar pa ett av
orginalspraken.
"Community law must be interpreted as meaning that a national court which, in a case before it con-

cerning Community law, considers that the sole obstacle which precludes it from granting interim reli-
ef is a rule of national law must set aside that rule”.

53 C 246/89R Commission v. United KingddBCR 3125.
54 Divisional Court of the Queen’ s Bench,"kff March 1989.
55 ¢ 106/77Amministratione delle finanze dello Stato v Simmenthal 8p78 ECR 629.
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4.2 Factortame llss

Detta fall &ar som tidigare antytt det for vart vidkommandet mest intressanta i Factortame-
fragan. Fallet omfattar QBs forfragan till EG-domstolen om ett preliminart beslut.

4.2.1  Rattsfragan

| juli 1989 fick EG-domstolen av QB uppdrag att avge ett preliminart svar pa hur dom-
stolen under art 177 stallde sig till fyra fragor angaende tolkningen av EG-lag. Framfor
allt rorde dessa etableringsratten, proportionalitetsprincipen  och  non-
diskrimineringsprincipen. Avsikten var att faststalla graden av 6verensstammande mellan
EG-lag och den nationella engelska lagstiftningen avseende villkor for registrering av
fiskefartyg. Fragorna l6d sa har:

1. Paverkar gemensamhetslagstiftningen de villkor enligt vilka medlemsstaterna grun-
dar sina lagar for bestdimmande av vilka fartyg som &ar berattigade att registreras, fora
landets flagg och inneha dess nationalitet?

2. Kan man med beaktande av non-diskrimineringsprincipen avseende nationalitet,
den fria etableringsratten och proportionalitetsprincipen enligt EG-ratten tillata en med-
lemsstat att stalla upp féljande krav for fiskefartyg for att fora det landets flagga?

a. Fartyget maste om det &gs av privatpersoner agas till 75% av medborgare i detta
landet?

b. Om fartyget ags av ett foretag maste 100% av aktierna agas av medborgare i detta
landet?

c. Fartyget maste ledas och kontrolleras fran det angivna landet?

d. Alla som chartrar, &r redare eller motsvarande maste vara medborgare i landet eller
vara ett eller flera féretag som uppfyller ovan stallda krav?

Under forutsattningen att inga undantag ar gjorda med avseende pa nationalitetskravet
for medborgare fran medlemslanderna,

3. Paverkas svaret pa fraga tva av férekomsten av fiskekvoter mellan medlemsstater-
na?

4.Paverkar det fragestallningen i fraga tva och tre att fartygen nar den nya lagen infor-
des ar registrerade i det land dar de blir forbjudna att fiska om denna innebdrd i sin tur
betyder att de ej heller uppfyller kraven for andra landers kvoter?

4.2.2 Motivering av domen

Domstolen har utéver en kort sammanfattning besvarat fragorna utférligt och med moti-
vering. Dessa domskal redovisas nedan.

1. Den géallande gemensamhetslagen delegerar beslutanderatten over villkoren for re-
gistrering av fartyg till de enskilda medlemsstaterna. Just i avseende pa fiskefartyg finns
rattsfalletPesca Valentia” Har fastslas en policy for hur fiskeindustrin tillats att "fly the
flag” och hur den far registrera fartyg i respektive land. At de enskilda landerna éverlats

56 C-221/89Queen Secretary of State for Transport v. Factortame Ltd
57 C 223/86 Pesca Valentia v Minister for Fisheries and Forestry 1988 ECR 83
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daremot detaljregleringen kring sjalva registreringen. Dock maste aven dessa delegerade
beslut fattas i enlighet med gemensamhetslagarna

Storbritannien, Belgien och Grekland yttrade i inlaga till Factortame Il att EG-ratten
inte kan vara bestammande i fragor som avser internationell lag(folkratt). De stodde sitt

resonemang pa konventionen om det 6ppna ¥ar star bland annat att
"varje stat skall precisera de villkor som kravs for ett fartygs nationstillhrighet” och vidare "det maste
existera en genuine link mellan staten och fartyget”.

Framfor allt maste staten enligt yttrandena pa ett effektivt satt ha majlighet att utéva sin
jurisdiktion 6ver fartyget. Domstolen bemoétte denna invandning med att invandningen
skulle kunna f& nagon grund om gemensamhetslagen och folkratten kom i konflikt. Med
ledning av detta maste antas att domstolen ej ansag att nagon kontlikt forelag mellan EG-
ratten som domstolen tolkade den och folkratten.

Slutsumman blir att, som gemensamhetslagen ser ut just nu, det aligger vart och ett av
medlemslanderna att i enlighet med gemensamhetslagen stélla upp de krav som maste
uppfyllas for att ett fartyg skall bli registrerat i det landet och fa féra landets flagg.

2. Kommissionen havdade att registrering av ett fartyg ar en etableringshandling, vil-
ken faller inom art 52 i EEC-fordraget. Domstolen avgjorde att i den man en registre-
ring forutsatter nagon form av ekonomisk aktivitet, sa faller den inom art 52. Slutsatsen
blev att villkoren for registrering av fartyg inte fick vara nagot hinder fér den etablerings-
frihet som uttrycks i art 52.

Storbritannien och Belgien h&dvdade vidare att kraven avseende nationalitetstillhérig-
heten inte stred mot art 52 st 2, eftersom alla berdorda personer vilka uppfyllde landets
krav var berattigade att registrera fartyg, inklusive fiskefartyg. Kommissionen havdade
motsatsen och ansag att betydelsen av art 52 st 2 var att varje medborgare inom gemen-
skapen skulle ha ratt att sjalvstandigt bedriva olika verksamheter. De avvikande landerna
papekade att man maste beakta skillnaden mellan nationalitetskravet fér personer och det
for fartyg.

Sammanfattningen blev har enligt domstolen att ett lands villkor for registrering maste
harmonisera med gemenskapslagen, och att villkoren i detta speciella avseende ej far ga
emot non-diskrimineringsprincipen. De av Storbritannien uppstallda kraven ansags inte
forenliga med art 52. Likaledes ansags de ga emot bestammelserna i art 221, som sager
att stater maste behandla andra gemenskapsmedborgare likadant som sina egna, utan
diskriminering.

Artikel 52 foreskriver ett fast etablisemang eller styrelsesate inom medlemsstaten.
Detta betyder att domstolen ansett att kravet pa att fartyget maste styras och dirigeras fran
Storbritannien var helt i 6vensstdimmelse med gemenskapslagstiftningen. Daremot anger
domstolen i ett obiter dictum att dessa krav inte skulle vara tillatna om det fanns ett cent-
ralt fartygsregister inom unionen.

Slutligen kom ratten till fraigan om betydelsen av att en minister kan bevilja undantag
fran reglerna. Domstolen ar klar i sin asikt att detta inte &r nagon formildrande omstan-

58 Senaste beslutet om detta i fallet: C 57/86 Hellenic Republic v Commission 1988 ECR 2855 och i fallet: C 127/87
Commission v Hellenic Republic 1988 ECR 3333

59 Article 5(1) in the Geneva Convention on the High Seas UN Treaty Series 450, No 6465
60 EEC Treaty.

190



Factortamedomarnas paverkan pa det Svenska skeppsregistret

dighet. Dispensmadijligheter rattfardigar inte regler som strider mot gemenskapslagstift-
ninger$l, ens om ministern har att tillampa undantagsreglerna enligt fritt skon.

Svaret till den nationella domstolen maste i denna fraga bli att mojligheten for en mi-
nister att bevilja undantag for vissa speciella fall inte gentemot gemenskapslagstiftningen
rattfardigar annars ej acceptabla krav pa registering.

Domstolen har i tva olika f&f forklarat att nar en medlemsstat utdvar sin ratt att de-
taljreglera bestammelserna kring fiskekvoterna och vilka fartyg som far fiska upp kvoter-
na maste dessa beslut togs i enlighet med gemenskapsldgdardwfallet slogs fast att
en medlemsstat har ratt att stalla upp krav for att uppratthalla en "economic link” mellan
staten och fartyget, dock endast avseende lanken mellan dess fiskeriverksamhet och dem
som &ar beroende av fiskerinaringen iland.

Likaledes skriver domstolen att malet med den nationella lagstiftningen for registre-
ring inte ar att definiera detaljerade regler for utnyttjandet av fiskekvoterna. Svaret pa den
tredje fragan blir sdledes att forekomsten av nationella fiskekvoter inte paverkar svaret i
fragan om nationalitetskraven pa agarna, (fraga tva se 4.2.1).

4. Den fjarde fragan besvarades inte utan skulle ha blivit aktuell endast i det fallet att
domstolen skulle anse att gemenskapslagen inte prekluderar de krav pa nationalitet, sate
och hemvist som efterfragas i de Ovriga fragorna i detta fall. Eftersom sa ej var fallet
fanns det ingen anledning att besvara fragan.

4.2.3 Domskal i sammanfattning:

1. Det aligger varje medlemsstat att i enlighet med internationell lagstiftning faststalla
villkoren for registrering av fartyg i respektive land samt for forande av det landets flag-
ga. Landet méaste samtidigt se till att reglerna ar 6vensstammande med gemenskapslagar-
na.

2. Med stod av art 52 tillats ej de i UK uppstéllda kraven pa agarna eller pA dem som
chartrar, leder eller innehar motsvarande befattningar.

3. Det strider ej mot gemensamhetslagstiftningen att uppstéalla krav pa att fartyget
maste ledas fran det bestamda landet.

4. Det forhallandet att en minister kan bevilja speciella undantag rattfardigar ej kraven
pa nationstillhorighet.

5. Det existernade systemet med nationella fiskekvoter paverkar inte svaret pa fraga
tva.

61 C 82/77 Openbaar Ministerie of the Netherlands v. Van Tiggele 1978 ECR 25.

62 C3/87 The Queen Minister of Agriculture, Fisheries and Food v. Agegate Ltd 1989 ECR 4459. The Queen Mi-
nister of Agriculture, Fisheries and Food v. Jaderow Ltd 1989 ECR 4509.
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S5EG-ratt och folkratt

5.1 Inledning

Folkratten har utvecklats som en metod for att I6sa internationella tvister, narmast sddana
mellan stater. Folkratten bygger till stor del pa varderingar som i den vastliga varlden an-
ses moraliskt riktiga. Folkratten ar, lite kategoriskt sagt, en moraliskt accepterad och ko-
difierad sedvanja. De problem man inriktat sig pa i folkrattsliga konventioner var till stor
del sddana som uppstod efter de stora krigen, hur att behandla krigsfangar osv. For sjo-
farten ar den del av folkratten som kallas havsratt sarskilt betydelsefull. Havsratten berér
en mangd internationella problem som uppstar pa haven, bland annat angaende ratten till
det fria havet, fartygs immunitet mot andra staters ingrepp ombord, och innebérden av att
ett fartyg for ett visst lands flagg. Dessa regler kodifierades i fyra konventioner fran
19583, sedermera ersatta av en enda gemensam havsrattskonvention 1982, BNCLOS

EG-ratten & sin sida rymmer lagar som bestams oOverstatligt inom den europeiska uni-
onen. EUs regler ar fran borjan inriktade pa marknadsrattsliga forhallanden men far i
praktiken genomslag pa allehanda relationer medlemslanderna emellan. Likartade mark-
nadsforhallanden kan anses krava ett harmoniserande lagsystem inom EU. Problem upp-
star nar folkratten kommer péa kollisionskurs med EG-ratten, vilket synes vara vad som
hande i Factortamedomarna.

5.2 Genuine link

Genuine link &r ett mycket centralt begrepp for denna uppsats. Harmed avses ett samband
som skall rdda mellan ett fartyg och en stat for att fartyget skall fa fora statens flagg. Be-
greppet genuine link ar en folkréattsligt accepterad princip, numera fastslagen i 1982-ars

havsrattskonvention, dar det i art. 91 star:
"Ships have the nationality of the State whose flag they are entiteld to fly. There must exist a genuine
link between the State and the ship”

Begreppet genuine link var ett resultat av det forsta internationella férsoket att stoppa be-
kvamlighetsregistrens utbredning pa 1950-talet. Under utarbetandet av konventionsut-
kastet till UNCLOS 1 ville de traditionella sjofartsnationerna i konventionen fora in ett
krav pa "genuine connexion” mellan flaggstaten och fartyget. Med genuine connexion
avsags inte bara en lank mellan flaggstaten och fartyget utan aven en flaggstats skyldig-
het att utdva éffektiv jurisdiktion och kontrdlfs.

63 Geneva Conventions on the Law of the Sea, Cmnd:2511,1029,2422,3208
64 United Nations Convention of the Law of the Sea, 10 December 1982
65 Nederlandernas och Storbritanniens forslag (A/CN.4/99/Add.1)
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Uttrycket genuine connexion andrades emellertid under behandlingens gang till genui-

ne link. Detta begrepp hade anvéants redan i 1958-ars havsrattskonvention i dess art 5.
"Each State shall fix the conditions for the grant of its nationality to ships, for the registration of ships
in its territory, and for the right to fly its flag. Ships have the nationality of the State whose flag they
are entitled to fly. There must exist a genuine link between the State and the ship”

Vad som hér reglerades var flaggstatens skyldighet att faststélla vilkoren for registrering
av fartyg. Detta var en kodifiering av vad som tidigare hade ansetts utgora folkrattslig
sedvanja.

Det aldsta folkréattsliga stallningstagandet i frdgan gjordes i rattsfiifiet Muscat
Dhows casd 905¢. Fallet rorde fraigan om franska staten genom att tillata vissa av sulta-
nen Muscats fartyg att fora fransk flagg darigenom brutit mot sina folkrattsliga forpliktel-
ser. Ett bakomliggande skal var att Storbritannien misstankte att sultanens fartyg agnade

sig at slavhandel. Domstolen démde till Frankrikes favor och konstaterade:
" Whereas generally speaking it belongs to every sovereign to decide to whom he will accord the right
to fly his flag and to prescribe the rules governing such grants, and whereas, therefore, the granting of
the French flag to subjects of His Highness the Sultan of Muscat in itself constitutes no attack on the
independence of the Sultan.....”

Foliden blev att Frankrike i princip var fritt att lata sultanens fartyg segla under fransk
flagg. Ytterligare en foljd blev att flaggstatens rattighet att reglera villkoren for registre-
ring av fartyg hade fastslagits i domstol.

Det finns ingen riktigt bra svensk dversattning av uttrycket genuin.liklen inne-
borden av uttrycket ar att det maste finnas ett samband, en direkt och naturlig anknytning
mellan fartyget och dess registerland. Detta exemplifieras med det i art.5 i 1958 ars kon-
vention uttryckta kravet pa att flaggstaten maste utova teknisk, administrativ och social
kontroll dver fartyge®.

Om ett fartyg inte for nagon flagg eller en flagg vilken man har anledning anta kan
vara falsk, har fartyget inte den ratt till immunitet pa de 6ppna haven som ett fartyg med
en "genuine link” till ett lanéP har. Denna princip tillhér de generella satser som ansetts
géalla sedvanerattsligt trots konventionens relativt ringa anslutning.

Ett register som accepterar registrering av fartyg utan en genuine link anses vara ett
bekvamlighetsregister, och fartyget for da éiag of convenience Att det i alla regis-
terlander ar respektive land som bestammer sina regler for registrering, men att det sker
olika i olika lander, har vi sett tidigare i kap 3.

EU hade som forslag att upprétta ett overstatligt EU-register dar alla fartyg inom hela
EU skulle registeras, men forslaget blev inte mer &n ett forslag. Det ankndt dock klart till
den upploésning av genuine-link kravet som blivit allmén genom erk&nnande av bekvam-
lighetsflaggor. Medans man tidigare haft en markerad ovilja mot att anta ett samband
mellan fartyg och registerland vid interantinella register, har ett sadant samband nu borjat
erkannas. FOr de "0ppna registren”, t.ex. NIS, finns inget krav pa att en norsk medborgare
skall vara en majoritetséagare, men redan ett sadant krav som i NIS pa att agaren skall ha

66 The Muscat Dhows cagErance v. Great Britarj1 905.

67 Det narmaste uttrycket i Sverige ar "verkligt samband”. Tyskarna har uttrycket "echte Verbindung”, vilket jag
personligen anser mer passande.

68 Bekvamlighetsflagg och arbetsfoérhéllanden, s 244.

69 The Asya(1948) A.C. 351. Ett fartyg hade ingen flagg men hissade senare turkisk flagg. Hon kunde dock inte
uppvisa dokument som styrkte hennes turkiska nationalitet och fick da inte atnjuta de rattigheter som hon gjorde
ansprak pa.
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en representant i registerlandet anses numera vanligen etablera den erforderliga lanken.
Nagot folkrattsligt avgorande av den fragan finns dock ej. Nar EG-domstolen i Factorta-
me 170 utgar fran att EG-rattens krav , sdsom domstolen vill tolka dem, harmoniserar
med folkrattens, utan att precisera dessa gransdragfiingautan att ens uttryckligen
forklara att de bada rattssystemen ar forenliga, kan det knappast ses som annat an en non-
chalans och ett onitresse for den folkrattsliga fragestallningen om "genuine link”.

Domstolen hanvisar i Factortame Il till rattsfalRésca Valenti&, dar det framgar att
ratten att bestamma villkoren for registrering av fartyg ar havdvunnen till att ske inom

respektive lands lagstiftning. | Factortame Il fortsatter domstolen:
"Nevertheless, powers which are retained by the Member States must be exercised consistently with
Community law”.

Kravet pa "genuine link” enligt 1958 ars havsrattskonvention avfardades darefter med att
det inte spelar nagon roll eftersom dessa regler inte star i konflikt med gemenskapssla-
gen. Slutligen gbr man av detta resonemang den mycket originella slutsatsen dar man helt

undviker problemet genom att saga:
"...as Community law stands at present, it is for the Member States to deterrmanegidance with
the general rules of International law, the conditions... for a vessel to be registered... But, in exercising
that power, the Member States must comply with the rules of Community$aw ”

Det ar alltsa for medlemsstaterna att folja folkratten vid faststallande av sina registre-
ringskrav. Sedan skall EG-ratten, administrerad av domstolen bevaka de sa valda natio-
nella reglernas overensstammelse med EG-ratten. Nagot beaktande av folkratten namns
inte i det senare granskningsmomentet. Med en sadan standpunkt hos EG-domstolen &r
det inte egendomligt att de nationella lagstiftningarna latt kommer i klam med folkratten.
Mer om detta utvecklas i kap 8.

70 c-221/89Factortame.

71 Cc-221/89Factortame s.6, st 16.
72 223/86Pesca Valentia

73 C-221/89Factortamep5-6.

194



Factortamedomarnas paverkan pa det Svenska skeppsregistret

6Andringar i Sjélagen pga Factortame

6.1 Inledning

For Sverige blev det aktuellt att anpassa sin lagstiftning till de signaler som getts genom
Factortame, i synnerhet genom att ge alla fysiska och juridiska personer inGhr&ES

ten att registrera sina fartyg i Sverige, om fartygen anvands inom en verksamhet etable-
rad | Sverigé. Egentligen berors fler paragrafer a&n dem jag tar upp har av andringarna,
men jag har valt att endast berdra de centrala bestammelserna, medan andra lamnas &
sidan. For 6kad tillganglighet av lagtexten har jag i bilaga ett intagit en lagtextjdmforelse
som kan lasas parallellt med detta kapitel.

6.2 Sjb6lagens forsta kapitels forsta paragraf

6.2.1  Sjolagen 1994:1009

| sj6lagen (1994:1009) angavs ett fartyg som svenskt med ratt att féra svensk flagg, om
det agdes till mer an 50% av svensk fysisk eller juridisk person. Regeringen fick meddela
undantag for annat fartyg vars drift stod under avgorande svenskt inflytande eller vars
agare hade fast hemvist i Sverige.

6.2.2 Ds 1996:60

Inneborden av Ds-forslaget var enligt 18s huvudregel, att svenska fartyg skulle fa fora
svensk flagg och att fartygens svenska karaktar angavs i 1 a-d 88. Ett fartyg ar svenskt
enligt 1 a § om det ar agt till mer an halften av svensk fysisk eller juridisk person.

Dessa krav skulle dock inte galla om:

1. fartyget agdes till mer an 50% av ett foretag etablerat i ett annat EES- eller EG land,

2. fartyget drevs fran sadant land,

3. fartyget var registrerat dar.

| 1 b § gjordes tillagg till 1 a § for det fall att fartyget agdes till mer &n 50% av en EES-
etablerad fysisk eller juridisk person som hade ett foretag etablerat i Sverige. Foretaget
skulle drivas fran Sverige och fartyget skulle var infort i ett sddant register som avsags i 2
§, aven ett sadant fartyg skulle anses vara svenskt.

74 Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
75 Prop 1996/97:130 sid 36
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1 c § var ytterligare ett tillagg till La 8 och 1 b 8. 1 ¢ § var som 1 b 8 men gallde en-
bart EG- personer och inte EES.

1 d 8 var ett tillagg till 1 a-1 c 88, vilket gav regeringen eller av dem utsedd myndighet
moijlighet till vissa dispenser.

6.2.3 Prop 1996/97:130, sedermera antagen som lag

| propositionen har man kombinerat lagtexten fran den gamla sjolagen (1994:1009) och
texten i Ds-forslaget. Paragrafen inleds med en férklaring av nar ett fartyg anses vara
svenskt. Den forsta meningen ar i det ndrmaste identisk med den gamla sj6lagen. Déarefter
foljer en upprékning av vilka fartyg som om de ar registrerade i ett annat EU-land inte ar
att betrakta som svenska. Huvudregeln enligt forsta stycket ar att ett fartyg ar svenskt om
det har svensk agarmajoritet, om sa inte ar fallet kan det trots detta raknas som svenskt
enligt 1 a 8.

Andra meningen upptar under punkterna ett och tva, tvenne undantag fran huvudre-
geln att svenskagda fartyg ar svenska, namligen for fartyg som fatt registrering i annat
EES- eller EG-land &n Sverige, dels sadana som anvands i en ekonomisk verksamhet i
registerlandet och dels vissa nojesfartyg tillhoriga personer som fatt dessa fartyg registre-
rade i det andra landet till foljd av EGs regler om fri rorlighet for personer. Bada avser att
undanréja sadan dubbel nationelitet som kunde bli foljden av att andra EES-lander foljer
Factortame respektive vissa liknande EG-domar om nojesfartyg, om fartygen samtidigt
med den nya registreringen fick behalla sin agargrundade svenska nationalitet. Det forsta
undantaget har utformats enligt den uttolkning av EGs etableringsratt som EG-domstolen
gjort i Factortame Il. Enligt propositionen gors ingen skillnad mellan primar och sekun-
dar etableringg. Man forutsatter alltsa att ett svenskagt fartyg kan placeras under annan
an svensk EG-flagg aven om verksamheten ytterst leds fran Sverige genom instruktioner
till en sekundar etableringsenhet i registerlandet, ett lokalkontor som formellt framstar
som ledare av verksamheten.

Det andra undantaget foranleds enligt propositionen av rattsfallet C-334/94, dar EG-
domstolen efter ett invecklat resonemang kommit till slutsatsen att den fria rorligheten
for personer, arbete och tjanster medfor fri rérlighet aven av registrering av nojesbatar
som de kan vilja ta med sig. Atminstone fran svensk horisont forefaller det vara ett obe-
fintligt problem som domstolen I6st genom detta avgérande, da svenska nojesfartyg un-
der fortsatt svenskflaggning har kunnat félja sina agare till de EG-lander som &garna valt
for sin verksamhet, medan placering under lokal EG-flagg skulle ha medfért kostnader
och kontroller som man varit glad att kunna undvika. Allthog avser undantaget for nojes-
fartyg att svenskagda sadana, inklusive de som &gs i svensk majoritet, skall upphora att
ha svensk nationalitet om de far annan an svensk EG-registrering till foljd av agarens
vistelse i registerlandet enligt reglerna om fri rorlighet, att lagtexten aven upptar vistelse
pa grund av medborgarskap i registerlandet forefaller att vara ett misstag, da ju undan-
tagsregeln handlar om svenskagda och ej utlandsagda fartyg.

Medan undantagen i 1 c 8§ egentligen endast ar en anpassning till vad omvéarlden kan
foreta sig med anledning av EG-domstolens nya signaler, upptar 1 a § i férening med de

76 Prop 1996/97:130 sid 54
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nya registreringsreglerna i 2 kap 1 § den egentliga svenska reaktionen pa Factortamedo-
marna.

Det sistnamnda lagrummet anger att en utlAndsk agare kan kradva svenskregistrering
enligt forutsattningarna i Factortame etc, och det forstnamnda att hans fartyg under sada-
na omstandigheter blir svenskt oavsett hans eget utlandska medborgarskap.

6.2.4 Paragraf1 b

Denna paragraf svarar forutom vissa sma andringar mot 1:1 i 1994 ars sjolags. | forsta
stycket raknas upp de tillfallen vid vilka ett fartyg ockséa skall anses vara svenskt. Reger-
ingens foreskriftsratt enligt andra stycket har uttkats fran att inte bara galla for registre-
ringspliktiga fartyg utan till att &ven omfatta eljest registrerade fartyg. Detta beror pa att

EG- och EES-fartyg enligt de nya bestammelserna kommer att vara svenska.

6.3 Andra kapitlets forsta paragraf

6.3.1 Inledning

Den ursprungliga lagtexten stadgade att svenskt skepp skulle vara registrerat och att Re-
geringen kunde bevilja undantag for vissa statsfartyg. Enligt Ds-forslaget skulle innebor-
den bli den att ett svenskt skepp alltid skulle registreras och ett annat skepp skulle regi-
streras om det uppfyllde undantags- forutsattningarnai 1 b 8 1-3 elleri 1 ¢ § 1-3 och den
som skulle anmala fartyget for registrering var agaren.

6.3.2  Propositionen och lagen

| propositionen har paragrafen blivit en spegelbild av 1 kap. 1 § andra stycket. | forsta
kapitlet har sagts att vissa fartyg under vissa forhallanden inte far registreras i det svenska
registret darfor att de finns i annat EG-register. | andra kapitlet ges mojligheter for EG-

fartyg att under motsvarande forutsattningar registreras i Sverige.
— Forsta punkten omfattar handelsfartyg dar viss kontakt med Sverige finns och agaren vill
— registrera sina fartyg i Sverige.
— Andra punkten galler fritidsbatar vilkas agare vill registrera sitt fartyg i Sverige.

Om Sverige nu skall blint félja vad EG-domstolen séger, kan man kanske tycka att detta
forslag ar rimligt. Verkligheten ger dock en helt annan bild. Av olika anledningar som jag
kommer att visa i kapitel atta kan vi formoda att ingen kommer att frivilligt vilja registre-
ra fartyg eller batar i Sverige. Erbjuder Sverige inte nagra som helst fordelar, finns det
ingen som kommer att se nagon anledning till att anvanda Sverige och dess register.
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6.4 Overvaganden och stallningstaganden i proposi-
tionen

| och med Sveriges medlemskap i EU ar vi bundna av de regler och bestdammelser som
finns i EU. | Romfordraget finns flertalet av de grundlaggande bestammelserna inom EG.
Dar talas bland annat om den fria rérligheten for varor och tjanster, varom narmare ut-
forts i kapitel fem ovan. Factortame Il anses ha preciserat och uttolkat ratten att etablera
verksamhet inom sjofarten och speciellt inom fiskerindringen. Domen har varit avgéran-
de for vissa stallningstaganden i den svenska propositionen. Factortame Il domen har
gjort klart att det aligger det enskilda landet att avgora villkoren for registrering, sa lange
man foljer gemenskapslagen. Domstolen har inte sett nagon konflikt mellan sitt avgoran-
de och 1958 ars konvention om det fria h&véin foljd av detta blir att en lag utformad i
enlighet med gemenskapsratten antas vara forenlig med havsrattskonventionen. Likaledes
antas den nya konventionen fran 198@te medfora nagon andring.

Vi finner att eftersom lagforslaget helt godtar domskéalen utan att se nagon konflikt
med folkrattens regler, sa har det begransat tillgangligheten av en del tidigare folkréatts-
grundande regler. Salunda anses att Sveriges tidigare pa folkratten grundade regler om
fartygsregistrering inte far hindra de fria roérligheterna och etableringsratten.

Den svenske lagstiftaren har aven tagit Factortamedomen till intakt for att fartygsregi-
streringen inte kan skiljas ifrAn EUs etableringsratt. Lagstiftarens slutsats av detta blir att
det maste galla en total frihet for etablering for EG-medborgare aven inom sjofarten.

77 Convention of the High Seas 1958
78 Convention of the High Seas 1982
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/Foliderna av att lagen har antagits

7.1 Foljderna for det svenska skeppsregistret

7.1.1 Inledning

Propositioner? som ar en foljd av bland annat Factortamedomarna, vilka ar grunden for

min uppsats, har redan blivit lag. Féljden av detta blir att jag far Overga fran att utvardera
vilka foljderna skulle bli om den antages till att utvardera féljJderna av att den har anta-
gits. Skillnaden blir dock inte av avgérande betydelse for min utvardering.

7.1.2  Sjofarten

Om man slaviskt foljer EG-domstolens tolkning, inklusive obiter &ict@n man fa en

form av bekvamlighetsregister. Vad som betecknar ett bekvamt register ar avsaknad av
genuine link mellan landet och fartyget. Antagligen blir betydelsen av ett sadant register i
Sverige initialt sett inte sa stor. Det beror pa att valet av register paverkas av ett flertal
andra faktorer an samhdrighet, som skattelattnader och andra fordelar av att fa fartyg och
tonnage registrerat i landet. Svensk flagg utovar for narvarande knappast nagon attraktion
pa utlandskt tonnage. Svenska redarforeningen har under november 1997 sagt att om ing-
enting gors kommer den svenska sjofarten pa lang sikt att minska sitt tonnage med mer
an 9094,

Ldsningen med andraregister eller bekvamlighetregister.

Anledningen till skapandet av ett andra register ar oftast att man vill fa in mer registre-
rat tonnage till landet och naturligtvis tjana pengar. Detta sker effektivast genom olika
lattnader 1 bland annat kostnader for fartyg, beskattning av agarna och besattningarna.

Under kap 3.5 har jag visat att man i ett antal lander valjer att endast ta ut minimala
kostnader for registrering i landet, ex Isle of Man och Cayman Islands.

Kommer detta att bli situationen aven i Sverige?

Antagligen kommer detta ej att ske i Sverige, sedan saval en borglig som en socialde-
mokratisk regering avstatt fran tillfallen att tillskapa ett sddant register. Som enda atgéard
under 1997 har staten valt att ersatta den lagre sjomansskatten med vanlig landskatt. Vem
vill da registrera har och tvingas att till stor del anstéalla svensk besattning som skall be-
tala vanlig svensk landskatt?

79 prop 1996/97:130.
80 Ett obiter dictum ar domstolens rekomendation utdver vad som maste beslutas till skillnad mot domskalen vilka ar

obligatoriska att folja.
81 Intervju med Anders Lindstrom i Sjofartsverkets tidning Sjérapporten Okt/Nov -97.
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Med stor sannolikhet blir det inga namnvarda registreringar har trots sjolagsandringar-
na, eftersom alla vill driva féretag med vinstintresse och inte av masochism. Jag visar i
kap 8 narmare pa orsakerna till detta.

Man ser tydligt att om rederiernas kostnader ¢kar inom ett omrade, maste rederiet
minska kostnaderna pé ett annat hall. Den bifogade svenska statistiken visar en trend att
procenten av utflaggade svenskkontrollerade fé&tjr.

Vad finns det da for anledning till kritik mot en regel som troligen inte far nadgon stor-
re betydelse for den svenska sjofarten?

Jag ser genast foljande:

— man har kranglat till ett enkelt och rejalt system,

— l6sningen strider mot folkratten och kontrollprincipen

— dessa problem aktualiseras sarskilt om det trots allt finns eller i framtiden kommer
att finnas skal till att registrera under svensk flagg.

Mer generellt maste sagas att om regelns omedelbara betydelse ter sig marginell, kan
betydelsen pé sikt vara svar att bedoéma. Vi har ingen aning om hur vérlden kan komma
att se ut om endast ett fatal ar. Ett karakteristiskt drag inom sjofarten ar den mycket
snabbt fordndrade marknaden. Ett affar som kan vara hoppl6s idag kan inom mycket kort
tid vara sardeles lyckad. Har man val flaggat ut ett fartyg kravs mer for att aterféra det
tillbaka till ursprungslandet &n det gjorde for att flagga ut henne. Fram till dags dato har
svenska sjoman haft ett gott anseende och den svenska flaggan métts av respekt pa ha-
ven.

Har detta da betydelse?

For Sverige har dessa synpunkter i hogsta grad har betydelse. 90-95% av Sveriges im-
port och export transporteras i nagot led via fartyg. Ett foretag som vill komma sa billigt
undan som mojligt men anda med en stor sakerhet f& fram lasten oskadd och i tid valjer
att lata transporten skétas av ett rederi fran ett land dar sjosékerhet och gott sjomannskap
ar honnorsord. Om vem som helst inom EU kan registrera sig i Sverige kan dessa vara
fordelar forsvinna sakta men sakert. Ett gott anseende tar alltid mycket langre tid att ater-
uppratta an det tar att rasera. Vi ser allt for manga exempel pa att det ovanstaende ar sant,
och det hade varit val om vi sluppit ytterligare ett dyrkdpt misstag.

82 Bilaga 2, diagram 2 6ver de svenska rederiernas tonnage 1984-97.
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8 Sammanfattning

8.1 Inledning

Medan framstallningen hittills stravat efter att vara objektiv, vill jag i detta sammanfat-

tande avsnitt tillfora nagra egna synpunkter. Sammanfattningen ar uppdelad i ett antal
punkter dar jag diskuterar varje del for sig. Huvudmalet med detta kapitel ar att forsoka
binda upp en rod trad for framstallningen och ange hur jag tror att den gjorda lagandring-
en kommer att paverka sjofarten i Sverige, samt att fokusera pa en del anknytande fragor.

8.2 Ds 1996:60

Hela det system som kom fram i Ds-forslaget skilde sig starkt i fran 1994 ars sjolag. | och
med Sveriges intrade i EU har vart land alagt sig att folja de lagar och regler som EU
staller upp. Men i Sverige har vi tagit dessa ataganden mer bokstavligt an de flesta EU-
lander, och Sverige &r nog i registreringsfragan det land som mest slaviskt féljer EUs la-
gar och regler. | Ds-forslaget har man stirrat sig blind pa rattsfallet Factortame Il. En dom
frAin EU-domstolen &r emellertid, i motsats till en dom frdn en svensk domstol, inte bara
en dom utan aven en rekommendation hur ett europeiskt idealsamhalle skall se ut. Med
detta menar jag att EU-domstolen inte ndjer sig med att skriva ut domskal och domslut,
utan man vaver ocksa garna in obiter dicta. Till en del avser denna metod att forebygga
tolkningar av domen, vilka kan gé at ett helt annat hall &n vad som var domstolens avsikt.
Man kan saga att det ar ungefar som en sorts forarbeten, fast de ar givna efterat.

Nar ett svenskt departement skall ta en sddan dom som grund for ett lagforslag bor
man, anser jag, ha sddan kunskap om EG-domslasning att man genomskadar detta och
inte ser allt som star efter domslutet som ett enda domskal. Man ser tydligt i det som an-
ges som domskal att i realiteten avsnitten 11-44 ar ett obiter dictum. Detta bekraftas av
Goran Lysén, som i sin bekskriver att domstolen generellt alltid hdvdat sin sjalvstan-

dighet mot medlemsstaterna och deras nationella rattsordningar. Han skriver vidare:
"Pastaenden har gjorts om att domstolen gatt utanfor ramarna for en domstol och antagit en policyska-
pande roll, d.v.s. lagstiftarens. S&dan kritik har ocksa gallt domstolens doktrin om t. ex. EG-rattens di-
rekta effekt och sadan ratts foretrade framfor nationell ratt samt den implicita traktatkompetensen.”

83 EG och dess institutioner, sid 96.
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8.3 Utformningen

Propositionen ar lagtekniskt, men till viss del aven innehallsmassigt, annorlunda &n Ds-
forslaget. Man kan fraga sig vad som motiverat de stora andringarna, mot bakgrunden av

féljande uttalande i propositionen:
"sa gott som samtliga remissinstanser har tillstyrkt eller lamnat utan invanghing”

Vad man anser sig ha beaktat ar lagradets och vissa domstolars kritik mot den lagtekniska
utformningen. Att ett antal remissinstanser var kritiska mot annat an lagtekniken namns
daremot inte alls. Man ger i propositionen en vinklad bild av att hela naringen sett posi-
tivt pa forslaget och att detta var bra och genomarbetat.

Ett syfte med de stora andringarna har emellertid varit att géra paragraferna mera latt-
forstaeliga i propositionen an i Ds-forslaget, samtidigt som man velat bevara huvudsyftet
att inte inskranka pa rattigheterna inom EU. Med detta i atanke skall vi se om resultatet
har blivit lattforstaeligt eller e;.

Huruvida propositionen och lagen blivit begripligare an Ds-férslaget kan man kanske
ha delade meningar om. | varje fall har resultatet knappast blivit lattforstaeligt. Uppspalt-
ningen av fragestallningar i lagtexten ser ut sa har.

Forst anges, i 1:1 forsta stycket forsta meningen, det grundlaggande agarkriteriet: far-
tyg ar svenskt om det ar svenskagt. Eftersom detta inte skall galla for svenskagda fartyg
som fatt annan EG-flagg enligt Factortames kriterier undantas sadana fartyg. Harav tycks
folja att annan dubbel nationalitet t.ex. enligt Facortame uppfattad pa annat satt &n som
den svenske lagstiftaren gjort eller enligt dispensregler, inte skall berdva ett svenskagt
fartyg dess svenska nationalitet.

Det godtagna undantaget frAn svensk nationalitet anges i full detalj enligt samma
Factortame- kriterier som senare anges for att ge utlandsagt EG-fartyg svensk nationali-
tet, lagtexten 1:1 a och 2:1. Det ger i sj6lagens portalparagraf en Gvertung betydelse at

denna undantagsregel och borde enklare ha kunnat ske genom en enkel h&nvisning:
"..nar annat ej féljer av EG-lands regler motsvarande deil a8 och 2 kap 1 §".

Istallet har stycket uppdelats med uttryckliga undantag for Factortameregistrering re-
spektive nojesbatsregistrering i utlandskt EG-land. Detta sker under separata siffror, bada
underordnade under paragrafens forsta stycke, mening tva. Det kréavs stor koncentration
for att se vad som avses.

I en nyinsatt 1 a 8§ har lagstiftaren lagt till fartyg som "i andra fall” skall anses svenska,
namligen genom Factortameregistrering eller nojesbatsregistrering enligt EG-domarna
om detta. Det sker genom en tvastegs hanvisning, namligen forst till "sadant skepps- eller
batregister som avses i 28", vilken paragraf sedan i sin tur hanvisar till 2 kap 18, dar slut-
ligen anges kriterier for svenskregisterring av utlandskt EG-fartyg p4 samma detaljerade
satt som undantagen angivitsi 1 kap 1 8.

Darefter har i ytterligare en nyinsatt paragraf 1 b avskilts den dispensréatt enligt vilken,
Regeringen eller Sjofartsverket kan medge "aven andra fartyg” svensk nationalitet. Re-
sultatet har blivit en utomordentligt svaroverskadlig framstallning med en alldeles ono-
digt stor textmassa.

Vid en genomlasning av propositionen blir man inte klokare, utan man ar tvingad att
lasa forfattningskommentarerna mycket noggrant innan forstaelsen okar. Sammanfatt-

84 prop 1996/97:130 sid 36.
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ningen av detta avsnitt far bli att man inte har varit lyhord for den kritik forslaget har
mott och att de lagtekniska &ndringar som har inférts, dar har forslaget ansetts brista i
tydlighet och inte namnvart forbattrat resultatet.

| propositionen resoneras vidare om de begransningar i ratten till utlandskt dgande
som skulle kunna inskrénka den fria etableringsratten. Man skriver i detta sammanhang
att en utlandsk person numera kan vara stiftare av ett svenskt aktiebolag, vilket ger den
foliden att ett bolag som betraktas som svenskt kan ledas och styras fran anffat land
Om detta dras ytterligare ett steg intrader det intressanta resultatet att regler som har ska-
pats for att vidga den fria rorligheterna och den fria etableringsratten latt kan kringgas
genom utlAndskt &gande av svenska bolag och reglerna blir darmed helt onddiga. Detta
resultat kommer man aven till i propositionen, men man reflekterar inte dver att foljden
blir att de nya reglerna och lagandringarna till stor del blir helt onédiga. De begransning-
ar betraffande medborgarskap som fran och med forsta januari 1993 finns kvar i den
svenska aktiebolagslagénar att verkstallande direktéren och halften av ledamoterna
skall vara bosatta inom EES1993 ars andring kom som en direkt foljd av Factortame |
och borde ha rackt.

8.4 EG-domstolens domsratt

Varje medlemsstat i EG skall félja EG-domstolens domar. Domstolen har daremot inte
makt att ogiltigforklara eller upphéava nationella regler som strider mot EG-ratten. A
andra sidan far medlemsstaterna inte tillampa lagar vilka strider mot EG-ratten. Domsto-
len hade fran borjan inga sanktionsmojligheter utan stodde sina efterféljande atgarder pa

art. 186:
" The Court can in any case before it prescribe any necessary interim measures”

Detta tolkades i rattsfall&rancovich#s sa att en medlemsstat kunde alaggas skadestands-
skyldighet.

Artikel 177 ger domstolen kompetens att avge utlatanden i prejudiciella fragor inom
gemensamhetratten sa som forhandsbesked, dels genom att tolka fordraget, dels genom
att tolka och bedéma giltigheten av alla typer av rattsakter utfardade av EGs olika insti-
tutioner. Daremot har domstolen inte genom art. 177 ratt att tolka eller tillampa nationell
ratt. Trots detta sker inte tolkningen av EG-ratten helt fristdende fran den fraga om natio-
nell ratt som varit uppe i den nationella domstolen, ty den l6sningens foérenlighet med
EG-rattens ligger under EG-domstolens bedomande, vilket kan forutsatta en tolkning av
nationell ratt. Genom domstolens uttolkande av EG-ratten kommer det indirekt att framga
huruvida nationell ratt &r forenlig med EG-ratten. Domstolen har i rattskaétiunigse
sagt:

’%omstolen kan forse den nationella domaren med alla nédvandiga element for att denne sjalv skall

kunna avgora fragan”.

85 Prop 1996/97:130 sid 22.

86 ABL 8 kap. 4 8.

87 Europeiska ekonomiska samarbetsomradet.
88 C 6/90 & 9/90Francovich19 december 1991.
89 Melkunig1984 ECR 2367.
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EG-rattens rattsstatstanke har slagits fast i art. 164 i EG-fordraget, Bamtitoblen skall
sakerstélla att lag och ratt foljs vid tolkning och tillAmpning av detta fordrBgmsto-

len hénvisar i rattsfalldtes Verts v. Parlament 1984ill den konstitutionella karaktéren

hos de grundlaggande fordragen, vilka till storsta delen har mist sin internationella ka-
raktar till forman for en "inomstatlig” konstitutionell karaktar. Man kan saga att EG-
ratten har fjarmat sig fran sitt ursprung, d.v.s. folkratten, och har antagit den federala rat-
tens karakteristi,

Domstolen har alltid havdat EG-rattens sjalvstandighet dels mot medlemsstaterna och
deras nationella rattsordningar och dels gentemot de internationella konventioner som
medlemsstaterna tillampar. Domstolen tillapar en funktionell tolkningsmetod, d.v.s. en
teleologisk metod, med vilken héar forstds en tolkning som utifrdn fordragets allmanna
malsattningar syftar till att beframja integrationen inom EG. Den tillampade metoden kan
darfér manga ganger sagas ga utéver vad som vanligen menas med tolkning och i stéllet
utgora en policyskapande verksamhet.

Med detta menas att domstolen inte nojt sig med att vélja den mest integrationsbe-
framjande, nar det varit juridiskt majligt att véalja mellan olika I6sningar, utan gatt ett steg
langre pa sa satt att den bestamt i enlighet med hur lagen borde vara i stéallet for hur den
faktiskt ar.

8.5 EG-ratten contra folkratten.

| Factortame |l besvarar EG-domstolen Queen’s Bench Divisions fyra fragor, men man
undviker den egentliga huvudfragan, om EG-ratten kan sétta sig dver internationell lag-
stiftning. EG-domstolen sager att folkrattens generella bestammelser och definitioner
skall féljas sa lange de inte strider mot gemenskapstatteten svenska propositionen
goér man en hel del antaganden med utgadngspunkt i det ovannamnda. Det forsta antagan-
det i propositionen &r att ett fartygs flagg inte ar ett satt att styrka dess nationalitet och att
den nationella sj6lagens bestdmmelser endast &r att se som en erinran om fartygens ratt
att utat markera sin nationalitet. Darefter sager man att inom folkratten tolkas sambandet
sa att ett fartyg har den nationalitet vars flagg den har ratt & fora

Man forenklar har svaret pa ett ganska farligt satt. | princip stammer domstolens anta-
gande i domen, men med ett viktigt undantag. For eventuella skador som skall ersattas av
fartyget, t.ex. miljoskador, ar agarens nationalitet helt avgérande. For andra fragor, till
exempel rérande jurisdiktion, arbetsratt osv, galler flaggstateffs [y att i propositio-

nen slippa ta stallning till sddana "tillaggsproblem” skriver man:
" vid tillampning av havsrattskonventiorf®rtorde det dessutom forhalla sig sa, att flagglandet ar det-
samma som registerlandet”.

Nyss namnda citat anser man har stod i rattsfallet NJA 1987 s 884. | det rattsfallet sags
att rérande ett kollektivavtals tillampning internationellt galler flaggans lag. Domstolen

90 |_es Verts/Parlament.986 ECR 1339.

91| ysén sid 122

92 C-221/89Factortamesid 5-6.

93 Prop 1996/97:130 sid 26.

94 Utdrag fr&n samtal 971212 med professor Said Mahmoudi.
95 Havsrattskonventionen 1982 artikel 91.
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forklarar att man harmed menar lagen i den stat dar fartyget ar registrerat. Detta stammer
till stérsta delen, men att dra den breda analogi man gor i propositionen ar inte helt kor-
rekt. Man bor vara restriktiv med att dra sa breda och inexakta analogier vid lagstiftning.

Propositionen lutar sig helt tillbaka pa det som slas fast i Factortame Il och angransan-
de rattsfall, men ingenstans besvaras fragan om EG-ratten kan galla over folkratten. Om
fragan galler konventioner som reglerar bestaimda omraden kan svaret vara ja. Men kon-
ventioner som beféaster allmanna folkrattsliga principer, t.ex. havsrattskonventionen 1982,
kan ej tillatas ta dver EG-ratten, och detta galler oavsett om landerna har ratificerat kon-
ventionen eller ej. Om sa skulle kunna ske faller namligen hela meningen med folkréat-
terpe.

Ser man pa rattsfall senare an Factortame |l visas en skrammande utveckling med
mycket langtgdende analogier. Ett ratt8fabm kan namnas drar analogier in pa omra-
det for fritidsfartyg och sager att regler som begransar registrering av fritidsbatar begran-
sar manniskors ratt till utdvande av sina fritidsaktiviteter och darmed i slutdndan de fria
rorligheterna. Jag har tidigare namnt att jag anser att problemet med fritidsfartygs rorelser
inom Europa och deras besattningars majligheter till fri rorlighet ar ett mycket litet pro-
blem. Om man fortsatter att dra saddana analogier vet ingen var allt kommer att sluta, och
far EG-domstolen som den vill s& tycks den alltid komma att géra ansprak pa att galla
over all annan lagstiftning.

8.6 Den svenska sjofarten

Forutom att lagstiftaren velat folja EG-domstolen synes ett andra huvudmal med lagéand-
ringen ha varit att fa flera fartyg registrerade i svenska register. | kap 7 beskrev jag den
svenska rederindringens oro 6ver sin framtid. Ingen foretagsledare eller fartygsagare regi-
strerar i Sverige av ideologiska skal. Skall registrering ske maste Sverige ha nagonting att
locka med.

Ser man péa den stora 6kningen av mangden registrerat tonnage under bekvamlighets-
flagg eller i andraregister, forstar man att minskade kostnader for agarna av fartygen ar
viktigare an vilken flagg fartygen skyltar med. Sjalvklart paverkas agarna av vilket lands
flagg deras fartyg for, men det galler inom andra omraden, se ovan 8.5. Man tar hansyn
till eventuella skattelattnader for rederier, statliga subventioner, kostnader for besattning-
en och eventuella jurisdiktionsfordelar. Ett land som vill attrahera fartyg och sjofart
maste ha nagonting att locka med, och det har Sverige och dess regering inte forstatt.

EU har gett direktiv om att vissa skattelattnader ar tillatna inom sjofartdera av
vara konkurrentlander , till exempel Danmark, har genomfort sadana skattelattnader. |
Sverige har vi istéllet ersatt den lagre sjomansskatten med normalskatt, vilket gor att vart
sjofolk blir dyrare och far en samre privatekonomi. Studerar vi diagram tre, finner vi att
skillnaden mellan kostnader och intkter har varit konstant under stoérre delen av 90-talet.
Aven om marknaden har gatt upp eller ner har rederiernas ekonomiska marginaler varit i
stort sett oférandrade. Detta visar bland annat att om staten eller andra aktorer far kostna-

96 Utdrag fr&n samtal 971212 med professor Said Mahmoudi.
97 C-334/94 EG v. Frankrike.
98 EU-kommissionens direktiv 1 maj 1997 for statligt stod till sjofartsnaringen.
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derna for verksamheten att stiga, sa ser foretagen till att antingen minska pa kostnaderna
pa nagot annat stalle eller att 6ka intakterna.

Ett satt att minska kostnaderna ar i realiteten for svensk sjofart att flagga ut sitt tonna-
ge, och i de siffror vi ser i diagram 2 talar sitt tydliga sprak. Ur denna tabell kan man ut-
lasa att fastan det totala tonnage har mer an dubblats under en tioarstid har den svensk-
flaggade tonnaget halverats. Nar man ser detta framgar att nagot ar fel. Ser vi sedan pa
diagram sex och sju visar de att andelen utflaggat tonnage i Sverige ar hogst bland de sto-
ra sjofartsnationerna. Regeringen séager sig ha forstaelse for detta problem och amnar un-
der 1998 ta beslut om att 6ka rederistddet. Denna 6kning ar knuten till en mangd villkor,
bland annat att parterna pa sjofartens arbetsmarknad skall halla sig inom ramavtalen for
1998-ars loneforhandlingar. Regeringen vill ocksa 6ka mojligheterna for rederierna att
dra av de sociala avgifterna, men man har inte sagt hur mycket.

Under hela tiden satter regeringen likhetstecken mellan féretag och fartyg, och man
bortser fran en viktig faktor, namligen att ett foretag eller annu enklare dess tillgangar
mycket latt kan flyttas till ett annat land. Ett fartygs flagg daremot byter man inte lika
latt, den ar inte en tillgang sdsom en aktieportfolj som man bara kan flytta via en
knapptryckning pa datorn utan darfor kravs helt annorlunda férandringar.

8.7 Uppnas det efterstravade malet?

| propositionen talas om fartyg och omregistrering av fartyg, men utvecklingen leder mot
att man numera inte bara flyttar enskilda fartyg, utan att hela verksamheter flyttar till
andra lander. Utvecklingen i Sverige de senaste aren visar att fler och fler av de stora re-
derierna flyttar fran Sverige. Manga andra 6vervaganden kommer ocksa in nar ett helt
foretag flyttar, och situationen blir da s& mycket mer komplex an om det bara omfattar ett
enstaka fartyg.

Nar foretagen i allt storre utstrackning lamnar landet for att fa battre villkor, finns det
ingenting som sager att rederier helt pl6tsligt anyo skulle vilja registrera sina fartyg i Sve-
rige. Om malet att fA& mer tonnage registrerat i Sverige skall uppnas kravs andra och
mycket drastiska metoder. Nagra sadana metoder kan vara skattelattnader eller statligt
stdd pa annat satt.

For att fa mer tonnage till Sverige har regeringen bestamt sig for att folja EG-
domstolen och anser sig klara detta mal med de vidtagna atgarderna. En fraga som upp-
star ar om vi kommer att fa ett andraregister eller ett bekvamlighetsregister. Svaret &r nog
att vi inte far ndgondera. Vara grannlander och konkurrenter pa marknaden har valt sada-
na losningar. Sverige tillampar den vanliga svenska I6sningen av ett problem, en kom-
promiss. Lander som till exempel Norge och Danmark, som velat uppnd samma mal som
vart, har skapat ett andra internationellt register och inte gjort om sina nationella register
till en kompromiss. | diagram sju ser vi tydligt att Norge och Danmark har uppfyllt dessa
mal och har en évervagande del av sitt tonnage flaggat inom landet.

Som sammanfattning kan séagas att en enda atgard eller ett fatal atgarder inte racker for
att goéra om eller hjalpa en bransch som i allt storre utstrackning lAmnar Sverige. Att info-
ra bestammelser for fartyg och féretag kan ha ett syfte, men att boérja reglera fritidsfartyg,
manniskors egna tillgangar ar att ga onddigt langt. EG och dess domstol ligger bakom
manga av dessa tankar och asikter, men EG och dess domstol far inte satta sig éver andra
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rattssystem saval nationella som internationella. EG-domstolen tycks utga fran att EG-
ratten galler 6ver allt annat, och att i den man den inte gor det enligt EG-férdraget sa kan
dess rackvidd 6kas genom domstolens praxis. Domstolen dnskar samtidigt ta 6ver aven
vissa lagstiftande funktioner. En domstol som &r bade domande och lagstiftande ar inte
forenlig med de grundlaggande varderingar som praglar en demokratisk réattsstat.

Jag har inte i denna uppsatts gatt in pa den allmanna fragan om EU &r demokratiskt
eller e}, men jag har velat belysa vissa allvarliga tendenser som Sverige dessvarre inte
tycks marka eller ta hansyn till. Sker ingenting radikalt inom en mycket kort tid kommer
den svenska sjofarten antagligen att do ut. Det beror kanske inte bara pa den lagandring
jag har kritiserat i min uppsats, men denna har inte utnyttjats till att gora saken battre.
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