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Till statsradet och chefen
for Justitiedepartementet

Regeringen beslutade den 4 november 2010 att uppdra 4t en sir-
skild utredare att limna forslag till de forfattningsindringar och andra
dtgirder som behovs med anledning av att Europaparlamentets och
radets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om trans-
portorens skadestdndsansvar 1 samband med olyckor vid passagerar-
befordran till sjoss (Atenférordningen) blir tillimplig 1 Sverige. Upp-
draget innefattar att ta fram ett underlag roérande Sveriges tilltride
till 1974 4rs Atenkonvention om befordran till sjéss av passagerare
och deras resgods 1 den lydelse som konventionen har genom ett
tilliggsprotokoll av den 1 november 2002 och som 1 vissa delar in-
forlivas med unionsritten genom Atenférordningen. Den sirskilda
utredaren ska ocksi foresld hur Europaparlamentets och ridets
direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsik-
ring for sjorittsliga skadestdndsansprik (férsikringsdirektivet) ska
genomforas i svensk ritt.

Den 4 november 2010 férordnandes justitierddet Gudmund Toijer
som sirskild utredare.

Den 16 december 2010 férordnades som experter i utredningen
kanslirddet Margaretha Granborg, rittssakkunniga Mirja Hogstrom,
dispaschéren, numera justitierddet Svante O Johansson, juristen
Anna Jontell, juris kandidaten Daniel Karfs, chefsjuristen Gunilla
Malmlof, verksjuristen Martin Ratcovich, docenten Johan Schelin
och forbundsjuristen Mikaela Tamm. Anna Jontell ersattes frin
och med den 4 maj 2011 av juristen Sara Hogstadius, som ersattes
av juristen Johan Stenborg frdn och med den 24 september 2011.
Margaretha Granborg ersattes frin och med den 9 december 2011 av
kanslirddet Ellika Eriksson.

Hovrittsassessorn Charlotte Biorklund Uggla har varit utred-
ningens sekreterare frin den 25 november 2010.



Utredningens assistent har varit Christina Jarl, kommittéservice.

Genom tilliggsdirektiv som beslutades den 20 oktober 2011
forlingdes tiden fér redovisningen av utredningens uppdrag till den
29 februari 2012. Utredningen, som har antagit namnet Utredningen
om skadestdndsansvar och férsikringsplikt vid sjétransporter, sir-
redovisade sitt arbete 1 den del som ror forsikringsdirektivet 1 form
av en promemoria som déverlimnades 1 juli 2011. Utredningen 6ver-
limnar nu betinkandet Skadestindsansvar och forsikringsplikt vid
sjotransporter — Atenforordningen och forsikringsdirektivet i svensk
rdtt (SOU 2012:8). Uppdraget dr hirmed slutfért.

Stockholm 1 mars 2012

Gudmund Toijer

/Charlotte Biorklund Uggla
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Sammanfattning

Utredningens forslag

Utredningen limnar i betinkandet férslag till de férfattningsindringar
och andra itgirder som behévs nir den EU-rittsliga Atenférord-
ningen' om skadestindsansvar vid passagerartransporter till sjoss
blir tillimplig i Sverige den 31 december 2012. Utredningen tar
ocksd fram underlag f6r bedémningen om Sverige bér tilltrida den
Atenkonvention® om passagerartransporter, som har arbetats fram
inom FN:s sjofartsorganisation IMO.

Syftet med Atenférordningen och Atenkonventionen ir att stirka
passagerarnas stillning vid resor till sjoss bland annat genom bestim-
melser om transportdrens skadestdndsansvar och forsikringsplikt.
Konventionen har till 6vervigande del inférlivats med unionsritten
genom férordningen.

Utredningen foreslir dndringar och tilligg i sjolagen, fartygs-
sikerhetslagen och fartygssikerhetsférordningen som innebir att
fartyg ska vara forsikrade eller att det ska finnas nigon annan siker-
het for transportorens skyldigheter, liksom att befilhavaren ska
medfora ett certifikat om detta pd fartyget. Bland annat foreslar ut-
redningen att sjélagens 15 kap. om transport av passagerare indras
och omdisponeras.

! Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om
transportdrens skadestindsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sj6ss
(EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46).

21974 3rs Atenkonvention om befordran till sj6ss av passagerare och deras resgods i den
lydelse som konventionen har genom ett tilliggsprotokoll av den 1 november 2002.
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Atenférordningens tillampningsomrade

All inrikes transport till sjéss av passagerare och resgods bor omfattas
av de nya reglerna

Atenférordningen ska tillimpas pd internationell transport till sj6ss
och dessutom transport i en enda medlemsstat pé fartyg som tillhor
s& kallad A- och B-typ. Atenférordningen éverlimnar 8t medlems-
staterna att avgdra om foérordningen dessutom ska tillimpas pd all
inrikes transport till sjdss, det vill siga 1 praktiken fartyg av klass
C- och D-typ. I Sverige delas farvattnen in i ytterligare ett fart-
omrédde — fartomride E.

Utredningen anser att det ir angeliget att stirka passagerarnas
stillning och 1 mojligaste m&n uppritthlla en enhetlig skyddsnivd
och ett sammanhillet regelverk. Skirgirdstrafiken i1 fartomridena
D och E transporterar drligen mellan 35 och 40 miljoner passagerare.
Detta innebir att ett stort antal passagerare kommer att omfattas av
de stirkta rittigheterna om férordningens bestimmelser gors tillimp-
liga pd all inrikes trafik. Sannolikt kommer kostnaderna fér trans-
portdrernas forsikringspremier dirigenom att 6ka, nigot som inger
betinkligheter, eftersom de fartyg som trafikerar fartomrddena C-
E 1 stor utstrickning dgs och drivs av mindre transportérer med be-
grinsade ekonomiska resurser. Trafiken 1 dessa fartomraden ir dven
1 stor utstrickning sisongbetonad, som skirgdrdstrafiken. Vid en av-
vigning mellan de olika intressena, finner utredningen att passagerar-
nas behov av stirkta rittigheter viger tyngre in de féljder ckade
kostnader kan {3 for en del transportérer. Utredningen foresldr dir-
for att Atenforordningens bestimmelser ska tillimpas p4 all inrikes
passagerartransport till sjoss, det vill siga pd fartyg av klass C-, D-
och E-typ.

Transporter av hogst tolv passagerare — undantag frin kravet
pa forsikring

Atenfoérordningen omfattar endast passagerarfartyg, det vill siga
fartyg som fir transportera fler dn tolv passagerare. Utredningen
foresldr att ersittningsbestimmelserna 1 Atenférordningen enligt
svensk ritt ska tillimpas ocksd pd sidana fartyg. Diremot foreslar
utredningen att det gors ett undantag frin kravet pd forsikring (se
artikel 4 a 1 Atenkonventionen).
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Vid en intresseavvigning gor sig passagerarnas intressen i och
for sig gillande med samma styrka dven om transporten omfattar
ett litet antal personer. De minsta transportdrerna fir dock antas vara
extra kinsliga for de 6kade kostnader som féljer av en forsikrings-
plikt. Aven i andra sammanhang efterges vissa krav pa fartyg som
far transportera upp till tolv passagerare. Frimst giller detta i friga
om tillsyn och sikerhet eftersom fartygen dr smi, gir i kustnira
farvatten och tar ett litet antal passagerare. Det dr ocksd svért att
bedéma hur minga sddana fartyg som anvinds 1 trafik inom Sveriges
grinser. Efter var utredningen har erfarit kan det med en mycket
ungefirlig uppskattning antas rora sig om 1 000-1 500 fartyg, kanske
fler, som bedriver passagerartrafik. Att det rér sig om ett sd f6rhél-
landevis stort antal fartyg innebir att tillsynsorganen stills infér
mycket svdra problem, om en effektiv tillsyn av att fartygen har
forsikringscertifikat ska kunna dstadkommas inom den nuvarande
verksamhetens ramar. Utredningen bedémer det dirfor inte som
mojligt att 8ligga de fartyg som fir transportera hogst tolv passage-
rare en skyldighet att vara forsikrade enligt Atenférordningen. Det
finns diremot inte skil att efterge de grundliggande bestimmel-
serna om ansvarsbelopp, forskottsbetalning, information eller om
ersittning for funktionshindrades hjilpmedel och f6r medicinsk ut-
rustning 1 Atenférordningen. En sidan ordning ir visserligen inte
helt toljdriktig, eftersom forsikringsplikten ska garantera passagerar-
nas ritt till ersittning, men innebir enligt utredningen en rimlig av-
vigning mellan olika befogade intressen.

Tillimpningen for fartyg av A- och B-typ ska inte skjutas upp

Medlemsstaterna far enligt Atenférordningen ocksa vilja att skjuta
upp tillimpningen av férordningen avseende fartyg av A- och B-
typ. Utredningen beddmer att tillimpningen av férordningen inte
bér senareliggas, eftersom det dr angeliget att det stirkta skyddet
for passagerarna trider 1 kraft si snart som mojligt. Under utred-
ningens arbete har det inte heller kommit fram nigon omstindig-
het som talar for att den mojligheten bér utnyttjas. Fartyg av klass
A- och B-typ bor dirfér omfattas av Atenférordningen frin och
med den dag di férordningen borjar tillimpas.
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Begransning av transportérens ansvar

Passagerarens ritt till skadestdnd for person- och sakskada regleras
av Atenférordningen. Enligt férordningen har transportéren ett strikt
ersittningsansvar for personskador upp till 250 000 SDR medan
ansvaret vid fel eller férsummelse dr begrinsat till 400 000 SDR.
Medlemsstaterna fir dock gora avsteg fr@n bestimmelserna i for-
ordningen och behilla nationella regler om ansvarsbegrinsning, om
bestimmelserna genomfér begrinsningskonventionen. I Sverige
har begrinsningskonventionens regler genomforts 1 9 kap. sjélagen
och transportdrens ansvar for personskada ir enligt dessa bestim-
melser begrinsat till 175 000 SDR. Bide férordningen och konven-
tionen ger medlemsstaterna mojlighet att hoja begrinsningsbeloppet
for personskador.

Under utredningens arbete har det inte kommit fram nigra storre
brister med nuvarande reglering i 9 kap. sjolagen. Utredningen
foreslar dirfor att Sverige ska behilla regleringen, vilket dven inne-
bir att begrinsningskonventionens évergripande tillimpningsomride
behills.

Ersittning for personskada till fartygets egna passagerare ir i
dag begrinsat till 175 000 SDR (se 9 kap. 5 § 1 sjolagen). Av det be-
grinsade underlag som utredningen kunnat ta del av framgir att
dagens ersittningsnivder ir fullt tillrickliga vid de flesta tillbud till
sj6ss. Vid stora sjofartsolyckor kan emellertid 9 kap. sjélagen kom-
ma att begrinsa den ersittning som tillkommer passagerare eller
deras efterlevande enligt Atenférordningen. Detta talar {6r att be-
grinsningsbeloppet bor héjas. Begrinsningsbeloppet 1 9 kap. sjolagen
bestimdes for 16 ar sedan och kan inte anses ligga 1 nivd med dagens
krav, ndgot som illustreras av ett internationellt arbete 1 syfte att
héja (eller slopa) ansvarsgrinserna. Grinsen om 400 000 SDR 1
Atenkonventionen har framférhandlats inom IMO, vilket innebir
att enskilda linder som utgdngspunkt inte bor tillimpa andra grinser
om det inte finns starka skil f6r det. En enhetlig tillimpning inom
EU och Atenkonventionens férdragsstater ir av stor vikt bdde for
transportdrer och passagerare och motverkar rittsosikerhet f6r den
skadelidande om en resa ror flera linder och skilda ersittningsnivier
1 olika linder som berdrs av en och samma resa. En héjning av
begrinsningsbeloppet till 400 000 SDR innebir dven att passagera-
rens ritt till ersittning enligt Atenforordningen stirks eftersom
den inte kan begrinsas av ett ligre begrinsningsbelopp enligt 9 kap.
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sjolagen. Utredningen foresldr dirfor att begrinsningsbeloppet 1
9 kap. 5 § 1 ska héjas till 400 000 SDR.

Certifiering

En medlemsstat kan enligt Atenférordningen vilja mellan att lita
en myndighet eller en erkiind institution eller organisation faststilla
att kraven pd en forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet
har uppfyllts samt utfirda certifikat for fartyg som uppfyller kraven.
De fartyg som kan komma att anséka om certifikat ir svenska pas-
sagerarfartyg, passagerarfartyg som igs eller brukas av svenska staten
och som anvinds uteslutande f6r statsindamal samt utlindska fartyg
som inte dr registrerade 1 ndgon medlemsstat.

Finansinspektionen har anfértrotts uppgiften att kontrollera fér-
sikringar eller andra sikerheter och utfirda certifikat enligt 10 kap.
sjolagen (certifiering vid transport av bestindig mineralolja i bulk).
Uppgiften att faststilla att kraven pd en férsikring eller ndgon annan
ekonomisk sikerhet har uppfyllts samt att utfirda certifikat enligt
Atenforordningen och enligt 10 kap. sjolagen har stora likheter. Vid
certifieringen enligt Atenférordningen ska en bedémning géras av
forsikringsdtagandet och av om forsikringsbolaget eller sikerhets-
utstillaren kan godtas som férsikringsgivare. Det aktualiserar frigor
av forsikringsteknisk karaktir. Vid Finansinspektionen finns kun-
skap om och erfarenhet av att hantera sddana frigor. Det forhillande
att Finansinspektionen handhar denna typ av drenden 1 dag enligt
10 kap. sjolagen, att deras personal redan har erforderlig kompetens
och inarbetade rutiner, att kostnaderna blir ligre om liknande ansvar
samordnas pd ett enda stille och att avgiftsuttaget ir littare att be-
rikna och 6verblicka hos en myndighet, talar enligt utredningens
mening for att uppgiften bor liggas pd Finansinspektionen och inte
pa nigon annan myndighet eller pd en erkind institution eller orga-
nisation. Mot bakgrund hirav foreslir utredningen att Finansinspek-
tionen ska utses till behorig myndighet att handha certifieringen
enligt Atenférordningen.

Utredningen bedomer att kostnaderna for certifieringen bor
liggas pa s6kanden — transportdren — genom att det tas ut en avgift
som ticker Finansinspektionens kostnader fér handliggningen av
drenden om certifikat. Utredningen féresldr att Finansinspektionen
ska bemyndigas att meddela nirmare foreskrifter om certifieringen
och om avgifter f6r prévning av ansékningar om certifikat enligt
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Atenférordningen. Utredningen bedémer att Atenférordningens
bestimmelser om certifieringen bér kompletteras.

Det ska sakerstallas att transportoren har en forsakring

Medlemsstaterna ska enligt Atenférordningen, genom sin nationella
lagstiftning, se till att det for alla fartyg godkinda for transport av
fler dn tolv passagerare, oavsett registreringsstat, som anldper eller
limnar hamnar inom dess territorium finns en férsikring eller nigon
annan ekonomisk sikerhet som ticker fartygets ansvar for person-
skada upp till 250 000 SDR per passagerare och hindelse. Det krivs
ocksd att forsikringscertifikat ska medféras ombord péd fartyget.
Varje medlemsstat har siledes en skyldighet att se till att de unions-
rittsliga reglerna genomfors pd ett effektivt sitt. For att dstadkom-
ma ett effektivt genomférande foresldr utredningen sanktioner nir
skyldigheterna inte uppfylls.

Skyldigheten att forsikra fartyget ligger pd transportéren, medan
det i forordningen inte anges vilket subjekt som ska 3liggas att
medfora certifikatet ombord. De férpliktelser som befilhavaren har
enligt 6 kap. sjolagen bir stora likheter med skyldigheten att med-
fora ett certifikat pd fartyget och befilhavaren har enligt 10 kap.
sjolagen motsvarande skyldighet. For att effektivt kunna sikerstilla
att certifikatet medférs ombord pd fartyg foreslar utredningen dirfor
att det dr befilhavaren som ska ha den skyldigheten.

Mot bakgrund av de uppgifter som Transportstyrelsen har enligt
10 kap. sjolagen och enligt utredningens foérslag om genomférande
av forsikringsdirektivet (se bilaga 5) bor Transportstyrelsen ges
uppgiften att utdva tillsyn ocksd enligt Atenférordningen.

Tillsyn av utlindska fartyg sker genom inspektion och det ir dven
genom denna inte planlagda tillsynsforrittning som en kontroll av
certifikat hos ett svenskt fartyg gors. Utredningen foreslar att Trans-
portstyrelsen vid en inspektion ska kontrollera att passagerarfartyg
som anloper eller limnar hamnar pd svenskt sjéterritorium har full-
gjort skyldigheten att ta och vidmakthilla en férsikring eller ndgon
annan ekonomisk sikerhet. Inspektionen ska begrinsas till gransk-
ning av fartygets certifikat, om det inte finns en grundad anledning
att anta att forsikringen eller sikerheten avviker frén uppgifterna i
certifikatet 1 nigot visentligt avseende. Transportstyrelsen foresl3s
ha en mojlighet att 1 vissa fall underldta att géra en kontroll av for-
sikringsplikten.
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Nyttjandeforbud ir en sanktion som fir kinnbara ekonomiska kon-
sekvenser for transportéren eftersom fartyget blir kvar i hamn och
dess verksamhet inte kan fortsitta. En risk att beliggas med nyttjande-
forbud skulle siledes ge transportoren ett starkt ekonomiska incita-
ment att se till att fartyg uppfyller kravet pd forsikring eller siker-
het och att certifikat medférs ombord. Utredningen féreslir av det
skilet att passagerarfartyg som anléper eller limnar hamnar pd svenskt
sjoterritorium fir beliggas med nyttjandeférbud, om det for fartyget
inte finns en forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet eller
om det inte medférs ett certifikat enligt Atenférordningen ombord
pa fartyget.

Forbud att anlopa en svensk hamn ir ytterligare en effektiv sank-
tion som innebir ett hinder mot att med fartyg transportera passa-
gerare pd svenskt sjéterritorium. Sanktionen utgor siledes ett eko-
nomiskt motiv f6r transportdrer av utlindska fartyg att fullgéra sina
skyldigheter enligt Atenférordningen. Mot bakgrund av att férbud
att anlopa svensk hamn pd ett effektivt sitt skulle motverka att
transportorer inte fullgdr sina skyldigheter foreslar utredningen att
Transportstyrelsen ska f& férbjuda ett fartyg som inte f6r svensk
flagg att anldpa svensk hamn om transportéren inte har fullgjort sin
skyldighet att ta och vidmakthélla en férsikring eller ndgon annan
ekonomisk sikerhet for fartyget. Detsamma boér gilla om det inte
medfors nigot certifikat enligt Atenférordningen ombord pi far-
tyget. Regeringen, eller den myndighet regeringen bestimmer, kom-
mer enligt 6 kap. 5 och 7 §§ fartygssikerhetslagen att kunna férbjuda
svenska hamnar att ta emot fartyg som inte har fullgjort skyldig-
heterna att ha en férsikring, en sikerhet eller ett certifikat enligt
Atenférordningen.

Dessutom féresldr utredningen att en transportdr som inte har
fullgjort sin skyldighet att ta och vidmakthilla en forsikring eller
nigon annan sikerhet och en befilhavare som inte har tagit med ett
certifikat 1 enlighet med Atenférordningen, ska kunna démas till ett
straff. Utredningen bedémer att bestimmelsen 1 8 kap. 1 § fartygs-
sikerhetslagen omfattar den som uppsitligen eller av oaktsamhet
bryter mot ett av tillsynsmyndigheten meddelat f6rbud om att an-
16pa en hamn pd grund av en férsummelse av skyldigheten att ta
och vidmakthilla en forsikring eller nigon annan sikerhet eller med-
fora ett certifikat ombord enligt Atenférordningen.

Som ett komplement till de foreslagna bestimmelserna for att
genomfora forsikringsdirektivet (se bilaga 5) foreslir utredningen
att nyttjandeférbud far liggas pa ett fartyg som inte omfattas av en
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forsikring eller ndgon finansiell sikerhet eller om det ombord p3 far-
tyget inte medfors ndgot bevis om forsikring eller finansiell siker-
het enligt 7 kap. 2 och 3 §§ sjolagen.

Det bor inte inrdttas ett sarskilt elektroniskt register
over certifikat enligt Atenforordningen

En medlemsstat kan enligt Atenférordningen underldta att kriva
att fartyg som anldper eller limnar hamn inom dess territorium ska
medféra certifikat ombord om staten 1 stillet hallar ett register i elek-
troniskt format 6ver utfirdade certifikat tillgingligt for alla med-
lemsstater.

Det finns flera férdelar med att certifikat skulle kunna kontrol-
leras via ett elektroniskt register. For transportdrerna skulle en sidan
ordning innebira att de inte behévde medfora certifikatet ombord
pa fartyget. Aven for tillsynsmyndigheten skulle det innebira en
mer praktisk ordning om kontrollen av certifikatet inte nédvin-
digtvis behodvde utféras ombord pd fartyget.

Vid en inspektion granskar tillsynsmyndigheten vanligtvis flera
olika typer av certifikat ombord p3 ett fartyg. Aven om ett elektro-
niskt register dver certifikat enligt Atenférordningen inférdes skulle
tillsynsmyndigheten 4nd3 vara tvungen att ombord granska de andra
certifikat som ska medféras pd ett fartyg. For att fordelarna med
ett elektroniskt register ska kunna utnyttjas fullt ut bér siledes till-
synsmyndigheten iven ha méjlighet att kontrollera dvriga certifikat
via ett elektroniskt register. Utredningen bedémer dirfor att det
for nirvarande inte bor inrittas ett sirskilt register i elektroniskt
format 6ver utfirdade certifikat enligt Atenférordningen.

Ett delvis nytt och omdisponerat 15 kap. i sjélagen

Utredningen féresldr ett delvis nytt och omdisponerat 15 kap. i
sj6lagen. Nyheterna knyter frimst an till Atenférordningen som ska
bérja tillimpas den 31 december 2012. Bestimmelser som inneh3l-
ler kompletterande regler till Atenférordningen i1 friga om tillimp-
ningsomride for férordningen, skyldighet f6r befilhavare, behérig
myndighet vid certifiering samt tillsyn och sanktioner i anledning
av transportdrens skyldighet att limna information féreslds tas in i
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15 kap. sjolagen (se nya 17-21 §§). Detta fér till {6ljd att nuvarande
paragrafer 1 15 kap. sjélagen kommer att fi en annan beteckning.
Atenférordningen leder ocksad till att de sedan tidigare gillande
reglerna om ansvar for transportdren fir ett mer begrinsat innehill
och kommer att reglera férseningar och ansvarsbegrinsningar vid
utomobligatoriskt ansvar, se 23-36 §§ (se tidigare 17-28 §§). Aven
19 kap. 1§ sjolagen dndras pd sd sitt att bestimmelsen inte lingre
ska reglera preskription avseende person- och sakskador nir Aten-
férordningen, dir sddana frigor regleras, trider 1 kraft.

Passagerarnas ratt till information - tillsyn
och marknadsrattsliga sanktioner

Transportdrer ansvarar for att passagerarna fir information om sina
rittigheter enligt Atenférordningen. Utredningen foreslir att Kon-
sumentverket ska utdva tillsyn 6ver att skyldigheten fullgsrs. Kon-
sumentverket har tillsynsansvaret ocksd for att motsvarande informa-
tion limnas vid lufttransport av passagerare (se ridets forordning
(EG) nr 2027/97° och 13 § lagen om lufttransporter).

De sanktioner som kan bli aktuella om transportéren inte lim-
nar informationen ska enligt utredningens mening himtas frin mark-
nadsrittens omride. Det foreslis, 1 likhet med hur frigan hanteras 1
lagen om lufttransporter, att marknadsforingslagens (2008:486)
sanktionssystem, med undantag fér bestimmelserna 1 29-36 §§ om
marknadsstérningssavgift, ska tillimpas vid en 6vertridelse av Aten-
férordningen.

Sverige bor tilltrada Atenkonventionen

I utredningens uppdrag ingdr att ta fram underlag f6r bedémningen
om Sverige bor tilltrida Atenkonventionen. I arbetet ska utred-
ningen sirskilt beakta att konventionen till stor del redan har infor-
livats med unionsritten genom Atenférordningen och pd den grunden
blir gillande hir i landet.

Medlemsstaterna kan ansluta sig till Atenkonventionen efter det
att unionen deponerat sina instrument for anslutning. Mot bakgrund

* Ridets férordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafikféretags skade-
stdndsansvar avseende lufttransport av passagerare och deras bagage (EGT L 285, 17.10.1997,
s. 1, Celex 31997R2027).
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av att unionen den 15 december 2011 deponerade sina instrument,
att konventionen till stor del redan har inférlivats med unionsritten,
till vikten av en enhetlig tillimpning inom EU och till att de fital
artiklar som faller utanfér férordningen inte kan anses medféra nigra
negativa forindringar f6r svensk ritts del, bedémer utredningen att
underlaget talar fér att Sverige ansluter sig till Atenkonventionen i
2002 3ars lydelse. De bestimmelser 1 Atenkonventionen som inte
inforlivats 1 unionsritten foreslis genomféras i svensk ritt genom
transformering.

I samband med att en stat ratificerar Atenkonventionen kan staten
gora det férbehdll som ingdr i IMO:s riktlinjer. Av ett ridsbeslut®
fr8n maj 2011 framgdr att medlemsstater nir de ratificerar eller an-
sluter sig till Atenprotokollet bér gora detta f6rbehdll. Om Sverige
viljer att gora ett forbehdll blir den mest pitagliga konsekvensen
att transportdrens ansvar vid passagerares dod eller personskada be-
grinsas till det ligre beloppet av antingen 250 000 SDR per passage-
rare, eller 340 miljoner SDR totalt per fartyg, om hindelsen for-
orsakats av bland annat krig, inbérdeskrig eller terroristhandlingar.
Ett forbeh8ll medfor dven att kravet pé forsikring 1 Atenférordningen
justeras 1 enlighet med transportdrens ansvar. Vid ett forbehdll ska
staten (Finansinspektionen) utfirda férsikringscertifikat som &ter-
speglar transportdrens ansvarsbegrinsningar och de begrinsningar,
krav och undantag som kan goras i férsikringen. IMO:s riktlinjer
antogs for att 16sa framfor allt frigan om ersittning for terrorism-
relaterade skador inom ramen fér Atenkonventionen. Ett férbehill
torde innebira att transportdrernas kostnader for krigsforsikring
minskar. Ocksd forsikringsgivare och sikerhetsutstillare har nytta
av ett forbehdll di de annars kan ha svrt att hantera de aktuella situa-
tionerna. Utredningen finner med hinsyn tll dessa omstindigheter
att Sverige bor gora det forbehill som ingdr 1 IMO:s riktlinjer.

Bryssel I-férordningen® om behorig domstol har féretride fram-
for konventionens bestimmelser tills en medlemsstat ansluter sig.
Efter en anslutning har konventionen foéretride. Mot bakgrund av
det anforda forsldr utredningen att det ska féras in en bestimmelse
som reglerar domstols behorighet vid talan om ansvarighet f6r per-

* Radets beslut om Europeiska unionens anslutning till 2002 &rs protokoll till 1974 3rs Aten-
konvention om befordran till sjdss av passagerare och deras resgods, med undantag for
artiklarna 10 och 11 och ridets beslut om Europeiska unionens anslutning till 2002 &rs proto-
koll till 1974 3rs Atenkonvention om befordran till sjéss av passagerare och deras resgods,
med avseende pd artiklarna 10 och 11, 8663/11.

> Rédets forordning (EG) nr 44/2001 av den 22 december 2000 om domstols behdrighet och
om erkinnande och verkstillighet av domar p4 privatrittens omrdde (EGT 2001 L 12/1).
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sonskada eller skada till f6]jd av att resgods gér forlorat eller skadas
1 férhéllande till en fordragsslutande stat till 2002 &rs protokoll till
1974 &rs Atenkonvention om befordran till sjoss av passagerare och
deras resgods. Bestimmelsen som bor trida 1 kraft nir konventionen
blir gillande f6r Sverige ska utformas i enlighet med konventionen
och ska endast vara tillimplig om saken har en inomkontraktuell
natur. D3 saken har anknytning till en medlemsstat i EU som inte
har anslutit sig till Atenkonventionen ska Bryssel I-férordningen
dven fortsittningsvis reglera domsritten (sirskilda regler giller i
forhdllande till Danmark).

Konventionens regler om erkinnande och verkstillighet av domar
ska vid Sveriges anslutning till Atenkonventionen inférlivas med
svensk ritt. Under férhandlingarna mellan EU och IMO om 2002
drs protokollstext till Atenkonventionen sikrade EU ritten att fort-
sitta tillimpa Bryssel I-férordningen EU-linderna emellan. T dag
tillimpas Bryssel I-férordningen i férhdllande till andra medlems-
stater 1 EU och 1 férhéllande till Danmark tillimpas avtalet mellan
den Europeiska gemenskapen och Danmark om domstols behorig-
het och om erkidnnande och verkstillighet av domar pa privatrittens
omrade’. Enligt utredningens uppfattning bér Sverige anvinda sig
av mojligheten att tillimpa Bryssel I-férordningen 1 férhéllande till
EU:s medlemsstater, och 1 férhillande till Danmark bér avtalet mellan
unionen och Danmark tillimpas. Den bestimmelse om erkinnande
och verkstillighet av domar som genomfér artikel 17a ska gilla i
forhillande tll f6rdragsslutande stater till Atenkonventionen som
inte ir medlemmar 1 EU.

Ikrafttradande

De regler som knyter an till Atenférordningen foreslds trida i kraft
samtidigt som foérordningen, den 31 december 2012. P4 motsva-
rande sitt bor de regler som har sin bakgrund 1 Atenkonventionen
bérja gilla vid den tid dd konventionen trider 1 kraft for svensk del.
Det bor dirfor dverlimnas till regeringen att bestimma nir de for-
fattningsindringarna ska trida 1 kraft.

¢ Avtal, dagtecknat den 19 oktober 2005, mellan Europeiska gemenskapen och Danmark om
domstols behorighet och om erkinnande och verkstillighet av domar pd privatrittens om-
rdde, EUT 2005 L 299/62. Avtalet tridde i1 kraft den 1 juli 2007, se EUT 2007 L 94/70.
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Summary

The Inquiry’s proposals

In its report, the Inquiry presents proposals for the legislative amend-
ments and other measures that will be needed when the European
Athens Regulation' on the liability of carriers of passengers by sea
in the event of accidents enters into force on 31 December 2012.
The Inquiry has also produced material for the assessment of
whether Sweden should accede to the Athens Convention® relating
to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea, which was
drawn up within the United Nations International Maritime Orga-
nisation.

The purpose of the Athens Regulation and the Athens Convention
is to strengthen the position of passengers when travelling by sea
through provisions on the carrier’s liability and insurance obliga-
tion, among other things. The Convention has mostly been incorpo-
rated into EU law through the Regulation.

The Inquiry proposes amendments and additions to the Swedish
Maritime Code, the Ship Safety Act and the Ship Safety Ordinance,
to the effect that ships must be insured or that there must be some
other security for the carrier’s obligations, and that the captain must
carry a certificate of this on board the ship. The Inquiry proposes
that Chapter 15 of the Swedish Maritime Code concerning the
transport of passengers be amended and reorganised.

! Regulation (EC) No 392/2009 of the European Parliament and of the Council of 23 April
2009 on the liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents, OJ L 131,
28.5.2009, p. 24-46.

1974 Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea in
the wording it took through the Additional Protocol of 1 November 2002.
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Scope of application of the Athens Regulation

All domestic transport by sea of passengers and luggage should
be covered by the new rules

The Athens Regulation is to apply to international maritime transport
and also transport in one Member State only on ships belonging to
classes A and B. The Athens Regulation leaves it to the Member
States to determine whether the Regulation should also apply to all
domestic maritime transport, which in practice means ships of classes
C and D. In Sweden, the waters are divided into an additional trans-
port area — transport area E.

The Inquiry believes that it is crucial to strengthen the position
of passengers and to maintain, as far as possible, a uniform level of
protection and a coherent regulatory framework. The archipelago
traffic in transport areas D and E carries between 35 and 40 million
passengers each year. This means that a large number of passengers
will be covered by the strengthened rights if the Regulation’s pro-
visions are made to apply to all domestic traffic. The costs of carriers’
insurance premiums would probably increase as a result, which gives
rise to concerns, as the ships that operate in transport areas C-D
are mainly owned and run by smaller carriers with limited economic
resources. Moreover, the traffic in these transport areas is largely
seasonal, such as archipelago traffic. Weighing up the various interests,
the Inquiry finds that the passengers’ needs for strengthened rights
outweigh the consequences that increased costs may have for a
number of carriers. The Inquiry therefore proposes that the provi-
sions of the Athens Regulation apply to all domestic carriers of

passengers by sea, i.e. ships of classes C, D and E.

Transport of a maximum of twelve passengers — exemptions
from the insurance requirement

The Athens Regulation only covers passenger ships, i.e. ships that
are permitted to carry more than twelve passengers. The Inquiry
proposes that the compensation provisions in the Athens Regula-
tion also apply to such ships under Swedish law. However, the Inquiry
proposes that there be an exemption from the insurance require-
ment(see Article 4a of the Athens Convention).

Weighing up the various interests, passengers’ interests do apply
to the same extent even if a small number of people are being trans-
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ported. However, it can be assumed that the smallest carriers are
particularly sensitive to the increased costs caused by an insurance
obligation. In other contexts too, certain requirements may be waived
for ships that can carry up to twelve people. This applies primarily
with regard to supervision and security as the ships are small, travel
in waters close to the coast and carry a small number of passengers.
It is also difficult to estimate how many ships of this kind are used
in traffic within Sweden’s borders. According to what the Inquiry
has learnt, a very rough estimate would be 1 000-1 500 ships, perhaps
more, that offer passenger traffic. The fact that this is a relatively
large number of ships means that the supervisory bodies would face
very difficult problems if they were to carry out effective checks —
within their current framework of operations — to ensure that these
ships had insurance certificates. The Inquiry therefore finds that it
is not possible to require of ships that are permitted to carry a
maximum of twelve passengers that they be insured in line with the
Athens Regulation. However, there are no grounds for making con-
cessions with regard to the basic provisions on liability amounts,
advance payments, information or compensation for disabled people’s
technical aids and for medical equipment in the Athens Regulation.
Such an arrangement is certainly not entirely logical, as the point of
the insurance obligation is to guarantee the right of passengers to
compensation, but in the Inquiry’s view it entails a reasonable balance
between the various legitimate interests.

Application to ships of classes A and B should not be postponed

Under the Athens Regulation, the Member States may also opt to
postpone the application of the Regulation with regard to ships be-
longing to classes A and B. The Inquiry considers that the appli-
cation of the Regulation should not be postponed as it is important
that improved protection for passengers enter into force as soon as
possible. Nor have any circumstances come to light during the
course of the Inquiry’s work to indicate that this option should be
used. Class A and B ships should thus be covered by the Athens
Regulation from the day on which the Regulation begins to apply.
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Limitation of carriers’ liability

The right of passengers to damages for personal injury and material
damage is regulated in the Athens Regulation. Under the Regulation,
carriers have a strict liability to pay compensation for personal injury
up to 250 000 SDR, whereas liability in the event of errors or negli-
gence is limited to 400 000 SDR. However, Member States may
deviate from the provisions in the Regulation and maintain national
rules on liability limitation if these provisions implement the Con-
vention on Limitation of Liability for Maritime Claims. In Sweden,
the rules contained in the Convention on Limitation of Liability
for Maritime Claims have been implemented in Chapter 9 of the
Swedish Maritime Code, and under these provisions, the liability of
carriers for personal injury is limited to 175000 SDR. Both the
Regulation and the Convention provide the Member States with the
freedom to increase the limitation amount for personal injury.

During the course of the Inquiry’s work, no major problems with
the current regulations in Chapter 9 of the Swedish Maritime Code
have come to light. The Inquiry therefore proposes that Sweden
maintain this regulation, which also means that the overall scope of
application of the Convention on Limitation of Liability for Maritime
Claims is maintained.

Compensation for personal injury to a ship’s own passengers is
currently limited to 175 000 SDR (Chapter 9, Section 5, point 1 of
the Swedish Maritime Code). From the limited data to which the
Inquiry has had access, it is clear that the current compensation levels
are fully adequate for most incidents at sea. However, for major
maritime accidents, Chapter 9 of the Swedish Maritime Code may
limit the compensation due to passengers or their surviving rela-
tives under the Athens Regulation. This suggests that the limitation
amount should be raised. The limitation amount in Chapter 9 of the
Swedish Maritime Code was established 16 years ago and cannot be
considered to be in line with current requirements; this is illustrated
by international efforts to increase (or remove) liability limits. The
limit of 400 000 SDR in the Athens Convention was negotiated with-
in the IMO, which means that individual countries should basically
not apply other limits unless there are strong arguments for doing
so. Uniform application within the EU and the States Parties to the
Athens Convention is very important for both carriers and passengers
and counteracts the lack of legal certainty for the injured party if a
trip involves several countries and different compensation levels in
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different countries concerned in one and the same trip. An increase
of the limitation amount to 400 000 SDR would also mean that the
right of passengers to compensation under the Athens Regulation
would be strengthened as it cannot be limited by a lower limitation
amount under Chapter 9 of the Swedish Maritime Code. The Inquiry
therefore proposes that the limitation amount in Chapter 9, Sec-
tion 5, point 1 be increased to 400 000 SDR.

Certification

Under the Athens Regulation, a Member State may choose between
allowing an authority or a recognised institution or organisation to
establish that the insurance requirements have been met or some
other financial security has been provided and to issue certificates
for ships that meet the requirements. The ships that may apply for a
certificate are Swedish passenger ships, passenger ships owned or
used by the Swedish state and that are used exclusively for state
purposes, and foreign ships that are not registered in any Member
State.

Finansinspektionen (the Swedish Financial Supervisory Authonty)
has been entrusted with the task of checking insurance or security
and issuing certificates under Chapter 10 of the Swedish Maritime
Code (certification for the transport of persistent mineral oil in
bulk). There are many similarities between the task of establishing
that the requirements for insurance or financial security have been
met and issuing certificates under the Athens Regulation and under
Chapter 10 of the Swedish Maritime Code. When issuing certifi-
cates under the Athens Regulation, an assessment must be made of
the insurance commitment and whether the insurance company or
security provider can be accepted as an insurance provider. This raises
issues concerning the technical details of the insurance. Finans-
inspektionen has knowledge and experience of dealing with such
issues. In the Inquiry’s view, the fact that Finansinspektionen cur-
rently deals with these types of matters under Chapter 10 of the
Swedish Maritime Code, that its staff already have the necessary
competence and well-established routines, that the costs are lower
if similar responsibilities are coordinated in one place and that it is
easier to calculate what fees to charge and keep an overview of this
at one agency, are all factors in favour of entrusting Finansinspek-
tionen with this task and not any other authority or recognised insti-
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tution or organisation. In light of this, the Inquiry proposes that
Finansinspektionen be appointed the competent authority to deal
with certification under the Athens Regulation.

The Inquiry considers that the costs of certification should be
covered by the applicant — the carrier — by charging a fee that covers
Finansinspektionen’s costs for processing certification matters. The
Inquiry proposes that Finansinspektionen be authorised to issue
more detailed regulations concerning certification and fees for the
examination of certificate applications under the Athens Regulation.
The Inquiry considers that the provisions of the Athens Regulation
concerning certification should be supplemented.

It must be established that the carrier has insurance

Under the Athens Regulation, Member States must ensure, through
their national legislation, that all ships approved to carry more than
twelve passengers — regardless of state of registration — that call at
or leave ports within their territory are insured or have some other
financial security covering the ship’s liability for personal injury up
to 250 000 SDR per passenger and incident. An insurance certifi-
cate must also be carried on board the ship. Each Member State
thus has an obligation to ensure that the rules of EU law are imple-
mented in an effective way. To achieve effective implementation,
the Inquiry proposes sanctions when obligations are not met.

The obligation to insure the ship lies with the carrier, whereas the
Regulation does not state which subject should be made responsible
for carrying the certificate on board. The obligations of the captain
under Chapter 6 of the Swedish Maritime Code are very similar to
the obligation to carry a certificate on the ship, and the captain has
the corresponding obligation under Chapter 10 of the Swedish
Maritime Code. Therefore, in order to effectively ensure that the
certificate is carried on board the ship, the Inquiry proposes that
this obligation lie with the captain.

In light of the tasks of the Swedish Transport Agency under
Chapter 10 of the Swedish Maritime Code and in accordance with
the Inquiry’s proposals on the implementation of the Insurance
Directive (see annex 5), the Swedish Transport Agency should be
given the task of exercising supervision under the Athens Regula-
tion as well.
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Supervision of foreign ships is carried out through inspection and
the control of certificates on board Swedish ships is also conducted
though this unplanned supervisory procedure. The Inquiry proposes
that the Swedish Transport Agency check, during an inspection,
that all passenger ships entering or leaving ports in Swedish territorial
waters have met the obligation to take out and maintain insurance
or some other financial security. Inspections are to be limited to
checking the ship’s certificate, unless there are reasonable grounds
to assume that the insurance or security deviate considerably from
the information on the certificate. The Inquiry proposes that the
Swedish Transport Agency have the freedom in certain cases not to
carry out checks concerning the insurance obligation.

Probibition of use is a sanction that has serious economic con-
sequences for the carrier as the ship remains in port and it cannot
continue its activities. The risk of having a prohibition of use imposed
would thus provide the carrier with strong economic incentives to
ensure that the ship meets the requirements concerning insurance
or security, and that the certificate is carried on board. For this reason,
the Inquiry proposes that a prohibition of use may be imposed on
passenger ships that enter or leave ports in Swedish territorial waters
if the ship lacks insurance or other financial security or if there is
no certificate under the Athens Regulation on board.

A probibition to enter a Swedish port is another effective sanction
that represents an obstacle to transporting passengers by ship in
Swedish territorial waters. This sanction would thus be an econo-
mic motive for carriers of foreign ships to fulfil their obligations
under the Athens Regulation. In light of the fact that a ban on
entering a Swedish port would effectively counter carriers not ful-
filling their obligations, the Inquiry proposes that the Swedish
Transport Agency ban ships not bearing the Swedish flag from
entering a Swedish port if the carrier has not fulfilled its obligations
to take out and maintain insurance or some other financial security
for the ship. The same should apply if no certificate under the
Athens Regulation is carried on board the ship. In line with Chap-
ter 6, Sections 5 and 7 of the Ship Safety Act, the Government or
the authority designated by the Government will be able to ban
Swedish ports from receiving ships that have not fulfilled their obli-
gation to have insurance, security or a certificate under the Athens
Regulation.

Further, the Inquiry proposes that it be possible for a carrier that
has not fulfilled its obligation to take out and maintain insurance or
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some other security, and a captain who has not taken on board a certi-
ficate under the Athens Regulation, to be sentenced to a penalry.
The Inquiry considers that the provision in Chapter 8, Section 1 of
the Ship Safety Act applies to those who intentionally or through
negligence breach a prohibition imposed by the supervisory autho-
rity to enter a port due to failure to meet the obligation to take out
and maintain insurance or some other security or to carry a certi-
ficate on board under the Athens Regulation.

As a supplement to the proposed provisions for implementing
the Insurance Directive (see annex 5), the Inquiry proposes that a
prohibition of use may be imposed on a ship that is not covered by
insurance or other financial security or if the ship is not carrying
on board any proof of insurance or financial security in line with
Chapter 7, Sections 2 and 3 of the Swedish Maritime Code.

A special electronic register of certificates under
the Athens Regulation should not be established

Under the Athens Regulation, a Member State may opt not to require
that a ship entering or leaving a port within its territory must carry
a certificate on board if the state instead keeps an electronic register
of certificates issued that is available to all Member States.

There are several advantages of being able to check certificates
via an electronic register. For carriers, such a system would mean
that they would not need to carry a certificate on board the ship.
For the supervisory authority too, it would be a more practical system
if the checking of certificates did not necessarily need to be done
on board the ship.

When conducting an inspection, the supervisory authority nor-
mally checks various different types of certificate on board a ship.
Even if an electronic register of certificates under the Athens Regula-
tion were introduced, the supervisory authority would still be obliged
to go on board to check the other certificates that have to be carried
on a ship. In order for the advantages of an electronic register to be
fully exploited, the supervisory authority should therefore also be
able to check other certificates via an electronic register. The Inquiry
therefore considers that, at the current time, no special electronic
register of certificates issued in line with the Athens Regulation

should be established.
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A partly new and reorganised Chapter 15 of the Swedish
Maritime Code

The Inquiry proposes a partly new and reorganised Chapter 15 of
the Swedish Maritime Code. The changes are mainly linked to the
Athens Regulation, which is to apply from 31 December 2012. It is
proposed that the provisions that contain supplementary rules to the
Athens Regulation with regard to the Regulation’s scope of appli-
cation, captains’ obligations, competent authorities for certification
and supervision, and sanctions in connection with the obligation of
the carrier to provide information be incorporated into Chapter 15
of the Swedish Maritime Code (new Sections 17-22). This would
mean that the current sections of Chapter 15 of the Swedish Maritime
Code would be renumbered.

The Athens Regulation also means that the previously applicable
rules concerning the carrier’s liability will become more limited in
content and will regulate delays and non-contractual liability limita-
tions, see Sections 23-36 (formerly Sections 17-28). Chapter 19,
Section 1 of the Swedish Maritime Code will also be amended so
that the provision no longer regulates statutory limitations concer-
ning personal injury and material damage when the Athens Regulation
— which regulates such issues — enters into force.

Passengers’ right to information — supervision
and sanctions in market law

Carriers are responsible for passengers being provided with infor-
mation about their rights under the Athens Regulation. The Inquiry
proposes that the Swedish Consumer Agency supervise that this
obligation is met. The Swedish Consumer Agency is also respon-
sible for ensuring that corresponding information is given in the
case of air transportation of passengers (see Council Regulation
(EC) No 2027/97° and Section 13 of the Air Transportation Act).
In the Inquiry’s view, the sanctions that may be imposed if the
carrier does not provide this information should be taken from the
market law area. The Inquiry proposes that the sanctions system of
the Marketing Act (2008:486) — with the exception of Sections 29—

* Council Regulation (EC) No 2027/97 of 9 October 1997 on air carrier liability in respect
of the carriage of passengers and their baggage by air, OJ L 285, 17.10.1997, p.1 (Celex
31997R2027).
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36 concerning market disturbance fees — apply to breaches of the
Athens Regulation, in the same way as the issue is dealt with in the
Air Transportation Act.

Sweden should accede to the Athens Convention

The Inquiry’s remit includes producing material for the assessment
of whether Sweden should accede to the Athens Convention. In its
work, the Inquiry was to consider, in particular, the fact that the
Convention has already been largely incorporated into EU law
through the Athens Regulation, and on this basis will apply in this
country.

The Member States may accede to the Athens Convention once
the EU has deposited its instrument of accession. In light of the fact
that the EU in December 2011 deposited its instrument of accession,
that the Convention has already essentially been incorporated into
EU law, the importance of uniform application within the EU and
the fact that the few articles that fall outside the scope of the Regula-
tion cannot be considered to have any negative consequences for
Swedish law, the Inquiry considers that the material indicates that
Sweden should accede to the Athens Convention in its 2002 wording,
It is proposed that the provisions in the Athens Convention that
have not been incorporated into EU law be implemented in
Swedish law through transformation.

When a state ratifies the Athens Convention, it may decide to
opt for the reservation contained in the IMO guidelines. A Council
Decision* of May 2011 states that Member States should make this
reservation when acceding to the Athens Protocol. If Sweden chooses
to make this reservation, the most obvious consequence would be
that the liability of carriers in the event of a passenger’s death or
personal injury is limited to the lower amount of either 250 000 SDR
per passenger or a total of 340 million SDR per ship, if the incident
was caused by war, civil war or terrorist acts, among other causes.
A reservation also means that the insurance requirement in the
Athens Regulation would be amended in line with the carrier’s

* Council Decision concerning the accession of the European Union to the Protocol of 2002
to the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea,
1974, with the exception of Articles 10 and 11 thereof, and Council Decision concerning the
accession of the European Union to the Protocol of 2002 to the Athens Convention relating
to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea, 1974, as regards Articles 10 and 11
thereof, 8663/11.
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liability. In the event of a reservation, the state (Finansinspektionen)
is to issue an insurance certificate that reflects the carrier’s liability
limitations and the limitations, requirements and exemptions that
can be made in the insurance. The IMO guidelines were adopted
primarily to solve the issue of compensation for terrorism-related
damage within the framework of the Athens Convention. A reser-
vation will probably mean that carriers’ costs for war insurance are
reduced. Insurance and security providers also benefit from a reser-
vation as they may otherwise have difficulties dealing with situa-
tions that arise. Taking account of these circumstances, the Inquiry
considers that Sweden should make the reservation contained in
the IMO guidelines.

The Brussels I Regulation® on jurisdiction takes precedence over
the provisions in the Convention until a Member State has acceded.
Following accession the Convention takes precedence. In light of
the above, the Inquiry proposes that a provision be added regulating
jurisdiction with regard to cases concerning liability for personal
injury or damage as a result of luggage going missing or being
damaged in relation to a contracting State to the Protocol of 2002
to the 1974 Athens Convention relating to the Carriage of Passengers
and their Luggage by Sea. The provision that should enter into
force when the Convention becomes applicable in Sweden should
be formulated in accordance with the Convention and should apply
only if the matter is of a contractual nature. If the matter is linked
to an EU Member State that has not acceded to the Athens Conven-
tion, the Brussels I Regulation shall continue to regulate jurisdiction
(special rules apply in the case of Denmark).

The Convention’s rules concerning the recognition and enforce-
ment of judgments will be incorporated into Swedish law on Sweden’s
accession to the Athens Convention. During negotiations between
the EU and the IMO on the text of the Protocol of 2002 to the
Athens Convention, the EU secured the right to continue to apply
the Brussels I Regulation between EU countries. The Brussels I
Regulation is currently applicable in relation to other EU Member
States, and in relation to Denmark the agreement between the
European Community and Denmark on jurisdiction and the recogni-
tion and enforcement of judgments in civil and commercial matters

*> Council Regulation (EC) No 44/2001 of 22 December 2000 on jurisdiction and the
recognition and enforcement of judgments in civil and commercial matters, OJ 2001 L 12/1.
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applies®. In the Inquiry’s view, Sweden should make use of the
option to apply the Brussels I Regulation in relation to EU Member
States, and in relation to Denmark the agreement between the EU
and Denmark should apply. The provision on recognition and
enforcement of judgments that implements Article 17a should apply
in relation to the contracting States to the Athens Convention that
are not members of the EU.

Entry into force

It is proposed that the rules relating to the Athens Regulation
enter into force at the same time as the Regulation on 31 December
2012. Similarly, the rules based on the Athens Convention should
begin to apply at the time when the Convention enters into force
in Sweden. It should therefore be left to the Government to decide
when the legislative amendments are to enter into force.

¢ Agreement, signed on 19 October 2005, between the European Community and Denmark
on jurisdiction and the recognition and enforcement of judgments in civil and commercial
matters, OJ 2005 L 299/62. The agreement entered into force on 1 July 2007, see OJ 2007 L
94/70.
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1 Forfattningsforslag
i anledning av Atenférordningen

1.1 Forslag till
lag om andring i sjélagen (1994:1009)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om sj6lagen (1994:1009)

dels att rubriken nirmast fore 15 kap. 17 § ska utgs,

dels att 15 kap. 1 § ska betecknas 15 kap. 2 §, att 15 kap. 2 § ska
betecknas 15 kap. 3 §, att 15 kap. 3 § ska betecknas 15 kap. 23 §, att
15 kap. 17-30 §§ ska betecknas 15 kap. 24-37 §§,

dels att 7 kap. 2 §, 9 kap. 5§, 15 kap. 2-16 och 23-37 §§, 19 kap.
1§, rubriken till 15 kap. och rubrikerna nirmast fére 15 kap. 1 och
4 §§ ska ha f6ljande lydelse,

dels att det ska inféras dtta nya paragrafer, 15 kap. 1, 17-22 §§
och 20 kap. 17 §, samt nirmast fére 15 kap. 2, 3, 17 och 22 §§ nya
rubriker av foljande lydelse.

Lydelse enligt promemoria’ Foreslagen lydelse
7 kap.
2§
Redaren for ett svenskt far- Redaren for ett svenskt far-

tyg, vilket har en bruttodriktig- tyg, vilket har en bruttodriktig-
het av minst 300, ska ha en fér- het av minst 300, ska ha en for-
sikring eller en finansiell sikerhet sikring eller en finansiell sikerhet

! Lydelsen enligt promemorian innehiller de férslag som utredningen limnat i en sirskild
promemoria som rér genomférandet av Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG
av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprdk (EUT L
131, 28.5.2009, s. 128-131), se bilaga 5.
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med liknande skyddsvillkor som
ticker sddana krav som anges i
9 kap. 2 och 5 §§.

Vad som sigs i forsta stycket
giller iven redaren for ett ut-
lindskt fartyg, vilket har en
bruttodriktighet av minst 300,
om fartyget pa svenskt sjoterri-
torium

1. anvinds {6r verksamhet,

2. anléper eller limnar hamn,

eller

3. anldper eller limnar tillaggs-
eller ankarplats.

Detta giller dock inte om
kravet pd forsikring eller finan-
siell sikerhet strider mot inter-
nationell ritt.

Vad som sigs i forsta och
andra styckena giller inte fartyg
som igs eller brukas av en stat
och som anvinds uteslutande f6r
statsindamdl och inte for affirs-
drift. Foérsikringsplikten enligt
forsta och andra styckena om-
fattar inte sidana krav som anges
110 kap.
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med liknande skyddsvillkor som
ticker sddana krav som anges i
9 kap. 2 och 5 §§. Nadr det giller
fordringar med anledning av per-
sonskada som har tillfogats farty-
gets egna passagerare, ska dock for-
sikringen eller sikerbeten ticka
ansvar till ett belopp om 175 000
sdrskilda  dragningsritter multi-
plicerat med det antal passagerare
som fartyget enligt sitt certifikat
har tillstand att befordra.

Vad som sigs i forsta stycket
giller iven redaren for ett ut-
lindskt fartyg, vilket har en
bruttodriktighet av minst 300,
om fartyget pa svenskt sjoterri-
torium

1. anvinds {6r verksamhet,

2. anléper eller limnar hamn,

eller

3. anloper eller limnar tillaggs-
eller ankarplats.

Detta giller dock inte om
kravet pd forsikring eller finan-
siell sikerhet strider mot inter-
nationell ritt.

Vad som sigs i forsta och
andra styckena giller inte fartyg
som igs eller brukas av en stat
och som anvinds uteslutande for
statsindamdl och inte for affirs-
drift. Forsikringsplikten enligt
forsta och andra styckena om-
fattar inte sidana krav som anges
110 kap.
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Nuvarande lydelse

Forfattningsforslag

Foreslagen lydelse

9 kap.
53§

Om ritt till ansvarsbegrins-
ning foreligger, skall ansvars-
beloppen bestimmas pd foljande
satt.

1. For fordringar med anled-
ning av personskada som har
tillfogats fartygets egna passage-
rare dr ansvarsgrinsen 175 000
sirskilda dragningsritter (SDR)
multiplicerat med det antal pas-
sagerare som fartyget enligt sitt
certifikat har tillstdnd att be-
fordra.

Om ritt tll ansvarsbegrins-
ning foreligger, ska ansvars-
beloppen bestimmas pé féljande
satt.

1. For fordringar med anled-
ning av personskada som har
tillfogats fartygets egna passage-
rare dr ansvarsgrinsen 400 000
sirskilda dragningsritter (SDR)
multiplicerat med det antal pas-
sagerare som fartyget enligt sitt
certifikat har tillstdind att be-
fordra.

2. For andra fordringar med anledning av personskada ir ansvars-
grinsen 2 miljoner SDR, om fartygets driktighet inte overstiger
2 000. Ar driktigheten hogre, hojs ansvarsgrinsen

- for varje driktighetstal frin 2 001 till 30 000 med 800 SDR,

- f6r varje driktighetstal frin 30 001 till 70 000 med 600 SDR,

och

- t6r varje driktighetstal 6ver 70 000 med 400 SDR.

3. For andra slag av fordringar samt fordringar som avses i 2, i
den méin de inte tillgodoses med de belopp som anges dir, ir ansvars-
grinsen 1 miljon SDR, om fartygets driktighet inte &verstiger
2 000. Ar driktigheten hogre, hojs ansvarsgrinsen

- for varje driktighetstal frin 2 001 till 30 000 med 400 SDR,

- tor varje driktighetstal frdn 30 001 till 70 000 med 300 SDR,

och

- f6r varje driktighetstal ver 70 000 med 200 SDR.
4. Ansvarsgrinserna i 1-3 giller summan av alla fordringar som

pd grund av en och samma hindelse har uppkommit mot redaren,
dgare av fartyg som inte ir redare, den som i redarens stille har hand
om fartygets drift, fartygets befraktare, godsets avsindare samt mot
ndgon fér vilken dessa svarar.

5. Ansvarsgrinserna for bir- 5. Ansvarsgrinserna for bir-

gare som inte utfér birgning
fran fartyg eller som uteslutande
arbetar frin det fartyg som birg-

gare som inte utfér birgning
fran fartyg eller som uteslutande
arbetar frin det fartyg som birg-
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ningen avser, skall motsvara de
ansvarsgrianser som giller for far-
tyg med en driktighet av 1 500.
Ansvarsgrinserna giller summan
av alla fordringar som pd grund
av en och samma hindelse har
uppkommit mot en sddan birgare
och mot nigon fér vilken denne
svarar.
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ningen avser, ska motsvara de
ansvarsgrianser som giller for far-
tyg med en driktighet av 1 500.
Ansvarsgrinserna giller summan
av alla fordringar som pd grund
av en och samma hindelse har
uppkommit mot en sddan birgare
och mot nigon for vilken bar-
garen svarar.

6. Med fartygets driktighet avses bruttodriktigheten beriknad
enligt bestimmelserna om skeppsmitning i bilaga 1 ull 1969 ars
internationella skeppsmitningskonvention. Vad som avses med

SDR anges 122 kap. 3 §.

15 kap.

Om befordran av passagerare
och resgods

Inledande bestimmelser

40

Om transport av passagerare
och resgods

Inledande bestimmelse

5
Detta kapitel innebdller be-
stammelser om transport med far-
tyg av passagerare och resgods.
Bestimmelserna avser

- definitioner (2 §),

- internationella  fordrag om
transport med ndgot annat trans-
portmedel (3 §),

- transporten (4-16 §§),

- unionsridttsliga bestimmelser
om transportorens skadestinds-
ansvar och forsikringsplikt vid
passagerartransport (17-21 §§),

- ansvarighet pd transportirens
sida i andra fall (22-35 §§), och

- avtalsvillkors giltighet (36 och
3765).

Bestdmmelser om transport av
passagerare och resgods finns ocksd
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§

I detta kapitel avses med bort-
fraktare: den som genom avtal,
yrkesmissigt eller mot ersitt-
ning, dtar sig att med fartyg be-
fordra passagerare eller passa-
gerare och resgods,

passagerare: den som be-
fordras eller skall befordras med
fartyg enligt ett avtal om passa-
gerarbefordran samt den som
med bortfraktarens samtycke f6l-
jer med fordon eller levande djur
som befordras enligt ett avtal om
godsbefordran,

resgods: varje féremadl, inbe-
gripet fordon, som befordras for
passagerarens rikning, under fér-
utsittning att befordringen inte
sker enligt certeparti, konosse-
ment eller ndgot annat dokument
som brukar anvindas vid godsbe-

Forfattningsforslag

i Europaparlamentets och rddets
forordning (EG) nr 392/2009 av
den 23 april 2009 om transpor-
torens skadestindsansvar i sam-
band med olyckor vid passagerar-
befordran till sjoss’. I den ut-
strickning en frdga regleras av
forordningen, tillimpas inte svensk
lag.

Ansvar enligt  forordningen
(EG) nr 392/2009 och enligt
detta kapitel ska utan hinder av
vad som sdgs i andra stycket be-
grénsas enligt 9 kap.

Definitioner

2§

I detta kapitel avses med trans-
portér: den som genom avtal,
yrkesmissigt eller mot ersittning,
itar sig att med fartyg transpor-
tera passagerare eller passagerare
och resgods,

passagerare: den som trans-
porteras eller ska transporteras
med fartyg enligt ett avtal om
passagerartransport samt den som
med transportérens samtycke f6l-
jer med fordon eller levande djur
som transporteras enligt ett avtal
om godstransport,

resgods: varje féremadl, inbe-
gripet fordon, som transporteras
for passagerarens rikning, under
férutsittning att transporten inte
sker enligt certeparti, konosse-
ment eller nigot annat dokument
som brukar anvindas vid gods-

2EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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fordran, och

handresgods: resgods som
passageraren bir med sig eller
har i sin hytt eller pd annat sitt
har 1 sin vird under resan, in-
begripet vad han har 1 eller pd sitt
fordon.

2§

Bestimmelserna i detta kapi-
tel giller inte 1 den min be-
fordringen ir underkastad ett gil-
lande internationellt f6rdrag om
befordran med annat transport-
medel.

Om befordringen

SOU 2012:8

transport, och

handresgods: resgods som
passageraren bir med sig eller
har i sin hytt eller pd ndgor annat
sitt har 1 sin vird under resan,
inbegripet vad passageraren har 1
eller pd sitt fordon.

Internationella fordrag om
transport med ndgot annat
transportmedel

3§

Bestimmelserna i detta kapi-
tel giller inte 1 den min trans-
porten ir underkastad ett gillande
internationellt férdrag om trans-
port med ndgot annat transport-
medel.

Om transporten

43§

Bortfraktaren skall se till att
fartyget ir sjovirdigt, vari ocksd
innefattas att det ir behorigen
bemannat, provianterat och ut-
rustat, samt att passageraren och
resgodset befordras skyndsamt
och tryggt till bestimmelseorten.
Bortfraktaren skall iven 1 dvrigt
tillgodose passagerarens bista.

Resgods far inte befordras pa
dick.

Transportiren ska se till att
fartyget ir sjovirdigt, vilket inne-
fattar ocksd att fartyget ir beho-
rigen bemannat, provianterat och
utrustat, samt att passageraren
och  resgodset  transporteras
skyndsamt och tryggt tll be-
stimmelseorten. Transportoren
ska dven 1 6vrigt tillgodose passa-
gerarens bista.

Resgods fir inte transporteras

pa dick.

Deviation fir goras endast for att ridda personer eller birga far-
tyg eller gods eller av nigon annan skilig anledning.
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58

Giller befordringsavtalet ett
bestimt fartyg, far bortfraktaren
inte utfoéra befordringen med
ndgot annat fartyg.

Om transportavtalet giller ett
bestimt fartyg, far rransportoren
inte utféra transporten med
nigot annat fartyg.

63§

Awvser befordringsavtalet en be-
stimd person, fir denne inte
overldta sin ritt enligt avtalet till
nigon annan. Sedan resan har pi-
borjats fir verlitelse inte iga
rum, dven om avtalet inte avser
en bestimd person.

Om transportavtalet avser en
bestimd person, far den personen
inte overldta sin ritt enligt av-
talet till ndgon annan. Sedan resan
har pabérjats fir dverldtelse inte
iga rum, dven om avtalet inte
avser en bestimd person.

Bestimmelserna i forsta stycket giller inte nir lagen (1992:1672)
om paketresor ir tillimplig pd avtalet.

7§
Passageraren ir skyldig att iaktta foreskrifter om ordning och

sikerhet under resan.

Bestimmelserna 1 24, 53 och
54 §§ sjomanslagen (1973:282)
om undersékning med anledning
av brott ombord och tvingsmedel
mot besittningsmedlem  skall
dven tillimpas i friga om passa-
gerare.

Bestimmelserna 1 24, 53 och
54 §§ sjomanslagen (1973:282)
om undersékning med anledning
av brott ombord och tvingsmedel
mot besittningsmedlem ska dven
tillimpas 1 friga om passagerare.

8§
Passagerare fir fora med sig resgods 1 skilig omfattning.

Kinner passageraren till att
hans resgods kan medfora fara
eller visentlig oligenhet for per-
son eller egendom, skall han fore
resans boérjan upplysa bortfrak-
taren om detta. Detsamma giller
om resgodset, handresgods un-
dantaget, kriver sirskild vird.
Ar resgods av sidan beskaffen-
het som nu har sagts, skall detta
om mdojligt utmirkas pd godset

Kinner passageraren till att
hans eller hennes resgods kan
medfoéra fara eller visentlig oli-
genhet for person eller egendom,
ska passageraren fore resans bor-
jan upplysa transportéren om
detta. Detsamma giller om res-
godset, handresgods undantaget,
kriver sirskild vird. Om resgods
dr av sddan beskaffenhet som nu
har sagts, ska detta om mojligt
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innan resan borjar.
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utmirkas pd godset innan resan
borjar.

9§

Bortfraktaren har ritt att vigra
passageraren att fora med sig
resgods som kan medféra fara
eller visentlig oligenhet for per-
son eller egendom.

Har sddant resgods tagits om-
bord utan att bortfraktaren kinde
till dess beskaffenhet, fir han
efter omstindigheterna féra 1
land, oskadliggora eller férstora
det utan skyldighet att ersitta
skadan. Detsamma giller, om
resgodset, efter att ha tagits om-
bord med bortfraktarens kinne-
dom om dess beskaffenhet, visar
sig medféra sddan fara eller
visentlig oligenhet fér person
eller egendom att det inte ir for-
svarligt att behilla det ombord.

Transportoren har ritt att
vigra passageraren att fora med
sig resgods som kan medfora
fara eller visentlig oligenhet for
person eller egendom.

Har sddant resgods tagits om-
bord utan att transportiren kinde
till dess beskaffenhet, fir trans-
portiren efter omstindigheterna
féra 1 land, oskadliggora eller
forstora det utan skyldighet att
ersitta skadan. Detsamma giller,
om resgodset, efter att ha tagits
ombord med transportorens kin-
nedom om dess beskaffenhet,
visar sig medféra sidan fara eller
visentlig oligenhet fér person
eller egendom att det inte ir for-
svarligt att behilla det ombord.

10§

Har resgods orsakat skada for
bortfraktaren eller skada pd far-
tyget dr passageraren ersittnings-
skyldig, om skadan beror pi att
han eller nigon fér vilken han
svarar gjort sig skyldig ull fel
eller forsummelse.

11
Bortfraktaren ir inte skyldig
att limna ut annat resgods in
handresgods férrin passageraren
har betalt for resan och f6r kost
eller annan tjinst under resan.
Uteblir betalningen fir bortfrak-

44

Har resgods orsakat skada for
transportiren eller skada pd far-
tyget dr passageraren ersittnings-
skyldig, om skadan beror pi att
passageraren eller nigon for vil-
ken passageraren svarar har gjort
sig skyldig till fel eller férsum-
melse.

§

Transportoren ir inte skyldig
att limna ut ndgot annat resgods
in handresgods forrin passa-
geraren har betalt fér resan och
for kost eller annan tjinst under
resan. Om betalningen uteblir,
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taren ligga upp godset 1 sikert
férvar och genom offentlig auk-
tion eller pd ndgot annat be-
tryggande sitt silja s3 mycket av
det att hans krav jimte forva-
rings- och férsiljningskostna-
derna ticks.

Forfattningsforslag

far transportéren ligga upp god-
set 1 sikert forvar och genom
offentlig auktion eller pd nigot
annat betryggande sitt silja sd
mycket av det att transportirens
krav jimte férvarings- och for-
siljningskostnaderna ticks.

12§

Om  befordringsavtalet avser
ett bestimt fartyg och detta fore
resans borjan gir forlorat eller
forklaras det efter skada inte kun-
na sittas 1 stdnd, upphér bort-
fraktarens skyldighet att utféra
befordringen.

Blir fartygets avging frin den
ort dir resan skall borja visent-
ligt fordrojd, har passageraren
ritt att hiva avtalet.

Om transportavtalet avser ett
bestimt fartyg och detta fore
resans borjan gir forlorat eller
forklaras det efter skada inte kun-
na sittas i stidnd, upphor trans-
portorens skyldighet att utféra
transporten.

Om fartygets avging frin den
ort dir resan ska borja blir
visentligt f6rdréjd, har passage-
raren ritt att hiva avtalet.

13§

Om fartyget uppehills under
resan sd att det inte skiligen kan
fordras att passageraren avvaktar
att resan fortsitts, eller om far-
tyget gir forlorat eller forklaras
efter skada inte kunna sittas i
stand, skall bortfraktaren se till att
passageraren och dennes resgods
befordras till bestimmelseorten
pa ndgot annat limpligt sitt och
bira kostnaden fér detta. Under-
later bortfraktaren detta har pas-
sageraren ritt att hiva avtalet.

Mdste passageraren uppehilla
sig 1 land p& grund av haveri eller
nigon annan omstindighet som
ror fartyget, skall bortfraktaren
pd limpligt sitt sorja for hans

Om fartyget uppehills under
resan s att det inte skiligen kan
fordras att passageraren avvaktar
att resan fortsitts, eller om far-
tyget gir forlorat eller forklaras
efter skada inte kunna sittas i
stand, ska transportiren se till att
passageraren och passagerarens
resgods befordras till bestim-
melseorten pd nigot annat limp-
ligt sitt och bira kostnaden for
detta. Underldter transportiren
detta har passageraren ritt att
hiva avtalet.

Om passageraren mdste uppe-
hilla sig i land p4 grund av haveri
eller ndgon annan omstindighet
som ror fartyget, ska transpor-
toren pa limpligt sitt sorja for

45



Forfattningsforslag

SOU 2012:8

uppehille och bira kostnaden {6r  passagerarens uppehille och bira

detta.

kostnaden for detta.

14§

Pibérjar  passageraren  inte
resan eller avbryter han den, skall
det avtalade biljettpriset ind3 be-
talas. Om passageraren har in-
sjuknat eller det finns annan
skilig anledning f6r passageraren
att inte paborja eller fullfolja
resan och bortfraktaren har under-
rittats om detta inom rimlig tid,
behéver dock biljettpriset inte
betalas.

Ar passageraren enligt forsta
stycket skyldig att betala det av-
talade biljettpriset, skall detta
dock sittas ned med ett skiligt
belopp, om bortfraktaren har
medfért en annan passagerare i
hans stille eller pd nigot annat
sitt har begrinsat eller borde ha
kunnat begrinsa sin skada.

Om  passageraren inte pd-
bérjar resan eller avbryter den,
ska det avtalade biljettpriset indd
betalas. Om passageraren har in-
sjuknat eller det finns ndgon
annan skilig anledning for pas-
sageraren att inte paborja eller
fullfélja resan och transportiren
har underrittats om detta inom
rimlig tid, behéver dock biljett-
priset inte betalas.

Ar passageraren enligt forsta
stycket skyldig att betala det av-
talade biljettpriset, ska detta dock
sittas ned med ett skiligt belopp,
om transportoren har medfért en
annan passagerare 1 hans eller
hennes stille eller p& ndgot annat
sitt har begrinsat eller borde ha
kunnat begrinsa sin skada.

15§

Visar det sig, sedan ett be-
fordringsavtal har triffats, att
resan skulle vara forenad med
fara for passageraren eller far-
tyget till f6ljd av krig, blockad,
uppror, oroligheter, sjoréveri
eller annat vipnat vald eller att
en sddan fara har 6kat visentligt,
har vardera parten ritt att frin-
trida avtalet. En sidan ritt fore-
ligger dven om resan har borjat.
Frintrids avtalet, skall vardera
parten bira sin kostnad och

skada.
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Om det visar sig, sedan ett
transportavtal har triffats, att
resan skulle vara férenad med
fara for passageraren eller far-
tyget till f6ljd av krig, blockad,
uppror, oroligheter, sjoréveri
eller annat vipnat vald eller att
en sddan fara har 6kat visentligt,
har vardera parten ritt att frin-
trida avtalet. En sidan ritt fore-
ligger 4ven om resan har borjat.
Frintrids avtalet, ska vardera par-
ten bira sin kostnad och skada.
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16 §

Avbryter passageraren resan
pd grund av ett forhdllande som
avses 1 14 § forsta stycket andra
meningen eller hivs avtalet en-
ligt 13 § eller, sedan resan har
bérjat, enligt 15§, skall biljett-
priset sittas ned. Dirvid skall
forhillandet mellan den avtalade
och den 4terstdende resans lingd,
tidsdtgdng och kostnader beak-
tas.

Har bortfraktaren tagit emot
betalning utéver vad som tillkom-
mer honom enligt forsta stycket,
skall han Dbetala tillbaka 6ver-

skottet.

Avbryter passageraren resan
pd grund av ett forhdllande som
avses 1 14 § forsta stycket andra
meningen eller hivs avtalet en-
ligt 13 § eller, sedan resan har
bérjat, enligt 158§, ska biljett-
priset sittas ned. Dirvid ska
forhillandet mellan den avtalade
och den 4terstdende resans lingd,
tidsdtgdng och kostnader beak-
tas.

Om transportéren har tagit
emot betalning utdver vad som
tillkommer honom eller henne
enligt forsta stycket, ska trans-
portoren betala tillbaka 6ver-
skottet.

Unionsrittsliga bestimmelser
om transportorens skadestdinds-
ansvar och forsikringsplikt vid
passagerartransport

17§

I 18-21§§ finns det bestim-
melser som kompletterar Europa-
parlamentets och rddets forord-
ning (EG) nr 392/2009 av den
23 april 2009 om transportorens
skadestandsansvar i© samband med
olyckor vid passagerarbefordran
till sjoss’.

18§

Utover vad som anges i for-
ordningen (EG) nr 392/2009 ska
vad som sdigs dir gilla ndr en
transportdr med ett fartyg trans-

*EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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porterar passagerare eller passage-
rare och resgods mellan avgings-
och bestimmelseorter pa svenskt
sjoterritorium.

Trots vad som sigs i forsta
stycket ska bestimmelserna om
krav pd en forsikring eller ndgon
annan ekonomisk sikerbet i arti-
kel 4a i bilaga I tll forordningen
inte tillimpas vid en transport med

1. ett fartyg som dgs eller brukas
av en stat och som anvinds ute-
slutande for statsindamdl och inte
for affarsdrift, eller

2. ett fartyg som fdr transpor-
tera hiogst tolv passagerare.

19§

Befilhavaren pd ett fartyg, vil-
ket omfattas av kraven pd en for-
sikring eller ndgon annan eko-
nomisk sikerbet enligt artikel 4a i
bilaga I till forordningen (EG)
nr 392/2009 eller enligt 18§
forsta stycket, ska ombord medfora
ett certifikat enligt artikel 4a.2 i
bilagan med intyg om att kraven
har uppfyllts.

Befilhavaren pa ett fartyg, vil-
ket dgs eller brukas av en stat och
vilket inte omfattas av kraven pd
en forsikring eller ndgon annan
ekonomisk sikerbet, ska ombord
medfora ett certifikat enligt arti-
kel 4a.15 i bilagan.

20§

Regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer far
utfarda sidana certifikat som av-
ses 1 19§ och meddela ndarmare
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foreskrifter om certifieringen och
om avgifter for prévning av an-
s6kningar om certifikat.

Ett beslut om certifikat fir
dverklagas hos allmin  forvalt-
ningsdomstol. Provningstillstind
krivs vid dverklagande till kam-
marrdtten.

21§

Regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer far
utova tillsyn Gver att transpor-
torer fullgor sina skyldigheter en-
ligt artikel 7 i forordningen (EG)
nr 392/2009 att informera passa-
gerarna om deras rittigheter enligt
forordningen.

Om en transportor inte fullgor
sina skyldigheter enligt artikel 7 1
forordningen, ska  marknads-
foringslagen (2008:486) tillimpas
med undantag for 29-36 §§ om
marknadsstorningsavgift. Vid den
tillimpningen ska information en-
ligt artikel 7 anses vara vdsentlig
enligt 10§ tredje stycket mark-
nadsforingslagen.

Om ansvarighet pd
transportérens sida i andra fall

22§

Bestimmelserna i 23-35 §§
ska gilla i frdga om ansvarighet
pd transportorens sida i andra fall
dn de som avses 1 17-21 §§.
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3§

Om nigon som varken ir
passagerare eller anstilld hos
bortfraktaren eller utfor arbete 1
fartygets tjinst foljer med ett
fartyg och dirvid dsamkas skada
av det slag som avses 1 17 eller
18 §, skall bestimmelserna i detta
kapitel om befrielse frdn och
begrinsning av ansvarighet for
bortfraktare tillimpas till {6rmén
fér var och en pd redarens sida
som kan hillas ansvarig for ska-
dan.

17§

Bortfraktaren ir ansvarig for
personskada som drabbar passa-
geraren pd grund av en hindelse
under resan, om skadan har villats
genom fel eller férsummelse av
bortfraktaren eller ndgon som han
svarar for. Detsamma giller skada
pd grund av att passagerare for-
senas, iven om fdrseningen inte
beror pd en hiindelse under resan.

18§

Bortfraktaren ir ansvarig for
skada till f6ljd av att resgods gdr
forlorat eller skadas pd grund av
en hindelse under resan, om
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23§

Om nigon som varken ir
passagerare eller anstilld hos
transportoren eller utfor arbete i
fartygets tjinst foljer med ett
fartyg och dirvid &samkas en
skada, ska med undantag for 17-
21 §§ bestimmelserna 1 detta
kapitel om befrielse frin och be-
grinsning av ansvarighet for
transportiren tillimpas tll for-
mén fér var och en pd redarens
sida som kan hillas ansvarig for
skadan. Detta giller vid

1. skada pd grund av en hin-
delse som intriffar under resan
och som avser personskada eller
skada tll foljd av att resgods gar
forlorat eller skadas, eller

2. skada pd grund av att passa-
gerare eller resgods forsenas, dven
om forseningen inte beror pd en
hindelse under resan.

24§

Transportoren ir ansvarig for
skada pd grund av att passagerare
forsenas, om skadan har villats
genom fel eller forsummelse av
transportoren eller nigon som
transportoren svarar for, iven om
foérseningen inte beror pd en hin-
delse under resan.

25§

Transportoren ir ansvarig for
skada till f6ljd av att resgods for-
senas, om skadan har villats
genom fel eller férsummelse av
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skadan har villats genom fel
eller férsummelse av honom eller
ndgon som han svarar fér. Det-
samma giller skada till foljd av
att resgodset forsenas, iven om
forseningen inte beror pid en
hindelse under resan. Med for-
sening jimstills drojsmil med
utlimning av resgodset pd be-
stimmelseorten.

Bortfraktaren dr inte skyldig att
ersitta pengar, virdepapper, konst-
foremdl eller andra dyrbarbeter
annat dn om han har tagit emot
egendomen for siker forvaring.

19§

Om villande pd passagerarens
sida har medverkat till skada som
avses 1 17 eller 18 §, giller 6 kap.
1 § skadestidndslagen (1972:207).

20§

For att g8 fri frin ansvarighet
maste bortfraktaren visa att skada
som avses 1 17 eller 18 § inte har
orsakats genom fel eller férsum-
melse av honom eller ndgon som
han svarar tor. I fraga om person-
skada och forlust av eller skada pd
handresgods giller dock det som
nu har sagts endast om skadan
har intriffat vid eller i samband
med forlisning, sammanstotning,
strandning, explosion eller brand
eller om den har uppkommat till

folid av fel i fartyget.

Forfattningsforslag

transportoren eller ndgon som
transportoren svarar f6r, dven om
foérseningen inte beror pd en hin-
delse under resan. Med férsening
jamstills drojsmdl med utlim-
ning av resgodset pd bestim-
melseorten.

26 §

Om véllande pd passagerarens
sida har medverkat till skada som
avses 124 eller 25 §§, giller 6 kap.
1 § skadestindslagen (1972:207).

27§

For att gd fri frin ansvarighet
maste transportéren visa att skada
som avses 1 24 eller 25 §§ inte
har orsakats genom fel eller for-
summelse av transportoren eller
ndgon som transportéren svarar
for.
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21§

Bortfraktarens ansvarighet skall
vid personskada inte 6verstiga
175 000 sirskilda dragningsrit-
ter (SDR) f6r varje passagerare.
Nir ersittningen skall betalas ut
som livrinta far det kapitalisera-
de virdet inte 6verstiga denna
grins. Vid forsening av passage-
rare skall ansvarigheten inte 6ver-
stiga 4 150 SDR {or varje passa-
gerare.

Vid skada pd eller forlust
eller f6rsening av resgods skall
ansvarigheten inte dverstiga

1.1 800 SDR fér varje passa-
gerare 1 friga om handresgods,

2.6 750 SDR {or varje passa-
gerare 1 friga om dyrbarheter
som bortfraktaren har tagit emot
for siker forvaring,

3.10000 SDR f{ér varje for-
don, och

4.2 700 SDR {6r varje passa-
gerare 1 friga om annat resgods.

Begrinsningsbeloppen giller
for varje resa. De avser inte rinta
och rittegdngskostnader.

Vad som avses med SDR an-
ges 122 kap. 3 §.

Bortfraktaren kan genom ut-
trycklig 6verenskommelse &ta sig
ansvarighet till hogre belopp in
som foreskrivs i denna paragraf.

22§

Bortfraktaren har ritt att frin
skadans belopp goéra avdrag med
hogst foljande belopp, som utgor
passagerarens sjilvrisk, nimligen
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28§

Transportorens ansvarighet ska
vid personskada inte 6verstiga
400 000 sirskilda dragningsrit-
ter (SDR) f6r varje passagerare.
Nir ersittningen ska betalas ut
som livrinta far det kapitalisera-
de virdet inte 6verstiga denna
grins. Vid forsening av passage-
rare ska ansvarigheten inte dver-
stiga 4 150 SDR {ér varje passa-
gerare.

Vid skada pd eller forlust eller
forsening av resgods ska ansvarig-
heten inte dverstiga

1.1 800 SDR fér varje passa-
gerare 1 friga om handresgods,

2.6 750 SDR {or varje passa-
gerare 1 friga om dyrbarheter
som transportiren har tagit emot
for siker forvaring,

3.10000 SDR f{ér varje for-
don, och

4.2 700 SDR {6r varje passa-
gerare 1 friga om annat resgods.

Begrinsningsbeloppen giller
for varje resa. De avser inte rinta
och rittegdngskostnader.

Vad som avses med SDR
anges 122 kap. 3 §.

Transportéren kan genom ut-
trycklig 6verenskommelse &ta sig
ansvarighet till hogre belopp in
som foreskrivs i denna paragraf.

29§

Transportoren har ritt att frén
skadans belopp goéra avdrag med
hogst foljande belopp, som utgor
passagerarens sjilvrisk, nimligen



SOU 2012:8

1. 150 SDR fér varje fordon
som skadas,

2.20 SDR f{ér annan resgods-
skada, och

3.20 SDR for skada p& grund
av forsening av passagerare eller
resgods.

Avrikning  enligt  forsta
stycket skall ske innan frigan
om begrinsning av ansvaret en-
ligt 21 § provas.

23§

Bortfraktaren har inte ritt att
3beropa bestimmelserna i 21 och
22 §§ om begrinsning av ansva-
righeten eller avdrag for sjilv-
risk, om det visas att han sjilv
har véllat skadan uppsétligen eller
av grov virdsléshet och med
insikt att sidan skada sannolikt
skulle uppkomma.

24§

Bestimmelserna om  frihet
frén eller begrinsning av bort-
fraktarens ansvarighet giller dven
om talan mot honom inte grun-
das pa befordringsavtalet.

25§
Om befordringen helt eller
delvis utférs av nigon annan in
bortfraktaren, ir bortfraktaren
dock ansvarig som om han sjilv
hade utfért hela befordringen.
Bestimmelserna 1 detta kapitel
giller dirvid i tillimpliga delar.

Utfor den andre befordringen
med fartyg, ir han ansvarig for

Forfattningsforslag

1. 150 SDR f{é6r varje fordon
som skadas,

2.20 SDR {ér annan resgods-
skada, och

3.20 SDR for skada p& grund
av forsening av passagerare eller
resgods.

Avrikning  enligt  forsta
stycket ska ske innan frigan om
begrinsning av ansvaret enligt
28 § provas.

30§
Transportoren har inte ritt att
dberopa bestimmelserna i 28 och
29 §§ om begrinsning av ansva-
righeten eller avdrag for sjilv-
risk, om det visas att transpor-
toren sjilv har véllat skadan upp-
sdtligen eller av grov virdsloshet
och med insikt att sddan skada
sannolikt skulle uppkomma.

31§

Bestimmelserna om frihet
fran eller begrinsning av trans-
portorens ansvarighet giller dven
om talan mot transportéren inte
grundas pa transportavtalet.

32§

Om transporten helt eller del-
vis utférs av nigon annan in
transportoren, dr transportoren
dock ansvarig som om transpor-
toren sjilv hade utfort hela trans-
porten. Bestimmelserna 1 detta
kapitel giller dirvid i tillimpliga
delar.

Uttér den andre transporten
med fartyg, ir den andre an-
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sin del av befordringen enligt
samma regler som giller for
bortfraktaren. Har bortfraktaren
dtagit sig ansvar utdver vad som
foreskrivs 1 detta kapital, dr den
som utfér befordringen inte bun-
den av detta, om han inte skrift-
ligen har samtycke till det.

I den mén ansvar dvilar bide
bortfraktaren och en person som
avses 1 andra stycket, svarar de
solidariskt.

26§

Fors talan mot nigon som
bortfraktaren svarar foér enligt
25§ eller 7kap. 1§, dr denne
berittigad till samma befrielse
frdn och begrinsning av ansva-
righet som bortfraktaren. De er-
sittningsbelopp som bortfraktaren
och de personer som han svarar
for skall betala fir inte sam-
manlagt 6verstiga de grinser for
ansvarigheten som foreskrivs i
21§,
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svarig for sin del av transporten
enligt samma regler som giller
for transportiren. Har transpor-
toren dtagit sig ansvar utdver vad
som foreskrivs 1 detta kapital, ir
den som utfér transporten inte
bunden av detta, om han eller
hon inte skriftligen har samtyckt
till det.

I den min ansvar dvilar bide
transportéren och en person som
avses 1 andra stycket, svarar de
solidariskt.

33§

Fors talan mot nigon som
transportéren svarar for enligt
32§ eller 7kap. 1§, ir denne
berittigad till samma befrielse
frdn och begrinsning av ansva-
righet som transportoren. De
ersittningsbelopp som transpor-
toren och de personer som trans-
portiren svarar for ska betala fir
inte sammanlagt &verstiga de
grinser fér ansvarigheten som
foreskrivs 128 §.

Bestimmelserna 1 forsta stycket giller inte till {6rmén f6r den
som visas ha villat skadan uppsétligen eller av grov vardsloshet och
med insikt att sidan skada sannolikt skulle uppkomma.

27§

Krav pd ersittning for person-
skada eller fdrsening av passa-
gerare fir framstillas endast av
passageraren eller dennes ritts-
innehavare eller, wvid dédsfall,
den som har ritt till skadestind
enligt 5 kap. 2 § skadestindslagen
(1972:207).
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34§

Krav pd ersittning for for-
sening av passagerare fir fram-
stillas endast av passageraren
eller passagerarens rittsinneha-
vare.
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28 §

Bestimmelser om laga dom-
stol for tvister som ror ansvarig-
het pd grund av avtal om be-
fordran av passagerare och resgods
samt om mdjlighet att hinskjuta
sddana tvister till skiljemin finns
121 kap. 4 §.

Forfattningsforslag

35§

Bestimmelser om laga dom-
stol for tvister som ror ansvarig-
het pd grund av avtal om trans-
port av passagerare och resgods
samt om mdjlighet att hinskjuta
sddana tvister till skiljemin finns
121 kap. 4 §.

Bestimmelser om preskription finns 1 19 kap. 1 §.

29§

Bestimmelserna i 7 § fir inte
dsidosittas genom avtal.

Avtalsvillkor som inskrinker
passagerarens rittigheter enligt
10-278§, 19kap. 1§ f{forsta
stycket 6 och 7 och 21 kap. 4§
forsta och andra styckena ir ogil-
tiga

1. vid befordran inom Sverige,
Danmark, Finland eller Norge
eller till eller frin ndgon av dessa
stater, oavsett vilken lag som 1 6v-
rigt ir tillimplig pa befordringen;

2.vid annan befordran om
svensk lag ir tillimplig pd be-
fordringen enligt allminna svenska
lagvalsregler.

Ovriga bestimmelser i detta
kapitel giller endast om inte
ndgot annat ir avtalat eller foljer
av sedvinja.

30§

Trots bestimmelserna 1 29 §
far bortfraktaren forbehdlla sig
frihet fr&n ansvarighet 1 friga
om passagerare for tiden innan
denne gdr ombord och efter det
att han har gitt i1 land. Ett sddant
forbehdll ir dock inte tilldtet nir

36§

Bestimmelserna 1 7 § fir inte
dsidosittas genom avtal.

Avtalsvillkor som inskrinker
passagerarens rittigheter enligt
10-16 och 24-34§§, 19 kap. 1§
forsta stycket 6 och 7 och
21 kap. 4§ forsta och andra
styckena idr ogiltiga

1. vid transport inom Sverige,
Danmark, Finland eller Norge
eller till eller frin ndgon av dessa
stater, oavsett vilken lag som 1 6v-
rigt ir tillimplig pa transporten;

2.vid annan transport om
svensk lag dr tillimplig pa trans-
porten enligt allminna svenska
lagvalsregler.

Bestimmelserna i 2-6, 8, 9, 23
och 35 §§ giller endast om inte
ndgot annat ir avtalat eller foljer
av sedvinja.

37§

Trots bestimmelserna 1 36 §
far transportoren forbehilla sig
frihet fr&n ansvarighet 1 friga
om passagerare for tiden innan
han eller hon gir ombord och
efter det att han eller hon har
gitt 1 land. Ett sddant férbehill
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det giller sjotransporter mellan
fartyg och land som omfattas av
biljettpriset eller som utférs med
transportmedel som  bortfrak-
taren stiller till forfogande.

I friga om handresgods som
inte finns 1 eller pd ett av passa-
geraren medfért fordon kan
bortfraktaren forbehilla sig frihet
frdn ansvarighet f6r tiden innan
handresgodset f6rs ombord och
efter det att det har forts 1 land.
Forbehdll dr dock inte tilldtet
nir det giller sddan transport till
eller frin fartyget som avses 1
forsta stycket och inte heller fér
den tid di handresgodset har
tagits om hand av bortfraktaren
medan passageraren vistas 1 en
terminalbyggnad, pd en kaj eller
en annan hamnanliggning.

Om det ir avtalat att en be-
stimd del av befordringen skall
utféras av ndgon annan in bort-
fraktaren fir, om den andre ir
namngiven, bortfraktaren forbe-
hilla sig frihet frin ansvarighet
for skada orsakad av en hindelse
under den del av befordringen som
utférs av den andre. Detsamma
giller, om passageraren enligt be-
fordringsavtalet har ritt att helt
eller delvis anlita ndgon annan in
bortfraktaren tor befordringen.
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ir dock inte tillitet nir det giller
sjotransporter mellan fartyg och
land som omfattas av biljettpriset
eller som utférs med transport-
medel som transportoren stiller
till forfogande.

I friga om handresgods som
inte finns 1 eller pd ett av passa-
geraren medfért fordon kan
transportoren forbehilla sig frihet
frdn ansvarighet f6r tiden innan
handresgodset f6rs ombord och
efter det att det har forts 1 land.
Forbehdll dr dock inte tilldtet
nir det giller sddan transport till
eller frin fartyget som avses 1
forsta stycket och inte heller fér
den tid di handresgodset har
tagits om hand av mransportiren
medan passageraren vistas 1 en
terminalbyggnad, pd en kaj eller
en annan hamnanliggning.

Om det ir avtalat att en be-
stimd del av transporten ska ut-
féras av nigon annan in trans-
portoren fir, om den andre ir
namngiven, transportoren foérbe-
hilla sig frihet frin ansvarighet
for skada orsakad av en hindelse
under den del av transporten som
utférs av den andre. Detsamma
giller, om passageraren enligt
transportavtalet har ritt att helt
eller delvis anlita ndgon annan
in transportéren {or transporten.

19 kap.
§
Foljande fordringar upphér, vare sig ansvarigheten f6r dem ir
begrinsad eller obegrinsad, om talan inte vicks i laga ordning i

friga om
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1. fordran pd birgarlén eller pd sidan sirskild ersittning som
avses 1 16 kap. 9 §: inom tvd r frin det birgningsféretaget slut-

fordes,

2. fordran pd andel i birgarlon enligt 16 kap. 11 § andra stycket:
inom ett ar frin det vederbérande av redaren fatt underrittelse om
birgarlénens och andelens storlek; fordran upphér dock tidigast
tvd &r efter det birgningsforetaget slutfordes,

3. fordran pd ersittning fér sammanstétning: inom tvd ir frin

den dag skadan intriffade,

4. fordran pd belopp som
ndgon betalat utover vad som
beloper pd honom enligt 8 kap.
1§: inom ett dr frén det belop-
pet betalades,

4. fordran pd belopp som
nigon betalat utéver vad som
beléper pd honom eller henne en-
ligt 8 kap. 1§: inom ett &r frin
det beloppet betalades,

5. fordran pd ersittning pd grund av att gods har skadats, gitt
forlorat eller forsenats vid befordran eller p& grund av att det i
konossement har limnats oriktiga eller ofullstindiga uppgifter:
inom ett &r frin det godset limnades ut eller skulle ha limnats ut,

6. fordran pd ersittning for
personskada eller forsening vid
passagerarbefordran: inom tvd
ir frin ilandstigningen eller, om
passageraren avlidit under be-
fordringen, frin den dag iland-
stigning skulle ha dgt rum, eller,
om passageraren avlidit efter
ilandstigningen, inom tvd dr frin
dodsfallet men inte senare dn tre
ar fran ilandstigningen,

7.fordran pd ersittning pa
grund av att resgods har skadats,
gatt forlorat eller forsenats vid
befordran: inom tv8 &r frin det
godset fordes i land eller, om det
har gatt forlorat, skulle ha forts i
land,

6. fordran pd ersittning for
forsening  vid  passagerarbe-
fordran: inom tvd 4r frin iland-
stigningen,

7.fordran pd ersittning pa
grund av att resgods har férsenats
vid befordran: inom tv8 &r frin
det godset fordes 1 land,

8. fordran pd bidrag till gemensamt haveri eller en annan kost-
nad som skall foérdelas enligt samma grund (13 kap. 15§ tredje
stycket, 14 kap. 40 § och 17 kap. 6 §): inom ett &r frin den dag

dispaschen vann laga kraft,
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9. fordran pd ersittning f6r en oljeskada enligt bestimmelserna i
10 kap.: inom tre &r frdn den dag d& skadan uppkom, dock att talan
inte 1 ndgot fall fir vickas senare in sex ar frdn dagen for den olycka
som orsakade skadan eller, om olyckan utgjordes av en serie av
hindelser, frin dagen f6r den forsta av dessa.

Svarar gildeniren 1 andra fall 4n som avses 1 forsta stycket foér
ersittning eller f6r nigon annan fordran med begrinsning av redare-
ansvaret eller endast med inlastat gods upphor fordringen, om talan
inte vicks 1 laga ordning, i friga om en fordran pd ersittning inom
tvd &r frin den dag skadan intriffade och i friga om nigon annan
fordran inom ett ar efter det att fordringen forféll till betalning.
Om borgeniren har ritt att {or fordringen hélla sig dven till redare,
lastigare eller nigon annan utan att begrinsning av ansvarigheten
dger rum, giller en sddan ritt under samma tid som for en fordran i

allminhet.

Har en fordran som avses i forsta eller andra stycket kommit
under behandling av dispaschor, anses talan om fordringen vicke.

Den som infriat en fordran som avses 1 forsta stycket 5 far vicka
terkrav mot tredje man efter utgdngen av den dir angivna tiden.
En sidan talan fir dock inte vickas senare in ett &r frin den dag
huvudanspriket infriades eller talan vicktes om det.

Ett avtal om férlingning av
preskriptionstid som avses 1
forsta stycket 1-8 idr giltigt
endast om det har ingdtts efter
fordringens tillkomst. Om av-
talet giller preskription i nigot
annat fall in som avses i forsta
stycket 1 eller 2, har det inte
verkan f6r lingre tid dn tre dr 3t
gingen, riknat frin dagen for
avtalet. En sidan preskriptions-
tid fir inte i1 nigot fall genom
avtal forlingas med sammanlagt
mer in tio ar eller, 1 fall som av-
ses 1 forsta stycket 6 eller 7, med
mer in tre ir frin det ilandstig-
ning eller ilandféring har dgt rum
eller skulle ha dgt rum. 1 13 kap.
4§ forsta stycket och 14 kap.
2§ andra stycket finns fore-
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Ett avtal om férlingning av
preskriptionstid som avses 1
forsta stycket 1-8 idr giltigt
endast om det har ingdtts efter
fordringens tillkomst. Om av-
talet giller preskription i nigot
annat fall in som avses i forsta
stycket 1 eller 2, har det inte
verkan f6r lingre tid dn tre dr &t
gingen, riknat frin dagen for
avtalet. En sidan preskriptions-
tid fir inte i1 nigot fall genom
avtal forlingas med sammanlagt
mer in tio ar eller, 1 fall som av-
ses 1 forsta stycket 6 eller 7, med
mer in tre ir fr@n det ilandstig-
ning eller ilandféring har dgt rum.
I 13 kap. 4 § forsta stycket och
14 kap. 2 § andra stycket finns
foreskrifter om ogiltighet av av-
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skrifter om ogiltighet av avtals-
villkor som avviker frin bestim-
melserna i forsta stycket 5 och
fjirde stycket. I 15kap. 29§
andra stycket finns foreskrifter
om ogiltighet av avtalsvillkor
som inskrinker en passagerares
rittigheter enligt forsta stycket
6 och 7.

Forfattningsforslag

talsvillkor som avviker frin be-
stimmelserna 1 forsta stycket 5
och fjirde stycket. I 15 kap. 36 §
andra stycket finns foreskrifter
om ogiltighet av avtalsvillkor
som inskrinker en passagerares
rittigheter enligt forsta stycket
6 och 7.

Frigor om preskription av en fordran som avses i denna paragraf
bedéms hir i landet enligt svensk lag dven om utlindsk lag 1 6vrigt

ir tillimplig pd ritesforhdllandet.

20 kap.
17§

En transportor som uppsatli-
gen eller av oaktsambet dsidosdtter
skyldigheten att ta och vidmakt-
hilla en forsikring eller ndgon
annan ekonomisk sikerbet enligt
artikel 4a.1 1 bilaga I till Europa-
parlamentets och rddets forord-
ning (EG) nr 392/2009 av den
23 april 2009 om transportorens
skadestandsansvar i samband med
olyckor vid passagerarbefordran
till sjoss’ eller enligt 15 kap. 18 §
forsta stycket, doms till béter eller
fingelse i hogst sex mdnader.

En befilbavare som uppsdtli-
gen eller av oaktsambet dsidosditter
skyldigheten att ombord pd far-
tyget medfora ett certifikar enligt
15 kap. 19 §, doms till béter.

Denna lag trider 1 kraft den 31 december 2012.

*EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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1.2 Forslag till
lag om andring i fartygssakerhetslagen
(2003:364)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om fartygssikerhetslagen (2003:364)
dels att 6 kap. 2 § och 7 kap. 7 § ska ha féljande lydelse,
dels att det ska inféras en ny paragraf, 5 kap. 8 b §, av foljande

lydelse.

Lydelse enligt promemoria’ Foreslagen lydelse
5 kap.
8b§

Vid en inspektion ska det, om
forbéllandena inte foranleder nagot
annat, undersokas om transpor-
toren har fullgiort skyldigheten att
ta och vidmakthilla en forsikring
eller ndgon annan ekonomisk
sikerbet enligt artikel 4a.1 1 bila-
ga I till Ewropaparlamentets och
rddets  forordning (EG) nr
392/2009 av den 23 april 2009
om transportérens skadestinds-
ansvar 1 samband med olyckor
vid passagerarbefordran till sjoss®
eller enligt 15kap. 18§ forsta
stycket sjolagen (1994:1009).

En inspektion enligt forsta
stycket ska begrinsas till granskning
av fartygets certifikat, om det inte
finns en grundad anledning att an-
ta att forsikringen eller sikerbeten
avviker fran uppgifterna i certifi-
katet i ndgot vdsentligt avseende.

® Lydelsen enligt promemorian innehiller de férslag som utredningen limnat i en sirskild
promemoria som rér genomférandet av Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG
av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring for sjorittsliga skadestindsansprdk (EUT L
131, 28.5.2009, s. 128-131), se bilaga 5.

¢*EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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6 kap.
2§

Ett fartygs resa fir forbjudas,
om fartyget inte hdlls tillgingligt
for tillsynsforrittning eller om far-
tyget ombord saknar ett certifikat
som det skall ha enligt denna lag
eller enligt foreskrifter som har
meddelats med stod av 7 kap. 3 §.
Om det saknade certifikatet dr av
sddant slag som avses i 3 § forsta
stycket 2 giller i stillet vad som
anges 1 den paragrafen.

Ett fartygs resa fir forbjudas

1. om fartyget inte hdlls till-
gangligt for tillsynsforrittning,

2. om fartyget ombord saknar
ett certifikat som det ska ha enligt
denna lag eller enligt foreskrifter
som har meddelats med stod av
7 kap. 3 §,

3. om det for fartyget inte finns
en forsikring eller ndagon finan-
siell sikerbet som det ska ha enligt
7 kap. 2 § sjolagen (1994:1009),

4. om det ombord pad fartyget
inte medfors ndgot bevis om en
forsikring eller ndgon finansiell
sikerhet som det ska ha enligt
7 kap. 3 § sjolagen,

5. om det for fartyget inte finns
en forsikring eller ndgon annan
ekonomisk sikerhet som det ska
ha enligt artikel 4a.1 i bilaga I til]
Europaparlamentets och rddets for-
ordning (EG) nr 392/2009 av den
23 april 2009 om transportorens
skadestdndsansvar i samband med
olyckor wvid passagerarbefordran
till sjoss” eller enligt 15 kap. 18 §
forsta stycket sjolagen, eller

6. om det ombord pd fartyget
inte medfirs ndgot certifikat som
det ska ha enligt 15 kap. 19 § sj0-
lagen.

Om det saknade certifikatet
enligt forsta stycket 2 dr av sddant
slag som avses 1 3 § forsta stycket
2 giller i stillet vad som anges i
den paragrafen.

7EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.

61



Forfattningsforslag

SOU 2012:8

7 kap.
78

Regeringen eller den myn-
dighet som regeringen bestim-
mer fir meddela sddana fore-
skrifter om utvisning och férbud
for fartyg att anlépa svensk
hamn, tilliggs- eller ankarplats
eller anvindas f6r verksamhet pd
svenskt sjdterritorium som foljer
av ett direktiv eller en foérordning
som antagits inom Europeiska
unionen eller av nigot interna-
tionellt avtal som Sverige har
ingdtt. En sddan foreskrift mdste
stdmma Gverens med internatio-
nell ritt. Ett sddant forbud far
forenas med vite.

Regeringen eller den myn-
dighet som regeringen bestim-
mer fir meddela sddana fore-
skrifter om utvisning och férbud
for fartyg att anlépa svensk
hamn, tilliggs- eller ankarplats
eller anvindas f6r verksamhet pd
svenskt sjoterritorium som foljer
av ett direktiv eller en forordning
som antagits inom Europeiska
unionen eller av nigot interna-
tionellt avtal som Sverige har
ingétt.

Vad som sdgs i forsta stycket
giller ocksd foreskrifter om forbud
att anlopa svensk hamn som foljer
av 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen
(1994:1009) och  Europaparla-
mentets och rddets forordning (EG)
nr 392/2009 av den 23 april 2009
om transportorens skadestinds-
ansvar i samband med olyckor
vid passagerarbefordran till sjoss®.

Foreskrifter enligt forsta och
andra styckena mdste stimma
dverens med internationell ritt.
Forbud enligt forsta och andra
styckena fdr forenas med vite.

Denna lag trider i kraft den 31 december 2012.

SEUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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1.3 Forslag till
forordning om andring i forordningen (XXXX:XX)
om foreskrifter till 7 kap. sjolagen (1994:1009)°

Hirigenom féreskrivs 1 friga om forordningen (XXXX:XX) om
foreskrifter till 7 kap. sjolagen (1994:1009),

dels att rubriken till férordningen ska ha féljande lydelse,

dels att rubriken nirmast fore 1 § ska lyda "Foreskrifter till 7 kap.
sjolagen (1994:1009)”,

dels att det ska inféras sju nya paragrafer, 3-9 §§ och att rubri-
ken nirmast fére 3 § ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt promemoria’ Foreslagen lydelse

Forordning (XXXX:XX) om Forordning (XXXX:XX) om
toreskrifter till 7 kap. sjolagen  foreskrifter till 7 och 15 kap.
(1994:1009) siolagen (1994:1009)

Foreskrifter till 15 kap. sjolagen
(1994:1009)

3§

Finansinspektionen dr behi-
rig myndighet enligt artikel 4a.2
och 4a.15 i bilaga I till Europa-
parlamentets och rddets forord-
ning (EG) nr 392/2009 av den
23 april 2009 om transportorens
skadestandsansvar i samband med
olyckor vid passagerarbefordran
till sjéss.”!

En ansékan om ett certifikat

? Férordning (XXXX:XX) om foreskrifter till 7 kap. sjolagen (1994:1009) har utredningen
limnat férslag pd 1 promemorian Ansvarsforsikring vid sjotransporter (se bilaga 5 till detta be-
tinkande), som ett led i genomférandet av Europaparlamentets och rddets direktiv 2009/20/EG
av den 23 april 2009 om fartygsigares f6rsikring for sjorittsliga skadestindsansprik (EUT L
131, 28.5.2009, s. 128-131, Celex 320091.0020).

1% Lydelsen enligt promemorian innehiller de férslag som utredningen limnat i en sirskild
promemoria som rdr genomférandet av Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG
av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring for sjorittsliga skadestindsansprik (EUT L
131, 28.5.2009, s. 128-131), se bilaga 5.

"EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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enligt artikel 4a.2 och 4a.15 i
bilaga I ull forordning (EG) nr
392/2009 och enligt 15 kap. 19 §
sjolagen (1994:1009) gors  hos
Finansinspektionen.

Ansckan ska vara skriven pd
svenska eller engelska. Om fartyget
omfattas av kraven pd en forsik-
ring eller ndgon annan ekono-
misk sikerhet ska ansokningen
innebdlla uppgift om

1. fartygets namn, signalbok-
staver och hemort,

2. transportirens namn och den
ort dir transportérens huvudsak-
liga rorelse bedrivs,

3. fartygets IMO-nummer, om
ndgot sadant finns,

4. den stillda sikerbetens art
och varaktighet, och

5. forsikringsgivarens  eller

sikerbetsutstillarens namn och
den ort dir den huvudsakliga
rorelsen bedrivs samt den ort dér
forsikringen utfirdats eller siker-
heten stéllts.
Om fartyget dgs eller brukas av
en stat och inte omfattas av kra-
ven pd en forsikring eller ndgon
annan ekonomisk sikerbet ska
ansokningen innebdlla de wupp-
gifter som anges i 1-3.

4§

Till en ansikan om ett certi-
fikat enligt artikel 4a.2 i bilaga 1
tull forordning (EG) nr 392/2009
eller 15 kap. 19 § sjolagen
(1994:1009) for ett fartyg, som
inte dgs eller brukas av en stat, ska
fogas ett intyg av forsikrings-
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givaren eller sikerbetsutstillaren.
Av intyget ska det framgd

1. att forsikringen eller den
ekonomiska  sikerbeten  ticker
transportirens ansvar enligt arti-
kel 4a.1 i bilaga I tull forordning
(EG) nr 392/2009, och

2. att forsikringen eller den
ekonomiska sikerheten under certi-
fikatets giltighetstid inte kan upp-
héra att gilla tidigare dn tre mana-
der fran den dag ett skriftligt med-
delande om tiden for forsikringens
upphorande kom in till Finans-
inspektionen, om inte certifikatet
har tillstillts inspektionen eller ett
nytt certifikat har utfirdats.

Intyget ska wvara skrivet pd
svenska eller engelska.

5§

En ansékan om ett certifikat
enligt artikel 4a.2 i bilaga I tll
forordning (EG) nr 392/2009 for
ett fartyg som inte dr registrerat i
en stat som dr medlem i Euro-
peiska unionen och som inte dgs
av en frammande stat, ska ges in
senast trettio dagar innan fartyget
kan forvintas komma till en svensk
hamn.

6§

Giltighetstiden pa ett certifikat
enligt 3—5 §§ ska bestimmas till
hogst tvd dr.

Finansinspektionen ska sinda
ett certifikat enligt forsta stycket
till transportiren.
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75

Har en sddan anmdilan om
upphorande av giltighet for en for-
sikring eller ndgon annan ekono-
misk sikerhet som avses i 4 § forsta
stycket 2 kommit in till Finans-
inspektionen, ska inspektionen
omgdende underritta Transport-
styrelsen om detta.

89

Finansinspektionen far med-
dela de foreskrifter som bebévs for
verkstdlligheten av 36 §§.

9§

Konsumentverket ska utéva
tillsyn éver att transportorer full-
gor de skyldigheter som foljer av
artikel 7 i forordning (EG) nr
392/2009.

Denna férordning trider i kraft den 31 december 2012.
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1.4 Forslag till
forordning om andring i
fartygssakerhetsforordningen (2003:438)"

Hirigenom féreskrivs 1 friga om fartygssikerhetsférordningen
(2003:438),

dels att 7 kap. 2 § ska ha foljande lydelse,

dels att det ska inf6ras en ny paragraf, 7 kap. 1 e §, med foljande
lydelse.

Lydelse enligt promemoria® Foreslagen lydelse
7 kap.

le§

Om ett utlindskt fartyg inte har
en forsikring eller ndgon annan
ekonomisk sikerbet enligt artikel
4a.1 i bilaga I till Europaparla-
mentets och rddets forordning
(EG) nr 392/2009 av den 23 april
2009 om transportorens skade-
standsansvar 1 samband med
olyckor vid passagerarbefordran
till sjoss' eller enligt 15 kap. 18 §
forsta stycket sjolagen (1994:1009)
eller om det ombord pd fartyget
inte medfors ndgot certifikat en-
ligt 15 kap. 19§ sjolagen, far
Transportstyrelsen forbjuda fartyget

att anlépa svensk hamn.

2 Utredningen har limnat férslag pd dndringar i fartygssikerhetsférordningen (2003:438) i
promemorian Ansvarsforsikring vid sjétransporter (se bilaga 5 till detta betinkande), som ett
led i genomfdrandet av Europaparlamentets och rddets direktiv 2009/20/EG av den 23 april
2009 om fartygsigares forsikring for sjorittsliga skadestindsansprik (EUT L 131, 28.5.2009,
s. 128-131, Celex 320091.0020).

3 Lydelsen enligt promemorian innehiller de férslag som utredningen limnat i en sirskild
promemoria som rdr genomférandet av Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG
av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring for sjorittsliga skadestindsansprik (EUT L
131, 28.5.2009, s. 128-131), se bilaga 5.

“EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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23§

Ett forbud som har meddelats
med stdéd av 1 § forsta stycket 1,
2, 3 eller 4 eller 1 d § ska bestd
till dess att redaren, fartygets
dgare eller den som ir ansvarig
for fartygstransporten har visat
den myndighet som férbjudit
fartygets resa att bristen ir av-
hjilpt.

Ett forbud som har meddelats
med stdd av 1 § forsta stycket 1,
2,3 eller 4 eller 1 d eller 1 e §§
ska besti till dess att redaren,
fartygets dgare eller den som ir
ansvarig for fartygstransporten
har visat den myndighet som fér-
bjudit fartygets resa att bristen
ir avhjilpt.

Ett férbud som har meddelats enligt 1 b § ska best till dess att
den myndighet som har utfirdat férbudet hiver det i enlighet med
artikel 16.2 och 3 i Europaparlamentets och rddets direktiv
2009/16/EG om hamnstatskontroll.

Denna férordning trider i kraft den 31 december 2012.
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2 Forfattningsforslag
i anledning av Atenkonventionen

2.1 Forslag till
lag om andring i sjélagen (1994:1009)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om sj6lagen (1994:1009),

dels att 21 kap. 4 § ska ha foljande lydelse,

dels att det ska inféras tvd nya paragrafer, 21 kap. 4 a och 4 b §§
med foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

21 kap.
43§

Talan om ansvarighet pd grund av avtal om befordran av passa-
gerare eller resgods fir vickas endast vid

1. sjorittsdomstol f6r den ort dir svaranden ir varaktigt bosatt
eller har sin huvudsakliga rorelse,

2. sjorittsdomstol fér den avtalsenliga avgings- eller bestim-
melseorten,

3. domstol i den stat dir kiranden har sitt hemvist eller annars ir
varaktigt bosatt, forutsatt att svaranden har driftstille f6r sin rorelse
1 den staten och ir underkastad dess domsritt, eller

4. domstol i den stat dir befordringsavtalet triffades, férutsatt
att svaranden har driftstille for sin rorelse 1 den staten och dr under-
kastad dess domsritt.

Trots bestimmelserna i forsta stycket fir talan dven vickas vid
domstol som anges 12 § andra stycket.

Efter det att tvist har uppstitt Efter det att tvist har uppstitt
fir parterna avtala att talan skall fir parterna avtala att talan ska
vickas vid en annan domstol eller vickas vid en annan domstol eller
att tvisten skall hinskjutas till att tvisten ska hinskjutas till
skiljemin. skiljemin.

Finns inte sjorittsdomstol pd den ort dir svaranden har kunnat
sokas enligt forsta stycket 1 eller 2 eller andra eller tredje stycket,
vicks talan vid den sjorittsdomstol som ir nirmast den orten.
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och femte styckena har motsva-
rande tillimpning.

SOU 2012:8

Bestimmelserna i 2§ fjirde
och femte styckena har motsva-
rande tillimpning.

Yitterligare bestimmelser om
behirig domstol finns 4 a §. De
giller i vissa fall nér en talan fors
enligt Europaparlamentets och rd-
dets forordning (EG) nr 392/2009
av den 23 april 2009 om trans-
portorens skadestindsansvar i sam-
band med olyckor vid passagerar-
befordran till sjoss”.

4a§

I forbdllande till en fordrags-
slutande star till 2002 drs proto-
koll till 1974 drs Atenkonvention
om befordran till sjoss av passa-
gerare och deras resgods giller
andra—fiirde styckena om behorig
domstol.

Talan om ansvarighet for en
transportor eller en utforande
transportir enligt artikel 3 eller 4
eller for en forsikringsgivare enligt
artikel 4a 1 bilaga I till forordning
(EG) nr 392/2009 fdr, enligt
kirandens wval, vickas vid ndgon
av foljande domstolar i en for-
dragsslutande stat:

1. domstol i den stat dir sva-
randen dr varaktigt bosatt eller
har sin huvudsakliga rirelse,

2. domstol for avgings- eller
bestimmelseorten enligt transport-
avtalet,

3. domstol i den stat dér kiran-
den har sitt hemvist eller dr var-
aktigt bosatt, om svaranden har

S EUT L 131, 28.5.2009, s. 24—46.
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ett driftstille for sin rorelse i den
staten och dr underkastad dess
domsvritt, eller

4. domstol i den stat dér trans-
portavtalet ingicks, om svaranden
har ett driftstille for sin rorelse i
den staten och dr underkastad dess
domsrit.

Om flera domstolar i en stat
dr behériga, ska statens nationella
lagstiftning om laga domstol foljas.

Efter den héindelse som orsa-
kade skadan kan parterna avtala
att skadestindstalan ska wvickas
inom ndgon annan jurisdiktion
eller hinskjutas till skiljedom.

4b§

En dom som har meddelats av
en domstol som dr behirig enligt
4 a § ska, om den dr verkstillbar i
den stat déir den meddelades och
har vunnit laga kraft, erkinnas
av andra fordragsslutande stater.
Detta géller dock inte om

1. domen har erbdllits med
svikliga medel, eller

2. svaranden inte har fdtt ski-
ligt rddrum och rimlig majlighet
att fora sin talan.

En dom som erkinns i enlig-
het med forsta stycket ska vara
verkstillbar i varje fordragsslutan-
de stat sd snart statens formella
krav for verkstilligheten har upp-
Pllts. De formella kraven far inte
medge ndgon omprévning i sak
av mdlet.

Utan hinder av vad som sigs i
forsta stycket ska erkinnande och
verkstillighet av en sddan dom som
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meddelats av en domstol i ett land
som dr medlem i Europeiska
unionen regleras av rddets for-
ordning (EG) nr 44/2001 av den
22 december 2000 om domstols
behéorighet och om erkinnande och
verkstillighet av domar pd privat-
rittens omrdde'®. Erkinnande och
verkstdllighet av en sidan dom som
har meddelats av en domstol 1
Danmark ska dock regleras av av-
tal mellan Europeiska gemenska-
pen och Konungariket Danmark
om domstols behérighet och om
erkdnnande och verkstillighet av
domar pad privatrittens omrdde’’.

Denna lag trider i kraft den dag regeringen bestimmer.

1 EGT 2001 L 12/1.
7EUT 2005 L 299/62.
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2.2 Forslag till

Forfattningsforslag

forordning om andring i forordningen (XXXX:XX)
om foreskrifter till 7 och 15 kap. sjolagen

(1994:1009)"

Hirigenom foreskrivs att 5§ i forordningen (XXXX:XX) om
foreskrifter till 7 och 15 kap. sjolagen (1994:1009) ska ha foljande

lydelse.

Lydelse enligt forfattningsforslag
1.3 i detta betinkande

Foreslagen lydelse

58§

Ansdkan om certifikat for ett
fartyg som inte ir registrerat i
ett land som ir medlem i Euro-
peiska unionen och som inte igs
av en frimmande stat, ska ges in
senast trettio dagar innan farty-
get kan forvintas komma till en
svensk hamn.

Ansokan om certifikat for ett
fartyg som inte ir registrerat i
ett land som ir medlem i Euro-
peiska unionen eller i en for-
dragsslutande stat till 2002 drs
protokoll till 1974 drs Atenkon-
vention om befordran till sjéss av
passagerare och deras resgods och
som inte dgs av en frimmande
stat, ska ges in senast trettio
dagar innan fartyget kan f6rvin-
tas komma till en svensk hamn.

Denna férordning trider i kraft den dag regeringen bestimmer.

'8 Den foreslagna lydelsen utgir ifrdn lydelsen enligt forfattningsforslag 1.3 1 detta betin-

kande.
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1 Uppdraget

1.1 Utredningens direktiv

Enligt uppdraget ska utredningen for det f6rsta limna forslag till de
forfattningsindringar och andra dtgirder som behévs med anled-
ning av att Atenférordningen’ blir tillimplig i Sverige. For det andra
ska ett underlag rorande Sveriges tilltride till Atenkonventionen®
tas fram. Den tredje delen ror hur forsikringsdirektivet’ ska genom-
foras i svensk ritt. Overviganden och forslag rérande férsikrings-
direktivet har utredningen limnat till Justitiedepartementet i en
sirskild promemoria 1 juli 2011, se bilaga 5. Promemorian har re-
missbehandlats och en lagriddsremiss har beretts.

En av huvudfrigorna i de delarna av utredningens uppdrag som
redovisas 1 detta betinkande ir att dverviga om Sverige bor utnyttja
mojligheten att tillimpa Atenférordningen ocksd pd inrikes transport
till sjéss med fartyg av sd kallad klass C-, D- och E-typ samt att
undersdka om tillimpningen av férordningen bor skjutas upp nir
det giller fartyg av klass A- respektive B-typ. Uppdraget innefattar
att gora en Oversyn av 15 kap. sjolagen (1994:1009) och att ta
stillning till 1 vilken min de transporter som faller utanfér Aten-
férordningens tillimpningsomride bor ha ett likvirdigt skydd.

Utredningen ska undersdka och analysera vilka eventuella f6ljd-
indringar som kan bli aktuella p& grund av att Atenkonventionen
till vervigande del genom Atenférordningen blir direke tillimplig
1 Sverige. I sammanhanget ska undersokas hur 9 kap. sjolagen for-
hiller sig till ansvarsbegrinsningen enligt Atenférordningen. Utred-
ningen ska ta stillning till om det finns anledning att anvinda méjlig-

! Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om
transportdrens skadestindsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sj6ss
(EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46).

21974 3rs Atenkonvention om befordran till sj6ss av passagerare och deras resgods i den
lydelse som konventionen har genom ett tilliggsprotokoll av den 1 november 2002.

’ Europaparlamentets och rddets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares
forsikring for sjorittsliga skadestindsansprik (EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131).
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heten att foreskriva att transportdrens ansvar ska gilla f6r hogre
belopp dn 400 000 SDR per passagerare. Vidare ska utredningen
limna forslag pd en myndighet eller en erkind institution eller orga-
nisation som ska faststilla att kraven pd en férsikring eller ngon
annan ekonomisk sikerhet for fartyg har uppfyllts samt utfirda
certifikat som visar att kraven idr uppfyllda for ett fartyg.

Uppdraget innefattar att utreda hur det ska kunna sikerstillas
att det finns en féreskriven forsikring eller ndgon annan ekono-
misk sikerhet for alla fartyg godkinda for transport av fler dn tolv
passagerare, oavsett flaggstat, som anldper eller limnar hamnar pd
svenskt sjoterritorium. Till uppgifterna hoér ocksd att dverviga om
det ska inrittas ett register 1 elektroniskt format éver utfirdade certi-
fikat och 1 sd fall att ta stillning till hur ett sddant register bor ut-
formas. Utredningen ska slutligen analysera vilka terverkningar
det far for svensk ritt, om de ytterligare regler som finns i Aten-
konventionen och som inte omfattas av Atenférordningen ocksd
skulle bli gillande hir 1 landet.

Betinkandet ska enligt ett tilliggsdirektiv redovisas senast den
29 februari 2012. Regeringens direktiv och tilliggsdirektiv till ut-
redningen bifogas betinkandet, se bilagorna 1 och 2.

1.2 Utredningens arbete

Utredningen pabérjade sitt arbete 1 november 2010. Arbetet har
bedrivits 1 samrid med de utsedda experterna, och utredningen har
haft tio sammantriden som experterna har deltagit 1.

Under vren 2011 har utredaren och sekreteraren deltagit i det
Nordiska sjérittsmotet som anordnades av Justitiedepartementet. I
motet deltog delegater frin Danmark, Finland, Norge och Sverige.
Under métet fordes diskussioner rérande frigor som uppkommit 1
anledning av Atenfoérordningen, Atenkonventionen och férsikrings-
direktivet.

Utredaren och sekreteraren har under hésten 2011 triffat fore-
tridare for Skirgdrdsredarna (SWEREF) och The Swedish Club.

Samrdd har d4gt rum med Finansinspektionen.
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1.3 Betdnkandets disposition

Forfattningsforslagen finns lingst fram 1 betinkandet. Kapitel 2 och
3 innehdller beskrivningar av bakgrund och gillande ritt. I kapitel 4
finns en redogorelse for innehdllet 1 Atenférordningen och 1 kapi-
tel 5-12 utredningens bedémningar och férslag. I kapitel 13 beskrivs
forslagens konsekvenser och i1 kapitel 14 forslag om ikrafttridande.
Betinkandet avslutas 1 kapitel 15 med en forfattningskommentar.
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2 Bakgrund

2.1 Sjosakerhetsarbetet inom EU

Forlisningen av oljetankern Erika utanfér Frankrikes kust 1999
ledde till ett intensivt sjosikerhetsarbete inom EU. De s kallade
ERIKA I, IT och III-paketen antogs i syfte att {3 till stind en var-
aktig forbittring av skyddet av europeiska vatten mot riskerna for
olyckor och féroreningar till sj6ss. ERIKA III-paketet, eller det sd
kallade Tredje Sjosikerhetspaketet, resulterade i rittsakter som bland
annat behandlar fullgérande av flaggstatsforpliktelser', utredning av
olyckor’, ersittning till passagerare vid olyckor’ (Atenférordningen),
fartygs skadestidndsansvar och finansiella sikerheter* (forsikrings-
direktivet), informations- och évervakningsfrigor, klassificerings-
sillskap® samt hamnstatskontroll®.

Regeringen har tidigare tillkallat en sirskild utredare med upp-
drag att limna férslag pd hur klassdirektivet, hamnstatskontroll-
direktivet, dvervakningsdirektivet, olycksutredningsdirektivet och
flaggstatsdirektivet borde genomféras i svensk ritt. I november 2009

! Europaparlamentets och rdets direktiv 2009/21/EG av den 23 april 2009 om fullgérande
av flaggstatsforpliktelser (EUT L 131, 28.5.2009, s. 132, Celex 32009L0021).

? Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/18/EG av den 23 april 2009 om grund-
liggande principer {6r utredning av olyckor i sjdtransportsektorn och om dndring av ridets
direktiv 1999/35/EG och Europaparlamentets och ridets direktiv 2002/59/EG (EGT L 131,
28.5.2002, s. 114, Celex 32009L0018).

’ Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om
transportdrens skadestindsansvar 1 samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss
(EUT L 131, 28.5.2009, s. 24, Celex 32009R0392).

* Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares
forsikring for sjordttsliga skadestindsansprak (EUT L 131, 28.5.2009, s. 128, Celex
32009L0020).

> Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 391/2009 av den 23 april 2009 om
gemensamma regler och standarder fér organisationer som utfor inspektioner och utévar
tillsyn av fartyg (EUT L 131, 28.5.2009, s. 11, Celex 32009R0391), samt Europaparlamentets
och ridets direktiv 2009/15/EG av den 23 april 2009 om gemensamma regler och standarder
for organisationer som utfor inspektioner och utdvar tillsyn av fartyg och foér sjofarts-
administrationernas verksamhet i férbindelse dirmed (EUT L 131, 28.5.2009, s. 47, Celex
32009L0015).

¢ Europaridets och ridets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstatskontroll.
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overlimnade utredningen delbetinkandet Tredje sjosikerhetspaketet
— Hamnstatskontrolldirektivet, Overvakningsdirektivet, Flaggstats-
direktivet (SOU 2009:90). Slutbetinkandet Tredje sjosikerhets-
paketet — Klassdirektivet, Klassforordningen, Olycksutrednings-
direktivet och IMO:s olycksutredningskod (SOU 2010:23) 6ver-
limnades 1 april 2010.

I den efterféljande propositionen Genomférandet av tredje sjo-
sikerhetspaketet — del T (prop. 2009/10:231) limnade regeringen
forslag till de lagindringar som krivdes fér att genomféra hamnstats-
kontrolldirektivet och 6vervakningsdirektivet. Andringar féreslogs i
fartygssikerhetslagen (2003:364) och 1 offentlighets- och sekretess-
lagen (2009:400). Forslagen antogs av riksdagen, och dndringarna
tridde 1 kraft den 1 januari 2011.

I propositionen Genomférandet av tredje sjosikerhetspaketet —
del 2 (prop. 2010/11:116) fanns det forslag till de lagindringar som
krivdes for att genomfora klassdirektivet och olycksutrednings-
direktivet. Aven vissa frigor angiende klassférordningen tas upp.
Andringar foreslogs bland annat i sjolagen (1994:1009), i fartygs-
sikerhetslagen och i offentlighets- och sekretesslagen. Sedan riks-
dagen beslutat i enlighet med forslagen tridde dndringarna i kraft
den 17 juni 2011.

Utredningen har i en sirskild promemoria, *Ansvarsforsikring
vid sjotransporter”, som limnades till Justitiedepartementet 1 juli
2011, forslagit hur forsikringsdirektivet ska genomforas 1 svensk
ritt, se bilaga 5. Promemorian har remissbehandlats och en lagrads-
remiss har beretts. Det hir betinkandet rér frigor 1 anledning av
Atenfoérordningen och den IMO-konvention, Atenkonventionen,
som férordningen 1 stor utstrickning inférlivar med unionsritten.

2.2 Bakgrund till Atenkonventionen
och Atenfoérordningen

Internationella bestimmelser om transportérens ansvar vid passage-
rartransport till sjéss finns 1 den si kallade Atenkonventionen frin
1974, det vill siga konventionen om befordran till sjdss av passa-
gerare och deras resgods. Konventionen har utarbetats av FN:s sj6-
fartsorganisation, Internationella sjéfartsorganisationen (IMO), och
tridde 1 kraft 1987. Totalt har 34 stater ratificerat eller anslutit sig
till konventionen, diribland sex av EU:s medlemsstater. Att si f3
EU-linder anslutit sig till konventionen synes bero pd att begrins-
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ningsbeloppen ansetts vara f6r ldga. Under slutet av 1980-talet gjor-
des forsok att hoja grinserna och ett protokoll firdigstilldes 1990.
Protokollet har inte ratificerats i nigon storre omfattning och har inte
tritt 1 kraft.

Under 2001 drog kommissionen upp linjerna tér EU:s trans-
portpolitik i en vitbok. Kommissionen foljde ret efter upp vitboken
med ett meddelande om sikrare passagerarfartyg i gemenskapen.
Kommissionen uttalade i meddelandet att bestimmelserna om skade-
stdndsansvar vid passagerarbefordran till sjoss mdste uppdateras och
forbittras till f6rman foér passagerarna. I meddelandet pipekade
kommissionen att bestimmelserna miste omfatta vissa nyckelprin-
ciper for att passagerarna ska kunna garanteras ett tillrickligt skydd.
Dessa principer ir ett strikt skadestdndsansvar med limpliga grinser,
utdkat skadestdndsansvar vid fel och férsummelse, obligatorisk for-
sikring och taleritt direkt mot férsikringsgivaren. Till detta kom-
mer att inrikestransporter ska omfattas av bestimmelserna. Dessa
nyckelprinciper var inte enligt kommissionen tillrickligt reglerade 1
Atenkonvention.

IMO genomforde en 6versyn av Atenkonventionen och den
1 november 2002 antogs ett tilliggsprotokoll. Kommissionen uttala-
de d& att Atenkonventionen 12002 irs lydelse 1 tillricklig utstrick-
ning hade intagit de principer som angavs i meddelandet frén 2002.
Det var enligt kommissionen endast frigan om att bestimmelserna
borde ticka all transport inom gemenskapen, det vill siga dven in-
rikes sjofart, som inte hanterats av IMO.

For att skadestindsansvaret skulle kunna regleras pd ett enhetligt
och tillfredstillande sitt inom gemenskapen har Atenférordningen
inkorporerat storre delen av Atenkonventionen. Konventionens inne-
hall har emellertid till viss del anpassats efter gemenskapens behov.

2.3 Atenkonventionen i 2002 ars lydelse

Atenkonventionens syfte ir att genom bestimmelser om transporto-
rens skadestdndsansvar stirka passagerarnas stillning vid transport
med fartyg. Bestimmelserna ska indirekt férebygga skador d4 trans-
portorerna 1 storre utstrickning vidtar 8tgirder for att undvika att
olyckor intriffar.

Atenkonvention tillimpas pd internationell transport med fartyg
som anvinds till fart 1 dppen sj6.
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Konventionen skiljer pd tvd olika typer av skadestdndsansprdk
(se artikel 3). Om skadan uppstar till f6ljd av att ndgot hinder med
fartyget, en sd kallad sjofartsolycka, har passagerarna mycket sma
mojligheter att pdverka sin situation. Vid sjdfartsolyckor iligger
dirfor konventionen transportoren ett strikt ansvar och grinsen for
transportdrens ansvar uppgdr till 250 000 sirskilda dragningsritter
(SDR) per passagerare. Vid sjofartsolyckor blir en hogre grins pd
400 000 SDR tillimplig om inte transportdren visar att den hin-
delse som orsakade skadan intriffade utan fel eller férsummelse av
transportdren (se artikel 7.1). Om skadan uppstdr pd annat sitt in
genom en sjofartsolycka blir transportoren skadestdndsskyldig bara
pa grund av fel eller férsummelse och beloppsgrinsen uppgir till
400 000 SDR. En férdragsslutande stat har mojlighet att foreskriva
att transportdrens ansvar ska gilla for hégre belopp dn 400 000 SDR
per passagerare (se artikel 7.2). Transportdren kan forlora sin ritt
att dberopa ansvarsgrinserna om det visas att transportdren, genom
egen handling eller underlitenhet, har orsakat skadan uppsitligen
eller hinsynslost och haft insikt om att sddan skada sannolikt skulle
uppkomma (se artikel 13).

Transportdren ansvarar f6r skada som uppstdtt som en f6ljd av
forlust av eller skada pd handresgods, om den hindelse som orsakade
skadan berodde pd fel eller férsummelse av transportéren. Fel eller
féorsummelse av transportoren antas foreligga om skadan orsakats av
en sjofartsolycka (se artikel 3.3). Ansvaret ir begrinsat till
2 250 SDR per passagerare och befordran (se artikel 8).

De flesta fartyg som transporterade passagerare var vid konven-
tionens tillkomst redan férsikrade, men for att sikerstilla att samt-
liga fartyg dr forsikrade inférdes genom Atenkonventionen en
obligatorisk férsikringsplikt for alla fartyg (se artikel 4a). Den for-
dragsslutande staten ska genom ett certifikat intyga att fartyget
uppfyller kraven pa forsikring. Certifikatet ska medféras pd fartyget.
Kravet pd forsikring och skyldigheten att medfora certifikatet giller
dock bara fartyg godkinda fér befordran av fler in tolv passagerare.

Enligt Atenkonventionen har passagerare en ritt att rikta sin
talan om ersittning direkt mot forsikringsbolaget. Den ritten in-
tordes dirfor att det inom sjofarten kan vara svirt att spira trans-
portdren som dessutom ibland kan sakna férmdga att uppfylla sina
ekonomiska forpliktelser.
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2.4 Atenférordningen

Atenforordningen ska genom enhetliga regler ytterligare stirka det
ersittningsrittsliga skyddet f6r passagerare vid sjotransporter som
ges enligt Atenkonventionen.

Distinktionen mellan nationella och internationella transporter
har slopats vid transport till sjoss p& den inre marknaden. Det har
dirfor ansetts limpligt att ha samma nivd och typ av skadestinds-
ansvar nir det giller bide nationella och internationella transporter
inom unionen. Genom Atenférordningen blir Atenkonventionen
dirfor dven tillimplig pd inrikes befordran till sj6ss med fartyg av
klass A- och B-typ (se artikel 2). Medlemsstaterna ges enligt for-
ordningen mojlighet att tillimpa Atenkonventionen ocksi pa inrikes
befordran till sjoss med fartyg av klass C- och D-typ.

Transportoren ir enligt férordningen skyldig att gora en forskotts-
utbetalning om en passagerare avlider eller drabbas av en person-
skada till f6ljd av en sjofartsolycka. En forskottsutbetalning innebir
emellertid inte ngot erkinnande av skadestdndsansvar. Bestimmel-
sen om forskottsutbetalning motsvarar vad som giller for luftfart
och jirnvigstransporter (se artikel 6).

I férordningen tilliggs ett krav pd ullricklig och tydlig infor-
mation till passagerare om deras rittigheter (se artikel 7). Passa-
gerare ska dtminstone vid avgdngen {8 limplig information om sina
rittigheter enligt férordningen.

Ersittning kan enligt férordningen aktualiseras vid skador pi
utrustning f6r funktionshindrade.

2.5 Begransningskonventionen

Bestimmelser om begrinsning av redares skadestindsansvar finns i
1976 &rs internationella konvention om begrinsning av sjorittsligt
skadestindsansvar och 1996 irs dndringsprotokoll till konventionen
(begrinsningskonventionen). Dessa bestimmelser mojliggor f6r bland
annat redaren att begrinsa sitt sammanlagda skadestdndsansvar for
skador som har uppkommit pd grund av en och samma hindelse, s3
kallad globalbegrinsning.

Forsikringshiansyn ligger bakom reglerna om globalbegrinsning.
Det har ansetts motiverat att befria redaren frdn ansvar f6r katastrof-
risker eller med andra ord risker f6r att det vid en olycka uppstar
exceptionellt omfattande skador. For sddana skador idr det svért att
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teckna en ansvarsforsikring och om detta skulle vara mojligt skulle
det leda till orimligt héga premier. Under dessa premisser skulle en
storre olycka kunna 6deligga redarens verksamhet. Genom global-
begrinsningen bestims det hogsta belopp som redaren kan bli
ansvarig f6r och dirigenom mojliggér man en f6rsikringstickning.
Enligt konventionen kan fartygsigare och birgare begrinsa sitt
ansvar. Aven personer for vars handlingar fartygsigaren eller bar-
garen svarar har ritt att begrinsa sitt ansvar i samma utstrickning.
Vidare har férsikringsgivaren ritt att begrinsa sitt ansvar pd samma
sitt som forsikringstagaren fér de fordringar som férsikringen
avser. Ett generellt undantag frén ritten till begrinsning giller for
skador som den ansvarige har villat uppsétligen eller av hinsyns-
loshet och med insikt om att skadan sannolikt skulle uppkomma.
De fordringar som kan bli féremal for ansvarsbegrinsning avser
1 forsta hand person- eller sakskador som har uppstdtt 1 samband
med fartygets drift.” De allminna ansvarsgrinserna ir bestimda i
relation till det aktuella fartygets bruttodriktighet® (tonnage), och
begrinsningsbeloppen anges i de av Internationella valutafonden
anvinda sirskilda dragningsritterna (SDR). Fér samtliga fordringar,
utom fordringar fér personskador som drabbat ett fartygs egna
passagerare, foreskrivs ett minsta begrinsningsbelopp for fartyg
vars tonnage inte 6verstiger 2 000. For personskador uppgdr detta
belopp till 2 miljoner SDR och fér évriga skador till 1 miljon SDR.
Hirefter 6kar beloppen stegvis 1 forhillande till fartygets storlek.
Begrinsningsbeloppet foér personskador som drabbat ett fartygs
egna passagerare uppgdr till 175 000 SDR multiplicerat med det antal
passagerare som fartyget enligt sitt certifikat fir transportera.
Hilften av de férdragsslutande staterna, dock aldrig firre dn sex
stycken, har ritt att begira att IMO:s juridiska kommitté ska be-
handla ett forslag till indringar av begrinsningsbeloppen. Andringar
kan antas med tvd tredjedels majoritet av nirvarande stater vid be-
slutstillfillet, forutsatt att minst hilften av de fordragsslutande stater-
na ir nirvarande. Nir de nya beloppen bestims ska hinsyn tas till
erfarenheter i friga om intriffade olyckor och omfattningen av dess

7 Undantagna frén begrinsningsritten ir fordringar pa birgarlén och bidrag till gemensamt
haveri, fordringar med anledning av sddana oljeskador som avses i 1969 ars oljeansvarighets-
konvention jimte dndringar som har tritt i kraft, fordringar med anledning av atomskador
och, under vissa férutsittningar, fordringar som tillkommer arbetstagare hos fartygsigaren
eller birgaren.

¥ Bruttodriktigheten ir ett uttryck for fartygets storlek och utgdér summan av fartygets alla
slutna rum med undantag {6r bland annat vissa utrymmen ovanfér éversta dick.
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skador. Vidare ska inflationen beaktas och den effekt indringen kan
fa 1 friga om forsikringskostnader.

Konventionen innehiller dven sirskilda bestimmelser om tillimp-
ligheten 1 friga om bland annat fartyg avsedda for navigering pd inre
vattenvigar, vissa fartyg med ett tonnage som ir mindre dn 300,
borrningsfartyg, svivare och vissa flytande plattformar.

Begrinsningskonvention frdn 1976 och 1996 &rs dndrings-
protokoll har genomférts i1 svensk ritt genom bestimmelserna om
ansvarsbegrinsning i 9 kap. sjolagen.
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3.1 Sjolagen (1994:1009)
1-2 kap.

I sjolagens bida inledande kapitel finns de grundliggande reglerna
om vilka fartyg som ir svenska och om registrering hir i landet.
Mycket forenklat kan reglerna sigas utgd frin att fartyg ir svenska
om de till mer dn hilften dgs av svenska rittssubjekt. Dirifrn har
dock flera avsteg gjorts som en anpassning till vad som giller inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomridet, diribland principerna
om etableringsfrihet, se vidare bland annat 1 kap. 1-1 b §§ och 2 kap.
1§ sjolagen.

7 kap.

Kapitlet innehéller allminna bestimmelser om ansvar. Enligt 1 § ir
redaren ansvarig for skada som befilhavaren, en medlem av besitt-
ningen eller en lots orsakar genom fel eller férsummelse 1 tjinsten.
Redaren ir ocksd ansvarig om skada véllas av nigon annan, nir denne
pa redarens eller befilhavarens uppdrag utfér arbete i fartygets tjinst.
Skadestind som redaren har betalat har han ritt att kriva tillbaka av
den som véllat skadan. Det anges slutligen att sirskilda bestimmel-
ser om ansvar och om inskrinkning av en redares ansvar finns 1 9,
10 och 13-15 kap. I den sirskilda promemoria som utredningen
limnade till Justitiedepartementet 1 juli 2011 foreslds ett utvidgat
7 kap. med anledning av reglerna i férsikringsdirektivet (se bilaga 5
till detta betinkande).
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9 kap.

Sj6lagens nionde kapitel behandlar frigor om ansvarsbegrinsning.
Det anges vem som kan begrinsa sitt ansvar. Sdledes har redaren ritt
att begrinsa sin ansvarighet. Samma ritt har en sidan igare av ett
fartyg som inte ir redare, den som i redarens stille har hand om
fartygets drift, fartygets befraktare, godsets avsindare samt var och
en som utfor tjinster i omedelbart samband med birgning. Om ansvar
gors gillande mot ndgon for vilken redaren eller ndgon annan av
dessa personer svarar, har dven denne ritt att begrinsa sin ansvarig-
het. Slutligen har den som pa grund av ansvarighetsforsikring svarar
for en fordran som ir foremal f6r begrinsning ritt att begrinsa sin
ansvarighet 1 samma utstrickning som forsikringshavaren. (Se 1 §.)

Det finns en ritt till ansvarsbegrinsning 1 vissa angivna situationer.
Vid fordringar med anledning av person- eller sakskada giller en
ansvarsbegrinsning oavsett grunden for ansvarigheten, om skadan
har uppkommit ombord p3 fartyget eller i omedelbart samband med
fartygets drift eller med birgning. Vidare foreligger en sddan ritt
avseende skada pd grund av dréjsmél vid befordran till sjoss av gods,
passagerare eller deras resgods och betriffande annan skada, om
den har orsakats av intrdng i en rittighet som inte grundar sig pd
avtal och den har uppkommit i omedelbart samband med fartygets
drift eller med birgning. En ritt till ansvarsbegrinsning foreligger
idven rorande fordringar i anledning av dtgirder for att lyfta, avligsna,
forstora eller oskadliggora ett fartyg, inbegripet allt som finns eller
har funnits ombord, som har sjunkit, strandat, dvergetts eller blivit
vrak. Vidare giller ritt till ansvarsbegrinsning avseende &tgirder fér
att avligsna, forstora eller oskadliggéra fartygets last, och pd &t-
girder for att avvirja eller begrinsa skada for vilken ansvarsbegrins-
ning giller, och skada som har orsakats av sidana &tgirder. Om den
som fir begrinsa sitt ansvar har en motfordran mot borgeniren och
grundar sig fordringen och motfordringen pi en och samma hin-
delse, ska begrinsningen avse endast den del av fordringen som
overstiger motfordringen. (Se 2 §.)

Diremot kan ansvaret inte begrinsas for en fordran pd birgar-
16n eller sddan sirskild ersittning for birgningsarbete som avses i
16 kap. 9 § sjolagen, bidrag till gemensamt haveri eller en p3 avtal
grundad ersittning f6r dtgirder som avses 1 9 kap. 2 § forsta stycket
4, 5 eller 6. Ritt till ansvarsbegrinsning saknas ocksé f6r en fordran
med anledning av oljeskada som omfattas av 10 kap. 1 § och 2 § forsta
och andra styckena och fér en fordran som ir underkastad en inter-
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nationell konvention eller en nationell lag som reglerar eller férbjuder
begrinsning av ansvar for radiologisk skada. En ritt till ansvars-
begrinsning foreligger inte heller for en fordran med anledning av
radiologisk skada orsakad av atomfartyg, eller for en fordran med
anledning av skada som har drabbat en lots eller den som ir anstilld
hos ndgon som avses 1 9 kap. 1 § forsta stycket och vars skyldigheter
stdr 1 samband med fartygets drift eller med birgningen. Undan-
tagen frin ansvarsbegrinsning ir dven en fordran pd rinta eller
ersittning for rittegdngskostnader. (Se 3 §.)

Det finns hinder mot en begrinsning av ansvaret fér den som
visas sjilv ha véllat skadan med uppsit eller av grov vardsloshet och
med insikt att sidan skada sannolikt skulle uppkomma. (Se 4 §.)

Av 5 § framgdr det hur ansvarsbeloppen ska bestimmas om det
foreligger en ritt till ansvarsbegrinsning. For fordringar med an-
ledning av personskada som har tillfogats fartygets egna passagerare
ir ansvarsgriansen enligt férsta punkten 175 000 sirskilda dragnings-
ritter (SDR) multiplicerat med det antal passagerare som fartyget
enligt sitt certifikat har tillstind att befordra. For ¢vriga fordringar
med anledning av personskada ir ansvarsgrinsen 2 miljoner SDR,
om fartygets driktighet inte 6verstiger 2 000. For andra slag av
fordringar samt fordringar som avses i andra punkten, i den min de
inte tillgodoses med de belopp som anges dir, ir ansvarsgrinsen
1 miljon SDR, om fartygets driktighet inte 6verstiger 2 000. Ansvars-
grinserna giller summan av alla fordringar som pd grund av en och
samma hindelse har uppkommit mot redaren, dgare av fartyg som
inte ir redare, den som i redarens stille har hand om fartygets drift,
fartygets befraktare, godsets avsindare samt mot nigon fér vilken
dessa svarar.

Varje ansvarsbelopp ska enligt 6 § férdelas mellan borgenirerna 1
forhdllande till storleken av de styrkta fordringar av det slag som
ansvarsgrinsen avser. Om det belopp som avses 1 5 § 2 inte ricker
till f6r betalning av de fordringar som anges dir, ska &terstoden av
dessa fordringar betalas ur det belopp som nimns 15 § 3 med samma
ritt som Ovriga dir angivna fordringar. Har redaren eller nigon
annan, innan ansvarsbeloppet férdelats, helt eller delvis betalat en
fordran, intrider han i borgenirens ritt intill det belopp som han
har betalat.

I 7-9 §§ finns bestimmelser rérande begrinsningsfonder och i
11 § bestimmelser om lagval.
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10 kap.

Tionde kapitlet innehéller bestimmelser om skadestind och férsik-
ring av fartyg som transporterar olja. Agaren av ett svenskt fartyg,
som transporterar mer in 2 000 ton olja som bulklast, ska enligt
12 § ta och vidmakthilla en forsikring eller stilla nigon annan be-
tryggande sikerhet for att ticka sitt ansvar enligt bestimmelserna i
tionde kapitlet eller motsvarande lagstiftning i en annan konventions-
stat intill det ansvarsbelopp som anges 1 5§ forsta stycket. Staten
har dock inte en sddan skyldighet. Forsikringen eller sikerheten
ska godkinnas av regeringen eller av den myndighet som regeringen
bestimmer (Finansinspektionen). Har dgaren fullgjort sin skyldig-
het, ska inspektionen utfirda ett certifikat som visar detta. For ett
fartyg som idgs av svenska staten ska Finansinspektionen utfirda ett
certifikat som visar att fartyget dgs av svenska staten och att dess
ansvar ir tickt intill det ansvarsbelopp som anges 1 10 kap. 5 § forsta
stycket. Certifikatet ska medforas ombord pd fartyget.

Samma bestimmelser om skyldighet att férsikra sig och att
medfoéra certifikat giller for ett utlindskt fartyg som transporterar
mer 4n 2 000 ton olja som bulklast och som anléper eller limnar en
svensk hamn eller en tilliggsplats pd svenskt sjoterritorium. Ett far-
tyg som dgs av en frimmande stat ir undantaget frin denna skyldig-
het. Om fartyget dgs av en frimmande stat, ska det ombord med-
fora ett certifikat som visar att fartyget dgs av den staten och att
dess ansvar ir tickt intill det ansvarsbelopp som giller enligt 10 kap.
5 § forsta stycket. (Se 13 §.)

Den som ir berittigad till ersittning har ritt att 8 ut ersitt-
ningen direkt av forsikringsgivaren eller sikerhetsutstillaren. For-
sikringsgivaren dr dock fri frin ansvar, om fartygets dgare ir fri frin
ansvar eller om denne sjilv har villat skadan uppsitligen. Forsik-
ringsgivarens ansvar ska inte 1 ndgot fall 6verstiga det ansvarsbelopp
som giller enligt 10 kap. 5 § forsta stycket. (Se 14 och 16 §§.)

15 kap.

I 15 kap. finns det bestimmelser om befordran av passagerare och
resgods.
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Inledande bestimmelser

Kapitlet inleds med nigra grundliggande definitioner. Bortfraktare
ir den som genom avtal, yrkesmissigt eller mot ersittning, dtar sig
att med fartyg befordra passagerare eller passagerare och resgods.
Passagerare ir den som befordras eller ska befordras med fartyg
enligt ett avtal om passagerarbefordran samt den som med bort-
fraktarens samtycke foljer med fordon eller levande djur som be-
fordras enligt ett avtal om godsbefordran. Som resgods benimns
varje foremdl, inbegripet fordon, som befordras for passagerarens
rikning, under férutsittning att befordringen inte sker enligt certe-
parti, konossement eller nigot annat dokument som brukar anvindas
vid godsbefordran. Med handresgods menas resgods som passage-
raren bir med sig eller har i sin hytt eller pd annat sitt har i sin vird
under resan, inbegripet vad han har i eller pd sitt fordon. (Se 1 §.)

Bestimmelserna i 15 kap. giller inte 1 den min befordringen ir
underkastad ett gillande internationellt f6rdrag om befordran med
annat transportmedel. (Se 2 §.)

Om nigon som varken ir passagerare eller anstilld hos bort-
fraktaren eller utfor arbete 1 fartygets tjinst f6ljer med ett fartyg
och dirvid dsamkas skada av det slag som avses 1 17 eller 18 §§, ska
15 kap. om befrielse frdn och begrinsning av ansvarighet f6r bort-
fraktare tillimpas till {6rmén f6r var och en pd redarens sida som
kan héllas ansvarig fér skadan. (Se 3 §.)

Om befordringen

Kapitlet innehiller ocksd bestimmelser om sjilva befordringen som
reglerar bland annat; bortfraktarens ansvar for att fartyget ir sj6-
virdigt, passagerarens skyldighet att iaktta foreskrifter om ordning
och sikerhet under resan, passagerarens ritt att fora med sig res-
gods och &terbetalning av biljettpriset (se 4-16 §§).

Om ansvarighet pa bortfraktarens sida

Bortfraktaren ansvarar for en personskada som drabbar passageraren
pd grund av en hindelse under resan, om skadan har villats genom
fel eller forsummelse av bortfraktaren eller ndgon som han svarar
for. Detsamma giller skada pd grund av att passagerare forsenas,
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dven om forseningen inte beror pd en hindelse under resan. (Se
17§

Bortfraktaren ir ansvarig ocksd for skada till f6ljd av att resgods
gir forlorat eller skadas pd grund av en hindelse under resan, om
skadan har villats genom fel eller f6rsummelse av honom eller nigon
som han svarar f6r. Det giller ocksé skada till f6ljd av att resgodset
forsenas, dven om férseningen inte beror pd en hindelse under resan.
Med forsening jimstills dréjsmal med utlimning av resgodset pd
bestimmelseorten. Bortfraktaren ir inte skyldig att ersitta pengar,
virdepapper, konstféremal eller andra dyrbarheter annat 4n om han
har tagit emot egendomen f6r siker forvaring. (Se 18 §.)

Om véllande pé passagerarens sida har medverkat till skada som
avses 1 17 eller 18 §§, giller 6 kap. 1 § skadestdndslagen (1972:207)
om jimkning. (Se 19 §.)

For att gd fri frdn ansvarighet méste bortfraktaren visa att skada
som avses 1 17 eller 18 §§ inte har orsakats genom fel eller for-
summelse pd bortfraktarens sida. I friga om personskada och férlust
av eller skada pd handresgods giller dock det som nu har sagts endast
om skadan har intriffat vid eller 1 samband med férlisning, samman-
stdtning, strandning, explosion eller brand eller om den har upp-
kommit till f6ljd av fel i fartyget. (se 20 §.)

Bortfraktarens ansvarighet ska vid personskada inte 6verstiga
175 000 sirskilda dragningsritter (SDR) for varje passagerare. Nir
ersittningen ska betalas ut som livrinta fir det kapitaliserade virdet
inte overstiga denna grins. Vid forsening av passagerare ska an-
svarigheten inte 6verstiga 4 150 SDR {6r varje passagerare. Vid skada
pd eller forlust eller forsening av resgods ska ansvarigheten inte
overstiga 1 800 SDR {6r varje passagerare i friga om handresgods,
6 750 SDR {6r varje passagerare i friga om dyrbarheter som bort-
fraktaren har tagit emot for siker férvaring, 10 000 SDR {6r varje
fordon, och 2 700 SDR {6r varje passagerare 1 friga om annat res-
gods. Begrinsningsbeloppen giller fér varje resa och avser inte
rinta och rittegingskostnader. Bortfraktaren kan genom uttrycklig
dverenskommelse ta pd sig ansvarighet till hogre belopp dn som
foreskrivs 1 paragrafen. (Se 21 §.)

Enligt 15 kap. sjolagen giller ocks3 att bortfraktaren har ritt att
frdn skadans belopp hogst gora foljande avdrag for passagerarens
sjilvrisk: 150 SDR f{or varje fordon som skadas, 20 SDR {6r annan
resgodsskada, och 20 SDR {6r skada pd grund av forsening av
passagerare eller resgods belopp. Avrikning ska ske innan frigan
om begrinsning av ansvaret enligt 21 § provas. (Se 22 §.)
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Bortfraktaren har enligt 23 § inte ritt att dberopa bestimmel-
serna 1 21 och 22 §§ om begrinsning av ansvarigheten eller avdrag
for sjilvrisk, om det visas att han sjilv har villat skadan uppsitligen
eller av grov vardsloshet och med insikt att sddan skada sannolikt
skulle uppkomma.

Bestimmelserna om frihet frin eller begrinsning av bortfrak-
tarens ansvarighet giller 4ven om talan mot honom inte grundas pd
befordringsavtalet. (Se 24 §.)

Om befordringen helt eller delvis utférs av nigon annan in bort-
fraktaren, ir bortfraktaren dock ansvarig som om han sjilv hade
utfért hela befordringen. Utfér den andre befordringen med fartyg,
dr han ansvarig or sin del av befordringen enligt samma regler som
giller for bortfraktaren. Har bortfraktaren 3tagit sig ansvar utdver
vad som foreskrivs 1 15 kap., ir den som utfér befordringen inte
bunden av detta, utom vid skriftligt samtycke. I den man ansvar
dvilar bdde bortfraktaren och den andra svarar de solidariskt. (Se
25§.)

Fors talan mot ndgon som bortfraktaren svarar fér enligt 25 §
eller 7 kap. 18§, dr denne enligt 26 § berittigad till samma befrielse
frdn och begrinsning av ansvarighet som bortfraktaren. De ersitt-
ningsbelopp som bortfraktaren och de personer som han svarar for
ska betala fir inte sammanlagt 6verstiga de grinser for ansvarig-
heten som foreskrivs 1 21 §. Detta giller inte till f6rmin f6r den
som visas ha villat skadan uppsdtligen eller av grov virdsloshet och
med insikt att sidan skada sannolikt skulle uppkomma.

Krav pd ersittning for personskada eller forsening av passagerare
far framstillas endast av passageraren eller dennes rittsinnehavare
eller, vid dédsfall, den som har ritt till skadestind enligt 5 kap. 2 §
skadestdndslagen. (Se 27 §.)

Om avtalsvillkors giltighet

Av 29 § framgdr det att avtalsvillkor som inskrinker passagerarens
rittigheter enligt 10-27 §§, 19 kap. 1 § forsta stycket 6 och 7 och
21 kap. 4§ forsta och andra styckena i vissa fall ir ogiltiga. Ett
sddant fall ir vid befordran inom Sverige, Danmark, Finland eller
Norge eller till eller frin nigon av dessa stater, oavsett vilken lag
som 1 6vrigt dr tillimplig pd befordringen. Avtalsvillkor som inskrin-
ker passagerarens rittigheter ir dven ogiltiga vid annan befordran,
om svensk lag ir tillimplig pd befordringen enligt allminna svenska
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lagvalsregler. Trots bestimmelserna i 29 § fir bortfraktaren enligt
30§ 1 vissa fall forbehdlla sig frihet frdn ansvarighet i friga om
passagerare och handresgods.

3.2 Fartygssakerhetslagen (2003:364)
5 kap.

Femte kapitlet handlar om tillsyn. Av 1 § framgir det att Transport-
styrelsen utovar tillsyn enligt fartygssikerhetslagen och foreskrifter
meddelade med stod av lagen nir det giller fartyg och deras utrust-
ning, drift, lastning, lossning och sikerhetsorganisation, sikring av
last som dnnu inte har férts ombord, rederiers sikerhetsorganisation,
och arbetsmiljén ombord. Nir det giller inspektion enligt 8 § utdvas
tillsyn dven av Kustbevakningen 1 den utstrickning som Transport-
styrelsen beslutar 1 samrid med Kustbevakningen. Tillsynen genom-
fors vid forrittningar, det vill sidga vid besiktningar, inspektioner,
virdstatskontroller eller rederikontroller. (Se 4 §.)

Om forhillandena inte foranleder annat, ska det undersékas om
arbetsmiljén dr tillfredsstillande, om fartyget ir behorigen lastat
eller barlastat, om last som innu inte har férts ombord ir sikert
anordnad f6r sjétransport, om fartyget dr bemannat pd ett betryg-
gande sitt, om fartyget i évrigt ir 1 behorigt skick och om fartygets
sikerhetsorganisation overensstimmer med rederiets sikerhets-
organisation. (Se 8 §.)

Tillsyn av utlindska fartyg sker genom inspektion. Nir det giller
forhllanden som omfattas av certifikat, ska inspektionen begrinsas
till granskning av fartygets certifikat eller motsvarande handlingar
enligt 7 kap. 3 §, om det inte finns grundad anledning att anta att
fartyget, dess utrustning eller sikerhetsorganisation avviker frin
uppgifterna i certifikaten eller handlingarna i ndgot visentligt avse-

ende. (Se 9§.)

6 kap.

Sjitte kapitlet innehéller bestimmelser om inskrinkningar i ritten
att anvinda fartyg. I 1-4 §§ finns bestimmelser om férbud for fartyg
att resa.
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Om ett fartyg har f6rbjudits att anlépa svensk hamn enligt fore-
skrifter som har meddelats med st6d av 7 kap. 7 §, far svenska hamnar
enligt 5 § férbjudas att ta emot fartyget.

Den myndighet som har férbjudit ett fartygs resa eller f6rbjudit
ett fartyg att anlopa svensk hamn ska, om fartyget befinner sig
inom Sveriges sjoterritorium, genast anmila beslutet till polis-, tull-
och lotsmyndigheterna, Kustbevakningen samt berérda hamnar.
Polismyndigheten och Kustbevakningen ska, om det behovs, vidta
dtgirder f6r att férhindra vertridelse av férbudet. (Se 9 §.)

7 kap.

Genom 7 kap. 7§ ges regeringen mojlighet att meddela sddana
foreskrifter om férbud for fartyg att anlépa svensk hamn som féljer
av ett direktiv eller en férordning som antagits inom Europeiska
unionen eller av ndgot internationellt avtal som Sverige har ingdtt.
Ett sidant forbud fir férenas med vite.

33 Fartygssakerhetsforordningen (2003:438)
6 kap.

Av 1 ¢ § framgdr det att Transportstyrelsen ir behorig myndighet
enligt direktivet om hamnstatskontroll.

7 kap.

I 7 kap. finns det bestimmelser om att Transportstyrelsen 1 vissa
fall ska forbjuda ett fartyg att anlépa svenska hamnar och att vissa
forbud ska bestd till dess att redaren, fartygets dgare eller den som
ir ansvarig for fartygstransporten har visat den myndighet som for-
bjudit fartygets resa att bristen ir avhjilpt. (Se 1 och 2 §§.)
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4 Atenférordningen —
bestdammelsernas innehall

Ett syfte med Atenférordningen' ir att stirka passagerarnas stillning
genom bland annat bestimmelser om skadestindsansvar och fér-
sikringsplikt f6r transportorer. Forordningen giller {6r internatio-
nell transport till sjoss och omfattar dven viss nationell transport.
Bestimmelserna om skadestindsansvar ir avsedda att ha en olycks-
forebyggande paverkan pd sjofartsniringen genom att de ger trans-
portdrerna ytterligare incitament att vidta dtgirder for att undvika
att olyckor intriffar.

Genom Atenférordningen inférlivas 1974 drs Atenkonvention
om befordran till sjoss av passagerare och deras resgods — 1 dess
lydelse enligt tilliggsprotokoll av den 1 november 2002 (Aten-
konventionen) — till stora delar med EU-ritten. Genom férordningen
inforlivas ocksd de riktlinjer f6r genomférandet av Atenkonventionen
som antogs av IMO:s juridiska kommitté den 19 oktober 2006.
Konventionen och IMO:s riktlinjer blir, 1 den utstrickning som
anges 1 férordningen, bindande fé6r EU:s medlemsstater nir forord-
ningen borjar tillimpas (se nirmare kap. 12 1 det foljande med ut-
redningens ¢verviganden i friga om IMO:s riktlinjer).

I svensk ritt regleras passagerarnas och transportdrernas rittig-
heter och skyldigheter av 15 kap. sjolagen (1994:1009).

I det hir kapitlet gors en kort genomging av férordningen. I
kapitlen 5-11 redovisar utredning sina éverviganden och de férslag
som limnas till f6ljd av att férordningen blir tillimplig i Sverige.

! Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om
transportdrens skadestindsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sj6ss
(EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46).
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4.1 Forordningens syfte och tillampningsomrade

Genom Atenférordningen faststills enhetliga unionsrittsliga bestim-
melser f6r transportdrers och passagerares rittigheter och skyldig-
heter i samband med olyckor vid sjébefordran. I Atenférordningen
har intagits delar av Atenkonventionen och IMO:s férbehdll och
riktlinjer for genomfoérandet av Atenkonventionen. (Se artikel 1.)

Forordningen ska tillimpas pd internationell befordran till sjoss
och befordran i en enda medlemsstat pa fartyg som tillhér sd kallad
klass A- och B-typ i enlighet med artikel 4 i direktiv 98/18/EG”. En
forutsittning for att férordningen ska tillimpas ir att fartyget for
en medlemsstats flagg eller dr registrerat 1 en medlemsstat, att be-
fordringsavtalet har triffats 1 en medlemsstat, eller att avgdngs-
eller bestimmelseorten enligt befordringsavtalet dr beligen i en
medlemsstat. (Se artikel 2.)

Det 6verlimnas 3t medlemsstaterna att avgdéra om férordningen
ska tillimpas dven pa all inrikes befordran till sjoss, det vill siga i
praktiken dven pd fartyg av klass C- och D-typ.

Utredningens 6verviganden och forslag som rér férordningens
tillimpningsomride finns i kap. 5.

4.2 Skadestandsansvar, ansvarsbegransning och
forskottsutbetalning

4.2.1 Skadestandsansvar

I reglerna om transportdrens skadestindsansvar behandlas ett antal
olika situationer. Det gors en &tskillnad bland annat mellan sj6farts-
olyckor och andra hindelser, mellan personskador och skador pd
handresgods eller pa annat resgods, liksom ocksd mellan situationer
di skadan avser resgodset som sidant eller ir en f6ljd av en sddan
skada. Delvis giller skilda regler i de olika fallen med avseende bland
annat pd ansvarsbegrinsning och bevisborda.

Atenforordningen skiljer alltsd mellan skador som har intriffat
till foljd av att ndgot hinder med fartyget, en sd kallad sjéfartsolycka,

? Rédets direktiv 98/18/EG av den 17 mars 1998 om sikerhetsbestimmelser och sikerhets-
normer for passagerarfartyg har upphort att gilla. I dess stille har tritt Europaparlamentets
och ridets direktiv 2009/45/EG av den 6 maj 2009 om sikerhetsbestimmelser och sikerhets-
normer for passagerarfartyg (EUT L 163, 26.6.2009, s. 1, Celex 32009L0045) senast dndrat
genom kommissionens direktiv 2010/36/EU av den 1 juni 2010 (EUT L 162, 29.6.2010, s. 1,
Celex 32010L0036).
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och skador pd grund av nigon annan hindelse in en sddan olycka
(se artikel 3 Atenkonventionen). Vid sjéfartsolyckor har transpor-
téren ett strikt ansvar upp till 250 000 sirskilda dragningsritter’
(SDR) per passagerare for skada som uppstdtt som en f6ljd av
doédstall eller personskada. Vid sjofartsolyckor blir en hégre grins
pa 400000 SDR tillimplig om inte transportdren visar att den
hindelse som orsakade skadan intriffade utan fel eller forsummelse
av transportdren (se artikel 7.1 Atenkonventionen). Om skadan till
foljd av dodsfall eller personskada uppstir pd annat sitt in genom
en sjofartsolycka blir transportéren skadestdndsskyldig bara pd grund
av fel eller férsummelse och beloppsgrinsen ir 400 000 SDR.*
Bevisbordan for fel eller forsummelse ligger pd kiranden. Enligt
15 kap. 20 § sjolagen ir bortfraktaren ansvarig for personskada och
forlust av eller skada pd handresgods om denne villat skadan. Det
ir den som anser sig ha lidit skada som har att visa villande. Om ska-
dan har intriffat vid eller i samband med forlisning, sammanstot-
ning, strandning, explosion eller brand eller uppkommit till {6]jd av
fel i fartyget, har bortfraktaren emellertid ett presumtionsansvar
for personskada och forlust av eller skada pa handresgods. Aven i
dessa fall dligger det dock den skadelidande att enligt allminna
principer fér bevisbérdans placering visa att skadan har uppkommit
under befordringen. P3stds skadan ha uppkommit till f6ljd av fel 1
fartyget, ska den skadelidande visa dven att det forelegat fel 1 far-
tyget och att det finns ett samband mellan skadan och detta fel (se
Kurt Gronfors, Sjolagens bestimmelser om passagerarbefordran,
Stockholm 1987, s. 115 ff.).

En fordragsslutande stat har méjlighet att féreskriva att trans-
portdrens ansvar ska gilla f6r hégre belopp dn 400 000 SDR per
passagerare (se artikel 7.2 Atenkonventionen). Utredningens over-
viganden och férslag avseende denna beloppsgrins finns 1 kapitel 6.

Transportdren ansvarar for skada som uppsttt som en f6ljd av
forlust av eller skada pd handresgods, om den hindelse som orsaka-

’ SDR stér for sirskilda dragningsritter (Special Drawing Rights) och ir en valutakorg besta-
ende av euro, japanska yen, brittiska pund samt amerikanska dollar. Valutakorgen skapades
av Internationella valutafonden (IMF) &r 1969. Syftet med att faststilla begrinsningsbeloppen 1
SDR ir att férhindra att ersittningsnivierna urholkas genom inflation och genom sving-
ningar i de enskilda valutornas virde pd den internationella marknaden. Virdet av en (1)
SDR motsvarade den 11 januari 2011 enligt Sveriges riksbanks hemsida omkring 10 svenska
kronor och 50 ére.

* Bestimmelsen dr uppbyggd pd samma sitt som skadestindsansvaret fér personskador vid
flygtransporter. Vid flygtransporter finns inte nigra ekonomiska grinser for passagerares
kroppsskada eller dédsfall. Fér skador upp till 100 000 SDR per passagerare har flygbolaget
ett strikt ansvar. Om skadan dr hogre kan flygbolaget motsitta sig krav, om bolaget visar att
det inte villat skadan. (Artikel 17 och 21 1 Montrealkonventionen)
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de skadan berodde p3 fel eller f6rsummelse av transportéren. Fel
eller férsummelse av transportoren antas foreligga om skadan orsakats
av en sjofartsolycka (se artikel 3.3 Atenkonventionen). Ansvaret ir
begrinsat till 2 250 SDR per passagerare och befordran (se artikel 8
Atenkonventionen).

Transportdren ir slutligen ansvarig for skada som uppstdtt som
en foljd av forlust av eller skada p& annat resgods dn handresgods,
om inte transportdren visar att den hindelse som orsakade skadan
intriffade utan fel eller férsummelse av transportéren (se artikel 3.4
Atenkonventionen).

Transportdrens ansvar avser endast skada som hirror frén hin-
delser som har intriffat under befordran. Bevisbérdan f6r att den
hindelse som orsakat skadan har intriffat under befordran och om-
fattningen av skadan ligger p kiranden.

I samband med att en stat ratificerar Atenkonventionen kan staten
forbehilla sig ritten att begrinsa ansvaret for passagerares dod eller
personskada som férorsakats av nigon av de risker som anges i
punkt 2.2 1 IMO:s forbehdll och riktlinjer f6r genomférande av
Atenkonventionen. Exempel pd sddana risker ir krig, inbordeskrig
och terroristhandlingar. Ansvaret kan begrinsas till det ligsta be-
loppet av 250 000 SDR per passagerare vid en och samma hindelse,
eller 340 miljoner SDR totalt per fartyg vid en och samma hindelse.
(Se punkt 1 1 IMO:s férbehall och riktlinjer f6r genomférande av
Atenkonventionen.)

4.2.2  Ersattning for rérelsehjalpmedel eller annan utrustning

Det finns sirskilda bestimmelser 1 Atenférordningen om att trans-
portdren ir ansvarig for forlust av eller skada pd rorelsehjilpmedel
eller annan specifik utrustning som anvinds av en passagerare med
nedsatt rorlighet. Ersittningen ska motsvara dteranskaffningsvirdet
av utrustningen eller reparationskostnaden. (Se artikel 3.3 och
artikel 4.)

Enligt punkten 13 1 ingressen till férordningen bor rorelsehjilp-
medel i férordningen inte anses utgdra resgods eller fordon i den
mening som avses 1 artikel 8 Atenkonventionen. Detta innebir att
transportdrens ansvar inte begrinsas av artikel 8, nir det ir friga
om rorelsehjilpmedel. Ersittningen ska alltsd svara mot det faktiska
dteranskaffningsvirdet av utrustningen eller den faktiska reparations-
kostnaden.

100



SOU 2012:8 Atenforordningen — bestimmelsernas innehall

4.2.3 Val av ansvarsbegransning

Atenforordningen (se artikel 5) ska inte inskrinka transportérens
eller den utférande transportdrens rittigheter och skyldigheter
enligt den nationella lagstiftning som genomfér 1976 &rs internatio-
nella konvention om begrinsning av sjérittsligt skadestdndsansvar,
indrad genom 1996 &rs protokoll (begrinsningskonventionen),
inbegripet eventuella kommande indringar av konventionen. Om
en sidan nationell lagstiftning saknas ska transportorens eller den
utférande transportdrens ansvar faststillas endast med stéd av arti-
kel 3 i férordningen, det vill siga enligt bestimmelserna i sjilva
férordningen och de delar av Atenkonventionen som férordningen
hinvisar till.

Artikel 5 fir anses innebira att en medlemsstat kan vilja mellan
att antingen tillimpa sidana nationella regler som bygger pd begrins-
ningskonventionen eller att l3ta ansvaret begrinsas enhgt Aten-
férordningen. Begrinsningskonventionen har genomforts 1 svensk
ritt genom 9 kap. sjolagen. Atenférordningens ansvarsgrinser fram-
gir av artiklarna 7 och 8 samt 10-13 1 Atenkonventionen. Utred-
ningens Overviganden och férslag rérande ansvarsgrinserna finns i

kap. 6.

4.2.4  Forskottsutbetalning

Om en passagerare avlider eller fir kroppsskador till f61jd av en sj6-
fartsolycka, ska den transportoér som faktiskt utférde den befordran
eller den del av den befordran d& sjéfartsolyckan intriffade gora en
forskottsbetalning till passageraren. Betalningen ska goras senast
15 dagar efter det att den skadestindsberittigade har identifierats.
Forskottsutbetalningen ska ticka omedelbara ekonomiska behov i
proportion till den uppkomna skadan. Vid dédstall ska férskotts-
utbetalningen vara minst 21 000 EUR. (Se artikel 6.)

Bestimmelsen ska tillimpas dven 1 frdga om en transportdér som
ir etablerad inom gemenskapen.

En forskottsutbetalning innebir inte ett erkinnande av skade-
stindsansvar, och det kan kvittas mot eventuella senare utbetal-
ningar enligt férordningen. Forskottsutbetalningen ska inte kunna
dterkrivas annat dn 1 de fall som anges 1 artikel 3.1 (transportorens
ansvar for personskada vid sjéfartsolyckor) eller i artikel 6 (med-
villande) i Atenkonventionen, eller i tilligg A till IMO:s riktlinjer
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(vid radioaktiv kontaminering, kemiska, biologiska, biokemiska hot
och elektromagnetiska vapen) eller nir en annan person in den skade-
stdndsberittigade personen har mottagit férskottsutbetalningen.

4.3 Forsakringsplikt

Transportdren ir skyldig att ta och vidmakthilla en f6rsikring eller
ndgon annan ekonomisk sikerhet f6r ett fartyg som ir registrerat i
en fordragsslutande stat och som ir godkint for befordran av fler
in tolv passagerare (se artikel 4a.1 Atenkonventionen). Forsikringen
eller sikerheten ska ticka transportérens konventionsenliga
ersittningsansvar vid dodsfall eller personskada och ska uppgi till
minst 250 000 SDR per passagerare vid en och samma hindelse.

En behorig myndighet ska faststilla att kraven dr upptyllda. Myn-
digheten ska direfter utfirda ett certifikat som intygar att fartyget
uppfyller kraven. Ett fartyg som ir registrerat i en férdragsslutande
stat ska f3 certifikatet utfirdat eller bestyrkt av den behériga myn-
digheten 1 den stat dir fartyget dr registrerat. For ett fartyg som
inte ir registrerat 1 en férdragsslutande stat far certifikatet utfirdas
eller bestyrkas av en behérig myndighet 1 ndgon férdragsslutande
stat. Utformningen av certifikatet ska folja den férlaga som finns i
bilagan till Atenkonventionen. Certifikatet ska innehilla uppgifter
om fartygets namn, signalbokstiver och registreringsort samt namnet
pa den transportor som faktiskt utfor hela befordran eller en del av
den, och den ort dir dennes huvudsakliga rorelse bedrivs. Ocksd
fartygets IMO-nummer och den stillda sikerhetens art och varaktig-
het ska framg3 av certifikatet. Det ska finnas uppgifter om namn pad
forsikringsgivaren eller utstillaren av den ekonomisk sikerhet och
den ort dir denne bedriver sin huvudsakliga rérelse, samt om den
ort dir forsikringen utfirdats eller sikerheten stillts. Slutligen ska
certifikatets giltighetstid, som inte fr vara lingre in forsikringens
respektive den ekonomiska sikerhetens giltighetstid, framg8 av hand-
lingen.

Staten fir bemyndiga en erkind institution eller organisation att
utfirda certifikatet. Institutionen eller organisationen ska i s fall
underritta staten varje gdng ett certifikat utfirdas. Den férdrags-
slutande staten bir 1 varje enskilt fall det fulla ansvaret for att ett
utfirdat certifikat dr fullstindigt och korrekt. Certifikatet ska med-
féras ombord pd fartyget (se artikel 4a.5 Atenkonventionen).
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Talan om ersittning som ticks av en forsikring eller ndgon annan
ekonomisk sikerhet enligt artikel 4a far foras direkt mot férsikrings-
givaren eller den som tillhandahiller den ekonomiska sikerheten
(se artikel 4a.10 Atenkonventionen). Det belopp som anges 1i
punkt 1 utgdr ansvarsgrinsen for forsikringsgivaren och den som
tillhandah8ller den ekonomiska sikerheten, dven om transportéren
eller den utférande transportdren inte har ritt att begrinsa sitt
ansvar.

En fordragsslutande stat fir inte tilldta att sjofart bedrivs med
fartyg under dess flagg om det saknas ett certifikat for fartyget.

Om inte annat foljer av artikel 4a ska varje férdragsslutande stat
genom sin nationella lagstiftning se till att det for alla fartyg god-
kinda f6r befordran av fler in tolv passagerare, oavsett registrerings-
stat, som anléper eller limnar hamnar inom dess territorium finns
en forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet i den omfatt-
ning som anges i punkt 1 (se artikel 4a.13 Atenkonventionen).

En fordragsslutande stat behover inte kriva att fartyg som anldper
eller limnar hamnar inom dess territorium ska medféra certifikat
ombord eller uppvisa certifikatet, om staten viljer att hilla ett register
i elektroniskt format éver utfirdade certifikat. En forutsittning ir
att staten har meddelat generalsekreteraren i IMO att den héller ett
sddant register tillgingligt for alla férdragsslutande stater och att
registret gor det mojligt f6r de férdragsslutande staterna att kon-
trollera att ett fartyg har en férsikring. (Se artikel 4a.14 Aten-
konventionen.)

Bestimmelserna om férsikring och annan ekonomisk sikerhet i
artikel 4a giller inte fartyg som igs av en foérdragsslutande stat och
som inte ir tickt av férsikring eller annan ekonomisk sikerhet. Ett
sddant fartyg ska dock ombord medfora ett certifikat utfirdat av
behérig myndighet 1 fartygets registreringsstat som bestyrker att
fartyget dgs av den staten och att ansvaret ir tickt intill det belopp
som anges i artikel 4a.1. Certifikatet ska s& nira som méjligt f6lja
den forlaga som avses 1 artikel 4a.2.

P4 samma sitt som nir det giller begrinsning av ansvaret for
passagerares dod eller personskada som fororsakats av nigon av de
risker som anges 1 punkt 2.2 1 IMO:s riktlinjer f6r genomférande
av Atenkonventionen (se avsnitt 4.2.1) kan en stat 1 samband med
ratificeringen av Atenkonventionen férbehilla sig ritten att begrinsa
kravet pd forsikring eller annan ekonomisk sikerhet samt direkt-
kravsansvaret.
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4.4 Information till passagerare

Transportoren eller den utférande transportoren ska se till att passage-
rarna fir tillricklig och tydlig information om sina rittigheter enligt
Atenférordningen. Nir transportavtalet har ingdtts 1 en medlems-
stat ska information tillhandahillas vid samtliga forsiljningsstillen
samt dven vid telefon- och Internetférsiljning. Om avgdngshamnen
ligger 1 en medlemsstat, ska information ges fére avgingen. I alla
andra fall ska information tillhandah8llas tminstone vid avgingen.
Informationen ska tillhandahillas pd det limpligaste sittet.

For att uppfylla informationskravet ska transportéren och den
utférande transportoren tillhandahilla en sammanfattning av bestim-
melserna 1 Atenférordningen till passagerarna. Kommissionen har
utarbetat och offentliggjort den sammanfattning som transportéren
ska anvinda sig av. (Se artikel 7 i férordningen.)

4.5 Overgangbestimmelser och ikrafttridande

Medlemsstaterna fir vilja att skjuta upp tillimpningen av férord-
ningen pd fartyg av klass A- och B-typ (se artikel 11 Atenférord-
ningen). Tillimpningen fir avseende fartyg av A-typ skjutas upp
fram till fyra &r efter den dag d& férordningen bérjar tillimpas. Nir
det giller fartyg av B-typ fir tillimpningen skjutas upp fram till den
31 december 2018. Utredningens &verviganden och forslag pd
denna punkt finns 1 kap. 5.

Atenférordningen ska tillimpas frin och med den dag di Aten-
konventionen trider i kraft f6r gemenskapen och 1 vart fall senast
frdn den 31 december 2012 (se artikel 12 1 férordningen).
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5 Atenférordningens
tilldmpningsomrade

Atenférordningen ska bérja tillimpas inom EU senast den 31 december
2012." Utredningen har fitt i uppdrag att analysera Atenférord-
ningens nirmare inneboérd och féresld de forfattningsindringar och
andra dtgirder som behdvs med anledning av att f6rordningen blir
tillimplig 1 Sverige. I uppdraget ligger att dverviga om Sverige bor
utnyttja mojligheten att tillimpa férordningen ocksd pd inrikes
transport till sjéss med fartyg av sd kallad klass C-, D- och E-typ
samt att underséka om tillimpningen av férordningen bor skjutas
upp nir det giller fartyg av klass A- respektive B-typ. Utredningen
ska gora en 6versyn av 15 kap. sjolagen (1994:1009) och ta stillning
till 1 vilken man de transporter som faller utanfér Atenférordningens
tillimpningsomrdde bor ha ett likvirdigt skydd.

5.1 Tillampningsomrade

Forordningar dr direke tillimpliga 1 varje EU-medlemsstat och fir
inte upprepas 1 medlemsstaternas nationella lagstiftning. Det ir i
princip inte heller tillitet att 1 nationella bestimmelser nirmare klar-
ligga inneborden av férordningens regler eller dndra tillimpnings-
omrddet for forordningen. Detta behover dock inte innebira att for-
ordningen utgér en fullstindig reglering inom sitt omrdde. P4 vissa
punkter blir det en uppgift f6r den nationella lagstiftaren att gora
de stillningstaganden som behdovs.

! Atenférordningen ska tillimpas frin och med den dag di Atenkonventionen trider i kraft
fér unionen och i vilket fall som helst senast den 31 december 2012 (se artikel 12 Aten-
férordningen).
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Enligt artikel 2 ska Atenférordningen tillimpas p4 internationell?
befordran till sjéss och befordran i en enda medlemsstat pd fartyg
av klass A- och B-typ i enlighet med artikel 4 i direktiv 98/18/EG’.

Atenférordningen 6verlimnar &t medlemsstaterna att avgdra om
forordningen dessutom ska tillimpas pd all inrikes befordran till sjoss,
det vill siga i praktiken fartyg av klass C- och D-typ. Medlemsstater-
na far ocksd vilja att skjuta upp tillimpningen av férordningen av-
seende fartyg av klass A- och B-typ. Tillimpningen far skjutas upp
fram till fyra &r efter den dag d& férordningen bérjar tillimpas av-
seende fartyg av klass A-typ (eventuellt den 31 december 2016,
jAmfor avsnitt 4.5) och fram till den 31 december 2018 avseende
fartyg av klass B-typ (se artikel 11).

Utredningen ska enligt kommittédirektiven éverviga om Sverige
bér utnyttja den mojlighet Atenférordningen ger att utstricka reg-
lernas tillimpning till att avse ocksd inrikes transporter till sjoss
med fartyg av klass C- och D-typ. Det ska ocksd undersokas om
Sverige bor utnyttja den mojlighet som ges att skjuta upp tillimp-
ningen av férordningen nir det giller fartyg av klass A- och B-typ.

Atenférordningens tillimpning vid inrikes sjofart dr kopplat till
de fartomriden som utpekas i direktivet 98/18/EG. Genom direk-
tivet inférdes gemensamma sikerhetsbestimmelser for passagerar-
fartyg i nationell trafik inom gemenskapens linder. Sikerhetskraven
stills olika hogt pa fartyg och de anstillda ombord beroende pa vilket
farvatten fartyget trafikerar. I direktivet delas farvattnen in 1 f6ljan-
de fartomriden:

e TFartomride A: Ett annat fartomride 4n fartomride B, C, D eller E.

e Fartomride B: Ett fartomrdde som vid medelvattenstind stricker
sig hogst 20 nautiska mil frin en strandlinje dir nédstillda kan
ta sig 1 land.

e Fartomrdde C: Ett fartomrdde dir sannolikheten for en signifi-
kant vighojd som overstiger 2,5 meter ir mindre dn 10 procent
under en ettdrsperiod for dretrunttrafik eller under en begrinsad

? Med internationell befordran {6rstds varje befordran dir, enligt befordringsavtalet, avgings-
orten och bestimmelseorten ir beligna 1 tv4 skilda stater, eller 1 en och samma stat, om far-
tyget enligt befordringsavtalet eller faststilld turlista ska anlépa hamn i en annan stat under
resan (artikel 1.9 Atenkonventionen).

’ Rédets direktiv 98/18/EG av den 17 mars 1998 om sikerhetsbestimmelser och sikerhets-
normer for passagerarfartyg har upphort att gilla. I dess stille har tritt Europaparlamentets
och ridets direktiv 2009/45/EG av den 6 maj 2009 om sikerhetsbestimmelser och sikerhets-
normer for passagerarfartyg (EUT L 163, 26.6.2009, s. 1, Celex 32009L0045) senast dndrat
genom kommissionens direktiv 2010/36/EU av den 1 juni 2010 (EUT L 162, 29.6.2010, s. 1,
Celex 32010L0036).
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period av dret for trafik endast under den perioden. Omridet fir
varken stricka sig lingre dn 15 nautiska mil frn en skyddad plats
eller lingre in 5 nautiska mil (vid medelvattenstdnd) frén en
strandlinje dir nodstillda kan ta sig i land.

e Fartomrdde D: Ett fartomridde dir sannolikheten for en signifi-
kant vighojd som &verstiger 1,5 meter ir mindre dn 10 procent
under en ettdrsperiod for dretrunttrafik eller under en begrinsad
period av dret for trafik endast under den perioden. Omradet fir
varken stricka sig lingre dn 6 nautiska mil frin en skyddad plats
eller lingre in 3 nautiska mil (vid medelvattenstind) frin en
strandlinje dir nodstillda kan ta sig 1 land.

Till varje sddant omride knyts sirskilda sikerhetskrav. Ju mer vid-
strickt fartomride desto hogre krav pd fartyget och de anstillda
ombord. Direktivet ir genomfért i svensk ritt.*

I Sverige delas det svenska farvattnet in i ytterligare ett fart-
omrdde — fartomrdde E. For passagerarfartyg i fartomrdde E saknas
foljaktligen gemensamma EU-bestimmelser och Sverige har dirfor
utfirdat nationella regler. Fartomride E omfattar bland annat hamnar,
floder, kanaler, insjoar och de omraden i skirgird som erbjuder sj6li
frdn pdverkan av vigor fr&n 6ppna havet samt skirgdrdar i Vinern
och Vittern. (Se 1 kap. 3 § fartygssikerhetsférordningen, 2003:438.)

Det ingdr 1 utredningens uppdrag att ta stillning till om de trans-
porter som faller utanfér Atenférordningens tillimpningsomride
ska omfattas av férordningen. Eftersom fartomride E inte nimns i
direktiv 98/18/EG omfattas inte fartyg av klass E-typ av Aten-
férordningens bestimmelser. Med tanke pd vilka regler som giller
for passagerarfartyg (fartyg av klass A-, B-, C-, D- och E-typ) respek-
tive for fartyg som transporterar firre dn tolv passagerare har
utredningen funnit det naturligt att behandla frigan om fartyg av
klass E-typ ska omfattas av férordningen 1 ett sammanhang med
frigan om fartyg av klass C- och D-typ ska omfattas (se avsnitt 5.2).
Overviganden som avser 6vriga transporter som faller utanfér Aten-
férordningens tillimpningsomride finns 1 avsnitt 5.3.

I Sverige ir Gotlandstrafiken mellan Nynishamn eller Oskarshamn
och Visby den enda trafik som omfattas av fartygsomride A. Fart-

* Enligt 1 kap. 3 § fartygssikerhetsférordningen (2003:438) delas farvatten in i fartomriden
A, B, C, D och E. Enligt 1 kap. 10 § Sjéfartsverkets foreskrifter och allminna rdd (SJOFS
2004:30) om livriddningsutrustning och livriddningsanordningar pi fartyg som inte om-
fattas av 1974 &rs internationella konvention om sikerheten f6r minniskoliv till sj6ss, delas
passagerarfartyg i inrikes trafik in i olika fartygsklasser beroende p3 de fartomriden som
fartyget tilldts trafikera.
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omrdde B ir vidstrickt och innefattar trafik med storre fartyg och
firjor, till exempel passagerartrafiken till och frin Gotska Sandon.
Ett exempel pd trafik i fartomridde C ir trafiken till och frin
Karlsdarna. Trafiken inom Stockholms skirgird omfattar fartyg av
klass D- och E-typ. Inom fartomride E féretas de flesta resor med
sammanlagt 6ver 30 miljoner passagerare per ar.

5.2 Inrikes transport till sjoss

Utredningens forslag: Atenférordningen ska tillimpas p all in-
rikes passagerartransport till sj6ss mellan avgings- och bestim-
melseorter pd svenskt sjéterritorium, det vill siga inte enbart pd
fartyg av sd kallad klass A- och B-typ utan ocks8 pa fartyg av klass
C-, D- och E-typ.

Av ingressen till Atenférordningen, punkten 10, framgir det att
gemenskapen anser att det ansvarssystem som faststills i Atenférord-
ningen gradvis bor utvidgas till att omfatta alla de fartygsklasser som
anges 1 ridets direktiv 98/18/EG, det vill siga dven fartyg av si kallad
klass C- och D-typ. Enligt punkten 10 bor vid detta stillnings-
tagande dock beaktas de foljder en utvidgning skulle 8 p& biljett-
priset och marknadens mojligheter att erhilla ett férsikringsskydd
pd erforderlig niv till ett Gverkomligt pris. Aven den sisongs-
betonade arten hos en del av trafiken bor beaktas vid valet av om
fler fartygsklasser bor omfattas av Atenférordningen. I linje med
uttalandet i ingressen framgdr av artikel 1.3 1 Atenférordningen att
kommissionen, vid behov, senast den 30 juni 2013 ska ligga fram
ett lagstiftningsforslag som bland annat utékar Atenférordningens
tillimpningsomrade till att omfatta fartyg av klass C- och D-typ.

5.2.1  Skal for att lata all inrikes passagerartrafik omfattas
av forordningen

Flera skal talar for att Sverige bor vilja att tillimpa Atenférordningen
pd all inrikes transport till sjoss med passagerarfartyg, det vill siga
dven pd fartyg av klass C-, D- och E-typ och sdledes inte begrinsa
tillimpningsomridet till fartyg av klass A- och B-typ, vilket — 1 vart
fall tillsvidare — skulle vara godtagbart enligt férordningen. Vad som
framfor allt talar for detta dr skyddsaspekten sett 1 passagerarnas
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perspektiv — passagerare ir lika skyddsvirda oavsett med vilket fartyg
de reser. Passagerare har enligt 15 kap. sjolagen ritt till skadestind
om personskada har villats genom fel eller férsummelse av bort-
fraktaren. Enligt Atenférordningen har transportoren ett strikt skade-
stdndsansvar. Om Sverige viljer att tillimpa Atenférordningen pd
all inrikes transport till sjss innebir det att transportdrens ansvar 1
friga om doédsfall och skador pd passagerare vid sjdolyckor kommer
att skdrpas dven vid transport med fartyg av klass C-, D- och E-typ.
Det strikta skadestindsansvaret syftar till att stirka den skadelidan-
des stillning, eftersom ansvaret inte ir beroende av om transportdren
gor sig skyldig till fel eller fsrsummelse.

Orsaken till fartygsolyckor, sisom férlisning, grundstdtning och
kollision, ligger utom de ombordvarande passagerarnas kontroll.
Passagerarens starkt begrinsade mojlighet att pdverka sin situation
vid en sj6fartsolycka ir enligt utredningens mening ett tungt vigan-
de argument for att transportdren bor ha ett strikt skadestdnds-
ansvar dven for fartyg av klass C-, D- och E-typ. Det ir enligt ut-
redningens mening omotiverat att 1 detta sammanhang behandla
passagerarna olikformigt alltefter fartygets klassning. Tvirtom kan
goda skil anféras till stéd for att ersittningsbeloppen hojs ocksd
for passagerare pd fartyg av klass C-, D- och E-typ.

Dessa passagerares skydd kommer att 6ka genom att transpor-
térerna ir skyldiga att forsikra sitt ansvar och passagerarna kan
vinda sig direkt mot férsikringsgivaren med sina ersittningskrav.
Aven reglerna rérande férskottsutbetalning, information och ersitt-
ning for rorelsehjilpmedel eller annan specifik utrustning utgér en
forbittring av skyddet jimfort med nuvarande regler. Eftersom skir-
grdstrafiken i fartomridena D och E &rligen transporterar mellan
35 och 40 miljoner passagerare och den dominerande delen av dessa
personer transporteras 1 fartomrade E, skulle ett stort antal personer
komma att omfattas av ett forstirkt skydd.”

Enhetliga bestimmelser underlittar tillimpningen bide for pas-
sagerare och transportorer. Det kan vara svirt f6r en passagerare att
sirskilja om ett fartyg tillhér den ena eller den andra klassen. Om
samma regler giller for fartyg av klass C-, D- och E-typ som fér
fartyg av klass A- och B-typ, blir det littare f6r passageraren att
kinna till vilka rittigheter som han eller hon omfattas av. En annan
fordel ir att transportdren endast behdver hantera ett regelverk och
ett ersittningssystem for passagerarna.

> Uppgift frin SWEREF — Skirgirdsredarna.
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Ett ytterligare argument f6r att fartyg av klass C-, D- och E-typ
ska omfattas ir att lagstiftningen blir sviréverskddlig bdde for den
enskilde och 1 rittstillimpningen om det 1 sjélagen finns bestim-
melser som giller for vissa fartyg parallellt med bestimmelserna for
ovriga fartyg som omfattas av Atenférordningen.

Slutligen innebir en tillimpning av férordningen pi all inrikes-
trafik dven att skadestdndsbestimmelserna inom sjéfarten bittre
stimmer dverens med de bestimmelser som giller for jirnvig och
luftfart, frimst i friga om strikt ansvar.

5.2.2  Skal mot att tillampa Atenférordningen pa fartyg
av klass C-, D- och E-typ

Det finns dven férhdllanden som kan dberopas mot att utstricka
tillimpningen av Atenférordningen till all inrikes trafik till sjoss. Ett
sddant argument ir att Atenférordningens regler dr anpassade efter
den internationella trafiken och trafiken 1 fartomridena A och B
och inte for fartomride C, D och E. Forhillandena i de olika fart-
omrddena ir vitt skiftande. Trafiken mellan fastlandet och Gotland
gir 1 fartomrdde A. Denna trafik gdr férhillandevis lingt ut till havs
med fartyg som i vissa fall kan transporterna nirmare 2 000 passage-
rare. Detta kan jimforas med trafik i fartomrdde D (trafiken 1
Stockholms skirgird, Kosterdarna och Ven-trafiken) dir mindre
passagerarfirjor, per resa, transporterar firre passagerare, kortare
strickor. Det kan ta forhdllandevis 1ang tid {6r riddningstjinsten att
ta sig ut till fartomrdde A och B medan riddningsinsatser till fart-
omrdde C, D och E, pd grund av nirheten tll land, vanligtvis tar
betydligt kortare tid. Det avgorande ir dock hur lingt avstindet ir
mellan olycksplatsen och den ort dir riddningstjinsten ir statio-
nerad. Konsekvensen av en olycka riskerar att bli storre 1 fartomride
A och BiniC, D och E. I forfattningar och féreskrifter stills dir-
for hirdare sikerhetskrav pd fartyg och dess bemanning ju lingre ut
frdn land ett fartomrade stricker sig. Det kan dirfér anféras att lika
hirda krav inte behover stillas pd transportérer 1 fartomride C, D
och E, bland annat i friga om ansvar och skadestdndsnivier, som
for transportorer i internationell trafik eller som har fartyg av klass
A- och B-typ. Ett annat exempel pd att Atenférordningens bestim-
melser inte dr anpassade efter trafiken i fartomrdde C, D och E ir
att det stills krav pd att de fartyg som omfattas av férordningen ska
ha en férsikring mot krig med mera Generellt sitt torde det finnas
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ett storre behov av en sidan forsikring avseende den internationella
trafiken 4n for trafik 1 fartomrdde C, D och E.

Ett ytterligare argument mot att l3ta fartyg av klass C-, D- och
E-typ omfattas av Atenférordningen ir att det kan komma att 3
negativa effekter f6r transportérerna 1 form av 6kade kostnader.
Dessa kostnader torde till 6vervigande del att bestd av hgjda premier
for forsikringen. Det dr sdlunda antagligt att premierna kommer att
paverkas av forordningens bestimmelser om strikt ansvar och héjda
ansvarsbelopp. En medlemsstat har dock enligt artikel 5.1 i Aten-
férordningen méjlighet att lita nationella bestimmelser som genom-
for begrinsningskonventionen begrinsa ansvarsbeloppens storlek i
viss utstrickning (se nirmare kap. 6). Ett annat skil till en hojning av
premien ir att ett fartyg enligt férordningen mdste ha en s3 kallad
krigsforsikring (se punkten 2.2 IMO:s riktlinjer). Krigsforsik-
ringen ska ticka ansvar for dodsfall eller personskada som uppstitt
till f6ljd av bland annat krig, inbérdeskrig och handlingar som be-
gatts av terrorister. Vad giller de 6kade kostnaderna f6r premien ir
dessa svdra att berikna eftersom forsikringsbranschen gor en indi-
viduell bedémning av varje fartyg vid bestimmandet av premiens
storlek. Aven om det siledes kan goras ett allmint antagande om att
en premiehdjning blir aktuell, har utredningen inte nigot underlag
foér en nirmare bedémning av kostnadsékningarna.

En stat har mojlighet att forbehalla sig ritten att begrinsa an-
svaret for passagerares dod eller personskada som férorsakats av
nigon av de risker som anges i punkt 2.2 1 IMO:s forbehdll och rike-
linjer f6r genomférande av Atenkonventionen, nir staten ratificerar
Atenkonventionen. Exempel pd sddana risker ir krig, inbordeskrig
och terroristhandlingar. Ansvaret kan begrinsas till det ligsta belop-
pet av 250 000 SDR per passagerare vid en och samma hindelse,
eller 340 miljoner SDR totalt per fartyg vid en och samma hindelse
(punkt 11 IMO:s forbehdll och riktlinjer for genomférande av Aten-
konventionen). Om Sverige utnyttjar mojligheten till reservation
kan det piverka kostnaden fér forsikring (se nirmare Svervigan-
den och férslag i kap. 12).

Vidare kan osikerheten om det kommer att erbjudas rimliga
forsikringslosningar vara ett skil for att inte l3ta fartyg av klass C-,
D- och E-typ omfattas av forordningen. Forsikringsbranschen miste
hinna anpassa sina férsikringar till att svara mot Atenférordningens
krav. Det torde framfér allt vara kravet pd krigsférsikring som kan
vélla svirigheter hos forsikringsbolagen och P&I-klubbarna.
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Det finns ocksé en risk for att de 6kade kostnaderna kan drabba
den sisongsbetonade delen av trafiken extra hirt. Nir de bestim-
melser som genomfér Europaparlamentets och ridets direktiv
2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring for
sjorittsliga skadestindsansprdk® (forsikringsdirektivet) tritt i kraft
kommer fartyg med en bruttodriktighet av minst 300 omfattas av en
skyldighet att forsikra sitt fartyg (se utredningens forslag i bilaga 5).
Minga av de fartyg som ir verksamma 1 Sveriges omfattande skir-
girdstrafik har en ligre bruttodriktighet in 300 och omfattas séle-
des inte av forsikringsdirektivets krav men kommer att omfattas av
kraven enligt Atenférordningen om tillimpningen utstricks till fartyg
av klass C-, D- och E-typ. Dessa fartyg dgs i stor utstrickning av
de mindre rederierna. Denna trafik har i ménga fall nirmast karak-
tiren av kollektivtrafik for de fastboende pd Garna. Det grundlig-
gande behov skirgirdsborna har av att ta sig till arbete, skola, sjukvird
och andra funktioner i samhillet férutsitter en fungerande fartyg-
eller firjekommunikation. Det dr dven en forutsittning f6r livskraf-
tiga affirsverksamheter 1 skirgirdarna, fritidsboende och turism.
Skirpta forpliktelser 1 friga om forsikringskrav skulle leda till for-
simrade forutsittningar f6r denna skirgdrdstrafik, som redan 1 dag
torde ha en begrinsad l6nsamhet.

Okade kostnader fér transportérerna kan innebira att dessa kost-
nader tas ut i form av 6kade biljettpriser. Det kan ocksd leda till
instilld eller minskad passagerartrafik.

Till detta kommer att det enligt férordningen — 1 den nuvarande
lydelsen — inte krivs att fartyg av klass C- eller D-typ omfattas av
reglerna vid inrikes transport till sjoss. Om Sverige utvidgar reg-
lernas tillimpningsomrade till att avse ocksd sddana fartyg, kan det
alltsd leda till olikformiga regler inom unionen. Ett arbete ska ocksd
utféras av kommissionen 1 syfte att férordningen framdeles ska ta
sikte pd fartyg av klass C- och D-typ. Det kan dirfér finnas skil att
avvakta detta arbete.

5.2.3  Overviganden och forslag

Vid valet om Atenférordningen ska tillimpas p3 all inrikes sjotrafik
har utredningen frimst att viga passagerarnas stirkta stillning mot
transportérernas 6kade kostnader och dess foljder. Aven fordelen
av att ha enhetliga och littillimpbara bestimmelser ska vigas in 1 be-

¢*EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131.
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démningen samt om férhdllandena i fartomrddena C, D och E med-
for att det inte dr limpligt att tillimpa Atenférordningens bestim-
melser pd de fartyg som trafikerar dessa omriden.

Utredningen anser att det ir angeliget att stirka passagerarnas
stillning och 1 méjligaste mén uppritthilla en enhetlig skyddsniva.
Vid en sjofartsolycka har passagerare mycket begrinsade méjligheter
att paverka sin situation, vilket med styrka talar for att passagerar-
nas stillning boér férbittras. Om férordningen inte tillimpas pa far-
tyg av klass C-, D- och E-typ kommer ett stort antal passagerare
inte att omfattas av de stirkta rittigheterna. Att lta alla passagerar-
fartyg omfattas av samma regler innebir dven att det blir littare for
passageraren — liksom fér transportdren — att veta vilka rictigheter
som passageraren har.

Det forhdllandet att Atenférordningen dr avsedd for den inter-
nationella trafiken och trafik i fartomrdde A och B kan tala mot att
lika hoga krav ska stillas pd transportérerna i fartomrdde C, D och
E. De skiftande forhillandena 1 de olika fartomrddena medfér att
effekterna av en olycka till sjoss kan bli allvarligare ute till havs in
lingre in mot land. Mot detta ska dock stillas att olycksrisken torde
vara vil s stor i fartomridena C, D och E, eftersom trafiken typiskt
sett ir betydligt titare dir. Ett ytterligare argument for att l3ta Aten-
forordningens regler omfatta all inrikes sjotrafik ir att fler passage-
rare firdas 1 fartomridena C, D och E. Det bor krivas att forsik-
ringen ska ticka risken f6r terroristhandlingar dven 1 fartomridena
C, D och E. De skiftande forhillanden som kan rida inom olika
fartomriden talar inte med ndgon storre tyngd mot en enhetlig
tillimpning av férordningen p4 all inrikes trafik.

En tillimpning av Atenférordningen ocksd pa fartyg av klass C-,
D- och E-typ innebir sannolikt att kostnaderna for transportérer-
nas forsikringspremier kommer att 6ka. De fartyg som trafikerar
dessa fartomrdden igs 1 stor utstrickning av mindre rederier som ir
extra kinsliga for 6kade kostnader. Trafiken 1 dessa fartomrdden ir
dven 1 stor utstrickning sisongbetonad, som till exempel skirgards-
trafiken. De 6kande kostnaderna ir den aspekt som, enligt utred-
ningens uppfattning, talar mest mot att l3ta all inrikes passagerar-
trafik omfattas av férordningens bestimmelser.

Vid en avvigning mellan de olika intressena, finner utredningen
att passagerarnas behov av stirkta rittigheter viger tyngre in de
foljder okade kostnader kan f& for sjofartsniringen. Utredningen
foreslar dirfoér att Atenférordningen ska tillimpas pd all inrikes
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passagerartransport till sjoss, det vill siga sdvil pa fartyg av klass A-
och B-typ som pd fartyg av klass C-, D- och E-typ.

Utredningens stillningstagande ligger dven i linje med de tanke-
gdngar som inom unionen finns med avseende pd fartyg av klass C-
och D-typ (se ingressen till Atenférordningen, punkten 10). For-
slaget stimmer ocksd med utredningens utgdngspunkt enligt kom-
mittédirektiven, nimligen att uppnd ett s3 starkt och effektivt skydd
som mojligt f6r de skadelidande. En tillimpning av férordningen
pd all inrikes sjotrafik innebir ocksd att skadestindsreglerna for
sjofarten bittre stimmer 6verens med de bestimmelser som giller
for jirnvig och luftfart. Slutligen har det inte framkommit nigot
starkt motstdende intresse frin branschen i friga om att 8ligga far-
tyg av C-, D- och E-typ en forsikringsskyldighet i och for sig.

5.3 Transporter som faller utanfor Atenférordningens
tillampningsomrade

Utredningens forslag: Atenférordningens krav pd forsikring
(artikel 4 a 1 Atenkonventionen) ska inte gilla fartyg som fir
transportera hogst tolv passagerare. I 6vrigt ska bestimmelserna
1 Atenférordningen enligt svensk ritt tillimpas ocksd pd sddana
fartyg.

Atenférordningen omfattar endast passagerarfartyg, det vill siga
fartyg som fir transportera fler dn tolv passagerare, se artikel 2 e i
1998 ars direktiv (98/18/EG) om sikerhetsbestimmelser och siker-
hetsnormer for passagerarfartyg. Direktivet dr genomfort 1 svensk
ritt och passagerarfartyg definieras pd motsvarande sitt i 1 kap. 3 §
fartygssikerhetslagen (2003:364). Vissa transporter faller alltsd
utanfér Atenférordningens tillimpningsomride. Det har emellertid
lagts p& utredningen att ta stillning till om bestimmelser motsva-
rande férordningens likvil ska gilla f6r sddana transporter pd grund
av bestimmelser 1 svensk ritt.

Att Atenférordningen inte omfattar fartyg som far transportera
hogst tolv passagerare kan, enligt utredningens mening, siledes inte
hindra nationella bestimmelser som utstricker tillimpningsomridet
for forordningens bestimmelser till att omfatta dven dessa fartyg.

Frigan om fartyg av s8 kallad klass E-typ ska omfattas av f6rord-
ningen behandlas under avsnitt 5.2.
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5.3.1 Passagerarfartyg

Utover forfattningar och foreskrifter som giller alla typer av fartyg
stills for passagerarfartyg hogre krav pd fartygets formdga att klara
en skada samt pd foérebyggande brandskydd, evakuering och liv-
riddning. Alla svenska passagerarfartyg ska ha ett passagerarfartygs-
certifikat 1 vilket det hogsta tillitna antalet passagerare finns an-
givet. Ett passagerarfartyg ska vidare ha en av Transportstyrelsen
faststilld sikerhetsbesittning’ (se 4 kap. 19-27 §§ fartygssikerhets-
férordningen, 2003:438). Passagerarfartyg omfattas dven av krav pd
regelbunden tillsyn frin Transportstyrelsen.

5.3.2  Fartyg som far transportera hogst tolv passagerare

Fartyg som fir transportera upp till tolv passagerare omfattas inte
av samma krav som ett passagerarfartyg. Till exempel stills inte
krav pd certifikat, sikerhetsbesittning eller pd regelbunden tillsyn
frin Transportstyrelsen (fartyg som fir transportera upp till tolv
passagerare och har en bruttodriktighet 6ver 20 omfattas dock av
Transportstyrelsens tillsyn och betraktas som lastfartyg). Fartygen
ska dock uppfylla vissa grundliggande krav, s som att de ska vara i
sjovirdigt skick. For att trygga sikerheten foér passagerare och
ombordanstillda uppstills pd sddana fartyg dven vissa krav i friga
om registrering, behorighet, likarintyg, rapportering av olyckor och
tillbud samt livriddningsutrustning och livriddningsanordningar.
Ar det friga om ett skepp, ska fartyget vara registrerat.’ Regi-
streringsplikten giller oavsett om skeppet anvinds yrkesmissigt
eller som fritidsskepp. Fartyg som ir kortare in 12 m eller med en
bredd mindre dn 4 m, registreras ocks3 i fartygsregistret. De bdtar
som anvinds yrkesmissigt till transport av passagerare ska registre-
ras om biten har en minsta lingd om fem meter.” Behorighetskravet
for att framfora ett fartyg i inre fart'® som har en lingd om sex meter
eller mer, en bruttodriktighet understigande 20 och ombord tar upp

7 En sikerhetsbesittning ska ha en sidan storlek och sammansittning att fartyget fir till-
ricklig personal f6r mandvrering och navigering, fér drift och évervakning av maskineriet,
for sidant nddvindigt underhdll av fartyget och dess utrustning som har betydelse for siker-
heten, f6r brandskydds- och livriddningstjinsten, f6r radiotjinsten samt fér intendentur-
tjinsten.

¥Se 1 kap. 2 § och 2 kap. 1 § sjolagen.

? Passagerarbdtar ska, dven om de ir kortare dn fem meter, alltid registreras om de ir kon-
struerade s3 att de kan transportera fler in tolv passagerare.

' Som inre fart riknas fart i fartomrdde D och E.
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till tolv passagerare ir skepparexamen eller behorighet som fartygs-
befil klass VIIL. Den som tjinstgor pd ett fartyg som nyttjas yrkes-
missigt och har en lingd av 6 meter eller mer ska inneha ett likar-
intyg 1or sjofolk, som visar att gillande syn- och hérselkrav upp-
fylls. Befilhavaren pd samliga fartyg, utom fritidsb&tar, ir skyldig att
rapportera olyckor, skador och tillbud. Rapporteringen ska i Sverige
goras till Transportstyrelsen. Alla fartyg som bedriver yrkesmissig
trafik ska uppfylla Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rid
(SJOFS 2004:30) om lLivrdddningsutrustning och livriddningsanord-
ningar pa fartyg som inte omfattas av 1974 4rs internationella kon-
vention om sikerheten f6r mianniskoliv till sj6ss.

Bestimmelserna 1 15 kap. sjolagen reglerar i dag vissa av de
frigor som kommer att regleras av Atenférordningen, bland annat
passagerares ritt till skadestdnd och ansvarsbeloppen. Sjélagens be-
stimmelser giller for passagerare och transportor oavsett fartygets
storlek. Detta innebir att passagerare pd fartyg som fir transportera
upp till tolv passagerare har ritt till skadestind om personskada har
véllats genom fel eller f6rsummelse av transportéren.

Det bedrivs en férhillandevis omfattande yrkesmissig passagerar-
trafik med mindre fartyg och bitar med en bruttodriktighet under
20 som endast far ta upp till tolv passagerare. Trafiken utgors bland
annat av bittaxi, RIB-charter, rundturer och linjetrafik. Det kan dven
till exempel handla om ligerskolor, sjonira turism och konferens-
verksamhet dir man transporterar passagerare inom ramen f6r kom-
mersiell verksamhet.

5.3.3  Argument f6r och argument mot att fartyg som far
transportera hogst tolv passagerare ska omfattas
av Atenforordningen

Det finns bide skil f6r och skil mot att fartyg som fir transportera
upp till tolv passagerare ska omfattas av Atenférordningen. Utred-
ningen behandlar i avsnitt 5.2. frigan om fartyg av klass C-, D- och
E-typ ska omfattas av forordningen. Det som talar for att férord-
ningens bestimmelser ska gilla for fartyg som fir transportera upp
till tolv passagerare ir i stort samma omstindigheter som talar for
att alla passagerarfartyg ska omfattas av férordningen. Passagerar-
hinsyn idr det starkaste argumentet for att lita forordningens be-
stimmelser gilla dven dessa fartyg — passagerare ir lika skyddsvirda
oavsett med vilken sorts fartyg de reser. Atenférordningens bestim-
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melser stirker passagerarnas rittigheter genom att transportéren har
ett strikt skadestdndsansvar. For det fall att passagerarna omfattas
av forordningen kommer de dven att {3 ritt till hojda ansvarsbelopp,
forskottsbetalning, information och ersittning f6r funktionshindra-
des hjilpmedel och medicinsk utrustning. Vidare kommer passage-
rarnas ersittning att kunna garanteras, eftersom transportdrerna ir
skyldiga att ha en forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet,
och passagerarna fir en direktkravsritt mot forsikringsgivaren. Ett
ytterligare argument ir att passagerarna vid en enhetlig reglering har
littare att avgdra och sitta sig in 1 vilka bestimmelser de omfattas
av. En annan omstindighet som talar for att dessa fartyg ska omfattas
av samma bestimmelser som passagerarfartygen ir att konkurren-
sen om de mindre passagerartransporterna pa sjéfartsmarknaden
inte ska snedvridas genom att olika krav stills pd transportorerna.
For det fall att fartyg som fir transportera upp till tolv passagerare
inte omfattas av Atenférordningen, finns det en risk for att farty-
gen kommer 1 ett bittre konkurrenslige dn fartyg av klass C-, D-
och E-typ.

De argument som talar mot att l3ta fartyg som fir transportera
upp till tolv passagerare omfattas av Atenférordningens bestimmel-
ser 6verensstimmer ocksd huvudsakligen med de som 1 avsnitt 5.2
anfoérdes mot att fartyg av klass C-, D- och E-typ skulle omfattas.
Det starkaste argumentet ir transportdrernas okade kostnader, ndgot
som kan {8 forhdllandevis stor inverkan pd en liten rorelse med smd
ekonomiska marginaler. En ytterligare faktor som talar mot att
dessa fartyg ska omfattas av férordningen ir att det torde bli svirare
att f6r dem att hitta en rimlig forsikringslosning dn det kan antas
bli f6r transportérer med fartyg av klass C-, D- och E-typ. Det kan
vidare anféras att forordningen inte dr avsedd att tillimpas p8 trafik
med dessa mindre fartyg och farvatten sd nira land och att bestim-
melserna féljaktligen inte ir anpassade efter sidana forhillanden.

De ir inte heller ovanligt att lastfartyg tar med ett litet antal
passagerare vid transporten. Aven lastfartygen kommer att omfattas
av kraven pd certifikat och tillsyn, krav anpassade till passagerar-
trafik, om Atenférordningens tillimpningsomride utstricks till far-
tyg som far transportera upp till tolv passagerare. En sddan ordning
framstdr inte som indamalsenlig. Slutligen kan sjilva antalet fartyg
anféras som ett skil mot att utstricka Atenférordningens tillimp-
ningsomride. Efter var utredningen har erfarit kan det uppskattnings-
vis rora sig om 1000-1 500 fartyg som bedriver passagerartrafik.
Siffrorna framstdr dock som 1 hég grad osikra. Konsekvenserna om
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Atenférordningens regler blir fullt ut tillimpliga pd den mindre
passagerartrafiken skulle siledes bli mycket svéra att éverblicka.

5.3.4  Overviganden och forslag

Goda skil kan alltsd anféras till stéd for att Atenférordningens regler
ska gilla for alla passagerartransporter, dven sidana som omfattar
hogst tolv personer. Reglerna stirker pd olika sitt passagerarnas
stillning, och det kan inte girna hivdas att passagerarnas intressen i
och for sig gor sig gillande med mindre styrka enbart av det skilet
att transporten omfattar ett litet antal personer.

Ytterst blir det emellertid friga om att viga beaktansvirda intressen
mot varandra. Utredningen kan d inte bortse frdn att det innebir
sirskilda svérigheter for de, ofta mycket smé, foretag som utfér de
aktuella transporterna att uppfylla Atenforordningens krav pd for-
sikring. Kraven ir inte anpassade till transporter nira kusten av ett
litet antal passagerare, och de minsta transportdrerna fir antas vara
extra kinsliga for de dkade kostnader som foljer av en pd sd sitt
utformad forsikringsplikt. Detta utgor ett av skilen till att Aten-
forordningen inte giller fartyg av det slaget, silunda fartyg som inte
ir “passagerarfartyg”. Den ekonomiska belastningen blir forhal-
landevis stor om intikterna huvudsakligen kommer frin transporter
med fi passagerare och ofta pd korta strickor (Iit vara att gods-
transporter kan vara en alternativ inkomstkilla).

Aven i andra sammanhang efterges vissa krav p3 just fartyg som
far transportera upp till tolv passagerare. Frimst giller detta i friga
om tillsyn och sikerhet. Motivet dr nirmast att fartygen dr smé, gir
1 kustnira farvatten och tar ett litet antal passagerare. Det fir
dirmed anses vedertaget i sdvil svensk som internationell ritt att
det i vissa avseenden stills ligre krav pd fartyg som fir transportera
hégst tolv passagerare.

Som utredningen redan tidigare har varit inne pd, ir det ocksd
svart att bedéma hur ménga sddana fartyg som anvinds 1 trafik inom
Sveriges grinser. Varje utvidgning av reglernas tillimpning blir dir-
med svir att dverblicka till sina praktiska, ekonomiska och admini-
strativa konsekvenser. Att det ror sig om fler idn tusen fartyg, kanske
betydligt fler, innebir dock uppenbarligen att tillsynsorganen stills
infér mycket svdra problem, om en effektiv tillsyn av att fartygen
har forsikringscertifikat ska kunna 8stadkommas inom den nuvaran-
de verksamhetens ramar.
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Mot den nu angivna bakgrunden ter det sig inte mojligt att
genomfora regelverket fullt ut fér de fartyg som transporterar hogst
tolv passagerare. Det finns inte skil att efterge de grundliggande
bestimmelserna om ansvarsbelopp, férskottsbetalning, information
eller om ersittning for funktionshindrades hjilpmedel och for medi-
cinsk utrustning. Diremot bor férordningens krav pd férsikring
(se artikel 4 a 1 Atenkonventionen) begrinsas till passagerarfartyg i
rittslig mening. En sidan ordning ir visserligen inte helt foljdriktig,
eftersom forsikringsplikten ska garantera att passagerarna verkligen
far den ersittning de har ritt till, men innebir enligt utredningen en
rimlig avvigning mellan olika befogade intressen. Konsekvenserna
fir ocksid ses som godtagbara ut passagerarnas perspektiv. Sdvitt
utredningen har sig bekant, torde dven sedvanliga féretagstorsik-
ringar med en begrinsad ritt till ersittning manga ginger ticka den
storre delen av passagernas krav, detta med hinsyn just till att
transporten avser ett litet antal passagerare. Det torde inte heller
vara helt ovanligt att trafikhuvudmin, som anlitar mindre fartyg av
detta slag, stiller krav pd nigon form av forsikring.

5.4 Ska Atenférordningens tillimpning skjutas upp
avseende fartyg av klass A- och B-typ?

Utredningens bedomning: Mojligheten att flytta fram tillimp-
ningen av Atenférordningen for fartyg av si kallad klass A- och
B-typ bér inte utnyttjas. Sddana fartyg bor dirfor omfattas av
Atenférordningen frdn och med den dag di férordningen borjar
tillimpas.

I utredningens uppdrag ingdr att underséka om Sverige bor utnyttja
den mojlighet som ges att skjuta upp tillimpningen av férordningen
nir det giller fartyg av sd kallad klass A- och B-typ. Trafiken
mellan Gotland och fastlandet (Nynishamn eller Oskarshamn) ir
den enda i Sverige som omfattas av fartygsklass A."" Fartomrdde B
ir omfattande och trafikeras av storre fartyg och firjor, till exempel
passagerartrafiken till och frdn Gotska Sandén.

Utredningens utgingspunkt ir att Atenférordningens bestim-
melser ska bérja tillimpas pd fartyg av klass A- och B-typ senast
den 31 december 2012. Sirregler i detta avseende kan skapa olik-

"' Se prop. 2003/04.106 s. 25 (Lag om sjdfartsskydd).
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formiga ekonomiska férutsittningar for transportérer frin olika
unionsstater. Utredningen har fitt erfara att delar av f6rsikrings-
marknaden redan har anpassat sina férsikringslosningar efter Aten-
forordningens krav samt att évriga aktorer kan beriknas vara klara
med detta arbete till dess forordningen borjar tillimpas. Det torde
dirfér inte finnas nigon risk for att de fartyg som transporterar
passagerare i fartomrdde A och B skulle sakna mojlighet att erhilla
ett forsikringsskydd pd erforderlig niva.

Det har under utredningens arbete inte framkommit ndgon om-
stindighet som talar f6r att tillimpningen av férordningen bér skjutas
upp. Utredningen foresldr dirfor att fartyg av klass A- och B-typ
ska omfattas av Atenférordningen frén och med den dag di for-
ordningen bérjar tillimpas.
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6 Begransning av transportdrens
ansvar

For att mojliggdra att ansvarsforsikringar kan tecknas till en rimlig
kostnad, har det ansetts motiverat att uppstilla grinser fér skade-
stdndsansvaret vid sjoolyckor.

Ansvaret kan begrinsas genom att ett totalt belopp for det sam-
manlagda skadestindsansvaret som har uppkommit p& grund av en
och samma hindelse anges per fartyg, s& kallad globalbegrinsning.
Globalbegrinsningsbeloppet kan antingen baseras pd fartygets ton-
nage eller genom att ett hogsta belopp per passagerare knyts till det
maximala antalet passagerare ett fartyg fir transportera. Det totala
beloppet ska delas upp mellan samtliga skadestindssékande. Trans-
portdrens ansvar kan dven begrinsas 1 férhdllande till passageraren
genom att en grins “per passagerare” uppstills.

I svensk ritt finns bestimmelser om globalbegrinsning i 9 kap.
sjolagen (1994:1009). Bestimmelserna genomfér 1976 &rs interna-
tionella konvention om begrinsning av sjorittsligt skadestdndsansvar
(begrinsningskonventionen) i den lydelse som konventionen har
enligt 1996 ars protokoll. Bestimmelser om begrinsning av ansvar 1
forhillande till passageraren finns i 15 kap. sjolagen (se 21 §), vilka
bygger pd Atenkonventionen och de ansvarsgrinser som uppstill-
des 11990 &rs protokoll.

Aven Atenforordningen innehiller bestimmelser om ansvars-
begrinsning i1 forhillande till fartygets passagerare. Utredningens
uppdrag innefattar att underséka hur 9 kap. sjolagen foérhiller sig
till ansvarsbegrinsningen enligt Atenférordningen och analysera
vilka eventuella f6ljdindringar som kan bli aktuella. Utredningens
utgdngspunkt ska enligt kommittédirektiven vara att nuvarande reg-
lering 19 kap. sj6lagen ska behillas.

Oavsett vilka bestimmelser som ska reglera ansvarsbegrinsningen
har foérdragsslutande stater till begrinsningskonventionen respek-
tive medlemsstater 1 EU en mojlighet att bestimma hogre ansvars-
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grinser for fartygets passagerare 1 friga om personskada, in vad som
foreskrivs 1 begrinsningskonventionen respektive Atenférordningen.
Utredningen har dven getts 1 uppdrag att utreda om det finns an-
ledning att anvinda denna méjlighet att héja ansvarsbeloppet.

6.1 Valméjlighet i fraga om reglering
av ansvarsbegransning

En férordning ir direkt tillimplig 1 och till alla delar bindande fér
medlemsstaterna. Detta innebir att medlemsstaten varken kan eller
fir inf6ra nationella regler i motsvarande hinseenden. Bestimmel-
ser om skadestdndsansvar finns 1 artikel 3 1 Atenférordningen. I arti-
kel 5.1 forsta stycket anges dock att férordningen inte ska inskrinka
transportdrens rittigheter eller skyldigheter enligt nationell lagstift-
ning som genomfér begrinsningskonventionen (inbegripet even-
tuella kommande dndringar av konventionen). Detta torde innebira
att medlemsstaterna fir gora avsteg frin huvudregeln i artikel 3 och
behilla nationella regler om ansvarsbegrinsning, om bestimmelser-
na genomfor begrinsningskonventionen. Bestimmelsen i artikel 5
bér, enligt utredningens mening, ocks3 tolkas pd s8 sitt att en med-
lemsstat som har genomfort begrinsningskonventionen kan vilja att
begrinsa ansvaret endast enligt Atenférordningen. Om en medlems-
stat inte har genomfért begrinsningskonventionen ska transports-
rens ansvar emellertid faststillas endast med stéd av huvudregeln 1
artikel 3 Atenférordningen (se artikel 5.1 andra stycket).

Nir det giller ersittningskrav vid dodsfall eller passagerares
kroppsskada som villats genom ndgon av riskerna enligt punkt 2.2 1
IMO:s riktlinjer far transportéren och den utférande transportéren
begrinsa sitt ansvar enligt bestimmelserna 1 punkt 1 1 artikel 5 (se
artikel 5.2).

Eftersom 9 kap. sjolagen genomfér begrinsningskonventionen
kan Sverige, enligt utredningens mening, vilja att begrinsa ansvaret
enligt dessa bestimmelser eller enligt Atenférordningen.

122



SOU 2012:8 Begransning av transportdrens ansvar

6.2 Sjolagens och Atenférordningens bestammelser
om ansvarsbegransning

6.2.1 9 kap. sjolagen

Bestimmelserna i 9 kap. giller 1 huvudsak de centrala delarna av sj6-
farten, till exempel vid person- och godstransport, medan sirskilda
regler giller vid atom- och oljeskada (se 10kap. och 11 kap.
sjolagen). Begrinsningsreglerna 1 13-15 kap. sjolagen om gods- och
passagerarbefordran ska tillimpas férst innan en begrinsning och
fordelning kan ske enligt kapitel 9. Ansvaret som begrinsas enligt
9 kap. kan bland annat faststillas enligt 15 kap. sjolagen, 7 kap. 1§
sj6lagen samt enligt allminna skadestindsrittsliga regler.

Kapitel 9 inleds med en bestimmelse om att redaren, dgare av ett
fartyg, den som i redarens stille har hand om fartygets drift, farty-
gets befraktare, godsets avsindare, samt var och en som utfor tjinster i
omedelbart samband med birgning har ritt att begrinsa sitt ansvar.
Aven den person for vilken redaren eller nigon annan av de nimn-
da personerna svarar, har ritt att begrinsa sin ansvarighet samt
forsikringsgivaren eller utstillaren av en sikerhet. (Se 1 §.)

En ritt till ansvarsbegrinsning foreligger betriffande fordringar
med anledning av person- eller sakskada, om skadan har uppkom-
mit ombord pd fartyget eller i omedelbart samband med fartygets
drift eller med birgning. Ansvaret gillande person- och sakskada kan
begrinsas oavsett om det baseras pd inom- eller utomobligatorisk
grund. Vidare foreligger en ritt till begrinsning avseende skada pd
grund av drojsmaél vid befordran till sjéss av gods, passagerare eller
deras resgods. Exempel pd andra fordringar som kan bli féremal for
ansvarsbegrinsning ir ren férmogenhetsskada och fordringar 1 an-
ledning av dtgirder for att lyfta, avligsna, forstora eller oskadlig-
gora ett fartyg. Begrinsningsritten foreligger oavsett vilken ansvars-
grund som gors gillande. Undantag gors dock for grova s kallade
egenfel (se 48§). (Se28§.)

I kapitlet finns dven bestimmelser som undantar vissa fordringar
fran ritten tll ansvarsbegrinsning (se 3 §) och som begrinsar ritten
till ansvarsbegrinsning fér den som visas sjilv ha villat skadan upp-
sdtligen eller av grov virdsloshet och med insikt att sidan skada
sannolikt skulle uppkomma (se 4 §).

Begrinsningsbeloppen varierar med hinsyn till fordringstyp och
fartygets storlek. For fordringar med anledning av personskada som
har tillfogats fartygets passagerare ir ansvarsgrinsen 175 000 sir-
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skilda dragningsritter (SDR) multiplicerat med det antal passagerare
som fartyget enligt sitt certifikat har tillstdnd att befordra. Fér andra
fordringar med anledning av personskada ir ansvarsgrinsen 2 miljo-
ner SDR, om fartygets driktighet inte 6verstiger 2 000. Ar driktig-
heten hogre, hojs ansvarsgrinserna enligt angivna driktighetstal. I
praktiken anvinds denna form av ansvarsbegrinsningen vid tredje-
mansskada. For andra slag av fordringar dr ansvarsgrinsen 1 miljon
SDR, om fartygets driktighet inte dverstiger 2 000. Det ror sig hir
frimst om sakskador. Ar driktigheten hégre hojs ansvarsgrinserna,
pd samma sitt som vid personskada pd andra in fartygets passage-
rare enligt angivna driktighetstal. Denna ansvarsgrins giller dven
fordringar vid personskada p andra in fartygets egna passagerare i
den mén de inte tillgodoses med de belopp som primirt giller dessa
fordringar, s kallad spill over (se nedan 6§). Ansvarsgrinserna
giller summan av alla fordringar som p& grund av en och samma
hindelse har uppkommit mot redaren, dgare av fartyg som inte ir
redare, den som i redarens stille har hand om fartygets drift, fartygets
befraktare, godsets avsindare samt mot ndgon foér vilken dessa
svarar. (Se 5 §.)

Sjolagens 9 kap. innehiller dven regler om hur de totala ansvars-
beloppen ska fordelas mellan flera borgenirer (se 6 §). Varje ansvars-
belopp ska férdelas mellan borgenirerna i férhéllande till storleken
av de styrkta fordringar av det slag som ansvarsgrinsen avser. For-
delningen ska géras pa detta sitt bide rorande skador pd fartygets
passagerare (se 5 § 1) och tredjemansskador och sakskador (se 5 § 2
och 3). Om det belopp som avser personskada pd andra in fartygets
passagerare 1 5§ 2 inte ricker till f6r betalning ska dterstoden av
dessa fordringar betalas ur det belopp som giller {f6r sakskada i 5 §
3 med samma ritt som 6vriga dir angivna fordringar.

6.2.2 15 kap. sjolagen

I 15 kap. sj6lagen finns bestimmelser om ansvarsbegrinsning i for-
hillande till fartygets passagerare (se 21 §). Denna ansvarsgrins ir
en grins “per passagerare” och inte en total summa som ska delas
mellan alla skadestindsstkanden, si som enligt 9 kap. sjélagen.! An-
svarigheten for de skador som begrinsas enligt 15 kap. 21 § bestims
enligt samma kapitel.

! Jimfér LEG 98/7/1, punkten 16.
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Bortfraktarens ansvar fir vid personskada inte &verstiga
175 000 SDR fér varje passagerare. Vid skada p3 eller forlust av res-
gods ska ansvarigheten inte 6verstiga 1 800 SDR {or varje passagera-
re 1 friga om handresgods, 6 750 SDR {ér varje passagerare i friga
om dyrbarheter som bortfraktaren har tagit emot f6r siker f6rvaring,
10 000 SDR {ér varje fordon, och 2 700 SDR {or varje passagerare 1
frdga om annat resgods.

Bestimmelsen om ansvarsbegrinsning i 15 kap. bygger pd Aten-
konventionen och de ansvarsgrinser som uppstilldes 1 1990 &rs proto-
koll. Atenkonventionen har inte ratificerats av Sverige och det ingir
1 utredningens uppdrag att ta fram underlag f6r bedémningen om
Sverige bor tilltrida 1974 drs Atenkonvention om befordran till sj6ss
av passagerare och deras resgods i1 den lydelse som konventionen
har genom ett tilliggsprotokoll av den 1 november 2002 (se dvervi-
ganden och forslag 1 kap. 12).

6.2.3  Atenférordningen

De ansvarsgrinser som uppstills i Atenférordningen ir grinser
som uppstills “per passagerare”. Det dr dock naturligtvis mojligt
for transportoren att rikna ut den totala risk denne stir vid en viss
resa.

Enligt Atenférordningen begrinsas transportdrens ansvar vid strikt
skadestdndsansvar fér dodsfall och personskada till 250 000 SDR
vid en och samma hindelse (artikel 3 Atenkonventionen). Vid fel
eller férsummelse frdn transportdrens sida dr ansvaret begrinsat till
ett hogre belopp, 400 000 SDR (se artikel 7.1 1 Atenkonventionen).

Nir det giller ansvar f6r skada som uppstitt till £6]jd av forlust
av eller skada pd handresgods 4r ansvaret begrinsat till 2 250 SDR
per passagerare och befordran. For fordon, inbegripet resgods 1 eller
pd fordonet, ir ansvaret begrinsat till 12 700 SDR per passagerare
och befordran. Slutligen begrinsas ansvaret fér annat resgods in
handgods eller fordon (inbegripet resgods i eller pd fordonet) till
3375SDR per passagerare och befordran. Transportéren och
passageraren kan komma &verens om att transportdren ska ha ritt
att gora ett avdrag, som utgdr passagerarens sjilvrisk, frin skadans
belopp med hégst 330 SDR vid fordonsskada och hégst 149 SDR
per passagerare vid forlust av eller skada pd annat resgods. (Se arti-
kel 8 1 Atenkonventionen.)
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Transportdren och passageraren kan enas om hdogre ansvars-
grinser in vad som foreskrivs 1 artiklarna 7 och 8. Detta méste ske
genom en uttrycklig och skriftlig 6verenskommelse (se artikel 10 1
Atenkonventionen). Konventionen innehdller iven bestimmelser
om vilka personer som férutom transportéren har ritt till befrielse
frén och begrinsning av sitt ansvar (se artikel 11). Vidare ska an-
svarsgrinserna tillimpas pd summan av samtliga skadestdndskrav som
har uppkommit i anledning av att en passagerare avlidit eller 8samkats
kroppsskada eller 1 anledning av férlust av eller skada p4 hans res-
gods (se artikel 12 1 Atenkonventionen). Transportoren férlorar
sin ritt att dberopa ansvarsgrinserna om det visas att han, genom
egen handling eller underlitenhet, har orsakat skadan uppsitligen
eller hinsynslést och med insikt att sddan skada sannolikt skulle
uppkomma (se artikel 13 1 Atenkonventionen).

En stat kan férbehilla sig ritten att begrinsa ansvaret for passage-
rares dod eller personskada som férorsakats av bland annat krig,
inboérdeskrig och terroristhandlingar (se punkt 1 1 IMO:s forbehall
och riktlinjer fér genomférande av Atenkonventionen). Mot bak-
grund av att detta ska ske 1 samband med att en stat ansluter sig till
Atenkonventionen behandlas denna friga i samband med att utred-
ningen &verviger om Sverige bor tilltrida Atenkonventionen (se
nirmare kap. 12).

6.3 Majlighet till héjning av ansvarsgransen
for fartygets passagerare vid dodsfall
och personskador

Enligt 1996 irs tilliggsprotokoll till begrinsningskonventionen fir
en fordragsstat genom sirskilda nationella bestimmelser reglera det
ansvar som ska tillimpas pd fordringar med anledning av dédsfall och
personskador hos ett fartygs passagerare (se artikel 15.3a). Bestim-
melsen innebir att en férdragsstat kan faststilla en hogre ansvars-
grins for passagerarskador dn som giller enligt protokollet eller f6re-
skriva att passagerarskador inte alls ska vara féremadl for begrins-
ning. En forutsittning ir dock att ansvarsgrinsen inte sitts ligre in
175 000 SDR. En stat som utnyttjar denna mojlighet ska informera
IMO:s generalsekreterare om den ansvarsgrins som bestimts eller
om ansvarsgrinsen tagits bort.

Sverige har tilltritt 1996 ars dndringsprotokoll till begrinsnings-
konventionen och sagt upp 1976 ars konvention. Det viktigaste
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skilet fér en uppsigning var att Sverige, sd linge bundenheten av
1976 ars begrinsningskonvention kvarstod, av folkrittsliga skil var
skyldigt att tillimpa de ligre begrinsningsbeloppen 1 férhillande
till stater som inte hade tilltritt dndringsprotokollet. Detta skulle
ha varit till nackdel fér passagerare och andra skadelidande i Sverige.

Vid genomférandet av indringsprotokollet bedémde regeringen
att Sverige inte (vid den tiden) borde undanta fordringar med an-
ledning av skador som har drabbat ett fartygs egna passagerare frin
ritten till ansvarsbegrinsning eller féreskriva ett hégre begrinsnings-
belopp f6r sidana fordringar in som féljer av 1996 &rs indrings-
protokoll. Ett skil som anfordes var att varken Danmark, Finland
eller Norge 1 de lagindringar som skett 1 anledning av dndrings-
protokollet hade avskaffat ritten till ansvarsbegrinsning for passa-
gerarskador eller foreskrivit ett hogre begrinsningsbelopp in det
som foljer av dndringsprotokollet. Det ansigs ocksd vara limpligare
att vinta och dterkomma till denna frdga i samband med 6vervigan-
dena om ett svenskt tilltride till 2002 &rs protokoll till 1974 &rs
Atenkonvention om befordran till sjoss av passagerare och deras
resgods. (Se prop. 2003/04:79 s. 23.)

Enligt uppgifter frin IMO har Malta valt att gora en reservation
mot begrinsningskonventionen enligt artikel 15.3a och begrinsar
endast ansvaret enligt Atenkonventionen. Aven Ryska federationen
har reserverat sig mot konventionen och tillimpar begrinsnings-
regler 1 nationell lag. Slutligen har Storbritannien reserverat sig och
har helt tagit bort ritten att begrinsa ansvaret rérande dessa skador.

Enligt Atenférordningen fr en medlemsstat genom sirskilda be-
stimmelser 1 sin nationella lagstiftning foreskriva en hogre ansvars-
grins 4n 400 000 SDR per passagerare vid en och samma hindelse
(se artikel 7.2 1 Atenkonventionen).

Mojligheten att ta bort eller hoja ansvarsgrinsen dd dodsfall och
personskador drabbat ett fartygs passagerare, finns sdledes bide en-
ligt begrinsningskonventionen och Atenférordningen. Detta inne-
bir att ett sddan borttagande eller en sidan hojning kan goras oavsett
om begrinsningen av transportdrens ansvar ska goras enligt 9 kap.
sjolagen eller endast enligt Atenférordningen.

? Prop. 2003/04:79, s. 31.
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6.4 Ansvarsbegransning for andra trafikslag

Som en jimférelse kan det vara av intresse att kort redogora for vad
som giller i friga om begrinsning av ersittningen, nir transporten
sker med andra trafikslag.

Vid flygtransporter finns det inga ekonomiska grinser f6r skade-
stdndsansvaret vid passagerares kroppsskada eller dodsfall.’ For ska-
dor upp till 100 000 SDR per passagerare har flygbolaget ett strikt
ansvar. Om skadan ir hogre kan flygbolaget motsitta sig krav, om
bolaget visar att det inte villat skadan.

Ersittningen till passagerare pd tdg regleras av Europaparlamen-
tets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007
om rittigheter och skyldigheter f6r tigresenirer’ (se artikel 11).
Transportdren har ett strikt ansvar f6r dodsfall och personskada
som uppkommer genom en olyckshindelse som har samband med
jirnvigsdriften och som intriffar medan passageraren befinner sig i
ett jirnvigsfordon eller stiger pi eller av ett sidant fordon.” Storleken
pd ersittningen ska bestimmas enligt nationell ritt.® Fér Sveriges
del bereds frigan for nirvarande inom Regeringskansliet.

Busspassagerares ritt till ersittning vid person- och sakskada kom-
mer frin och med den 1 mars 2013 att regleras av Europaparlamen-
tets och ridets forordning (EU) nr 181/2011 av den 16 februari
2011 om passagerares rittigheter vid busstransport och om indring
av foérordning (EG) nr 2006/2004. Passagerare har enligt férord-
ningen ritt till ersittning f6r person- och sakskada enligt tillimplig
nationell lag (se artikel 7). Aven ersittningsbeloppen ska bestim-
mas enligt nationell lag, dock ligst till 220 000 EUR per passagerare
och 1200 EUR per kolli. T Sverige regleras dessa frigor av trafik-
skadelagen (1975:1410). Skadas férare eller passagerare 1 motordrivet
fordon som ir 1 trafik, utgdr trafikskadeersittning till passageraren
frin trafikfoérsikringen fér fordonet (se 108§). Frin ett fordons
trafikforsikring utgdr trafikskadeersittning med anledning av en och
samma hindelse med hégst 300 miljoner kronor (se 14 §).

* Artikel 17 och 21 i Montrealkonventionen, som giller som svensk lag enligt 9 kap. 2 och
3 §§ luftfartslagen (1957:297).

*EUT L 315, 3.12.2007, s. 14-41.

> Artikel 11 i Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober
2007 om rittigheter och skyldigheter for tigresenirer och artikel 26 i1 Férdraget om inter-
nationell jirnvigstrafik (COTIF) av den 9 maj 1980, dndrat genom protokollet om dndring
av férdraget om internationell jirnvigstrafik av den 3 juni 1999.

¢ Artikel 11 i Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober
2007 om rittigheter och skyldigheter f6r tigresenirer och artikel 30.2 1 Férdraget om inter-
nationell jirnvigstrafik (COTIF) av den 9 maj 1980, dndrat genom protokollet om dndring
av férdraget om internationell jirnvigstrafik av den 3 juni 1999.
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6.5 Overvaganden och forslag

Utredningens forslag: En reservation ska goéras mot 1996 irs
tilliggsprotokoll till begrinsningskonventionen i enlighet med
artikel 15.3a.

Begrinsningsbeloppet 1 9 kap. 5 § 1 sjolagen (1994:1009) ska
hjas till 400 000 SDR.

Utredningens bedomning: Generalsekreteraren 1 IMO bér in-
formeras om att begrinsningsbeloppet bestims till 400 000 SDR.

Utredningen har att éverviga och ta stillning till storleken pa det
belopp som kan begrinsa ersittningen till fartygets passagerare vid
personskada samt om transportdrens ansvar i friga om person- och
sakskador for fartygets passagerare ytterst ska begrinsas enligt 9 kap.
sjolagen eller endast enligt Atenférordningen.

6.5.1 Begransningsbeloppets storlek

Det ir enligt utredningens mening viktigt att passagerare som drab-
bas av en olycka till sjdss 1 rimlig utstrickning fir ersittning for
sina skador. Skadestdndsgrinserna méste 1 synnerhet sittas tillrick-
ligt hogt nir det giller skadestindsansprik foér personskada. En
annan faktor som ir viktig att beakta ir ocksd i detta sammanhang
de 6kade kostnader som en hjning av begrinsningsbeloppen leder
till f6r transportdrerna.

Frigan dr om begrinsningsbeloppet 1 9 kap. sjolagen
(175 000 SDR) medger att fartygets passagerare erhdller tillricklig
ersittning for sina personskador. Saken kompliceras av den begrin-
sade tillgdngen pd statistiska uppgifter om de kostnader som upp-
kommer vid olyckor med passagerarfartyg. Det finns allmint taget
emellertid f3 kinda fall av reglerade sjofartsolyckor som visar pd
uppenbara brister i ersittningen till sjopassagerare.” Detta kan tolkas
som utslag av en flexibel forsikringspraxis men skulle kunna ses
som tecken pd att grinserna ir tillrickliga med de ersittnings- och
skadestdndsnivier som tillimpas. En limplig nivd pd begrinsnings-
beloppen innebir dock en sikrare stillning f6r passagerarna. Av det
underlag som utredningen har kunnat ta del av framgdr att dagens
ersittningsnivder enligt 9 kap. sj6lagen ir fullt ullrickliga vid de

7 KOM (2002) 158, s 11-12.
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flesta tillbud till sj6ss. Vid stora sjéfartsolyckor torde emellertid 9 kap.
sjolagen komma att begrinsa den ersittning som begirs av passage-
rarna eller dess efterlevande enligt Atenférordningen.

Ett ytterligare argument som bér vigas in vid bestimmandet av
storleken pd det belopp som begrinsar skadestdndet ir att det skydd
som passageraren atnjuter ocksd ir av stor betydelse for allminhetens
fortroende for sjofarten.

Den ldnga tid som forflutit frén det att begrinsningsbeloppet i
9 kap. sjolagen bestimdes, storleken pd nyligen bestimda belopp
och instillningen frin EU, kan anfoéras som skl f6r att hoja be-
loppet. Begrinsningsbeloppet dndrades till 175 000 SDR 1 1996 &rs
indringsprotokoll till begrinsningskonventionen. Beloppet godtogs
internationellt och ansigs vid denna tidpunkt ligga pd en tillricklig
nivi. Beloppet har, under de 16 &r som gitt, reellt minskat 1 virde och
det har knappast f6ljt den pdgiende hojningen av levnadsstandar-
den. Inom IMO diskuteras dirfor for nirvarande en héjning av
begrinsningsbeloppen. P4 senare ar har det 1 internationella sam-
manhang faststillts nya nivier pd begrinsningsbeloppen 1 2002 4rs
protokoll till 1974 &rs Atenkonvention. Dessa belopp uppgir, som
tidigare nimnts, till 250 000 SDR vid transportdrens strikta ansvar
och 400 000 SDR om skadan uppkom genom fel eller férsummelse
av transportdren. Enligt kommissionens férslag till forsikrings-
direktivet (se KOM (2005) 593, s. 4) avser kommissionen att verka
for att taket for skadestindsansvaret 1 begrinsningskonventionen
avskaffas.

En hojning av begrinsningsbeloppet innebir emellertid 6kade
kostnader for sjofartsniringen (se nirmare avsnitt 5.2.2 rérande
den férvintade kostnadsdkningen). Dessa kostnader kommer till
overvigande del att bestd av hojda premier f6r férsikringen. Det har
dock varit svirt att {8 fram information om hur mycket kostna-
derna skulle 6ka om beloppen héjs.

Utredningens stillningstagande

Enligt utredningens mening ir det rimligt att begrinsningsbeloppet
avseende personskada pd fartygets passagerare hojs. Beloppet om
175 000 SDR bestimdes for 16 dr sedan och kan inte anses ligga i
nivd med dagens krav, ndgot som illustreras av det internationella
arbete som nu sker 1 syfte att hoja (eller slopa) ansvarsgrinserna.
Aven om bristen p4 statistik forsvirar stillningstagandet till vilket
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behov det finns av att héja begrinsningsbeloppet, fir det anses fore-
ligga ett behov av att hoja nivderna vid stora sjdfartsolyckor. De
internationellt framférhandlade nivierna i Atenkonventionen ir dven
ett tecken pd att grinserna bor hojas. Grinserna bor siledes hojas
for att 1 sd stor utstrickning som mojligt férhindra att passagerarens
ritt enligt Atenforordningen begrinsas. Ett annat skil att hoja
beloppet ir att kravet pd férsikring upp till 250 000 SDR per passa-
gerare inte ir i paritet med det belopp som enligt 9 kap. sjolagen i
dag kan utkrivas av transportéren.

Frigan ir emellertid hur mycket begrinsningsbeloppet bor hojas.
Aven i detta avseende forsvirar avsaknaden av uppgifter om hur
stort behovet av 6kat skadestdnd ir och hur stora de 6kade kostna-
derna f6r transportorerna blir, utredningens stillningstagande till
hur stor denna héjning bor vara. Inom unionen har en ersittning upp
till 250 000 SDR ansett extra skyddsvird eftersom detta ir grinsen
for det strikta ansvaret och 1 och med att detta belopp garanteras
passageraren genom forsikringen. Ett ytterligare forhillande som
talar for att begrinsningsbeloppet boér héjas minst till 250 000 SDR
ir att en fordragsslutande stat vid ratifikationen av Atenkonven-
tionen kan vilja att begrinsa skada som uppkommit bland annat pd
grund av krig och terroristhandlingar till 250 000 SDR per passa-
gerare och hindelse.

Det finns emellertid skil som med tyngd talar for att begrins-
ningsbeloppet bor héjas ytterligare, till 400 000 SDR. Grinsen om
400000 SDR har framfoérhandlats och godtagits internationellt
inom IMO. Detta innebir att enskilda linder som utgingspunkt
inte bor tillimpa andra grinser om inte det foreligger starka skil
hirfér. En homogen och enhetlig tillimpning inom EU och Aten-
konventionens férdragsstater ir av stor vikt bide for transportérer
och passagerare och motverkar s kallad forum shopping® och ritts-
osikerhet vad giller ersittning till skadelidande om en resa ror flera
linder. En sidan grins innebir dven att passagerarens ritt till ersitt-
ning enligt Atenférordningen stirks eftersom den inte kan begrinsas
av ett ligre begrinsningsbelopp enligt 9 kap. sjolagen. En héjning
till 400 000 SDR innebir dven ett slags skydd mot att ersittnings-
nivderna forlorar i reellt virde.

Mot bakgrund av vikten av en homogen och enhetlig tillimpning
inom EU och Atenkonventionens férdragsstater och till passage-

$ Forum shopping innebir att en part viljer att vicka talan i det land vars domstolar tillimpar
de lagvalsregler eller andra rittsregler som dr férmanligast for parten.
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rarnas stirkta stillning finner utredningen det limpligt att foresld
en hojning av beloppsgrinsen till 400 000 SDR.

P& grund av méjligheten till reservation mot begrinsningskon-
ventionen kan en héjning av begrinsningsbelopp till 400 000 SDR
goras bade for det fall regleringen 1 9 kap. behills eller om ansvaret
begrinsas endast enligt Atenférordningen. I det féljande avsnittet
kommer utredningen att dverviga och limna férslag pd om ansvaret
bor begrinsas endast enligt férordningen eller om nuvarande reg-
lering i sjolagen ska beh&llas.

6.5.2  Enligt vilka bestammelser ska transportérens ansvar
begransas?

I dag finns 1 15 kap. 21 § sj6lagen regler som motsvarar Atenfér-
ordningen, men upp till de ersittningsnivier som antogs 1 1990 &rs
tlliggsprotokoll till férordningen. De sirskilda begrinsnings-
reglerna i 15 kap. sjélagen tillimpas férst innan en begrinsning och
fordelning kan ske enligt kap. 9. Detta innebir att 9 kap. 5§ 1 och 3
sjolagens beloppsgrinser kan begrinsa ansvaret for fartygets
passagerare 1 forhillande till de belopp som anges 1 15 kap. 21 §.
Detta forhillande torde enligt dagens ordning inte ha medfért ndgra
problem nir det giller personskador eftersom samma begrinsnings-
belopp om 175 000 SDR har gillt bide enligt 9 och 15 kap. sjoélagen.
For det fall att regleringen 1 9 kap. sjolagen behills, kommer be-
stimmelsen 15 § 1 och 3 att pd samma sitt begrinsa den ersittning
som fartygets passagerare har ritt till enligt Atenférordningen.
Enligt Atenférordningen ir beloppsgrinsen for personskada som
drabbar fartygets passagerare vid strikt ansvar 250 000 SDR och vid
oaktsamhet (culpa) 400 000 SDR. Med tanke pd att globalbegrins-
ningsbeloppet f6r denna skada enligt 9 kap. sjolagen endast uppgir
till 175 000 SDR torde detta medféra att passagerarens ritt till ett
visst skadestdndsbelopp enligt Atenférordningen vid stora sjofarts-
olyckor kommer att begrinsas av det ligre beloppet i 9 kap. sj6-
lagen. Aven vid sakskada for fartygets passagerare kommer 9 kap.
att begrinsa passagerarnas ritt till ersittning enligt férordningen. En
fordel med att endast begrinsa transportorens ansvar enligt Aten-
forordningen ir siledes att passagerarens stillning stirks di han
eller hon fir ut den ersittning som de ir berittigade till utan att be-
grinsas av 9 kap. sjolagen. Mojligheten att avseende personskador
for fartygets passagerare reservera sig mot begrinsningskonven-
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tionens beloppsgrinser (se artikel 15.3a 1 begrinsningskonventionen)
gor emellertid att det gir att héja det belopp som i dag begrinsar
ersittningen enligt 9 kap. sjolagen, eller helt ta bort takbeloppet.
En reservation mot begrinsningskonventionen kan dock inte goras
avseende sakskador och 9 kap. sj6lagens regler kan dirfor begrinsa
passagerarens ritt till skadestind i férhéllande till Atenférordningens
ersittningsregler.

Utredningens stéillningstagande

Enligt kommittédirektiven ska utgdngspunkten vara att regleringen
19 kap. sjolagen behdlls. Ett skil for att inte lyfta ut ersittningen
till fartygets passagerare ur 9 kap. sjolagen ir att begrinsningskon-
ventionens Overgripande tillimpningsomride d& behills och inte
begrinsas till att avse allt firre omriden inom sjéfarten.’

Det har under utredningens arbete inte framkommit ndgra storre
brister med nuvarande reglering 1 9 kap. sjélagen (se dock utred-
ningens 6verviganden avseende personskada for fartygets passagerare
avsnitt 6.5.1). En konsekvens av att 9 kap. sj6lagen behalls ir emel-
lertid att regleringen kan komma att begrinsa passagerarens ritt till
ersittning for sina sakskador enligt Atenférordningen. Denna om-
stindighet torde dock i praktiken f8 mycket liten betydelse och ir
dirfor, enligt utredningens mening, inte ndgot tungt vigande argu-
ment for en dndring av dagens reglering.

For att kunna behilla regleringen 1 9 kap. sjolagen mdste en
hojning av begrinsningsbeloppet 1 9 kap. 5 § 1 goras (se évervigan-
den avseende begrinsningsbeloppets storlek avsnitt 6.5.1). En hoj-
ning av beloppet kan komma att paverka ritten till ansvarsbegrins-
ning fér dvriga personkategorier som enligt 9 kap. 1 § kan begrinsa
sitt ansvar i férhdllande till fartygets passagerare, till exempel en
redare som inte ir transportor. Utredningens utgdngpunkt, som redo-
visats 1 avsnitt 6.5.1, ir att ersittningen till fartygets passagerare ska
kunna uppgd till hogst 400 000 SDR. Detta stillningstagande giller
oavsett om passageraren viljer att kriva ersittning av transportdren
eller av annan part som kan begrinsa ansvaret enligt 9 kap. 1 §. Det
ir mot denna bakgrund énskvirt att beloppet hojs 1 férhdllande till
samtliga personkategorier 1 9 kap. 1 §. Skadestindet torde dock endast
1 undantagsfall begrinsas av nigon som inte omfattas av Atenfor-

? Jimfér med att skador till f5ljd av bestindig mineralolja i bulk har lyfts ut frin
begrinsningskonventionen.
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ordningens bestimmelser om skadestdndsansvar, det vill siga nigon
annan in transportdren, den utférande transportoren eller med-
hjilpare till ndgon av dessa.

Det anférda talar, enligt utredningens mening, inte med nigon
tyngd for en indring av dagens ordning. Utredningen foreslar dir-
for att nuvarande reglering 1 9 kap. sjolagen ska behillas med den
forindringen att begrinsningsbeloppet hojs till 400 000 SDR avse-
ende personskador for fartygets passagerare. Valet att hoja begrins-
ningsbeloppet 19 kap. 5 § 1 innebir att en reservation ska géras mot
1996 ars tilliggsprotokoll till begrinsningskonventionen i enlighet
med artikel 15.3a. Generalsekreteraren 1 IMO bér mot bakgrund av
kraven pd reservation 1 artikel 15.3a begrinsningskonventionen in-
formeras om att begrinsningsbeloppet bestims till 400 000 SDR.

6.5.3  Konsekvenser for de bestammelser som genomfor
forsakringsdirektivet

Utredningens forslag: Bestimmelserna i 7 kap. 2 § sj6lagen
(1994:1009) ska dndras sd att det framgdr att forsikringen eller
sikerheten f6r fordringar med anledning av personskada som har
ullfogats fartygets egna passagerare ska ticka ansvar till ett
belopp om 175 000 sirskilda dragningsritter multiplicerat med
det antal passagerare som fartyget enligt sitt certifikat har
tillstdnd att befordra.

I Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den
23 april 2009 om fartygsigares forsikring for sjorittsliga skade-
stdndsansprak' (forsikringsdirektivet) hinvisas till begrinsnings-
konventionen 1 frdga om typ av fordran och belopp som férsikringen
ska omfatta. I artikel 4.3 1 forsikringsdirektivet anges att forsik-
ringsbeloppet for varje fartyg per hindelse ska vara lika med det
relevanta maximibeloppet fér ansvarsbegrinsning enligt begrins-
ningskonventionen. Detta innebir 1 huvudsak att bestimmelserna i
artiklarna 6 och 7 i begrinsningskonventionen ska tillimpas for att
bestimma relevant forsikringsbelopp for ett fartyg. Dessa bestim-
melser har genomforts 1 svensk ritt genom 9 kap. 5 § sjélagen. Det
relevanta maximibeloppet som varje fartyg ska forsikra sitt ansvar
upp till ir beroende av om fartyget ir ett passagerarfartyg eller inte

"EUT L 131, 28.5.2009, s. 128, Celex 32009L0020.
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och av fartygets storlek. Ett passagerarfartyg miste se till att for-
sikringen bide ticker ansvarsgrinsen per passagerare (175 000 SDR)
multiplicerat med det antal passagerare som fartyget enligt sitt certi-
fikat har tillstdnd att befordra (se 9 kap. 5 § 1) och andra fordringar
med anledning av personskada (i praktiken tredjemansskada) utefter
fartygets driktighet (se 9 kap. 5 § 2) samt fordringar f6r sakskador,
dven det belopp beriknat efter driktighet (se 9 kap. 5§ 3). Ett
fartyg som inte transporterar passagerare ska endast forsikra sig
for person- och sakskador enligt 2 och 3 punkterna, utefter drik-
tighet.

Utredningen har 1 en sirskild promemoria, som éverlimnades
till Justitiedepartementet 1 juli 2011, limnat férslag pd hur forsik-
ringsdirektivet ska genomféras i svensk ritt. Overvigandena och
forslagen roérande forsikringsdirektivet har intagits i detta betin-
kande (se bilaga 5). Utredningen har avseende de bestimmelser som
genomfor forsikringsdirektivets krav pd obligatorisk forsikring
hinvisat till 9 kap. 2 och 5 §§ sj6lagen i friga om vilka fordringar
och belopp som férsikringen ska omfatta.

Utredningens stillningstagande

Det belopp fartyg som inte transporterar passagerare ir tvungna att
forsikra sig fér bestims av 9 kap. 5 § 2 och 3, vilka inte berors av
utredningens forslag pd hojning av begrinsningsbeloppet 1 9 kap.
5§ 1.

Som en f6ljd av utredningens forslag p& héjning av beloppet 1
1 punkten, kommer redarens krav pa vilket belopp forsikringen ska
omfatta for fartygets passagerare i friga om personskada att héjas i
motsvarande min for passagerarfartyg. En hojning kommer siledes
omfatta alla svenska passagerarfartyg éver 300 brutto och utlindska
passagerarfartyg 6ver 300 brutto som bland annat anléper svensk
hamn.

Inom EU har det ansetts limpligt att sitta en grins om
250 000 SDR per passagerare for passagerarfartygs férsikringar (se
artikel 4a.1 Atenkonventionen). Det synes inte ha varit avsett att
passagerarfartyg dver 300 brutto ska foérsikra sitt ansvar till 400 000
SDR, vilket blir foljden i Sverige genom héjningen av begrinsnings-
beloppet. For 6vrigt ir en sddan hojning, enligt utredningens mening,
inte heller sakligt pdkallad. En hojning skulle dven {3 den inte 6nsk-
virda foljden att svenska passagerarfartyg och utlindska passagerar-
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fartyg som anloper svensk hamn skulle fi av en hogre kostnad for
forsikring in 6vriga fartyg som ir registrerade 1 ett EU-land eller
anléper EU-hamnar.

For att undvika att héjningen, genom hinvisningen 1 7 kap. 2 §
sjolagen till 9 kap. 5§, paverkar det belopp som redare enligt for-
sikringsdirektivet ir skyldiga att forsikra sitt ansvar till foreslar ut-
redningen att ett tilligg gors i 7 kap. 2 § sjolagen. Andringen innebir
att det direkt i paragrafen anges att forsikringen eller sikerheten
ska ticka ansvar for fordringar med anledning av personskada som
har tillfogats fartygets egna passagerare till ett belopp om
175 000 SDR multiplicerat med det antal passagerare som fartyget
enligt sitt certifikat har tillstdnd att befordra.
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Krav pd ansvarsférsikring eller annan ekonomisk sikerhet uppstills
1 flera internationella konventioner samt 1 vissa svenska sjorittsliga
sammanhang. Enligt flera av dessa konventioner och enligt 10 kap.
sjolagen (1994:1009) ska ett certifikat som utvisar att fartyget har
en tillricklig forsikring eller ekonomisk sikerhet utfirdas. Certi-
fikaten grundas pd ett s& kallat blue card, det vill siga ett bevis om
forsikringsitagande frin en P&I-klubb, ett férsikringsbolag eller
en utstillare av en ekonomisk sikerhet.

Utredningens uppdrag innefattar att limna férslag pd en myn-
dighet som ska faststilla att kraven pd en forsikring eller nigon
annan ekonomisk sikerhet enligt Atenférordningen har uppfyllts
samt utfirda certifikat for fartyg som uppfyller kraven. I detta sam-
manhang ska utredningen bedéma om denna uppgift bér dverlimnas
till en i Sverige erkiind institution eller organisation.

7.1 Krav pa certifikat enligt Atenférordningen
7.1.1 Forsakring eller annan ekonomisk sakerhet

Transportoren ir skyldig att ta och vidmakthilla en f6rsikring eller
nigon annan ekonomisk sikerhet fér att ticka sitt ansvar enligt
Atenkonventionen fér dodsfall eller personskada som drabbat passa-
gerare. Ansvaret giller den transportér som utfor hela eller en del av
passagerartransporten med ett fartyg som ir registrerat i en for-
dragsslutande stat och ir godkint for befordran av fler dn tolv
passagerare. En annan ekonomisk sikerhet kan exempelvis vara en
garanti stilld av bank eller liknande finansiell institution. Forsik-
ringen eller sikerheten ska uppga till 250 000 SDR per passagerare
vid en och samma hindelse. (Se artikel 4a.1 Atenkonventionen.)
Forsikringen eller sikerheten ska ticka transportérens ansvar
enligt Atenkonventionen. Rittigheten till forskottsutbetalning och
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ersittning for rorelsehjilpmedel eller annan specifik utrustning ges
enligt Atenférordningen och inte enligt Atenkonventionen. Detta
torde innebira att Atenkonventionens krav pd obligatorisk forsik-
ring inte omfattar transportdrens ansvar avseende forskottsutbetal-
ning och ersittning for rorelsehjilpmedel eller annan specifik utrust-
ning. I f6ljd hirav behover inte ett blue card avse ett sidant dtagande.
I syfte att stirka passagerarnas rittigheter ir det emellertid onskvirt
att forsikringen eller sikerheten dven ticker férskottsutbetalning
och ersittning for rorelsehjilpmedel eller annan utrustning.

7.1.2  Behoérig myndighet

En behérig myndighet ska faststilla att kraven pd en forsikring
eller nigon ekonomisk sikerhet har uppfyllts och direfter utfirda
ett certifikat for fartyget. Certifikat ska utfirdas eller bestyrkas av
den behériga myndigheten 1 den férdragsslutande stat dir fartyget
ir registrerat. For ett fartyg som inte ir registrerat i en foérdrags-
slutande stat fir certifikat utfirdas eller bestyrkas av den behoriga
myndigheten i ndgon férdragsslutande stat. (Se artikel 4a.2 i kon-
ventionen.)

7.1.3  Erkand institution eller organisation

Staten fir bemyndiga en av staten erkind institution eller organi-
sation att utfirda certifikatet. Institutionen eller organisationen ska
underritta staten varje ging ett certifikat utfirdas. Det fulla an-
svaret for att ett utfirdat certifikat ir fullstindigt och korrekt birs
av staten, som idven ska vidta de dtgirder som krivs for att uppfylla
denna skyldighet. (Se artikel 4a.3a.)

En stat ska underritta IMO:s generalsekreterare om vilka specifika
ansvarsomriden som delegerats till den erkinda institutionen eller
organisationen och vilka villkor som giller f6r bemyndigandet, om
ett bemyndigande &terkallas, och nir bemyndigandet eller dterkal-
lelsen fir verkan. Bemyndigandet fir ges verkan tidigast tre minader
efter det att generalsekreteraren underrittats. (Se artikel 4a.3b.)

En institution eller organisation som har bemyndigats att utfirda
certifikat ska dtminstone ha befogenhet att dterkalla ett certifikat
om de villkor som stilldes for utfirdandet inte har uppfyllts. Institu-
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tionen eller organisationen ska underritta den stat f6r vars rikning
certifikatet utfirdades om dterkallelsen. (Se artikel 4a.3c.)

7.1.4  Certifikatet

Utformningen av certifikatet ska folja den forlaga som &terges i
bilagan till Atenkonventionen. Certifikatet ska innehilla uppgift om
fartygets namn, IMO nummer, signalbokstiver och registreringsort.
Vidare ska namnet pi den transportér som faktiskt utfér hela trans-
porten eller en del av den, och den ort dir dennes huvudsakliga
rorelse bedrivs framgd av certifikatet, liksom den stillda sikerhetens
art och uppgifter om namn och den ort dir férsikringsgivarens eller
sikerhetsutstillarens huvudsakliga rorelse bedrivs samt den ort dir
forsikringen utfirdats eller sikerheten stillts. Slutligen ska certifi-
katets giltighetstid, som inte fir vara lingre in forsikringens respek-
tive den ekonomiska sikerhetens giltighetstid, framgd av handlingen.
(Se artikel 4a.2.)

Certifikatet ska vara skrivet pd den utfirdande statens officiella
sprik. Om detta dr ett annat sprik in engelska, franska eller spanska
ska certifikatet innehilla en 6versittning till ndgot av dessa sprik;
statens officiella spr3k fir utelimnas om staten beslutar detta. (Se
artikel 4a.4.)

En forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet fir inte
upphora att gilla tidigare in tre manader efter det att den sagts upp,
om inte certifikatet dterlimnats till myndigheten eller ett nytt certi-
fikat utfirdats under dessa tre mdnader. Uppsigningen ska limnas
in till den myndighet som for fartygsregister eller, avseende fartyg
som inte ir registrerade 1 en fordragsslutande stat, till myndigheten
i den stat som har utfirdat eller bestyrkt certifikatet. Detta krav
giller dven dndringar som innebir att forsikringen eller sikerheten
inte lingre uppfyller kraven. (Se artikel 4a.6.)

Om inte annat f6ljer av Atenkonventionen ska villkoren fér certi-
fikatets utfirdande och giltighet faststillas av den stat dir fartyget
ir registrerat. Ingenting i konventionen ska dock tolkas som att det
hindrar en stat frin att forlita sig pd upplysningar frin andra stater
eller frain IMO eller andra internationella organisationer om den
ekonomiska stillningen f6r den som tillhandahiller forsikringar eller
andra ekonomiska sikerheter. En stat som forlitar sig pd sddana upp-
lysningar ir dock inte befriad frén sitt ansvar i egenskap av stat som
utfirdar certifikatet. (Se artikel 4a.7 och 4a.8.)
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Certifikat som utfirdats eller bestyrkts enligt en fordragsslutan-
de stats bemyndigande ska godtas av 6vriga férdragsslutande stater
och tillerkinnas samma giltighet som certifikat som utfirdats eller
bestyrkts av dem, dven om certifikatet avser ett fartyg som inte ir
registrerat 1 en férdragsslutande stat. En férdragsslutande stat som
anser att den forsikringsgivare eller garant som anges 1 certifikatet
inte har ekonomisk fé6rméga att uppfylla de férpliktelser som foljer
av denna konvention, fir nir som helst begira éverliggningar med
den stat som har utfirdat eller bestyrkt certifikatet.

7.1.5  Fartyg som ags av en fordragsslutande stat

Bestimmelserna om forsikring eller annan ekonomisk sikerhet giller
inte fartyg som igs av en férdragsslutande stat och som inte ir tickt
av en forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet. Ett sidant
fartyg ska dock ombord medféra ett certifikat utfirdat av behorig
myndighet 1 fartygets registreringsstat som visar att fartyget dgs av
den staten och att ansvaret ir tickt intill 250 000 SDR. Detta certi-
fikat ska s nira som mojligt innehélla samma uppgifter som de certi-
fikat som giller 6vriga passagerarfartyg. (Se artikel 4a.15.)

7.2 Klassificeringssallskap

En fordragsslutande stat fir enligt Atenférordningen bemyndiga en
av staten erkind organisation att utfirda certifikat (se artikel 4a.3a
Atenkonventionen). Flera internationella konventioner innehiller
bestimmelser enligt vilka en stat fir bemyndiga erkinda organisa-
tioner att utfora vissa uppgifter. Dessa erkinda organisationer kan
vara klassificeringssillskap.

For att forsikringsgivarna skulle 8 en bittre grund for sina be-
démningar avseende riskerna med att forsikra ett fartyg utarbetades
under andra hilften av 1700-talet 1 London ett system {ér obero-
ende kontroll av fartygens skrov och utrustning. En kommitté som
utvecklade detta system bildades 1760. Den kommittén ir grunden
till ett av de stora klassificeringssillskapen, Lloyd’s Register.

Klassificeringssillskapen ir 1 dag organisationer, som faststiller
och tillimpar standarder gillande konstruktion, byggnad, underhill
och tillsyn av marina anliggningar innefattande fartyg och offshore-
installationer. Om fartygen gir igenom tillsynen utfirdar klassifi-
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ceringssillskapen certifikat pa flaggstatens vignar. En stor majoritet
av fartyg byggs och blir féremil for tillsyn enligt standarder, som
beslutats av klassificeringssillskap. Klassificeringssillskapens regler
har tagits fram pd grundval av stor erfarenhet, och efter omfattande
forskning och arbete. Reglerna skiljer sig &t fran sillskap tll sill-
skap men deras sakliga innehill verensstimmer timligen vil eftersom
det ir friga om tillimpade ingenjoérskunskaper.

For att klassificeringssillskapen inte skulle skilja sig 8t 1 friga om
kvalitet, kvalifikationer och resultat, har det inom EU fastslagits
minimikriterier for erkinnande av sidana organisationer. Det har
skett genom ridets direktiv 94/57/EG av den 22 november 1994
om gemensamma regler och standarder f6r organisationer som utfér
inspektioner och utdvar tillsyn av fartyg och f6r sjéfartsadministra-
tionernas verksamhet i forbindelse dirmed. Eftersom direktivet
flera gdnger dndrats pd visentliga punkter har det omarbetats till ett
direktiv, Europaparlamentets och rddets direktiv 2009/15/EG av
den 23 april 2009 om gemensamma regler och standarder f6r orga-
nisationer som utfor inspektioner och utdvar tillsyn av fartyg och
for sjofartsadministrationernas verksamhet i1 férbindelse dirmed'
(klassdirektivet) och en férordning, Europaparlamentets och rddets
férordning (EG) nr 391/2009 av den 23 april 2009 om gemensam-
ma regler och standarder {6r organisationer som utfor inspektioner
och utévar tillsyn av fartyg® (klassforordningen). Bestimmelserna i
klassdirektivet riktar sig till medlemsstaterna medan klassforord-
ningen riktar sig till klassificeringssillskapen. Klassdirektivet har i
Sverige genomférts bland annat genom bestimmelser i fartygs-
sikerhetslagen (2003:364; FSL).

I FSL anges att med en erkind organisation avses en sddan organi-
sation som har erkints 1 enlighet med klassférordningen. En orga-
nisation kan vara ett klassificeringssillskap eller annan som utfér
sikerhetsbedémningar pd statens vignar (se 1kap. 5§ FSL). Trans-
portstyrelsen fir genom avtal uppdra &t en erkind organisation att
utfirda och férnya certifikat och att i sidant syfte faststilla minsta
tilldtna fribord (se 7 kap. 11 § FSL och 9 kap. 1 och 2 §§ fartygs-
sikerhetsforordning, 2003:438). Om tillsyn 1 form av besiktning
eller inspektion har utévats av en erkind organisation for att faststilla
minsta tillitna fribord, eller f6r att utfirda eller fornya certifikat f6r
fartyg eller utrustning, har denna tillsyn samma giltighet som om
den utdvats av Transportstyrelsen (se 5 kap. 3 § FSL).

"EUT L 131, 28.5.2009, s. 47-56.
2EUT L 131, 28.5.2009, s. 11-23.
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Transportsstyrelsen har med stéd av direktiv 94/57/EC slutit
avtal med sex erkinda organisationer. Dessa avtal reglerar delegering
av tvingande besiktningar och utfirdande av certifikat fér fartyg i
internationell trafik.

7.3 Certifiering av fartyg som transporterar olja
i bulk

7.3.1  Krav pa forsakring och utfirdande av certifikat

Bestimmelser om férsikringsplikt vid transport av bestindig mineral-
olja i bulk finns i 10 kap. sjolagen. Reglerna omfattar igare av svenska
fartyg och av utlindska fartyg som anloper eller limnar en svensk
hamn eller en tilliggsplats pa svenskt sjoterritorium. Krav uppstills
pd att dgare av fartyg som transporterar mer dn 2 000 ton olja ska ta
och vidmakthilla en férsikring eller stilla ndgon annan betryggan-
de sikerhet for att ticka sitt ansvar for en oljeskada. Forsikringen
eller sikerheten ska avseende svenska fartyg godkinnas av Finans-
inspektionen, som dven ska utfirda ett certifikat som visar att fartygs-
dgaren har en forsikring eller ndgon annan sikerhet. Finansinspek-
tionen kan dirtill utfirda certifikat f6r ett fartyg som inte ir
registrerat 1 ndgon konventionsstat. P4 bdde svenska och utlindska
fartyg ska certifikatet medféras ombord. (Se 10 kap. 12 och 13 §§
sjolagen.)

Kraven giller inte fartyg som igs av en stat. Avseende ett fartyg
som igs av svenska staten ska Finansinspektionen utfirda ett certi-
fikat som visar att fartyget dgs av staten och att dess ansvar for olje-
skada dr tickt. Om fartyget dgs av en frimmande stat, ska det om-
bord medfora ett certifikat som visar att fartyget igs av den staten
och att dess ansvar for oljeskada ir tickt.

Vid valet av den ddvarande Férsikringsinspektionen® (nuvarande
Finansinspektionen) som certifieringsmyndighet ifrdgasattes om dessa
uppgifter var av den natur att Forsikringsinspektionen var limplig
myndighet. De skil som anfoérdes for att myndigheten skulle anfér-
tros uppgiften var att, dven om forsikringsskyddet i regel torde f3
formen av standardavtal, kunde frigor av forsikringsteknisk karaktir
ofta uppkomma, vilka limpligen bér avgdras av Forsikringsinspek-
tionen. Ett annat skil till varfor det ansdgs som limpligast att upp-
giften lades pd Forsikringsinspektionen var att inspektionen redan

? Forsikringsinspektionen och Bankinspektionen slogs 1991 samman till Finansinspektionen.
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hade motsvarande uppgift enligt atomansvarighetslagen (1968:45)*.
Det uttalades vidare 1 forarbetena att inspektionen vid behov skulle
samrdda med Sjofartsverket. (Se prop. 1973:140, s. 49 f och s. 138.)

7.3.2 Bestammelser rorande certifiering
Allménna bestimmelser och bestimmelser som géller svenska fartyg

I férordning (1996:12) med verkstillighetsforeskrifter till 10 kap.
sjolagen (1994:1009) finns bestimmelser som ror certifikatet. An-
sokan om certifikat limnas till Finansinspektionen p3 ett sirskilt
formulir som faststillts av inspektionen. Till ansékan om certifikat
ska fogas ett intyg av forsikringsgivaren eller sikerhetsutstillaren.
Av intyget ska framgd att forsikringen eller sikerheten ticker det
ansvar som avses 1 10 kap. 12 § férsta stycket sjélagen, och att for-
sikringen eller sikerheten under certifikatets giltighetstid inte kan
upphora att gilla tidigare dn tre mdnader frin den dag ett skriftligt
meddelande om tiden f6r férsikringens upphérande kom in till
Finansinspektionen, om inte certifikatet har tillstillts inspektionen
eller ett nytt certifikat har utfirdats. Intyget ska vara avfattat pd
svenska eller engelska. Certifikaten utfirdas pi speciella formulir’
och Finansinspektionen sinder efter utfirdandet certifikatet till far-
tygets dgare.

Finansinspektionen skickar kopior av certifikaten som inspek-
tionen har utfirdat till Transportstyrelsen. Finansinspektionen under-
rittar dven Transportstyrelsen nir en anmilan om upphérande av
giltighet for en forsikring eller ndgon annan sikerhet kommit in till
inspektionen.

Utlindska fartyg som inte dr registrerade i en konventionsstat

Finansinspektionen utfirdar dven certifikat for utlindska fartyg som
inte ir registrerat 1 en konventionsstat och inte dgs av en frimmande
stat. Ansékan om ett sidant certifikat ska goras hos Finansinspek-
tionen senast trettio dagar innan fartyget kan forvintas komma till
en svensk hamn eller till en annan tilliggsplats som ir beligen inom

* Se 22 § atomansvarighetslagen och 3 § férordningen (1981:327) med férordnanden enligt
atomansvarighetslagen (1968:45).

® Det finns tvd olika typer av formulir, som ir utformade pd olika sitt beroende pd om det
ror sig om ett fartyg som igs av staten eller inte.
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svenskt sjoterritorium. Ansékan ska vara avfattad pd svenska eller
engelska. Det krivs att ansdkan innehdller uppgift om fartygets
namn, registerbeteckning, nationalitet och hemort. Aven fartygs-
dgarens namn och den ort dir hans huvudsakliga verksamhet be-
drivs ska framgd av ansokan, liksom forsikringsgivarens namn och
den ort dir den huvudsakliga verksamheten bedrivs samt den ort
dir forsikringen har utfirdats. For det fall att fartygsigaren har
stillt ndgon annan sikerhet, ska arten av den sikerhet som har stillts
for ansvaret framgd av ansékan. Ovriga uppgifter som ska framgs av
en anstkan som baseras p en f6rsikring ska dven ingd i en ansdkan
som grundas pd ndgon annan sikerhet.

Har idgarens ansvar tickts av en forsikring, ska till ansékan fogas
ett intyg av forsikringsgivaren av vilket framgir att forsikringen
ticker det ansvar som avses 1 10 kap. 13 § forsta stycket sjolagen,
och att forsikringen under certifikatets giltighetstid inte kan upp-
héra att gilla tidigare dn tre minader frdn den dag ett skriftligt med-
delande om tiden f6r férsikringens upphérande kom in till Finans-
inspektionen, om inte certifikatet har tillstillts inspektionen eller
nytt certifikat har utfirdats. Intyget ska vara avfattat pd svenska eller
engelska. Har dgaren tickt sitt ansvar med nigon annan sikerhet in
en forsikring, ska samma uppgifter framgd av det intyg som styrker
sikerheten. Samma sprikkrav giller avseende intyg om sikerhet.
Om Finansinspektionen finner att férsikringen eller sikerheten ir
betryggande, ska ett certifikat utfirdas och skickas till fartygets dgare.
Ett certifikat som har utfirdats i en annan konventionsstat for ett
utlindskt fartyg som inte ir registrerat i en konventionsstat ska jim-
stillas med ett certifikat som har utfirdats av Finansinspektionen.

Utlindskt fartyg som dr registrerat i en konventionsstat

Ett utlindskt fartyg som ir registrerat i en konventionsstat ska ha
ett certifikat som ir utfirdat eller bestyrkt av en behérig myndighet 1
registreringsstaten. Certifikatet, som ska vara avfattat pd engelska
eller franska eller innehilla en 6versittning till ett av dessa sprik,
ska innehilla vissa angivna uppgifter.
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7.3.3  Kostnader for certifieringen

Foretag och personer som soker tillstdnd att bedriva viss verksam-
het dr tvungna att betala en avgift till Finansinspektionen. Avgifter
for tillstdnd och anmailningar tas ut enligt férordningen (2001:911)
om avgifter fér prévning av drenden hos Finansinspektionen. Aren-
den om utfirdande av certifikat enligt 10 kap. sjolagen hinférs till
avgiftsklass C och kostar for nirvarande 2 300 kr. Finansinspek-
tionen utfirdar uppskattningsvis 30 certifikat per ar och certifikaten
giller normalt 1 tv4 r.® Avgiften bestims utifrdn en uppskattad tid
for handliggning av drendet. Intikten frin tillstdndsavgifterna till-
faller Finansinspektionen och ska ticka inspektionens kostnader fér
proévning av tillstdnd och anmilningar. Det ir regeringen som be-
slutar om storleken pd de avgifter som Finansinspektionen ska ta ut
for tillstdnden. Finansinspektionen ska varje dr till regeringen foresld
de forindringar av avgiftsuttaget som behovs. Enligt Finansinspek-
tionens instruktion ska inspektionen varje &r vid tvd tillfillen, den
15 april och den 1 oktober, redovisa férslag till indringar av avgifter
och vid behov féresl justeringar med anledning av ny reglering.

Nir ett foretag soker tillstdnd ska en avgift betalas till Finans-
inspektionen innan ansdkan behandlas. Om betalning inte sker 1
ritt tid, ska sokanden foreliggas att betala avgiften inom en viss tid.
Foljs inte foreliggandet ska ansékan avvisas. Sékanden ska upplysas
om detta 1 foreliggandet. Finansinspektionen fir betala tillbaka
eller medge befrielse frin hela eller en del av avgiften, om det finns
sirskilda skil f6r det. Finansinspektionens beslut om avgift fir dver-
klagas p& samma sitt som giller for det drende som ansokan avser.
Overklagande av beslut inverkar inte p& skyldigheten att betala av-
giften. Om andra beslut i drendet inte kan 6verklagas, fir beslut om
avgiften overklagas till Skatteverket. Verkets beslut fir inte éver-
klagas. Finansinspektionens beslut om betalning av avgift fir verk-
stillas enligt utsokningsbalken.

¢ Uppgift frén Finansinspektionen.
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7.4 Overviaganden och forslag

7.4.1 Myndighet eller erkdnd institution eller organisation

Utredningens forslag: Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer ska fi utfirda certifikat enligt Aten-
térordningen och de bestimmelser som utstricker férordningens
tllimpningsomrade. Certifikaten ska avse att kraven pa forsikring
eller annan ekonomisk sikerhet ir uppfyllda betriffande dels
svenska fartyg, dels utlindska fartyg som inte ir registrerade i
ndgon stat som ir medlem i Europeiska unionen. Nir det ir friga
om fartyg som igs eller brukas av svenska staten och som inte ir
tickta av forsikring eller annan ekonomisk sikerhet ska dock
certifikatet visa att fartyget dgs eller brukas av svenska staten
och att ansvaret ir tickt intill 250 000 SDR per passagerare och

hindelse.

Utredningens bedémning: Finansinspektionen bor ges upp-
giften att handligga frigor om certifikat.

En medlemsstat kan vilja mellan att l3ta en myndighet eller en erkind
institution eller organisation faststilla att kraven p en forsikring
eller nigon annan ekonomisk sikerhet har uppfyllts samt utfirda
certifikat for fartyg som uppfyller kraven.

Uppgiften att faststilla att kraven pd forsikringen eller siker-
heten har uppfyllts samt utfirda certifikat torde rent praktiske
innebira en kontroll av att férsikringsitagandet bdde formellt och
materiellt uppfyller kraven enligt Atenférordningen eller de bestim-
melser som utstricker férordningens tillimpningsomride till fartyg
av klass C-, D- och E-typ. Beviset om férsikring eller annan
sikerhet, the blue card, miste innehdlla samtliga de i artikel 4a i
Atenkonventionen féreskrivna uppgifterna for att kunna liggas till
grund for ett certifikat. Fartyget miste alltsd vara tickt upp till ett
belopp om 250 000 SDR avseende dédsfall eller personskada per
passagerare och hindelse. Frigor av férsikringsteknisk karaktir
torde hirvid kunna uppkomma vid bedémningen av foérsikringen. 1
att forsikringen eller den ekonomiska sikerheten ska kunna godtas
ligger indirekt dven en kontroll av férsikringsgivarens eller siker-
hetsutstillarens solvens. Bedémningen om forsikringsbolag pd ut-
landsmarknaden kan godtas som férsikringsgivare, pd grund av det
utlindska bolagets ekonomiska stillning, torde inte utgéra nigot
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storre problem f6r den som 8liggs uppgiften eftersom 6vervigande
del av virldstonnaget forsikrar sig hos en P&I-klubb som ir medlem
i den internationella gruppen av P&I-klubbar.” I detta sammanhang
kan det tilliggas att redaren naturligtvis 1 de flesta fall har ett starkt
ekonomiskt intresse av att dokumentationen ir tydlig och fullstin-
dig samt att f6rsikringen eller sikerheten ir godtagbar si att hand-
liggningen och utfirdandet av ett certifikat inte fordroys.
Uppgiften att utfirda certifikat fo6r fartyg som idgs av svenska
staten och som inte ir tickt av en forsikring eller nigon annan eko-
nomisk sikerhet torde med hinsyn till utformningen av artikel 4a
Atenkonventionen inte kunna delegeras till en erkind institution
eller organisation. Den nationella myndighet som i detta avseende
utses som behérig kommer att f8 som uppgift att utfirda ett certi-
fikat som visar att fartyget dgs av svenska staten och att dess ansvar
ir tickt intill 250 000 SDR avseende dédsfall eller personskada per

passagerare och hindelse.

Klassificeringssillskap

Traditionellt sett har till klassificeringssillskapen delegerats regel-
givning for konstruktion och byggnad av fartygsskrov, samt maskin
och elektriska installationer i fartyg. Till sillskapen har dven dele-
gerats tillsyn &ver att dessa regler efterlevs och utfirdande av certi-
fikat for de fartyg som gir igenom tillsynen. Den omstindighet att
klassificeringssillskapen av tradition har bemyndigats att utfora
uppgifter av mer fartygsteknisk karaktir talar mot att de skulle be-
myndigas att godkinna férsikringar och ekonomiska sikerheter
samt certifiera enligt Atenférordningen, det vill siga uppgifter av
ganska annorlunda slag.

P&EI-klubbar

En erkind institution kan dven bemyndigas att godkinna forsik-
ringar eller andra ekonomiska sikerheter samt utfirda certifikat. En
P&I-klubb torde kunna innefattas under begreppet erkind institution.
P&I-klubbarna ir dock en av flera intressenter till att stilla ut for-
sikringar till transportérer, och staten bor forhilla sig neutral 1 detta

7 Jamfdr diskussion i denna friga nir oljeskadekonventionen genomférdes i svensk ritt,
prop. 1973:140, s 49 ff.
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sammanhang. Detta férhéllande talar mot att P&I-klubbar ska be-
myndigas att utfirda certifikat.

Myndighet

En forsikring eller ndgon annan sikerhet enligt 10 kap. sjolagen ska
godkinnas av Finansinspektionen, som dven ska utfirda ett certifikat
till fartygsigaren. Certifieringsansvaret dlades inspektionen pd grund
av att den ansdgs vara bist limpade att avgora de frigor av f6rsikrings-
teknisk karaktir som kan uppkomma vid bedémningarna av for-
sikringar eller andra ekonomiska sikerheter, samt att denna uppgift
dlagts inspektionen i friga om férsikring f6r atomansvarighet enligt
atomansvarighetslagen (1968:45).

Uppgiften att faststilla att kraven pd férsikringar eller andra
ekonomiska sikerheter har uppfyllts samt att utfirda certifikat enligt
Atenférordningen och enligt 10 kap. sjolagen, har stora likheter.
Aven vid certifieringen enligt Atenférordningen ska en bedémning
goras av forsikringsdtagandet och av om férsikringsbolaget eller
sikerhetsutstillaren kan godtas som forsikringsgivare. Hirvid kan
dven frigor av forsikringsteknisk karaktir uppkomma. Vid Finans-
inspektionen finns kunskap om och erfarenhet av att hantera sidana
fragor. Inspektionen har upparbetat rutiner fér hanteringen av certi-
fikaten, allt frdn betalning av anstkningsavgifter, handliggningstider
och storlek pd avgifter samt foresliendet av férindringar avseende
avgiftsuttaget. Om ansvaret for att utfirda certifikat enligt férord-
ningen liggs pd Finansinspektionen kan dirfér inspektionens befint-
liga kompetens och rutiner utnyttjas. Att samla allt liknande ansvar pa
ett och samma stille innebir typiskt sett kostnadsférdelar. Att ligga
ansvaret pd nigon som redan har rutiner och kompetens fér upp-
giften torde 1 dn storre utstrickning innebira att certifieringen kan
ske rittssikert, snabbt och till en 18g kostnad. Ett samlat ansvar hos
Finansinspektionen torde dirfér innebira ett effektivt utnyttjande
av kompetens och resurser.

Utredningen foresldr att sjéfartsniringen ska bira kostnaderna
for certifieringen, pid samma sitt som vid utfirdande av certifikat
enligt 10 kap. sjolagen (se nedan). Detta innebir att sékande trans-
portdr ska betala en avgift for att {4 ett certifikat. Avgifter for tillstdnd
och anmilningar tas vid Finansinspektionen ut av sékanden enligt
férordningen (2001:911) om avgifter fér prévning av irenden hos
Finansinspektionen. Finansinspektionen tar i dag ut en avgift om
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2300 kr f6r att utfirda ett certifikat enligt 10 kap. sjolagen. Typiskt
sett dr det littare f6r staten att berikna och 6verblicka kostnaderna
hos en myndighet och dirmed att bedéma vilka avgifter som bor
tas ut dn det skulle vara hos ett privat rittssubjekt. Dirfor talar dven
sittet att finansiera certifieringen for att uppgiften ska liggas pa en
myndighet. Till detta kommer, som nimnts 1 det foregdende, att
staten ir ansvarig for att verksamheten med certifiering bedrivs en-
ligt de internationella reglerna.

Sammanfattningsvis talar siledes de forhdllanden att Finans-
inspektionen handhar denna typ av drenden i dag, att deras personal
redan har erforderlig kompetens och inarbetade rutiner, att kost-
naderna blir ligre om liknande ansvar samordnas pé ett enda stille
och att avgiftsuttaget dr littare att berikna och éverblicka hos en
myndighet, med 6vervigande styrka for att ansvaret bor liggas pd
Finansinspektionen och inte pd ndgon annan myndighet eller pa en
erkind institution eller organisation. Mot bakgrund hirav foreslir
utredningen att Finansinspektionen ska utses till behérig myndig-
het att handha certifieringen enligt Atenférordningen.

Det bér i detta sammanhang ses dver om 3 § férordningen
(2009:93) med instruktion fér Finansinspektionen bor dndras till
att dven omfatta de uppgifter som inspektionen féreslis f& som
behorig myndighet enligt artikel 4a Atenférordningen (se foreslagna
15 kap. 20 § forsta stycket sjolagen).

Fordragsslutande stat — medlemsstat i EU

Enligt Atenférordningen (se artikel 4a Atenkonventionen) ska den
behoriga myndigheten utfirda eller bestyrka certifikat avseende far-
tyg som inte ir registrerat i en fordragsslutande stat. Atenférord-
ningen ir ett EU-rittsligt instrument och ir dirfér till sin natur
tillimplig p& medlemsstater i EU. Av artikel 2 1 Atenférordningen
framgdr att férordningens tillimpningsomride omfattar medlems-
stater. Utredningen gor dirfor bedomningen att Atenférordningen,
trots att det 1 den konventionstext som inférlivats 1 gemenskapsritten
genom forordningen stir fordragsslutande stater, ska tillimpas i
forhillande till EU:s medlemsstater.

Utredningen limnar till f6ljd av dessa dverviganden, férslag 1 for-
hillande till medlemsstater och stater som inte dr medlemmar i EU 1
stillet for 1 forhdllande till fordragssiutande stater och inte fordrags-
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slutande stater (se dock forslagen i kap. 12 1 anledning av Sveriges
anslutning till Atenkonventionen).

7.4.2 Kostnader

Utredningens bedémning: Kostnaderna fér certifieringen bér
liggas pd s6kanden — transportoren. Avgifter samt hantering av
ansékningar och certifikat enligt Atenférordningen bor regleras
av férordningen (2001:911) om avgifter f6r prévning av drenden
hos Finansinspektionen.

Avgifter for tillstdnd och anmilningar hos Finansinspektionen tas
ut enligt férordningen om avgifter for prévning av drenden hos
Finansinspektionen. Avgiften bestims utifrn en uppskattad tid fér
handliggning av irendet. Intikten frin tillstdndsavgifterna tillfaller
Finansinspektionens och ska ticka inspektionens kostnader f6r prov-
ning av tillstind och anmilningar. Det ir regeringen som beslutar
om storleken pd de avgifter som Finansinspektionen ska ta ut fér
tillstdnden efter forslag frin inspektionen. Férordningen om av-
gifter f6r provning av drenden hos Finansinspektionen innehller dven
bestimmelser som reglerar handliggningen hos inspektionen; bland
annat storleken pd avgiften, nir avgiften ska betalas, avvisning av an-
sokan, befrielse frén hela eller en del av avgiften, 6verklagan och
verkstillighet.

Certifieringen enligt 10 kap. sjolagen och enligt Atenférord-
ningen uppvisar stora likheter. Det rér sig om likartade krav pa for-
sikring eller annan sikerhet for att fi bedriva viss verksamhet till
sj6ss. Utredningen gor dirfér bedémningen att det dr rimligt att
kostnaderna for certifieringen, pd samma sett som avseende 10 kap.
sjolagen, bor liggas pd sokande transportor. Ett sddant forslag ter
sig dven foljdriktigt eftersom det dr pd detta sitt som Finansinspek-
tionen finansierar sin tillstdndsverksamhet.

I och med att utredningen foresldr att certifieringsansvaret ska
ligga pd Finansinspektionen, gor utredningen bedémningen att av-
gifter samt hanteringen av ansokningar och certifikat enligt Aten-
férordningen bor regleras av férordningen om avgifter for provning
av irenden hos Finansinspektionen. Denna férordning giller enligt
3 § redan f6r avgifter som tas ut enligt sjélagen. Finansinspektionen
bor limna forslag pd storleken pd den avgift som regeringen be-
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slutar ska gilla for ett certifikat enligt Atenférordningen. Denna
uppgift bor efter regeringens beslut tas in i bilagan till férordningen
om avgifter for prévning av drenden hos Finansinspektionen.

7.4.3 Narmare foreskrifter om certifieringen och om avgifter
for provning av ans6kningar om certifikat

Utredningens forslag: Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer ska fi meddela nirmare foreskrifter om
certifieringen och om avgifter f6r prévning av ansékningar om
certifikat.

Certifieringen

Om inte annat foljer av Atenkonventionen ska villkoren fér certifi-
katets utfirdande och giltighet faststillas av den stat dir fartyget ir
registrerat (se artikel 4a.7). Det kan, enligt utredningens mening,
finns ett behov av att meddela nirmare bestimmelser om certi-
fieringen som kompletterar Atenférordningen. Frigor om vilka upp-
gifter ans6kan om certifikat bér innehdlla och vad som bér framgd
av intyget om forsikring eller annan ekonomisk sikerhet ir inte reg-
lerade av Atenférordningen. Inte heller pd vilket sprak ansékan och
intyget ska vara skrivet framgdr av férordningen. Det finns dven
ytterligare frigor rérande certifieringen som inte hanterats i1 Aten-
férordningen.

Bestimmelserna ir avsedda att komplettera Atenférordningens
regler om certifieringen. Mot bakgrund av att det rér sig om de-
taljerade bestimmelser ska regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer enligt utredningens mening, bemyndigas att
meddela nirmare bestimmelser om certifieringen. Det bor i detta
sammanhang tydliggoras att det i Atenférordningen anges hur certi-
fikatet, som enligt utredningens forslag 1 20 kap. 17 § sjolagen ir
straffsanktionerat att inte medféra ombord p8 fartyget, ska vara ut-
format (det har enligt praxis ansetts tillrickligt att den pdbjudna hand-
ling som straffsanktioneras anges 1 en EU-férordning, se NJA 2007
s. 227). Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
kan dirfor, enligt utredningens mening, inte fylla ut straffbestim-
melsens innehdll genom dessa kompletterande bestimmelser som
ror sjilva certifieringen och inte certifikatet.
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Awvgifter for provning av ansokningar om certifikat

Finansinspektionen foreslds 3 till uppgift att prova forsikringar eller
andra sikerheter och att utfirda certifikat enligt Atenférordningen
eller de bestimmelser som utstricker férordningens tillimpnings-
omride till fartyg av klass C-, D- och E-typ. Med stdd av 3 § for-
ordningen om avgifter fér prévning av drenden hos Finansinspek-
tionen far inspektionen ta ut avgifter for sitt arbete vid certifieringen.
Foreskrifter om avgifter f6r myndigheters arbete med prévning
meddelas genom lag. Bestimmelsen i 3 § férordningen om avgifter
for provning av drenden hos Finansinspektionen bedéms ha tillkom-
mit mot bakgrund av att riksdagen i ett generellt bemyndigande har
overldtit &t regeringen att meddela féreskrifter om anséknings- och
expeditionsavgifter for de statliga forvaltningsmyndigheterna (se
prop. 1989/90:138, bet. 1989/90: FiU38, rskr. 1989/90:289). Det
har framférts kritik mot bemyndigandet bland annat eftersom det
finns oklarheter kring dess rickvidd (se SOU 2007:96 s. 138 ff.).
For att klargdra mojligheten att ta ut avgifter for certifieringen
enligt Atenférordningen bor det 1 lag inféras ett bemyndigande for
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer att
meddela féreskrifter om avgifter f6r provning av ansékningar om
certifikat.”

7.4.4  Kompletterande bestimmelser om certifieringen

Utredningens beddmning: En ansékan om certifikat bor vara
skriven pd svenska eller engelska och bor innehélla uppgift om:

- fartygets namn, signalbokstiver och hemort,

- transportdrens namn och den ort dir transportérens huvud-
sakliga rorelse bedrivs,

- fartygets IMO nummer, om ndgot sddant finns,
- den stillda sikerhetens art och varaktighet och

- forsikringsgivarens eller sikerhetsutstillarens namn och den
ort dir den huvudsakliga rérelsen bedrivs samt den ort dir for-
sikringen utfirdats eller sikerheten stillts.

¥ Jimfor med Sverviganden rérande avgifter enligt lagen (2010:950) om ansvar och ersitt-
ning vid radiologiska olyckor, prop. 2010/11:149, 5.5 {.
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Transportdren for ett fartyg, som inte igs eller brukas av en stat,
bér till ansékan om ett certifikat foga ett intyg av forsikrings-
givaren eller sikerhetsutstillaren. Av intyget bor framg3 att:

- forsikringen eller den andra ekonomiska sikerheten ticker
ansvar enligt Atenférordningen, och

- forsikringen eller den andra ekonomiska sikerheten under
certifikatets giltighetstid inte kan upphéra att gilla tidigare in
tre manader frin den dag ett skriftligt meddelande om tiden
for forsikringens upphérande kom in till Finansinspektionen,
om inte certifikatet har tillstillts inspektionen eller ett nytt
certifikat har utfirdats.

Intyget bor vara skrivet pa svenska eller engelska.

Transportoren for ett fartyg som inte ir registrerat 1 en stat
som ir medlem i Europeiska unionen och som inte igs av en
frimmande stat, bor ge in en ansdkan om ett certifikat senast
trettio dagar innan fartyget kan férvintas komma till en svensk
hamn.

Ett certifikats giltighetstid bor bestimmas till hogst tva ar.

Finansinspektionen bor sinda certifikatet till transportéren
for fartyget.

Har det till Finansinspektionen anmilts att giltighet fér en
forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet har upphért,
bér inspektionen omgiende underritta Transportstyrelsen om
detta.

Finansinspektionen fir meddela de féreskrifter som behovs
for verkstilligheten av de uppgifter som de blivit 3lagda i anled-
ning av certifieringen enligt Atenférordningen eller de bestim-
melser som utstricker férordningens tillimpningsomride till
fartyg av klass C-, D- och E-typ.

Certifikaten bor utfirdas pd svenska men ocksd 6versittas till
engelska.

De nirmare bestimmelserna rérande certifieringen enligt 10 kap.
sjolagen finns i férordning (1996:12) med verkstillighetsforeskrifter
till 10 kap. sjolagen (1994:1009). Mot bakgrund av att oljeskade-
konventionen och Atenférordningen ir snarlikt utformade i friga
om certifieringen och att det torde vara liknande frigor som upp-
kommer vid en certifiering enligt 10 kap. och enligt Atenférord-
ningen har férordningen med verkstillighetsféreskrifter till 10 kap.
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sjolagen (1994:1009) i viss utstrickning anvints som utgdngspunkt
for de bestimmelser som utredningen bedémer méiste antas for att
komplettera Atenférordningens regler om certifieringen. Bestim-
melserna som utredningen bedémer miste inféras har emellertid
anpassats efter kraven enligt Atenférordningen.

Det bor av de kompletterande bestimmelserna framg3 att en anso-
kan om certifikat ska goras hos Finansinspektionen. Det bér, enligt
utredningens bedémning, stillas krav pd att ansdkan ska vara skriven
pd svenska eller engelska. Kravet uppstills fér att underlitta hand-
liggningen vid Finansinspektionen.

Ett certifikat ska enligt artikel 4a.2 inneh8lla uppgift om:

e fartygets namn, signalbokstiver och registreringsort (vilket enligt
svensk rittstradition motsvaras av termen hemort),

e transportdrens namn och den ort dir dennes huvudsakliga rérelse
bedrivs,

e fartygets IMO nummer (om nigot sidant finns),
e den stillda sikerhetens art och varaktighet och

o forsikringsgivarens eller sikerhetsutstillarens namn och den ort
dir den huvudsakliga rérelsen bedrivs samt den ort dir forsik-
ringen utfirdats eller sikerheten stillts.

P& grund av att certifikatet ska innehilla dessa uppgifter ir det en-
ligt utredningens mening limpligt att krav stills pd att ansékan om
certifikat dven limnar besked i dessa frigor. Aven detta krav bor
stillas fér att underlitta certifieringen vid Finansinspektionen.

En forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet ska enligt
artikel 4a.1 Atenkonventionen ticka transportdrens ansvar enligt kon-
ventionen for dodsfall eller personskada som drabbat passagerare.
Forsikringen eller sikerheten ska uppga till minst 250 000 SDR per
passagerare vid en och samma hindelse. En forsikring eller annan
ekonomisk sikerhet far enligt artikel 4a.6 1 Atenkonventionen inte
upphora att gilla tidigare dn tre manader efter det att den sagts upp,
om inte certifikatet dterlimnats till myndigheten eller ett nytt certi-
fikat utfirdats under dessa tre minader. Uppsigningen ska limnas
in till den myndighet som for fartygsregister eller, avseende fartyg
som inte ir registrerade 1 en férdragsslutande stat, till myndigheten
1 den stat som har utfirdat eller bestyrkt certifikatet. Detta krav
giller dven indringar som innebir att forsikringen eller sikerheten
inte lingre uppfyller kraven. Fér att kunna visa att transportdren
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har en forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet som upp-
fyller kraven enligt artikel 4a.1 och 4a.6 1 Atenkonventionen méste
denne ge in ett intyg frin forsikringsgivaren eller sikerhetsutstil-
laren (forsikringsitagande). Av de till Atenférordningen komplet-
terande bestimmelserna ska dirfor krivas att transportoren for ett
fartyg, som inte 4gs av en stat, till ansékan om certifikat ska foga
ett intyg av férsikringsgivaren eller sikerhetsutstillaren. Av intyget
ska framg3 att:

o forsikringen eller den ekonomiska sikerheten ticker ansvar en-
ligt Atenférordningen, och

e forsikringen eller den ekonomiska sikerheten under certifikatets
giltighetstid inte kan upphéra att gilla tidigare 4n tre minader
frdn den dag ett skriftligt meddelande om tiden for forsikringens
upphérande kom in till Finansinspektionen, om inte certifikatet
har tillstillts inspektionen eller ett nytt certifikat har utfirdats.

Krav bér stillas pd att intyget ska vara skrivet pd svenska eller
engelska.

Om ett fartyg som inte ir registrerat 1 en medlemsstat vill an-
soka om certifikat vid Finansinspektionen kan inspektionen behéva
en viss tid for certifieringen. I férordningen med verkstillighets-
foreskrifter till 10 kap. sjolagen (1994:1009) stills som krav att far-
tygsigaren i en sidan situation ska ge in en ansdkan om certifikat
senast trettio dagar innan fartyget kan férvintas komma till en
svensk hamn eller till en annan tilliggsplats som ir beligen inom
svenskt sjoterritorium. En sammanlagd tidsitgdng p& minst trettio
dagar, frin det att ansdkan ges in, behandlas och for att certifikatet
ska nd transportdren, anser utredningen iven vara en rimlig tids-
dtgdng i friga om certifikat enligt Atenférordningen. Utredningen
beddmer séledes att det 1 de bestimmelser som kompletterar Aten-
forordningen ska stillas krav pd att transportdren for ett fartyg som
inte ir registrerat 1 nigon medlemsstat och som inte igs av en
frimmande stat, ska ge in en ansékan om certifikat senast trettio
dagar innan fartyget kan férvintas komma till en svensk hamn.

Utredningen anser att Finansinspektionen ska sinda certifikatet
till transportéren for fartyget och gér bedéomningen att denna upp-
gift bor liggas pd inspektionen 1 de kompletterande bestimmelserna.

Ett certifikat enligt 10 kap. sjolagen ir normalt giltigt 1 tvd &r.
Frigan ir om en tidsgrins ocksd bor sittas pd giltighet for ett certi-
fikat enligt Atenférordningen. Att utfirda ett nytt certifikat eller
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forlinga ett certifikats giltighetstid innebir att Finansinspektionen
pd nytt miste granska forsikringsitagandet. For det fall att ett
certifikat inte skulle ha nigon eller vildigt 18ng giltighetstid skulle
det enligt utredningens mening innebira en inte obetydlig risk for
att det for vissa fartyg inte fanns nigot giltigt certifikat eftersom
den bakomliggande forsikringen eller sikerheten inte lingre upp-
fyllde kraven enligt Atenférordningen. Nir det giller P&I-forsik-
ringar giller dessa tills vidare, medan en sikerhet vanligtvis torde
stills under en kortare tid. Utredningen bedémer dirfér att det méste
finnas ett utrymme f6r Finansinspektionen att frin fall il fall av-
gora certifikatets giltighetstid. En yttersta grins bor emellertid
sittas pd giltighetstiden, vilken enligt utredningens bedémning bér
bestimmas till hogst tva &r.

I férordningen med verkstillighetsforeskrifter till 10 kap. sj6-
lagen (1994:1009) stills som krav att Finansinspektionen omgiende
ska underritta Transportstyrelsen om en anmilan om att giltig-
heten f6r férsikringen eller sikerheten har upphort, har kommit in
till inspektionen. Denna bestimmelse underlittar Transportstyrel-
sens tillsynsverksamhet och en sidan bestimmelse bor dirfér enligt
utredningens bedémning dven finnas i de regler som kompletterar
Atenforordningen.

Finansinspektionen kan behéva meddela foéreskrifter f6r att verk-
stilla de uppgifter inspektionen 8liggs vid certifieringen. Inspek-
tionen bor dirfér enligt utredningens bedomning ges mojlighet att
meddela de foreskrifter som behévs f6r verkstilligheten av de
bestimmelser som kompletterar Atenférordningen.

Det bor i sammanhanget tydliggoras att certifikat enligt arti-
kel 4a.2 Atenkonventionen ska folja den férlaga som &terges 1 bila-
gan till konventionen. Vidare bor det nimnas att certifikatet enligt
artikel 4a.4 Atenkonventionen ska avfattas pd den utfirdande statens
officiella sprdk. Om detta ir ett annat sprik in engelska, franska
eller spanska ska certifikatet innehdlla en 6versittning till ndgot att
dessa sprik. Av bestimmelsen framgir dven att statens officiella
sprak fir utelimnas om staten beslutar detta. Offentliga organ ska
enligt spriklagen (2009:600) arbeta pd svenska, skriftligt sdvil som
muntligt (se 10 §). Mot bakgrund av bestimmelsen 1 spriklagen be-
démer utredningen att statens officiella sprik inte bér utlimnas,
det vill siga att certifikatet ska utfirdas pa svenska men ocksd 6ver-
sittas till engelska.
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8 Sakerstallande av foreskriven
forsakring

En fordragsslutande stat far enligt Atenférordningen inte tillita att
sjofart bedrivs med fartyg godkinda fér transport av fler idn tolv
passagerare under dess flagg om inte ett certifikat har utfirdats for
fartyget. Varje fordragsslutande stat ska, enligt férordningen, genom
sin nationella lagstiftning se till att det for alla fartyg godkinda for
transport av fler dn tolv passagerare, oavsett registreringsstat, som
anléper eller limnar hamnar inom dess territorium finns en forsik-
ring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet som ticker fartygets
ansvar upp till 250 000 SDR per passagerare och hindelse. (Se arti-
kel 4a.12 och 4a.13 Atenkonventionen.) Varje medlemsstat har si-
ledes en skyldighet att se till att de unionsrittsliga reglerna genom-
fors pd ett effektive sitt.

Utredningen har getts i uppdrag att analysera Atenférordningens
nirmare innebord och foresld de forfattningsindringar och andra
dtgirder som ir nédvindiga eller som bedéms befogade med anled-
ning av att férordningen blir tillimplig i Sverige. Mot bakgrund av
uppdragets utformning finner utredningen att det bér évervigas och
limnas forslag pd hur det ska kunna sikerstillas att det finns fore-
skriven férsikring eller annan ekonomisk sikerhet och certifikat.

8.1 Bestammelser om tillsyn och sanktioner
i fartygssakerhetslagen (2003:364)
8.1.1 Tillsyn

Transportstyrelsen utévar tillsyn enligt fartygssikerhetslagen
(2003:364; FSL) och foreskrifter meddelade med st6d av lagen (se
5 kap. 1§ 1 FSL). Tillsyn utévas vid olika typer av tillsynsforritt-
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ningar, som till exempel vid en inspektion.' Enligt 9 kap. 4 § Trans-
portstyrelsens foreskrifter och allminna rdd (TSFS 2009:2) om till-
syn inom sjofartsomridet definieras inspektion som en inte planlagd
tillsynsférrittning. Inspektioner gors nir en tillsynsmyndighet finner
att det dr motiverat. Vid en inspektion ska det enligt 5 kap. 8 § FSL
undersokas om arbetsmiljén ir tillfredsstillande, fartyget ir behérigen
lastat eller barlastat, last som dnnu inte har férts ombord ir sikert
anordnad for sjétransport, fartyget dr bemannat pd ett betryggande
sitt, fartyget 1 ovrigt dr i behorigt skick, och fartygets sikerhets-
organisation dverensstimmer med rederiets sikerhetsorganisation.

Tillsyn av utlindska fartyg sker genom inspektion. Nir det giller
forhillanden som omfattas av certifikat, ska inspektionen begrinsas
till granskning av fartygets certifikat, om det inte finns grundad an-
ledning att anta att fartyget, dess utrustning eller sikerhetsorga-
nisation avviker frdn uppgifterna i certifikaten i1 nigot visentligt
avseende (se 5 kap. 9 § FSL).

Kustbevakningen utévar dven tillsyn i form av inspektion enligt
5 kap. 8 § FSL.> Omfattningen av denna tillsyn framgar av Sjofarts-
verkets tillkinnagivande (SJOFS 2006:30) om Kustbevakningens
medverkan vid tillsyn av fartyg. Enligt dessa foreskrifter ska Kust-
bevakningen bland annat kontrollera certifikat fér svenska fartyg
som enbart gir i nationell trafik.

I 5 kap. 17 och 18 §§ FSL finns bestimmelser om verkstillande
av tillsynsforrittningar. Den som verkstiller en tillsynsférrittning
eller bitrider vid en sidan férrittning har enligt dessa bestimmelser
ritt att {3 tilltride till fartyget och att géra de undersékningar som
han eller hon behéver samt ta del av de handlingar om fartyget som
finns ombord.

Av 7 kap. 6 § FSL och 6 kap. 4 § fartygssikerhetsférordningen
(2003:438; FSF) framgir det att Transportstyrelsen fir meddela
foreskrifter bland annat om tillsynsférrittningar och tillsynsbocker.

8.1.2  Nyttjandefdorbud

I 6 kap. FSL finns regler om nyttjandeférbud. Bestimmelserna i
6 kap. 1 och 2 §§ ir fakultativa, vilket innebir att det ir upp till till-
synsmyndigheten att avgéra om nyttjandeférbud bér liggas far-
tyget. Ett fartygs resa fdr exempelvis forbjudas, om det finns skilig

!'Se 5 kap. 4 § FSL.
2Se 5 kap. 1 § andra stycket FSL.
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anledning att anta att fartyget inte ir sjovirdigt for resa i den av-
sedda farten eller 1 ndgot visentligt avseende har brister 1 skyddet
mot ohilsa eller olycksfall. Ett fartyg fdr dven beliggas med nytt-
jandeférbud om det inte ir lastat eller barlastat pd ett betryggande
sitt, medfor fler passagerare dn det hogsta tillitna antalet eller inte
ir bemannat pd ett betryggande sitt f6r den avsedda resan (se 6 kap.
1§). Ett fartygs resa fdr vidare forbjudas, om fartyget inte hills
tillgingligt for tillsynsforrittning eller om fartyget ombord saknar
ett certifikat som det ska ha enligt FSL eller enligt féreskrifter som
har meddelats med st6d av 7 kap. 3 § (se 6 kap. 2 §).

I vissa situationer ir bestimmelserna om nyttjandeférbud emeller-
tid tvingande. Ett fartygs resa ska exempelvis forbjudas om dess
rederi saknar ett dokument om godkiind sikerhetsorganisation eller
om fartyget ombord saknar ett sidant certifikat om godkind siker-
hetsorganisation eller en sddan kopia av rederiets dokument om god-
kind sikerhetsorganisation som det ska ha enligt FSL eller enligt
foreskrifter som har meddelats med stéd av FSL. Om ndgon sddan
brist som anges i 1 § medfér omedelbar fara f6r liv, fartyget, dess
besittning eller passagerare och vissa angivna &tgirder inte ir till-
rickliga for att undanréja faran ska fartyget beliggas med nyttjande-
rittsforbud. Ett sidant férbud fir upphivas om det behovs for att
forhindra overbeliggning av inspektionshamnen. Om ett férbud
upphivs pd denna grund giller i stillet vad som sigs 1 foreskrifter
som har meddelats med st6d av 7 kap. 7 §. (Se 6 kap. 3 §.)

8.1.3  Forbud att anlopa hamn

Regeringen har i1 7 kap. 7§ FSL bemyndigats att meddela fore-
skrifter om forbud for fartyg att anlépa svensk hamn som féljer av
ett direktiv eller en férordning som antagits inom Europeiska unionen
eller av nigot internationellt avtal som Sverige har ingdtt. Ett si-
dant f6rbud fir forenas med vite.

I 7kap. 1, 1 aoch 1 b §§ FSF finns det bestimmelser om férbud
for fartyg att anlopa svenska hamnar. Av 7 kap. 2 § férsta stycket
samma férordning framgar att férbud som har meddelats med st6d
av 1 § ska bestd till dess att redaren, fartygets dgare eller den som ir
ansvarig for fartygstransporten har visat den myndighet som for-
bjudit fartygets resa att bristen ir avhjilpt. Om ett fartyg har for-
bjudits att anlépa svensk hamn enligt féreskrifter som meddelats i
enlighet med 7 kap. 7 § FSL fir Transportstyrelsen, eller av annan
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myndighet som regeringen bestimmer, forbjuda svenska hamnar
att ta emot fartyget (se 6 kap. 5 och 7 §§ FSL). Beslutet ska inne-
hilla uppgifter om skilen fér férbudet och om de dtgirder som ska
vidtas for rittelse.

Den myndighet som har f6rbjudit fartyg att anlépa svensk hamn
ska, om fartyget befinner sig inom Sveriges sjéterritorium, genast
anmila beslutet till polis-, tull- och lotsmyndigheterna, Kustbevak-
ningen samt berérda hamnar. Polismyndigheten och Kustbevakningen
ska, om det behévs, vidta dtgirder f6r att férhindra dvertridelse av

forbudet.’

8.1.4 Straffansvar

Bestimmelser om straffansvar finns 1 8 kap. 1 § FSL. Den som upp-
sdtligen eller av oaktsamhet bryter mot ett f6rbud enligt en foreskrift
som har meddelats med st6d av 7 kap. 7 § mot tilltride till hamn
doéms enligt 1 § till boter eller fingelse 1 hogst ett &r.

8.2 Séakerstallande av forsakring och certifikat
enligt 10 kap. sjolagen (1994:1009)

8.2.1 Tillsyn

I f6rordningen (1996:12) med verkstillighetstoreskrifter till 10 kap.
sjolagen (1994:1009) finns bestimmelser om att Transportstyrelsen
i samarbete med Tullverket och Kustbevakningen ska kontrollera
att den skyldighet att ta och vidmakthilla en foérsikring eller stilla
en sikerhet som foreskrivs i 10 kap. sjolagen fullgérs och att certi-
fikat medférs ombord pd fartyg (se 16 §).

Transportstyrelsen har bemyndigats att efter samridd med Tull-
verket och Kustbevakningen meddela de foreskrifter som behovs
for verkstilligheten av dessa bestimmelser (se 17 §).

*Se 6 kap. 9 § FSL.
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8.2.2  Nyttjandeférbud och férbud att anlopa hamn

I lagen (1980:424) om 3atgirder mot fororening frn fartyg finns
bestimmelser om tilltrides- och nyttjandeforbud.

Har ett utlindskt fartyg inte fullgjort vad som féreskrivs om
forsikringsskyldighet eller skyldighet att stilla sikerhet enligt 10 kap.
sjolagen, far Transportstyrelsen eller annan myndighet som rege-
ringen utser meddela forbud fér fartyget att anldpa eller avgd frin
en svensk hamn eller frn en tilliggsplats som ligger inom svenskt
territorium.(Se 7 kap. 6 § 1.)

Har ett svenskt fartyg inte fullgjort sin forsikringsskyldighet
eller skyldighet att stilla sikerhet enligt 10 kap. sjolagen, far Trans-
portstyrelsen eller annan myndighet som regeringen utser meddela
férbud mot fartygets vidare resa. (Se 7 kap. 6 § 2.)

8.2.3 Straffansvar

En férsummelse av forsikringsplikten 1 10 kap. 12 och 13 §§ sj6-
lagen kan leda till straffansvar. Enligt 20 kap. 15 § sjolagen déms en
fartygsigare, som uppsitligen eller av oaktsamhet &sidositter vad
som sigs 1 10 kap. sjolagen om forsikringsplikt eller skyldighet att
stilla sikerhet, till boter eller fingelse 1 hogst sex manader. Till sam-
ma straff ddms vidare en redare som l3ter anvinda ett fartyg for sj6-
fart, trots att han insett eller bort inse att f6reskriven forsikringsplikt
eller skyldighet att stilla sikerhet inte har fullgjorts. Detsamma
giller den som handhar fartygets drift 1 redarens stille samt befil-
havaren.

Medférs inte ett certifikat som avses 1 10 kap. 12 eller 13 §§ om-
bord p3 ett fartyg, nir det anvinds for sjofart, doms befilhavaren till
béter.
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8.3 Forslag pa bestimmelser om sakerstillande
av forsakring och bevis om forsakring enligt
forsakringsdirektivet

Genom den promemoria som &terges 1 bilaga 5 har utredningen lim-
nat forslag pd hur forsikringsdirektivet* bor genomféras i Sverige.
Utredningen féresldr att redaren for ett svenskt fartyg ska vara skyl-
dig att forsdkra sitt ansvar genom en forsikring eller en finansiell
sikerhet. Kravet giller dven redaren for ett utlindskt fartyg om far-
tyget pd svenskt sjoterritorium anvinds foér verksamhet, anléper
eller limnar hamn, tilliggs- eller ankarplats. En férutsittning ir att
fartyget har en bruttodriktighet av minst 300. Befilhavaren p3 ett
fartyg, vilket omfattas av skyldigheten att vara forsikrad, ska enligt
forslaget ombord medfora ett bevis om férsikring eller finansiell
sikerhet som visar att skyldigheten fullgjorts. Utredningen har dven
limnat férslag pd hur dessa skyldigheter ska kunna sikerstillas genom
bestimmelser om tillsyn, utvisning, férbud att anlépa och straff-
ansvar.

8.3.1 Tillsyn

For att uppfylla férsikringsdirektivets krav féresldr utredningen att
det vid en inspektion i form av en hamnstatskontroll (av utlindska
fartyg) undantagslost ska kontrolleras att ett fartyg har en forsik-
ring eller en finansiell sikerhet och att ett bevis om detta medférs
ombord pa fartyget.

Utredningen féresldr dven att det vid andra inspektioner in vid
hamnstatskontroll ska undersékas om dessa skyldigheter fullgors.
Tillsynsmyndigheten har dock avseende dessa inspektioner i vissa
fall mojlighet att underlita en kontroll.

8.3.2  Utvisning och forbud att anlopa hamn

Utredningen foreslar att utvisning ska ske av utlindska fartyg frin
svenskt sjoterritorium om ett fartyg inte har en ullricklig forsikring
eller finansiell sikerhet. Utvisning ska dven ske om det ombord pd
ett fartyg inte medfors ett bevis om att skyldigheterna i1 friga om

* Europaparlamentets och rddets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares
forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprak (EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131).
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forsikring eller sikerhet fullgjorts samt om ett sidant bevis inte
innehéller erforderliga uppgifter.

I forsikringsdirektivet anges att ett férbud att anlépa hamn ska
folja pd beslutet om utvisning. Utredningen féreslér dirfor at till-
synsmyndigheten ska férbjuda ett fartyg att anlépa svensk hamn,
tilliggs- eller ankarplats eller anvindas for verksamhet pd svenskt
sjoterritorium om beslut om utvisning pd grund av avsaknad av for-
sikring, finansiell sikerhet eller bevis om forsikring eller sikerhet
fattats mot fartyget i ett land som ir medlem 1 EU.

8.3.3 Straffansvar

Utredningen foresldr att en redare som uppsitligen eller av oaktsam-
het 3sidositter sin skyldighet att ha en férsikring eller en finansiell
sikerhet doms till boter eller fingelse 1 hogst sex ménader.

Utredningen féreslir vidare att en befilhavare som uppsitligen
eller av oaktsamhet dsidositter skyldigheten att ombord pa fartyget
medfora ett bevis om forsikring eller finansiell sikerhet doms till
béter.

Enligt 8 kap. 1§ FSL déms den som uppsétligen eller av oakt-
samhet bryter mot ett forbud enligt en foreskrift som har med-
delats med stéd av 7 kap. 7 § FSL mot tilltride till hamn till boter
eller fingelse 1 hogst ett dr. Denna ansvarsbestimmelse kommer,
enligt utredningens bedémning, att omfatta dven den situation att
det uppsitligen eller av oaktsamhet sker ett dsidosittande av Trans-
portstyrelsens forbud att anlopa en hamn pd grund av ett tidigare
fattat utvisningsbeslut. Utredningen foresldr dven att det ska vara
straffsanktionerat att bryta mot ett sddant tilltridesforbud som avser
tilliggs- och ankarplats samt ett férbud mot att bedriva verksamhet
pa svenskt sjoterritorium.

8.4 Overvaganden och férslag

For att kunna sikerstilla att fartyg har en forsikring eller nigon
annan ekonomisk sikerhet och medfér ett certifikat ombord krivs
att tillsyn utdvas och att det finns effektiva sanktioner att tillgripa
mot de fartyg som inte uppfyller kraven enligt Atenférordningen.
Nir Atenforordningen trider i kraft f&r Sverige inte tilldta att
sjofart bedrivs med svenska passagerarfartyg, det vill siga fartyg
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godkinda for transport av fler dn tolv passagerare, om inte ett certifikat
har utfirdats for fartyget (se artikel 4a.12 Atenkonventionen). Detta
innebir att det ska kunna sikerstillas att svenska fartyg har ett
certifikat enligt artikel 4a.2 eller 4a.15 i Atenkonventionen — och
dirmed indirekt den forsikring eller dylikt som krivs — bide nir de
anvinds for sjofart pa svenskt sjéterritorium och utanfér detta.
Varje férdragsslutande stat ska genom sin nationella lagstiftning
se till att det for alla fartyg godkinda fér transport av fler in tolv
passagerare, oavsett registreringsstat, som anléper eller limnar ham-
nar inom dess territorium finns forsikring eller annan ekonomisk
sikerbet (se artikel 4a.13 Atenkonventionen). Enligt denna punkt 1
artikel 4a torde det ankomma pd Sverige att sikerstilla att dessa
fartyg har en forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet, men
att krav inte stills pd certifikat. Det skulle 1 sidana fall vid en inspek-
tion av fartyg som inte ir registrerade i en medlemsstat kunna bli
frigan om att godkinna forsikring eller annan ekonomisk sikerhet
genom kontroll av férsikringsdtagande.” Av artikel 4a.14 Atenkon-
ventionen framgdr emellertid att en fordragsslutande stat inte behover
kriva att alla fartyg som anléper eller limnar hamn inom statens
territorium ska medféra certifikar ombord eller uppvisa detta, om
staten héller ett register i elektroniskt format éver utfirdade certifi-
kat tillgingligt for alla stater. Frigan ir om Atenférordningen ska
tolkas pd s& sitt att en stat ska kunna sikerstilla att alla fartyg som
anléper eller limnar hamn inom dess territorium har en forsikring
eller ndgon annan ekonomisk sikerhet eller att fartygen ska ha ett
certifikat. Den grundliggande skyldighet som transportéren har
enligt artikel 4a ir att ta och vidmakthilla en férsikring eller nigon
annan ekonomisk sikerhet (se punkten 1). Certifikatet ir endast en
handling som utgér ett bevis om en forsikring eller nigon annan
sikerhet. Utredningen anser dirfér att sanktionerna ska knytas till
kravet pd en forsikring eller ndgon annan sikerhet 1 stillet f6r inne-
hav av ett certifikat. I praktiken torde tillsynsmyndighetens tillsyn
over att fartyg har forsikring eller sikerhet i de flesta fall endast
innebira en kontroll av certifikatet. Krav ska enligt artikel 4a.5 ocksd
stillas pd att certifikatet medfors ombord pd fartyget, for att fore-
komsten av en forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet ska
kunna kontrolleras av tillsynsmyndigheten. Mot bakgrund hirav
foresldr utredningen att Sverige, for att effektivt genomféra bestim-
melserna 1 Atenférordningen, ska kriva att alla fartyg som anloper

® Jimfor uttalanden i prop. 1973:140, s. 49 ff.
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eller limnar hamn p3 svenskt sjéterritorium har en férsikring eller
ndgon annan ekonomisk sikerhet samt att beviset om férsikringen,
certifikatet, ska medféras ombord. I nedan limnade forslag och be-
démningar har utredningen dirfér kopplat sanktionerna till innehav
av en forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet och med-
forandet av ett certifikat ombord pd fartyget (I friga om kravet pd
att medfora ett certifikat se utredningens bedémning rorande register
i elektroniskt format under kap. 9).

8.4.1  Skyldighet att medfora ett certifikat ombord

Utredningens forslag: Befilhavaren ir skyldig att ombord pd
fartyget medfora ett certifikat enligt artikel 4a.2 och 4a.15 Aten-
konventionen.

I Atenférordningen anges att ett forsikringscertifikat ska medféras
ombord pd fartyg (se artikel 4a.5) men det framkommer inte vilket
subjekt som ska 8liggas denna skyldighet. For att effektive kunna
sikerstilla att certifikatet medférs ombord anser utredningen att det
maste antas kompletterande bestimmelser till Atenférordningen
som utpekar vem som ska ha denna férpliktelse.

Varje fartyg ska ha en befilhavare och det ir befilhavaren som ir
hégsta ansvariga person pd ett fartyg. Vissa av befilhavarens ansvars-
omrdden framgir av 6 kap. sjolagen. Befilhavaren ska bland annat
se till att fartyget dr sjovirdigt och att fartyget framférs och handhas
pd ett sitt som ir férenligt med gott sjomanskap. Det ir dven befil-
havarens ansvar att kinna till de pdbud och féreskrifter om sjofarten
som giller fér de farvatten som fartyget ska trafikera och pd de orter
som det ska anlopa. Ansvaret for att medfora ett certifikat rérande
forsikring enligt 10 kap. sjélagen ombord pd ett fartyg aligger
befilhavaren. Utredningen har {6r att genomfora forsikringsdirek-
tivet foreslagit att befilhavaren ska vara skyldig att medfora bevis
om forsikring eller sikerhet ombord.

De skyldigheter som befilhavaren 1 dag ir dlagd att uppfylla en-
ligt 6 kap. sjélagen bir stora likheter med skyldigheten att medféra
ett certifikat pd fartyget. Denna omstindighet, sammantaget med
att befilhavaren enligt 10 kap. sjolagen har motsvarande skyldighet,
gor att befilhavaren enligt utredningens mening dven bor 8liggas
en skyldighet att ombord pa fartyget medféra ett certifikat i enlig-
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het med Atenférordningen eller de bestimmelser som utstricker
férordningens tillimpningsomréde till fartyg av klass C-, D- och E-
typ (se nya 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen).

8.4.2 Tillsyn och inspektion

Utredningens forslag: Transportstyrelsen ska, om férhillandena
inte foranleder nigot annat, vid en inspektion kontrollera att
passagerarfartyg som anldper eller limnar hamnar pd svenskt sj6-
territorium har fullgjort skyldigheterna att ta och vidmakth&lla
en forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet och att det
pd fartygen medférs ett certifikat ombord enligt Atenférord-
ningen eller de bestimmelser som utstricker férordningens
tillimpningsomréde till fartyg av klass C-, D- och E-typ (se nya
15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen, 1994:1009). Inspektionen ska be-
grinsas till granskning av fartygets certifikat, om det inte finns
en grundad anledning att anta att forsikringen eller sikerheten
avviker frén uppgifterna i certifikatet 1 nigot visentligt avseende.

Utredningens bedomning: Bestimmelserna i 5 kap. 17, 18 och
20 §§ fartygssikerhetslagen (2003:364) om verkstillande av till-
synsforrittningar och skyldighet f6r redare samt befilhavaren
och 6vrigt befil ombord att limna bistind och upplysningar blir
tillimpliga pd en inspektion dir skyldigheterna att ha en forsik-
ring eller nigon annan ekonomisk sikerhet och att medfora ett
certifikat ombord kontrolleras.

Transportstyrelsens bemyndigande i 7 kap. 6 § fartygssiker-
hetslagen och 1 6 kap. 4 § fartygssikerhetsférordningen (2003:438)
att meddela foreskrifter om tillsynstérrittningar blir dven gillande
vid en inspektion av en férsikring eller nigon annan ekonomisk
sikerhet och av att ett certifikat medférs ombord pd fartyget.
Detta bemyndigande bér vara tillrickligt f6r att Transportstyrel-
sen ska kunna meddela de foreskrifter som kan behévas i an-
ledning av inspektionen.
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Tillsynsmyndighet

Transportstyrelsen ska bland annat kontrollera att reglerna fér
svenska fartyg och utlindska fartyg i svenska farvatten f6ljs. Trans-
portstyrelsen har till uppgift att 1 samarbete med Tullverket och
Kustbevakningen kontrollera att den skyldighet att ta och vidmakt-
hilla en forsikring eller stilla en sikerhet som foreskrivs i 10 kap.
sjolagen fullgors och att ett certifikat medférs ombord pd fartyget.
Avseende kravet pa forsikring enligt f6rsikringsdirektivet foreslar
utredningen att Transportstyrelsen ska vara tillsynsmyndighet och
kontrollera att skyldigheten att ha en férsikring eller en finansiell
sikerhet fullgors och att bevis om detta medférs ombord pd fartyget.

De uppgifter som Transportstyrelsen redan har enligt sin instruk-
tion, enligt 10 kap. sjélagen och enligt de bestimmelser som fére-
slds genomfora forsikringsdirektivet talar f6r att tillsynen enligt
Atenférordningen eller de bestimmelser som utstricker forord-
ningens tillimpningsomrade till fartyg av klass C-, D- och E-typ (se
nya 15 kap. 18 och 19 §§ sj6lagen) ocksd liggs pd Transportstyrel-
sen. Utredningen féresldr dirfor att Transportstyrelsen ska anfortros
uppgiften att utdva tillsyn 6ver att passagerarfartyg som anléper
eller limnar hamnar pa svenskt sjoterritorium har en forsikring eller
nigon annan ekonomisk sikerhet och medfér ett certifikat enligt
Atenférordningen eller de bestimmelser som utstricker férord-
ningens tillimpningsomride (se nya 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen).

Inspektion

Enligt férordningen med verkstillighetsféreskrifter till 10 kap. sj6-
lagen (1994:1009) ska vid en inspektion kontrolleras att den skyl-
dighet att ta och vidmakthilla en forsikring eller stilla en sikerhet
som foreskrivs 1 10 kap. sjélagen fullgérs och att ett certifikat med-
fors ombord pa fartyg. Aven i den nya bestimmelse om inspektion
som utredningen har féreslagit f6r att genomfora férsikringsdirek-
tivet, 5 kap. 8 a § FSL, ska kontrollen avse forsikringsplikten och
medférandet av bevis om detta. Utredningen har gjort bedémningen
att sanktioner ska félja pd transportérens grundliggande skyldighet
enligt artikel 4a, nimligen att ta och vidmakthilla en forsikring eller
ndgon annan ekonomisk sikerhet. Dessutom har utredningen bedémt
att sanktioner ska kopplas till medférandet av ett certifikat ombord
pd fartyget for att mojliggdra en kontroll av férekomsten av en for-
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sikring eller sikerhet. Utredningen foéresldr sdledes att Transport-
styrelsen vid en inspektion ska kontrollera bide att transportéren
har fullgjort skyldigheten att ta och vidmakth&lla en f6rsikring eller
nigon annan ekonomisk sikerhet och att ett certifikat medfoérs om-
bord pé fartyget.

Finansinspektionen ska kontrollera férsikringen eller sikerheten
nir inspektionen utfirdar ett certifikat. Vid en inspektion av trans-
portdrens skyldigheter 1 friga om férsikring eller sikerhet behover
dirfor, enligt utredningens mening, normalt sett endast certifikatet
kontrolleras. Om Transportstyrelsen finner grundad anledning att
anta att forsikringen eller sikerheten avviker frin uppgifterna i
certifikatet 1 ngot visentligt avseende, till exempel att certifikatet
inte motsvarar de verkliga forhillandena eller att forsikringen eller
sikerheten inte ir giltig, kan det bli aktuellt att gora ytterligare efter-
forskningar avseende forsikringen eller sikerheten. Ytterligare efter-
forskningar kan innebira att kontakt tas med transportoren, forsik-
ringsgivaren eller sikerhetsutstillaren. For att sikerstilla att inspek-
tionen i normalfallet endast innebir en certifikatskontroll foreslar
utredningen att inspektionen ska begrinsas till granskning av far-
tygets certifikat, om det inte finns en grundad anledning att anta att
forsikringen eller sikerheten avviker frin uppgifterna i certifikatet
1 ndgot visentligt avseende. Bestimmelsen ska gilla bdde utlindska
och svenska fartyg.*

Med tanke p4 likheterna mellan de krav som uppstills i friga om
forsikringsplikt enligt férsikringsdirektivet och Atenférordningen
anser utredningen att det ir limpligt att 1 anslutning till 5 kap. 8 a §
FSL inta en ny bestimmelse som reglerar inspektion av plikten att
ha en forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet och att med-
fora ett certifikat ombord enligt Atenférordningen eller de bestim-
melser som utstricker férordningens tillimpningsomrade till fartyg
av klass C-, D- och E-typ (se nya 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen).
Bestimmelsen bor, pd samma sitt som enligt de regler som genom-
for forsikringsdirektivet, ge Transportstyrelsen en mojlighet att i
vissa fall underlita kontroll. Ett exempel pd nir en kontroll kan
underldtas ir di certifikatet nyligen har kontrollerats.

Mot bakgrund av att fartyg som fir transportera upp till tolv
passagerare inte foreslds vara skyldiga att ha férsikring (och foljake-
ligen inte heller ir skyldiga att ha ett certifikat) omfattas sddana
fartyg inte av denna méjlighet till inspektion.

¢ Jimfor med 5 kap. 9 § FSL som endast giller utlindska fartyg.
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Bestimmelserna 1 5 kap. 17 och 18 §§ FSL om verkstillande av
tillsynsférrittningar blir, enligt utredningens bedémning, iven
tillimpliga p inspektionen enligt Atenférordningen. Detta innebir
att den som verkstiller en tillsynsférrittning eller bitrider vid en
sddan forrittning har rice ate £3 tlltride ull fartyget samt ta del av
de handlingar om fartyget som finns ombord. Redaren samt befil-
havaren och 6vrigt befil ombord blir dven enligt 5 kap. 20 § FSL
skyldig att limna tillsynsmyndigheten det bistdnd och upplysningar
som myndigheten behéver vid en sddan inspektion.

Transportstyrelsen har 1 7 kap. 6 § FSL och 1 6 kap. 4 § FSF getts
ett bemyndigande att meddela f6reskrifter om tillsynsforrittningar.
Detta bemyndigande ir enligt utredningens mening tillrickligt f6r
att ge Transportstyrelsen mojlighet att meddela de foreskrifter som
kan behdvas 1 anledning av inspektionen av férsikring, sikerhet och
certifikat.

8.4.3  Nyttjandeforbud

Utredningens forslag: Passagerarfartyg som anldper eller limnar
hamnar pd svenskt sjoterritorium fir beliggas med nyttjande-
forbud om det for fartyget inte finns en forsikring eller nigon
annan ekonomisk sikerhet och om passagerarfartyget inte med-
for ett certifikat enligt Atenférordningen eller de bestimmelser
som utstricker férordningens tillimpningsomride till fartyg av
klass C-, D- och E-typ (se nya 15 kap. 18 och 19 §§ sj6lagen;
1994:1009).

Nyttjandeforbud ir en ingripande tgird fér intressenterna i far-
tyget (redare, dgare eller transportdr). Verksamheten med fartyget
far vid ett nyttjandeférbud inte fortsitta och fartyget blir alltsd kvar 1
hamn. Sanktionen fir dirmed kinnbara ekonomiska konsekvenser
for bland annat transportéren. Bestimmelser om férbud mot resa
for svenska och utlindska fartyg, finns 1 6 kap 1-4 §§ FSL. Det
gemensamma grundliggande skilet till varfor ett fartyg forbjuds att
resa enligt dessa bestimmelser ir sikerhetshinsyn. I lagen (1980:424)
om itgirder mot foérorening frin fartyg finns dven bestimmelser
om nyttjandeforbud f6r svenska och utlindska fartyg som trans-
porterar mer in 2 000 ton bestindig mineralolja i bulk. Sddana
fartyg kan beliggas med nyttjandeférbud, om transportéren inte
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har fullgjort vad som foéreskrivs om forsikringsskyldighet eller
skyldighet att stilla sikerhet enligt 10 kap. sjolagen.

Nyttjandeférbud ir en verkningsfull och effektiv sanktion. Anvin-
dandet av en sidan sanktion skulle, enligt utredningens mening, ge
transportoren ett starkt ekonomiska incitament att se till att fartyg
uppfyller kravet pd forsikring eller sikerhet och att ett certifikat
medférs ombord enligt Atenférordningen. Nir det giller svenska
fartyg dr nyttjandeférbudet den sanktion som torde vara mest effek-
tiv. Utlindska fartyg kan, férutom att beliggas med nyttjandefor-
bud, dven férbjudas att anlépa svensk hamn (se forslag 1 det foljande)
om fartyget inte har en férsikring eller nigon annan ekonomisk
sikerhet och inte medfor ett certifikat ombord. Forbud att anlépa
hamn torde vara den sanktion som vanligtvis kommer att anvindas
di ett utlindskt fartyg inte uppfyller kraven. En méjlighet att be-
ligga ocksd ett utlindskt fartyg med nyttjandeférbud bor emeller-
tid inféras for att reglerna ska kunna utformas neutralt.

Mot bakgrund av effektiviteten av ett nyttjandeférbud finner
utredningen det befogat att Transportstyrelsen ges mojlighet att
beligga fartyg som inte fullgsr skyldigheterna 1 friga om en for-
sikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet och certifikat enligt
Atenférordningen eller de bestimmelser som utstricker férord-
ningens tillimpningsomride (se nya 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen)
med nyttjandeforbud. Det férhéllande att sanktionen kan anvindas
om skyldigheten att ha en forsikring eller en sikerhet enligt 10 kap.
sjolagen inte fullgdrs talar for att sanktionen bor anvindas ocksd d3
Atenforordningen har satts &t sidan. Bestimmelsen ska, liksom den
motsvarande regeln 1 10 kap. sjélagen, vara fakultativ.

Utredningen foreslar siledes att passagerarfartyg som anléper
eller limnar hamnar pd svenskt sjoterritorium far beliggas med nytt-
jandefoérbud om fartygen inte har en férsikring eller ndgon annan
ekonomisk sikerhet och inte medfér ett certifikat enligt Atenfor-
ordningen eller nya 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen.

Nyttjandeférbudet kan inte anvindas mot fartyg som fir trans-
portera upp till tolv passagerare mot bakgrund av att de inte foreslis
vara skyldiga att ha en forsikring eller ndgon annan sikerhet. Sank-
tionen kan emellertid anvindas mot statsfartyg som inte medfér ett
certifikat ombord (se artikel 4a.15 Atenkonventionen).
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8.4.4  Utvisning och forbud att anlopa hamn

Utredningens forslag: Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer fir meddela de foreskrifter om forbud att
anlépa svensk hamn som foljer av de bestimmelser som
utstricker Atenférordningens tillimpningsomréide.

Utredningens bedomning: Det bér inte inféras en mojlighet
att utvisa utlindska fartyg pd den grunden att skyldigheterna att
ta och vidmakthilla en forsikring eller ndgon annan ekonomisk
sikerhet och att medfora ett certifikat har satts 4t sidan.

Bestimmelsen 1 7 kap. 7 § fartygssikerhetslagen bemyndigar
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer att
meddela foreskrifter om férbud att anlépa svensk hamn pd grund
av att ett fartyg som inte for svensk flagg inte har fullgjort skyl-
digheterna att ta och vidmakthilla en férsikring eller ndgon annan
ekonomisk sikerhet och att medfora ett certifikat enligt Aten-
forordningen men inte enligt de bestimmelser som utstricker
férordningens tillimpningsomrade.

Det bor 1 fartygssikerhetstérordningen (2003:438) tas in en
bestimmelse om att Transportstyrelsen fr forbjuda ett fartyg
som inte for svensk flagg att anlépa svensk hamn om fartyget inte
har fullgjort skyldigheterna att ta och vidmakthilla en forsik-
ring eller nigon annan ekonomisk sikerhet och att medfora ett
certifikat enligt Atenférordningen eller enligt nya 15 kap. 18 och
19 §§ sjolagen (1994:1009).

Bestimmelsen 1 7 kap. 2§ fartygssikerhetsférordningen
innebir att ett beslut om férbud som meddelats enligt 7 kap. 1 §
forsta stycket 1, 2, 3 eller 4 (att anlépa svensk hamn) ska bestd
till dess att redaren, fartygets dgare eller den som ir ansvarig fér
fartygstransporten har visat den myndighet som férbjudit far-
tygets resa att bristen ir avhjilpt. Bestimmelsen bor indras sd
att den omfattar ocksd ett férbud att anlépa hamn pd grund av
att fartyget inte har fullgjort skyldigheterna att ta och vidmakt-
hilla en forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet och
att medfora ett certifikat enligt Atenférordningen eller de be-
stimmelser som utstricker férordningens tillimpningsomride.

Regeringen, eller den myndighet regeringen bestimmer, kom-
mer enligt 6 kap. 5 och 7 §§ fartygssikerhetslagen att kunna fér-
bjuda svenska hamnar att ta emot fartyg som inte har fullgjort
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skyldigheterna att ta och vidmakthélla en férsikring eller nigon
annan ekonomisk sikerhet och att medfora ett certifikat.

Bestimmelsen 1 7 kap. 3 § fartygssikerhetsférordningen om
mojligheten att tilldta ett fartyg att anlopa hamn blir tillimplig
pd ett férbud om att anlépa svensk hamn som grundas p3 att ett
fartyg inte har fullgjort skyldigheterna att ta och vidmakthélla
en forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet och att med-
fora ett certifikat.

Enligt artikel 4a Atenkonventionen ska en férdragsslutande stat siker-
stilla att alla fartyg som anléper eller limnar hamnar inom dess terri-
torium har en férsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet och
att fartygen medfér ett certifikat enligt Atenférordningen. For-
utom nyttjandeférbud kan utvisning frdn svenskt sjoterritorium
och forbud att anlépa svenska hamnar dven anvindas som sanktion
mot fartyg som inte for svensk flagg.

Utvisning

Enligt forsikringsdirektivet dr utvisning en sanktion som tillsyns-
myndigheten ges méjlighet att anvinda nir ett fartyg saknar forsik-
ring, sikerhet och inte medférde bevis om detta ombord pd fartyget
(se bilaga 5 till betinkandet). For att genomféra direktivet 1 svensk
ritt limnade utredningen forslag pd utvisning som en sanktions-
mojlighet f6r en underldtenhet att ha f6rsikring, sikerhet och bevis
om detta enligt de bestimmelser som genomfér forsikringsdirek-
tivet. Utredningen har fitt erfara att det i praktiken kommer att bli
problem vid verkstilligheten av en utvisning. Med hinsyn hirtill
samt d& utvisning inte ir mojlig i andra situationer i svensk ritt bor
det, enligt utredningens mening, inte inféras en mojlighet till utvis-
ning av fartyg vid dvertridelser av reglerna om férsikring, sikerhet
och medférande av certifikat ombord enligt Atenférordningen eller
enligt de bestimmelser som utdkar forordningens tillimpnings-
omréde.
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Forbud att anlépa svenska hamnar

Forbud att anldpa svensk hamn ir en effektiv sanktion som frintar
ett fartyg mojligheten att transportera passagerare pa svenskt sjo-
territorium. Denna sanktion innebir sdledes ett ekonomiskt incita-
ment att se till att skyldigheterna enligt Atenférordningen och
enligt 15 kap. 18 och 19 §§ sjdlagen fullgdérs. Mot bakgrund av att
forbud att anldpa svensk hamn pd ett effektivt sitt skulle motverka
att transportorer inte fullgor sina skyldigheter anser utredningen
det vara befogat att inféra méjligheten till en sddan sanktion mot
fartyg som inte for svensk flagg. Skyldigheten att ha en forsikring
eller ndgon annan ekonomisk sikerhet och att medfora ett certifikat
enligt Atenférordningen visar dven stora likheter med skyldigheter-
na enligt 10 kap. sjélagen och pd detta sitt uppnds en samordning
med de motsvarande reglerna vid oljeskador (se 7 kap. 6 § 1 lagen
(1980:424) om 4tgirder mot férorening fran fartyg).

I 7 kap. 7 § FSL har regeringen bemyndigats att meddela fére-
skrifter om forbud for fartyg att anlépa svensk hamn som féljer av
ett direktiv eller en férordning som antagits inom Europeiska unionen
eller av nigot internationellt avtal som Sverige har ingdtt. Ett si-
dant férbud fir forenas med vite. Utredningen gér bedémningen
att bemyndigandet dven omfattar en méjlighet att meddela fore-
skrifter om férbud att anlépa svensk hamn om ett fartyg som inte
for svensk flagg inte uppfyller sina skyldigheter i friga om att ha en
forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet och att medfora
ett certifikat enligt Atenférordningen. 7 kap. 7§ FSL omfattar
emellertid inte en mojlighet att meddela foreskrifter 1 anledning av
de bestimmelser som utstricker férordningens tillimpningsomride
till fartyg av klass C-, D- och E-typ (se nya 15 kap. 18 och 19 §§
sjolagen). Bestimmelsen 1 7 kap. 7 § FSL ska dirfor indras pd sd
sitt att den dven omfattar meddelandet av foreskrifter som féljer av
nya 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen.

I 7kap. 1,1 aoch 1D §§ FSF finns bestimmelser om att Trans-
portstyrelsen 1 vissa uppriknade fall ska eller fir f6rbjuda ett fartyg
att anlopa svenska hamnar. Utredningen har bedémt (se bilaga 5 till
betinkandet) att det ska inféras tvd nya bestimmelser — 1 ¢ och
1 d §§ 17 kap. FSF — som ger Transportstyrelsen méjlighet att med-
dela beslut om utvisning och férbud att anlpa bland annat hamn
for de fartyg som inte uppfyller kraven pd forsikring, finansiell
sikerhet och bevis om detta enligt forsikringsdirektivet. Utred-
ningen beddmer att det i anslutning till dessa bestimmelser ska tas
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in en bestimmelse enligt vilken Transportstyrelsen f&r meddela ett
forbud mot att anlépa svenska hamnar for ett fartyg som inte for
svenska flagg och som inte uppfyller kraven pd en forsikring eller
nigon annan ekonomisk sikerhet och ett certifikat enligt Atenfor-
ordningen eller enligt nya 15 kap. 18 och 19 §§ sj6lagen.

Av 7 kap. 2 § forsta stycket FSF framgir att férbud som har
meddelats med st6d av 1 § ska bestd till dess att redaren, fartygets
igare eller den som ir ansvarig for fartygstransporten har visat den
myndighet som forbjudit fartygets resa att bristen ir avhjilpt. Ut-
redningen foresldr att bestimmelsen dven ska utvidgas till att omfatta
den situation att ett f6rbud att anlépa svenska hamnar har med-
delats pd grund av ett fartyg inte har en forsikring eller nigon annan
ekonomisk sikerhet och inte medfér ett certifikat enligt Atenfor-
ordningen eller de bestimmelser som utstricker férordningens
tillimpningsomrade till fartyg av klass C-, D- och E-typ.

Tillimplighet av befintliga bestimmelser

Om ett fartyg har forbjudits att anlépa svensk hamn enligt fére-
skrifter som meddelats i enlighet med 7 kap. 7 § FSL f&r Transport-
styrelsen, eller annan myndighet som regeringen bestimmer, for-
bjuda svenska hamnar att ta emot fartyget (se 6 kap. 5 och 7 §§
FSL). Beslutet ska innehilla uppgifter om skilen fér férbudet och
om de dtgirder som ska vidtas for rittelse. Denna bestimmelse blir
enligt utredningens bedémning tillimplig dven d& ett f6rbud att an-
16pa meddelats pd grund av en férsummelse enligt Atenférordningen.
Mojligheten att f6rbjuda svenska hamnar att ta emot ett fartyg for-
stirker enligt utredningens mening ett beslut om férbud att anlépa
svensk hamn. Det ir dirmed onskvirt att dven en situation d3 ett
fartyg inte har forsikring eller sikerhet och inte medfor ett certi-
fikat enligt Atenférordningen eller de bestimmelser som utstricker
férordningens tillimpningsomrade till fartyg av klass C-, D- och E-
typ omfattas av denna mojlighet.

Att forslaget om foérbud for fartyg att anlopa svensk hamn intas
i anslutning till 7 kap. 1 § FSF innebir dven att 7 kap. 3 § FSF blir
tillimplig pd situationen. Enligt denna bestimmelse far Transport-
styrelsen trots vad som anges 1 1 och 2 §§ tilldta att ett fartyg anloper
en anvisad hamn om force majeure eller sikerhetsskil gor det nod-
vindigt, fér att minska risken for féroreningar, eller for att fartygets
brister ska avhjilpas, férutsatt att limpliga dtgirder har vidtagits for
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att garantera ett sikert anlop till hamnen. Att det under dessa for-
hillanden finns en mojlighet att fringd ett beslut om férbud mot
att anldpa en hamn anser utredningen vara dnskvirt dven i den situa-
tionen att ett fartyg inte har en f6rsikring eller nigon annan eko-
nomisk sikerhet och inte medfér certifikat enligt Atenférordningen
eller de bestimmelser som utstricker férordningens tillimpnings-
omride till fartyg av klass C-, D- och E-typ.

8.4.5 Straffansvar

Utredningens forslag: Om en transportor dsidositter skyldig-
heten att ta och vidmakthilla en férsikring eller nigon annan
ekonomisk sikerhet eller om en befilhavare inte medfér certifi-
kat enligt Atenférordningen eller de bestimmelser som utstricker
forordningens tillimpningsomrade, ska det kunna leda till straff-
ansvar.

Utredningens bedémning: Bestimmelsen 1 8 kap. 1§ fartygs-
sikerhetslagen (2003:364) bor omfatta den som uppsitligen eller
av oaktsamhet bryter mot ett av tillsynsmyndigheten meddelat
férbud om att anlépa en hamn p8 grund av en férsummelse av
skyldigheterna att ta och vidmakth&lla en forsikring eller ndgon
annan ekonomisk sikerhet och av att medféra ett certifikat om-
bord enligt Atenférordningen eller de bestimmelser som ut-
stricker férordningens tillimpningsomride.

20 kap. sjélagen (1994:1009)

For att inskirpa vikten av att fartyg har en forsikring eller nigon
annan ekonomisk sikerhet i enlighet med Atenférordningen eller
de bestimmelser som utstricker férordningens tillimpningsomride
till fartyg av klass C-, D- och E-typ bor denna skyldighet, enligt ut-
redningens mening, sanktioneras genom straffansvar.” Hirigenom
markeras vikten av att reglerna verkligen efterlevs. Ett ytterligare
skil, som talar for att ett straff bér kunna démas ut, ir att den lik-
nande férsummelsen av férsikringsplikten 1 10 kap. 12 och 13 §§
sjolagen kan leda till ett straffansvar (se 20 kap. 15§ sjolagen).

7 Det har enligt praxis ansetts tillrickligt att den pdbjudna handling som straffsanktioneras
anges i en EU-férordning (se NJA 2007 s. 227).
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Aven skyldigheten att vara férsikrad och att medféra ett intyg om
forsikring enligt forsikringsdirektivet har utredningen foreslagit
ska vara straffsanktionerad (se nirmare bilaga 5 till betinkandet).

Transportoren ir den som enligt Atenférordningen ir skyldig
att se till att det finns en férsikring eller nigon annan ekonomisk
sikerhet for fartyget och befilhavaren ir forpliktigad att se till att
certifikatet medférs ombord. Det ir enligt utredningens mening f6l;d-
riktigt att 8ligga de subjekt som ir skyldig att ha en forsikring eller
ndgon annan ekonomisk sikerhet respektive att medféra ett certifikat
det straffrittsliga ansvaret f6r 8sidosittande av dessa plikter. Trans-
portdren respektive befilhavaren ska alltsd ha dven det straffritts-
liga ansvaret f6r att dessa skyldigheter fullgors.

Som tidigare nimnts har ett dsidosittande av plikten att ha en for-
sikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet och att medféra ett
certifikat enligt Atenférordningen stora likheter med ett brott mot
skyldigheterna enligt 10 kap. sjolagen. De straffskalor som giller
for brott mot plikterna 1 10 kap. sjolagen bor dirfor limpligen gilla
for brott mot plikterna enligt Atenférordningen. Utredningen fore-
slar dirfor att en transportdr som uppsdtligen eller av oaktsamhet
dsidositter sin skyldighet att ta och vidmakthilla en forsikring eller
nigon annan ekonomisk sikerhet ska kunna démas till boter eller
fingelse 1 hogst sex minader. Befilhavare som uppsitligen eller av
oaktsamhet 3sidositter skyldigheten att ombord pi fartyget medféra
ett certifikat, ska démas till boter.

8 kap. fartygssikerhetslagen (2003:364)

Utredningen goér bedomningen att det ska intas en bestimmelse i
7 kap. FSF med innebérden att Transportstyrelsen ska kunna fér-
bjuda ett fartyg att anlépa svensk hamn om fartyget brister i sin
forsikringsplikt eller i skyldigheten att medféra ett certifikat enligt
Atenférordningen eller de bestimmelser som utstricker férord-
ningens tillimpningsomrdde till fartyg av klass C-, D- och E-typ,
det vill siga nya 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen. En sddan foreskrift
grundas pd bemyndigandet i 7 kap. 7 § FSL.

Enligt 8 kap. 1 § FSL déms den som uppsétligen eller av oakt-
samhet bryter mot ett férbud enligt en foreskrift som har med-
delats med stéd av 7 kap. 7 § FSL mot tilltride till hamn till boter
eller fingelse 1 hogst ett &r Denna ansvarsbestimmelse kommer, en-
ligt utredningens bedémning, att omfatta dven den situationen att ett
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fartyg uppsitligen eller av oaktsamhet bryter mot Transportstyrel-
sens forbud att anlépa en hamn pd grund av férsummelse av for-
sikringsplikten och skyldigheten att medféra ett certifikat enligt
Atenférordningen eller enligt nya 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen.

8.4.6 Tillsyn och sanktioner niar enda anknytningen till EU
ar att befordringsavtalet har traffats i en medlemsstat

Atenforordningen ir tillimplig pa fartyg som for en medlemsstats
flagg eller ir registrerade 1 en medlemsstat, eller om avgings- eller
bestimmelseorten enligt befordringsavtalet ir beligen i en medlems-
stat. Forordningen ska emellertid dven tillimpas d befordringsavtalet
mellan transportdren och en eller flera passagerare har triffats i en
medlemsstat. (Se artikel 2 Atenférordningen.)

Krav i friga om sikerstillande av certifikat och forsikring eller
annan ekonomisk sikerhet stills endast pé fartyg som anléper eller
limnar hamnar p4 en fordragsslutande stats territorium. Dessa krav
stills inte 1 friga om fartyg dir den enda anknytningen till EU ir att
befordringsavtalet har triffats 1 en medlemsstat. Utredningen gor
dirfor beddmningen att tillsyn eller sanktioner inte ska behéva ut-
dvas mot ett sidant fartyg, trots att de omfattas av férordningen.

8.5 Nyttjandeférbud som sanktion enligt
forsakringsdirektivet

Utredningens forslag: Om det for fartyget inte finns en forsik-
ring eller en finansiell sikerhet eller om det ombord pd fartyget
inte medférs ndgot bevis om férsikring eller finansiell sikerhet
enligt 7 kap. 2 och 3 §§ sjolagen (1994:1009), fir fartyget beliggas
med nyttjandeférbud.

Nyttjandeférbud dr som ovan nimnts en ingripande, effektiv och
verkningsfull dtgird. Bestimmelser om férbud mot resa f6r svenska
och utlindska fartyg, finns 1 6 kap 1-4 §§ FSL. I lagen (1980:424)
om 3tgirder mot férorening frin fartyg finns dven bestimmelser
om att svenska och utlindska fartyg som inte fullgjort vad som fére-
skrivs om férsikringsskyldighet eller skyldighet att stilla sikerhet
enligt 10 kap. sj6lagen kan beliggas med nyttjandeférbud. Nyttjande-
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forbud foreslds dven som en sanktion mot att fartyg inte uppfyller
sin skyldighet att ha en férsikring eller ndgon annan ekonomisk
sikerhet och att medféra certifikat enligt artikel 4a 1 Atenférord-
ningen.

Ett korrekt genomférande av forsikringsdirektivet gor det inte
noédvindigt 1 och f6r sig med ett nyttjandeforbud. T vissa fall kan
emellertid just ett sidant f6rbud vara den mest verkningsfulla meto-
den, om reglerna ska {3 ett dsyftat genomslag i den praktiska tillimp-
ningen. Behovet foreligger frimst 1 friga om de fartyg som for svensk
flagg och mot vilka man annars kunde tillimpa enbart en straff-
sanktion. Forsikringsdirektivet innehéller krav pd att utvisning och
férbud att anlépa hamn ska kunna anvindas som sanktion mot de
utlindska fartygen, men inte nigot krav pd nyttjandeférbud, vare
sig for svenska fartyg eller utlindska fartyg. Enligt forsikrings-
direktivet ska medlemsstaterna dock faststilla ett sanktionssystem
for overtridelser av de nationella bestimmelser som antas 1 enlighet
med direktivet. Anvindandet av nyttjandeférbud som en mojlig
sanktion mot brott mot plikten att ha en férsikring, en finansiell
sikerhet och ett bevis om detta skulle, enligt utredningens mening,
ge redaren ett starkt ekonomiskt incitament att se till att fartyg upp-
fyller dessa krav. Det finns dven, som tidigare nimnts, ett virde i
att sanktionssystemen enligt forsikringsdirektivet och Atenférord-
ningen ir utformade p4 ett likartat sitt.

Utredningen féresldr siledes att om ett fartyg inte har en for-
sikring eller en finansiell sikerhet eller om det ombord p3 fartyget
inte medférs nigot bevis om forsikring eller finansiell sikerhet
enligt 7 kap. 2 och 3 §§ sj6lagen, fir fartyget beliggas med nyttjande-
forbud. En sddan bestimmelse boér tas in 1 anslutning till bestim-
melserna om férbud att resa 1 6 kap. FSL.

Nir det giller svenska fartyg ir, som ovan nimnts, nyttjande-
férbudet den sanktion som torde vara mest effektiv. Utlindska far-
tyg kan, férutom att beliggas med nyttjandeférbud, dven utvisas och
forbjudas att anlopa svensk hamn om fartyget inte har féreskriven
forsikring eller annan finansiell sikerhet. En forutsittning for att
ett utvisningsbeslut skulle f4 meddelas enligt utredningens forslag
som genomfor forsikringsdirektivet var att det for fartyget inte finns
ett gillande férbud mot resa enligt 6 kap. 1-3 §§ FSL. Enligt ut-
redningens bedémning borde forsikringsdirektivet tolkas pa si sitt
att tillsynsmyndigheten inte fir utvisa ett fartyg om det for fartyget
finns ett gillande beslut om reseférbud. Bestimmelsen i1 direktivet
bedémdes av utredningen inte handlingsdirigerande vid valet mellan
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ett férbud mot resa och ett beslut om utvisning. Vilken tgird som
ir mest limplig fir avgoras frin fall till fall beroende pd vilka om-
stindigheter som aktualiserar ett kvarhillande. D3 det vid ett rese-
férbud enligt 6 kap. 1-3 §§ FSL i ménga fall ror sig om sikerhets-
brister av allvarligare slag torde mojligheten till utvisning normalt
komma att bli subsidiir i forhéllande till 6 kap. 1-3 §§ FSL. Utred-
ningen féreslog pd grund hirav att ett beslut om utvisning inte far
meddelas om det for fartyget finns ett gillande forbud mot resa
enligt 6 kap. 1-3 §§ FSL. Den mojlighet till nyttjandeférbud som
nu foreslds har samma grund som beslutet om utvisning och ska,
enligt utredningens bedémning, inte piverka bestimmelsen om ut-
visning s& som ett gillande beslut enligt 6 kap. 1-3 §§ FSL.

I detta sammanhang bér nimnas att utvisning och férbud att
anlépa hamn torde vara de sanktioner som vanligtvis kommer att
anvindas di ett utlindskt fartyg inte uppfyller kraven i friga om
forsikring, finansiell sikerhet och bevis om detta. En mojlighet att
beligga ett utlindskt fartyg som inte uppfyller skyldigheterna en-
ligt térsikringsdirektivet med nyttjandeférbud bér dock finnas.
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9 Elektroniskt register
Over certifikat

Som har framgitt 1 det féregiende (se kap. 7) ska en behérig myn-
dighet utfirda ett certifikat som visar att transportéren har fullgjort
sin foérsikringsplikt enligt Atenférordningen. Certifikatet ska med-
foras ombord pd fartyget. En kopia av certifikatet ska ges in till de
myndigheter som for fartygsregistret eller, om fartyget inte ir regi-
strerat 1 en fordragsslutande stat, till myndigheten 1 den stat som
har utfirdat eller bestyrkt certifikatet. (Se artikel 4a.2 och 4a.5
Atenkonventionen.)

En fordragsslutande stat ska se till att fartyg som anloper eller
limnar hamn inom dess territorium ska medféra certifikat ombord
och uppvisa detta pd begiran. Staten har emellertid méjlighet att i
stillet hélla ett register i elektroniskt format 6ver utfirdade certifikat.
En forutsittning for detta dr att den fordragsslutande staten har med-
delat generalsekreteraren i IMO att den héller ett sidant register
och att registret ir tillgingligt fo6r alla férdragsslutande stater for
kontroll av certifikat. (Se artikel 4a.14 Atenkonventionen.)

Utredningen har fitt i uppdrag att utreda om det ska inrittas ett
register 1 elektroniskt format éver utfirdade certifikat och 1 s8 fall
overviga hur ett sddant register bor utformas.

181



Elektroniskt register dver certifikat SOU 2012:8

9.1 Bor det inrdttas ett register i elektroniskt format
for certifikat enligt Atenforordningen?

Utredningens beddmning: Det bor f6r nirvarande inte inrittas
ett sirskilt register 1 elektroniskt format dver utfirdade certifikat
enligt Atenférordningen.

I dagsliget kontrollerar tillsynsmyndigheten certifikat genom att
granska certifikatshandlingarna ombord p3 fartyg. Det finns emeller-
tid flera fordelar med att certifikat 1 stillet skulle kunna kontrolleras
via ett elektroniskt register. For transportdrerna skulle en sidan
ordning innebira att de inte behévde medféra certifikatet ombord
pa fartyget. Inforandet av ett elektroniskt register skulle sdledes ligga
1 linje med det arbete som pégar for att férenkla reglerna for Sveriges
foretagare. Aven for tillsynsmyndigheten skulle det innebira en mer
praktisk ordning om kontrollen av certifikatet inte nédvindigtvis
behdvde utféras ombord pa fartyget och om uppgifterna var aktuella.
Det fir 6ver huvud taget ses som en naturlig utveckling att upp-
gifterna finns att tillgd 1 ett elektroniskt format och att pappershan-
teringen kan begrinsas.

Med utredningens synsitt gir det emellertid inte att se de nu
aktuella certifikaten isolerade frin andra liknande dokument. Vid
en inspektion granskar tillsynsmyndigheten vanligtvis flera olika
typer av certifikat ombord p3 ett fartyg. Aven om ett elektroniskt
register over certifikat enligt Atenférordningen inférdes skulle till-
synsmyndigheten dnd vara tvungen att ombord granska de andra
certifikat som ska medféras pd ett fartyg. For att fordelarna med
ett elektroniskt register ska kunna utnyttjas fullt ut bér siledes till-
synsmyndigheten iven ha méjlighet att kontrollera dvriga certifikat
via ett elektroniskt register.

Utredningen anser dirfor att ett helhetsperspektiv bér anliggas
pa registerfrdgan sg att den fir en enhetlig l6sning. Enligt utredningens
mening skulle en samlad versyn kunna f6éra med sig flera fordelar.
Det skulle dd kunna évervigas om det bér inrittas ett register som
mojliggdr en kontroll av samtliga certifikat som redare/fartygs-
dgare/transportorer i dag ir skyldiga att medféra ombord pd fartyg.
En sddan 6versyn ryms emellertid inte inom ramen {6r utredningens
uppdrag och en sirlosning for just de nu avsedda certifikaten ir inte
indamailsenlig.
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En ytterligare omstindighet som talar mot att det ska inrittas ett
sirskilt register for att kunna kontrollera att fartyg har just certi-
fikat enligt Atenférordningen ir att det inte finns nigot motsva-
rande register inom luftfarts- eller jirnvigsomridet. Utredningen
anser dirfor att det 1 nulidget inte bor inrittas ett sirskilt register som
mojliggor kontroll enbart av certifikat enligt Atenférordningen.

En foljd av den bedémningen ir att en kopia av certifikatet ska
”ges in” till de myndigheter som for fartygsregistret eller, om far-
tyget inte ir registrerat i en medlemsstat', till myndigheten i den
stat som har utfirdat eller bestyrkt certifikatet (se artikel 4a.5 Aten-
konventionen). Regeln, som ocks3 innebir en skyldighet att medféra
certifikatet ombord, och dir det talas om att kopian ska “ges in”, fir
antas ha transportdren som adressat. I Sverige dr det Transportstyrel-
sen som for fartygsregistret och som ska {4 en kopia av certifikatet.

9.2 Utformningen av ett register

Som nyss angetts ter sig dock en framtida utveckling i riktning mot
ett (samlat) elektroniskt register naturlig. Trots att utredningen
gor bedomningen att det 1 nuliget inte bér inrittas ett sirskilt re-
gister 1 elektroniskt format éver upprittade certifikat enligt Aten-
férordningen, vill utredningen kort beréra vissa utgingspunkter
som ror utformningen av ett elektroniskt register for certifikat
(enligt Atenforordningen).

9.2.1 Uppgifter som boér framga av registret

Certifikatet ska, férutom uppgift som gor det mojligt att identi-
fiera fartyget, dven innehdlla namn pd transportéren och den ort
dir dennes huvudsakliga rorelse bedrivs (se artikel 4a.2a och 4a.2b
Atenkonventionen).” Personuppgifter definieras enligt 3 § person-
uppgiftslagen (1998:204) som all slags information som direkt eller
indirekt kan hinféras till en fysisk person som ir i livet. Detta inne-

' T Atenkonventionen anvinds benimningen "férdragsslutande stat”. Utredningen har i av-
snitt 7.4.3 gjort beddmningen att med férdragsslutande stat avses i Atenfdérordningens
mening medlemsstat 1 EU.

2 Aven namn p3 férsikringsgivaren eller sikerhetsutstillaren och den ort dir dennes huvud-
sakliga rorelse bedrivs samt den ort dir férsikringen utfirdats eller sikerheten stillts ska
framg3 av certifikatet. Forsikringsgivaren eller sikerhetsutstillaren skulle rent teoretiskt kunna
vara en fysisk person och uppgifter om dessa personer skulle d klassas som personuppgifter
enligt personuppgiftslagen (1998:204).
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bir att certifikat som avser ett fartyg vars transportér dr en fysisk
person kan innehilla uppgifter som klassas som personuppgifter.

Ett register ska enligt artikel 4a.13 och 4a.14 Atenkonventionen
vara s& utformat att det kan bekriftas om ett certifikat utfirdats fér
ett fartyg. En kontroll ska siledes kunna goéras i férhdllande till far-
tyget och inte 1 forhillande till transportéren. Eventuella person-
uppgifter som ir hinférliga till transportoren skulle sdledes inte
behéva framgd av registret. Detta torde innebira att personuppgifts-
lagen inte ir tillimplig pd ett sddant register, dven om det kan behovas
en nirmare analys av 3 § och vad som dir sigs om mojligheten att
indirekt identifiera fysiska personer.

9.2.2 Hur ska medlemsstaterna ta del av registret?

Medlemsstaterna’ ska med hjilp av registret kunna fullgéra sin kon-
troll av att alla fartyg som anloper eller limnar hamnar pd statens
territorium har en forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet
(se artikel 4a.13 och 4a.14 i Atenkonventionen). Det uttrycks inte
mer 1 detalj pd vilket sitt som medlemsstaterna ska kunna ta del av
registret. Enligt utredningens mening ir det viktigt att registret ir
funktionellt utformat. En ordning som innebir att tillsynsmyndig-
heten méste begira uppgifter via den registerhillande myndigheten
kommer att innebira att tid och arbete maste liggas pd att utforma
och skicka en begiran samt att svar miste invintas innan kontrollen
kan fullgdras. Meningen med att ha ett sddant register miste, enligt
utredningens mening, vara att registret spar tid och arbetsinsats hos
tillsyns- och registermyndigheterna. Utredningen anser dirfér att
det inte dr funktionellt att gi via registermyndigheten f6r att erhilla
uppgifter om fartyget. Registret miste dirfor vara utformat pa s
sitt att andra myndigheter, eventuellt ocksd i andra stater, direkt
kan ta del av uppgifterna i registret.

Ett register som andra stater direkt kan ta del av kan utformas
som ett offentligt register. Ett sddant register kan alla, inte bara de
olika lindernas tillsynsmyndigheter, direkt ta del av. Ett annat
alternativ ir att endast tillsynsmyndigheterna har direkttillgdng till
uppgifterna om fartygs certifikat. Utformningen av registret ir be-

> I Atenkonventionen anvinds benimningen *férdragsslutande stat”. Utredningen har hir
valt att anvinda benimningen “medlemsstat” eftersom utredningen i avsnitt 7.4.3 har gjort
bedémningen att med férdragsslutande stat 1 Atenférordningens mening avses medlemsstat 1
EU.
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roende av vilka uppgifter som det miste innehdlla och hur kinsliga
dessa bedéms vara. For det fall att registret inte férs som ett offent-
ligt register miste frdgor om vem eller vilka som ska ha tillging till
uppgifterna inom myndigheterna (behorighet) och om och hur dessa
uppgifter far foras vidare hanteras.

9.2.3  Registerhallande myndighet

For det fall att ett sirskilt register 6ver certifikat enligt Atenfor-
ordningen skulle inrittas torde den myndighet som kontrollerar att
forsikring eller annan ekonomisk sikerhet finns for fartyget samt
utfirdar certifikat, relativt litt kunna se till att de uppgifter som ska
finns 1 registret matas in vid certifieringen. Denna omstindighet
talar enligt utredningens mening fér att certifieringsmyndigheten
iven skulle vara registerhdllande myndighet.

Om det inrittas ett gemensamt register for de certifikat som 1
nuliget ska medféras ombord, torde det 1 stillet vara limpligast att
den myndighet som enligt sin myndighets instruktion ska kontrol-
lera att reglerna for svenska fartyg och utlindska fartyg i svenska
farvatten f6js, det vill siga Transportstyrelsen, ansvarar for registret.

9.2.4 Kostnader

Kostnaden for att inforskaffa och hilla ett register ir avhingigt en
mingd faktorer. De krav som stills pd utformningen av registret
och pd sikerhet pdverkar systemets omfattning och komplexitet och
dirmed kostnaderna for drift och underhill. En ytterligare aspekt
som paverkar kostnaderna ir den tid som tas 1 ansprik for att fora
in uppgifterna i registret. Det dr mot bakgrund av dessa osikra fak-
torer omdjligt att inom ramen f6r detta betinkande siga ndgonting
i detalj om kostnaderna for att inritta och bibehilla ett elektroniskt
register och hur de ska finansieras. Nigon form av ansoknings-
avgift, registreringsavgift eller dylikt torde dock {8 évervigas.
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Nir Atenfoérordningen trider i kraft blir den direkt tillimplig i och
till alla delar bindande f6r medlemsstaterna. Férordningen kommer
sdledes att gilla som nationell lag i Sverige. En férordning fér inte
upprepas 1 medlemsstaternas nationella lagstiftning. Det ir 1 princip
inte heller tillitet att i nationella bestimmelser nirmare klarligga
innebérden av férordningens regler eller dndra tillimpningsomri-
det for forordningen.

I svensk ritt regleras flera av de frigor som Atenférordningen
omfattar av 15 kap. sjolagen (1994:1009). Utredningens uppdrag
innefattar att goéra en 6versyn av 15 kap. sjélagen och dven 1 6vrigt
analysera och limna forslag pd de forfattningsindringar som kan bli
aktuella di Atenférordningen trider i kraft.

10.1 Inom- och utomkontraktuellt skadestand

Atenférordningen reglerar transportérens skadestdndsansvar vid
transport av passagerare till sjoss. Med passagerare avses enligt arti-
kel 1.4 Atenkonventionen varje person som befordras med fartyg
enligt ett befordringsavtal, eller som med transportérens samtycke
medfoljer fordon, liksom levande djur som omfattas av ett avtal om
godsbefordran, vilket inte regleras av Atenkonvention. Detta inne-
bir att Atenférordningen endast innehiller bestimmelser om det
inomkontraktuella skadestdndsansvaret medan passagerare och trans-
portor.

Aven 15 kap. sjolagen behandlar relationen mellan transportor
och passagerare och med passagerare jimstillda personer. Andra per-
sonkategorier omfattas som huvudregel inte av bestimmelserna i
15 kap. sj6lagen utan dir kan 1 stillet utomkontraktuella regler om
ansvar bli tillimpliga, exempelvis skadestidndslagen (1972:207), 7 kap.
1 § och 8 kap. 1 § sjolagen.
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Ett undantag fr&n denna huvudregel ir att bestimmelserna om
ansvarsbegrinsningar 1 15 kap. sjolagen giller oberoende av om an-
svarsgrunden beror pd avtal eller ir en f6ljd av utomkontraktuella
forhillanden. Av 15 kap. 3 § sjolagen framgdr siledes att om ndgon
som varken idr passagerare, anstilld hos bortfraktaren eller utfor
arbete 1 fartygets tjinst f6ljer med ett fartyg och fir en person- eller
sakskada enligt 15 kap. 17 eller 18 §§, ska bestimmelserna i 15 kap.
om befrielse frdn och begrinsning av ansvarighet for bortfrakta-
re tillimpas till f6rm&n f6r var och en pd redarens sida som kan
hillas ansvarig fér skadan. Exempel pd sddana personkategorier som
avses 1 bestimmelsen ir sjdmin frdn andra fartyg som transporteras
hem, konsulatpassagerare for vilka konsulatet betalar biljetten, fri-
passagerare, tillfilliga besokare, folk frin rederier, myndigheter,
skeppshandlare och agenter som féljer med lotsbdtar, bogserbatar
och supply-fartyg ut pd redden (se Kurt Gronfors, Sjolagens be-
stimmelser om passagerarbefordran, Stockholm 1987, s. 45 och 58).

10.2 Passagerarfartyg och fartyg som far transportera
hogst tolv passagerare

Atenforordningen omfattar endast passagerarfartyg, det vill siga far-
tyg som transporterar fler dn tolv passagerare (se artikel 2 i Aten-
forordningen och artikel 2.e i direktiv 98/18/EG). Forordningen
ska tillimpas pd varje internationell befordran och befordran till
sjoss 1 en enda medlemsstat ombord pd fartyg som ir av klass A-
och B-typ (se artikel 2 1 Atenférordningen). Medlemsstaterna har
mojlighet att utstricka tillimpningen till all inrikes transport som
sker till sjoss, det vill siga i praktiken dven till fartyg av klass C-
och D-typ. En valmgjlighet finns dven sdtillvida att tillimpningen av
férordningen kan skjutas upp betriffande fartyg av klass A- respek-
tive B-typ.

Sjolagens 15 kap. behandlar transportérens ansvar vid befordran
med alla typer av passagerarfartyg, det vill siga med fartyg av klass
A-E-typ. Aven passagerarbefordran med fartyg som transporterar
firre dn tolv passagerare omfattas av 15 kap. sjolagen.

Utredningen féreslar 1 avsnitt 5.2 att Atenférordningen ska tillim-
pas pd all inrikes passagerartrafik, det vill siga dven pd fartyg av
klass C-, D- och E-typ. Utredningen gor i avsnitt 5.4 beddmningen
att tillimpningen av férordningen inte ska skjutas upp avseende
fartyg av klass A- och B-typ. Det foreslds vidare 1 avsnitt 5.3 att be-
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stimmelserna 1 Atenférordningen, utom kravet pd forsikring (se
artikel 4a 1 Atenkonventionen), enligt svensk ritt ska tillimpas ocksi
pa fartyg som fir transportera upp till tolv passagerare.

10.3  Forseningar

I 15 kap. sjolagen finns det dven bestimmelser om ansvaret vid for-
seningar. Exempelvis dr bortfraktaren enligt 17 och 18 §§ ansvarig
for skada som uppstér till f6ljd av att passagerare eller resgods for-
senas. Atenférordningen innehdller diremot inte nigra bestimmel-
ser om ansvar vid férsening. Denna friga kommer frdn och med
den 18 december 2012 att regleras av Europaparlamentets och ridets
térordning (EU) nr 1177/2010 av den 24 november 2010 om passa-
gerares rittigheter vid resor till sjoss och pd inre vattenvigar och
om indring av férordning (EG) nr 2006/2004. Foérordningens be-
stimmelser om kompensation ir emellertid uppbyggda pd ett annat
sitt 4n bestimmelserna i 15 kap. sjolagen.

Foérordning (EU) nr 1177/2010 innehdller vissa valmojligheter 1
friga om tillimpningsomride. Dessa frigor bereds fér nirvarande
inom Regeringskansliet och omfattas inte av utredningens uppdrag.

10.4  Preskription och laga domstol

Atenférordningen reglerar frigan om preskription av skadestdnds-
fordringar pa grund av passagerares dod eller personskada och for-
lust av eller skada pd resgods (artikel 16 Atenkonventionen). Be-
stimmelser om preskription av sidana fodringar finns i sj6lagens
19 kap. (1 § forsta stycket 6 och 7 och femte stycket). Bestimmelsen
reglerar dven preskription av fordran pi ersittning for férsening.

Bestimmelser om laga domstol finns 1 21 kap. 4 § sjélagen, medan
Atentorordningen inte innehdller nigon jurisdiktionsbestimmelse
(se utredningens éverviganden 1 friga om laga domstol vid Sveriges
anslutning till Atenkonventionen 1 kap. 12).
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10.5 Overviaganden och forslag

Utredningens f6rslag: Utredningen foresldr ett delvis nytt och
omdisponerat 15 kap. 1 sjolagen.

Bestimmelser som kompletterar Atenférordningen 1 friga om
tillimpningsomride, skyldighet f6r befilhavare, certifieringsmyn-
dighet samt tillsyn och sanktioner i anledning av transportdrens
skyldighet att limna information ska tas in 1 15 kap. sjolagen
(1994:1009).

Bestimmelserna 1 15 kap. 1, 2, 4-30 §§ och 19 kap. 1 § sj6-
lagen ska inte lingre reglera bland annat transportérens ansvar,
taleritt och preskription avseende person- och sakskador nir Aten-
forordningen, dir sidana frigor regleras, trider 1 kraft.

Det ska direkt i 15 kap. 3 § sjolagen anges for vilken typ av
skada utomobligatoriskt ansvar ska kunna begrinsas, det vill siga
person- och sakskada pd grund av en hindelse under resa och
skada pd grund av férsening av person och resgods, iven om fér-
seningen inte beror pd en hindelse under resan.

Begrinsningsbeloppet 1 15 kap. 21 § sjolagen ska hojas till
400 000 SDR.

Utredningens bedomning: Hinvisningen till tillimplig nationell
lag 1 artikel 6 Atenkonventionen bér inte medfora nigra forfatt-
ningsindringar i svensk ritt.

Som utredningen tidigare har varit inne pd omfattar 15 kap. sjolagen
skadestdndsansvar pd grund av avtal vid person- och sakskada och
forseningar vid befordran med passagerarfartyg och fartyg som far
transportera upp till tolv passagerare. Bestimmelserna om ansvars-
begrinsning (se 21-24 §§) giller ocksd vid utomkontraktuellt an-
svar. Utredningens férslag 1 avsnitt 5.2 och 5.3 rérande passagerar-
fartyg av s kallad klass A~E-typ och fartyg som endast fir trans-
portera upp till tolv passagerare innebir att transportdrens ansvar
for person- och sakskada 1 férhillande till passagerare, det inom-
kontraktuella ansvaret, inte lingre kommer att regleras genom 15 kap.
sj6lagen utan 1 stillet av Atenférordningen. Enligt utredningens
bedémning innebir detta att 15 kap. sjolagen ska vara tillimpligt
vid skada pd grund av foérseningar och vid begrinsning av redarens
ansvar for person- och sakskada avseende andra personkategorier
in passagerare och med passagerare jimstillda personer, det vill
siga vid utomkontraktuellt ansvar.
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Utredningens uppdrag omfattar inte regleringen av férseningar.
Eftersom de flesta bestimmelser 1 15 kap. sjélagen bdde reglerar
person- och sakskada och férseningar bér de i stor utstrickning finnas
kvar, men allts med ett begrinsat tillimpningsomrade.

Det utomkontraktuella ansvaret regleras endast av 15 kap. 21—
24 §§ sjolagen. Ett alternativ till att behilla regleringen av det utom-
kontraktuella ansvaret i 15 kap. sjélagen kan vara att 1 stillet lita
Atenférordningens bestimmelser om befrielse frin och begrinsning
av ansvar gilla ansvar utom avtal. Mot bakgrund av att det utom-
obligatoriska ansvaret sedan linge regleras av 15 kap. sj6lagen, till
att Atenférordningen inte omfattar ett sddant ansvar, liksom till att
bestimmelserna 1 15 kap. 21-24 §§ sjolagen maiste finnas kvar for
att reglera férseningar ir det, enligt utredningens mening, limpligt
att 15 kap. sjolagen ocksd fortsittningsvis reglera begrinsning av
det utomobligatoriska ansvaret.

En 6versyn av 15 kap. sjolagen behéver emellertid goras for att
anpassa dess bestimmelser till Atenférordningen. Anpassningar
kommer dven att behova goras av 19 kap. 1 § sjélagen. Nedan féljer
en genomgaing av bestimmelserna i 15 kap. och den bestimmelse i
19 kap. sjélagen som berérs av Atenforordningen.

10.5.1 Disponeringen av 15 kap. sjolagen

Utredningen limnar i betinkandet foérslag pd bestimmelser som
kompletterar Atenférordningen i friga om tillimpningsomridet for
forordningen (kap. 5), skyldighet f6r befilhavaren att medfora
certifikat ombord pd fartyget (kap. 8), myndighet vid certifiering
(kap. 7) samt tillsyn och sanktioner i anledning av transportérens
skyldighet att limna information (kap. 11). Mot bakgrund av att
det i dag till 6vervigande del ir 15 kap. sjélagen som reglerar de fra-
gor som omfattas av Atenférordningen anser utredningen att det ir
limpligt att ta in de kompletterande bestimmelserna 1 15 kap. sj6-
lagen. Enligt utredningens forslag kommer de nuvarande bestim-
melserna 1 15 kap. endast att reglera ansvar 1 anledning av férseningar
och begrinsning av utomkontraktuellt ansvar. De kompletterande
bestimmelserna till Atenférordningen blir, enligt utredningens be-
démning, 1 stillet de centrala och mest tillimpade bestimmelserna i
15 kap. sjolagen. Dessa bestimmelser bor dirfér placeras lingst
fram 1 kapitel 15. Detta far till f6]jd att befintliga paragrafer i 15 kap.
sjolagen kommer att {3 en annan beteckning.
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10.5.2 Inledande bestimmelse och bestammelser
om transporten

Utredningen féresldr att det intas en ny 1 § i vilken innehillet 1 det
delvis indrade, delvis omredigerade kapitlet anges. I paragrafen ska
dven erinras om att bestimmelser om transporter till sjéss finns i
Atenfoérordningen. For att undvika en dubbel reglering féreslir
utredningen att det 1 1 § tas in en bestimmelse som anger att Aten-
férordningen har foretride framfér svensk lag. Detta innebir att
bestimmelserna i 15 kap. alltsd bara ir tillimpliga om frigan inte
regleras 1 forordningen. I bestimmelsen bér dven anges att reglerna
om en overgripande ansvarsbegrinsning 1 9 kap. ska gilla nir det
finns en ersittningsskyldighet enligt Atenférordningen, direkt eller
genom att férordningens bestimmelser utstricks till att avse fartyg
av klass C-, D- och E-typ samt dven for ersittning som bestims en-
ligt 15 kap. sjolagen (se utredningens dverviganden 1 avsnitt 6.5).

De nuvarande inledande bestimmelserna i 15 kap. sjolagen (se 1
och 2 §§) dir vissa begrepp definieras och dir tillimpningsomridet
begrinsas giller bide regleringen av person- och sakskada, skada pd
grund av férseningar och de bestimmelser om ansvarsbegrinsning
som giller ansvar utom kontrakt. Mot bakgrund av att bestimmel-
serna reglerar férseningar och utomkontraktuellt ansvar, bér bestim-
melserna finnas kvar oférindrade. Definitionerna i nuvarande 1§
kan och fir inte tillimpas i férhdllande till Atenférordningen. Be-
stimmelsen 1 den nya 1 § andra stycket, i vilken det erinras om att
bestimmelser om sjdtransporter i Atenférordningen har foretride
framfér svensk lag, sikerstiller att definitionerna i nuvarande 1§
inte omfattar de nya unionsrittsliga bestimmelserna. I de fallen tillim-
pas siledes 1 stillet definitionerna i Atenférordningen (se artikel 11
bilaga I).

Kapitlet innehdller ocksd bestimmelser om sjilva transporten
som reglerar bland annat; transportdrens ansvar for att fartyget ir
sjovirdigt, passagerarens skyldighet att iaktta foreskrifter om ord-
ning och sikerhet under resan, passagerarens ritt att féra med sig
resgods och dterbetalning av biljett (se 4-16 §§). Atenférordningen
innehdller inte motsvarande bestimmelser om transporten. Utred-
ningen finner dirfér att 4-16 §§ ska finnas kvar och som tidigare
reglera transportdrens och passagerarnas skyldigheter och rittig-
heter vid transporten.
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10.5.3 Bestammelser om ansvarighet pa transportdrens sida
i andra fall och avtalsvillkors giltighet

I nuvarande 15 kap. 3 § sjolagen ges redaren och var och en pi
redarens sida som kan héllas ansvarig f6r skada av det slag som avses
117 eller 18 §§ som drabbat nigon som varken ir passagerare eller
anstilld hos bortfraktaren eller utfoér arbete 1 fartygets tjinst f6ljer
med ett fartyg, ritt att tillimpa bestimmelserna 1 15 kap. om be-
frielse fr&n och begrinsning av ansvarighet. Denna bestimmelse
miste, enligt utredningens bedémning, finns kvar {6r att reglera att
nuvarande 15 kap. 21-24 §§ ska ullimpas pd ansvar utom avtal. I
bestimmelsen hinvisas till 17 och 18 §§ i frdga om typ av skada. Mot
bakgrund av att utredningen foresldr att dessa bida paragrafer ska
indras pd s3 sitt att de endast omfattar ansvar {6r forseningar, ska
det direkt 1 3 § anges vilken typ av skada som ansvaret ska kunna
begrinsas for, det vill siga person- och sakskada p& grund av en
hindelse under resa och skada p& grund av férsening av person och
resgods, dven om férseningen inte beror pa en hindelse under resan.

Bestimmelserna i nuvarande 15 kap. 17, 18, 20 och 27 §§ sj6-
lagen reglerar bdde transportérens ansvar och taleritt vid person-
och sakskada och skada pa grund av férseningar. Det anges uttryck-
ligen 1 bestimmelserna att de omfattar person- och sakskador. Detta
innebir, som utredningen uppfattar situationen, att de delar av 15 kap.
17, 18, 20 och 27 §§ sj6lagen som reglerar person- och sakskador
inte lingre bor gilla.

Flera av de nuvarande bestimmelserna 1 15 kap. sjélagen inne-
hiller regler i anledning av ansvar bide for person- och sakskada
och skada pd grund av forseningar (se 19, 21-26 och 28-30 §§) och
det utomkontraktuella ansvaret (se 21-24 §§). I dessa bestimmel-
ser anges det inte uttryckligen att de giller ansvar for person- och
sakskada som grundas pd avtal utan de innehdller en hinvisning till
17 och 18 §§. Med hinsyn till att utredningen féresldr att de delar av
15 kap. 17 och 18 §§ som reglerar person- och sakskada ska tas bort
ska bestimmelserna, enligt utredningens mening, finnas kvar men
med nya paragrathinvisningar.

Frigan om medvillande regleras av artikel 6 i Atenkonventionen.
Eftersom sjolagens bestimmelse om medvéllande, nuvarande 15 kap.
19§, ir tillimplig dven vid skada pd grund av forseningar, finner
utredningen att bestimmelsen ska gilla enligt sin nuvarande lydelse.
I artikel 6 anges att den domstol som handligger mélet, i 6verens-
stimmelse med nationell lag, helt eller delvis kan befria transports-
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ren frin ansvar om transportdren visar att en passagerares dod eller
personskada eller forlust av eller skada pd dennes resgods férorsa-
kades av passageraren sjilv eller att denne medverkade till det.
Tillimplig nationell lag ir fér svenskt vidkommande skadestinds-
lagen (1972:207). Enligt utredningens bedémning torde hinvisningen
till tillimplig nationell lag inte géra det pdkallat med nigra forfatt-
ningsindringar 1 svensk ritt.

10.5.4 Hojning av begransningsbeloppet for personskada
i 15 kap. 21 § sjolagen

Atenférordningen reglerar person- och sakskada for fartygets egna
passagerare, det vill siga det inomkontraktuella ansvaret. Till foljd
av att forordningen trider i kraft ska nuvarande 15 kap. 21 § sjolagen
endast reglera begrinsning av person- och sakskada utom kontrakt
(och ansvar vid férseningar).

For fordringar med anledning av personskada som har tillfogats
fartygets egna passagerare (inomkontraktuellt skadestind) hojs
ansvarsgrinsen 1 9 kap. 5 § 1 frdn 175 000 SDR till 400 000 SDR fér
att mojliggora att passagerare far full ersittning for sina ansprik i
anledning av dédsfall och personskador enligt Atenférordningen (se
avsnitt 6.5). Begrinsningen av det utomkontraktuella skadestinds-
ansvaret har av tradition begrinsats pd samma sitt som avtalsgrun-
dat ansvar. For att 4stadkomma enhetliga begrinsningsbestimmelser
for skadestindsansvar inom och utom kontrakt foresldr utred-
ningen att dven beloppsgrinsen 1 21 § hojs frdn 175 000 SDR till
400 000 SDR.

10.5.5 Bestammelser om preskription i 19 kap. sjolagen

Bestimmelsen 1 19 kap. 1 § sjolagen reglerar preskription vid inom-
kontraktuellt ansvar f6r person- och sakskada och skada p& grund
av forseningar. Det anges uttryckligen 1 bestimmelserna att de om-
fattar person- och sakskador. Detta innebir, som utredningen upp-
fattar situationen, att de delar av 19 kap. 1 § sj6lagen som reglerar
person- och sakskador inte lingre bér gilla.

Atenférordningen innehdller inte ndgon jurisdiktionsbestimmelse.
Detta innebir, enligt utredningens bedémning, att bestimmelsen
om laga domstol i 21 kap 4 § sjolagen inte berdrs av férordningen
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(se dock kap. 12 dir frigan om laga domstol berors i anledning av
utredningens forslag om Sveriges anslutning till Atenkonventionen).
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11  Ré&tt till information — tillsyn
och marknadsrattsliga sanktioner

Transportorer ir enligt Atenférordningen skyldiga att se till att passa-
gerare fir information om sina rittigheter i férordningen. For att
kunna sikerstilla att sidan information limnas anser utredningen
att forslag bor limnas pd en myndighet som ska utdva tillsyn over
att skyldigheten fullgérs samt att vissa férslag bor limnas 1 friga om
sanktioner.

11.1 Ratt till information

Enligt artikel 7 1 Atenférordningen ir transportdren och/eller den
utférande transportoren skyldiga att se till att passagerarna far till-
ricklig och tydlig information om sina rittigheter enligt Atenfor-
ordningen.

Nir transportavtalet har ingdtts 1 en medlemsstat ska informa-
tionen tillhandahillas vid samtliga férsiljningsstillen, inbegripet vid
telefon- och Internetférsiljning. Om avgingshamnen ligger i en
medlemsstat ska informationen tillhandahillas f6re avgingen. I alla
andra fall ska det ske senast vid avgdngen. I den utstrickning som
informationskravet har fullgjorts antingen av transportéren eller den
utférande transportdren, ska den andre inte vara skyldig att infor-
mera. Informationen ska tillhandahillas pa det limpligaste sittet.

For att uppfylla informationskravet ska transportéren och den
utférande transportoren tillhandahilla en sammanfattning av bestim-
melserna 1 Atenférordning till passagerarna. Kommissionen har ut-
arbetat och offentliggjort den sammanfattning som transportéren
ska anvinda sig av.

! Denna skyldighet paverkar inte researrangdrers skyldigheter enligt ridets direktiv 90/314/EEG
av den 13 juni 1990 om paketresor, semesterpaket och andra paketarrangemang.
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11.2 Tillsyn

Utredningens forslag: Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer ska fi utéva tillsyn 6ver att transportérer-
na fullgér den skyldighet att limna information som féljer av
artikel 7 Atenférordningen.

Utredningens beddmning: Tillsynen bor utdvas av Konsument-
verket.

11.2.1 Konsumentverket

Konsumentverket ir enligt férordningen (2009:607) med instruk-
tion f6r Konsumentverket férvaltningsmyndighet f6r konsument-
frigor. Konsumentverket har bland annat till uppgift att se till att
de konsumentskyddande regler som ligger inom myndighetens till-
synsansvar foljs, att konsumenter har tillgdng till information som
ger dem mojlighet att gora aktiva val och stirka konsumenternas
stillning pd marknaden.

Konsumentverket har inte mojlighet att tillerkinna enskilda kon-
sumenter rittigheter. Verket har inte heller méjlighet att, annat dn 1
principiellt intressanta fall, féra enskilda konsumenters talan vid
tvister i domstol.” Konsumentombudsmannen kan emellertid enligt
marknadsféringslagen (2008:486) vid Marknadsdomstolen vicka talan
om att en niringsidkare ska 3liggas att limna viss information. En
marknadsrittslig sanktion innebir emellertid inte att ett féretag kan
iliggas att limna information till en enskild person. Effekten blir 1
stillet att foretaget 1 fortsittningen ska limna sddan information till
alla konsumenter. Konsumentverket/KO har dirmed inga méojlig-
heter att utdva tillsyn avseende andra bestimmelser in de marknads-
rittsliga.

Nigra av de lagar som Konsumentverket har tillsyn ¢ver ir,

e konsumentkoplagen (1990:932),
e lagen (1992:1672) om paketresor,
e lagen (1994:1512) om avtalsvillkor i konsumentférhillanden,

e prisinformationslagen (2004:347),

? Denna undantagsméjlighet utgdr emellertid inte en del av Konsumentverkets tillsynsansvar
utan ir kopplad till verkets uppgift som férvaltningsmyndighet {6r konsumentfrigor.
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o produktsikerhetslagen (2004:451) och
e marknadsfoéringslagen (2008:486).

11.2.2 Tillsyn enligt lagen (2010:510) om lufttransporter

Enligt lagen (2010:510) om lufttransporter ska Konsumentverket
bland annat utéva tillsyn dver att transportorer fullgor de skyldigheter
som foljer av artiklarna 3a och 6 i férordning (EG) nr 2027/97°. (Se
13§.)

Artikel 3a reglerar skyldigheten att pd begiran av passageraren
tillhandahilla viss information om tariffer {6r skadestdndsansvar. I
artikel 6 regleras lufttrafikfoéretagens skyldighet att limna informa-
tion om viktiga bestimmelser om skadestdndsansvar till passageraren.
Lufttrafikforetagen ska nir de siljer lufttransport 1 gemenskapen se
till att en 6versikt dver de viktigaste bestimmelserna om skadestinds-
ansvar for passagerare och deras bagage, inbegripet uppgift om tids-
fristerna for att vicka talan om ersittning och mojligheten att gora
en sirskild férklaring avseende bagage, gors tillginglig f6r passage-
rarna pd alla forsiljningsstillen inbegripet telefonférsiljning och
torsiljning via Internet. For att uppfylla informationskravet ska EG-
lufttrafikforetagen anvinda det informationsmeddelande som ingér
1 bilaga till f6rordningen.

11.2.3 Overviaganden och forslag

Det bér vara regeringen som bestimmer vilken myndighet som ska
utdva tillsynen. Konsumentverkets uppgifter som férvaltningsmyn-
dighet f6r konsumentfrigor talar for att tillsynen &ver att trans-
portdren uppfyller sin skyldighet att tillhandahilla information till
passageraren enligt artikel 7 Atenférordningen bér liggas pd Kon-
sumentverket. Aven det férhillande att Konsumentverket har i upp-
gift att se till att foretag informerar konsumenter om sina produkter
och tjinster, se till exempel 24 § marknadsforingslagen (2008: 486),
talar f6r att tillsynen bor liggas pd Konsumentverket. Hirtill kom-
mer att Konsumentverket har tillsynsansvaret fér att information
limnas enligt artikel 3a och 6 i ridets férordning (EG) nr 2027/97.

* Radets férordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafikféretags skade-
stdndsansvar avseende lufttransport av passagerare och deras bagage (EGT L 285, 17.10.1997,
s. 1, Celex 31997R2027).
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Atenférordningen innehdller rittigheter fér passagerare som reser
med fartyg enligt ett transportsavtal (se artikel 1.4a i Atenkonven-
tionen).* Som passagerare riknas bide de personer som reser privat
(konsumenter) och de som reser 1 tjinsten (niringsidkare). Kon-
sumentverkets ska enligt sin myndighetsinstruktion endast tillvarata
konsumenternas intressen. Detta férhillande skulle kunna medfora
att intressena hos niringsidkare inte tillvaratas om uppgiften att utéva
tillsyn liggs pd Konsumentverket. P4 det stora flertalet transporter
forekommer emellertid bide konsumenter och niringsidkare. Utred-
ningen gor dirfor beddmningen att det inte torde finns ndgon storre
risk f6r att niringsidkare inte skulle dra nytta av om Konsument-
verket utdvade tillsynen eller att de pa ndgot sitt skulle {3 sina be-
fogade intressen eftersatta pd grund av valet av tillsynsmyndighet.

Mot bakgrund av Konsumentverkets uppgifter och att Kon-
sumentverket har tillsynsansvaret f6r marknadsrittsliga bestim-
melserna pd luftfartsomrddet finner utredningen att Konsument-
verket dr den myndighet som ir bist limpad att utéva tillsyn 6ver
att kraven pd information 1 artikel 7 1 Atenférordningen efterlevs.

Det bér i detta ssmmanhang nimnas att kravet i artikel 7 pg att
informationen ska tillhandahillas vid samtliga férsiljningsstillen i
vissa fall kan villa problem vid tillsynen. Om transportavtalet ingds
vid ett fysiskt forsiljningsstille kan den sammanfattning som trans-
portoren ska anvinda sig av, tillhandahillas till exempel i form av
ett informationsblad. Vid Internetférsiljning kan tillhandahillandet
innebira att passageraren pd hemsidan kan klicka sig fram till den
sammanfattade informationen. Vid férsiljning pé fysiska forsiljnings-
stillen eller via Internet bor det, enligt utredningens mening, inte
uppkomma nigra stérre problem med att kunna kontrollera att infor-
mation limnas. Information ska emellertid dven ges vid f6rsiljning
over telefon. Det torde dock ligga 1 transportdrens intresse att dven
vid telefonforsiljning kunna dokumentera att information har lim-
nats och pd vilket sitt detta skett.

* Som passagerare forstds dven en person som med transportdrens samtycke medféljer fordon
eller levande djur som omfattas av ett avtal om godsbefordran, vilket inte regleras av Aten-
konventionen (se artikel 1.4b 1 Atenkonventionen).
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11.3 Marknadsrattsliga sanktioner
11.3.1 Marknadsforingslagen (2008:486)

Bestimmelser om marknadsrittsliga sanktioner finns 1 marknads-
foringslagen. Lagen tillimpas bland annat d& niringsidkare marknads-
for eller sjilva efterfrigar produkter i sin narmgsverksamhet (se 2§).
Med marknadsféring avses reklam och andra dtgirder 1 nirings-
verksamhet som ir dgnade att frimja avsittningen av och tillgdngen
till produkter inbegripet en niringsidkares handlande, underl3ten-
het eller nigon annan 3tgird eller beteende 1 6vrigt fore, under eller
efter forsiljning eller leverans av produkter till konsumenter eller
niringsidkare (se 3 §). Med produkt jimstills dven tjinst, diri inbegri-
pet tillhandahdllande av en transport. I férarbetena till lagen anges
att med marknadsféring avses 1 princip alla slags kontakter mellan
en niringsidkare och en konsument vid marknadsféring och forsilj-
ning av produkter. Aven niringsidkares beteenden och itgirder i
efterkdpssituationer omfattas. Med efterkopssituationer avses den
fas som tidsmissigt ligger efter det att avtal har triffats mellan kopa-
ren och siljaren. Exempel pd efterkdpssituationer ir reklamations-
hantering och betalningskrav (se prop. 2007/08: 115, s. 63).

Marknadsféring ska stimma 6verens med god marknadsférings-
sed (se 58§). En niringsidkare f&r vid marknadsforingen inte an-
vinda sig av felaktiga pdstienden eller andra framstillningar som ir
vilseledande 1 friga om niringsidkarens egen eller ndgon annans
niringsverksamhet. Detta giller sirskilt framstillningar som bland
annat ror konsumentens rittigheter enligt lag eller annan férfattning.
En niringsidkare fir inte heller utelimna visentlig information 1
marknadsféringen av sin egen eller nigon annans niringsverksamhet.
Med vilseledande utelimnande avses dven sidana fall nir den visent-
liga informationen ges pa ett oklart, obegripligt, tvetydigt eller annat
olimpligt sitt (se 10 §). For att ta reda pd om viss marknadsforing
ir otillborlig gors det si kallade transaktionstestet. Marknadsforing
anses enligt testet som otillbérlig om den ir vilseledande och om
den péverkar eller sannolikt piverkar mottagarens fé6rmdiga att fatta
ett vilgrundat affirsbeslut (se 8 §).

En niringsidkare som vid sin marknadsféring later bli att limna
vasentlig information fir 3liggas att limna sidan information (se
24 §). Med sddan information avses bland annat information som ska
limnas enligt sirskild lagstiftning. Ett sddant dliggande ska férenas
med vite, om det inte av sirskilda skil ir obehovligt (se 26 §). Ritten
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fir meddela ett interimistiskt beslut i friga om 4liggande om kiran-
den visar sannolika skil for sin talan, och det skiligen kan befaras
att svaranden genom att vidta eller 1ita bli att vidta en viss handling
minskar betydelsen av ett forbud eller 8liggande (se 27 §). I fall som
inte ir av storre vikt fir Konsumentombudsmannen meddela fore-
liggande om sddant 8liggande (informationsforeliggande). Forelig-
gandet ska forenas med vite. For att bli gillande ska niringsidkaren
godkinna foreliggandet omedelbart eller inom en viss tid. Ett fore-
liggande som har godkints giller som en lagakraftvunnen dom,
medan ett godkinnande som sker efter den utsatta tiden inte giller
(se 288). I 29-36 §§ finns bestimmelser om marknadsstornings-
avgift.

11.3.2 Marknadsrattsliga sanktioner enligt lagen (2010:510)
om lufttransporter

Lagen om lufttransporter kompletteras av marknadsféringslagens
generella regler. Av 13 § lagen om lufttransporter féljer att om trans-
portorer inte fullgér de skyldigheter som féljer av artiklarna 3a och
6 1 férordning (EG) nr 2027/97 ska marknadsféringslagen tillim-
pas. Ett uttryckligt undantag gors emellertid f6r bestimmelserna 1
29-36 §§ marknadsféringslagen om marknadsstérningssavgift.
Undantaget har gjorts eftersom det som huvudregel inte ir mojligt
att 3ligga marknadsstérningsavgift om en niringsidkare bryter mot
kraven enligt en sirskild lag. (Se prop. 2007/08:115 s. 126 ff.)

I 13 § lagen om lufttransporter anges vidare att information en-
ligt artiklarna 3a och 6 1 férordningen ska anses vara vdsentlig enligt
10 § tredje stycket marknadsforingslagen. Genom marknadsférings-
lagen genomférs bland annat direktiv 2005/29/EG om otillborliga
affirsmetoder’. Enligt direktivets artikel 7.5 ska informationskrav
som avser kommersiella meddelanden, inklusive reklam eller mark-
nadsforing, och som har faststillts 1 gemenskapslagstiftningen be-
traktas som visentliga. En informationsskyldighet som har faststillts
1 gemenskapslagstiftningen finns 1 lagen om lufttransporter, och ir
enligt direktivet att anse som visentlig fér konsumenten. For att
genomfora direktivet angavs 1 13 § lagen om lufttransporter att in-
formationen ir att betrakta som visentlig vid tillimpningen av mark-

> Europaparlamentets och ridets direktiv 2005/29/EG om otillborliga affirsmetoder som
tillimpas av niringsidkare gentemot konsumenter pd den inre marknaden och om dndring av
ridets direktiv 84/450/EEG och Europaparlamentets och ridets direktiv 97/7/EG,
98/27/EG och 2002/65/EG.
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nadstéringslagen och dess sanktionssystem. Genom bestimmelsen
om att information ir att anse som visentlig presumeras att en brist
pd information utgdr ett visentligt utelimnande enligt 10 § tredje
stycket marknadsféringslagen. Bestimmelsen i 8 § marknadsférings-
lagen om marknadsforingens ekonomiska paverkan ska emellertid
iven beaktas (det s kallade transaktionstestet®). I undantagsfall kan
nimligen bristen pd information vara s& bagatellartad att den inte
inverkar pd konsumentens méjlighet att fatta ett vilgrundat beslut
och dirfor inte kan betraktas som otillbérlig. (Se prop. 2007/08:115
5. 126 ff.)

11.3.3 Overvidganden och forslag

Utredningens forslag: Marknadsforingslagens (2008:486) sank-
tionssystem, med undantag fér bestimmelserna 1 29-36 §§ om
marknadsstérningssavgift, ska tillimpas vid en 6vertridelse av
artikel 7 1 Atenférordningen.

Information som ska limnas enligt artikel 7 1 Atenférordningen
ska anses vara visentlig vid tillimpningen av marknadsférings-
lagen.

Utredningen féresldr att Konsumentverket ska utéva tillsyn éver
att transportorerna fullgér den skyldighet att limna information
som foljer av artikel 7 Atenférordningen. De regler som kan bli aktu-
ella 1 detta sammanhang bor enligt utredningens mening himtas
frdn marknadsrittens omride.

Marknadsféringslagens bestimmelser syftar bland annat till att
komma till ritta med brister i den information som niringsidkaren
limnar vid sin marknadsféring. Enligt Atenférordningen ska infor-
mationen tillhandahillas vid samtliga forsiljningsstillen, inbegripet
vid telefon- och Internetforsiljning, nir transportavtalet har ingdtts
i en medlemsstat. Om avgdngshamnen ligger i en medlemsstat ska
informationen tillhandahillas fére avgidngen och i alla andra fall ska
denna information tillhandah8llas dtminstone vid avgdngen. Detta
innebdr att informationen 1 vissa fall ska limnas di befordrings-
avtalet ingds och 1 andra fall forst 1 en efterképssituation. Marknads-
foringslagen reglerar 1 princip alla slags kontakter mellan en nirings-
idkare och en konsument vid marknadstéring och férsiljning av

©Se avsnitt 11.3.1.

203



Raétt till information - tillsyn och marknadsrattsliga sanktioner SOU 2012:8

produkter och tjinster. Detta giller dven niringsidkares beteenden
och dtgirder i efterkdpssituationer.

Atenforordningen ir tillimplig pd passagerare, det vill siga bide
pd de personer som reser privat (konsumenter) och de som reser 1
yjansten (niringsidkare). Marknadsforingslagen ir tillimplig dven
nir niringsidkare efterfrigar produkter. Utredningen anser dirfér
att de marknadsrittsliga regler dven kan anvindas fér att komma
till ritta med brister 1 exempelvis den information som limnas till
passagerare som reser 1 tjinsten.

Marknadsféringslagen ir siledes, enligt utredningens mening,
tillimplig och kan anvindas for att skydda passagerarnas intresse av
att f3 uillricklig och tydlig information enligt Atenférordningen.

En informationsskyldighet som har faststillts 1 gemenskapslag-
stiftningen ir enligt artikel 7.5 1 direktivet om otillborliga affirs-
metoder att anse som visentlig fér konsumenten. For att genomféra
direktivet om otillborliga affirsmetoder ska det anges att informa-
tionen enligt artikel 7 1 Atenférordningen ir att betrakta som
vdsentlig vid tillimpningen av marknadsféringslagen och dess sank-
tionssystem. Hirigenom presumeras, pi samma sitt som enligt lagen
om lufttransporter, att en brist pd information utgér ett visentligt
utelimnande enligt 10 § tredje stycket marknadsféringslagen.

Det bér dven, pd samma sitt som enligt lagen om lufttransporter,
uttryckligen anges att bestimmelserna 1 29-36 §§ om marknads-
storningssavgift, inte ska tillimpas vid en 6vertridelse av artikel 7 1
Atenforordningen. Detta eftersom marknadsstérningsavgift som
huvudregel inte ir mojligt att anvinda som sanktion om en nirings-
idkare bryter mot kraven enligt en sirskild lag.
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12 Atenkonventionen

Utredningen har fitt 1 uppdrag att ta fram underlag for bedom-
ningen om Sverige bor tilltrida Atenkonventionen. I detta arbete
ska utredningen sirskilt beakta att konventionen till stor del redan
har inforlivats med unionsritten genom Atenférordningen. Vad ut-
redningen ska analysera ir sdledes vilka dterverkningar det fir for
svensk ritt, om de ytterligare regler som finns i Atenkonventionen
och som inte omfattas av EU-férordningen ocksd ska bli gillande
hir 1 landet. Utredningen utgdr d& frn vad som utgoér Atenkonven-
tionen 1 férordningens mening, nimligen konventionens lydelse en-
ligt det protokoll med dndringar som antogs inom IMO &r 2002
(jimfoér férordningen, skil 2 och 4).

Om Sverige ansluter sig till Atenkonventionen ska stillning tas
till om Sverige ska gora det forbehill som ingdr i IMO:s riktlinjer.

12.1 Atenkonventionen och IMO:s riktlinjer
12.1.1 Konventionens nirmare innehall

Atenkonventionen har till stor del inférlivats med unionsritten
genom Atenférordningen. De bestimmelser i Atenkonventionen
som inte finns med 1 Atenférordningen méste inforlivas 1 svensk ritt
vid ett svenskt tilltride till konventionen. Hir foljer en éversikt dver
de bestimmelser som inte intagits i Atenférordningen och som det
kan bli aktuellt att inférliva i svensk ritt. Utredningen har 1 foljande
genomgang av konventionens nirmare innehdll utgdtt frén den arti-
kelnumrering som framgdr av den konsoliderade texten av 1974 irs
Atenkonvention och protokollet till konventionen frin 2002.
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Tillimplighet

Atenkonventionen ska tillimpas pd varje internationell befordran
dir fartyg for en fordragsslutande stats flagga eller ir registrerat i
en fordragsslutande stat, om befordringsavtalet har triffats i en for-
dragsslutande stat, och om den avtalsenliga avgings- eller bestim-
melseorten ir beligen i en fordragsslutande stat. (Se artikel 2.1.)

Laga domstol

Kiranden kan vilja att vicka talan enligt artiklarna 3 och 4 Aten-
konventionen vid vissa domstolar som riknas upp i konventionen.
Det forutsitter att domstolen ligger i en férdragsslutande stat och,
om flera domstolar 1 staten dr behoriga, statens nationella lagstift-
ning om laga domstol {&ljs. De domstolar som kiranden kan vicka
talan vid ir:

e domstol i den stat dir svaranden ir varaktigt bosatt eller har sin
huvudsakliga rorelse,

¢ domstolen for avgings- eller bestimmelseorten enligt befordrings-
avtalet,

e domstol i den stat dir kiranden har sitt hemvist eller ir varaktigt
bosatt, om svaranden har ett driftstille for sin rérelse 1 staten och
ir underkastad dess domsritt och

e domstol i den stat dir befordringsavtalet ingicks, om svaranden
har ett driftstille for sin rorelse 1 staten och 4r underkastad dess
domsritt.

Kiranden kan vilja att vicka talan enligt artikel 4a (direkt krav) vid
ndgon av de domstolar dir talan kan vickas mot bortfraktaren eller
den utférande transportdren. Efter att den hindelse som orsakade
skadan intriffat, kan parterna avtala om att skadestdndstalan ska
vickas inom ndgon annan jurisdiktion eller hinskjutas till skiljedom.
(Se artikel 17.)
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Erkinnande och verkstillighet

En dom som har meddelats av en behorig domstol ska, om den ir
verkstillbar i den stat dir den meddelades och har vunnit laga kraft,
erkinnas av andra fordragsslutande stater utom om:

e domen erhillits med svikliga medel,

e svaranden inte fitt skiligt rddrum och rimlig méjlighet att fora
sin talan.

En dom som erkints ska vara verkstillbar i varje fordragsslutande
stat s& snart statens formella krav f6r verkstilligheten har uppfyllts.
De formella kraven fir inte medge nigon omprévning i sak av mélet.
En fordragsslutande stat fir tillimpa andra bestimmelser om erkin-
nande och verkstillighet av domar, om tillimpningen av dessa be-
stimmelser leder till att domar erkinns och verkstills i minst samma
utstrickning. (Se artikel 17a.)

Andra konventioner om ansvarsbegrinsning

Atenkonventionen ska inte inskrinka bortfraktarens, den utférande
transportdrens och deras anstilldas eller medhjilpares rittigheter
och skyldigheter enligt internationella konventioner om ansvars-
begrinsning fér igare av fartyg som anvinds till fart 1 6ppen sj6.
(Se artikel 19.)

Forbebaill

En fordragsslutande stat kan, vid tidpunkten fér undertecknande,
ratifikation, antagande, godkinnande av eller anslutning till konven-
tionen skriftligen forklara att den inte ska tillimpa konventionen
nir passageraren och bortfraktaren ir medborgare i den staten. Denna
forklaring kan nir som helst dterkallas genom en skriftlig under-
rittelse till IMO:s generalsekreterare. (Se artikel 22.)
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Konventionens slutbestimmelser

Enligt artikel 22a har som slutbestimmelser 1 konventionen intagits
artiklarna 17-25 12002 drs protokoll (protokollet) till 1974 3rs Aten-
konvention. Beteckningen férdragsslutande stater avser i det f6ljande
fordragsslutande stater i protokollet.

Protokollet ir enligt artikel 17 6ppet f6r undertecknande frin
den 1 maj 2003 till den 30 april 2004. Direfter ir det dppet for
anslutning. En stat kan uttrycka sitt samtycke till att bli bundet av
protokollet genom:

e undertecknande utan férbehall f6r ratifikation, godtagande eller
godkinnande,

e undertecknande med forbehill for ratifikation, godtagande eller
godkinnande foljt av ratifikation, godtagande eller godkinnande

och

e anslutning.

For att kunna uttrycka sitt samtycke till att bli bunden av proto-
kollet méste en stat som ir part i féljande traktater siga upp dem:

e Atenkonventionen om befordran till sj6ss av passagerare och deras
resgods, upprittad 1 Aten den 13 december 1974,

e Protokoll till Atenkonventionen om befordran till sjoss av passa-
gerare och deras resgods, upprittat 1 London den 19 november
1976 och

e Protokoll till Atenkonventionen om befordran till sjéss av passa-
gerare och deras resgods, upprittat i London 29 mars 1990, med
verkan frin den dag d& protokollet trider i kraft f6r partens vid-
kommande i enlighet med artikel 20.

Artikel 18 innehdller bestimmelser som ror stater med mer idn ett
rittssystem och artikel 19 ror regionala organisationer fér ekono-
misk integration (EU).

Protokollet trider enligt artzkel 20 i kraft tolv manader efter det
att tio stater antingen undertecknat protokollet utan férbehdll avse-
ende ratifikation, godtagande eller godkinnande eller efter det att
staterna har deponerat sitt ratifikations-, godtagande-, godkinnande-
eller anslutningsinstrument hos generalsekreteraren 1 IMO (se punk-
ten 1). For stater som ratificerar, godtar, godkinner eller ansluter
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sig till detta protokoll efter det att forutsittningarna for ikrafteri-
dande enligt punkten 1 har uppfyllts ska protokollet trida i kraft tre
manader efter det att staten har deponerat sitt instrument, dock tidi-
gast nir detta protokoll trider 1 kraft enligt punkt 1 (se punkten 2).

Artikel 21 behandlar frigor rorande uppsigning av protokollet,
artikel 22 dversyn och dndringar av protokollet och artikel 24 depo-
nering av protokollet. I artikel 25 anges att protokollet dr upprittat
i ett enda original pd arabiska, engelska, franska, kinesiska, ryska
och spanska spriken, vilka samtliga texter ir lika giltiga.

12.1.2 IMO:s riktlinjer och férbehall

Den juridiska kommittén inom IMO antog i oktober 2006 organi-
sationens forbehdll och riktlinjer for genomférandet av Atenkon-
ventionen (IMO:s riktlinjer) for att 16sa vissa frigor inom ramen
for Atenkonventionen, till exempel betriffande ersittning for ter-
rorismrelaterade skador. Nedan féljer en genomging av IMO:s
riktlinjer.

Begrinsning av ansvar for skada orsakat av krig, inbordeskrig
och terroristhandlingar

I samband med att en stat ansluter sig till Atenkonventionen kan
staten forbehdlla sig ritten och 3ta sig att begrinsa transportorens
ansvar for passagerares dod eller personskada som férorsakats av
nigon av de risker som anges 1 punkt 2.2 i IMO:s riktlinjer. Exempel
pd sddana risker ir krig, inbordeskrig och terroristhandlingar. An-
svaret kan begrinsas till det ligre beloppet av antingen 250 000 SDR
per passagerare vid en och samma hindelse, eller 340 miljoner SDR
totalt per fartyg vid en och samma hindelse. (Se punkt 1.2 1 IMO:s
riktlinjer.)

Staten kan vidare forbehdlla sig ritten och &ta sig att tillimpa
IMO:s riktlinjer, punkterna 2.1.1 och 2.2.2, i friga om sidant skade-
stdndsansvar. Enligt punkten 2.1.1 fir bdde en krigs- och en icke
krigsforsikring innehdlla en undantagsklausul om standardiserade
forsikringsvillkor vid radioaktiv kontaminering, kemiska, biolo-
giska, biokemiska hot och elektromagnetiska vapen (standardklausul
nr 370). Enligt punkten 2.2.2 fir en krigsforsikring, om enskilda
passagerares fordringar sammanlagt i1 genomsnitt dverskrider 340 mil-
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joner berikningsenheter per fartyg vid en enskild hindelse, omfattas
av vissa begrinsningar. Det far i en sddan situation 1 krigstérsikringen
anges att transportdren ska vara berittigad att dberopa en begrins-
ning av sitt ansvar vid belopp som motsvarar 340 miljoner berik-
ningsenheter, under f6rutsittning att:

e detta belopp bor fordelas mellan fordringsidgarna 1 proportion
till deras faststillda ansprak,

e utdelningen av beloppet har formen av en eller flera delbetal-
ningar till de fordringsigare som ir kinda di utdelningen gors,

och

e utdelningen av beloppet kan géras av f6érsikringsgivaren eller av
domstol eller annan behorig myndighet till vilken férsikrings-
givaren har vint sig 1 en fordragsslutande stat dir det finns ritts-
liga férfaranden for fordringar som péstds tickas av férsikringen.
(Se punkt 1.3 1 IMO:s riktlinjer.)

Den utférande transportdrens skadestdndsansvar enligt artikel 4 1
konventionen, det ansvar som vilar pd transportérens eller den ut-
forande transportorens medhjilpare eller andra som de anlitat for
befordran enligt artikel 11 i konventionen och begrinsningen av
summan av skadestdndsbeloppen enligt artikel 12 i konventionen
ska begrinsas pd samma sitt. (Se punkt 1.4 1 IMO:s riktlinjer.)
Forbehillet och &tagandet enligt punkten 1.2 ska tillimpas oav-
sett grunden till skadestdndsansvaret enligt artikel 3.1 (strikt ansvar)
eller 3.2 (culpa) och utan hinder av nigot som talar emot detta i
artikel 4 (utférande transportor) eller artikel 7 (ansvarsbegrinsning
for dodsfall och personskada) 1 konventionen. Férbeh&llet och dtagan-
det pdverkar inte tillimpningen av artiklarna 10 (tilliggsbestimmel-
ser om ansvarsgrinser) och 13 (forlust av ritten till ansvarsbegrins-

ning). (Se punkt 1.5 1 IMO:s riktlinjer.)

Obligatorisk forsikring och ansvarsbegrinsning
for forsikringsgivare

En stat kan dven foérbehilla sig ritten och ta sig att begrinsa kravet
pd forsikring eller annan ekonomisk sikerhet enligt artikel 4a.1 fér
passagerares dod eller personskada som férorsakats av nigon av de
risker som anges 1 punkt 2.2 1 IMO:s riktlinjer (exempelvis krig,
inbordeskrig och terroristhandlingar) till det ligre beloppet av
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antingen 250 000 SDR per passagerare vid en och samma hindelse,
eller 340 miljoner SDR totalt per fartyg vid en och samma hindelse.
(Se punkt 1.6 1 IMO:s riktlinjer.)

Vidare kan staten forbehdlla sig ritten och &ta sig att begrinsa
det skadestdndsansvar som forsikringsgivaren eller sikerhetsutstil-
laren har enligt artikel 4a.10 (direktkrav) f6r passagerares dod eller
personskada som férorsakats av nigon av de risker som anges i
punkt 2.2 i IMO:s riktlinjer, till en hogsta grins for det forsik-
ringsbelopp eller annan ekonomisk sikerhet som transportéren ir
skyldig att ha enligt punkt 1.6. (Se punkt 1.7 1 IMO:s riktlinjer.)

Ett forbehill och ett dtagande kan goras ocksd 1 friga om IMO:s
riktlinjer inklusive tillimpningen av de klausuler som anges 1 punkt 2.1
och punkt 2.2 i riktlinjerna, nir det giller all obligatorisk férsikring
enligt konventionen. Av punkten 2.1 framgdr det att en stat vid
utfirdandet av forsikringscertifikat bor tillita att bdde krigs- och
icke krigstorsikring omfattas av undantagsklausuler om standardi-
serade forsikringsvillkor vid radioaktiv kontaminering, kemiska, bio-
logiska, biokemiska hot och elektromagnetiska vapen och undan-
tagsklausuler om standardiserade férsikringsvillkor vid it-attacker.
Dessa klausuler finns i tilligg A till IMO:s riktlinjer. Ett forsik-
ringsitagande som innehdller invindningar och begrinsningar som
far goras av en person som stillt obligatorisk ekonomisk sikerhet
enligt konventionen ska godtas d& staten utfirdar forsikringscerti-
fikat. Aven ett forbehsll att forsikringen endast ska gilla ansvar
som omfattas av konventionen s som den dndrats genom riktlinjer-
na, bor godtas, nir ett forsikringscertifikat utfirdas. Godtas bér dven
ett forbehdll om att alla belopp som faststills enligt konventionen
ska syfta till att i enlighet med artikel 4a 1 konventionen minska
transportorens eller forsikringsgivarens utestiende ansvar, iven om
de inte utbetalas eller utkrivs av respektive krigs- eller icke krigs-
forsikringsgivare. I punkten 2.2 anges att krigsférsikringen ska
ticka ansvar for forlust som uppstétt efter ett dodsfall eller en per-
sonskada som har drabbat en passagerare till f6ljd av bland annat
krig, inbordeskrig, revolution, uppror, tillfingatagande, gripande,
arrestering och handlingar som begis av terrorister. Av punkten 2.2.
framgar det vidare att krigsforsikringen fr omfattas av bland annat
en automatisk uppsigningsklausul vid krig. (Se punkt 1.8 1 IMO:s
riktlinjer.)

Ett forbehdll och ett dtagande kan innebira att forsikrings-
givaren eller annan person som tillhandahiller ekonomisk sikerhet
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enligt punkt 11 artikel 4a undantas frin varje skadestindsansvar som
han inte har iklitt sig. (Se punkt 1.9 1 IMO:s riktlinjer.)

Certifiering

En stat kan férbehilla sig ritten och 4ta sig att utfirda certifikat for
forsikring enligt punkt 2 1 artikel 4a i konventionen som

e dterspeglar ansvarsbegrinsningarna och de krav pd forsikring
som avses 1 punkterna 1.2, 1.6, 1.7 samt 1.9, och

e innefattar sidana andra begrinsningar, krav och undantag som
den finner att férhillandena pd foérsikringsmarknaden vid tiden for
utfirdandet nédvindiggér. (Se punkt 1.10 1 IMO:s riktlinjer.)

e Vidare kan staten forbehdlla sig ritten och 4ta sig att godta si-
dana forsikringscertifikat som ir utfirdade av andra fordrags-
slutande stater enligt ett liknande forbehdll. (Se punkt 1.11 1
IMO:s riktlinjer.)

Slutligen ska alla begrinsningar, krav och undantag tydligt &terspeg-
las 1 det certifikat som utfirdats eller certifierats enligt artikel 4a.2 i
konventionen. (Se punkt 1.12 1 IMO:s riktlinjer.)

Forbdllandet mellan forbehdllet och IMO:s riktlinjer
for genomforandet av Atenkonventionen

De rittigheter som forbehillet medfor ska utdvas med vederbérlig
hinsyn ull IMO:s riktlinjer f6r genomférandet av Atenkonventionen,
eller av eventuella dndringar av den, 1 syfte att sikerstilla enhetlig-
het. Om IMO:s juridiska kommitté har godkint ett forslag till
indring av riktlinjerna, ska dndringarna tillimpas frdn och med den
tidpunkt kommittén har faststillt. Detta ska ske utan att det pdverkar
bestimmelserna i internationell ritt om en stats ritt att dra tillbaka
eller dndra sitt f6rbehall.
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12.2  Fragan om Sveriges tilltrade till Atenkonventionen
och det férbehall som ingar i IMO:s riktlinjer

12.2.1 EU-rattsliga aspekter

”Regionala organisationer for ekonomisk integration”, som exempel-
vis EU, kan bli parter till Atenkonventionen (se artikel 19 Aten-
protokollet). Konventionen innehéller bestimmelser om domstols
behérighet och erkinnande och verkstillighet av domar (se arti-
kel 17 och 17a, vilka motsvaras av artiklarna 10 och 11 i Atenproto-
kollet). Dessa frigor omfattas av gemenskapens exklusiva behorighet
genom ridets forordning (EG) nr 44/2001 av den 22 december 2000
om domstols behorighet och om erkinnande och verkstillighet av
domar pi privatrittens omride (Bryssel I-férordningen)’. Dirmed
fir medlemsstaterna inte enskilt, utanfér unionens ram, 3ta sig nigra
ofdrenliga forpliktelser gentemot tredje land. Detta innebir att EU
mdste bli part till konventionen i77an ndgon medlemsstat kan bli det.?

Rédet beslutade 1 maj 2011 att unionen bér ansluta sig till Aten-
protokollet och gora det forbehdll som ingdr i IMO:s riktlinjer.’
Det angavs i beslutet att forbehdllet inte férindrar den nuvarande
uppdelningen av behérighet mellan unionen och medlemsstaterna 1
friga om certifiering och statliga myndigheters tillsynsuppgifter.
Enligt rddsbeslutet bor unionen deponera sitt instrument for anslut-
ning till Atenprotokollet senast den 31 december 2011 (se artikel 3
1 rddsbeslutet). Europaparlamentet gav den 15 november 2011 sitt
godkinnande till att unionen tilltrider Atenprotokollet och ridet
beslutade direfter den 12 december 2011 att unionen ska tilltrida
konventionen. Den 15 december 2011 har unionen deponerat sina
instrument f6r anslutning till protokollet hos IMO.

Av ridsbeslutet 1 maj 2011 framgir det att medlemsstater som
ska ratificera eller ansluta sig till Atenprotokollet bér, om mojligt,
gora det samtidigt. Medlemsstater bor dirfér utbyta information om
ratifikations- eller anslutningsférfarandena i syfte att 1 mojligaste
mén foérbereda den samtidiga deponeringen av ratificerings- eller
anslutningsinstrumenten. Medlemsstater bor nir de ratificerar eller
ansluter sig till Atenprotokollet gora det férbehdll som ingdr i IMO:s

"EGT L 12, 16.1.2001, s. 1.

2 KOM(2003) 375, 5. 2 f.

> Ridets beslut om Europeiska unionens anslutning till 2002 &rs protokoll till 1974 4rs
Atenkonvention om befordran till sjéss av passagerare och deras resgods, med undantag fér
artiklarna 10 och 11 och ridets beslut om Europeiska unionens anslutning till 2002 &rs
protokoll till 1974 irs Atenkonvention om befordran till sjéss av passagerare och deras res-
gods, med avseende p3 artiklarna 10 och 11, 8663/11.
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riktlinjer. Forbehdllet ska goras nir medlemsstaterna deponerar sina
instrument for ratifikation av eller anslutning till Atenprotokollet.
I rddsbeslutet anges att medlemsstaterna bor vidta nodvindiga &t-
girder for att inom rimlig tid och om méjligt fére den 31 december
2011 deponera instrumenten f6r ratifikation av eller anslutning till
konventionen (se artikel 4 1 ridsbeslutet).

Rédsbeslutet innebir ingen skyldighet f6r medlemsstaterna att
tilltrida konventionen. Beslutanderitten i tilltridesfrigan fir dirmed
anses tillkomma varje enskild medlemsstat. For Sveriges del méste
ett tilltride till konventionen {6lja reglerna i 10 kap. regeringsformen.
Detta innebir att konventionen méste godkinnas av riksdagen innan
regeringen kan ingd en internationell 6verenskommelse, detta efter-
som ett svenskt tilltride forutsitter lagindringar (se 10 kap. 1 och
3 §§ regeringsformen).

12.2.2 Overviagande och bedémning i friga om en svensk
anslutning till Atenkonventionen

Utredningens bedomning: Utredningen har tagit fram ett under-
lag for bedémning av frdgan om Sverige bor ansluta sig till Aten-
konventionen. Under den férutsittningen att EU:s medlemsstater
har mojlighet att tilltrida Atenkonventionen, talar underlaget
for att Sverige ansluter sig till konventionen.

I arbetet med att ta fram ett underlag f6r Sveriges anslutning till
Atenkonventionen ska utredningen sirskilt beakta att konventionen
till stor del redan har inférlivats med unionsritten genom Aten-
férordningen och pd den grunden blir gillande hir i landet.

Av de bestimmelser som ligger utanfér Atenférordningen ir det
frimst artikel 17 1 Atenkonventionen om domstols behorighet som
vid en anslutning till konventionen kommer att medféra foérind-
ringar 1 svensk ritt. Denna bestimmelse kommer att gilla 1 stillet
for den nu gillande Bryssel I-forordningen vid val av domstol. Vid
en anslutning kan Sverige vilja att l3ta bestimmelsen om erkdnnande
och verkstillighet av domar 1 Bryssel I-férordningen ha foretride
framfor artikel 17a 1 Atenkonventionen. Mojligheten finns eftersom
syftet med Bryssel I-férordningen ir att sikerstilla att domar
erkinns och verkstills 1 dtminstone samma utstrickning som enligt
Atenkonventionens bestimmelser (se artikel 17a.3).
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Mot bakgrund av att unionen har deponerat sina instrument for
anslutning till Atenprotokollet, att konventionen till stor del redan
har inférlivats med unionsritten, till vikten av en enhetlig tillimp-
ning inom EU och till att de fital artiklar som faller utanfér for-
ordningen inte kan anses medféra nigra negativa férindringar f6r
svensk ritts del, férordar utredningen att Sverige ska ansluta sig till
Atenkonventionen 12002 irs lydelse.

12.2.3 Bor Sverige gora det forbehall som ingar i IMO:s
riktlinjer?

Utredningens bedomning: Sverige bor gora det férbehdll som
ingdr 1 IMO:s riktlinjer.

I samband med att en stat ratificerar Atenkonventionen kan staten
gora det forbehdll som ingdr i IMO:s riktlinjer. Av ridsbeslutet
framgr att medlemsstater nir de ratificerar eller ansluter sig till Aten-
protokollet bor gora detta forbehdll, samt att forbehallet ska goras
nir medlemsstaterna deponerar sina instrument for ratifikation av
eller anslutning till Atenprotokollet.

Om Sverige viljer att gora ett férbehdll blir den mest ptagliga
konsekvensen att transportdrens ansvar begrinsas vid passagerares
dod eller personskada, om hindelsen férorsakats av bland annat krig,
inbordeskrig och terroristhandlingar. Ansvaret kan begrinsas till
det ligre beloppet av antingen 250 000 SDR per passagerare vid en
och samma hindelse, eller 340 miljoner SDR totalt per fartyg vid
en och samma hindelse. Ett férbehdll medfor dven att kravet pd
forsikring (se artikel 4a 1 Atenférordningen) justeras i enlighet med
transportdrens ansvar. Vid ett forbehdll ska staten (Finansinspek-
tionen) utfirda certifikat for férsikring som 3terspeglar transpor-
torens ansvarsbegrinsningar och de begrinsningar, krav och undan-
tag som kan goras 1 férsikringen.

IMO:s riktlinjer antogs for att [6sa framfér allt frigan om ersitt-
ning for terrorismrelaterade skador inom ramen fér Atenkonven-
tionen. Ett skil som talar for att Sverige bor gora ett forbehdll enligt
IMO:s riktlinjer dr att de medlemsstater som ansluter sig till Aten-
konventionen (2002 irs protokoll) bér gora ett sidant férbehdll
enligt rddets beslut. Ett férbehill pdverkar bdde transportdrens ansvar
och det belopp férsikringen ska ticka vid skador orsakade av krig,
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inbordeskrig och terroristhandlingar. En sddan nedsittning torde
innebira att transportdrernas kostnader for krigsforsikring minskar.
Ocksd forsikringsgivare och sikerhetsutstillare har nytta av ett for-
behill di de annars kan ha svirt att hantera de aktuella situationerna.
Ett annat skil som talar f6r att ett forbehdll bor goras ir sdledes dven
de minskade kostnaderna fér forsikringspremien och forsikrings-
givarnas mojlighet att hantera utbetalningar vid dessa skador. Ett
forbehdll kan trots att det innebir att passagerarens ersittningsritt
minskar, enligt utredningens mening, motiveras med hinsyn till att
transportdren vid terrorismrelaterade skador har smd mojligheter att
forebygga och pdverka den uppkomna situationen. Utredningen fin-
ner med hinsyn till dessa omstindigheter att Sverige bér gora det for-
behdll som ingdr i IMO:s riktlinjer. Det ter sig naturligt att behandla
saken 1 samband med frigan om Sveriges anslutning till konventionen.

12.3 Metoden for Atenkonventionens inforlivande
i svensk ratt

Utredningens bedomning: De bestimmelser i Atenkonven-
tionen som inte inférlivats 1 unionsritten bor féras in 1 svensk ritt
genom transformering.

I Sverige krivs det att en internationell 6verenskommelse inforlivas
med den nationella ritten fér att dga internrittslig giltighet.* Den
folkrittsliga bundenheten anses alltsd inte omedelbart ge upphov
till en sddan giltighet. I Sverige har, enkelt uttryckt, tvd olika meto-
der anvints for att inférliva en internationell verenskommelse med
den nationella rittsordningen. Det ena, transformation, innebir att
konventionen formuleras och antas som svensk lagtext, i den ut-
strickning som existerande inhemska bestimmelser inte redan svarar
mot konventionens krav. Om gillande ritt anses std i full éverens-
stimmelse med konventionen, ir det tillrickligt att konstatera att
s& ar fallet — s kallad normharmoni. Vid transformeringen anpassas
dven konventionsbestimmelserna till den systematik och sprikbruk
som vanligen normalt anvinds vid inhemsk lagstiftning. En annan
form av transformering ir att en konventionstext, som ir avfattad
enbart pd frimmande sprik, i en mer eller mindre ordagrann &ver-

* Detta brukar kallas att en stat dr dualistisk. I monistiska stater utgdr ett internationellt
fordrag omedelbart en del av den interna ritten i och med att férdraget ratificeras.
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sittning till svenska tas in 1 den svenska forfattningen. I detta fall r
det den svenska versionen som blir gillande svensk lag.

Den andra metoden, inkorporering, innebir att det i lag eller
annan forfattning féreskrivs att konventionen ska gilla direkt som
svensk lag. I inkorporeringslagen kan d& anges vilka eventuella val
som gors om det finns alternativa losningar. Nir inkorporerings-
metoden anvinds blir den autentiska konventionstexten — pd ett eller
flera sprik — gillande forfattningstext i svensk ritt. Betriffande kon-
ventioner som saknar svensk autentisk text brukar som ett hjilp-
medel en dversittning till svenska publiceras vid sidan av de auten-
tiska texterna.

Det vanligaste torde numera vara att konventioner transforme-
ras till svensk lag. Oljeskadekonventionerna frin &r 1969 och 1992
transformerades till svensk ritt (se 10 kap. sjolagen). Den frimsta
férdelen med en sddan ordning ir att bestimmelserna i en éverens-
kommelse kan éverforas till normalt svenskt forfattningssprak, vilket
kan gora det lattare f6r enskilda och myndigheter att tillimpa be-
stimmelserna. A andra sidan finns det en risk for att forfattnings-
texten inte troget terger Overenskommelsens innebord. Minga
formuleringar i internationella dverenskommelser ir resultatet av
kompromisser mellan olika stdndpunkter, vilka inte s8 litt l3ter sig
tolkas. En internationell 6verenskommelse som transformeras blir
foremdl for tolkning 1 ett extra led 1 och med att éverféringen av
konventionen till svenskt forfattningssprak oundvikligen innefattar
en tolkning av konventionen. Nir en domstol eller en myndighet i
sin tur tolkar forfattningen finns det en viss risk for att tillimp-
ningen avviker frin vad de férdragsslutande parterna har avsett,
liksom att domstolar och myndigheter 1 de olika konventionsstater-
na tolkar konventionen pd olika sitt. Oftast efterstrivas dock en
konventionskonform tolkning av en férfattning med bakgrund 1 en
internationell 6verenskommelse.

Inkorporering var tidigare en vanligare metod att inférliva en kon-
vention dn transformering. Inom transportritten ir det fortfarande
relativt vanligt med inkorporering, se till exempel lag (2010:510)
om lufttransporter. Denna metod har dven valts f6r att inférliva
fondkonventionerna frdn &r 1971 och 1992 samt 2003 &rs fondproto-
koll med den svenska rittsordningen, se lagen (2005:253) om er-
sittning frin de internationella oljeskadefonderna. Genom lagen
(1985:193) om internationell jirnvigstrafik inforlivades de delar av
COTIF 1980 som innehiller bestimmelser som riktar sig till myn-
digheter och enskilda, med vissa undantag, genom inkorporering i
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svensk ritt. Férdelarna med inkorporering ir i princip spegelbilden
av transformeringens nackdelar. Genom inkorporering framgér det
exempelvis tydligare att regleringen baseras pi en internationell
konvention och man kan férutse att stdrre hinsyn kommer att tas
till praxis 1 andra fordragsslutande stater. Tolkningen pd det natio-
nella planet kan ocks3 férvintas bli mer trogen éverenskommelsens
ursprungstext 1 och med att man fir samma lydelse pd konventions-
bestimmelserna, vilket minskar risken for divergerande tolkningar
och betydelseforskjutningar vid en éversittning. Till detta kommer
att internationella dverenskommelser ofta ir avfattade pd ett sitt
som inte 6verensstimmer med gingse svensk forfattningstradition
och den svenska 6versittningen ir inte gillande som konventions-
text. Detta ir nigot som kan gora dem mindre littillgingliga for de
enskilda tillimparna.

Valet av metod fir goras i varje enskilt fall efter vad som dr mest
limpligt. Nir det giller Atenkonventionen rér det sig om ett mindre
antal bestimmelser som inte blivit gillande 1 Sverige genom Aten-
férordningen, som alltsd inte innefattar konventionens samtliga regler.
I dag finns de bestimmelser som reglerar de aktuella frigorna i
sjolagen. Det blir dirmed mer littoverskidligt att féra in/indra pd
de befintliga systematiserade bestimmelserna 1 sjlagen. Ett ytter-
ligare skil for att vilja att transformera bestimmelserna till svensk
ritt dr att de 1 stor utstrickning vinder sig till konsumenter. Utred-
ningen finner pd grund av detta att berérda bestimmelser 1 Aten-
férordningen ska inférlivas 1 svensk ritt genom transformering.

12.4  Forfattningsdndringar i anledning av Sveriges
anslutning till Atenkonventionen

12.4.1 Artikel 2.1

Utredningens bedomning: Bestimmelsen 1 5§ forslaget till
férordning om dndring i férordningen (XXXX:XX) om fore-
skrifter till 7 och 15 kap. sjélagen (1994:1009) bor dven tillimpas i
forhéllande till en fordragsslutande stat till 2002 &rs protokoll
till 1974 4rs Atenkonvention om befordran till sjéss av passa-
gerare och deras resgods. Ett tilligg bor sdledes goras till 5 § med
denna innebord.
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Konventionens tillimningsomride bestims av artikel 2. Bestimmel-
sen Overensstimmer med artikel 2 1 Atenférordningen med den
skillnaden att konventionen endast giller internationell befordran
och fordragsslutande stater. Bestimmelsen innebir, enligt utred-
ningens mening, att reglerna 1 Atenkonventionen ska tillimpas 1
forhillande till f6rdragsslutande stater.

I forslaget till forordning om dndring 1 férordningen (XXXX:XX)
om foéreskrifter till 7 och 15 kap. sjélagen (1994:1009) regleras
olika frigor som ror certifieringen. I 5 § finns bestimmelser om att
en ans6kan om certifikat for ett fartyg som inte ir registrerat 1 ett
land som ir medlem 1 Europeiska unionen ska ges in senast trettio
dagar innan fartyget kan forvintas komma till en svensk hamn. Denna
bestimmelse bor efter en svensk anslutning till Atenkonventionen
dven tillimpas 1 férhdllande till en férdragsslutande stat till kon-
ventionen. Utredningen bedémer dirfor att ett tilligg bor goras till
5§ med innebdrden att bestimmelsen ska tillimpas 1 foérhillande
till en sidan stat.

12.4.2 Artikel 17 om domstols behorighet

Utredningens forslag: Det ska i 21 kap. sjolagen foras in en
bestimmelse som reglerar domstols behorighet vid talan om an-
svarighet for personskada eller skada till f6ljd av att resgods gir
forlorat eller skadas 1 forhillande till en férdragsslutande stat till
2002 &rs protokoll till 1974 irs Atenkonvention om befordran
till sj8ss av passagerare och deras resgods. Bestimmelsen ska
utformas 1 enlighet med artikel 17 i konventionen och ska en-
dast vara tillimplig om saken har en inomkontraktuell natur.

Atenkonvention innehdller en jurisdiktionsbestimmelse 1 artikel 17.
I dag regleras frigor om domstols behorighet vid talan om ansva-
righet pd grund av avtal om transport av passagerare eller resgods
av 21 kap. 4 § sjolagen. Aven skada pa grund av férseningar regleras
av bestimmelsen 1 sjolagen. Det framgdr bland annat av 21 kap. 4 §
femte stycket att bestimmelsen giller om inte annat foljer av lagen
(2006:74) med kompletterande bestimmelser om domstols beho-
righet och om erkinnande och internationell verkstillighet av vissa
avgoranden eller av de gemenskapsrittsakter och internationella
instrument som anges i 1 § 1-3 eller 5 den lagen. Med dessa ”gemen-
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skapsrittsakter och internationella instrument” avses 1 nuliget
Bryssel I-férordningen’, Bryssel- och Luganokonventionerna samt
avtalet mellan den Europeiska gemenskapen och Danmark om dom-
stols behoérighet och om erkinnande och verkstillighet av domar pd
privatrittens omride®. Enligt lagen (1998:358) om Brysselkonven-
tionen giller konventionen som svensk lag. Bryssel I-férordningen
och Brysselkonventionen ir tillimpliga om saken har internationell
anknytning till en medlemsstat 1 EU. I f6érhillande till Island, Norge
och Schweiz giller i stillet 2007 ars Luganokonvention. Konven-
tionen ir 1 allt visentligt likalydande med Bryssel I-férordningen
och giller som svensk lag. Avtalet mellan EU och Danmark innebir
visentligen att bestimmelserna 1 Bryssel I-férordningen jimte
tillimpningsforeskrifter pd folkrittslig grundval ska gilla 1 f6rbin-
delserna mellan unionen och Danmark. Om det internationella
momentet ror ett land utanfér unionen, eller ett land som inte om-
fattas av Bryssel- och Luganokonventionerna avgors vilken domstol
som dr behorig av svensk internationell privat- och processritt.

Vid férhandlingarna om Atenprotokollet mellan IMO och EU
forsokte kommissionen genomdriva att Bryssel I-férordningen
skulle gilla fore artikel 17 1 konventionen. Férhandlingarna myn-
nade dock ut i att Bryssel I-férordningen skulle ha féretride fram
tills en medlemsstats anslutning till konventionen men att Aten-
konventionens jurisdiktionsbestimmelser ska ha foretride efter en
anslutning (se KOM (2005) 592,s.5 1.).

Utredningens dverviganden och forslag

Friga ir vilka situationer artikel 17 1 konventionen ir avsedd att
reglera. Det foérhdllande att Atenkonventionen och Bryssel I-for-
ordningen, 1 vars stiller artikel 17 ska trida, endast avser en sak
med internationell anknytning innebir, enligt utredningens bedém-
ning, att artikel 17 endast ir tillimplig di saken har internationell
anknytning. Bestimmelsen 1 21 kap 4 § sjolagen ska siledes dven
fortsittningsvis reglera domstols behérighet nir saken endast har
nationell anknytning.

® Ridets férordning (EG) nr 44/2001 av den 22 december 2000 om domstols behérighet och
om erkinnande och verkstillighet av domar p3 privatrittens omréde, EGT 2001 L 12/1.

¢ Avtal, dagtecknat den 19 oktober 2005, mellan Europeiska gemenskapen och Danmark om
domstols behérighet och om erkinnande och verkstillighet av domar pd privatrittens om-
ride, EUT 2005 L 299/62. Avtalet tridde i kraft den 1 juli 2007, se EUT 2007 L 94/70.
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Mot bakgrund av vad férhandlingarna om Atenprotokollet myn-
nade ut i giller artikel 17, enligt utredningens bedémning, endast i
forhdllande till fordragsslutande stater. Till foljd av att artikel 17
endast ska reglera domsritten om saken har internationell anknyt-
ning till en férdragsslutande stat ska Bryssel I-férordningen dven
fortsittningsvis reglera domsritten d& saken har anknytning tll en
medlemsstat 1 EU som inte har anslutit sig till Atenkonventionen.
Vid en svensk anslutning till Atenkonventionen ska det dirfér foras
in en jurisdiktionsbestimmelse som reglerar domstols behorighet
vid talan om ansvarighet for personskada eller skada till f6ljd av att
resgods gdr forlorat eller skadas i forhdllande till en fordrags-
slutande stat till 2002 ars protokoll till 1974 3rs Atenkonvention
om befordran till sjoss av passagerare och deras resgods. Bestim-
melsen ska utformas i enlighet med artikel 17 1 konventionen och
ska endast vara tillimplig om saken har en inomkontraktuell natur.

Av 21 kap. 4 § femte stycket sjolagen framgdr att paragrafen ir
subsididr 1 férhillande till lagen (2006:74) med kompletterande
bestimmelser om domstols behérighet och om erkinnande och
internationell verkstillighet av vissa avgéranden, Bryssel I-forord-
ningen, Bryssel- och Luganokonventionerna samt avtalet mellan
den Europeiska gemenskapen och Danmark om domstols behorig-
het och om erkinnande och verkstillighet av domar pa privatrittens
omride. Mot bakgrund av att den bestimmelse som férs in for att
genomfora artikel 17 ska reglera jurisdiktionen 1 férhéllande till f6r-
dragsslutande stater till konventionen ska det i femte stycket erinras
om detta férhéllande.

12.4.3 Artikel 17a om erkdnnande och verkstéllighet
av utlandska domar

Utredningens forslag: Det ska foras in en bestimmelse om er-
kinnande och verkstillighet av utlindska domar. Bestimmelsen
ska utformas i enlighet med artikel 17a och ska gilla i férhal-
lande till férdragsslutande stater till Atenkonventionen som inte
ir medlemmar 1 EU. Det ska i fortydligande syfte anges att
Bryssel I-forordningen giller 1 foérhéllande till EU:s medlems-
stater och att avtalet mellan Danmark och unionen om domstols
behorighet och om erkinnande och verkstillighet av domar pd
privatrittens omrdde giller 1 forhillande till Danmark.
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I Atenkonventionen, artikel 17a, finns det en bestimmelse som reg-
lerar frigan om erkinnande och verkstillighet av utlindska domar.
Det finns likartade bestimmelser dir en dom som meddelats i en
annan stat kan verkstillas 1 Sverige pd samma sitt som en svensk dom.
Exempel pd sidana bestimmelser finns bland annat 1 Bryssel I-
férordningen och Bryssel- och Luganokonventionerna samt avtalet
mellan den Europeiska gemenskapen och Danmark om domstols
behorighet och om erkinnande och verkstillighet av domar p3 privat-
rittens omrade. Bryssel I-férordningen och Brysselkonventionen ir
tillimpliga pd domar som har meddelats i nigon av EU:s medlems-
stater. Om det rittsliga férfarandet har inletts 1 ursprungslandet
efter den 1 mars 2003 ska Bryssel I-férordningen tillimpas 1 stillet
for Brysselkonventionen. Luganokonventionen ir tillimplig pd domar
som har meddelats 1 nigon av EFTA:s medlemsstater. Svea hovritt
ir ensam domstol f6r mil som rér erkinnande och verkstillighet av
utlindska domar.

Under férhandlingarna mellan EU och IMO om 2002 &rs proto-
kollstext till Atenkonventionen sikrade EU ritten att fortsitta
tillimpa Bryssel I-férordningen EU-linderna emellan.” Detta kunde
ske eftersom det 1 punkten 3 i artikel 17a angavs att en fordrags-
slutande stat far tillimpa andra bestimmelser om erkinnande och
verkstillighet av domar, om tillimpningen av dessa bestimmelser
leder till att domar erkinns och verkstills 1 minst samma utstrick-
ning.

Utredningens dverviganden och forslag

Artikel 17a ska vid Sveriges anslutning till Atenkonventionen in-
forlivas med svensk ritt. Enligt punkten 3 fir Sverige tillimpa andra
bestimmelser om erkinnande och verkstillighet av domar, om
tillimpningen av dessa bestimmelser leder till att domar erkinns
och verkstills 1 minst samma utstrickning. I dag tillimpas Bryssel
I-férordningen i foérhillande till andra medlemsstater i EU och i
forhillande till Danmark tillimpas avtalet mellan den Europeiska
gemenskapen och Danmark om domstols behorighet och om erkin-
nande och verkstillighet av domar p3 privatrittens omride. Mot bak-
grund av férhandlingarna om 2002 &rs protokoll till konventionen
och till vikten av en enhetlig tillimpning av bestimmelsen om erkin-
nande och verkstillighet av domar inom unionen finner utredningen

7 KOM (2005)592, s. 5 .
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att Sverige bor anvinda sig av méjligheten 1 artikel 17a.3 och tillim-
pa Bryssel I-férordningen i férhéllande till EU:s medlemsstater och
i férhéllande till Danmark bor avtalet mellan unionen och Danmark
tillimpas.

Bestimmelsen om erkinnande och verkstillighet av domar ska
utformas 1 enlighet med artikel 17a punkterna 1 och 2 i konven-
tionen. Det ska i1 bestimmelsen anges att den giller 1 férhéllande till
fordragsslutande stater till Atenkonventionen som inte ir medlem-
mar 1 EU. Det ska dven i bestimmelsen, av tydlighetsskil, anges att
i forhillande tll EU:s medlemsstater ska Bryssel I-forordningen
gilla och 1 forhillande till Danmark ska nimnda avtal gilla.

12.4.4 Ovriga artiklar

Utredningens bedémning: Ovriga artiklar i Atenkonventionen
bor inte féranleda nigra férfattningsindringar.

Artikel 19

I artikel 19 anges att Atenkonvention inte ska inskrinka bortfrak-
tarens, den utférande transportdrens och deras anstilldas eller med-
hjilpares rittigheter och skyldigheter enligt internationella konven-
tioner om ansvarsbegrinsning fér dgare av fartyg som anvinds till
fart 1 6ppen sj0.

Med internationella konventioner om ansvarsbegrinsning torde
avses begrinsningskonventionen. Denna bestimmelse motsvaras i
Atenforordningen av artikel 5 (se dverviganden och forslag 1 kap. 6)
och foranleder, enligt utredningens bedémning, ingen indring 1
forfattning.

Artikel 22

En férdragsslutande stat kan enligt artikel 22, vid tidpunkten for
undertecknande, ratifikation, antagande, godkinnande av eller anslut-
ning till konventionen skriftligen férklara att den inte ska tillimpa
konventionen nir passageraren och bortfraktaren ir medborgare 1
den staten.
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Ett sidant forbehill torde endast kunna goras 1 férhéllande till
andra foérdragsslutande stater till konventionen, som inte ir med-
lemmar 1 EU. Det féreligger, enligt utredningens mening, inte nigot
behov av att har sirskilda bestimmelser om bide transportéren och
passageraren ir svenska rittssubjekt. Utredningen bedémer dirfor
inte att det 1 detta avseende behdver goras ndgot forbehdll mot
konventionen, och nigon forfattningsindring behévs dirfor inte.

Konventionens slutbestimmelser

Enligt artikel 17 ir protokollet 6ppet f6r undertecknande frén den
1 maj 2003 till den 30 april 2004 och direfter f6r anslutning. Detta
innebir att Sverige ska tilltrida genom anslutning. Anslutning sker
genom deponering av ett formellt instrument {6r detta indamal hos
generalsekreteraren 1 IMO. For att kunna uttrycka sitt samtycke
till att bli bunden av protokollet méste en stat som ir part 1 1974
irs Atenkonvention, 1976 &rs protokoll till Atenkonventionen eller
1990 &rs protokoll till Atenkonventionen siga upp dessa. Sverige ir
varken bunden av konventionen eller protokollen och kan dirfor
ansluta sig direkt till 2002 4rs protokoll till Atenkonventionen.

Artikel 18 innehdller bestimmelser som rér stater med mer dn
ett rittssystem, artikel 19 ror regionala organisationer for ekonomisk
integration (EU), artikel 20 innehiller bestimmelser om ikrafttri-
dande av protokollet, artikel 21 behandlar frigor rérande uppsigning
av protokollet, artikel 22 &versyn och dndringar av protokollet,
artikel 24 deponering av protokollet och 1 artikel 25 anges att proto-
kollet dr upprittat 1 ett enda original pd arabiska, engelska, franska,
kinesiska, ryska och spanska spriken. Utredningen gor avseende
dessa bestimmelser bedémningen att de inte pdverkar Sveriges
eventuella tilltride till konventionen och att de inte féranleder
ndgon férfattningsindring.

12.4.5 Ovriga foljder av ett svenskt tilltride

Finansinspektionen kan, fram till dess Sverige anslutit sig till Aten-
konventionen, endast utfirda certifikat enligt Atenférordningen,
dven om kraven pd forsikring eller annan ekonomisk sikerhet enligt
férordningen och konventionen ir identiska. For svenska fartyg
som ska anlépa en hamn utanfér EU, beligen i en fordragsslutande
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stat till Atenkonventionen innebir detta férhillande att transpor-
téren, for att undvika problem, bor se till att fartyget dven har ett
certifikat som visar att de uppfyller kraven pd forsikring enligt Aten-
konventionen.

Aven efter att Sverige har anslutit sig till Atenkonventionen bor
det, enligt utredningens mening, som utgingspunkt endast utfirdas
ett certifikat till svenska fartyg och godtas ett certifikat avseende
utlindska fartyg. Skilet hirtill ir att kraven pd forsikring eller annan
ekonomisk sikerhet enligt bide Atenférordningen och Atenkon-
ventionen ir identiska samt att det vore en administrativ belastning
och kostnad att utfirda och godkinna tv8 olika certifikat. Trots det
sagda kan det uppkomma ett behov av att 1 vissa fall agera pd ett
annat satt.

Utfirdande av certifikat

Ett svenskt fartyg som anléper en hamn i en fordragsslutande stat,
som inte ir medlemsstat inom EU, maste ha ett certifikat dir det
framgar att fartyget uppfyller kraven enligt Atenkonventionen medan
ett svenskt fartyg som anléper en EU-hamn i en stat som inte har
anslutit sig till Atenkonventionen, miste ha ett certifikat som visar
att fartyget uppfyller kraven enligt Atenférordningen. Det ir si-
ledes viktigt att det av certifikat som Finansinspektionen utfirdar
for svenska fartyg framgar att fartyget uppfyller skyldigheterna bide
enligt Atenférordningen och Atenkonventionen. Aven nir det
giller utlindska fartyg som inte dr registrerad i en férdragsslutande
stat ska ett certifikat utfirdas som visar att fartyget uppfyller kra-
ven enligt bide konventionen och férordningen.

Godtagandet av certifikat utfirdade i andra linder

Tillsynsmyndigheten, Transportstyrelsen, bor acceptera ett certi-
fikat utfirdat av en medlemsstat 1 EU fér ett skepp som lyder under
statens flagg, oavsett om staten ir férdragsslutande stat till Aten-
konventionen eller inte. Ett certifikat som utfirdats av ett fartygs
flaggstat, som ir fordragsslutande stat till Atenkonventionen bor
aven accepteras.
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13  Forslagens konsekvenser

13.1 Inledning

En utredning ska enligt kommittéférordningen (1998:1474) redo-
visa vilka konsekvenser som forslagen 1 ett betinkande kan {3 1 olika
avseenden. I férordningens 14 § foreskrivs att, om forslagen 1 ett
betinkande pdverkar kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda, ska en berikning av dessa
konsekvenser redovisas 1 betinkandet. Om forslagen innebir sam-
hillsekonomiska konsekvenser 1 6vrigt, ska ocksd dessa redovisas.
Nir det giller kostnadsokningar och intiktsminskningar fér det all-
minna ska utredaren i férekommande fall foresld en finansiering.
Enligt 15 § 1 férordningen giller att, om forslagen 1 ett betinkande
har betydelse f6r den kommunala sjilvstyrelsen, ska konsekvenser-
na i det avseendet anges i betinkandet. Detsamma giller nir ett
forslag har betydelse for brottsligheten och det brottsférebyggande
arbetet, for sysselsittning och offentlig service 1 olika delar av landet,
for smi foretags arbetsférutsittningar, konkurrensformiga eller
villkor 1 6vrigt 1 férhillande till storre foretag, for jimstilldheten
mellan kvinnor och min eller f6r méjligheterna att nd de integra-
tionspolitiska mélen.

Om ett betinkande inneh8ller f6rslag till nya eller dndrade regler,
ska — enligt 15 a § kommittéférordningen — férslagens kostnads-
missiga och andra konsekvenser anges 1 betinkandet. Konsekvenser-
na ska anges pd ett sitt som motsvarar de krav pd innehillet i kon-
sekvensutredningar som finns i 6 och 7 §§ férordningen (2007:1244)
om konsekvensutredning vid regelgivning.

I utredningens direktiv har sirskilt angetts att vi ska redovisa
och analysera effekterna av de framlagda férslagen fér passagerarna,
sjofartsniringen, sirskilt de mindre féretagen, och det allminna.
Utredningen ska vidare redovisa vilken administrativ bérda som for-
slagen innebir for foretagen och bedéma de kostnader och kon-

227



Forslagens konsekvenser SOU 2012:8

sekvenser 1 vrigt som férslagen kan komma att medféra. Om ett
forslag kan forvintas leda till kostnadsékningar for det allminna,
ska utredningen féresld hur dessa ska finansieras.

Utredningen vill framhélla att uppdraget 1 stor utstrickning har
inneburit att limna forslag pd hur olika frigor som uppkommer 1 an-
ledning av Atenfoérordningen' ska hanteras. De férslag som vi har
limnat 4r, med ndgra undantag, nédvindiga for att komplettera for-
ordningens bestimmelser.

De forslag som gir lingre in vad Atenférordningen kriver ir fér
det forsta forslaget om att fartyg av s kallad klass C-, D- och E-typ
ska omfattas av férordningen samt att fartyg som fir transportera
upp till tolv passagerare, forutom kravet pd forsikring i artikel 4a
Atenkonventionen?, ska omfattas av férordningens bestimmelser.

For det andra gir forslaget att hoja begrinsningsbeloppet for far-
tygets passagerare lingre in vad Atenférordningen kriver.

Slutligen har utredningen féreslagit att sékanden — transportéren
— ska std certifieringskostnaden.

De férslag som silunda gir lingre dn vad Atenférordningen ome-
delbart for med sig, bedoms férstirka passagerarna ritt utan att,
sdvitt utredningen kunnat finna, leda till nigon mer pdtaglig eko-
nomisk belastning fér branschen.

13.2 Effekter for passagerarna

Utredningens bedéomning: Utredningens férslag kommer att
leda till att passagerarens stillning stirks vid en olycka till sjoss.

Utredningen har foreslagit att bestimmelserna 1 Atenférordningen
ska tillimpas pd all inrikes transport till sjéss, det vill siga inte en-
bart pa passagerarfartyg av s kallad klass A- och B-typ utan ocksd
pd fartyg av klass C-, D- och E-typ. Dessutom har féreslagits att
Atenférordningens bestimmelser, med undantag f6r férordningens
krav pd forsikring (se artikel 4 a 1 Atenkonventionen), 1 svensk ritt
ska tillimpas pd fartyg som fir transportera upp till tolv passage-
rare.

! Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om
transportdrens skadestdndsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjéss
(EUT L 131, 28.5.2009, 5. 2446).

21974 4rs Atenkonvention om befordran till sjéss av passagerare och deras resgods i den
lydelse som konventionen har genom ett tilliggsprotokoll av den 1 november 2002.
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Passagerare har 1 dag enligt 15 kap. sjélagen (1994:1009) ritt till
skadestdnd om personskada har villats genom fel eller férsummelse
av bortfraktaren. Enligt Atenférordningen har transportéren ett strikt
skadestindsansvar. Forslaget att tillimpa Atenférordningen pd all
(yrkesmissig) inrikes transport till sjéss innebir att transportdrens
ansvar 1 friga om dédsfall och skador pd passagerare vid sjéolyckor
kommer att skirpas dven vid transport med fartyg av klass C-, D-
och E-typ och pd fartyg som far transportera upp till tolv passage-
rare. Skyddet for dessa passagerare kommer dven att 6ka d& utred-
ningen féreslir en hdjning av begrinsningsbeloppet f6r personskador
pd fartygets egna passagerare frin 175000 SDR tll 400 000 SDR
per passagerare och hindelse. Passagerarnas skydd pd fartyg av
klass C-, D- och E-typ kommer ocksd att 6ka genom att transpor-
torerna ir skyldiga att forsikra sitt ansvar och passagerarna kan
vinda sig direkt mot férsikringsgivaren med sina ersittningskrav.
Aven reglerna i Atenférordningen rorande forskottsutbetalning,
information och ersittning f6r rérelsehjilpmedel eller annan speci-
fik utrustning utgdr en forbittring av skyddet jimfért med nuva-
rande regler.

Eftersom skirgirdstrafiken i fartomrddena D och E &rligen
transporterar mellan 35 och 40 miljoner passagerare, kommer ett
stort antal personer att omfattas av det forstirkta skyddet. Krav pd
certifikat och tillsyn stills inte pd fartyg som far transportera upp
till tolv passagerare (sddana fartyg som ir dver 20 brutto omfattas
dock av regelbunden tillsyn). Det finns dirfor inga uppgifter att
tillgd om hur mdnga dessa fartyg dr och det antal passagerare som
drligen reser med sidana fartyg. Efter var utredningen har erfarit
kan det dock med en mycket ungefirlig uppskattning antas rora sig
om 1 000-1 500 fartyg som bedriver passagerartrafik.

13.3  Effekter fér sjofartsnaringen

Utredningens beddmning: Forslaget om att fartyg av klass C-,
D- och E-typ och fartyg som fir transportera hogst tolv pas-
sagerare ska omfattas av Atenférordningen bestimmelser innebir
till viss del okade kostnader for transportorerna.
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Utredningen har féreslagit att fartyg av klass C-, D- och E-typ och
fartyg som far transportera upp till tolv passagerare ska omfattas av
Atenforordningens bestimmelser. Det krav pd forsikring som for-
ordningen innefattar ska emellertid inte stillas pa transportorer {6r
fartyg som far transportera upp till tolv passagerare. Det 6kade ansvar
som liggs pa transportdrerna i friga om strikt skadestindsansvar,
héjning av begrinsningsbeloppen storlek, ansvar vid skador orsaka-
de av krig och terrorism, obligatorisk férsikring, férskottsutbetal-
ning, information och ersittning f6r rérelsehjilpmedel innebir, frimst
1 friga om forsikringsplikten, till viss del 6kade kostnader fér trans-
portorerna.

Uppskattningsvis har 92 procent av virldstonnaget en P&I-for-
sikring 1 en P&I-klubb. Klubbarna ir inte vinstdrivande, utan med-
lemmarna kan sigas vara pd en och samma ging forsikringstagare
och forsikringsgivare. Resterande del av tonnaget forsikrar sitt
ansvar genom en foretagsforsikring, sjilviorsikring eller genom en
finansiell sikerhet. Av Transportstyrelsens register ver passagerar-
fartyg som styrelsen har tillsyn éver framgar att det finns uppskatt-
ningsvis 580 fartyg av klass C-, D- och E-typ. De allra flesta
transportdrer har 1 dag en ansvarsforsikring. Fartyg av klass C-, D-
och E-typ kommer till f6ljd av foérslaget att vara skyldiga att ha en
forsikring. Kravet pd obligatorisk forsikring kommer att innebira
kostnadsékningar f6r de transportorer som i dag inte har forsikrat
sitt ansvar. Kommissionen har uppskattningsvis beriknat att fem
procent av alla fartyg ir oférsikrade.” Kostnaden fér en férsikring
ir beroende av en mingd faktorer, sisom rederiets sikerhetsorgani-
sation, fartygets standard, m.m. Mot bakgrund av ett en individuell
bedémning gors av de fartyg som ska forsikras kan de ekonomiska
effekterna f6r de transportorer som inte har en forsikring inte be-
skrivas mer generellt.

Aven de transportérer som i dag ir forsikrade kommer att f3
dkade kostnader mot bakgrund av de 6kade kraven enligt Atenfor-
ordningen. Utredningen har varit i kontakt med férsikringsbranschen
for att f3 information om storleken pd de férvintade kostnadsok-
ningarna. De besked som limnats ir att kostnaderna kan foérvintas
oka, men utredningen har inte kunnat erhdlla ngra nirmare upp-
skattningar om kostnadernas storlek.

3 KOM (2005) 593, s. 4.
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Ett krav pd obligatorisk férsikring kan bidra till att mindre sjo-
virdiga fartyg kan bli ovanligare genom att férsikringsgivarna kan
antas vara obenigna att forsikra sidana fartyg.

Utredningen har foreslagit att transportdrerna ska bekosta det
forsikringscertifikat som krivs enligt Atenférordningen. Finans-
inspektionen ska, pd samma sitt som vid certifieringen enligt 10 kap.
sjolagen, utfirda certifikat. Enligt forslaget ska en avgift f6r certifi-
katet tas ut enligt férordningen (2001:911) om avgifter f6ér prov-
ning av drenden hos Finansinspektionen. Avgiften bestims utifrin en
uppskattad tid f6r handliggning av drendet. Intikten frin tillstdnds-
avgifterna tillfaller Finansinspektionens och ska ticka inspektionens
kostnader fér prévning av tillstind och anmilningar. Arenden om
utfirdande av certifikat enligt 10 kap. sjolagen kostar fér nirvarande
2300 kr. Ett sidant idrende ir, enligt utredningens bedémning, i
stort jimférbar med certifiering enligt Atenférordningen.

Kravet pd certifikat enligt Atenférordningen kan till viss del
komma att innebira negativa konsekvenser f6r transportdrerna pd
fartyg av klass C-, D- och E-typ i administrativt och 1 viss mén
ekonomiskt avseende genom att transportdrerna dr tvungna att an-
soka om nytt certifikat vartannat ir.

Sirskilda konsekvenser for de mindre transportorerna

De okande kostnaderna fér forsikring och certifikat kommer att
jimforelsevis innebira en storre belastning f6r de mindre transpor-
térerna dn for de storre och medelstora transportérerna. De 6kade
kostnaderna inverkar 1 hégre grad pd en liten rorelse med smd
ekonomiska marginaler. Det torde dven kunna bli svirare f6r dem
att hitta en ur deras synvinkel rimlig forsikringslésning (utdver vad
som kan rymmas inom en foretagsforsikring) in det kan antas bli
for de storre transportdrerna.
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13.4 Konsekvenser for det allmdnna

13.4.1 Transportstyrelsen

Utredningens beddmning: Véra forslag innebir vissa kostnads-
okningar f6r Transportstyrelsen. Dessa kommer dock inte att bli
storre dn att de bor kunna klaras inom ramen f6r de nuvarande
anslagen.

De nya skyldigheterna fér Transportstyrelsen att vid en inspektion
undersdka om passagerarfartyg har en forsikring eller nigon annan
sikerhet samt att besluta om nyttjandeférbud och férbud att anlépa
hamn, kommer att innebira viss kostnadsékning.

Transportstyrelsen utfér redan i dag inspektioner. Kontroll av
ytterligare ett certifikat vid en inspektion kommer, enligt utred-
ningens mening, endast innebira marginellt 6kade kostnader.

Pitriffas ett fartyg utan en forsikring eller ett certifikat kan
Transportstyrelsen enligt utredningen forslag meddela ett nyttjande-
forbud for fartyget. Om fartyget inte f6r svensk flagg fdr Trans-
portstyrelsen dven meddela beslut om att fartyget inte fir anlépa
hamn. Utredningen kan konstatera att de tillkommande arbetsupp-
gifterna kan medféra vissa merkostnader f6r Transportstyrelsen.
Dessa nya uppgifter ir emellertid inte mer omfattade in att de,
enligt utredningens bedémning, borde rymmas inom myndighetens
befintliga budgetramar.

Vid en sammantagen bedémning av de forvintade kostnadsok-
ningar som Transportstyrelsen kommer att i vidkinnas genom ut-
redningens forslag framstir kostnaderna, enligt utredningens mening,
inte som stdrre dn att de bor kunna klaras inom ramen fér de nu-
varande anslagen.

Forslagen och de kostnader de medfor ir, forutom avseende fartyg
av klass C-, D- och E-typ, en konsekvens av att Atenférordningen
bérjar tillimpas.

232



SOU 2012:8 Forslagens konsekvenser

13.4.2 Finansinspektionen

Utredningens bedomning: Finansinspektionen behéver 1 ndgon
utstrickning nyanstilla personal f6r arbetet med certifieringen.

Utredningen har féreslagit att Finansinspektionen ska kontrollera
att passagerarfartyg har en forsikring eller ndgon annan ekonomisk
sikerhet enligt Atenférordningen och Atenkonventionen och
didrefter utfirda ett forsikringscertifikat for fartyget.

Vid Finansinspektionen finns kunskap om och erfarenhet av certi-
fieringsfrdgor, eftersom inspektionen redan har uppgiften att kon-
trollera forsikring och utfirda certifikat bland annat enligt 10 kap.
sjolagen. Inspektionen har upparbetat rutiner for hanteringen av
certifikaten, allt frin betalning av ansékningsavgifter, handliggnings-
tider och storlek pa avgifter samt att foresld indringar av avgiften.
Utredningen har féreslagit att certifikatet ska ha en yttersta giltig-
hetstid om tvd &r. Enligt uppgifter frin Transportstyrelsens register
over passagerarfartyg som styrelsen har tillsyn éver framgdr att det
finns uppskattningsvis runt 620 passagerarfartyg (internationella
transporter och transporter 1 fartomrdde A-E). Detta innebir att
Finansinspektionen vartannat r kommer att kontrollera férsikringar
och utfirda certifikat 8t ungefir s& manga svenska passagerarfartyg.
Dirtill kommer det okinda antal utlindska fartyg som enligt Aten-
férordningen och Atenkonventionen kan komma att anséka om
certifikat hos inspektionen. De tillkommande arbetsuppgifterna torde,
enligt utredningens bedémning, inte komma att kunna hanteras av
befintlig personal utan en nyanstillning kommer att vara nédvindig
for att hantera de tillkommande uppgifterna.

Certifieringsuppgiften innebir inte nigra ckade kostnader for
Finansinspektionen eftersom det har foreslagits att sokande trans-
portdr ska bekosta certifikatet.

13.4.3 Konsumentverket

Utredningens beddmning: Forslaget innebir 1 nigon min ¢kade
kostnader f6r Konsumentverket. Kostnaderna kommer emeller-
tid att 6ka bara marginellt och de bor kunna finansieras inom
ramen f6r de nuvarande anslagen.
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Utredningen har foreslagit att Konsumentverket ska utéva tillsyn
over att transportdrerna fullgor skyldigheten att limna information
enligt artikel 7 Atenférordningen samt att marknadsféringslagens
(2008:486) sanktionssystem ska tillimpas vid en 6vertridelse av arti-
kel 7 i Atenférordningen. Forslaget ir avseende fartyg som beford-
rar passagerare internationellt och fér fartyg av klass A- och B-typ
en direkt foljd av forordningen. Nir det giller fartyg av klass C-,
D- och E-typ och fartyg som fir transportera upp till tolv passage-
rare omfattas dessa fartygs passagerare av ritten till information
som en f6ljd av utredningens forslag.

Konsumentverket har bland annat likande uppgifter enligt lagen
(2010:510) om lufttransporter (se 13 §) och har erfarenhet och
kompetens att utféra de foreslagna uppgifterna. De tillkommande
arbetsuppgifterna medfér utvidgade arbetsuppgifter fé6r Konsument-
verket och kommer sdledes att innebira merkostnader for verket.
De nya uppgifterna ir emellertid inte mer omfattade in att de,
enligt utredningens bedémning, bér kunna rymmas inom verkets

befintliga budget.

13.4.4 Rattsvisendet

Utredningens bedémning: Utredningens forslag fir inte nigra
konsekvenser for rittsvisendet som miste finansieras i sirskild
ordning.

Den féreslagna straffbestimmelsen i 20 kap. 17 § sjolagen innebir
att transportdr och befilhavare 3liggs ett straffansvar om de inte
haller fartyget forsikrat respektive om certifikat inte medférs om-
bord. Utredningen har dven 1 15 kap. sjolagen foreslagit att mark-
nadsforingslagen (2008:486) ska tillimpas om transportérer inte
uppfyller skyldigheten att limna information enligt artikel 7 i Aten-
forordningen. De foreslagna bestimmelserna i sjélagen forvintas
inte medfora ndgra beaktansvirda kostnadsékningar for rittsvisendet.

For att transportoren eller befilhavaren enligt den féreslagna
bestimmelsen 1 20 kap. 17 § sjolagen ska kunna démas till ansvar
krivs att 8klagaren ligger fram utredning avseende forsikrings-
plikten och certifikatet. Den foreslagna straffansvarsbestimmelsen
far 1 forsta hand antas ha en preventiv effekt och kommer enligt var
bedémning inte att behdva aktualiseras 1 nigot storre antal fall.
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Aklagarmyndighetens kostnader f6r att ta fram utredningen behs-
ver dirfor inte finansieras i sirskild ordning. Domstolarna kan inte
antas fi mirkbart fler mal med anledning av bestimmelsen.

Bestimmelsen 1 15 kap. sjélagen kan komma att innebira en nigot
okad méltillstromning till domstolarna. Enligt utredningens bedém-
ning torde denna 6kning inte bli s3 stor att de tillkommande arbets-
uppgifterna kriver sirskild finansiering.

Med hinsyn till vad som nu har sagts bedémer utredningen att
forslagen kommer att innebira endast en begrinsad dkning av arbets-
bérdan fér polis, kustbevakning, 8klagare och domstolar. Genom-
forandet av de foreslagna lagindringarna bor siledes kunna finansieras
inom ramen for befintliga anslag.

13.5 Ovriga konsekvenser

Utredningens beddmning: Vira forslag kommer inte att medféra
nigra konsekvenser pd de ovriga férhillanden som anges 1 14
och 15 §§ kommittéférordningen.

Utredningen bedomer att forslagen 1 6vrigt inte fir ndgra sidana
konsekvenser som anges i 14 och 15 §§ kommittétérordningen.
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14 Ikrafttradande

Utredningens forslag: De nya bestimmelser som knyter an till
Atenférordningen, forfattningsforslag 1.1-1.4, ska trida i1 kraft
den 31 december 2012 och de bestimmelser som knyter an till
Atenkonventionen, férfattningsforslag 2.1-2.2, ska trida i kraft
den dag regeringen bestimmer.

Utredningens bedomning: Nigra 6vergdngsbestimmelser behovs
inte.

Atenférordningen ska bérja tillimpas frin och med den dag d& Aten-
konventionen trider i kraft for unionen och 1 vilket fall som helst
senast frin den 31 december 2012. Unionen har den 15 december
2011 deponerat sina instrument for anslutning till konventionen
hos IMO. Det ir ovisst vid vilken tidpunkt konventionen kommer
att trida 1 kraft.

Med hinsyn till detta och till den tid som kan beriknas att g3 3t
for remisstorfarandet, beredningen inom Regeringskansliet samt riks-
dagsbehandlingen och dterstiende forfattnings- och foreskriftsarbete,
bér de nya bestimmelser som idr kopplade till Atenférordningen
kunna trida i kraft den 31 december 2012. Det bér ge tillricklig tid
ocksd for att bygga upp férfarandet kring certifieringen och gora
det mojligt att utfirda certifikat som kan finnas tillgingliga vid &rs-
skiftet 2012/13.

Ikrafttridande datum for forfattningsforslagen 1 anledning av
Atenkonventionen ir beroende av tidpunkten fér Sveriges anslut-
ning till konventionen och nir konventionen trider i kraft. Dessa
forfattningsforslag bor dirfor trida i kraft den dag regeringen be-
stammer.

Enligt utredningens bedémning behévs det inte ndgra évergings-
bestimmelser. Det betyder att de nya reglerna blir tillimpliga pa
skadefall som intriffar efter ikrafttridandet och att forsikrings-
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plikten bérjar gilla frén den tid dd reglerna trider 1 kraft. Det torde
inte finnas nigot rittsligt hinder mot att certifikat utfirdas redan
dessférinnan med verkan frin reglernas ikrafttridande.
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15  Forfattningskommentar

15.1 Forfattningskommentar i anledning
av Atenférordningen

15.1.1 Forslaget till lag om andring i sjolagen (1994:1009)

Utredningen har i en sirskild promemoria, som limnades till Justitie-
departementet 1 juli 2011, limnat forslag pd hur forsikringsdirek-
tivet' ska genomféras i svensk ritt (se bilaga 5). Promemorian har
remissbehandlats och en lagridsremiss har beretts.

7 kap. Allminna bestimmelser om ansvar
och forsikringsplikt

2 § Forsikringsplikt

Paragrafen ir indrad och har behandlats i avsnitt 6.5.3. T artikel 4.3 1
Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april
2009 om fartygsigares forsikring for sjorittsliga skadestinds-
ansprak (torsikringsdirektivet) hinvisas till begrinsningskonven-
tionen i friga om belopp som forsikringen ska omfatta. Konven-
tionens bestimmelser har i detta avseende genomférts 1 svensk ritt
genom 9 kap. 5 § s;olagen (1994:1009). En hinvisning finns dirfoér
till denna bestimmelse 1 paragrafen. Utredningen har féreslagit att
begrinsningsbeloppet 1 9 kap. 5§ 1 hojs frdn 175000 SDR till
400 000 SDR. Tilldgget 1 forsta stycket andra meningen ir en f6ljd
av dndringen 1 9 kap. 5 § 1 och innebir att det belopp férsikringen
eller sikerheten ska ticka for fordringar med anledning av person-
skada som har tillfogats fartygets egna passagerare dven fortsittnings-

! Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares
forsikring {6 sjorittsliga skadestidndsansprak (EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131.
2EUT L 131, 28.5.2009, s. 128, Celex 320091.0020).
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vis ska uppgd till 175 000 sirskilda dragningsritter multiplicerat med
det antal passagerare som fartyget enligt sitt certifikat har tillstdnd
att befordra. Tilligget avser inte att férindra paragrafens materiella
inneboérd.

9 kap. Om ansvarsbegrinsning

5§

Overvigandena finns i avsnitt 6.5. Paragrafen, som rér ansvars-
beloppens storlek, har dndrats 1 punkten 1. For fordringar med
anledning av personskada som har tillfogats fartygets egna passa-
gerare har ansvarsgrinsen hojts frin 175 000 SDR till 400 000 SDR.
En indring kriver att Sverige reserverar sig i enlighet med arti-
kel 15.3a 1 den konsoliderade texten till konventionen om begrinsning
av sjorittsligt skadestindsansvar, som antagits av Internationella sj6-
fartsorganisationen (IMO), 1 dess lydelse enligt 1996 irs dndrings-
protokoll, mot det belopp som 1 nimnda konvention reglerar det
ansvar som ska tillimpas pd fordringar i anledning av dédsfall och
personskador hos ett fartygs passagerare. Utredningen har foreslagit
att Sverige ska gora en sidan reservation. Andringen i punkten 1
har gjorts for att mojliggora att passagerare fir full ersittning for
sina ansprdk 1 anledning av dédsfall och personskador enligt Europa-
parlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april
2009 om transportdrens skadestdndsansvar 1 samband med olyckor
vid passagerarbefordran till sj6ss’. Ansvarsbegrinsningen enligt
9 kap. ska gilla ocksd nir ersittningen ska betalas enligt férordningen
(jimfor artikel 3 och 5 samt 15 kap. 1 § tredje stycket).

Om Sverige ansluter sig till Atenkonventionen och gor det
forbehdll som ingdr 1 IMO:s riktlinjer (se férslag 1 kap. 12) kommer
transportdrens ansvar vid passagerares dod eller personskada att
begrinsas till det ligre beloppet av antingen 250 000 SDR per passa-
gerare vid en och samma hindelse, eller 340 miljoner SDR totalt
per fartyg vid en och samma hindelse. En férutsittning ir att hin-
delsen fororsakats av bland annat krig, inbérdeskrig och terrorist-

handlingar.

*EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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15 kap. Om transport av passagerare och resgods

Utredningen foéresldr ett delvis nytt och omdisponerat 15 kap. 1
sjolagen. Nyheterna knyter frimst an till den unionsrittsliga s3
kallade Atenférordningen som trider i kraft den 31 december 2012
(forordningen EG nr 392/2009). Det foreslds sex nya paragrafer,
diribland 17-21 §§, som avser de unionsrittsliga bestimmelserna
om transportdrens skadestindsansvar och férsikringsplikt vid
transport av passagerare. Atenférordningen leder ocksi till att de
sedan tidigare gillande reglerna om ansvarighet pd bortfraktarens
sida far ett mer begrinsat innehdll, se 24-35 §§ (tidigare 17-28 §§).
Ovriga 4ndringar i kapitlet 4r frimst av redaktionell natur.

1§

Paragrafen ir ny och éverviganden finns i avsnitt 10.5.

Forsta stycket anger innehdllet 1 det delvis indrade, delvis omredi-
gerade kapitlet.

I andra stycket erinras om att bestimmelser om transporter till
sjoss finns 1 Atenférordningen och att dessa bestimmelser har fore-
tride framfor svensk lag. De foljande paragraferna i 15 kap. ir alltsd
tillimpliga bara i den utstrickning som en friga inte regleras i for-
ordningen

Utan hinder av vad som sigs 1 andra stycket {6ljer av tredje stycket
att reglerna om en overgripande ansvarsbegrinsning 1 9 kap. ska
gilla ocksd nir det finns en ersittningsskyldighet enligt Atenférord-
ningen, direkt eller genom att férordningens bestimmelser tillim-
pas ocksd 1 de fall som avses med 18 §. Bestimmelserna 1 9 kap. gir
tillbaka p& 1976 &rs internationella konvention om begrinsning av
sjorittsligt skadestdndsansvar med de dndringar som féljer av 1996
drs protokoll. Atenférordningen 6ppnar f6r att nationell lagstiftning
grundad pd konventionen fir behillas (se artikel 5), och utredningen
har foreslagit att Sverige anvinder sig av den méjligheten (se av-
snitt 6.5.2).

2§

Paragrafen motsvarar den tidigare 1 §. Bestimmelsen i den nya 1§
andra stycket, i vilken det erinras om att bestimmelser om sjétrans-
porter 1 Atenforordningen har foretride framfér svensk lag, inne-
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bir att definitionerna i forsta stycket inte omfattar de unionsrittsliga
bestimmelserna (i férordningen eller 1 17-21 §§). I de fallen tillim-
pas i stillet definitionerna i Atenférordningen (se artikel 11 bilaga I).

38

Paragrafen motsvarar den tidigare 2 §.

4-16 §§

Paragraferna har idndrats bara i redaktionellt hinseende.

Unionsrittsliga bestimmelser om transportorens
skadestdndsansvar och forsikringsplikt vid passagerartransport

17§

I paragrafen, som ir ny, anges det att 18-21 §§ knyter an till den s3
kallade Atenférordningen. Nir forordningen trider i kraft blir den
genom unionsritten direkt tillimplig i Sverige, liksom 1 Europeiska
unionen i 6vrigt. Bestimmelserna 1 18-21 §§ innebir dels att férord-
ningen genom sjolagen ges ett mer vidstrickt tillimpningsomride
vid sjofart dir bdde avgingsorten och bestimmelseorten ligger pd
svenskt sjoterritorium dn vad som féljer direkt av férordningen,
dels att férordningen kompletteras pa vissa punkter. Bestimmelser
om skadestindsansvar och forsikringsplikt vid internationell transport
och transport med fartyg som tillits trafikera fartomrddena A och
B finns alltsd i Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr
392/2009 av den 23 april 2009 om transportdrens skadestinds-
ansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjéss®.
Innebdrden av begreppet ”internationell befordran” framgdr av arti-
kel 2 1 férordningen. Nationella farvattnen delas i direktiv 98/18/EG
in 1 fartomrdde A-D och passagerarfartyg delas in i olika fartygs-

‘A

> Rédets direktiv 98/18/EG av den 17 mars 1998 om sikerhetsbestimmelser och sikerhets-
normer for passagerarfartyg har upphort att gilla. I dess stille har tritt Europaparlamentets
och ridets direktiv 2009/45/EG av den 6 maj 2009 om sikerhetsbestimmelser och siker-
hetsnormer fér passagerarfartyg (EUT L 163, 26.6.2009, s. 1, Celex 32009L.0045) senast
indrat genom kommissionens direktiv 2010/36/EU av den 1 juni 2010 (EUT L 162,
29.6.2010, s. 1, Celex 32010L0036).
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klasser beroende pd det fartomridde som fartyget tillits trafikera.
Direktivet har genomférts 1 svensk ritt genom bestimmelser i
1 kap. 3 § fartygssikerhetsférordningen (2003:438) och 1 kap. 10 §
i Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rad (SJOFS 2004:30) om
livriddningsutrustning och livriddningsanordningar pd fartyg som
inte omfattas av 1974 &rs internationella konvention om sikerheten
for minniskoliv till sj6ss.

Skadestdndsansvaret reglerades tidigare av 15 kap. sjolagen (se
nedan kommentaren till 18 § vad som giller for fartyg av sd kallad
klass C-, D- och E-typ och fartyg som f&r transportera upp till tolv
passagerare).

18 §

Utredningens éverviganden finns 1 avsnitt 5.1-5.3. Paragrafen ir
ny och utstricker reglerna i Atenférordningen till all inrikes far-
tygstrafik 1 Sverige med de undantag som anges 1 andra stycket.
Tillimpningsomridet for 18 § fir bestimmas pd samma sitt som en-
ligt artikel 2 i férordningen. Paragrafen giller alltsd om fartyget ir
registrerat i en stat som dr medlem 1 EU eller {6r en sddan stats flagg,
om befordringsavtalet ir triffat i en medlemsstat eller om avgdngs-
eller bestimmelseorten enligt befordringsavtalet ir beligen i en
medlemsstat. Eftersom 18 § avser enbart inrikes trafik pd svenskt
sjoterritorium, kommer avgdngs- och bestimmelseorterna alltid att
vara beligna hir i landet.

I forsta stycket anges att Atenférordningen ska ges ett utvidgat
tillimpningsomrdde och gilla vid transport av passagerare eller av
passagerare och resgods med ett fartyg, om bide avgingsorten och
bestimmelseorten ligger pd svenskt sjoterritorium. Detta innebir
att forordningen ska tillimpas ocksd inom fartomridena C, D, och
E och for fartyg som fir transportera hogst tolv passagerare. Ett
fartyg som av nigon anledning under en del av resan limnar svenskt
sjoterritorium omfattas av bestimmelsen om bide avgings- och be-
stimmelseorten ligger pd svenskt sjoterritorium. Inrikes transporter
inom fartomridena A eller B, liksom internationell befordran till
sjOss, faller direkt inom tillimpningsomridet f6r Atenférordningen.
Forsta stycket tar dock inte sikte pd exempelvis privat trafik till sj6ss,
utan giller transport enligt avtal, yrkesmissigt eller mot ersittning;
detta framgdr av att paragrafen omfattar bara transporter som utférs
av en “transportdr” (se 2 §). Sverige har foreslagits utnyttja den moj-
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lighet som ges enligt férordningen att utstricka tillimpningen av
forordningen till all inrikes transport till sj6ss, det vill siga fartyg
av si kallad klass C- och D-typ (jimfér artikel 2 i férordningen).
Svenska farvatten delas in i ytterligare ett fartomrdde, fartomride E
(se 1 kap. 3 § fartygssikerhetsforordningen, 2003:438). Fartyg som
tilldts trafikera fartomrdde E omfattas inte av férordningens bestim-
melser. Inte heller fartyg som fir transportera upp till tolv passa-
gerare omfattas av férordningen. Utredningen har foreslagit att for-
ordningen ska tillimpas pa dessa fartyg med de undantag som framgir
av andra stycket.

I andra stycket undantas fartyg som igs eller brukas av stater och
som anvinds uteslutande for statsindamal och inte fér affirsdrift
och fartyg som fir transportera hégst tolv passagerare frin tillimp-
ningen av bestimmelsen om obligatorisk forsikring i artikel 4a i
bilaga I till férordningen (EG) nr 392/2009. Det betyder att det
inte behdver finnas en forsikring eller nigon annan ekonomisk siker-
het f6r sddana fartyg, trots att de pd grund av férsta stycket omfattas
av bland annat ansvars- och ersittningsreglerna 1 Atenférordningen.
I och med att fartyg som fir transportera hégst tolv passagerare
inte omfattas av forsikringsplikten kommer inte heller reglerna om
certifikat att bli tillimpliga (jimfor 19 § och artikel 4a.2 1 bilaga I
till forordningen). Statsfartyg omfattas emellertid av kravet pa certi-
fikat (se artikel 4a.15 1 bilaga I till f6rordningen och kommentaren

ull 19 §).

19§

I paragrafen, som ir ny, 3liggs befilhavaren p fartyget en skyldig-
het att ombord medfora ett certifikat enligt Atenférordningen. Det
ir friga antingen om ett certifikat som visar att kravet pd en obliga-
torisk forsikring ir uppfyllt (forsta stycket) eller om ett certifikat
som visar att fartyget dgs av en stat som inte behéver forsikra far-
tyget (andra stycket). Vem som ska vara skyldig att medféra certifikat
anges inte 1 Atenférordningen och paragrafen kompletterar i detta
hinseende forordningens bestimmelser. Skyldigheten att medféra
certifikat straffsanktioneras i 20 kap. 17 § sjolagen. Utredningens
dverviganden finns 1 avsnitt 8.4.1.
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20§

Genom forsta stycket delegeras det till regeringen att utse den myn-
dighet som ska ansvara f6r certifieringen (jimfor artikel 4a.2 och
4a.15 1 bilaga I tll Atenférordningen). Utredningens forslag inne-
bir att Finansinspektionen bor ges denna uppgift, se forslaget till
3 § 1 lagforslag 1.3. Delegationen innefattar ocks3 en ritt att meddela
de nirmare foreskrifter som behdvs om certifieringen och om av-
gifter for provning av ansokningar om certifikat. Overviganden
avseende forsta stycket finns 1 avsnitt 7.4.1 och 7.4.4. Myndigheten
ska prova om kraven pd den forsikring eller annan ekonomisk siker-
het som krivs enligt férordningen har uppfyllts och utfirda certi-
fikat f6r svenska fartyg som uppfyller kraven. Fér fartyg som igs
av svenska staten och som inte ir tickt av en forsikring eller nigon
annan ekonomisk sikerhet enligt forordningen ska myndigheten
utfirda certifikat som visar att fartyget dgs av svenska staten och att
dess ansvar ir tickt intill 250 000 SDR per passagerare och hindelse.
Vidare fir myndigheten utfirda eller bestyrka ett certifikat enligt
férordningen for fartyg som inte ir registrerade i ndgon medlems-
stat.

Sverige foreslds ansluta sig till Atenkonventionen och gora det
forbehdll som ingdr 1 IMO:s riktlinjer (se forslag 1 kapitel 12). Ett
forbehall medfor att kravet pa forsikring (se artikel 4a 1 Atenforord-
ningen) justeras 1 enlighet med transportdrens ansvar (antingen
250 000 SDR per passagerare vid en och samma hindelse, eller
340 miljoner SDR totalt per fartyg vid en och samma hindelse, om
hindelsen férorsakats av bland annat krig, inbordeskrig och terrorist-
handlingar). Vid ett forbehdll ska den myndighet som regeringen
utser utfirda certifikat f6r forsikring som 3terspeglar transpor-
térens ansvarsbegrinsningar och de begrinsningar, krav och undan-
tag som kan goras i férsikringen enligt IMO:s riktlinjer.

Andra stycket reglerar 6verklagande av ett beslut om certifikat
enligt artikel 4a.2 och 4a.15 1 bilaga I tll férordningen (EG)
nr 392/2009. I bestimmelsen regleras inte dverklagande av beslutet
om avgift, som 1 stillet regleras av 10 § férordningen (2001:911) om
avgifter for provning av irenden hos Finansinspektionen.

Genom paragrafens andra stycke infors en sirskild bestimmelse
som reglerar ritten att 6verklaga beslut om certifikat. Det dr sokande
transportdr som far dverklaga ett beslut som gr transportéren emot
(se 22 § forvaltningslagen). En skrivelse med 6verklagande av ett
beslut ska ha kommit in till den myndighet som meddelat det éver-
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klagande beslutet inom tre veckor frén den dag d& klagande fick del
av beslutet (se 23 § andra stycket férvaltningslagen och 6 a § forsta
stycket forvaltningsprocesslagen; 1971:291). Provningstillstdnd krivs
vid éverklagande till kammarritten.

21§

Paragrafen, som ir ny, behandlar tillsyn och marknadsrittsliga sank-
tioner 1 anledning av passagerarens ritt till information enligt arti-
kel 7 i Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009
av den 23 april 2009 om transportdrens skadestindsansvar i sam-
band med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss. Utredningens
dverviganden finns 1 avsnitt 11.2.3 och 11.3.3. Bestimmelsen om-
fattar bide de fartyg som omfattas direkt av férordningen (internatio-
nella transporter och fartyg av A- och B-typ) och de fartyg som
férordningen utstricks till enligt 18 §, det vill siga fartyg av klass
C-, D- och E-typ och fartyg som fir transportera upp till tolv
passagerare.

Enligt forsta stycket fir regeringen utse en myndighet (Konsu-
mentverket enligt utredningens forslag) som utovar tillsyn éver att
transportorer fullgér de skyldigheter som foljer av artikel 7 1 for-
ordningen, det vill siga passagerarens ritt till tillricklig och tydlig
information om sina rittigheter enligt férordningen.

Paragrafens andra stycke hinvisar till att marknadsféringslagen
(2008:486) ska tillimpas om dessa skyldigheter inte uppfylls. Efter-
som marknadsstérningsavgift som huvudregel inte ir mojligt att an-
vinda som sanktion om en niringsidkare bryter mot kraven enligt
en sirskild lag anges 1 paragrafen att bestimmelserna 1 29-36 §§ om
marknadsstdrningssavgift inte ska tillimpas. Genom att det i para-
grafen anges att information enligt artikel 7 1 férordningen ska anses
vara visentlig enligt 10 § tredje stycket marknadsforingslagen presu-
meras att en brist pd information utgor ett visentligt utelimnande.

22§

Paragrafen, som ir ny, inleder avsnittet om ansvarighet pd transpor-
torens sida. De féljande paragraferna, 23-35 §§, motsvarar de tidi-
gare bestimmelserna 1 3 § och 1 17-28 §§. Av 22 § framgir det att
paragraferna numera géller bara i de fall som inte omfattas av unions-
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rittens regler 1 Atenférordningen, direkt eller genom den tillimp-
ning som sker enligt 18 §. Nir det giller Atenférordningens direkta
tillimplighet framgdr detta ocksd av 1 § andra stycket, men enligt
22 § giller detsamma betriffande det utstrickta tillimpningsomride
som féljer av 18 §.

23§

Paragrafen har dndrats och utredningens 6éverviganden finns i av-
snitt 10.5. Den bygger p principen om att de ansvarsbegrinsningar
som finns till transportdrens skydd giller oberoende av om ansvar
grundas pd avtal eller ir en foljd av utomkontraktuella férhillanden.
I paragrafens nuvarande lydelse hinvisas till 17 och 18 §§ i friga om
typ av skada. Paragrafen har indrats som en konsekvens av att 17
och 18 §§ inte lingre ska omfatta person- och sakskada utan endast
ansvar for férseningar (se kommentaren till de bestimmelserna, som
enligt forslaget finns 1 24 och 25 §§). I paragrafen anges dirfor att
ansvaret ska kunna begrinsas f6r person- och sakskada pa grund av
en hindelse under resa eller for skada pd grund av férsening av per-
son och resgods, dven om forseningen inte beror pd en hindelse
under resan.

Andringen i paragrafen ir inte avsedd att férindra bestimmel-
sens materiella inneh3ll.

24§

Utredningens 6verviganden finns 1 avsnitt 10.5. Paragrafen (tidigare
17 §)har dndrats pd s8 sitt att den endast giller ansvar f6r skada pd
grund av att passagerare forsenas, och inte som tidigare dven person-
skada. Andringen ir en f6ljd av att Europaparlamentets och ridets
férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om transportdrens
skadestdndsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran
till sj6ss® trider i kraft. Dir regleras ansvaret vid personskada. An-
svaret giller bide nir férseningen beror pd en hindelse under resan
och nir den inte gor det.

¢EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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25§

Paragrafen (tidigare 18 §)har dndrats pd sd sitt att den endast giller
ansvar for skada pd grund av att resgods forsenas, och inte som
tidigare dven skada till f6ljd av att resgods gir forlorat eller skadas.
Ansvaret giller bidde nir forseningen beror pd en hindelse under
resan och nir den inte gor det. Paragrafens andra stycke har indrats
pa sd sitt att paragrafen inte lingre reglerar skyldigheten att ersitta
pengar, virdepapper, konstféremal eller andra dyrbarheter. Andringar-
na ir en konsekvens av att Europaparlamentets och ridets forordning
(EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om transportdrens skade-
stdndsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till
sj6ss” trader 1 kraft. Dir regleras ansvaret vid férlust av och skada
pd resgods och virdesaker.
Utredningens éverviganden finns 1 avsnitt 10.5.

26 och 27 §§

Paragraferna motsvarar tidigare 19 och 20 §§. Tillimpningsomridet
har dock inskrinkts genom de unionsrittsliga reglerna i enlighet
med vad som framgdr av 22 §. Paragraferna har indrats redaktionellt.

28 §

Paragrafen har indrats och évervigandena redovisas i avsnitt 6.5.2.
Ansvarsbeloppets storlek hojs i forsta stycket frin 175 000 SDR till
400 000 SDR {6r transportdrens ansvarighet vid personskada. Till
foljd av att Atenférordningen, som reglerar skada for fartygets egna
passagerare (inomkontraktuellt ansvar), trider 1 kraft kommer be-
stimmelsen endast att reglera begrinsning av personskada utom kon-
trakt. For fordringar med anledning av personskada som har tillfogats
fartygets egna passagerare hojs ansvarsgrinsen 1 9 kap. 5§ 1 frin
175 000 SDR till 400 000 SDR {6r att mojliggdra att passagerare fir
full ersittning for sina ansprdk 1 anledning av dédsfall och person-
skador enligt Atenférordningen (se kommentaren till 9 kap. 5§ 1).
Begrinsningen av det utomkontraktuella skadestindsansvaret har
av tradition begrinsats pd samma sitt som avtalsgrundat ansvar. For

7EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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att dstadkomma enhetliga begrinsningsbestimmelser fér skadestdnds-
ansvar inom och utom kontrakt hojs dven beloppsgrinsen i 28 §.

29-33 §§

Paragraferna, som motsvarar tidigare 22-26 §§, har indrats redak-
tionellt. Tillimpningsomradet har inskrinkts genom de unionsritts-
liga reglerna i enlighet med vad som framgar av 22 §.

34§

Paragrafen (tidigare 27 §) reglerar passagerarens ritt att vicka talan.
Frigan har behandlats i avsnitt 10.5. Paragrafen har dndrats pd s3
sitt att den endast reglerar taleritten vid krav pd ersittning for for-
sening av passagerare, och inte som tidigare iven taleritt vid ersitt-
ning for personskada. Andringen féljer av att Europaparlamentets
och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om
transportdrens skadestindsansvar 1 samband med olyckor vid passa-
gerarbefordran till sjoss® trider i kraft. Dir regleras taleritten vid
personskada.

35§

Paragrafen motsvarar tidigare 28 §. Tillimpningsomridet har dock
inskrinkts genom de unionsrittsliga reglerna 1 enlighet med vad
som framgdr av 22 §.

36 och 37 §§

Paragraferna motsvarar tidigare 29 och 30 §§. De har dndrats 1 redak-
tionellt hinseende.

$EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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19 kap. Om preskription av vissa fordringar

1§

Paragrafen reglerar frigan om preskription. Frigan har behandlats i
avsnitt 10.5. Paragrafen har dndrats pa s sitt att punkterna 6 och 7
endast reglerar preskription avseende fordran pa ersittning for for-
sening av passagerare och resgods, och inte som tidigare dven pre-
skription avseende fordran pi ersittning f6r person- och sakskada.
En dndring har dven gjorts pa s8 sitt att sista ledet 1 tredje meningen,
“eller skulle ha dgt rum”, 1 femte stycket, utgdr pd grund av att det
syftar pd de situationer di passageraren avlidit under transporten
eller d resgods gitt forlorat. Andringarna féljer av att Europaparla-
mentets och ridets foérordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april
2009 om transportdrens skadestdndsansvar 1 samband med olyckor
vid passagerarbefordran till sjoss” trider i kraft. Dir regleras preskrip-
tion avseende fordran pd ersittning for person- och sakskada.

20 kap. Straffbestimmelser
17 §

Paragrafen, som ir ny, behandlar transportérers och befilhavares
straffansvar. Paragrafen har inforts f6r att sikerstilla att transpor-
téren har en férsikring nigon annan ekonomisk sikerhet enligt
artikel 4a.1 i bilaga I till Atenférordningen' eller enligt 15 kap. 18 §
och att certifikat medférs ombord enligt 15 kap. 19 § sjolagen. Ut-
redningens dverviganden finns 1 avsnitt 8.4.5.

I forsta stycket foreskrivs ett straffansvar for transportdér som
uppsétligen eller av oaktsamhet 3sidositter sin skyldighet att ha en
forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet enligt artikel 4a.1
1 térordning (EG) nr 392/2009. Straffet ir boter eller fingelse 1
hégst sex minader. De situationer som ir belagda med straffansvar
kan se vildigt olika ut. Det kan rora sig om stora kryssningsfartyg
som transporterar tusentals passagerare l&nga strickor eller om
mindre passagerarfartyg i fartomriden nira land som inte har fér-
sikring eller sikerhet. De skiftande forhillandena fir vigas in vid
bedémningen av brottet. Om transportdren dr en juridisk person,

?EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
% Furopaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om
transportdrens skadestdndsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjéss
(EUT L 131, 28.5.2009, 5. 24-46).
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ir straffbestimmelsen tillimplig pd den som enligt svensk ritt ir
ansvarig for den juridiska personen 1 straffrittsligt avseende. Para-
grafen har utformats med hinsyn till de krav pd precision och be-
stimdhet som stills pd en straffbestimmelse (se till exempel NJA
2007 s. 227). Det ir inte aktuellt att tillimpa bestimmelsen 1 20 kap.
13 § sjolagen om straffansvar fér den som 1 redarens stille har haft
befattning med fartyget.

Enligt andra stycket intrider ett straffansvar for befilhavaren
vid &sidosittande av skyldighet enligt 15 kap. 19 § att medféra certi-
fikat ombord. P4 grund av att férsummelsen anses utgdra en ord-
ningsforseelse, ingdr endast boter 1 straffskalan.

15.1.2 Forslaget till lag om dndring i fartygssakerhetslagen
(2003:364)

5 kap. Tillsyn
Inspektion
8b§

Paragrafen, som ir ny, har inforts f6r att kunna sikerstilla att det
for fartyg finns en forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet
enligt artikel 4a.1 1 bilaga I till Europaparlamentets och ridets for-
ordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om transportdrens
skadestindsansvar 1 samband med olyckor vid passagerarbefordran
till sjoss' och att certifikat enligt artikel 4a.2 eller 4a.15 1 bilagan
medférs ombord pd fartyget. Skyldigheten att medfora ett certifi-
kat har enligt 15 kap. 19 § sjolagen (1994:1009) lagts pa befilhavaren.
Utredningens éverviganden har redovisats under avsnitt 8.4.2.

I forsta stycket anges att det vid en inspektion ska, om férhillan-
dena inte foéranleder annat, undersokas om skyldigheten att ha en
forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet enligt 4a.1 1 bila-
ga I ull férordning (EG) nr 392/2009 fullgérs. Paragrafen omfattar
alla inspektioner. Inspektioner gors nir tillsynsmyndigheten finner
det motiverat (5 kap. 4 §). Tillsynsmyndigheten ska vid en inspektion
kontrollera angivna skyldigheter om férhillandena inte féranleder
annat. Detta innebir att tillsynsmyndigheten 1 vissa fall har méjlig-
het att underlita att kontrollera att skyldigheterna fullgjorts. Ett

"EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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exempel pd nir en kontroll kan underlitas ir di certifikatet nyligen
har kontrollerats.

Av andra stycket framgdr att en inspektion av transportdrens
skyldigheter i friga om en forsikring eller nigon annan ekonomisk
sikerhet normalt sett endast ska innebira en kontroll av certifikatet.
Detta innebir att det vid en inspektion dven kontrolleras att certifi-
katet medférs ombord. Fér det fall att inspektionsmyndigheten finner
grundad anledning att anta att forsikringen eller sikerheten avviker
frdn uppgifterna i certifikatet i nigot visentligt avseende, till exem-
pel att certifikatet inte motsvarar de verkliga forhdllandena eller att
forsikringen eller sikerheten inte ir giltig, blir det aktuellt att gora
ytterligare efterforskningar avseende forsikringen eller sikerheten.
Det kan dven bli aktuellt att 6verviga om det bér inledas en férunder-
sokning for att utréna férekomsten av ett eventuellt straffansvar (jim-
for 20 kap. 17 § sjolagen). Bestimmelsen ska tillimpas pd samma
sitt som 9 § forsta stycket med den skillnaden att 8 b § giller bide
svenska fartyg och utlindska fartyg.

6 kap. Inskrinkningar i ritten att anvinda fartyg

Férbud mot resa

2§

Paragrafen ir indrad och éverviganden finns i avsnitt 8.4.3 och 8.5.
Andringen ger en rittslig grund for att forbjuda ett fartygs resa, om
fartyget inte har forsikring eller finansiell sikerhet eller om det om-
bord pd fartyget inte medférs ndgot bevis om en forsikring eller
ndgon finansiell sikerhet enligt 7 kap. 2 och 3 §§ sjolagen (1994:1009)
eller om fartyget inte har en forsikring eller nigon annan ekono-
misk sikerhet enligt artikel 4a.1 i bilaga I till Atenférordningen'
eller om det ombord pd fartyget inte medfors ndgot certifikat enligt
15 kap. 19 § sjolagen. Forevarande paragraf har dndrats ocksd redak-
tionellt.

ZEUT L 131, 28.5.2009, s. 24—46.
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7 kap. Bemyndiganden

Forbud att anlopa svensk hamn

78§

Paragrafen delegerar ritten att meddela foreskrifter om bland annat
utvisning och férbud fér fartyg att anlépa svensk hamn som foljer
av ett direktiv eller en férordning som antagits inom Europeiska
unionen. Internationella transporter och fartyg av A- och B-typ
omfattas av férordningen och dirmed av bemyndigandet 1 7 § forsta
stycket. 1 andra stycket anges att bemyndigandet dven omfattar med-
delandet av foreskrifter om férbud att anlépa svensk hamn som
foljer av Atenférordningen och 15 kap. 18 och 19 §§ sjolagen. Detta
innebir att de foreskrifter som meddelas dven kan omfatta fartyg
som indirekt omfattas av férordningen genom att 15 kap. 18 och
19 §§ sjolagen utstricker forordningens tillimpningsomride, det
vill siga fartyg av klass C-, D- och E-typ.

15.1.3 Forslaget till forordning om andring i forordningen
(XXXX:XX) om foreskrifter till 7 kap. sjolagen
(1994:1009)

38

Paragrafen, som ir ny, innehéller bestimmelser om behérig myndig-
het enligt artikel 4a.2 och 4a.15 i bilaga I till Europaparlamentets
och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om
transportdrens skadestindsansvar 1 samband med olyckor vid passa-
gerarbefordran till sj6ss' och ansékan om certifikat enligt nimnda
artiklar. Utredningens éverviganden finns 1 avsnitt 7.4.4. I para-
grafen anges det till vilken myndighet ansékan om certifikat ska
goras, pd vilka sprdk ansékan ska vara skriven och vilka uppgifter
ansdkan ska innehilla.

B EUT L 131, 28.5.2009, s. 24-46.
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4§

Paragrafen ir ny och 6verviganden finns i avsnitt 7.4.4. Den ir
tillimplig pa fartyg som inte dgs eller brukas av en stat. Det anges
att till ansékan om certifikat enligt artikel 4a.2 1 bilaga I till férord-
ning (EG) nr 392/2009 eller enligt 15 kap. 19 § sjélagen (1994:1009)
ska fogas ett intyg av forsikringsgivaren eller sikerhetsutstillaren,
ett s kallat blue card.

Forsta punkten forsta stycket innebir att det av intyget ska framga
att forsikringen eller sikerheten ticker transportdrens ansvar en-
ligt artikel 4a.1 1 bilaga I till Atenférordningen'. Detta innebir att
forsikringen eller sikerheten ska ticka ansvar enligt nimnda for-
ordning fér dodsfall eller personskada upp till 250 000 SDR per
passagerare vid en och samma hindelse (se kommentaren till 15 kap.
19 § sjolagen 1 frdga om vad som giller vid bland annat krig, in-
bérdeskrig och terroristhandlingar om Sverige gor det forbehill
som ingdr i IMO:s riktlinjer).

I andra punkten anges att det av intyget ska framg} att forsik-
ringen eller sikerheten under certifikatets giltighetstid inte kan
upphora att gilla tidigare dn tre mdnader frin den dag ett skriftligt
meddelande om tiden f6r forsikringens upphérande kom in till
Finansinspektionen, om inte certifikatet har tillstillts inspektionen
eller ett nytt certifikat har utfirdats.

I andra stycket regleras vilka sprik intyget ska vara skrivet pa.

5§

Utredningens &verviganden redovisas i avsnitt 7.4.4. Paragrafen,
som ir ny, innehdller bestimmelser {6r fartyg som inte ir registrerat
1 en medlemsstat 1 EU och inte dgs av en frimmande stat. I para-
grafen anges det att ansokan om certifikat for ett sidant fartyg, ska
ges in senast trettio dagar innan fartyget kan forvintas komma till
en svensk hamn.

“EUT L 131, 28.5.2009, 5. 24—46.
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68§

Paragrafen ir ny och évervigandena finns 1 avsnitt 7.4.4. Paragrafens
forsta stycke innehdller bestimmelser om certifikatets giltighetstid.
P&I-forsikringar giller tills vidare, medan en sikerhet vanligtvis stills
under en kortare tid. Paragrafen ger dirfér Finansinspektionen ut-
rymme att frdn fall tll fall avgéra certifikatets giltighetstid, inom
den angivna ramen pd tvd ir. En yttersta grins har angivits {or att
inte riskera att den bakomliggande férsikringen eller sikerheten upp-
hor eller inte lingre uppfyller kraven under certifikatets giltighets-
tid.

Andra stycket 3ligger Finansinspektionen att sinda certifikatet
till transportdren for fartyget.

7§

Utredningens 6verviganden har redovisats i avsnitt 7.4.4. Paragra-
fen, som ir ny, dligger Finansinspektionen att omgdende underritta
Transportstyrelsen om en sidan anmilan om upphoérande av giltig-
het f6r en forsikring eller nigon annan ekonomisk sikerhet som
avses 1 4 § forsta stycket 2 kommit in till inspektionen.

8§

Paragrafen ir ny och 6évervigandena finns i avsnitt 7.4.4. Paragrafen
bemyndigar Finansinspektionen att meddela de foreskrifter som
behovs for verkstilligheten av 3—6 §§ i férordningen.

9§

I paragrafen, som ir ny, utses Konsumentverket till den myndighet
som ska utéva tillsyn dver att transportérer fullgér de skyldigheter
som foljer av artikel 7 i férordning (EG) nr 392/2009. Transpor-
torer ska enligt artikel 7 informera passagerarna om deras rittigheter
enligt forordningen. I 15 kap. 21 § sjolagen (1994:1009) finns be-
stimmelser om sanktioner nir skyldigheterna inte fullgérs.
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15.1.4 Forslaget till forordning om andring
i fartygssakerhetsfoérordningen (2003:438)

7 kap. Inskrinkningar i ritten att anvinda fartyg

le§

Enligt paragrafen, som ir ny, f&r Transportstyrelsen férbjuda ett
utlindskt fartyg att anlépa en svensk hamn om fartyget inte har en
forsikring eller ndgon annan ekonomisk sikerhet enligt artikel 4a.1
1 bilaga I till Europaparlamentets och ridets férordning (EG)
nr 392/2009 av den 23 april 2009 om transportdrens skadestdnds-
ansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss"
eller enligt 15 kap. 18 § forsta stycket sjolagen (1994:1009) eller om
det ombord pa fartyget inte medférs ndgot certifikat enligt 15 kap.
19 § sjolagen.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer,
kommer enligt 6 kap. 5 och 7 §§ fartygssikerhetslagen (2003:364)
att kunna forbjuda svenska hamnar att ta emot fartyg som saknar
forsikring, sikerhet eller certifikat. Trots paragrafen kan ett fartyg
enligt 7 kap. 3 § tilldtas att anlépa hamn under vissa férutsittningar,
till exempel vid force majeure.

Utredningens éverviganden finns i avsnitt 8.4.4.

2§

Utredningens ¢verviganden har redovisats 1 avsnitt 8.4.4. Paragrafen
reglerar frigan hur linge ett forbud att anldpa en svensk hamn ska
besta. I paragrafens forsta stycke anges att forbudet ska bestd till
dess att redaren, fartygets dgare eller den som ir ansvarig for far-
tygstransporten har visat den myndighet som forbjudit fartygets resa
att bristen ir avhjilpt. Tilligget 1 forsta stycket innebir att forbudet
att anlépa svensk hamn, 1 1 e §, omfattas av paragrafen.

S EUT L 131, 28.5.2009, s. 24—46.
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15.2 Forfattningskommentar i anledning
av Atenkonventionen

15.2.1 Forslaget till lag om andring i sjolagen (1994:1009)

21 kap. Om laga domstol och ritteging i sjorittsmal, m.m.

43§

Overviganden redovisas i avsnitt 12.4.2. Paragrafen reglerar dom-
stols behorighet vid talan om ansvarighet pd grund av avtal om trans-
port av passagerare eller resgods, det vill siga inomkontraktuell
talan som ror ansvar f6r person- och sakskador och ansvar pd grund
av forseningar. Bestimmelsen ir enligt femte stycket bland annat
subsidiir till lagen (2006:74) med kompletterande bestimmelser om
domstols behorighet och om erkidnnande och internationell verk-
stillighet av vissa avgoranden eller av de gemenskapsrittsakter och
internationella instrument som anges 1 1 § 1-3 eller 5 den lagen. Med
dessa “gemenskapsrittsakter och internationella instrument” avses i
nuliget Bryssel I-férordningen, Bryssel- och Luganokonventionerna
samt avtalet mellan den Europeiska gemenskapen och Danmark om
domstols behorighet och om erkinnande och verkstillighet av domar
pa privatrittens omride'’.

Tilligget 1 sjitte stycket erinrar om att vissa regler om domstols
behorighet finns 1 den nya 4 a §, nir det giller Atenférordningen.
Vad som avses ir, som alltsd framgdr av 4a §, en talan om ansva-
righet enligt artikel 3 och 4 1 bilaga I till Atenférordningen i for-
hillande till férdragsslutande stat till 2002 &rs protokoll till 1974 &rs
Atenkonvention om befordran till sjoss av passagerare och deras
resgods. Bestimmelsen 1 4 a § genomfér artikel 17 1 den konsoli-
derade texten av 2002 irs protokoll (se nirmare kommentaren till
4 a8§). Bryssel I-forordningen reglerar en sddan talan i férhillande
till en stat inom EU som inte har anslutit sig till protokollet. Det bor
dock beaktas att det for en tillimpning av Bryssel I-férordningen
kan vara tillrickligt att en av medlemsstaterna pd nigot vis dr berérd
av tvisten (jimfor dock artikel 71.1 Bryssel I-forordningen).

16 Avtal, dagtecknat den 19 oktober 2005, mellan Europeiska gemenskapen och Danmark om
domstols behorighet och om erkinnande och verkstillighet av domar pd privatrittens om-
rdde, EUT 2005 L 299/62. Avtalet tridde i1 kraft den 1 juli 2007, se EUT 2007 L 94/70.
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4a §

Paragrafen, som ir ny, genomfér artikel 17 1 den konsoliderade texten
av 1974 ars Atenkonvention och protokollet till konventionen frin
2002. Utredningens 6verviganden finns 1 avsnitt 12.4.2.

I paragrafen regleras vid vilka domstolar talan om ansvarighet
enligt artikel 3, 4 och 4a 1 bilaga I till Europaparlamentets och ridets
férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om transpor-
torens skadestdndsansvar 1 samband med olyckor vid passagerar-
befordran till sj6ss kan vickas i forhdllande till en férdragsslutande
stat till 2002 &rs protokoll till 1974 drs Atenkonvention om befordran
till sj6ss av passagerare och deras resgods. En talan enligt artikel 3
och 4 i bilagan regleras i férhllande till en stat inom EU som inte
har anslutit sig till 2002 &rs protokoll av Bryssel I-foérordningen.

4b§

Utredningens dverviganden redovisas i avsnitt 12.4.3. Paragrafen ir
ny och genomfér artikel 17 a 1 den konsoliderade texten av 1974 ars
Atenkonvention och protokollet till konventionen frdn 2002. Para-
grafen reglerar erkinnande och verkstillighet av utlindska domar.

Paragrafen ir enligt forsta stycket tillimplig pd en dom som har
meddelats av en behorig domstol enligt 4 a §, det vill siga en dom-
stol 1 en fordragsslutande stat till 2002 ars protokoll ull 1974 &rs
Atenkonvention om befordran till sjoss av passagerare och deras
resgods. I tredje stycket anges att erkinnande och verkstillighet av
en sddan dom (en dom enligt forsta stycket) som meddelats av en
domstol 1 ett land som 4r medlem i Europeiska unionen undantas
frin paragrafens tillimpningsomrdde och regleras 1 stillet av rddets
térordning (EG) nr 44/2001 av den 22 december 2000 om dom-
stols behoérighet och om erkinnande och verkstillighet av domar pa
privatrittens omrdde'’. Aven erkinnande och verkstillighet av en dom
enligt foérsta stycket som meddelats av en domstol i Danmark reg-
leras inte av paragrafen utan i stillet av avtalet mellan Europeiska
gemenskapen och Konungariket Danmark om domstols behorighet
och om erkinnande och verkstillighet av domar pd privatrittens
omride'.

7EGT 2001 L 12/1.
S EUT 2005 L 299/62.

258



SOU 2012:8 Forfattningskommentar

15.2.2 Forslaget till forordning om dndring i férordningen
(XXXX:XX) om foreskrifter till 7 och 15 kap. sjélagen
(1994:1009)

5§

Paragrafen inforlivar 2002 irs protokoll till 1974 3rs Atenkonven-
tion om befordran till sjoss av passagerare och deras resgods och
utredningens overviganden finns 1 avsnitt 12.4.1. Tilligget "eller 1
en fordragsslutande stat till 2002 &rs protokoll till 1974 3rs Aten-
konvention om befordran till sjéss av passagerare och deras resgods”
innebir att kravet pd att ansokan om certifikat ska ges in senast trettio
dagar innan fartyget kan férvintas komma till en svensk hamn dven
ska tillimpas 1 forhdllande till fartyg som inte dr registrerade 1 en
fordragsslutande stat till 2002 4rs protokoll.
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Kommittédirektiv D

Skadestandsansvar och férsakringsplikt vid Dir.
sjotransporter 2010:116

Beslut vid regeringssammantride den 4 november 2010.

Sammanfattning

En sirskild utredare ska limna forslag till de forfattningsindringar
och andra itgirder som behévs med anledning av att Europaparla-
mentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009
om transportdrens skadestdndsansvar i samband med olyckor vid
passagerarbefordran till sjss (Atenférordningen) blir tillimplig i
Sverige. Utredaren ska ocksd ta fram ett underlag rérande Sveriges
tilltride till 1974 &rs Atenkonvention om befordran till sjoss av passa-
gerare och deras resgods 1 den lydelse som konventionen har genom
ett tilliggsprotokoll av den 1 november 2002, som i vissa delar in-
forlivas med unionsritten genom Atenférordningen.

Vidare ska utredaren limna férslag till de férfattningsindringar
som behdvs for att genomfoéra Europaparlamentets och ridets direk-
tiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring
for sjorittsliga skadestindsansprik (forsikringsdirektivet).

Utgdngspunkten foér utredningen ska genomgdende vara ett sd
starkt och effektivt skydd for de skadelidande som mojligt.

Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2011.

De internationella reglerna
Tredje sjosikerhetspaketet

Under de senaste decennierna har antalet passagerartransporter till
sjoss okat visentligt. Utvecklingen har stora fordelar f6r handel och
tillvixt och minniskors méjligheter att réra sig 6ver landsgrinserna.
Samtidigt 6kar dock naturligtvis risken for att det ocksd intriffar
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olyckor till sj6ss. Det ligger i sakens natur att sidana olyckor kan
medféra stora skador, dven dodsfall och personskador. Det dr dir-
for angeldget att transportdrerna har ett tydligt ansvar om en olycka
skulle rdka intriffa och att det finns enkla och effektiva mojligheter
for enskilda och andra att f4 ersittning fér de skador de drabbats
av. Starka rittigheter for passagerarna frimjar ocksd sjosikerheten
genom att verka férebyggande sd att transportdrerna vidtar de siker-
hetsdtgirder som behovs. Tydliga och gemensamma internationella
regler f6r skadestdndsansvar underlittar dessutom for den svenska
sjofartsniringen att utvecklas positivt.

Europeiska kommissionen presenterade i december 2005 ett f6r-
slag till ett tredje sjdsikerhetspaket. Atgirderna i paketet syftade
till att stirka sjosikerheten 1 europeiska farvatten. Det tredje sjosiker-
hetspaketet kom slutligen att omfatta sex direktiv och tvd férord-
ningar. Av dessa har utredningen Tredje sjosikerhetspaketet tidigare
limnat férslag (SOU 2009:90 och SOU 2010:23) till hur fem direk-
tiv och en férordning ska genomforas 1 svensk ritt. Regeringen har
ddrefter 1 propositionen 2009/10:231 Tredje sjosikerhetspaketet —
Del I, som baseras pd forslagen i1 det forstnimnda betinkandet,
limnat forslag till hur tvd av direktiven ska genomforas.

Av tredje sjosikerhetspaketet dterstdr ett direktiv och en férord-
ning att genomfora. Det ir friga om Europaparlamentets och ridets
férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om transportdrens
skadestindsansvar 1 samband med olyckor vid passagerarbefordran
till sjoss (Atenforordningen) respektive Europaparlamentets och
ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares
forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprdk (forsikringsdirek-
tivet).

Forsikringsdirektivet och Atenférordningen omfattades inte av
den nyss nimnda utredningens uppdrag.

Atenforordningen och Atenkonventionen

Syftet med Atenférordningen ir att genom enhetliga regler stirka
det ersittningsrittsliga skyddet for passagerare vid sjotransporter.
Foérordningen innebir att 1974 &rs Atenkonvention om befordran
till sj6ss av passagerare och deras resgods till stora delar inforlivas
med EU-ritten 1 den lydelse som konventionen har genom ett
tilliggsprotokoll av den 1 november 2002. Atenkonventionen har
férhandlats fram inom ramen fér FN:s sjofartsorganisation (Inter-

262



SOU 2012:8

national Maritime Organization, IMO). Genom férordningen infor-
livas ocksd med EU-ritten delar av de riktlinjer f6r genomférandet
av Atenkonventionen som antogs av IMO:s juridiska kommitté den
19 oktober 2006. Konventionen och IMO:s riktlinjer blir, 1 den ut-
strickning som anges 1 férordningen, bindande f6r EU:s medlems-
stater nir férordningen borjar tillimpas. Frin EU:s sida dr det dock
ett sjilvstindigt inférlivande 1 s& mitto att varken EU eller dess med-
lemsstater dnnu har ratificerat konventionen 1 den lydelse som den
har genom 2002 rs tilliggsprotokoll.

Enligt Atenkonventionen har transportéren i princip ett strikt an-
svar for passagerares dodsfall och personskador som orsakats genom
sjofartsolyckor upp till belopp om 250 000 sirskilda dragningsritter
(SDR) per passagerare. (SDR beriknas fortlépande och ir dagsaktu-
ella; 1 september 2010 motsvarade 1 SDR knappt 11 svenska kronor.)
For skador utéver detta belopp men hogst 400 000 SDR giller ett
presumtionsansvar for transportéren. Det innebir att for att undgd
ansvar for en sddan skada méste transportéren visa att det inte varit
friga om virdsloshet. I friga om passagerarfartyg som ir godkint
for befordran av fler in tolv passagerare ska transportéren ha en for-
sikring som ticker det strikta ansvaret. I konventionen finns ocksd
bestimmelser om ansvar m.m. vid dédsfall eller personskador som
inte orsakats genom fartygsolycka samt vid forlust eller skada pa
handresgods och annat resgods.

Konventionen ir endast tillimplig pd internationella transporter.
Foérordningen utdkar tillimpningsomradet pd si sitt att konventio-
nens regler for EU:s del ska gilla vid s&vil internationella som in-
rikes sjétransporter. En annan reglering i férordningen som saknar
motsvarighet 1 konventionen ir att passagerare och deras efterlev-
ande ska ha ritt till f6rskott pd ersittningen. Vidare innehéller for-
ordningen en skyldighet f6r transportoren att se till att passagerarna
far information om sina rittigheter.

Foérordningen dr bindande, men den innehdller i nigra delar val-
mojligheter for medlemsstaterna. Nir det giller inrikes befordran
till sj6ss médste medlemsstaterna tillimpa férordningen pé stérre far-
tyg, nimligen fartyg av s.k. klass A- och B-typ (artikel 2). Medlems-
staterna far dock vilja att utstricka tillimpningen till all inrikes
befordran till sj6ss, dvs. i praktiken dven nir det giller fartyg av
klass C och D (se den engelska lydelsen; den svenska ir felaktig).
Det finns ocksd viss mojlighet att skjuta upp tillimpningen av for-
ordningen (se artikel 11). Vidare fir medlemsstaterna i nationell lag-
stiftning begrinsa redares samlade skadestdndsansvar pd grund av
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skador som har uppkommit vid en och samma hindelse, s.k. global-
begrinsning (artikel 5.1). Nationella begrinsningsregler med detta
innehdll r tillitna foérutsatt att de genomfoér 1976 4rs internatio-
nella konvention om begrinsning av sjorittsligt skadestdndsansvar
(begrinsningskonventionen) i den lydelse som konventionen har
enligt 1996 ars protokoll till den. Motsvarande giller regler som
genomfor eventuella kommande dndringar av begrinsningskonven-
tionen.

Atenkonventionen ir inte tillimplig nir befordran ir underkastad
ansvarsbestimmelserna i ndgon annan internationell konvention som
avser befordran av passagerare eller resgods med annat transport-
medel, i den min dessa bestimmelser ir tvingande f6r befordran till
sjoss (artikel 2.2). Konventionen innebir vidare att de fordragsslut-
ande staterna far eller miste vidta vissa tgirder. Det ska utses en
myndighet som ska faststilla att kraven pd férsikring eller finan-
siell sikerhet for fartyg har uppfyllts samt utfirda certifikat for far-
tyg som uppfyller kraven (artikel 4a.2). Staterna kan dock vilja att 1
stillet 6verlimna till en erkind institution eller organisation att ut-
firda sidana certifikat (artikel 4a.3). Det ska sikerstillas att det finns
foreskriven forsikring eller annan ekonomisk sikerhet for alla far-
tyg godkinda f6r befordran av fler dn tolv passagerare, oavsett flagg-
stat, som anloper eller limnar hamnar inom en férdragsslutande stats
territorium (artikel 4a.13). Certifikatet som intygar detta ska som
huvudregel medféras ombord pd fartyget. Konventionen ger dock
mojlighet att 1 stillet inritta ett register dver utfirdade certifikat.
Slutligen fir det foreskrivas att redarens ansvar ska gilla for hogre
belopp 4n 400 000 SDR (artikel 7.2).

Forordningen ska tillimpas frin och med den dag d& Atenkon-
ventionen trider 1 kraft for EU men senast frin den 31 december
2012. Det ir dnnu inte klart hur tilltride till konventionen frin EU:s
sida ska g till. Huvudfrdgan ir om medlemsstaterna fér tilltrida kon-
ventionen vid sidan av unionen.

Forsikringsdirektivet

I forsikringsdirektivet regleras vissa aspekter av redares skyldig-
heter 1 friga om forsikring for sjoritesliga skadestdndsansprik.
Genom direktivet inférs en skyldighet f6r varje medlemsstat att kriva
att en dgare till fartyg som for dess flagg eller anlinder till hamn under
dess jurisdiktion har en férsikring som ticker fartyget (artikel 4.1
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och 4.2). Forsikringen ska omfatta sjorittsliga skadestdndsansprik
med begrinsningar i enlighet med begrinsningskonventionen, dndrad
genom 1996 irs protokoll. Medlemsstaterna fir dessutom kriva att
fartyg med en annan stats flagg har en forsikring s& snart sddana
fartyg dr verksamma inom medlemsstatens territorialvatten. Vidare
innehéller direktivet bestimmelser om bl.a. inspektion och efterlev-
nad, utvisning frin hamn och nekat tilltride till hamn, férsikrings-
bevis samt sanktioner.

Direktivet paverkar inte de system som inrittats genom de instru-
ment som ir 1 kraft i den berérda medlemsstaten och som ir for-
tecknade 1 bilaga till direktivet (artikel 2.3). Bland de fortecknade
instrumenten finns t.ex. 1992 4rs internationella konvention om
ansvarighet for skada orsakad av férorening genom olja (oljeskade-
konventionen, SO 1995:19 och 1995:20) och Atenférordningen.

Direktivet ska vara genomfért fore den 1 januari 2012.

Behovet av en utredning

Sjolagen (1994:1009) och svensk ritt 1 dvrigt skiljer sig pd flera
punkter frin vad som giller betriffande skadestdndsansvar vid be-
fordran av passagerare och resgods enligt Atenkonventionen och
Atenfoérordningen. Forordningen, och dirmed ocksd de delar av kon-
ventionen som den hinvisar till, kommer att bli direkt tillimplig
och bindande f6r medlemsstaterna vid ikrafttridandet. Det finns ett
behov av att utreda vilka férfattningsindringar och andra &tgirder
som behovs till f6]jd av forordningen. Vidare behdvs ett underlag
for bedomning av om Sverige bor tilltrida konventionen, med en
analys av om ett sidant tilltride kriver ytterligare forfattningsind-
ringar. Férordningen och konventionen ger dessutom vissa valméj-
ligheter for medlemsstaterna. Aven hur man ska forhilla sig till dessa
valmojligheter samt hur de ska fi genomslag 1 svensk ritt behover
Overvagas.

I svensk ritt finns inte ndgot generellt krav att redare ska ha siker-
het for skadestdndsansvaret vid sjoolyckor. Det finns dirfér behov
av att utreda hur en obligatorisk ansvarsforsikring bor regleras. Aven
1 6vrigt behover det utredas hur férsikringsdirektivet limpligast bor
genomforas.
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Utredningsuppdraget

Svenska regler som kompletterar Atenforordningen
och Atenkonventionen

En sirskild utredare ska analysera Atenférordningens nirmare inne-
bérd och foresld de forfattningsindringar och andra 8tgirder som
ir nodvindiga eller som 1 6vrigt bedoms befogade med anledning av
att forordningen blir tillimplig 1 Sverige.

I uppdraget ingdr att verviga om Sverige bor utnyttja den méj-
lighet som ges att tillimpa foérordningen ocksd pd inrikes befordran
till sj6ss med fartyg av klass C och D, liksom de mojligheter som
ges att skjuta upp tillimpningen av férordningen nir det giller far-
tyg av klass A respektive B.

Genom Atenforordningen blir Atenkonventionen direkt tillimplig
1 den utstrickning som anges i férordningen. Utredaren ska under-
soka hur svensk ritt forhdller sig till konventionen. Utredaren ska
analysera vilka eventuella foljdindringar som kan bli aktuella pd grund
av att Sverige genom férordningen blir bundet av konventionen. I
sammanhanget ska forhillandet tll reglerna om globalbegrinsning
undersdkas med utgdngspunkt i att nuvarande reglering 1 9 kap. sjo-
lagen ska behillas (artikel 5.1 forsta stycket 1 férordningen). Utred-
aren ska ta stillning till om det finns anledning att anvinda méjlig-
heten att féreskriva ett hégre belopp dn 400 000 SDR per passagerare
for passagerarskador.

Vidare ska utredaren ¢verviga vilka &tgirder som bor vidtas med
anledning av konventionens krav pa foérsikring. Utredaren ska limna
forslag pd vilken myndighet som bor vara behérig att faststilla om
kravet pd forsikring eller finansiell sikerhet dr uppfyllt. T detta
sammanhang ska utredaren bedéma om uppgiften i stillet bor éver-
limnas till ett annat organ dn en myndighet. Utredaren ska over-
viga om ett register over utfirdade certifikat 1 elektroniskt format
bér inrittas och hur ett sidant register i s fall bor utformas.

Utredaren ska dven gora en dversyn av 15 kap. sjolagen och ta
stillning till i vilken m&n de transporter som faller utanfér Atenfor-
ordningens tillimpningsomride bér ha ett likvirdigt skydd.

Utredaren ska, om det ryms inom tiden fér uppdraget 1 6vrigt,
gora en Sversyn av terminologin 1 15 kap. sjélagen 1 syfte att s& lingt
limpligt 4stadkomma en bittre 6verensstimmelse med den som an-
vinds i férordningen, inbegripet de bestimmelser 1 Atenkonventionen
och 1 IMO:s riktlinjer som har inférlivats genom férordningen.
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Ett svenskt tilltrdde till Atenkonventionen?

Frigan om huruvida EU:s medlemsstater har mojlighet att tilltrida
Atenkonventionen vid sidan av EU forvintas bli féremadl for dis-
kussioner inom EU och omfattas inte av utredarens uppdrag. Om
diskussionerna skulle resultera 1 att EU:s medlemsstater anses kunna
tilltrida konventionen pd egen hand, behovs ett underlag 1 tilltrides-
frigan for Sveriges del. Utredaren ska dirfér ta fram ett underlag
f6r beddmningen av om Sverige bér tilltrida konventionen. Utred-
aren ska basera sitt underlag pd den forutsittningen att EU:s med-
lemsstater har méjlighet att tilltrida konventionen. Vid dessa éver-
viganden ska utredaren sirskilt beakta att Atenkonventionen till stor
del redan har inforlivats med unionsritten. I den min ytterligare
forfattningsindringar behovs for ett svenske tilltride ska forslag till
sddana dndringar limnas.

Forsikringsdirektivet — obligatorisk ansvarsforsikring for redare

Utredaren ska 6verviga hur férsikringsdirektivet boér genomforas 1
svensk ritt. Frigan om hur en obligatorisk ansvarsforsikring bor
regleras ska utredas, liksom frigan om hur direktivets krav pd for-
sikringsbevis bor uppfyllas. Utredaren ska ocksd analysera i vilken
man redan gillande svensk ritt pd forsikringsomridet, t.ex. bestim-
melsen om direktkrav i1 9 kap. 7 § forsikringsavtalslagen (2005:104),
bér vara tillimplig pd sddana férsikringar som avses i direktivet.

Enligt direktivet ska medlemsstaterna kriva inte bara att svenska
redare dr forsikrade utan ocksd att utlindska redare vars fartyg an-
16per svenska hamnar dr det. Direktivet hindrar inte medlemsstat-
erna frin att ocksd infora ett sddant krav f6r utlindska fartyg som
anloper deras farvatten. Utredaren ska éverviga om, och 1 sd fall
hur, tillimpningsomrddet bor utstrickas utéver vad direktivet kriver.

I svensk ritt finns vissa bestimmelser om inspektion och tilltrides-
forbud (se bl.a. fartygssikerhetslagen [2003:364] och fartygssiker-
hetsférordningen [2003:438]). Utredaren ska dverviga om dessa be-
stimmelser ir tillrickliga f6r att genomféra direktivets krav (inspek-
tion, efterlevnad, utvisning m.m.) i ljuset av den analys som gjorts i
SOU 2009:90 och den fortsatta hanteringen av det betinkandet.

Utredaren ska limna férslag till de férfattningsindringar som be-
hévs for ett genomférande av direktivet, liksom till de eventuella
foljdindringar som kan bli aktuella.
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Ett starkt och effektivt skydd for skadelidande

Utgdngspunkten for utredningen ska genomgiende vara ett s starke
och effektivt skydd for de skadelidande som mojligt. Utredaren ska
efterstriva en enkel och klar reglering.

Arbetets bedrivande och redovisning av uppdraget

Utredaren ska redovisa och analysera effekterna av framlagda for-
slag for passagerarna, sjofartsniringen, sirskilt de mindre foretagen,
och det allminna. Utredaren ska redovisa vilken administrativ bérda
som forslagen innebir for féretagen. Utredaren ska dven bedéma
de kostnader och konsekvenser 1 évrigt som forslagen kan komma
att medfora. Om ett forslag kan forvintas leda till kostnadsékningar
for det allminna, ska utredaren féresld hur dessa ska finansieras.

I den omfattning som utredaren behdver det ska synpunkter in-
himtas frin berérda myndigheter och organisationer. Utredaren ska
hilla sig uppdaterad pd det arbete som sker 1 Danmark och Finland
med genomférandet av forsikringsdirektivet. Utredaren ska hilla sig
underrittad om det arbete som bedrivs inom Regeringskansliet, utred-
ningsvisendet och inom EU:s institutioner och som har relevans fér
detta uppdrag.

Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2011.

(Justitiedepartementet)
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Kommittédirektiv D

Tillaggsdirektiv till Utredningen om Dir.
skadestandsansvar och forsakringsplikt 2011:95
vid sj6étransporter (Ju 2010:13)

Beslut vid regeringssammantride den 20 oktober 2011

Forlingd tid f6r uppdraget

Regeringen beslutade den 4 november 2010 kommittédirektiv om
vissa sjorittsliga frigor (dir. 2010:116).

Utredningen skulle redovisa sitt uppdrag senast den 31 december
2011. Utredningstiden férlings. Uppdraget ska 1 stillet redovisas
senast den 29 februari 2012.

(Justitiedepartementet)
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Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 392/2009

av den 23 april 2009

om transportdrens skadestandsansvar
| samband med olyckor vid passagerar-

befordran till sjoss
(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET
OCH EUROPEISKA UN-
IONENS RAD HAR ANTA-
GIT DENNA FORORD-
NING

med beaktande av férdraget om
upprittandet av Europeiska ge-
menskapen, sirskilt artikel 80.2,

med beaktande av kommission-
ens forslag,

med beaktande av Europeiska
ekonomiska och sociala kom-
mitténs yttrande ('),

"EUT C 318, 23.12.2006, s. 195.

med beaktande av Regionkom-
mitténs yttrande (*),

1 enlighet med forfarandet 1 arti-
kel 251 i férdraget (°), mot bak-
grund av det gemensamma utkast
som godkindes av férliknings-
kommittén den 3 februari 2009,

och

av féljande skil:

2EUT C 229, 22.9.2006, s. 38.

> Europaparlamentets yttrande av den
25 april 2007 (EUT C 74 E, 20.3.2008,
s.562), ridets gemensamma stindpunkt av
den 6 juni 2008 (EUT C 190 E, 29.7.2008,
s.17) och Europaparlamentets stdndpunkt
av den 24 september 2008 (innu ej offent-
liggjord i EUT), ridets beslut av den 26 febru-
ari 2009 och Europaparlamentets lagstift-
ningsresolution av den 11 mars 2009 (innu
ej offentliggjord 1 EUT).
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(1)

(2)

3)

272

Som ett led 1 den gemen-
samma transportpolitiken ir
det nédvindigt att vidta yt-
terligare dtgirder for att for-
bittra sikerheten vid trans-
porter till sjoss. Dessa dtgir-
der bor inbegripa bestim-
melser om skadestdnd till
passagerare som har lidit
skada, eftersom det ir vik-
tigt att passagerare som
drabbas av olyckor vid resor
ull sjoss kan fi en limplig
ersittning.

2002 &rs protokoll ull 1974
drs Atenkonvention om be-
fordran till sjéss av passage-
rare och deras resgods an-
togs den 1 november 2002
inom ramen foér Internat-
ionella sjdfartsorganisation-
en (IMO). Gemenskapen
och dess medlemsstater ir 1
fird med att besluta huru-
vida de ska ansluta sig till
eller ratificera detta proto-
koll. Under alla omstindig-
heter bor dess bestimmelser
som inforts genom denna
férordning tillimpas 1 ge-
menskapen senast den 31
december 2012.

1974 3&rs Atenkonvention
om befordran till sjoss av
passagerare och deras res-
gods 1 dess dndrade lydelse
enligt protokollet frin 2002
(nedan kallad Atenkonvent-
ionen) giller bara internat-

4)

)
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ionella  transporter.  Di-
stinktionen mellan nation-
ella  och internationella
transporter har slopats nir
det giller den inre mark-
naden for sjotransporttjins-
ter, och det ir dirfor limp-
ligt att ha samma nivd och

typ av skadestindsansvar
nir det giller bide nation-
ella.  och internationella

transporter Inom gemen-

skapen.

De forsikringar som krivs
enligt  Atenkonventionen
méste std 1 ett rimligt for-
hillande till redarnas och
forsikringsbolagens  eko-
nomiska medel. Redarna
méste kunna skota sina for-
sikringar pd ett sitt som &r
ekonomiskt  acceptabelt,
och sirskilt nir det giller
sm3 redare som driver inri-
kestransporter méste man
beakta verksamhetens si-
songsmissiga natur. Forsik-
ringarna bor dirfor fasestil-
las enligt denna férordning
med beaktande av de olika
fartygsklasserna.

Transportéren boér  vara
tvungen att gora en for-
skottsutbetalning om en
passagerare  avlider eller
drabbas av personskada,
men en foérskottsutbetal-
ning bér inte betraktas som
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medgivande av skadestinds-
ansvar.

(6) Passagerare bor fore resan

i limplig information om
sina rittigheter, eller, om
det inte ir mojligt, senast
vid avfirden.

(7) IMO:s juridiska kommitté

antog den 19 oktober 2006
ett dokument avseende for-
behill och riktlinjer for ge-
nomférandet av Atenkon-
ventionen (nedan kallat
IMO:s riktlinjer) for att
l6sa vissa frigor inom ra-
men fér Atenkonventionen,
sirskilt betriffande ersitt-
ning for terrorismrelaterade
skador. IMO:s riktlinjer
kan som s3dana betraktas
som lex specialis.

(8) Genom denna foérordning

inférlivas delar av IMO:s
riktlinjer och goérs bin-
dande. Verbet bér 1 be-
stimmelserna 1 IMO:s rikt-
linjer bor dirfor sirskile
tolkas som ska.

(9) Bestimmelserna i Atenkon-

ventionen (bilaga I) och 1
IMO:s riktlinjer (bilaga IT)
bér 1 tillimpliga delar tolkas
mot bakgrund av gemen-
skapslagstiftningen.

(10) Det  ansvarssystem som

faststills 1 denna férordning
bér gradvis utvidgas till
olika fartygsklasser i enlig-
het med artikel 4 i rddets di-
rektiv 98/18/EG av den 17
mars 1998 om sikerhetsbe-
stimmelser och sikerhets-
normer for passagerarfar-
tyg('). Foljderna nir det
giller avgifter och mark-
nadens mojlighet att erhilla
ett  forsikringsskydd il
overkomligt pris pd erfor-
derlig nivd, mot den poli-
tiska bakgrunden att stirka
passagerares rittigheter och
den sisongbetonade arten
hos en del av trafiken, bér
beaktas.

(11) De frigor som avses 1 artik-

larna 17 och 17a 1 Atenkon-
ventionen omfattas av ge-
menskapens exklusiva be-
horighet i den min som
dessa artiklar pdverkar de
bestimmelser som faststills
genom ridets férordning
(EG) nr 44/2001 av den 22
december 2000 om dom-
stols behorighet och om er-
kinnande och verkstillighet
av domar pd privatrittens
omride (*). Dessa bida be-
stimmelser kommer dirfor
att utgdra en del av gemen-
skapens rittsordning nir

Bilaga 3

"EGT L 144, 15.5.1998, s. 1.
2EGT L 12, 16.1.2001, s. 1.
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gemenskapen ansluter sig
till Atenkonventionen.

(12)I denna f{érordning bor

uttrycket eller dr registrerat i
en medlemsstat anses betyda
att flaggstaten 1 samband
med registrering av fartyg
som hyrs ut utan besittning
antingen ska vara en EU-
medlemsstat eller en part 1
Atenkonventionen.  Med-
lemsstaterna och kommiss-
ionen bor vidta de dtgirder
som krivs foér att uppmana
IMO att utveckla riktlinjer
for begreppet registrering
av fartyg som hyrs ut utan
besittning.

(13) Rorelsebjilpmedel  bor i

denna férordning inte anses
utgora resgods eller fordon
1 den mening som avses 1 ar-
tikel 8 1 Atenkonventionen.

(14) De &tgirder som ir nod-

vindiga foér att genomfora
denna férordning bér antas
1 enlighet med ridets beslut
1999/468/EG av den 28 juni
1999 om de {orfaranden
som skall tillimpas vid uto-
vandet av kommissionens
genomforandebefogenhet-

er(").
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(15) Kommissionen bor sirskilt

ges befogenhet att indra
denna férordning for infor-
livandet av senare dndringar
av internationella konvent-
ioner samt tillhérande pro-
tokoll, koder och resolut-
ioner. Eftersom dessa &t-
girder har en allmin rick-
vidd och avser att indra icke
visentliga delar av denna
férordning, bland annat ge-
nom att komplettera den
med nya icke visentliga de-
lar, mdste de antas i enlighet
med det foreskrivande for-
farandet med kontroll som
avses 1 artikel 5a 1 beslut
1999/468/EG.

(16) Den europeiska sjosiker-

hetsbyrdn, inrittad genom
Europaparlamentets och ri-
dets forordning (EG) nr
1406/2002 (%), bor bistd
kommissionen 1 utarbetan-
det av ett utkast till en li-
gesrapport om hur de regler
som faststills genom denna
forordning fungerar.

(17) De nationella myndighet-

erna, sirskilt hamnmyndig-
heterna, spelar en avgdrande
och viktig roll f6r att identi-
fiera och hantera de olika
sjofartsriskerna.

"EGT L 184, 17.7.1999, s. 23.
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(18) I medlemsstaternas utta-

lande om sj6sikerhet av den
9 oktober 2008 gjorde de
ett tydligt dtagande att sen-
ast den 1 januari 2012 ut-
trycka sitt samtycke till att
vara bundna av 1976 &rs in-
ternationella  konvention
om begrinsning av sjoritts-
ligt skadestindsansvar, ind-
rad genom 1996 irs proto-
koll. Medlemsstaterna kan
anvinda sig av den valméj-
lighet som anges i artikel
1532 1 den konventionen
for att genom sirskilda be-
stimmelser i denna férord-
ning reglera systemet med
ansvarsbegrinsning som ska
tilllimpas p& passagerare.

(19) Eftersom mélet f6r denna

férordning, nimligen att
skapa enhetliga bestimmel-
ser for transportorers och
passagerares rittigheter 1
samband med olyckor vid
sjobefordran, inte i tillrick-
lig utstrickning kan uppnas
av medlemsstaterna och de
dirfor, pd grund av dess
omfattning och verkningar,
bittre kan uppnis pd ge-
menskapsnivd, kan gemen-
skapen vidta 8tgirder i en-
lighet med subsidiaritets-
principen 1 artikel 5 1 for-
draget. I enlighet med pro-
portionalitetsprincipen i
samma artikel gir denna
férordning inte utdver vad

som dr nddvindigt for att
uppni detta mal.

HARIGENOM FORESKRIVS
FOLJANDE.

Artikel 1
Syfte

I denna férordning faststills
gemenskapsbestimmelserna
om skadestdndsansvar och
forsikring for passagerarbe-
fordran till sjoss  sdsom
anges 1 relevanta bestim-
melser i

1) 1974 &rs Atenkonvent-
ion om befordran till
sjOss av passagerare och
deras resgods 1 dess
indrade lydelse enligt
protokollet frin 2002
(nedan kallad Atenkon-
ventionen), som aterges
i bilaga I, och

2) IMO:s forbehdll  och
riktlinjer for genomfs-
randet av  Atenkon-
ventionen, som antogs
av. IMO:s  juridiska
kommitté den 19 okto-
ber 2006 (nedan kallade
IMO:s riktlinjer), som
dterges 1 bilaga II.

Genom denna férordning
utstricks vidare dessa be-
stimmelsers  tillimpnings-
omride till att omfatta dven
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inrikes befordran av passa-
gerare till sjéss i en enda
medlemsstat ombord p3 far-
tyg som ir av klass A- och
B-typ 1 enlighet med artikel
4 1 direktiv 98/18/EG och
faststills  vissa ytterligare
krav.

3. Kommissionen ska senast
den 30 juni 2013, vid behov,
ligga fram ett lagstiftnings-
forslag som bland annat ut-
okar denna férordnings till-
limpningsomride tll att
omfatta fartyg av klass C-
och D-typ i enlighet med

artikel 4 1 direktiv
98/18/EG.
Artikel 2
Tillimpningsomrade

Denna férordning ska tillimpas
pa varje internationell befordran
i den mening som avses 1 artikel
1.9 i Atenkonventionen och pd
befordran till sjoss 1 en enda
medlemsstat ombord pd fartyg
som ir av klass A- och B-typ 1
enlighet med artikel 4 i direktiv
98/18/EG, om

a) fartyget for en medlems-
stats flagg eller dr registrerat

1 en medlemsstat, eller

b) befordringsavtalet har trif-
fats 1 en medlemsstat, eller
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c) avgings- eller bestimmelse-
orten enligt befordringsav-
talet ir beligen i en med-
lemsstat.

Medlemsstaterna fir tillimpa
denna férordning pd befordran
till sj6ss 1 en enda medlemsstat.

Artikel 3
Skadestindsansvar och forsik-
ring

1. Skadestdndsansvaret
gentemot passagerare, deras
resgods och fordon samt
reglerna om forsikring eller
annan ekonomisk sikerhet
ska regleras av denna for-
ordning och av artiklarna 1
och 1a, artikel 2.2, artiklarna
3-16 och artiklarna 18, 20
och 21 1 Atenkonventionen
enligt bilaga I och bestim-
melserna 1 IMO:s riktlinjer
enligt bilaga II.

2. IMO:s riktlinjer som &ter-

ges 1 bilaga IT ska vara bin-
dande.

Artikel 4
Ersittning for rorelsehjilpme-
del eller annan specifik ut-
rustning

Vid férlust av eller skada pa
rorelsehjilpmedel eller annan
specifik utrustning som an-
vinds av en passagerare med
nedsatt rorlighet ska transpor-
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portdren och den utférande
transportdren begrinsa sitt
ansvar enligt bestimmelser-
na i punkt 11 denna artikel.

térens ansvar regleras av artikel
3.3 1 Atenkonventionen. FEr-
sittningen ska motsvara &teran-
skaffningsvirdet av utrustning-
en 1 friga, eller, 1 forekom-

mande fall, reparationskostna- Artikel 6
den. Forskottsutbetalning
i Artikel 5 Om en passagerare avlider
Overgripande ansvarsbe- eller fir kroppsskador till
grinsning foljd av en sjofartsolycka,

Denna férordning ska inte
inskrinka transportérens el-
ler den utférande transpor-
torens rittigheter och skyl-
digheter enligt den nation-
ella lagstiftning som ge-
nomfér 1976 &rs internat-
ionella konvention om be-
grinsning av  sjorittsligt
skadestandsansvar, indrad
genom 1996 &rs protokoll,
inbegripet eventuella kom-
mande dndringar av kon-
ventionen.

Vid avsaknad av sidan till-
limplig nationell lagstift-
ning ska transportérens el-
ler den utférande transpor-
térens ansvar faststillas
endast med stod av artikel 3
i denna férordning.

Nir det giller ersittnings-
krav vid dodsfall eller pas-
sagerares kroppsskada som
villats genom nigon av ris-
kerna enligt punkt 2.2 i1
IMO:s riktlinjer fir trans-

ska den transportér som
faktiskt utférde den be-
fordran eller en del av den
befordran di sjéfartsolyck-
an intriffade, senast 15 da-
gar efter det att den skade-
stindsberittigade har iden-
tifierats, gora en forskotts-
utbetalning som  ticker
omedelbara  ekonomiska
behov i proportion till den
uppkomna  skadan. Vid
dodstall ska foérskottsutbe-
talningen vara minst 21 000
EUR.

Denna bestimmelse ska
tillimpas dven 1 friga om en
transportdr som dr etable-
rad inom gemenskapen.

En  foérskottsutbetalning
ska inte innebira ett erkin-
nande av skadestindsansvar
och kan kvittas mot even-
tuella senare utbetalningar
enligt denna foérordning.
Den ska inte kunna 3ter-
krivas annat dn 1 de fall
som anges 1 artikel 3.1 eller
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1 artikel 6 1 Atenkonvent-
ionen, eller i tilligg A till
IMO:s riktlinjer eller nir
en annan person in den
skadestidndsberittigade
personen har mottagit for-
skottsutbetalningen.

Artikel 7
Information till passagerare

Utan att det pdverkar resear-
rangdrers  skyldigheter som
faststills 1 rddets direktiv
90/314/EEG av den 13 juni
1990 om paketresor, semester-
paket och andra paketarrange-
mang ('), ska transportéren
och/eller den utférande trans-
portdren se till att passagerarna
far tillricklig och tydlig inform-
ation om sina rittigheter enligt
denna férordning.

Nir transportavtalet har ingdtts
i en medlemsstat ska denna
information tillhandahillas vid
samtliga forsiljningsstillen,
inbegripet vid telefon- och In-
ternetforsiljning. Om avgings-
hamnen ligger i en medlemsstat
ska denna information tillhan-
dahillas fore avgdngen. I alla
andra fall ska denna informat-
ion tillhandahillas 3tminstone
vid avgingen. I den utstrick-
ning som informationskravet
enligt denna artikel har full-
gjorts antingen av transporto-

"EGT L 158, 23.6.1990, s. 59.
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ren eller den utférande trans-
portdren, ska den andre inte
vara skyldig att informera. In-
formationen ska tillhandahallas
pd det limpligaste sittet.

For att uppfylla informations-
kravet i denna artikel ska trans-
portéren och den utférande
transportdren anvinda en §ver-
sikt av bestimmelserna i denna
férordning som utarbetats av
kommissionen och offentlig-
gjorts.

Artikel 8
Rapportering

Senast tre &r frdn och med den
dag di denna férordning bérjar
tillimpas ska kommissionen
utarbeta en rapport om férord-
ningens tillimpning, 1 vilken
bland annat den ekonomiska
utvecklingen och arbetet inom
ramen for internationella forum
ska tas upp.

Rapporten kan &tfoljas av ett
forslag om idndring av foérord-
ningen eller ett férslag som
gemenskapen kan ligga fram
inom ramen fér relevant inter-
nationellt forum.

Artikel 9
Andringar

1. De &tgirder som avser att
indra icke visentliga delar 1
denna foérordning avseende
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infoérlivande av ett beslut
om indrade begrinsnings-
belopp 1 artiklarna 3.1, 4a.1,
7.1 och 8 i Atenkonvent-
ionen som fattats enligt ar-
tikel 23 1 den konventionen
och motsvarande uppdate-
ringar 1 bilaga T till denna
férordning ska antas 1 en-
lighet med det foreskri-
vande forfarande med kon-
troll som avses 1 artikel 10.2
i denna férordning.

Med beaktande av féljderna
for  befordringsavgifterna
och marknadens méjlighet
att erhdlla ett forsikrings-
skydd till éverkomligt pris
pd den nivd som krivs och
mot bakgrund av det poli-
tiska mélet att stirka passa-
gerarnas rittigheter och den
sisongsbetonade  naturen
hos viss trafik ska kommiss-
ionen enligt en limplig kon-
sekvensanalys senast den 31
december 2016 anta be-
stimmelser om de grinser
som anges 1 bilaga I for far-
tyg som ir av klass B-typ 1
enlighet med artikel 4 1 di-
rektiv 98/18/EG. Den 4it-
girden, som avser att dndra
icke visentliga delar 1 denna
férordning, ska antas i en-
lighet med det foreskri-
vande forfarande med kon-
troll som avses i artikel 10.2
1 denna férordning.

1.

1.

De bestimmelser som avser
att indra icke visentliga de-
lar av denna férordning och
avseende inforlivande av
indringar av bestimmelser-
na 1 IMO:s riktlinjer enligt
bilaga IT ska antas 1 enlighet
med det féreskrivande for-
farande med kontroll som
avses 1 artikel 10.2.

Artikel 10
Kommittéforfarande

Kommissionen ska bitridas
av den kommitté for sjosi-
kerhet och férhindrande av
férorening  fr&n  fartyg
(Coss) som inrittats enligt
Europaparlamentets  och
ridets forordning (EG) nr
2099/2002 ().

Nir det hinvisas till denna
punkt ska artikel 5a.1-5a.4
och artikel 7 1 beslut
1999/468/EG  tllimpas,
med beaktande av bestim-
melserna 1 artikel 8 1 det
beslutet.

) Artikel 11
Overgangsbestimmelse

I friga om befordran till
sjoss inom en enda med-
lemsstat ombord pd fartyg
som ir av klass A-typ i en-
lighet med artikel 4 1 direk-

"EGT L 324, 29.11.2002, s. 1.
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tiv 98/18/EG fir medlems-
staterna vilja att uppskjuta
till- limpningen av denna
férordning fram till fyra ar
efter den dag den borjar
tillimpas.

I frdga om befordran till
sjoss inom en enda med-
lemsstat ombord pi fartyg
som dr av klass B-typ 1 en-
lighet med artikel 4 1 direk-
tiv 98/18/EG fir medlems-
staterna vilja att uppskjuta
till- limpningen av denna
férordning fram till 31 de-
cember 2018.

SOU 2012:8

Artikel 12
Ikrafttridande

Denna férordning trider i kraft
dagen efter det att den har of-
fentliggjorts 1 Europeiska union-
ens officiella tidning.

Den ska tillimpas frin och med
den dag di Atenkonventionen
trider 1 kraft for gemenskapen
och 1 vilket fall som helst senast
frin den 31 december 2012.

Denna forordning ir till alla delar bindande och direkt tillimplig i
alla medlemsstater.

Utfirdad i Strasbourg den 23 april 2009.

Pd Europaparlamentets vignar
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H.-G. POTTERING
Ordférande

Péd rddets vignar
P. NECAS
Ordférande
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BILAGA I

BESTAMMELSER I ATENKONVENTIONEN OM
BEFORDRAN TILL SJOSS AV PASSAGERARE OCH
DERAS RESGODS SOM AR RELEVANTA FOR
TILLAMPNINGEN AV DENNA FORORDNING

(Konsoliderad text av 1974 irs Atenkonvention om befordran
till sjoss av passagerare och deras resgods och protokollet till
konventionen frdn 2002)

Artikel 1
Definitioner

I denna konvention har féljande begrepp nedan angivna innebord:

1. a) Med transportor forstds en person som har triffat ett be
fordringsavtal eller pd vars vignar ett befordringsavtal har
triffats, oavsett om befordran utférs av bortfraktaren sjilv
eller av en utférande transportér.

b) Med utférande transportor {6rstds den som, utan att vara av-
talande transportér, i egenskap av dgare eller befraktare av
ett fartyg eller 1 egenskap av redare, faktiskt utfor hela be-
fordran eller en del av denna.

c) Med transportor som faktiskt utfor hela befordran eller en del
av den {6rstds den utforande transportdren eller transporto-
ren, 1 den man den sistnimnde faktiskt utfér befordran.

2. Med befordringsavtal forstds ett avtal, triffat av en transportdr
eller pd dennes vignar, om befordran till sjéss av en passagerare

och, i férekommande fall, hans resgods.

3. Med fartyg forstds endast fartyg, svivarfarkoster undantagna,
som anvinds till fart 1 dppen sj6.

4. Med passagerare forstds varje person som befordras med fartyg

a) enligt ett befordringsavtal, eller
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b) som med transportdrens samtycke medféljer fordon eller
levande djur som omfattas av ett avtal om godsbefordran
vilket inte regleras av denna konvention.

Med resgods torstds varje foremal eller fordon som befordras av
transportoren enligt ett befordringsavtal med undantag for

a) foremil och fordon som befordras enligt certeparti, konos-
sement eller annat dokument som frimst avser godsbeford-
ran, och

b) levande djur.

Med handresgods forstds resgods som passageraren har i sin
hytt eller eljest har i sin besittning eller vird eller under sin
kontroll. Handresgods omfattar, utom vid tillimpningen av
punkt 8 1 denna artikel och artikel 8, resgods som passageraren
har i eller pa sitt fordon.

forlust av eller skada pd resgods avser iven ekonomisk forlust
som ir en foljd av att resgodset inte har dterlimnats till passa-
geraren inom rimlig tid efter ankomsten av det fartyg med vil-
ket resgodset har eller skulle ha befordrats, men innefattar inte
dréjsmal som ir en £6ljd av arbetskonflikter.

befordran omfattar féljande perioder:

a) Ifriga om passagerare och hans handresgods, den tid under
vilken passageraren och/eller hans handresgods ir ombord
pa fartyget eller under in eller utskeppning och den tid un-
der vilken passageraren och hans resgods transporteras till
sjoss fran land till fartyget eller omvint, om kostnaden fér
en sidan transport omfattas av biljettpriset eller om det for
denna transport anvinda fartyget har stillts till passagera-
rens forfogande av transportdren. Sdvitt angdr passageraren
omfattar befordran emellertid inte den tid under vilken
denne befinner sig i en hamnterminal eller stationsanligg-
ning eller pd kaj eller 1 eller pd en annan hamnanliggning.
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b) I fr8ga om handresgods, dven den tid under vilken passage-
raren befinner sig i en hamnterminal eller stationsanligg-
ning eller pd kaj eller i eller pd en annan hamnanliggning,
om resgodset har tagits om hand av transportéren eller
hans medhjilpare eller andra som han anlitat och inte har
utlimnats till passageraren.

c) Ifrdga om annat resgods som inte utgoér handresgods, tiden
frdn det resgodset har tagits om hand av transportéren eller
hans medhjilpare eller annan person, 1 land eller ombord,
till dess att det har utlimnats av transportéren, hans med-
hjilpare eller annan person.

9. Med internationell befordran forstds varje befordran dir, enligt
befordringsavtalet, avgingsorten och bestimmelseorten ir be-
ligna i tvd skilda stater, eller i en och samma stat, om fartyget
enligt befordringsavtalet eller faststilld turlista ska anldpa
hamn i en annan stat under resan.

10. Med organisationen f6rstds Internationella sjéfartsorganisation-
en.

11. Med generalsekreteraren forstis organisationens generalsekrete-
rare.

Artikel 1a
Bilaga

Bilagan till denna konvention utgér en integrerad del av konvent-
lonen.

Artikel 2
Tillimplighet

L L]0

2. Oaktat vad som sigs i punkt 1 i denna artikel ir denna kon-
vention inte tillimplig nir befordran ir underkastad ansvarsbe-
stimmelserna 1 en annan internationell konvention som avser

. .
Aterges inte.
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befordran av passagerare eller resgods med annat transportme-
del, 1 den min dessa bestimmelser ir bindande for befordran
till s6ss.

Artikel 3
Transportdrens ansvar

Transportéren ska vara ansvarig f6r skada som uppstitt som
foljd av dodsfall eller personskada som drabbat en passagerare
till f6ljd av en sjofartsolycka, i den mén skadan betriffande
denna passagerare vid en och samma hindelse inte 6verstiger
250 000 berikningsenheter, sdvida inte transportéren bevisar
att olyckan

a) orsakades av krigshandling, fientligheter, inbordeskrig,
uppror eller av naturhindelse av osedvanlig karaktir, som
inte har kunnat undvikas och vars féljder inte har kunnat
forhindras, eller

b) 1 sin helhet har véllats av tredje man genom handling eller
underldtenhet med avsikt att orsaka skada.

Transportéren ska dven vara ansvarig 1 den omfattning skadan
overstiger den beloppsgrins som angivits ovan, om inte transportd-
ren visar att den hindelse som orsakade skadan inte uppkom ge-
nom fel eller férsummelse av transportoren.

2.

3.
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Transportdren ska vara ansvarig fér skada som uppstdtt som
foljd av dodsfall eller personskada som drabbat en passagerare
pd grund av ndgon annan hindelse dn en sjéfartsolycka, om den
hindelse som orsakade skadan berodde pa fel eller férsummelse
av transportdren. Bevisbordan for fel eller férsummelse ska
ligga pd kiranden.

Transportdren ska vara ansvarig for skada som uppstdtt som en
foljd av forlust av eller skada pd handresgods, om den hindelse
som orsakade skadan berodde pd fel eller férsummelse av
transportdren. Fel eller férsummelse av transportdren ska antas
foreligga om skadan har villats av en sjofartsolycka.
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4. Transportdren ska vara ansvarig for skada som uppstitt som en
foljd av forlust av eller skada pd annat resgods dn handresgods,
om inte transportdren visar att den hindelse som orsakade ska-
dan intriffade utan fel eller férsummelse av transportdren.

5. Vid tillimpningen av denna artikel avses med

a) sjofartsolycka: forlisning, kantring, sammanstotning eller
strandning, explosion eller brand i fartyget eller fel i farty-
get,

b) fel eller forsummelse av transportéren: termen inbegriper
dven fel eller férsummelse av transportérens medhyjilpare
som handlar inom ramen fér uppdragets fullgérande,

c) fel i fartyger: funktionsoduglighet, brist eller dsidosittande
av tillimpliga sikerhetsforeskrifter 1 friga om nigon del av
fartyget eller 1 dess utrustning vid anvindning fér utrym-
ning, evakuering eller passagerares ombord eller ilandstig-
ning, eller vid anvindning fér framdrivning, styrning, siker
navigering, fortdjning, ankring, angérande av eller avging
frin kaj eller ankringsplats, eller skadekontroll efter vatten-
fyllning, eller vid anvindning fér sjésittning av livridd-
ningsredskap, och

d) skada: beteckningen inbegriper inte straffliknande skade-
stind (s& kallade exemplary or punitive damages).

6. Transportorens ansvar enligt denna artikel avser endast skada
som hirror frin hindelser som har intriffat under befordran.
Bevisboérdan for att den hindelse som orsakat skadan har in-
triffat under befordran och omfattningen av skadan ska ligga
pd kiranden.

7. Bestimmelserna 1 denna konvention paverkar inte transportd-
rens regressritt gentemot tredje man eller ritten att gora in-
vindning om medvéllande enligt artikel 6 1 denna konvention.
Denna artikel pdverkar inte ritten till ansvarsbegrinsning enligt
artiklarna 7 och 8.
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Ett antagande om en parts fel eller férsumlighet eller placering
av bevisboérdan hos en part hindrar inte att bevisning som talar
till den partens fordel beaktas.

Artikel 4
Utférande transportor

Om utférandet av befordran eller en del av den har anfértrotts
en utforande transportdr forblir transportdren indd ansvarig
for hela befordran enligt bestimmelserna i denna konvention.
Dessa bestimmelser ska dessutom gilla fér den utférande
transportdren betriffande den del av befordran som han utfér.

Sévitt giller den befordran som utférs av den utférande trans-
portdren svarar transportdren fér handlande eller underl3ten-
het av den utférande transportéren och hans medhjilpare och
andra som han anlitar {6r befordran, nir de handlar inom ramen

for uppdragets fullgérande.

Har transportdéren genom sirskild éverenskommelse dtagit sig
forpliktelser som inte 3liggs genom denna konvention eller av-
sttt frin rittigheter som féljer av konventionen, binder denna
den utférande transportéren endast om han uttryckligen och
skriftligen har samtyckt hirull.

Nir bdde transportdren och den utférande transportdren ir
ansvariga ska ansvaret, i den utstrickning ansvar foreligger, vara
solidariskt.

Vad som féreskrivs 1 denna artikel ska inte utgéra hinder for
regress mellan transportéren och den utférande transportoren.

Artikel 4a
Obligatorisk férsikring

Den transportdr som faktiskt utfér hela eller en del av en pas-
sagerarbefordran, for vilken denna konvention giller, med ett
fartyg som ir registrerat i en férdragsslutande stat och ir god-
kint fér befordran av fler dn tolv passagerare, ir skyldig att ta
och vidmakthilla forsikring eller annan ekonomisk sikerhet,
sdsom en garanti stilld av bank eller liknande finansiell institut-
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ion, for att ticka sitt ansvar enligt denna konvention for déds-
fall eller personskada som drabbat passagerare. Forsikringen el-
ler sikerheten ska uppgd till minst 250 000 berikningsenheter
per passagerare vid en och samma hindelse.

2. Nir en behérig myndighet 1 en férdragsslutande stat har fast-
stillt att kraven enligt punkt 1 har uppfyllts ska ett certifikat
som intygar detta utfirdas for fartyget. For ett fartyg som ir
registrerat i en fordragsslutande stat ska certifikatet utfirdas el-
ler bestyrkas av den behériga myndigheten 1 den stat dir farty-
get r registrerat. For ett fartyg som inte ir registrerat 1 en for-
dragsslutande stat fir certifikatet utfirdas eller bestyrkas av den
behériga myndigheten i ndgon férdragsslutande stat. Certifika-
tet ska f6lja den forlaga som dterges i1 bilagan till denna kon-
vention och ska innehilla f6ljande uppgifter:

a) Fartygets namn, signalbokstiver och registreringsort.

b) Namnet pd den transportdr som faktiskt utfér hela beford-
ran eller en del av den, och den ort dir dennes huvudsakliga
rorelse bedrivs.

c) Fartygets IMO nummer.
d) Den stillda sikerhetens art och varaktighet.

e) Namn och den ort dir den huvudsakliga rorelsen bedrivs
betriffande forsikringsgivaren eller annan person som till-
handahiller ekonomisk sikerhet, samt den ort dir forsik-
ringen utfirdats eller sikerheten stillts,

f) Certifikatets giltighetstid, som inte fir vara lingre dn for-
sikringens respektive den ekonomiska sikerhetens giltig-

hetstid.

3. a) En fordragsslutande stat f&r bemyndiga en av staten erkind
institution eller organisation att utfirda certifikatet. In-
stitutionen eller organisationen ska underritta staten varje
ging ett certifikat utfirdas. Den f6érdragsslutande staten bir
1 varje enskilt fall det fulla ansvaret for att ett pa detta sitt
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utfirdat certifikat ir fullstindigt och korrekt och ska vidta
de dtgirder som krivs f6r att uppfylla denna skyldighet.

b) En fordragsslutande stat ska underritta generalsekreteraren
om
1. vilka specifika ansvarsomriden som delegerats till den
erkinda institutionen eller organisationen och vilka
villkor som giller f6r bemyndigandet,

.  ett bemyndigande 3terkallas, och
ii.  nir bemyndigandet eller dterkallelsen fir verkan.

Bemyndigandet fir ges verkan tidigast tre manader efter det att
generalsekreteraren underrittats.

¢) En institution eller organisation som har bemyndigats att
utfirda certifikat enligt denna punkt ska dtminstone ha be-
fogenhet att dterkalla ett certifikat om de villkor som still-
des for utfirdandet inte har uppfyllts. Institutionen eller
organisationen ska underritta den stat for vars rikning cer-
tifikatet utfirdades om 4terkallelsen.

Certifikatet ska avfattas pd den utfirdande statens officiella
spradk. Om detta ir ett annat spr3k in engelska, franska eller
spanska ska certifikatet innehdlla en 6versittning till ndgot att
dessa sprik; statens officiella sprk far utelimnas om staten be-
slutar detta.

Certifikatet ska medforas ombord pd fartyget, och en kopia ska
ges in till de myndigheter som for fartygsregistret eller, om far-
tyget inte ir registrerat 1 en férdragsslutande stat, till myndig-
heten i den stat som har utfirdat eller bestyrkt certifikatet.

En forsikring eller annan ekonomisk sikerhet som av annan
anledning in att dess giltighetstid enligt certifikatet har 16pt ut,
kan upphéra att gilla tidigare in tre ménader efter det att den
sagts upp hos de myndigheter som avses i punkt 5, uppfyller
kraven 1 denna artikel endast om certifikatet dterlimnats till
myndigheten eller ett nytt certifikat utfirdats under dessa tre
mdnader. Detta giller dven indringar som innebir att forsik-
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10.

ringen eller sikerheten inte lingre uppfyller kraven enligt
denna artikel.

Om inte annat foljer av denna artikel ska villkoren for certifika-
tets utfirdande och giltighet faststillas av den stat dir fartyget
ir registrerat.

Ingenting i denna konvention ska tolkas som att det hindrar en
fordragsslutande stat frdn att forlita sig pd upplysningar frin
andra stater eller frin organisationen eller andra internationella
organisationer om den ekonomiska stillningen fér den som
tillhandahiller férsikring eller annan ekonomisk sikerhet enligt
denna konvention. En férdragsslutande stat som forlitar sig pd
sddana upplysningar ir dock inte befriad frin sitt ansvar i egen-
skap av stat som utfirdar certifikatet.

Certifikat som utfirdats eller bestyrkts enligt en fordragsslu-
tande stats bemyndigande ska for tillimpningen av denna kon-
vention godtas av dvriga fordragsslutande stater och tillerkin-
nas samma giltighet som certifikat som utfirdats eller bestyrkts
av dem, dven om certifikatet avser ett fartyg som inte ir regi-
strerat i en férdragsslutande stat. En férdragsslutande stat som
anser att den forsikringsgivare eller garant som anges 1 certifi-
katet inte har ekonomisk férmdga att uppfylla de forpliktelser
som foljer av denna konvention, fir nir som helst begira éver-
ligeningar med den stat som har utfirdat eller bestyrkt certifi-
katet.

Talan om ersittning som ticks av forsikring eller annan eko-
nomisk sikerhet enligt denna artikel fir foras direkt mot for-
sikringsgivaren eller den som tillhandahiller den ekonomiska
sikerheten. Det belopp som anges 1 punkt 1 utgér ansvarsgrin-
sen for forsikringsgivaren och den som tillhandahiller den
ekonomiska sikerheten, dven om transportdren eller den utf6-
rande transportdren inte har ritt att begrinsa sitt ansvar. Sva-
randen fir gora gillande de invindningar som den transportér
som avses 1 punkt 1 skulle ha fitt géra enligt denna konvention,
med undantag f6ér invindningar om konkurs eller likvidation.
Svaranden fir dberopa att skadan har orsakats genom forsik-
ringstagarens uppsitliga handlande, men svaranden fir inte gora
gillande andra invindningar som svaranden hade kunnat géra 1
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en rittegdng dir forsikringstagaren vickt talan mot svaranden.
Svaranden har alltid ritt att 3 transportoren eller den utférande
transportdren instimda 1 mélet.

De belopp som tillférsikras genom férsikring eller annan eko-
nomisk sikerhet 1 enlighet med punkt 1 fir endast anvindas f6r
betalning av fordringar som grundas pd denna konvention, och
1 och med utbetalningen av sidana belopp upphivs i motsva-
rande m&n ansvarigheten enligt konventionen.

En fordragsslutande stat fir inte tillita att sjofart bedrivs med
fartyg under dess flagg som omfattas av denna artikel om inte
ett certifikat har utfirdats enligt punkterna 2 eller 15.

Om inte annat féljer av denna artikel ska varje férdragsslutande
stat genom sin nationella lagstiftning se till att det for alla far-
tyg godkinda f6r befordran av fler dn tolv passagerare, oavsett
registreringsstat, som anloper eller limnar hamnar inom dess
territorium finns férsikring eller annan ekonomisk sikerhet 1
den omfattning som anges 1 punkt 1 i den utstrickning denna
konvention ir tillimplig.

Om den fordragsslutande stat som har utfirdat certifikatet
enligt punkt 2 har meddelat generalsekreteraren att den hiller
ett register 1 elektroniskt format, tillgingligt f6r alla férdrags-
slutande stater, varigenom det kan bekriftas att certifikatet ut-
firdats och som gor det mojligt for de férdragsslutande stater-
na att fullgdra sina skyldigheter enligt punkt 13, fir en for-
dragsslutande stat utan hinder av punkt 5 meddela generalsek-
reteraren att den f6r de indamadl som avses 1 punkt 13 inte kri-
ver att fartyg som anldper eller limnar hamn inom dess territo-
rium ska medféra ombord eller uppvisa det certifikat som krivs
enligt punkt 2.

Bestimmelserna om férsikring och annan ekonomisk sikerhet
1 denna artikel giller inte fartyg som igs av en férdragsslutande
stat och som inte ir tickt av forsikring eller annan ekonomisk
sikerhet. Sddant fartyg ska dock ombord medféra ett certifikat
utfirdat av behoérig myndighet i1 fartygets registreringsstat som
bestyrker att fartyget dgs av den staten och att ansvaret ir tickt
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intill det belopp som anges 1 punkt 1. Certifikatet ska s3 nira
som mojligt f6lja den férlaga som avses 1 punkt 2.

Artikel 5
Virdesaker

Transportdren ir inte ansvarig for forlust av eller skada pd pengar,
virdepapper, guld, silver, juveler, smycken, konstféremdl eller
andra virdesaker utom nir sidana virdesaker har deponerats hos
transportdéren med uttrycklig 6verenskommelse om att de ska for-
varas under sikerhet, 1 vilket fall transportéren ir ansvarig intill den
grins som anges 1 artikel 8.3, sdvida inte 6verenskommelse har trif-
fats om en hogre grins enligt artikel 10.1.

Artikel 6
Medvillande

Om transportdren visar att en passagerares dod eller personskada
eller forlust av eller skada pd dennes resgods férorsakades av passa-
geraren sjilv eller att denne medverkade till det, kan den domstol
som handligger milet, 1 dverensstimmelse med dess nationella lag,
helt eller delvis befria transportdren frin ansvarighet.

Artikel 7
Ansvarsbegrinsning for dodsfall och personskada

1. Transportdrens ansvar enligt artikel 3 for en passagerares dod
eller personskada ska inte i ndgot fall 6verstiga 400 000 berik-
ningsenheter per passagerare vid en och samma hindelse. Om
skadestdndet enligt domstolslandets lag ska betalas ut 1 form av
periodiska utbetalningar fir det kapitaliserade virdet inte dver-
stiga denna grins.

2. En fordragsslutande stat fir genom sirskilda bestimmelser i sin
nationella lagstiftning reglera den ansvarsgrins som anges 1
punkt 1, men den nationella ansvarsgrinsen, om en sidan fast-
stillts, fir inte vara ligre dn vad som anges i punkt 1. En f6r-
dragsslutande stat som tillimpar denna punkt ska underritta
generalsekreteraren om ansvarsgrinsen eller frinvaron av grins.
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Artikel 8
Ansvarsbegrinsning f6r forlust av eller skada pa resgods
och fordon

Transportdrens ansvar vid forlust av eller skada pd handresgods
ska inte 1 ngot fall 6verstiga 2 250 berikningsenheter per pas-
sagerare och befordran.

Transportdrens ansvar vid forlust av eller skada pd fordon in-
begripet resgods i eller pd fordonet ska inte 1 nigot fall dver-
stiga 12 700 berikningsenheter per fordon och befordran.

Transportorens ansvar vid forlust av eller skada pd annat res-
gods dn som nimns i punkterna 1 och 2 ska inte i nigot fall
overstiga 3 375 berikningsenheter per passagerare och beford-
ran.

Transportdren och passageraren kan komma 6verens om att
transportdren ska ha ritt att gora ett avdrag, som utgdr passa-
gerarens sjilvrisk, frdn skadans belopp med hégst 330 berik-
ningsenheter vid fordonsskada och hégst 149 berikningsenhet-
er per passagerare vid forlust av eller skada p4 annat resgods.

Artikel 9
Berikningsenheter och omrikning

Med berikningsenhet avses i denna konvention en sirskild
dragningsritt enligt Internationella valu- tafondens bestimmel-
ser. De belopp som avses 1 artiklarna 3.1, 4a.1 och 7.1 och arti-
kel 8 ska riknas om till domstolslandets nationella valuta pd
grundval av valutans kurs 1 férhdllande till den sirskilda drag-
ningsritten den dag di domen meddelades eller den dag som
parterna har kommit 6verens om. For fordragsslutande stater
som ir medlemmar av Internationella valutafonden beriknas
virdet av den nationella valutan uttrycke 1 sirskilda dragnings-
ritter enligt den berikningsmetod som Internationella valuta-
fonden den dagen tillimpar f6r sin verksamhet och sina trans-
aktioner. For férdragsslutande stater som inte ir medlemmar av
Internationella valutafonden beriknas virdet av den nationella
valutan uttryckt 1 sdrskilda dragningsritter pd det sitt som sta-
ten ifrdga bestimmer.
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2. Stater som inte ir medlemmar av Internationella valutafonden
och vars lagstiftning inte tilliter att punkt 1 tillimpas fir vid
statens ratifikation, godtagande eller godkinnande av eller an-
slutning till konventionen, eller nir som helst direfter, limna
en forklaring om att den berikningsenhet som avses 1 punkt 1
ska motsvara 15 guldfranc. En guldfranc enligt denna punkt
motsvarar 65,5 milligram guld av 0,900 finhet. Omrikningen
frdn guldfranc till nationell valuta ska ske enligt den berérda
statens lag.

3. Berikningen enligt punkt 1 sista meningen och omrikningen
enligt punkt 2 ska goras pd ett sddant sitt att de belopp som
anges 1 artiklarna 3.1, 4a.1 och 7.1 och artikel 8 fir ett realvirde
i den fordragsslutande statens nationella valuta som s3 lingt
mojligt dr lika med vad som skulle ha blivit fallet om berik-
ningen gjorts enligt de tre férsta meningarna i punkt 1. En for-
dragsslutande stat ska underritta generalsekreteraren om vilken
berikningsmetod som staten tillimpar enligt punkt 1, eller om
resultatet av omrikningen enligt punkt 2 nir staten deponerar
sitt ratifikations-, antagande-, godkinnande- eller anslutnings-
instrument avseende denna konvention samt nir staten dndrar
beriknings- eller omrikningsmetod.

Artikel 10
Tilliggsbestimmelser om ansvarsgrinser

1. Bortfraktaren och passageraren kan genom uttrycklig och
skriftlig 6verenskommelse bestimma hogre ansvarsgrinser in
vad som foéreskrivs 1 artiklarna 7 och 8.

2. Rinta pd skadestind och rittegdngskostnader ska inte omfattas
av de ansvarsgrinser som foreskrivs 1 artiklarna 7 och 8.

Artikel 11
Befrielse frin och begrinsning av ansvar {f6r transportorens
medhjilpare

Om talan med anledning av skada som omfattas av denna konvent-

ion vicks mot ndgon av transportdrens eller den utférande trans-
portdrens medhyjilpare eller andra som de anlitat f6r befordran har
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en sidan medhjilpare eller annan person om han visar att han har
handlat i tjinsten eller fér uppdragets fullgdrande, ritt till samma
befrielse frdn och begrinsning av ansvar som transportdren eller
den utférande transportdren ir berittigade att 8beropa enligt denna

konvention.
Artikel 12
Sammanliggning av fordringar
1. Ansvarsgrinserna i artiklarna 7 och 8 ska tillimpas pd summan
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av samtliga skadestdndskrav som har uppkommit i anledning av
att en passagerare avlidit eller 8samkats kroppsskada eller 1 an-
ledning av forlust av eller skada pd hans resgods.

I friga om befordran som utférts av en utférande transportor
ska summan av de skadestindsbelopp som transportéren och
den utférande transportéren samt deras medhjilpare och andra
som de anlitat f6r befordran, vilka handlat inom ramen f6r
uppdragets fullgorande, forpliktas utge inte overstiga det
hogsta belopp som enligt denna konvention kan komma 1 friga
for antingen transportdren eller den utférande transportéren;
ingen av de nimnda personerna ska dock vara ansvarig med ett
belopp 6verstigande den grins som giller f6r honom.

Nirhelst en av transportérens eller den utférande transporto-
rens medhjilpare eller annan person som de anlitat for beford-
ran enligt artikel 11 i denna konvention har ritt att 3beropa de
ansvarsgrinser som foreskrivs i artiklarna 7 och 8, fir summan
av de skadestindsbelopp som transportoren, eller 1 férekom-
mande fall den utférande transportéren, och medhyjilparen eller
den andra personen 1 friga forpliktas utge inte 6verstiga dessa
granser.

Artikel 13
Forlust av ritten till ansvarsbegrinsning

Transportdren har inte ritt att dberopa de ansvarsgrinser som
foreskrivs 1 artiklarna 7 och 8 och 1 artikel 10.1 om det visas att
han, genom egen handling eller underlitenhet, har orsakat ska-
dan uppsitligen eller hinsynslést och med insikt att sidan
skada sannolikt skulle uppkomma.



SOU 2012:8

2. Transportorens eller den utfoérande transportdrens medhjilpare
eller andra som de anlitat fér befordran har inte ritt att 3beropa
dessa ansvarsgrinser om det visas att de, genom egen handling
eller underlitenhet, har orsakat skadan uppsétligen eller hin-
synslost och med insikt att sidan skada sannolikt skulle upp-
komma.

Artikel 14
Grunden for skadestandskrav

Talan angiende skadestind i anledning av att en passagerare avlidit
eller 3samkats kroppsskada eller 1 anledning av forlust av eller skada
pd resgods fir inte vickas mot transportoren eller den utférande
transportdren annat in enligt denna konvention.

Artikel 15
Reklamation vid forlust av eller skada pa resgods

1. Passageraren ska skriftligen underritta transportéren eller den
person som denna anlitat f6r befordran
a) vid uppenbar skada p8 resgods

1. 1friga om handresgods, fore eller 1 samband med pas-
sagerarens ilandstigning,

ii. 1frga om allt annat resgods, fore eller i samband med
dess utlimnande,

b) wvid resgodsskada som inte ir uppenbar eller vid forlust av
resgods, inom femton dagar frin dagen for ilandstigningen
eller resgodsets utlimnande, eller frdn den tidpunkt d& si-
dant utlimnande skulle ha dgt rum.

2. Om passageraren inte iakttar féreskrifterna i denna artikel ska
han antas ha mottagit resgodset 1 oskadat skick, sdvida inte
motsatsen bevisas.

3. Skriftlig underrittelse behover inte limnas om vid tiden fér

mottagandet resgodsets skick har varit féremdl f6r gemensam
besiktning eller inspektion.
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Artikel 16
Preskriptionstid f6r skadestidndsfordringar

Skadestdndsfordringar pd grund av passagerares dod eller per-
sonskada eller forlust av eller skada pd resgods preskriberas ef-
ter en tid av tv4 &r.

Preskriptionstiden ska riknas enligt f6ljande:

a) Vid personskada, frin dagen fér passagerarens ilandstig-
ning.

b) Vid dédsfall under befordran, frin den dag passageraren
skulle ha stigit i land och, om personskada under befordran
lett till passagerarens dod efter ilandstigningen, frin dagen
tor dodstallet, férutsatt att denna tidsperiod inte dverstiger
tre dr frén ilandstigningsdagen.

c) Vid foérlust av eller skada pd resgods, frin dagen fér iland-
stigningen eller, om den dagen ir senare, frin den dag
ilandstigning skulle ha dgt rum.

Villkoren fér forlingning av eller avbrott 1 preskriptionstiden
ska bestimmas enligt domstolslandets lag, men talan enligt
denna konvention fir inte i nigot fall vickas senare in

a) fem dr efter det att passageraren steg 1 land eller, om detta
ir senare, skulle ha stigit 1 land, dock senast

b) tre &r efter det att kiranden fick eller rimligen borde ha fitt
kinnedom om den skada eller férlust hindelsen orsakat.

Utan hinder av vad som sigs 1 punkterna 1, 2 och 3 i denna
artikel kan preskriptionstiden férlingas genom en forklaring av
transportoren eller genom 6verenskommelse mellan parterna
efter skadans uppkomst. Forklaringen eller 6verenskommelsen
ska ske skriftligen.
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Artikel 17
Laga domstol (')

Artikel 17a
Erkinnande och verkstillighet ()

Artikel 18
Avtalsbestimmelsers ogiltighet

Avtalsvillkor som faststillts f6re den hindelse som orsakat en pas-
sagerares dod eller personskada eller forlust av eller skada p& passa-
gerarens resgods och som syftar till att befria den som ir ansvarig
enligt denna konvention frdn ansvar gentemot passageraren eller till
att bestimma en ligre ansvarsgrins in som har faststillts i denna
konvention ir, med undantag for vad som foreskrivs i artikel 8.4,
ogiltiga, liksom avtalsvillkor som syftar till att flytta bevisbérdan
frdn transportoren eller den utférande transportoren, eller begrinsa
den valmojlighet som anges 1 artikel 17.1 eller 17.2; ogiltigheten av
ett sidant avtalsvillkor ska dock inte féranleda att befordringsavta-
let blir ogiltigt, utan detta forblir underkastat denna konvention.

Artikel 20
Atomskada

Ansvar ska inte uppkomma enligt denna konvention foér skada som
har orsakats av en atomolycka

a) om den som driver en kirnanliggning ir ansvarig for ska-
dan enligt Pariskonventionen av den 29 juli 1960 om skade-
stindsansvar pd atomenergins omride i dess lydelse enligt
ulliggsprotokollet av den 28 januari 1964, eller Wienkon-
ventionen av den 21 maj 1963 om ansvarighet fér atom-
skada, eller enligt indringar eller protokoll till dessa som
har tritt 1 kraft, eller

b) om den driftansvarige f6r en kirnanliggning ir ansvarig for
skadan enligt nationell lagstiftning om ansvarighet for
atomskada som 1 alla hinseenden ir lika fé6rménlig for den

o .
! Aterges inte.
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skadelidande som Paris eller Wienkonventionen, eller enligt
indringar eller protokoll till dessa som har tritt 1 kraft.

Artikel 21
Kommersiell befordran som utférs av offentlig myndighet

Denna konvention ska tillimpas pd kommersiell befordran som
utférs av stat eller offentlig myndighet enligt ett befordringsavtal
av den innebord som anges 1 artikel 1.

[Artiklarna 22 och 23 1 2002 irs protokoll tll 1974 rs Atenkon-
vention om befordran till sjéss av passagerare och deras resgods]

) Artikel 22
Oversyn och idndringar (%)

) Artikel 23
Andring av ansvarsgrinserna

1. Det sirskilda férfarande som anges 1 denna artikel ska endast
anvindas for indring av de ansvarsgrinser som anges 1 artiklar-
na 3.1, 4a.1 och 7.1 och artikel 8 i konventionen i dess lydelse
enligt detta protokoll och paverkar inte tillimpningen av arti-
kel 22.

2. P34 begiran av minst hilften av de fordragsslutande staterna i
detta protokoll, dock minst sex, ska ett forslag till indring av
ansvarsgrinserna eller sjilvriskerna enligt artiklarna 3.1, 4a.1
och 7.1 och artikel 8 1 konventionen 1 dess lydelse enligt detta
protokoll, genom generalsekreterarens forsorg sindas till alla
medlemmar 1 organisationen och tll alla férdragsslutande sta-
ter.

3. Ett forslag till indring som sints enligt ovan ska liggas fram for
organisationens juridiska kommitté (nedan kallad juridiska
kommittén) tor 6vervigande, vilket fir dga rum tidigast sex ma-
nader efter éversindandet.

o .
2 Aterges inte.
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4. Alla fordragsslutande stater 1 konventionen 1 dess lydelse enligt
detta protokoll har ritt att delta i juridiska kommitténs for-
handlingar fér 6vervigande och antagande av indringar, oavsett
om de ir medlemmar i organisationen eller inte.

5. Andringar antas med tv tredjedels majoritet av de férdragsslu-
tande stater 1 konventionen i dess lydelse enligt detta protokoll
som ir nirvarande och som rostar i juridiska kommittén, med
den 8kning i antalet som féranleds av punkt 4, dock under for-
utsittning att minst hilften av de foérdragsslutande staterna i
konventionen i dess lydelse enligt detta protokoll ir nirvarande
vid rostningstillfillet.

6. Nir juridiska kommittén behandlar ett férslag till dndring av
grinserna ska den ta hinsyn till intriffade olyckor och i syn-
nerhet omfattningen av de skador som orsakats av dem, till f6r-
indringar 1 penningvirdena och till den verkan pd férsikrings-
kostnaderna som dndringsférslaget medfor.

7. a) Andringar av ansvarsgrinserna med st3d av denna artikel fr
inte dvervigas forrin fem &r forflutit frdn den dag di detta
protokoll dppnades f6r undertecknande, och inte heller f6r-
rin fem &r forflutit frdn den dag en tidigare indring med
stdd av denna artikel har tritt 1 kraft.

b) Ingen grins fir hojas s att beloppet kommer att 6verstiga
den grins som faststillts i konventionen 1 dess lydelse en-
ligt detta protokoll, 6kat med sex procent per ar, inklusive
den procentuella héjningen frin féregiende &r, riknat frin
den dag protokollet 6ppnades fér undertecknande.

c) Ingen grins fir hojas sd att den med tre ginger verstiger
den grins som faststillts i konventionen 1 dess lydelse en-
ligt detta protokoll.

8. En indring som har antagits 1 enlighet med punkt 5 ska av or-
ganisationen delges samtliga férdragsslutande stater. Andring-
en ska anses godtagen nir 18 minader har férflutit frdn under-
rittelsen, om inte inom den tidsperioden minst en fjirdedel av
de stater som var fordragsslutande stater d3 idndringen antogs
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har underrittat generalsekreteraren om att de inte godtar ind-
ringen, som d4 férkastas och inte f&r ndgon verkan.

En dndring som anses godtagen i enlighet med punkt 8 trider i
kraft 18 manader efter det att den godtogs.

Alla férdragsslutande stater ir bundna av dndringen om de inte
siger upp protokollet i enlighet med artikel 21.1 och 21.2 sen-
ast sex minader innan dndringen trider 1 kraft. Uppsigningen
far verkan nir dndringen trider 1 kraft.

En stat som blir férdragsslutande part innan 18 mdnaderspe-
rioden f6r en dndrings godtagande har 16pt ut, blir bunden av
indringen om den trider i1 kraft. En stat som blir férdragsslu-
tande part efter den perioden, blir bunden av indringen om den
har godtagits i enlighet med punkt 8. I de fall som anges i
denna punkt blir en stat bunden av en dndring nir den trider i
kraft, eller nir protokollet trider 1 kraft f6r den staten, om
detta sker senare.
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BILAGA TILL ATENKONVENTIONEN

CERTIFIKAT ANGAENDE FORSAKRING ELLER ANNAN
EKONOMISK SAKERHET FOR ANSVAR FOR PASSAGE-
RARES DOD ELLER PERSONSKADA

Utfirdat i enlighet med artikel 4a 1 2002 rs Atenkonvention om
befordran till sjoss av passagerare och deras resgods.

Fartygets | Siffroreller | Fartygets | Registreringsy Namnet pd den transportdr
namn bokstiver IMO- ort som faktiskt utfér befordran,
somidenti- | nummer och fullstindig adress till det
fierar farty- driftstille dir denne har sin
get huvudsakliga rérelse

Hirmed intygas att f6r ovan angivna fartyg giller en forsikring eller
annan ekonomisk sikerhet som uppfyller féreskrifterna 1 artikel 4a
12002 rs Atenkonvention om befordran till sjéss av passagerare
och deras resgods.

SEAKETRETENS ATT: wuvuiuceeiiricccictertr ettt

Sikerhetens giltighetstid: ....coviviiivivririreccc e,

Namn och adress pa férsikringsgivaren och/eller den (de) per-
son(er) som stillt annan ekonomisk sikerhet

Certifikatet giller £.0.mM. woveveririeieeieeeecccccecc e

Utfirdat eller bemyndigat av regeringen i .....ceeeeeeeeeeeeeeeccncncene.

(statens fullstindiga namn)
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ELLER

Nir en fordragsslutande part tillimpar artikel 4a.3 skall foljande
text anvindas:

Detta certifikat dr utfirdat enligt bemyndigande av regeringen i ......
(statens fullstindiga Namn) av ......ccceeerrnencceenncrccceeeeeeene
(institutionens eller organisationens namn)

Utfardat 1 weeeeeveveceeenreccceeneceeee den e

(Den utfirdande eller bestyrkande tjinsteman-
nens underskrift och titel)

Anvisningar

1. Om sd onskas kan uppgiften om utfirdande stat iven innehélla
en hinvisning till behérig offentlig myndighet.

2. Om flera personer tillhandahiller sikerhet ska det fér var och
en anges vilket belopp personen tillhandahiller.

3. Om flera slags sikerheter stills ska dessa anges.

4. Under rubriken ”Sikerhetens giltighetstid” ska dven anges frin
vilken dag sikerheten giller.

5. Under adressen pd forsikringsgiveran och/eller den (de) per-
son(er) som stillt annan ekonomisk sikerhet ska dven anges var
personen har sin huvudsakliga rorelse. I tillimpliga fall ska det
dven anges vid vilket driftstille forsikringen utfirdats eller si-
kerheten stills.
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BILAGA I1

Utdrag fran IMO:s forbehall och riktlinjer for genomférande
av Atenkonventionen antagna av Internationella sj6farts-
organisationens juridiska kommitté den 19 oktober 2006

IMO:s FORBEHALL OCH RIKTLINJER FOR
GENOMFORANDE AV ATENKONVENTIONEN

Forbehill

1. Atenkonventionen bér ratificeras med féljande forbehdll eller
med ett uttalande med samma verkan:

"[1.1] Forbehill i samband med ... regerings ratificering av
Atenkonventionen om befordran till sjéss av passagerare
och deras resgods, 2002 (’konventionen’)

Ansvarsbegrinsning for transportorer, osv.

[1.2] ... regering forbehdller sig ritten och &tar sig att enligt
artikel 3.13.2 i konventionen begrinsa ansvaret for pas-
sagerares dod eller personskada som férorsakats av nd-
gon av de risker som anges i punkt 2.2 1 IMO:s riktlinjer
for genomférandet av Atenkonventionen till det ligre av

foljande belopp:

- 250 000 berikningsenheter per passagerare vid en och
samma hindelse,

eller

- 340 miljoner berikningsenheter totalt per fartyg vid en
och samma hindelse.

[1.3] ... regering férbehdller sig vidare ritten och &tar sig att
tillimpa IMO:s riktlinjer f6r genomférandet av punk-
terna 2.1.1 och 2.2.2 med vederborliga dndringar 1 Aten-
konventionen pd sddant skadestdndsansvar.
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Den utférande transportorens skadestdndsansvar enligt
artikel 4 1 konventionen, det ansvar som vilar p trans-
portorens eller den utférande transportdrens medhyil-
pare eller andra som de anlitat for befordran enligt arti-
kel 11 1 konventionen och begrinsningen av summan av
skadestdndsbeloppen enligt artikel 12 i konventionen
ska begrinsas pd samma sitt.

Forbehdllet och dtagandet i punkt 1.2 ska vara tillimp-
liga oavsett grunden till skadestdndsansvaret enligt arti-
kel 3.1 eller 3.2 och utan hinder av ndgot som talar emot
detta 1 artikel 4 eller artikel 7 1 konventionen. Foérbehal-
let och &tagandet pdverkar inte tillimpningen av artik-
larna 10 och 13.

Obligatorisk forsikring och ansvarsbegrinsning for forsikringsgi-

vare

[1.6]

[1.7]

... regering forbehdller sig ritten och 3tar sig att enligt
artikel 4a.1 begrinsa férsikring eller annan ekonomisk
sikerhet for passagerares dod eller personskada som
fororsakats av ngon av de risker som anges i punkt 2.2 1
IMO:s riktlinjer f6r genomférandet av Atenkonvention-
en till det ligre av foljande belopp:

- 250 000 berikningsenheter per passagerare vid en och
samma hindelse, eller

eller

- 340 miljoner berikningsenheter totalt per fartyg vid en
och samma hindelse.

. regering forbehdller sig ritten och 3tar sig att be-
grinsa det skadestdndsansvar som férsikringsgivaren el-
ler annan person som tillhandahiller ekonomisk siker-
het har enligt artikel 42.10 {or passagerares dod eller per-
sonskada som férorsakats av nigon av de risker som
anges 1 punkt 2.2 1 IMO:s riktlinjer f6r genomférandet
av Atenkonventionen, till en hogsta grins for det for-
sikringsbelopp eller annan ekonomisk sikerhet som
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transportdren ir skyldig att ha enligt punkt 1.6 1 detta
forbehall.

[1.8] ... regering forbehdller sig dven ritten och 4tar sig att
tillimpa IMO:s riktlinjer for genomforandet av Aten-
konventionen inklusive tillimpningen av de klausuler
som anges 1 punkt 2.1 och punkt 2.2 1 riktlinjerna nir det
giller all obligatorisk férsikring enligt konventionen.

[1.9] ... regering forbehiller sig ritten och dtar sig att undanta
forsikringsgivaren eller annan person som tillhandahal-
ler ekonomisk sikerhet enligt punkt 1 i artikel 4a frin
varje skadestindsansvar som han inte har iklitt sig.

Certifiering

[1.10] ... regering forbehiller sig ritten och &tar sig att utfirda
certifikat f6r forsikring enligt punkt 2 1 artikel 4a 1 kon-
ventionen som

- dterspeglar ansvarsbegrinsningarna och de krav pd for-
sikring som avses i punkterna 1.2, 1.6, 1.7 samt 1.9, och

- innefattar sddana andra begrinsningar, krav och undan-
tag som den finner att forhllandena pd forsikrings-
marknaden vid tiden for utfirdandet nédvindiggor.

[1.11]... regering forbehdller sig ritten och &tar sig att godta
sddana forsikringscertifikat som ir utfirdade av andra
fordragsslutande stater enligt ett liknande férbehdll.

[1.12] Alla sidana begrinsningar, krav och undantag kommer
att tydligt dterspeglas 1 det certifikat som utfirdats eller
certifierats enligt artikel 4a.2 1 konventionen.

Forbdllandet mellan detta forbebdll och IMO:s riktlinjer for
genomforandet av Atenkonventionen

[1.13] De rittigheter som detta forbehdll medfor ska utévas

med vederbérlig hinsyn till IMO:s riktlinjer f6r genom-
torandet av Atenkonventionen, eller av eventuella ind-
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ringar av den, 1 syfte att sikerstilla enhetlighet. Om In-
ternationella sjofartsorganisationens juridiska kommitté
har godkint ett forslag till indring av IMO:s riktlinjer
for genomforandet av Atenkonventionen, inklusive be-
grinsningar, ska dessa dndringar tillimpas frin och med
den tidpunkt kommittén har faststillt. Detta ska ske
utan att det paverkar bestimmelserna 1 internationell ritt
om en stats ritt att dra tillbaka eller andra sitt f6rbehall.”

Riktlinjer

2)

306

Inom férsikringsmarknaden giller for nirvarande att de for-
dragsslutande staterna bor utfirda forsikringscertifikat pd
grundval av dels ett dtagande frin en forsikringsgivare som gil-
ler krigsrisker, dels ett dtagande frin en annan férsikringsgivare
som giller icke krigsrisker. Varje forsikringsgivare bor endast
vara ansvarig fér sin del. Foljande bestimmelser bor tillimpas
(de klausuler som det hinvisas till dterges 1 tilligg A):

2.1.Bade krigs och icke krigsforsikring far omfattas av féljande
klausuler:

2.1.1 Undantagsklausul om standardiserade forsikrings-
villkor vid radioaktiv kontaminering, kemiska,
biologiska, biokemiska hot och elektromagnetiska
vapen (standardklausul nr 370).

2.1.2 Undantagsklausul om standardiserade forsikrings-
villkor vid it attacker (standardklausul nr 380).

2.1.3 De invindningar och begrinsningar som fir goras
av en person som stillt obligatorisk ekonomisk
sikerhet enligt konventionen sdsom den indrats
genom dessa riktlinjer, sirskilt antalet beriknings-
enheter som begrinsas till 250 000 per passagerare
vid en och samma hindelse.

2.1.4 Forbehillet att forsikringen endast ska gilla ansvar
som omfattas av konventionen sisom den dndrats
genom dessa riktlinjer och
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2.1.5 forbehdllet att alla belopp som faststills enligt kon-
ventionen ska syfta till att 1 enlighet med artikel 4a
1 konventionen minska transportdrens och/eller
forsikringsgivarens utestiende ansvar, dven om de
inte utbetalas eller utkrivs av respektive krigs eller
icke krigstorsikringsgivare.

2.2.Krigstorsikring ska ticka ansvar, om sidant foreligger for
forlust som uppstétt efter dodsfall eller personskada som
drabbat en passagerare till {6]jd av

- krig, inbérdeskrig, revolution, uppror, resning eller
dirav foranledda inbordes oroligheter, eller varje fientlig
handling av eller mot krigférande makt,

- tillfdngatagande, gripande, arrestering, inspirrning eller
kvarhllande och féljderna dirav, eller varje hot om detta,

- kvarlimnade minor, torpeder, bomber eller andra kvar-
limnade krigsvapen,

- handlingar som begds av terrorister eller personer med
ont uppsat eller av politiska skil samt alla handlingar som
gors tor att forhindra eller beméta alla sddana risker,

- konfiskering och expropriering,

och fir omfattas av f6ljande undantag, begrinsningar och
krav:

2.2.1. Automatisk uppsignings och undantagsklausul vid
krig’

2.2.2. Om enskilda passagerares fordringar sammanlagt i
genomsnitt dverskrider 340 miljoner beriknings-
enheter per fartyg vid en enskild hindelse, ska
transportdren vara berittigad att 8beropa en be-
grinsning av sitt ansvar vid belopp som motsvarar
340 miljoner berikningsenheter, dock alltid under
forutsittning att
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- detta belopp bér férdelas mellan fordringsidgarna
i proportion till deras faststillda ansprik,

- utdelningen av beloppet har formen av en eller
flera delbetalningar till de fordringsigare som ir
kinda d& utdelningen gérs, och

- utdelningen av beloppet kan goras av forsik-
ringsgivaren eller av domstol eller annan behérig
myndighet till vilken forsikringsgivaren har vint
sig 1 en fordragsslutande stat dir det finns rittsliga
forfaranden for fordringar som pdstds tickas av
forsikringen.

2.2.3. Bestimmelse om uppsigning med 30 dagars varsel
vid fall som inte omfattas av 2.2.1.

2.3.Icke krigstorsikringar bor ticka alla risker som omfattas av
obligatorisk férsikring utom de risker som anges i 2.2,
oavsett om de omfattas av undantagen, begrinsningarna el-
ler kraven enligt 2.1 och 2.2.

Ett exempel pd forsikringsdtaganden (bla kort) och ett foérsik-
ringscertifikat, som samtliga dterspeglar dessa riktlinjer, dterges
1 tilligg B.
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TILLAGG A
Bestimmelser som avses i riktlinjerna 2.1.1, 2.1.2 och 2.2.1

Undantagsklausul om standardiserade forsikringsvillkor vid
radioaktiv kontaminering, kemiska, biologiska, biokemiska hot
och elektromagnetiska vapen (standardklausul nr 370, 10.11.2003)

Denna klausul ska vara utslagsgivande och ha foretride framfor
varje annan dirmed oférenlig regel i forsikringen.

1) Forsikringen giller 1 inget fall for ansvar {or forlustskador eller
kostnader som direkt eller indirekt orsakats av, stitt 1 samband
med eller féranletts av

1.1. joniserande strilning frin eller kontaminering orsakad av
radioaktivitet frin kirnbrinsle, kirnavfall eller férbrinning
av kirnbrinsle,

1.2. radioaktiv, giftig, explosiv eller pd annat sitt farlig eller
smittsam egendom fran kirnkraftinstallation, reaktor eller
annan kirnteknisk anliggning eller nukleira delar dirav,

1.3. vapen eller apparatur som anvinder atom- eller kirnklyv-
ning, fusion eller annan liknande process eller radioaktiv
kraft eller radioaktivt stoff,

1.4. radioaktiv, giftig, explosiv eller pd annat sitt farlig eller
smittsam egendom av radioaktivt slag. Undantaget i denna
punkt giller inte radioaktiva isotoper, annat in kirn-
brinsle, nir sddana isotoper iordningstills, transporteras,
lagras eller anvinds 1 kommersiella, jordbruksrelaterade,
medicinska, vetenskapliga eller andra liknande fredliga syf-
ten,

1.5. kemiska, biologiska, biokemiska eller elektromagnetiska
vapen.
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Undantagsklausul om f6rsikringsvillkor vid it-attacker
(standardklausul nr 380, 10.11.2003)

1)

Om inte annat foljer av bestimmelsen i punkt 2 nedan, giller
denna férsikring 1 inget fall f6r ansvar f6r forlustskador eller
kostnader som direkt eller indirekt orsakats av, stitt 1 samband
med eller foranletts av anvindning eller drift, som ett medel for
att villa skada, av en dator, ett datasystem, en programvara, de-
struktiva program, datavirus eller processer eller ndgot annat
elektroniskt system.

Om denna klausul skrivs in 1 forsikringar som giller f6r risker
for krig, inbordeskrig, revolution, uppror, resning eller dirav
foranledda inbérdes oroligheter, eller varje fientlig handling av
eller mot krigférande makt, eller terrorism eller varje person
som handlar av politiska skil, ska bestimmelsen i punkt 1 inte
syfta till att undanta forluster (vilka annars skulle omfattas)
som hirrér frin anvindningen av en dator, ett datorsystem eller
en programvara eller ndgot annat elektroniskt system 1 upp-
skjutnings- och/eller styrsystemet och/eller avfyrningsmekan-
ismen i vapen eller robotar.

Automatisk uppsigning och undantag vid krig

310

1.1. Automatisk uppsigning av forsikringsskyddet

Oavsett om sidan underrittelse om uppsigning har lim-
nats, ska nedanstdende forsikringar AUTOMATISKT
SAGAS UPP

1.1.1. vid krigsutbrott (oavsett om det har limnats en
krigstorklaring eller inte) mellan nigon av féljande
stater: Forenade kungariket, Amerikas foérenta sta-
ter, Frankrike, Ryska federationen och Folkrepu-
bliken Kina,

1.1.2. nir det giller fartyg som omfattas av forsikrings-
skydd enligt nedan, om ett sddant fartyg tas i an-

sprik antingen som egendom eller f6r anvindning.

1.2. Krig mellan de fem staterna
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Forsikringen giller inte

1.2.1. ansvar f6r forlustskador eller kostnader som féran-
lett av krigsutbrott (oavsett om det har limnats en
krigstorklaring eller inte) mellan ndgon av féljande
stater: Forenade kungariket, Amerikas foérenta sta-
ter, Frankrike, Ryska federationen och Folkrepu-
bliken Kina,

1.2.2. rekvisition, antingen som egendom eller for an-
vindning.
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TILLAGG B

I. Exempel p3 forsikringsitaganden (bl3 kort)
som avses i riktlinje 3

Bla kort som utfirdas av krigsforsikringsgivare

Certifikat utfirdat som bevis pa forsikringsskydd enligt
artikel 4a 1 2002 drs Atenkonvention om befordran till sjoss
av passagerare och deras resgods

Fartygets namn
Fartygets IMO nummer
Registreringsort

Agarens namn och adress

Hirmed intygas att fér ovan angivna fartyg i ovan angivna dgo gil-
ler en forsikring som uppfyller foreskrifterna 1 artikel 4a 1 2002 &rs
Atenkonvention om befordran till sjoss av passagerare och deras
resgods, med forbehdll for alla undantag och begrinsningar som
medges for obligatorisk krigsforsikring enligt konventionen och de
genomforanderiktlinjer som antogs av Internationella sjéfartsorga-
nisationens juridiska kommitté 1 oktober 2006 med frimst f6ljande
bestimmelser: [Hir kan konventionstexten och riktlinjerna med
tilligg inforas 1 6nskad omfattning.]

Forsikringsperioden giller fr.o.m.: den 20 februari 2007

t.o.m.: den 20 februari 2008

Forsikringsgivaren kan alltid ogiltigforklara detta certifikat genom
att med 30 dagars varsel skriftligen meddela detta till ovan angivna
myndighet, varvid f6rsikringsgivarens ansvar enligt certifikatet ska
upphora samma dag som uppsigningstiden l6per ut, dock endast
for hindelser som intriffat direfter.
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Datum:
Utfirdat av: War Risks, Inc

[Adress]
................................................... Ombud f6r endast War Risks,
Forsikringsgivarens Inc.
namnteckning

Bld kort som utfirdas av icke krigsforsikringsgivare

Certifikat utfirdat som bevis pa forsikringsskydd enligt
artikel 4a 1 2002 drs Atenkonvention om befordran till sjoss
av passagerare och deras resgods

Fartygets namn

Fartygets IMO nummer

Registreringsort

Agarens namn och adress

Hirmed intygas att fér ovan angivna fartyg i ovan angivna igo gil-
ler en forsikring som uppfyller féreskrifterna i artikel 4a 1 2002 &rs
Atenkonvention om befordran till sjoss av passagerare och deras
resgods, med forbehdll for alla undantag och begrinsningar som
medges for icke krigsforsikringsgivare enligt konventionen och de
genomforanderiktlinjer som antogs av Internationella sjéfartsorga-
nisationen juridiska kommitté i oktober 2006 med frimst féljande
bestimmelser: [Hir kan konventionstexten och riktlinjerna med
tilligg inféras 1 dnskad omfattning.]

Forsikringsperioden giller fr.o.m. den 20 februari 2007

t.o.m. den 20 februari 2008

Forsikringsgivaren kan alltid ogiltigférklara detta certifikat genom
att med 3 manaders varsel skriftligen meddela detta till ovan an-
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givna myndighet, varvid férsikringsgivarens ansvar enligt certifika-
tet ska upphéra samma dag som uppsigningstiden 16per ut, dock
endast f6r hindelser som intriffat direfter.

Datum:

Utfirdat av: PANDI P&I
[Adress]

................................................... Ombud endast for

Forsikringsgivarens PANDI P&I

namnteckning

I1. Modell for certifikat angdende forsikring
som avses i riktlinje 3

CERTIFIKAT ANGAENDE FORSAKRING ELLER
ANNAN EKONOMISK SAKERHET FOR ANSVAR FOR
PASSAGERARES DOD ELLER PERSONSKADA

Utfirdat 1 enlighet med artikel 4a 1 2002 &rs Atenkonvention om
befordran till sjéss av passagerare och deras resgods. Fartygets

namn
Fartygets | Siffroreller | Fartygets | Registrerings| Namnet pd den transportdr
namn bokstiver IMO- ort som faktiskt utfor befordran,
somidenti- | nummer och fullstindig adress till det
fierar farty- driftstille dir denne har sin
get huvudsakliga rérelse

Hirmed intygas att f6r ovan angivna fartyg giller en forsikring eller
annan ekonomisk sikerhet som uppfyller féreskrifterna 1 artikel 4a
12002 &rs Atenkonvention om befordran till sjoss av passagerare
och deras resgods.

Sikerhetens giltighetstid: .....covivirivirinririrreeee e
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Namn och adress pd forsikringsgivaren och/eller den (de) per-
son(er) som stillt annan ekonomisk sikerhet
Det forsikringsskydd som hir bestyrks dr uppdelat 1 en krigstor-
sikringsdel och en icke krigsforsikringsdel, enligt de genomfo-
rande riktlinjer som antogs av Internationella sjéfartsorganisation-
ens juridiska kommitté 1 oktober 2006. Bdda dessa delar av forsik-
ringsskyddet omfattas av alla de undantag och begrinsningar som
medges enligt konventionen och dess genomféranderiktlinjer. For-
sikringsgivarna ir inte gemensamt och solidariskt ansvariga. For-
sikringsgivare ir:
For krigsrisker: War Risks, Inc., [adress]
For icke krigsrisker: PANDI P&I, [adress]
Detta certifikat giller t.0.m. oo,
Utfirdat eller bestyrkt av regeringen i ..cooceeevevevevevevevevevererenenene
(statens fullstindiga namn)

ELLER

Nir en fordragsslutande part tillimpar artikel 4a.3 skall féljande
text anvindas:

Detta certifikat dr utfirdat enligt bemyndigande av regeringen i .....
(statens fullstindiga namn) av ..c.ccccccevevevennnnnnnnreeeeeeeeees

(institutionens eller organisationens namn)

UtfArdat 1 ceveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenne den oo

(Den utfirdande eller bestyrkande tjinsteman-
nens underskrift och titel)
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Anvisningar

6.

10.

316

Om s8 onskas kan uppgiften om utfirdande stat dven innehdlla
en hinvisning till behérig offentlig myndighet 1 den stat dir
certifikatet ir utfirdat.

Om flera personer tillhandahiller sikerhet ska det fér var och
en anges vilket belopp personen tillhandahiller.

Om flera slags sikerheter stills ska dessa anges.

Under rubriken ”Sikerhetens giltighetstid” ska dven anges frdn
vilken dag sikerheten giller.

Under adressen pd forsikringsgivaren och/eller den (de) per-
son(er) som stillt annan ekonomisk sikerhet ska dven anges var
personen har sitt huvudsakliga driftstille. I tillimpliga fall ska
det dven anges vid vilket driftstille férsikringen utfirdats eller
sikerheten stills.




Atenkonventionen om befordran
till sjoss av passagerare och deras
resgods, 2002

(Konsoliderad text av 1974 &rs Atenkonvention om befordran till
sjoss av passagerare och deras resgods och protokollet till

konventionen frdn 2002)

ARTIKEL 1
Definitioner

I denna konvention har féljande begrepp nedan angivna innebord:

1.

)

med “bortfraktare” forstds en person som har triffat ett be-
fordringsavtal eller pd vars vignar ett befordringsavtal har
triffats, oavsett om befordran utférs av bortfraktaren sjilv
eller av en utférande transportor;

med “utférande transportdr” forstds den som, utan att vara
bortfraktare, i egenskap av dgare eller betraktare av ett far-
tyg eller den som 1 redares stille har hand om driften av ett
fartyg, faktiskt utfor hela befordringen eller en del av denna;
med "bortfraktare som faktiskt utfér hela befordringen eller
en del av den” forstds den utférande transportéren eller bort-
fraktaren, 1 den min den sistnimnde faktiskt utfér beford-
ringen;

med “befordringsavtal” f6rstds ett avtal, triffat av en bortfraktare

eller pd dennes vignar, om befordran till sjéss av en passagerare
och, 1 féorekommande fall, hans resgods;

med “fartyg” forstds endast fartyg, svivarfarkoster undantagna,

som anvinds till fart i dppen sj6;
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med passagerare” forstds varje person som befordras med far-

tyg: . .

a) enligt ett befordringsavtal, eller

b) som med bortfraktarens samtycke medféljer fordon eller
levande djur som omfattas av ett avtal om godsbefordran vil-
ket inte regleras av denna konvention;

med “resgods” forstds varje foremal eller fordon som befordras

av bortfraktaren enligt ett befordringsavtal med undantag for:

a) foremadl och fordon som befordras enligt certeparti, konosse-
ment eller annat dokument som frimst avser godsbefordran,
och

b) levande djur;

med “handresgods” forstds resgods som passageraren har i sin
hytt eller eljest har i sin vird eller vird eller under sin kontroll.
Handresgods omfattar, utom vid tillimpningen av punkt 8 i
denna artikel och artikel 8, resgods som passageraren har 1 eller
pé sitt fordon;

*forlust av eller skada pd resgods” avser dven ekonomisk forlust
som ir en f6ljd av att resgodset inte har utlimnats till passage-
raren inom rimlig tid efter ankomsten av det fartyg med vilket
resgodset har eller skulle ha befordrats, men innefattar inte dréjs-
mal som ir en f6ljd av arbetskonflikter;

“befordran” omfattar féljande perioder:

a) 1friga om passagerare och hans handresgods, den tid under
vilken passageraren och/eller hans handresgods ir ombord
pa fartyget eller under in- eller utskeppning och den tid under
vilken passageraren och hans resgods transporteras till sjoss
frdn land till fartyget eller omvint, om kostnaden f6r en si-
dan transport omfattas av biljettpriset eller om det f6r denna
transport anvinda fartyget har stillts till passagerarens f6r-
fogande av bortfraktaren. Savitt angdr passageraren omfattar
befordringen emellertid inte den tid under vilken denne be-
finner sig 1 en hamnterminal eller stationsanliggning eller
pd kaj eller i eller p& en annan hamnanliggning;

b) i friga om handresgods, iven den tid under vilken passa-
geraren befinner sig i en hamnterminal eller stationsanligg-
ning eller pd kaj eller 1 eller p& en annan hamnanliggning,
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10.

11.

om resgodset har tagits om hand av bortfraktaren eller hans
anstillda eller medhjilpare och inte har utlimnats till passa-
geraren;

c¢) 1friga om annat resgods som inte utgdér handresgods, tiden
frdn det resgodset har tagits om hand av bortfraktaren eller
hans anstillda eller medhjilpare, 1 land eller ombord, till dess
att det har utlimnats av bortfraktaren, hans anstillda eller
medhjilpare;

med ”internationell befordran” férstds varje befordran dir, en-
ligt befordringsavtalet, avgingsorten och bestimmelseorten ir
beligna 1 tvd skilda stater, eller i en och samma stat, om fartyget
enligt befordringsavtalet eller faststilld turlista skall anlépa hamn
1 en annan stat under resan;

med ”organisationen” forstds Internationella sjéfartsorganisa-
tionen;

med ”“generalsekreteraren” férstds organisationens general-
sekreterare.

ARTIKEL 1a
Bilaga

Bilagan tll denna konvention utgor en integrerad del av konven-
tionen.

ARTIKEL 2
Tillimplighet

Denna konvention skall tillimpas p& varje internationell be-

fordran om:

a) fartyget fo6r en fordragsslutande stats flagga eller ir regi-
strerat 1 en fordragsslutande stat, eller

b) befordringsavtalet har triffats 1 en fordragsslutande stat,
eller

c) den avtalsenliga avgdngs- eller bestimmelseorten ir beligen
i en fordragsslutande stat.

Oaktat vad som sigs i punkt 11 denna artikel ir denna konven-
tion inte tillimplig nir befordringen ir underkastad ansvarsbe-
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stimmelserna 1 en annan internationell konvention som avser
befordran av passagerare eller resgods med annat transport-
medel, 1 den min dessa bestimmelser 4r bindande f6r befordran
till sj6ss.

ARTIKEL 3
Bortfraktarens ansvar

Bortfraktaren skall vara ansvarig for skada som uppstdtt som

foljd av dodsfall eller personskada som drabbat en passagera-

re till f6ljd av en sjofartsolycka, i den min skadan betriffande

denna passagerare vid en och samma hindelse inte 6verstiger

250 000 berikningsenheter, sdvida inte bortfraktaren bevisar att

olyckan

a) orsakades av krigshandling, fientligheter, inbérdeskrig eller
uppror eller av naturhindelse av osedvanlig karaktir, som inte
har kunnat undvikas och vars féljder inte har kunnat for-
hindras, eller

b) 1 sin helhet har villats av tredje man genom handling eller
underlitenhet med avsikt att orsaka skada.

Bortfraktaren skall dven vara ansvarig 1 den omfattning skadan éver-
stiger den beloppsgrins som angivits ovan, om inte bortfraktaren
visar att den hindelse som orsakade skadan inte uppkom genom fel
eller férsummelse av bortfraktaren.

2.

320

Bortfraktaren skall vara ansvarig for skada som uppstdtt som
foljd av dodsfall eller personskada som drabbat en passagerare
pd grund av ndgon annan hindelse in en sjéfartsolycka, om den
hindelse som orsakade skadan berodde pa fel eller férsummelse
av bortfraktaren. Bevisbordan for fel eller forsummelse skall
ligga pa kiranden.

Bortfraktaren skall vara ansvarig for skada som uppstdtt som en
foljd av forlust av eller skada pd handresgods, om den hindelse
som orsakade skadan berodde pa fel eller férsummelse av bort-
fraktaren. Fel eller forsummelse av bortfraktaren skall antas
foreligga om skadan har villats av en sjéfartsolycka.

Bortfraktaren skall vara ansvarig for skada som uppstdtt som en
foljd av forlust av eller skada pa annat resgods idn handresgods,
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om inte bortfraktaren visar att den hindelse som orsakade ska-
dan intriffade utan fel eller férsummelse av bortfraktaren.

5. Vid tillimpningen av denna artikel avses med

a) sjofartsolycka: forlisning, kantring, sammanstotning eller
strandning, explosion eller brand i fartyget eller fel 1 farty-
get,

b) fel eller férsummelse av bortfraktaren: beteckningen inbegri-
per dven fel eller forsummelse av bortfraktarens anstillda 1
tjinsten,

c) feli fartyget: funktionsoduglighet, brist eller dsidosittande
av gillande sikerhetsforeskrifter 1 friga om ndgon del av far-
tyget eller i dess utrustning vid anvindning fér utrymning,
evakuering eller passagerares ombord- eller ilandstigning,
eller vid anvindning foér framdrivning, styrning, siker navi-
gering, fortdjning, ankring, angérande av eller avging frin
kaj- eller ankringsplats, eller skadekontroll efter vattentyll-
ning, eller vid anvindning f6r sjosittning av livriddningsred-
skap, och

d) skada: beteckningen inbegriper inte straffliknande skade-
stdnd (s kallade exemplary or punitive damages).

6. Bortfraktarens ansvar enligt denna artikel avser endast skada som
hirrér frén hindelser som har intriffat under befordringen.
Bevisboérdan for att den hindelse som orsakat skadan har in-
triffat under befordringen och omfattningen av skadan skall ligga
pd kiranden.

7. Bestimmelserna i denna konvention pdverkar inte bortfraktarens
regressritt gentemot tredje man eller ritten att gora invindning
om medvéllande enligt artikel 6 1 denna konvention. Denna arti-
kel paverkar inte ritten till ansvarsbegrinsning enligt artiklar-
na 7 och 8.

8. Ett antagande om en parts fel eller férsumlighet eller placering
av bevisbordan hos en part hindrar inte att bevisning som talar
till den partens fordel beaktas.
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ARTIKEL 4
Utférande transportor

Om utférandet av befordringen eller en del av den har anfértrotts
en utférande transportdr f6rblir bortfraktaren indd ansvarig f6r
hela befordringen enligt bestimmelserna 1 denna konvention.
Dessa bestimmelser skall dessutom gilla f6r den utférande
transportdren betriffande den del av befordringen som han utfér.

Savitt giller den befordran som utférs av den utférande trans-
portdren svarar bortfraktaren f6r handlande eller underlitenhet
av den utforande transportéren och hans anstillda och andra
som han anlitar f6r befordringen, nir de handlar i jinsten eller
for uppdragets fullgérande.

Har bortfraktaren genom sirskild éverenskommelse itagit sig
torpliktelser som inte dliggs genom denna konvention eller av-
sttt frin rittigheter som féljer av konventionen, binder denna
den utférande transportdren endast om han uttryckligen och
skriftligen har samtyckt hirtill.

Nir bdde bortfraktaren och den utférande transportdren ir an-
svariga skall ansvaret, 1 den utstrickning ansvar foreligger, vara
solidariskt.

Vad som foreskrivs i denna artikel skall inte utgéra hinder for
regress mellan bortfraktaren och den utférande transportoren.

ARTIKEL 4a
Obligatorisk forsikring

Den bortfraktare som faktiskt utfor hela eller en del av en passa-
gerarbefordran, for vilken denna konvention giller, med ett far-
tyg som ir registrerat i en férdragsslutande stat och ir godkint
for befordran av fler dn tolv passagerare, ir skyldig att ta och
vidmakthilla forsikring eller annan ekonomisk sikerhet, sisom
en garanti stilld av bank eller liknande finansiell institution, for
att ticka sitt ansvar enligt denna konvention f6r dédsfall eller
personskada som drabbat passagerare. Forsikringen eller siker-
heten skall uppg3 till minst 250 000 berikningsenheter per passa-
gerare vid en och samma hindelse.
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2. Nir en behérig myndighet i en férdragsslutande stat har fast-
stillt att kraven enligt punkt 1 har uppfyllts skall ett certifikat
som intygar detta utfirdas for fartyget. For ett fartyg som ir
registrerat 1 en fordragsslutande stat skall certifikatet utfirdas
eller bestyrkas av den behoriga myndigheten i den stat dir far-
tyget dr registrerat. For ett fartyg som inte dr registrerat i en
fordragsslutande stat fir certifikatet utfirdas eller bestyrkas av
den behoriga myndigheten i nigon férdragsslutande stat. Certi-
fikatet skall folja den forlaga som &terges i1 bilagan till denna
konvention, och skall innehilla féljande uppgifter:

)
b)

f)

Fartygets namn, signalbokstiver och registreringsort.
Namnet pd den bortfraktare som faktiskt utfér hela be-
fordringen eller en del av den, och den ort dir dennes huvud-
sakliga rorelse bedrivs.

Fartygets IMO-nummer.

Den stillda sikerhetens art och varaktighet.

Namn och den ort dir den huvudsakliga rérelsen bedrivs
betriffande forsikringsgivaren eller annan person som till-
handahiller ekonomisk sikerhet, samt den ort dir forsik-
ringen utfirdats eller sikerheten stillts.

Certifikatets giltighetstid, som inte fir vara lingre in for-
sikringens respektive den ekonomiska sikerhetens giltig-

hetstid.

3. a) En f6rdragsslutande stat f&r bemyndiga en av staten erkind

institution eller organisation att utfirda certifikatet. Institu-

tionen eller organisationen skall underritta staten varje ging

ett certifikat utfirdas. Den foérdragsslutande staten bir i varje

enskilt fall det fulla ansvaret for att ett pd detta sitt utfirdat

certifikat dr fullstindigt och korrekt, och skall vidta de 4t-

girder som krivs for att uppfylla denna skyldighet.

En fordragsslutande stat skall underritta generalsekretera-

ren om

1. vilka specifika ansvarsomrdden som delegerats till den
erkinda institutionen eller organisationen och vilka vill-
kor som giller f6r bemyndigandet,

ii. ett bemyndigande 4terkallas, och

iii. nir bemyndigandet eller dterkallelsen far verkan.
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Bemyndigandet fir ges verkan tidigast tre minader efter det att
generalsekreteraren underrittats.

324

¢) En institution eller organisation som har bemyndigats att
utfirda certifikat enligt denna punkt skall dtminstone ha be-
fogenhet att dterkalla ett certifikat om de villkor som stilldes
for utfirdandet inte har uppfyllts. Institutionen eller orga-
nisationen skall underritta den stat f6r vars rikning certifi-
katet utfirdades om &terkallelsen.

Certifikatet skall avfattas p& den utfirdande statens officiella
sprak. Om detta ir ett annat sprdk in engelska, franska eller
spanska skall certifikatet innehdlla en 6versittning till nigot att
dessa sprik; statens officiella sprk far utelimnas om staten be-
slutar detta.

Certifikatet skall medféras ombord pd fartyget, och en kopia
skall ges in till de myndigheter som for fartygsregistret eller,
om fartyget inte ir registrerat i en fordragsslutande stat, till
myndigheten i den stat som har utfirdat eller bestyrkt certifi-
katet.

En forsikring eller annan ekonomisk sikerhet som av annan an-
ledning in att dess giltighetstid enligt certifikatet har 16pt ut
kan upphora att gilla tidigare dn tre ménader efter det att den
sagts upp hos de myndigheter som avses i punkt 5, uppfyller kra-
ven 1 denna artikel endast om certifikatet dterlimnats till myn-
digheten eller ett nytt certifikat utfirdats under dessa tre mana-
der. Detta giller dven dndringar som innebir att f6érsikringen
eller sikerheten inte lingre uppfyller kraven enligt denna artikel.

Om inte annat foljer av denna artikel skall villkoren fér certifi-
katets utfirdande och giltighet faststillas av den stat dir farty-
get dr registrerat.

Ingenting i denna konvention skall tolkas som att det hindrar
en fordragsslutande stat frin att férlita sig pd upplysningar frin
andra stater eller frin organisationen eller andra internationella
organisationer om den ekonomiska stillningen for den som till-
handahiller férsikring eller annan ekonomisk sikerhet enligt
denna konvention. En férdragsslutande stat som forlitar sig pd
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10.

11.

12.

sddana upplysningar ir dock inte befriad frin sitt ansvar i egen-
skap av stat som utfirdar certifikatet.

Certifikat som utfirdats eller bestyrkts enligt en férdragsslutan-
de stats bemyndigande skall for tillimpningen av denna kon-
vention godtas av ovriga fordragsslutande stater och tillerkinnas
samma giltighet som certifikat som utfirdats eller bestyrkts av
dem, dven om certifikatet avser ett fartyg som inte ir registrerat
i en foérdragsslutande stat. En férdragsslutande stat som anser
att den forsikringsgivare eller garant som anges 1 certifikatet
inte har ekonomisk foérmdga att uppfylla de forpliktelser som
foljer av denna konvention fir nir som helst begira overligg-
ningar med den stat som har utfirdat eller bestyrkt certifikatet.

Talan om ersittning som ticks av férsikring eller annan eko-
nomisk sikerhet enligt denna artikel fir foras direkt mot for-
sikringsgivaren eller den som tillhandahiller den ekonomiska
sikerheten. Det belopp som anges 1 punkt 1 utgér ansvarsgrin-
sen for forsikringsgivaren och den som tillhandahiller den eko-
nomiska sikerheten dven om bortfraktaren eller den utférande
transportdren inte har ritt att begrinsa sitt ansvar. Svaranden far
gora gillande de invindningar som den bortfraktare som avses 1
punkt 1 skulle ha fitt géra enligt denna konvention, med undan-
tag for invindningar om konkurs eller likvidation. Svaranden
far 8beropa att skadan har orsakats genom forsikringstagarens
uppsétliga handlande, men svaranden fir inte gora gillande andra
invindningar som svaranden hade kunnat goéra i en ritteging
dir forsikringstagaren vickt talan mot svaranden. Svaranden har
alltid ritt att f3 bortfraktaren eller den utférande transportéren
instimda 1 mélet.

De belopp som tillférsikras genom férsikring eller annan eko-
nomisk sikerhet i enlighet med punkt 1 fir endast anvindas for
betalning av fordringar som grundas pd denna konvention, och
1 och med utbetalningen av sidana belopp upphivs i motsva-
rande min ansvarigheten enligt konventionen.

En fordragsslutande stat fir inte tilldta att sjofart bedrivs med

fartyg under dess flagg som omfattas av denna artikel om inte ett
certifikat har utfirdats enligt punkterna 2 eller 15.
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13. Om inte annat foljer av denna artikel skall varje férdragsslutan-
de stat genom sin nationella lagstiftning se till att det for alla
fartyg godkinda for befordran av fler dn tolv passagerare, oav-
sett registreringsstat, som anldper eller limnar hamnar inom dess
territorium finns férsikring eller annan ekonomisk sikerhet 1
den omfattning som anges 1 punkt 1 i den utstrickning denna
konvention ir tillimplig.

14. Om den fordragsslutande stat som har utfirdat certifikatet en-
ligt punkt 2 har meddelat generalsekreteraren att den hiller ett
register 1 elektroniskt format, tillgingligt for alla fordrags-
slutande stater, varigenom det kan bekriftas att certifikatet ut-
firdats och som gor det mojligt f6r de férdragsslutande staterna
att fullgéra sina skyldigheter enligt punkt 13, fir en fordrags-
slutande stat utan hinder av punkt 5 meddela generalsekretera-
ren att den f6r de indamal som avses i punkt 13 inte kriver att
fartyg som anloper eller limnar hamn inom dess territorium skall
medféra ombord eller uppvisa det certifikat som krivs enligt
punkt 2.

15. Bestimmelserna om férsikring och annan ekonomisk sikerhet
1 denna artikel giller inte fartyg som dgs av en fordragsslutande
stat och som inte ir tickt av forsikring eller annan ekonomisk
sikerhet. S3dant fartyg skall dock ombord medféra ett certifi-
kat utfirdat av behorig myndighet 1 fartygets registreringsstat
som bestyrker att fartyget dgs av den staten och att ansvaret ir
tickt intill det belopp som anges i punkt 1. Certifikatet skall s&
nira som mojligt f6lja den forlaga som avses 1 punkt 2.

ARTIKEL 5
Virdesaker

Bortfraktaren ir inte ansvarig for forlust av eller skada pd pengar,
virdepapper, guld, silver, juveler, smycken, konstféremal eller andra
virdesaker utom nir sddana virdesaker har deponerats hos bort-
fraktaren med uttrycklig 6verenskommelse om att de skall férvaras
under sikerhet, 1 vilket fall bortfraktaren ir ansvarig intill den grins
som anges 1 artikel 8.3, sdvida inte dverenskommelse har triffats
om en hogre grins enligt artikel 10.1.

326



SOU 2012:8

ARTIKEL 6
Medvillande

Om bortfraktaren visar att passageraren genom fel eller forsum-
melse har orsakat eller medverkat till passagerarens dod eller kropps-
skada eller forlust av eller skada pd dennes resgods, kan den dom-
stol som handligger méilet, 1 dverensstimmelse med dess nationella
lag, helt eller delvis befria bortfraktaren frdn ansvarighet.

ARTIKEL 7
Ansvarsbegrinsning for personskada

1. Bortfraktarens ansvar enligt artikel 3 fér en passagerares dod
eller personskada skall inte 1 ndgot fall dverstiga 400 000 berik-
ningsenheter per passagerare vid en och samma hindelse. Om
skadestindet enligtdomstolslandets lag skall betalas ut i form av
periodiska utbetalningar fir det kapitaliserade virdet intedver-
stiga denna grins.

2. En fordragsslutande stat fir genom sirskilda bestimmelser 1 sin
nationella lagstiftning reglera den ansvarsgrins som anges 1
punkt 1, men den nationella ansvarsgrinsen, om en sidan fast-
stillts, fir inte vara ligre 4n vad som anges i punkt 1. En f6r-
dragsslutande stat som tillimpar denna punkt skall underritta
generalsekreteraren om ansvarsgrinsen eller frinvaron av grins.

ARTIKEL 8

Ansvarsbegrinsning for forlust av eller skada pé resgods

1. Bortfraktarens ansvar vid forlust av eller skada p& handresgods
skall inte 1 ndgot fall dverstiga 2 250 berikningsenheter per passa-
gerare och befordring.

2. Bortfraktarens ansvar vid forlust av eller skada pd fordon in-
begripet resgods 1 eller pd fordonet skall inte 1 ndgot fall ver-
stiga 12 700 beridkningsenheter per fordon och befordring.

3. Bortfraktarens ansvar vid férlust av eller skada p& annat resgods

in som nimns 1 punkterna 1 och 2 skall inte 1 nigot fall 6ver-
stiga 3 375 berikningsenheter per passagerare och befordring.
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Bortfraktaren och passageraren kan komma éverens om att bort-
fraktaren skall ha ritt att gora ett avdrag, som utgdr passagera-
rens sjilvrisk, frin skadans belopp med hégst 330 beriknings-
enheter vid fordonsskada och hégst 149 berikningsenheter per
passagerare vid forlust av eller skada pd annat resgods.

ARTIKEL 9
Berikningsenheter och omrikning

Med berikningsenhet avses 1 denna konvention en sirskild drag-
ningsritt enligt Internationella valutafondens bestimmelser. De
belopp som avses i1 artiklarna 3.1, 4a.1 och 7.1 och artikel 8 skall
riknas om till domstolslandets nationella valuta pd grundval av
valutans kurs 1 férhillande till den sirskilda dragningsritten den
dag d8 domen meddelades eller den dag som parterna har kom-
mit dverens om. For fordragsslutande stater som ir medlemmar
av Internationella valutafonden beriknas virdet av den nationella
valutan uttryckt 1 sirskilda dragningsritter enligt den berik-
ningsmetod som Internationella valutafonden den dagen tillimpar
for sin verksamhet och sina transaktioner. For férdragsslutande
stater som inte ir medlemmar av Internationella valutafonden
beriknas virdet av den nationella valutan uttrycke i sirskilda
dragningsritter pa det sitt som staten ifrdga bestimmer.

Stater som inte ir medlemmar av Internationella valutafonden
och vars lagstiftning inte tilliter att punkt 1 tillimpas far vid sta-
tens ratifikation, godtagande eller godkinnande av eller anslut-
ning till konventionen, eller nir som helst direfter, limna en
forklaring om att den berikningsenhet som avses i punkt 1 skall
motsvara 15 guldfranc. En guldfranc enligt denna punkt mot-
svarar 65,5 milligram guld av 0,900 finhet. Omrikningen frin
guldfranc till nationell valuta skall ske enligt den berdérda statens
lag.

Berikningen enligt punkt 1 sista meningen och omrikningen
enligt punkt 2 skall goras pa ett sddant sitt att de belopp som
anges 1 artiklarna 3.1, 4a.1 och 7.1 och artikel 8 fir ett realvirde
i den fordragsslutande statens nationella valuta som s8 ldngt méj-
ligt 4r lika med vad som skulle ha blivit fallet om berikningen
gjorts enligt de tre férsta meningarna i punkt 1. En foérdrags-
slutande stat skall underritta generalsekreteraren om vilken
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berikningsmetod som staten tillimpar enligt punkt 1 eller om
resultatet av omrikningen enligt punkt 2 nir staten deponerar
sitt ratifikations-, antagande-, godkinnande- eller anslutnings-
instrument avseende denna konvention, samt nir staten indrar
beriknings- eller omrikningsmetod.

ARTIKEL 10
Tilliggsbestimmelser om ansvarsgrinser

1. Bortfraktaren och passageraren kan genom uttrycklig och skrift-
lig 6verenskommelse bestimma hégre ansvarsgrinser in vad
som foreskrivs 1 artiklarna 7 och 8.

2. Rinta pd skadestdnd och rittegidngskostnader skall inte omfattas
av de ansvarsgrinser som foreskrivs 1 artiklarna 7 och 8.

ARTIKEL 11

Befrielse frdn och begrinsning av ansvar {6r bortfraktarens
anstillda

Om talan med anledning av skada som omfattas av denna konvention
vicks mot ndgon av bortfraktarens eller den utférande transporto-
rens anstillda eller andra som de anlitat fér befordringen har en
sddan anstilld eller medhjilpare, om han visar att han har handlat i
yinsten eller for uppdragets fullgdrande, ritt till samma befrielse
frén och begrinsning av ansvar som bortfraktaren eller den utféran-
de transportdren ir berittigade att dberopa enligt denna konven-
tion.

ARTIKEL 12
Sammanliggning av fordringar

1. Ansvarsgrinserna i artiklarna 7 och 8 skall tillimpas pd summan
av samtliga skadestdndskrav som har uppkommit i anledning av
att en passagerare avlidit eller 8samkats kroppsskada eller 1 an-
ledning av forlust av eller skada pd hans resgods.

2. T friga om befordran som utférts av en utférande transportdr
skall summan av de skadestdndsbelopp som bortfraktaren och den
utférande transportdren samt deras anstillda och andra som de
anlitat for befordringen, vilka handlat i tjinsten eller f6r uppdra-
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gets fullgorande, forpliktas utge inte dverstiga det hogsta belopp
som enligt denna konvention kan komma i friga fér antingen
bortfraktaren eller den utférande transportéren; ingen av de
nimnda personerna skall dock vara ansvarig med ett belopp &ver-
stigande den grins som giller f6r honom.

3. Nirhelst en av bortfraktarens eller den utférande transportérens
anstillda eller medhyjilpare enligt artikel 11 i denna konvention
har ritt att beropa de ansvarsgrinser som foreskrivs i artik-
larna 7 och 8, f&r summan av de skadestdndsbelopp som bort-
fraktaren, eller 1 forekommande fall den utférande transportéren,
och den anstillde eller medhjilparen i1 friga forpliktas utge inte
overstiga dessa grinser.

ARTIKEL 13

Forlust av ritten till ansvarsbegrinsning

1. Bortfraktaren har inte ritt att dberopa de ansvarsgrinser som
foreskrivs 1 artiklarna 7 och 8 och 1 artikel 10.1 om det visas att
han, genom egen handling eller underlitenhet, har orsakat ska-
dan uppsitligen eller ock hinsynslost och med insikt att sidan
skada sannolikt skulle uppkomma.

2. Bortfraktarens eller den utférande transportérens anstillda eller
andra som de anlitat for befordringen har inte ritt att 8beropa
dessa ansvarsgrinser om det visas att de, genom egen handling
eller underlitenhet, har orsakat skadan uppsitligen eller ock hin-
synslost och med insikt att sidan skada sannolikt skulle upp-
komma.

ARTIKEL 14
Grunden for skadestindskrav

Talan angdende skadestind i anledning av att en passagerare avlidit
eller dsamkats kroppsskada eller 1 anledning av forlust av eller skada
pa resgods fir inte vickas mot bortfraktaren eller den utférande trans-
portdren annat idn enligt denna konvention.
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ARTIKEL 15
Reklamation vid férlust av eller skada pd resgods

1. DPassageraren skall skriftligen underritta bortfraktaren eller den
person som denna anlitat f6r befordringen:

a) vid uppenbar skada p8 resgods;

1. 1friga om handresgods, fore eller i samband med passa-
gerarens ilandstigning;

ii. 1 friga om allt annat resgods, fore eller 1 samband med
dess utlimnande;

b) wvid resgodsskada som inte ir uppenbar eller vid forlust av
resgods, inom femton dagar frin dagen for ilandstigningen
eller resgodsets utlimnande eller frin den tidpunkt di sddant
utlimnande skulle ha dgt rum.

2. Om passageraren inte iakttar féreskrifterna i denna artikel skall
han antas ha mottagit resgodset 1 oskadat skick, sivida inte mot-
satsen bevisas.

3. Skriftlig underrittelse behover inte limnas om vid tiden f6r mot-
tagandet resgodsets skick har varit féremal f6r gemensam besikt-
ning eller inspektion.

ARTIKEL 16
Preskriptionstid for skadestdndsfordringar

1. Skadestindsfordringar pd grund av passagerares dod eller kropps-
skada eller forlust av eller skada pd resgods preskriberas efter en
tid av tvd 4r.

2. Preskriptionstiden skall riknas enligt foljande:

a) vid kroppsskada, frin dagen f6r passagerarens ilandstigning;

b) vid doédsfall under befordringen, frin den dag passageraren
skulle ha stigit 1 land och, ifall kroppsskada under beford-
ringen lett till passagerarens dod efter ilandstigningen, frin
dagen for dodstallet, férutsatt att denna tidsperiod inte 6ver-
stiger tre ar frdn ilandstigningsdagen;

c) vid forlust av eller skada pd resgods, frin dagen for ilandstig-
ningen eller, om den dagen ir senare, frin den dag iland-
stigning skulle ha dgt rum.

331



Bilaga 4

332

SOU 2012:8

Villkoren for forlingning av eller avbrott 1 preskriptionstiden

skall bestimmas enligt domstolslandets lag, men talan enligt

denna konvention fir inte i nigot fall vickas senare in

a) fem &r efter det att passageraren steg i land eller, om detta
ir senare, skulle ha stigit 1 land, dock senast

b) tre &r efter det att kiranden fick eller rimligen borde ha fitt
kinnedom om den skada eller férlust hindelsen orsakat.

Utan hinder av vad som sigs 1 punkterna 1-3 i denna artikel kan
preskriptionstiden férlingas genom en férklaring av bortfrak-
taren eller genom 6verenskommelse mellan parterna efter skadans
uppkomst. Forklaringen eller 6verenskommelsen skall ske skrift-
ligen.

ARTIKEL 17
Laga domstol

Talan enligt artiklarna 3 och 4 i denna konventionen skall, en-
ligt kirandens val, vickas vid ndgon av nedanstdende domstolar,
under forutsittning att domstolen ligger 1 en férdragsslutande
stat och, om flera domstolar i staten ir behériga, statens natio-
nella lagstiftning om laga domstol {6ljs:

a) Domstol 1 den stat dir svaranden idr varaktigt bosatt eller
har sin huvudsakliga rorelse.

b) Domstolen fér avgdngs- eller bestimmelseorten enligt be-
fordringsavtalet.

c) Domstol i den stat dir kiranden har sitt hemvist eller ir
varaktigt bosatt, om svaranden har ett driftstille for sin
rorelse 1 staten och dr underkastad dess domsritt.

d) Domstol i den stat dir befordringsavtalet ingicks, om svaran-
den har ett driftstille f6r sin rorelse 1 staten och ir under-
kastad dess domsritt.

Talan enligt artikel 4a skall, efter kirandens val, vickas vid ndgon
av de domstolar dir talan enligt punkt 1 kan vickas mot bort-
fraktaren eller den utférande transportoren.

Efter den hindelse som orsakade skadan kan parterna avtala att
skadestdndstalan skall vickas inom nigon annan jurisdiktion
eller hinskjutas till skiljedom.
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ARTIKEL 17a
Erkinnande och verkstillighet

1. En dom som har meddelats av en domstol som ir behérig enligt
artikel 17 skall, om den ir verkstillbar 1 den stat dir den med-
delades och har vunnit laga kraft, erkinnas av andra férdrags-
slutande stater utom om
a) domen erhillits med svikliga medel, eller
b) svaranden inte fitt skiligt rddrum och rimlig méjlighet att

fora sin talan.

2. En dom som erkinns i enlighet med punkt 1 skall vara verk-
stillbar 1 varje férdragsslutande stat s snart statens formella krav
for verkstilligheten har uppfyllts. De formella kraven fir inte
medge nigon omprévning i sak av mélet.

3. En fordragsslutande stat far tillimpa andra bestimmelser om
erkinnande och verkstillighet av domar, om tillimpningen av
dessa bestimmelser leder till att domar erkinns och verkstills 1
minst samma utstrickning som i enlighet med punkterna 1
och 2.

ARTIKEL 18
Avtalsbestimmelsers ogiltighet

Avtalsvillkor som faststillts fore den hindelse som orsakat en passa-
gerares dod eller personskada eller forlust av eller skada pa passagera-
rens resgods och som syftar till att befria den som ir ansvarig enligt
denna konvention frn ansvar gentemot passageraren eller till att
bestimma en ligre ansvarsgrins dn som har faststillts 1 denna kon-
vention ir, med undantag f6r vad som féreskrivs 1 artikel 8.4, ogil-
tiga, liksom avtalsvillkor som syftar till att flytta bevisbérdan frin
bortfraktaren eller den utférande transportéren eller begrinsa den
valmgjlighet som anges i artikel 17.1 eller 17.2; ogiltigheten av ett
sddant avtalsvillkor skall dock inte féranleda att befordringsavtalet
blir ogiltigt, utan detta f6rblir underkastat denna konvention.
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ARTIKEL 19
Andra konventioner om ansvarsbegrinsning

Denna konvention skall inte inskrinka bortfraktarens, den utféran-
de transportérens och deras anstilldas eller medhjilpares rittigheter
och skyldigheter enligt internationella konventioner om ansvars-
begrinsning for dgare av fartyg som anvinds till fart 1 dppen sj6.

ARTIKEL 20
Atomskada

Ansvar skall inte uppkomma enligt denna konvention fér skada som
har orsakats av en atomolycka:

a) om den driftansvarige fér en kirnanliggning ir ansvarig for
skadan enligt Pariskonventionen av den 29 juli 1960 om
skadestindsansvar pd atomenergins omrdde 1 dess lydelse en-
ligt ulliggsprotokollet av den 28 januari 1964, eller Wien-
konventionen av den 21 maj 1963 om ansvarighet fér atom-
skada, eller enligt dndringar eller protokoll till dessa som
har tritt 1 kraft, eller

b) om den driftansvarige for en kirnanliggning ir ansvarig for
skadan enligt nationell lagstiftning om ansvarighet {6r atom-
skada som 1 alla hinseenden ir lika f6rménlig for den skade-
lidande som Paris- eller Wienkonventionen, eller enligt ind-
ringar eller protokoll till dessa som har tritt 1 kraft.

ARTIKEL 21

Kommersiell befordran som utférs av offentlig myndighet

Denna konvention skall tillimpas pid kommersiell befordran som
utférs av stat eller offentlig myndighet enligt ett befordringsavtal
av den innebord som anges i artikel 1.

ARTIKEL 22
Forbehall

1. Fordragsslutande stat kan, vid tidpunkten fér undertecknande,
ratifikation, antagande, godkinnande av eller anslutning till denna
konvention skriftligen foérklara att den inte skall tillimpa kon-
ventionen nir passageraren och bortfraktaren ir medborgare 1
den staten.
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2. Forklaring som limnas enligt punkt 1 1 denna artikel kan nir som
helst dterkallas genom en skriftlig underrittelse till organisa-
tionens generalsekreterare.

ARTIKEL 22a

Konventionens slutbestimmelser

Slutbestimmelser 1 denna konvention ir artiklarna 17-25 1 2002 &rs
protokoll till 1974 3rs Atenkonvention om befordran till sjéss av
passagerare och deras resgods. Beteckningen fordragsslutande stater
1 denna konvention avser fordragsslutande stater i protokollet.

SLUTBESTAMMELSER
[Artiklarna 17-25 1 2002 4rs protokoll till 1974 &rs Atenkonvention
om befordran till sj6ss av passagerare och deras resgods.]

ARTIKEL 17
Undertecknande, ratifikation, godtagande, godkinnande
och anslutning

1. Detta protokoll skall vara 6ppet f6r undertecknande 1 organisa-
tionens hogkvarter frdn den 1 maj 2003 till den 30 april 2004,
och skall direfter vara 6ppet {6r anslutning.

2. En stat kan uttrycka sitt samtycke till att bli bundet av proto-

kollet genom

a) undertecknande utan férbehdll f6r ratifikation, godtagande
eller godkinnande, eller

b) undertecknande med férbehill f6r ratifikation, godtagande
eller godkinnande f6ljt av ratifikation, godtagande eller god-
kinnande, eller

¢) anslutning.

3. Ratifikation, godtagande, godkinnande eller anslutning sker
genom deponering av ett formellt instrument f6r detta indamal
hos generalsekreteraren.

4. Ratifikations-, godtagande-, godkinnande- eller anslutnings-
instrumentet som deponerats efter det att en indring av proto-
kollet har tritt 1 kraft betriffande samtliga férdragsslutande
parter, eller efter fullgérandet av samtliga de 3tgirder som krivs
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for andringens ikrafttridande betriffande dessa parter, skall anses
avse protokollet 1 dess indrade lydelse.

For att kunna uttrycka sitt samtycke till att bli bunden av detta

protokoll méste en stat som ir part 1 f6ljande traktater siga upp

dem:

a) Atenkonventionen om befordran till sjoss av passagerare
och deras resgods, upprittad i Aten den 13 december 1974.

b) Protokoll till Atenkonventionen om befordran till sjoss av
passagerare och deras resgods, upprittat 1 London den
19 november 1976 och

c) Protokoll till Atenkonventionen om befordran till sjéss av
passagerare och deras resgods, upprittat 1 London 29 mars
1990,

med verkan frin den dag di protokollet trider i kraft f partens
vidkommande 1 enlighet med artikel 20.

ARTIKEL 18
Stater med mer in ett rittssystem

En stat som har tv eller fler territoriella enheter i vilka olika ritts-
system tillimpas 1 frigor som omfattas av detta protokoll fir
vid statens undertecknande, ratifikation, godtagande, godkinnan-
de eller anslutning forklara att protokollet skall omfatta alla dess
territoriella enheter eller bara en eller nigra av dem, och fir nir
som helst indra detta genom en ny férklaring.

En sidan forklaring skall meddelas generalsekreteraren och ut-
tryckligen ange de territoriella enheter dir protokollet ir tillimp-
ligt.

Nir det giller fordragsslutande stater som har avgivit en sidan

forklaring skall

a) hinvisningar till den stat dir fartyget r registrerat och, nir
det giller certifikat om obligatorisk forsikring, till utfirdan-
de eller bestyrkande stat tolkas som hinvisningar till den
territoriella enhet dir fartyget ir registrerat respektive certi-
fikatet har utfirdats eller bestyrkts;

b) hinvisningar till nationell lagstiftning, nationella ansvars-
grinser och nationell valuta tolkas som hinvisningar till den
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lagstiftning, de ansvarsgrinser och den valuta som giller 1
den berorda territoriella enheten; och

¢) hinvisningar till domstolar och till domar som skall erkinnas
i de fordragsslutande staterna tolkas som hinvisningar till
domstolar respektive domar som skall erkinnas i den berorda
territoriella enheten.

ARTIKEL 19
Regionala organisationer for ekonomisk integration

1. Regionala organisationer fér ekonomisk integration som ir sam-
mansatta av suverina stater och till vilka dess medlemsstater har
overldtit behdrigheten i1 vissa frigor som regleras 1 detta proto-
koll f&r underteckna, ratificera, godta, godkinna eller ansluta
sig till detta protokoll. En regional organisation fér ekonomisk
integration som dr part 1 detta protokoll skall ha samma rittig-
heter och skyldigheter som en férdragsslutande stat nir det
giller de frigor i protokollet som omfattas av dess behérighet.

2. En regional organisation fér ekonomisk integration fir i frigor
inom dess behorighetsomriden utéva sin réstritt med ett antal
roster som motsvarar det antal av dess medlemsstater som ir
parter 1 detta protokoll och som har 6verldtit behorigheten 1
den berérda frigan till den. Den fir inte utéva sin rostritt om
dess medlemsstater utdvar sin, och vice versa.

3. Nir antalet fordragsslutande stater dr avgérande enligt proto-
kollet, t.ex. vid tillimpning av artiklarna 20 och 23, skall en
regional organisation f6r ekonomisk integration inte riknas som
en fordragsslutande stat utéver de av dess medlemsstater som
ir fordragsslutande stater.

4. En regional organisation fér ekonomisk integration skall vid
dess undertecknande, ratifikation, godtagande, godkinnande eller
anslutning avge en forklaring till generalsekreteraren i vilken
anges de frigor som regleras 1 protokollet betriffande vilka be-
horigheten har 6verforts till den regionala organisationen frin
de av dess medlemsstater som har undertecknat protokollet eller
ir férdragsslutande stater, och 6vriga inskrinkningar av bety-
delse i denna behorighet. Den regionala organisationen skall
omedelbart underritta generalsekreteraren nir behérighetsfor-
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delningen enligt forklaringen dndras, dven nir ytterligare be-
hoérighet dverfors. Generalsekreteraren skall tillhandahélla sidana
forklaringar 1 enlighet med artikel 24 i detta protokoll.

Fordragsslutande stater som ir medlemsstater 1 en regional orga-
nisation fér ekonomisk integration som ir part 1 detta protokoll
skall antas ha behorighet 1 alla frigor som regleras i protokollet
for vilka ndgon férklaring om behérighetséverforing till den
regionala organisationen eller annan underrittelse dirom inte
har limnats i enlighet med punkt 4.

ARTIKEL 20
Tkrafttridande

Detta protokoll trider i kraft tolv manader efter det att tio stater
antingen undertecknat protokollet utan f6rbehall avseende rati-
fikation, godtagande eller godkinnande eller deponerat sitt ratifi-
kations-, godtagande-, godkinnande- eller anslutningsinstrument
hos generalsekreteraren.

For stater som ratificerar, godtar, godkinner eller ansluter sig
till detta protokoll efter det att forutsittningarna for ikrafteri-
dande enligt punkt 1 har uppfyllts skall protokollet trida 1 kraft
tre minader efter det att staten har deponerat sitt instrument,
dock tidigast nir detta protokoll trider i kraft enligt punkt 1.

ARTIKEL 21
Uppsigning

En fordragsslutande stat kan siga upp detta protokoll nir som
helst efter det att protokollet har tritt i kraft {6r staten.

Uppsigningen sker genom deponering av ett instrument om
uppsigning hos generalsekreteraren.

Uppsigningen fir verkan tolv minader efter deponeringen av
instrumentet om uppsigning, eller vid den senare tidpunkt som
anges 1 instrumentet.
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4. 1 forhallandet mellan de férdragsslutande staterna till detta proto-
koll anses en stat som siger upp konventionen i enlighet med
artikel 25 1 konventionen inte samtidigt siga upp konventionen
1 dess lydelse enligt detta protokoll.

ARTIKEL 22
Revidering och dndring

1. Organisationen fir sammankalla en konferens med syfte att
revidera eller indra detta protokoll.

2. Organisationen skall sammankalla parterna 1 protokollet till en
konferens 1 syfte att se 6ver eller indra protokollet om minst
en tredjedel av parterna begir det.

ARTIKEL 23

Andring av ansvarsgrinserna

1. Det sirskilda férfarande som anges 1 denna artikel skall endast
anvindas for indring av de ansvarsgrinser som anges 1 artiklar-
na 3.1, 4a.1 och 7.1 och artikel 8 i konventionen 1 dess lydelse
enligt detta protokoll, och paverkar inte tillimpningen av arti-
kel 22.

2. P34 begiran av minst hilften av de fordragsslutande staterna i
detta protokoll, dock minst sex, skall ett forslag till indring av
ansvarsgrinserna eller sjilvriskerna enligt artiklarna 3.1, 4a.1
och 7.1 och artikel 8 i1 konventionen 1 dess lydelse enligt detta
protokoll genom generalsekreterarens férsorg sindas till alla med-
lemmar i organisationen och till alla férdragsslutande stater.

3. Ett forslag till indring som sints enligt ovan skall liggas fram
fér organisationens juridiska kommitté (nedan kallad juridiska
kommittén) for Svervigande, vilket fir dga rum tidigast sex ména-
der efter 6versindandet.

4. Alla fordragsslutande stater i konventionen 1 dess lydelse enligt
detta protokoll har ritt att delta i juridiska kommitténs férhand-
lingar f6r dvervigande och antagande av indringar, oavsett om
de ir medlemsstater 1 organisationen eller inte.
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Andringar antas med tv§ tredjedels majoritet av de férdrags-
slutande stater i konventionen 1 dess lydelse enligt detta proto-
koll som ir nirvarande och som réstar 1 juridiska kommittén,
med den 6kning i antalet som féranleds av punkt 4, dock under
forutsittning att minst hilften av de fordragsslutande staterna i
konventionen i dess lydelse enligt detta protokoll ir nirvarande
vid réstningstillfillet.

Nir juridiska kommittén behandlar ett forslag till dndring av
grinserna skall den ta hinsyn till intriffade olyckor och i synner-
het omfattningen av de skador som orsakats av dem, till férind-
ringar 1 penningvirdena och till den verkan pd férsikringskost-
naderna som dndringsforslaget medfor.

a) Andringar i ansvarsgrinserna med stéd av denna artikel fir
inte dvervigas forrin fem &r forflutit frén den dag di detta
protokoll éppnades for undertecknande och inte heller forrin
fem &r forflutit frdn den dag en tidigare indring med stod
av denna artikel har tritt i kraft.

b) Ingen grins fir hojas sd att beloppet kommer att dverstiga
den grins som lagts fast i konventionen i dess lydelse enligt
detta protokoll, 6kat med sex procent per dr, inklusive den
procentuella hojningen frin foéregdende ar, riknat frin den
dag protokollet 6ppnades for undertecknande.

c) Ingen grins fir hojas sd att den med tre ginger 6verstiger
den grins som lagts fast i konventionen i dess lydelse enligt
detta protokoll.

En indring som har antagits 1 enlighet med punkt 5 skall av
organisationen delges de fordragsslutande staterna. Andringen
skall anses godtagen nir 18 manader har forflutit frdn under-
rittelsen, om inte inom den tidsperioden minst en fjirdedel av
de stater som var foérdragsslutande stater di indringen antogs
av juridiska kommittén har underrittat generalsekreteraren om
att de inte godtar indringen, som di anses forkastad och inte
fir ndgon verkan.

En indring som har godtagits 1 enlighet med punkt 8 trider 1
kraft 18 manader efter det att den godtogs.
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10. Alla f6rdragsslutande stater dr bundna av indringen om de inte

11.

siger upp protokollet i enlighet med artikel 21.1 och 21.2 senast
sex mdnader innan indringen trider i kraft. Uppsigningen fir
verkan nir dndringen trider 1 kraft.

En stat som blir férdragsslutande part innan 18-mdnadersperio-
den for en dndrings godtagande har 16pt ut blir bunden av ind-
ringen om den trider i kraft. En stat som blir férdragsslutande
part efter den perioden blir bunden av indringen om den har
godtagits 1 enlighet med punkt 8. I de fall som anges i denna
punkt blir en stat bunden av en dndring nir den trider 1 kraft
eller nir protokollet trider 1 kraft f6r den staten, om detta sker
senare.

ARTIKEL 24
Deponering

Detta protokoll och de dndringar som antagits 1 enlighet med
artikel 23 skall deponeras hos generalsekreteraren.

Generalsekreteraren skall
a) informera alla stater som har undertecknat eller anslutit sig
till protokollet om

1. varje nytt undertecknande och ny deponering av ett
ratifikations-, godtagande-, godkinnande- eller anslut-
ningsinstrument, och om vilken dag det skedde,

ii. varje forklaring och underrittelse enligt artiklarna 9.2
och 9.3, 18.1 och 19.4 1 konventionen i dess lydelse
enligt detta protokoll,

ii. dagen for protokollets ikrafttridande,

iv. varje forslag om dndring av ansvarsgrinserna som lagts
fram 1 enlighet med artikel 23.2 i detta protokoll,

v. varje forslag som har antagits i enlighet med artikel 23.5
1 detta protokoll,

vi. varje indring som anses godtagen i enlighet med arti-
kel 23.8 1 detta protokoll, och om vilken dag dndringen
trider i kraft enligt punkterna 9 och 10 i den artikeln,

vil. varje deponering av ett instrument om uppsigning av
protokollet, och om vilken dag det skedde och nir upp-
signingen fir verkan,
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viii. all annan kommunikation som féreskrivs i detta proto-
koll;
b) ©6verlimna bestyrkta kopior av protokollet till alla stater
som har undertecknat eller anslutit sig till det.

3. S& snart detta protokoll har tritt 1 kraft skall generalsekreteraren
overlimna texten till Férenta nationernas sekretariat for regi-
strering och offentliggérande 1 enlighet med artikel 102 av Férenta
nationernas stadga.

ARTIKEL 25
Sprik

Detta protokoll dr upprittat i ett enda original pd arabiska, engelska,
franska, kinesiska, ryska och spanska spriken, vilka samtliga texter
ar lika giltiga.

UPPRATTAT I LONDON den 1 november 2002.

TILL BEKRAFTELSE HARAV har undertecknade, dirtill veder-
boérligen bemyndigade, undertecknat detta protokoll.
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BILAGA TILLATENKONVENTIONEN

CERTIFIKAT ANGAENDE FORSAKRING ELLER
ANNAN EKONOMISK SAKERHET FOR ANSVAR
FOR PASSAGERARES DOD ELLER PERSONSKADA

Utfirdat 1 enlighet med artikel 4a 1 2002 &rs Atenkonvention om
befordran till sjéss av passagerare och deras resgods.

Fartygets | Siffror eller bok- | Fartygets | Hemort | Namnet pd den bortfraktare
namn stiver som identi- | IMO- som faktiskt utfér beford-
fierar fartyget nummer ringen, och fullstindig adress
till det driftstille dir denne
har sin huvudsakliga rérelse

Hirmed intygas att f6r ovan angivna fartyg giller en forsikring eller
annan ekonomisk sikerhet som uppfyller foreskrifterna i artikel 4a
1 2002 4rs Atenkonvention om befordran till sjoss av passagerare
och deras resgods.

SAKETRETEnS Art: wuvueuceceiiieccicieie ettt

Sikerhetens giltighetstid: ....ooviviririririreieeecceee e

Namn och adress for forsikringsgivaren och/eller den (de)
person(er) som stillt annan ekonomisk sikerhet

Detta certifikat giller till coooovoivirieieieieieeeecceeeeee

Utfirdat eller bestyrkt av regeringen i c..c.ceeeceevecuveeeennecurencennencuennes

(Statens fullstindiga namn)
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ELLER

Nir en fordragsslutande part tillimpar artikel 4a.3 skall foljande
text anvindas:

Detta certifikat dr utfirdat enligt bemyndigande av regeringen i ......
(statens fullstindiga Namn) av ......ccceeerrnencceenncrccceeeeeeene
(institutionens eller organisationens namn)

Utfardat 1 weeeeeveveceeenreccceeneceeee den e

(Den utfirdande eller bestyrkande
yanstemannens underskrift och titel)

Anvisningar

1. Om sd onskas kan uppgiften om utfirdande stat iven innehélla
en hinvisning till behérig myndighet.

2. Om flera personer tillhandahiller sikerhet skall det f6r var och
en anges vilket belopp personen tillhandahiller.

3. Onm flera slags sikerheter stills skall dessa anges.

4. Under rubriken Sikerhetens giltighetstid skall iven anges frin
vilken dag sikerheten giller.

5. Under rubriken Namn och adress {6r forsikringsgivaren och/eller
den (de) person(er) som stillt annan ekonomisk sikerhet skall
dven anges var personen har sin huvudsakliga rérelse. I tillimp-
liga fall skall det dven anges vid vilket driftstille férsikringen
utfirdats eller sikerheten stills.
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Ansvarsforsakring
vid sjotransporter

Om genomforandet av forsikringsdirektivet
1 svensk ritt

Promemoria av Utredningen om skadestindsansvar
och forsikringsplikt vid sjotransporter, Ju 2010:13

Stockholm 2011
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Till Justitiedepartementet

Regeringen beslutade den 4 november 2010 att uppdra &t en sirskild
utredare att limna forslag till de forfattningsindringar och andra
dtgirder som behovs med anledning av att Europaparlamentets och
radets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om trans-
portorens skadestdndsansvar 1 samband med olyckor vid passagerar-
befordran till sjoss (Atenférordningen) blir tillimplig 1 Sverige. Upp-
draget innefattar att ta fram ett underlag rérande Sveriges tilltride
till 1974 &rs Atenkonvention om befordran till sjoss av passagerare
och deras resgods 1 den lydelse som konventionen har genom ett
tilliggsprotokoll av den 1 november 2002 och som 1 vissa delar in-
forlivas med unionsritten genom Atenférordningen. Den sirskilda
utredaren ska ocksd foresld hur Europaparlamentets och rddets direk-
tiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring fér
sjorittsliga skadestdndsansprik (forsikringsdirektivet) ska genomfo-
ras i svensk ritt. Uppdraget ska slutredovisas senast den 31 december
2011.

Den 4 november 2010 férordnandes justitierddet Gudmund Toijer
som sirskild utredare.

Den 16 december 2010 férordnades som experter i utredningen
kanslirddet Margaretha Granborg, rittssakkunniga Mirja Hogstrom,
dispaschéren, numera justitierddet Svante O Johansson, juristen Anna
Jontell, juris kandidaten Daniel Karfs, chefsjuristen Gunilla Malmléf,
verksjuristen Martin Ratcovich, docenten Johan Schelin och for-
bundsjuristen Mikaela Tamm. Anna Jontell entledigades frin sitt
uppdrag den 5 maj 2011. Juristen Sara Hogstadius férordnades som
expert den 4 maj 2011.

Hovrittsassessorn Charlotte Biérklund Uggla har varit utred-
ningens sekreterare frin den 25 november 2010.

Utredningens assistenter har varit Christina Jarl och Anna Ek,
kommittéservice.



Bilaga 5 SOU 2012:8

Mot bakgrund av att f6rsikringsdirektivet ska vara genomfért 1
svensk ritt senast den 1 januari 2012 sirredovisar utredningen sitt
arbete 1 denna del 1 form av en promemoria.

Utredningen, som har antagit namnet Utredningen om skade-
stindsansvar och forsikringsplikt vid sjotransporter, éverlimnar nu
en promemoria innehdllande férslag pd hur férsikringsdirektivet
ska gemomforas i svensk ritt.

Arbetet fortsitter med de 6vriga frigor som ingdr i vart uppdrag.

Stockholm 1 juli 2011

Gudmund Toijer

/Charlotte Biorklund Uggla
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Sammanfattning

Utredningens forslag

Utredningen limnar i denna promemoria forslag till hur Europa-
parlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009
om fartygsigares forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprik (for-
sikringsdirektivet) ska genomforas 1 svensk ritt.

Forsikringsdirektivet ingdr 1 en rad av dtgirder for att stirka sjo-
sikerheten. Det huvudsakliga syftet med direktivet ir att passagerar-
nas skadestindsersittning ska kunna garanteras genom inférandet
av en obligatorisk ansvarsférsikring.

I promemorian redovisas hur en obligatorisk ansvarsférsikring
bér regleras 1 sjolagen (1994:1009) och hur direktivets krav pd for-
sikringsbevis bor uppfyllas. Det foreslds att inte bara svenska utan
ocksd utlindska fartyg, om de ir verksamma i Sverige, ska vara forsik-
rade. Utredningen analyserar 1 vilken utstrickning gillande svensk
forsikringsritt bor vara tillimplig pd forsikringar enligt de nya reg-
lerna, och utredningen féresldr vissa dndringar 1 fartygssikerhets-
lagen (2003:364) (FSL) och fartygssikerhetsforordningen (2003:438)
(FSF) for att genomfora direktivets krav pd inspektion, efterlevnad,
utvisning med mera.

Bestammelser for tillampningsomradet

Forsikringsdirektivet innehdller generella minimibestimmelser som,
med vissa undantag, tar sikte pd alla typer av fartyg med en viss
bruttodriktighet. Detta innebir att bdde passagerar- och lastfartyg
omfattas av direktivet samt att medlemsstaterna i nationell lagstift-
ning har méjlighet att gi lingre in direktivets krav.
Forsikringsdirektivet omfattar endast havsgdende fartyg. Inom
EU skiljer sig férhillandena &t f6r trafiken pa de inre vattenvigarna
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och havssjéfarten och fartyg som trafikerar inre vattenvigar ir ofta
byggda pd ett annat sitt in havsgdende fartyg. Detta har lett till
separata regelverk for de olika typerna av sjofart. I Sverige giller en-
hetliga bestimmelser oavsett sjofarts typ. Det ror sig i praktiken inte
heller sillan om samma slags eller till och med om samma fartyg
som gir 1 havs- och inlandssjéfart. Utredningen foreslar dirfor atct
bestimmelserna om foérsikringsplikt ska gilla bdde havs- och in-
landssjofart.

Forsikringsplikten ska enligt direktivet omfatta fartyg med en
bruttodriktighet av minst 300. Utredningen har ansett att det ligger
ett betydande egenvirde i att ansluta sig till direktivets grins 1 friga
om bruttodriktighet. Svenska sirregler 1 detta avseende kan skapa
olikformiga ekonomiska férutsittningar fér redare frin olika unions-
stater. Av betydelse i denna friga ir att passagerarnas ritt till ersitt-
ning ticks av Atenférordningen, ocksd nir det giller fartyg med en
bruttodriktighet av mindre dn 300. En férutsittning dr emellertid
att Sverige utnyttjar mojligheten 1 Atenférordningen att tillimpa
férordningen dven pd fartyg av klass C, D och E. Ett ytterligare
argument for att inte l3ta fartyg med en bruttodriktighet under 300
omfattas av forsikringsplikten ir att skirpta forpliktelser skulle leda
till forsimrade forutsittningar for den svenska skirgirdstrafiken.
Utredningen foresldr dirfor att forsikringsskyldigheten ska gilla
fartyg med en bruttodriktighet av minst 300.

Fartyg som igs eller brukas av en stat och som anvinds uteslu-
tande for statsindamal och inte for affirsdrift ska 1 enlighet med
direktivet undantas frin férsikringsplikten. Utredningen féresldr dir-
for att dessa fartyg inte ska omfattas av skyldigheten att vara for-
sikrade.

Utredningen foreslar att de generella bestimmelserna om férsik-
ringsplikt, 1 likhet med vad som anges 1 direktivet, inte ska pdverka
forsikringskravet for fartyg som omfattas av reglerna om oljeskada
110 kap. sj6lagen.

Obligatorisk ansvarsforsakring

Forsikring definieras 1 direktivet som en forsikring med eller utan
sjilvrisk. Definitionen innefattar skadeforsikring av det slag som
medlemmar 1 International Group of P&I Clubs fér nirvarande till-
handahiller, foretagsforsikringar hos forsikringsbolag, samt andra
effektiva forsikringsformer, sisom styrkt sjilvforsikring. Aven finan-
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siella sikerheter med liknande skyddsvillkor omfattas av begreppet
forsikring.

Medlemsstaten ska enligt direktivet kriva att dgaren till fartyg
som for dess flagg har en f6rsikring som ticker sidana fartyg. I
svensk ritt har flertalet skyldigheter avseende ett fartyg kopplats
till dess redare. Som huvudregel ir fartygets dgare dven redare. Med
*redare” avses normalt den som utrustar och hiller ett fartyg i drift.
Redaren ir dven ansvarig for skada som befilhavaren, en medlem av
besittningen eller en lots orsakar genom fel eller f6rsummelse i
yansten. Det dr vidare redaren som har ritt att begrinsa sitt ansvar
enligt 9 kap. 1 § sjolagen. Enligt utredningens uppfattning, ir det
foljdriktigt att ligga ansvaret for drift och férsikring pd samma part.
Redaren ir den som 1 svensk ritt bist motsvarar det rittssubjekt
som 1 direktivet ir skyldig att hilla fartyget férsikrat. Utredningen
foresldr dirfor att skyldigheten att ha forsikring eller finansiell siker-
het ska gilla fartygets redare. Denna férdelning av ansvaret innebir
inte nddvindigtvis att férsikringen av ett fartyg inte kan hanteras
av ett managementbolag. Det visentliga ir att férsikringen tecknas
eller att den finansiella sikerheten utstills pd sddant sitt att det ir
redaren som har forsikringen for fartyget.

Enligt forsikringsdirektivet ska redaren for ett svenskt fartyg
med en bruttodriktighet av minst 300 ha en férsikring som ticker
sjorittsliga skadestdndsansprik enligt begrinsningskonventionen.
Begrinsningskonventionen har genomférts genom bestimmelser i
9 kap. sjolagen. Utredningen féreslar dirfoér en skyldighet for redare
for svenska fartyg att har en f6rsikring eller finansiell sikerhet som
ticker sddana krav som anges 1 9 kap. 2 och 5 §§ sjolagen. Forsik-
ringen ska ticka de ansprdk och belopp som anges 1 9 kap. sjolagen
for att vara tillricklig. Redarens forsikring eller finansiella sikerhet
méste dven ticka fordringar som orsakats av krig, inbérdeskrig, terro-
risthandling, bunkerolja, andra typer av olja dn bestindig mineral-
olja och vrakborttagning fér att forsikringen ska anses vara till-
ricklig.

Redaren for ett utlindskt fartyg med en bruttodriktighet av minst
300 idr enligt direktivet skyldig att ha forsikring eller finansiell
sikerhet, om fartyget anloper svensk hamn. Ett fartyg kan av olika
skil inte alltid anlépa en hamn. I vissa fall hindras fartyget av att
hamnen inte ir tillrickligt djup eller att hamnen av utrymmesskil
inte har méjlighet att ta emot samtliga fartyg. Dessa fartyg kan av
praktiska hinsyn istillet hinvisas till en tilliggs- eller ankarplats.
Utredningen foreslar dirfor att redaren for ett utlindskt fartyg med
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en bruttodriktighet av minst 300 ir skyldig att ha férsikring eller
finansiell sikerhet om fartyget anléper svensk hamn, tilliggs- eller
ankarplats.

Forsakring av utlandska fartyg som ar verksamma
pa svenskt sjoterritorium

Sverige kan enligt forsikringsdirektivet kriva att utlindska fartyg
med en bruttodriktighet av minst 300, som 4r verksamma 1 Sverige
ir forsikrade. En sddan bestimmelse méste stimma 6verens med
internationell ritt.

Utlindska fartyg som ir verksamma pd svenskt sjéterritorium ut-
gor en potentiell risk for att orsaka en sjéfartsolycka. Att inte lita
skyldigheten i friga om forsikring eller finansiell sikerhet omfatta
dessa fartyg kan innebira en inte obetydlig brist 1 de skadelidandes
skydd. Utredningen foresldr dirfor att dven utlindska fartyg med
en bruttodriktighet av minst 300, som ir verksamma pé svenskt
sjoterritorium ska ha forsikring eller finansiell sikerhet. For att de
fartyg som ir pd oskadlig genomfart inte ska omfattas av skyldig-
heten foresldr utredningen att kravet pd forsikring eller finansiell
sikerhet inte ska gilla om det strider mot internationell ritt.

Forsakringsbevis

Innehavet av en forsikring ska enligt direktivet styrkas med ett eller
flera bevis som utfirdats av forsikringsgivaren och som medférs
ombord pd fartyget. Forsikringsbeviset ska visa att en tillricklig
forsikring finns for fartyget och innehélla vissa i direktivet angivna
uppgifter. Utredningen foresldr dirfor att befilhavaren pd ett far-
tyg, som omfattas av skyldigheten att ha en forsikring eller finansiell
sikerhet, ska ombord pd fartyget medféra bevis som visar att skyl-
digheterna fullgjorts. Beviset ska ha utfirdats av férsikringsgivaren
eller den som stillt ut sikerheten. Utredningen foreslir, med hinsyn
till uppgifternas detaljerade karaktir, att de féreskrivna uppgifterna
kan anges 1 foérordningsform.

Eftersom direktivet dppnar for andra sitt att forsdkra sig dn
genom en ansvarsforsikring mdste andra handlingar 4n traditionella
forsikringsbrev accepteras som bevis om férsikring eller finansiell
sikerhet. For att beviset eller bevisen ska kunna godkinnas av till-
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synsmyndigheten ir emellertid det avgorande, enligt utredningens
uppfattning, att dokumentationen verkligen innehéller samtliga de
foreskrivna uppgifterna

Beviset eller bevisen ska enligt direktivet medféras ombord pd
fartyget. Det bor enligt utredningens mening vara upp till fartygets
redare att avgora pa vilket sitt beviset ska medféras ombord pé far-
tyget. Enligt utredningens uppfattning méste lagstiftningen limna
utrymme for en utveckling i riktning mot 6kad anvindning av elek-
troniska dokument. Det ytterst avgdérande ir dock att inspektions-
myndigheten kan genomféra sin kontroll.

Krav direkt mot forsakringsgivaren

En mojligheten fér den skadelidande att rikta sitt krav pd skade-
stdnd direkt mot forsikringsgivaren finns 1 9 kap. 7 § forsta stycket
forsikringsavtalslagen (2005:104) (FAL). En av forutsittningarna
ir att den forsikrade enligt lag eller annan forfattning ir skyldig att
ha ansvarstérsikring som omfattar skadan. FAL tillimpas endast di
den forsikrade tecknat en férsikring hos ett forsikringsbolag. Efter
att forsikringsdirektivet genomférts 1 svensk ritt kommer det att
finnas en skyldighet f6r redaren att enligt lag ha en ansvarsforsik-
ring. Utredningen goér dirmed bedémningen att en skadelidande
vid sjétransporter har en direktkravsritt enligt FAL efter det att
direktivet genomférts 1 svensk ritt vad giller ansvarsforsikringar
som tecknats hos en P&I-klubb eller ett férsikringsbolag. I de fall
en redare stillt finansiell sikerhet eller sjilviorsikrat genom ett
captivebolag omfattas inte den skadelidande av direktkravsritten i
FAL.

Utredningens utgingspunkt ir att det ska uppnds ett s& starkt
och effektivt skydd som méojligt for de skadelidande. Utredningen
ir sdledes av den uppfattningen att den skadelidande vid sjotrans-
porter bér ha en méjlighet att vinda sig direkt mot férsikrings-
givaren. Detta giller dven d4 redaren férsikrat sitt ansvar genom en
finansiell sikerhet eller sjilviorsikrat genom ett captivebolag. Ut-
redningen foreslar siledes en kompletterande bestimmelser till for-
sikringsdirektivet om direktkrav i en sddan situation.

En férenkling av tillimpningen, sammantaget med att det avse-
ende de finansiella sikerheterna och sjilviérsikring miste inforas en
direktkravsritt gor att utredningen foresldr att det bor inféras en
ny sirskild bestimmelse om direktkrav i sjolagen. Lagstiftaren har
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nyligen, genom antagandet av den nya FAL, tagit stillning till hur
en direktkravsritt bor utformas. I lagstiftningsarbetet har en avvig-
ning gjorts mellan § ena sidan den skadelidandes stillning och 4 andra
sidan forsikringsbolagets och den férsikrades intressen. Utred-
ningen féresldr dirfér att det 1 en sirskild bestimmelse 1 sjolagen
anges att nir det finns en forsikring, vilket inkluderar viss form av
sjilviorsikring, eller finansiell sikerhet fir den skadelidande rikta
krav direkt mot forsikringsgivaren eller utstillaren av sikerheten i
enlighet med bestimmelserna om direktkrav i FAL.

Tillsyn och inspektion

Varje medlemsstat ska enligt forsikringsdirektivet se till att det vid
varje inspektion av ett fartyg i en hamn under dess jurisdiktion 1 en-
lighet med hamnstatskontrolldirektivet kontrolleras att ett forsik-
ringsbevis medférs ombord. Direktivets krav pd en kontroll av bevis
om forsikring eller finansiell sikerhet innebir, enligt utredningens
mening, indirekt ocksd en kontroll av férsikringsskyldigheten.

Hamnstatskontroll genomférs 1 form av en inspektion. I Sverige
ir Transportstyrelsen hamnstatskontrollmyndighet. For att uppfylla
direktivets krav foresldr utredningen att det vid en inspektion i
form av en hamnstatskontroll undantagslst ska kontrolleras att ett
fartyg har en forsikring eller en finansiell sikerhet och att ett bevis
dirom medfors ombord pa fartyget.

Forsikringsdirektivet uppstiller endast krav pd att forsikrings-
bevis pd utlindska fartyg ska kontrolleras 1 hamn. Det férhillande
att utredningen har féreslagit att forsikringsplikten ska omfatta
svenska fartyg samt utlindska fartyg som angér en tilliggs- eller
ankarplats eller som ir verksamma pd svenskt sjoterritorium innebir
dock, enligt utredningens mening, att det miste finnas en méjlighet
till inspektion av dessa fartyg 1 syfte att kontrollera att de har for-
sikring, finansiell sikerhet och ett bevis som visar att skyldigheten
fullgjorts. Utredningen féreslar dirfor att det dven vid andra inspek-
tioner in vid hamnstatskontroll ska undersékas om dessa skyldig-
heter fullgors. Tillsynsmyndigheten har dock avseende dessa inspek-
tioner 1 vissa fall mojlighet att underlta en sddan kontroll.
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Utvisning och forbud att anlépa hamn m.m.

Om ett giltigt férsikringsbevis inte medférs ombord fir den beho-
riga myndigheten enligt férsikringsdirektivet utfirda ett utvisnings-
beslut till fartyget. I svensk ritt finns det inte nigra regler om ut-
visning. Utredningen foreslar dirfér att utvisning ska kunna ske av
utlindska fartyg frin svenskt sjéterritorium. Ett sddant beslut ska
grundas pd att fartyget inte har en tillricklig forsikringen eller
finansiell sikerhet. Utvisningsbeslutet kan dven grundas pa att ett
fartyg inte medfor ett bevis om att skyldigheterna i friga om for-
sikring eller sikerhet fullgjorts samt att ett sddant bevis inte inne-
hiller erforderliga uppgifter.

Ett utvisningsbeslut fir inte enligt forsikringsdirektivet péver-
ka tillimpningen av hamnstatskontrolldirektivet' som foreskriver
kvarhéllande av fartyg av sikerhetsskil. Bestimmelserna 1 hamnstats-
kontrolldirektivet om férbud mot resa har genomférts genom regler-
nai 6 kap. FSL. Utredningen foreslir dirfér att ett beslut om utvis-
ning inte f&r meddelas om det f6r fartyget finns ett gillande férbud
mot resa enligt 6 kap. 1-3 §§ FSL.

Ett beslut om utvisning ska enligt direktivet anmalas till kommis-
sionen, ovriga medlemsstater och den berérda flaggstaten. Nigon
motsvarande bestimmelse finns inte i svensk ritt och utredningen
foreslar dirfor att en sidan bestimmelse ska intas 1 FSF.

I forsikringsdirektivet kopplas ett nekat tilltride till hamn pd
beslutet om utvisning. Detta gors genom att medlemsstaterna efter
att ett utvisningsbeslut utfirdats 1 ett land som ir medlem 1 EU ska
neka det fartyg som utvisats tilltride till hamn fram ll dess att
fartygsigaren visar upp ett giltigt forsikringsbevis. Kravet pd for-
sikring eller finansiell sikerhet giller enligt utredningens férslag dven
utlindska fartyg som anléper svensk tilliggs- eller ankarplats eller
utdvar verksamhet pd svenskt sjoterritorium. Utredningen foreslar
dirfor att tillsynsmyndigheten ska férbjuda ett fartyg att anlépa
svensk hamn, tilliggs- eller ankarplats eller anvindas f6r verksam-
het pd svenskt sjéterritorium om beslut om utvisning pd grund av
avsaknad av forsikring, finansiell sikerhet eller bevis om forsikring
eller sikerhet fattats mot fartyget i ett land som dr medlem 1 EU.

"Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstats-
kontroll (EUT L 131, 28.5.2009, s. 57, Celex 32009L0016).
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Ansvarsbestammelser

Medlemsstaterna ska enligt férsikringsdirektivet faststilla ett sank-
tionssystem for overtridelser av de nationella bestimmelser som
antas 1 enlighet med direktivet. For att inskirpa vikten av att redaren
har en férsikring eller finansiell sikerhet samt att férekomsten av en
torsikring eller finansiell sikerhet ska kunna kontrolleras genom
att ett bevis medférs ombord pd fartyget bor dessa skyldigheter sank-
tioneras genom straffansvar.

Utredningen foreslar att en redare som uppsitligen eller av oakt-
samhet &sidositter sin skyldighet att ha en forsikring eller en finan-
siell sikerhet doms till boter eller fingelse 1 hégst sex manader.

Utredningen féreslar att en befilhavare som uppsétligen eller av
oaktsamhet 3sidositter skyldigheten att ombord pai fartyget medféra
ett bevis om férsikring eller finansiell sikerhet déms till boter.
Befilhavaren ir den hogsta ansvariga personen pa ett fartyg. Det ir
befilhavarens ansvar att kinna till de pibud och féreskrifter om
sjofarten som giller f6r de farvatten som fartyget ska trafikera och
pa de orter som det ska anlépa. En férsummelse att inte medfora
ett sidant bevis fir enligt utredningens mening anses utgéra en ord-
ningsforseelse, varfér endast boter bor ingd 1 straffskalan.

Enligt 8 kap. 1 § FSL déms den som uppsétligen eller av oakt-
samhet bryter mot ett férbud enligt en foreskrift som har med-
delats med st6d av 7 kap. 7 § FSL mot ulltride till hamn till boter
eller fingelse 1 hégst ett 4r. Denna ansvarbestimmelse kommer, en-
ligt utredningens bedémningen, att omfatta dven den situation att
det uppsétligen eller av oaktsamhet sker ett 8sidosittande av Trans-
portstyrelsens forbud att anlépa en hamn pd grund av ett tidigare
fattat utvisningsbeslut. Det bor enligt utredningens uppfattning dven
vara straffsanktionerat att bryta mot ett tilltridsférbud som avser
tilliggs- och ankarplats samt ett f6rbud mot att bedriva verksamhet
pa svenskt sjoterritorium.
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Forfattningsforslag

1 Forslag till
lag om andring i sjolagen (1994:1009)

Hirigenom foéreskrivs® i friga om sjélagen (1994:1009)

dels att rubriken till 7 kap. ska ha féljande lydelse,

dels att det ska inféras fem nya paragrafer, 7 kap. 2-5 §§ och
20 kap. 16 §,

dels att rubriken nirmast foére 7 kap. 1§ ska lyda "Redarens
ansvar”,

dels att det ska inféras nya rubriker nirmast fore 7 kap. 2§, 3 §,
4 § och 5 § av f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

7 kap. Allminna bestimmelser 7 kap. Allminna bestimmelser

om ansvar om ansvar och forsikringsplikt
Forsikringsplikt

2§

Redaren for ett svenskt fartyg,
vilket har en bruttodriktighet av
minst 300, ska ha en forsikring
eller en finansiell sikerbet med
liknande skyddsvillkor som ticker
sddana krav som anges i 9 kap. 2

och 5 §§.

Vad som sigs 1 forsta stycket

? Jimfor Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om far-
tygsigares forsikring f6r sjorittsliga skadestdndsansprik (EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131,
Celex 320091.0020).
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géller dven redaren for ett utlindskt
fartyg, vilket bar en bruttodriktig-
het av minst 300, om fartyget pd
svenskt sjoterritorium

1. anvénds for verksambet,

2. anliper eller limnar hamn,
eller

3. anloper eller limnar tilliggs-
eller ankarplats.
Detta giller dock inte om kravet
pd forsikring eller finansiell siker-
het strider mot internationell ritt.

Vad som ségs 1 forsta och andra
styckena giller inte fartyg som dgs
eller brukas av en stat och som
anvinds uteslutande for statsanda-
madl och inte for affarsdrift. For-
sikringsplikten enligt forsta och
andra styckena omfattar inte si-
dana krav som anges 1 10 kap.

Forsdkringsbevis
3§

Befilbavaren pd ett fartyg,
vilket omfattas av skyldigheten att
ha en forsikring eller finansiell
sikerbet enligt 2 §, ska ombord
medfora ett bevis om forsikring
eller finansiell sikerhet som visar
att skyldigheten fullgjorts. Beviset
ska vara utfirdat av forsikrings-
givaren eller den som stillt ut
sikerbeten.

Regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om
innehdllet i beviset.
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Direktkrav mot forsikrings-
givaren
4§

Nar det finns en sidan forsik-
ring som avses i 2 §, fdar den skade-
lidande rikta krav direkt mot
forsikringsgivaren i enlighet med
bestimmelserna om direktkrav i
forsikringsavtalslagen (2005:104).

Vad som foreskrivs i forsik-
ringsavtalslagen om direktkrav
tillimpas ocksd i friga om sddan
finansiell sikerbet som avses i 2 §.

Sanktioner och tillsyn
5 §

Bestimmelser om sanktioner
och tillsyn avseende skyldigheter-
na enligt 2 och 3 §§ finns i 20 kap.
16 § och i fartygssikerbetslagen
(2003:364).

20 kap.
16§

En redare som uppsdtligen eller
av oaktsambet dsidosdtter skyldig-
heten att ha en forsikring eller en
finansiell sikerbet med liknande
skyddsvillkor enligt 7 kap. 2 §,
doms till boter eller fingelse i
hogst sex mdnader.

En befilbavare som uppsdtligen
eller av oaktsambet dsidositter
skyldigheten att ombord pa fartyget
medfora ett bevis om forsikring
eller finansiell sikerbet enlig 7 kap.
3§, doms till boter.

Denna lag trider 1 kraft den 1 april 2012.
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2 Forslag till
lag om andring i fartygssakerhetslagen
(2003:364)

Hirigenom féreskrivs’ i friga om fartygssikerhetslagen (2003:364)
dels att 7 kap. 7 § och 8 kap. 1 § ska ha féljande lydelse,

dels att det ska inforas en ny paragraf, 5 kap. 8 a §,

dels att rubriken nirmast fore 7 kap. 7 § ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

5 kap.
8a§

Vid en inspektion ska det, om
forhillandena inte foranleder
annat, undersékas

1. om skyldigheten att ha en
forsikring eller en finansiell siker-
het enligt 7 kap. 2§ sjolagen
(1994:1009) fullgirs,

2. om bevis om forsikring eller
finansiell sikerbet medfors ombord
pd fartyg enligt 7 kap 3 § sjolagen.

Vid en inspektion i enlighet
med  Europaparlamentets  och
rddets direktiv 2009/16/EG av
den 23 april 2009 om hamnstats-
kontroll’ giller, i stillet for bestim-
melserna i forsta stycket, att det
ska undersékas om skyldigheterna
enligt 7 kap. 2 och 3 §§ sjolagen
fullgors.

’ Jimfér Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om far-
tygsigares forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprdk (EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131,
Celex 32009L0020).

*EUT L 131, 28.5.2009, s. 57, Celex 32009L0016.
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7 kap. Forbud att anl6pa
svensk hamn

7 kap. Utvisning och forbud att
anlopa svensk hamn m.m.

7§

Regeringen fir meddela s3-
dana foreskrifter om forbud for
fartyg att anlépa svensk hamn
som foljer av ett direktiv eller en
férordning som antagits inom
Europeiska unionen eller av nigot
internationellt avtal som Sverige
har ingdtt. Ett sddant f6rbud fir
forenas med vite.

Regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer far
meddela sddana foreskrifter om
utvisning och forbud for fartyg
att anlopa svensk hamn, #2lliggs-
eller ankarplats eller anvindas for
verksambet pd svenskt sjoterrito-
rium som foljer av ett direktiv
eller en férordning som antagits
inom Europeiska unionen eller
av ndgot internationellt avtal
som Sverige har ingdtt. En sddan
foreskrift mdste stimma dverens
med internationell ritt. Ett sé-
dant forbud fir férenas med vite.

8 kap.
1§

Till boter eller fingelse 1 hogst
ett &r ddms den som uppsitligen
eller av oaktsamhet bryter mot

1. ett f6rbud enligt 6 kap. 1-
3 §§ mot ett fartygs resa eller
mot anvindning av en anord-
ning for arbetet eller annat som
anges 1 6 kap. 1§ andra eller
tredje stycket,

2. ett forbud enligt 6 kap. 6 §
mot anvindning av fartyg i re-
guljir trafik,

3. ett forbud enligt en fore-
skrift som har meddelats med
stod av 7 kap. 7 § mot tilltride
till hamn,

4. ett foreliggande som har
meddelats med stod av 6 kap. 11

Till boter eller fingelse 1 hogst
ett 4&r ddms den som uppsitligen
eller av oaktsamhet bryter mot

1. ett f6rbud enligt 6 kap. 1-
3 §§ mot ett fartygs resa eller
mot anvindning av en anord-
ning for arbetet eller annat som
anges 1 6 kap. 1§ andra eller
tredje stycket,

2. ett forbud enligt 6 kap. 6 §
mot anvindning av fartyg i
reguljir trafik,

3. ett forbud enligt en fore-
skrift som har meddelats med
stdd av 7 kap. 7 § mot tilltride
till hamn, #lliggs- eller ankarplats
eller mot anvindning for verk-
sambet pd svenskt sjéterritorium,

4. ett foreliggande som har
meddelats med stod av 6 kap. 11
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eller 12 §.

Om ett forbud eller forelig-
gande som avses 1 forsta stycket
ir forenat med vite, skall den som
bryter mot det inte démas till
ansvar.

SOU 2012:8

eller 12 §.

Om ett forbud eller forelig-
gande som avses 1 forsta stycket
4r férenat med vite, ska den som
bryter mot det inte démas till
ansvar.

Denna lag trider i kraft den 1 april 2012.
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3 Forslag till
forordning om foreskrifter till 7 kap. sjolagen
(1994:1009)

Hirigenom foreskrivs’ féljande.

1§ Det bevis om forsikring eller finansiell sikerhet som avses 1
7 kap. 3 § sjolagen (1994:1009) och som utfirdas av forsikrings-
givaren eller den som stillt ut sikerheten ska innehilla uppgift om

1. fartygets namn, IMO-nummer och registreringshamn,

2. redarens namn och huvudsakliga verksamhetsstille,

3. forsikringens eller sikerhetens art och varaktighet och

4. forsikringsgivarens eller utstillarens namn och huvudsakliga
verksambhetsstille samt, 1 f6rekommande fall, verksamhetsstillet dir
forsikringen har tecknats eller sikerheten har stillts.

2§ Om det sprdk som anvinds i beviset om forsikring eller finan-

siell sikerhet varken ir engelska, franska eller spanska, ska texten
innehélla en 6versittning till ndgot av dessa sprik.

Denna férordning trider i kraft den 1 april 2012.

> Jimfér Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om far-
tygsigares forsikring f6r sjorittsliga skadestdndsansprik (EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131,
Celex 320091.0020).
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forordning om andring i
fartygssakerhetsforordningen (2003:438)

Hirigenom foreskrivs® i friga om fartygssikerhetsférordningen

(2003:438),

dels att 7 kap. 2 § ska ha féljande lydelse,
dels att det ska inféras tvd nya paragrafer, 7 kap. 1c§ och 1d8§,

med foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

7 kap.

Ic§

Om ett utlindskt fartyg inte
har forsikring eller finansiell siker-
het eller om det ombord pd far-
tyget inte medfors ndgot bevis om
forsikring eller finansiell sikerbet
enligt 7 kap. 2 och 3 §§ sjolagen
(1994:1009), ska Transportstyrel-
sen utvisa fartyget fran svenskt sjo-
territorium. Ett beslut om utvis-
ning far inte meddelas om det for
fartyget finns ett gillande forbud
mot resa enligt 6 kap. 1-3 §§ far-
tygssikerbetslagen (2003:364).

Transportstyrelsen ska anmdla
ett sddant beslut till Europeiska
kommissionen, dvriga medlems-
stater inom Europeiska unionen
och den berérda flaggstaten.

1d§

Transportstyrelsen ska forbjuda
ett utlindskt fartyg att anlopa
svensk hamn eller svensk tilliggs-

¢ Jimfér Europaparlamentets och rddets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om
fartygsigares forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprik (EUT L 131, 28.5.2009, s. 128—

131, Celex 32009L0020).
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eller ankarplats eller forbjuda att
fartyget anvinds for verksambet
pd svenskt sjéterritorium, om det i
ett land som dr medlem i Euro-
peiska unionen har fattats ett beslut
om utvisning av fartyget, déarfor att
det saknas forsikring, finansiell
sikerbet eller bevis om forsikring
eller finansiell sikerbet enligt de
bestimmelser som innebir ett
genomforande av Europaparla-
mentets och  rddets  direktiv
2009/20/EG av den 23 april
2009 om fartygsigares forsikring
for sjorittsliga skadestindsansprdk’.

2§

Ett forbud som har meddelats
med stod av 1 § forsta stycket 1,
2, 3 eller 4 ska best] till dess att
redaren, fartygets dgare eller den
som ir ansvarig for fartygstrans-
porten har visat den myndighet
som forbjudit fartygets resa att
bristen ir avhjilpt.

Ett f6rbud som har meddelats
med stod av 1 § forsta stycket 1,
2, 3 eller 4 eller 1 d § ska bestd
till dess att redaren, fartygets
dgare eller den som ir ansvarig
for fartygstransporten har visat
den myndighet som forbjudit far-
tygets resa att bristen ir avhjilpt.

Ett forbud som har meddelats enligt 1 b § ska best3 till dess att
den myndighet som har utfirdat férbudet hiver det i enlighet med
artikel 16.2 och 3 1 Europaparlamentets och ridets direktiv
2009/16/EG om hamnstatskontroll.

Denna férordning trider i kraft den 1 april 2012.

7EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131, Celex 320091.0020.
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1 Uppdraget

1.1 Utredningens direktiv

Utredningens uppdrag kan delas in i tre delar. Utredningen ska for
det forsta limna forslag till de forfattningsindringar och andra
tgirder som behdvs med anledning av att Atenférordningen® blir
tillimplig 1 Sverige och f6r det andra ta fram ett underlag rérande
Sveriges tilltride till Atenkonventionen’.

Den tredje delen, som denna promemoria behandlar, rér forsik-
ringsdirektivet'®. Promemorian innehéller utredningens férslag till
hur direktivet ska genomféras i svensk ritt. En av huvudfrdgorna i
uppdraget ir att utreda hur en obligatorisk ansvarsforsikring bor reg-
leras, liksom att éverviga hur direktivets krav pd forsikringsbevis
bér uppfyllas. Uppdraget innefattar dven att dverviga om Sverige bor
kriva att fartyg som inte f6r svensk flagg och som utovar verk-
samhet pd svenskt farvatten ir forsikrade. Utredningen ska ocksd
analysera 1 vilken médn redan gillande svensk ritt pd férsikringsom-
ridet bor vara tillimplig pd sidana forsikringar som avses 1 direk-
tivet. Enligt direktiven ska dven 6vervigas om bestimmelserna 1
fartygssikerhetslagen (2003:364) och fartygssikerhetsférordningen
(2003:438) ir tillrickliga for att genomféra direktivets krav pd in-
spektion, efterlevnad, utvisning med mera.

Utgdngspunkten for utredningen ska genomgiende vara ett s&
starkt och effektivt skydd for de skadelidande som mgjligt.

Betinkandet ska enligt kommittédirektivet redovisas senast den
31 december 2011.

8 Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om trans-
portdrens skadestindsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss, EUT
L 131, 28.5.2009, s. 24—46.

? 1974 4rs Atenkonvention om befordran till sjéss av passagerare och deras resgods i den lydelse
som konventionen har genom ett tilliggsprotokoll av den 1 november 2002.

1% Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares
forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprak, EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131.
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1.2 Utredningens arbete

Utredningen pibdrjade arbetet 1 november 2010 och har hittills haft
5 sammantriden som experterna har deltagit i. Arbetet har bedri-
vits i nira samrid med véra experter.

Under viren 2011 har utredaren och sekreteraren deltagit 1 det
Nordiska sjorittsmotet som anordnades av Justitiedepartementet. I
motet deltog delegater frin Danmark, Finland, Norge och Sverige.
Under métet fordes diskussioner rérande frigor som uppkommit 1
anledning av Atenférordningen, Atenkonventionen och férsikrings-
direktivet.

1.3 Promemorians disposition

Forfattningstorslagen finns lingst fram i promemorian. Kapitel 2
och 3 innehéller beskrivningar av bakgrund och allminna utgings-
punkter avseende forsikringsdirektivet. I kapitel 4 finns vdra bedom-
ningar och férslag. I kapitel 5 beskrivs férslagens konsekvenser och
1 kapitel 6 forslag gillande ikrafttridande. Promemorian avslutas i
kapitel 7 med en férfattningskommentar.
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2 Bakgrund

Ett av syftena med gemenskapens sjofartspolitik idr att hoja kvali-
teten pd handelsflottan och dirmed 6ka sikerheten till sjoss. EU
har valt att gora detta frimst genom att betona och lyfta fram de
ekonomiska operatdrernas ansvar. Det dr som en del av detta arbete
som forsikringsdirektivet har antagits av EU.

Forsikringsdirektivet anknyter 1 vissa avseenden till begrinsnings-
konventionen. Direktivet och konventionen bor ses 1 ett samman-
hang. Forsikringsdirektivet garanterar ersittning till den skadelidande
och begrinsningskonventionen skyddar redaren mot exceptionellt
omfattande skador.

2.1 Sjosakerhetsarbetet inom EU

Oljetankern Erika forliste utanfér Frankrikes kust 1999 med olje-
utslipp som f6ljd. Forlisningen ledde till ett intensivt sjosikerhets-
arbete inom EU och det s& kallade ERIKA I-paketet antogs. Det
omfattade rittsakter om utvidgad hamnstatskontroll", skirpt kontroll
av klassificeringssillskap' samt piskyndad utfasning av tankfartyg
med enkelskrov".

" Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/106/EG av den 19 december 2001 om éndring
av rdets direktiv 95/21/EG om tillimpning av internationella normer for sikerhet pé fartyg,
forhindrande av férorening samt boende- och arbetsférhillanden ombord pi fartyg som an-
loper gemenskapens hamnar och framférs i medlemsstaternas territorialvatten (hamnstats-
kontroll), EGT L 19, 22.1.2002, s. 19, Celex 32002L.0106.

Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/105/EG av den 19 december 2001 om ind-
ring av ridets direktiv 94/57/EG om gemensamma regler och standarder fér organisationer
som utfér inspektioner och utdvar tillsyn av fartyg och for sjéfartsadministrationernas verk-
samhet i férbindelse dirmed (EGT L 19, 22.1.2002, s. 9, Celex 320011.0105).

Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 417/2002 av den 18 februari 2002 om
ett paskyndat inférande av krav pd dubbelskrov eller likvirdig konstruktion fér oljetankfartyg
med enkelskrov och om upphivande av ridets férordning (EG) nr 2978/94 (EGT L 64,
7.3.2002, s. 1, Celex 32002R0417).
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Det andra itgirdspaketet, ERIKA II, presenterades i december
2002. Avsikten var att {3 till stdnd en varaktig forbittring av skyddet
av europeiska vatten mot riskerna for olyckor och féroreningar till
sjoss. Arbetet mynnade ut i ett direktiv om inrittande av ett ver-
vaknings- och informationssystem for sjétrafik i gemenskapen'* och
en férordning om inrittande av en europeisk sjésikerhetsbyrd".

Ytterligare en svér fartygsolycka av betydelse i detta sammanhang
intriffade 2002 di oljetankern Prestige sjonk utanfér den spanska
kusten. Olyckan drev sjosikerhetsarbetet framit och kommissio-
nen foreslog att fler omriden skulle regleras och att tidigare antagna
rittsakter skulle indras 1 ERIKA III-paketet, eller det s& kallade
Tredje sjosikerhetspaketet. Forslagen resulterade 1 rittsakter som
bland annat behandlar fullgérande av flaggstatstorpliktelser', utred-
ning av olyckor", ersittning till passagerare vid olyckor', fartygs
skadestindsansvar och finansiella sikerheter!’, informations- och
&vervakningsfrigor, klassificeringssillskap” samt hamnstats-
kontroll*!.

'* Europaparlamentets och ridets direktiv 2002/59/EG av den 27 juni 2002 om inrittande av

ett dvervaknings- och informationssystem for sjotrafik i gemenskapen och om upphivande av

ridets direktiv 93/75/EEG (EGT L 208, 5.8.2002, s. 10, Celex 32002L.0059).

!5 Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1460/2002 av den 27 juni 2002 om in-
jttande av en europeisk sjosikerhetsbyrd (EGT L 208, 5.8.2002, s. 1, Celex 32002R1406).

Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/21/EG av den 23 april 2009 om fullgérande

flaggstatsforpliktelser (EUT L 131, 28.5.2009, s. 132, Celex 32009L0021).

Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/18/EG av den 23 april 2009 om grundliggande
principer fér utredning av olyckor i sjdtransportsektorn och om dndring av ridets direktiv
1999/35/EG och Europaparlamentets och ridets direktiv 2002/59/EG (EGT L 131, 28.5.2002,

114, Celex 32009L0018).

Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om trans-
portdrens skadestindsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss (EUT

131, 28.5.2009, s. 24, Celex 32009R0392).

Europaparlamentets och rédets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsiga-
res forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprdk (EUT L 131, 28.5.2009, s. 128, Celex
% 009L.0020).

Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 391/2009 av den 23 april 2009 om gemen-
samma regler och standarder fér organisationer som utfér inspektioner och utévar tillsyn av
fartyg (EUT L 131, 28.5.2009, s. 11, Celex 32009R0391), samt Europaparlamentets och ridets
direktiv 2009/15/EG av den 23 april 2009 om gemensamma regler och standarder {6r orga-
nisationer som utfér inspektioner och utdvar tillsyn av fartyg och for sjéfartsadministrationer-
pps verksamhet i férbindelse dirmed (EUT L 131, 28.5.2009, s. 47, Celex 320091.0015).

Europarddets och ridets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstatskontroll.
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2.2 Genomfdrandet av Tredje sjosakerhetspaketet
i Sverige

Regeringen beslutade den 29 april 2009 att tillkalla en sirskild utredare
med uppdrag att limna férslag pd hur klassdirektivet, hamnstats-
kontrolldirektivet, évervakningsdirektivet, olycksutredningsdirektivet
och flaggstatsdirektivet 1 Tredje sjosikerhetspaketet borde genom-
foras 1 svensk ritt. Utredningen antog namnet Tredje sjosikerhets-
paketet (N 2009:5). Den 12 november 2009 éverlimnade utredningen
delbetinkandet Tredje sjosikerhetspaketet — Hamnstatskontroll-
direktivet, Overvakningsdirektivet, Flaggstatsdirektivet (SOU
2009:90). Slutbetinkandet Tredje sjosikerhetspaketet — Klassdirek-
tivet, Klassférordningen, Olycksutredningsdirektivet och IMO:s
olycksutredningskod (SOU 2010:23) éverlimnades 1 april 2010.
Den 3 juni 2010 beslutade regeringen om propositionen Genom-
forandet av tredje sjosikerhetspaketet —del I (prop. 2009/10:231). 1
propositionen limnas férslag till de lagindringar som krivdes for
att genomféra hamnstatskontrolldirektivet och évervakningsdirek-
tivet. Andringar féreslogs i fartygssikerhetslagen (2003:364) och i
offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Férslagen antogs av
riksdagen, och dndringarna tridde i kraft den 1 januari 2011.

2.3 Begransningskonventionen

Bestimmelser om begrinsning av redares skadestindsansvar finns i
1976 &rs internationella konvention om begrinsning av sjorittsligt
skadestdndsansvar och 1996 ars indringsprotokoll till konventionen
(begrinsningskonventionen). Dessa bestimmelser mojliggor for
redaren att begrinsa sitt sammanlagda skadestdndsansvar f6r skador
som har uppkommit pd grund av en och samma hindelse, s kallad
globalbegrinsning.

Den rittspolitiska motiveringen for att infora globalbegrinsnings-
reglerna ir forsikringshinsyn. Man har ansett det motiverat att
befria redaren frin ansvar for katastrofrisker. Med katastrofrisker
menar man risker for att det vid en olycka uppstar exceptionellt om-
fattande skador. For sidana skador ir det svirt att teckna en ansvars-
forsikring och om detta skulle vara méjligt skulle det leda till orimligt
hoéga premier. Under dessa premisser skulle en storre olycka kunna
ddeligga hela redarens verksamhet. Genom globalbegrinsningsreg-
lerna anges det hégsta belopp som redaren kan bli ansvarig for och
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dirigenom mojliggdér man en férsikringstickning. Forsikringsgivaren
far veta vilket hogsta belopp som han kan komma att krivas pa.

Enligt konventionen kan fartygsigare och birgare begrinsa sitt
ansvar. Aven personer foér vars handlingar fartygsigaren eller bir-
garen svarar har ritt att begrinsa sitt ansvar i samma utstrickning.
Vidare har férsikringsgivaren ritt att begrinsa sitt ansvar pi samma
sitt som forsikringstagaren betriffande fordringar som férsikringen
avser. Ett generellt undantag frin ritten till begrinsning giller for
skador som den ansvarige har véllat uppsétligen eller av hinsynslés-
het och med insikt om att skadan sannolikt skulle uppkomma.

De fordringar som kan bli féremdl {6r ansvarsbegrinsning ir 1
forsta hand person- eller sakskador som har uppstitt 1 samband med
fartygets drift.”” De allminna ansvarsgrinserna ir bestimda i relation
till det aktuella fartygets bruttodriktighet® (tonnage) och begrins-
ningsbeloppen anges i de av Internationella valutafonden anvinda
sirskilda dragningsritterna (SDR). For samtliga fordringar, utom
fordringar for personskador som drabbat ett fartygs egna passage-
rare, féreskrivs ett minsta begrinsningsbelopp for fartyg vars tonnage
inte 6verstiger 2 000. For personskador uppgér detta belopp till 2 mil-
joner SDR och fér 6évriga skador till 1 miljon SDR. Hirefter ¢kar
beloppen stegvis i férhdllande till fartygets storlek. Begrinsnings-
beloppet for personskador som drabbat ett fartygs egna passagerare
uppgar till 175 000 SDR multiplicerat med det antal passagerare som
fartyget enligt sitt certifikat fir transportera.

Hilften av de fordragsslutande staterna, dock aldrig firre in sex
stycken, har ritt att begira att IMO:s juridiska kommitté ska be-
handla ett férslag till indringar av begrinsningsbeloppen. Andringar
kan antas med tv3 tredjedels majoritet av nirvarande stater vid besluts-
tillfillet, forutsatt att minst hilften av de fordragsslutande staterna
ir nirvarande. Nir de nya beloppen bestims ska hinsyn tas till erfa-
renheter 1 friga om intriffade olyckor och omfattningen av dess ska-
dor. Vidare ska inflationen beaktas och den effekt indringen kan 3
i friga om forsikringskostnader.

Konventionen innehéller dven sirskilda bestimmelser om tillimp-
ligheten 1 friga om bland annat fartyg avsedda for navigering pa inre

22 Undantagna frin begrinsningsritten ir fordringar pd birgarlén och bidrag till gemensamt
haveri, fordringar med anledning av sddana oljeskador som avses i 1969 irs oljeansvarighets-
konvention jimte dndringar som har tritt i kraft, fordringar med anledning av atomskador och,
under vissa férutsittningar, fordringar som tillkommer arbetstagare hos fartygsigaren eller
birgaren.

» Bruttodriktigheten dr ett uttryck for fartygets storlek och utgér summan av fartygets alla
slutna rum med undantag f6r bland annat vissa utrymmen ovanfér éversta dick.
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vattenvigar, vissa fartyg med ett tonnage som ir mindre in 300,
borrningsfartyg, svivare och vissa flytande plattformar.

Begrinsningskonvention frin 1976 och 1996 ars indringsproto-
koll har genomforts i svensk ritt genom bestimmelserna om ansvars-
begrinsning i 9 kap. sjolagen (1994:1009).

2.4 Forsakringsdirektivet

Forsikringsdirektivet ingdr 1 en rad av dtgirder for att stirka sjo-
sikerheten. Uppskattningsvis beriknas 5 procent av alla fartyg vara
oférsikrade.”* En skadestdndsskyldig transportdr kan i vissa fall ha
svart att klara av att betala ersittning till skadestdndsberittigade passa-
gerare. Enligt kommissionen finns det dven en risk for att vissa
transportdrer kan tinkas vilja férsitta sig i insolvens dd de blir ska-
destdndsskyldiga. Att en skadestindsskyldig transportér inte ir for-
sikrad kan dirfor 1 praktiken innebira att passageraren inte erhiller
nigot skadestind. For att bittre kunna ta tillvara intressena f6r dem
som drabbas av olyckor ansig kommissionen dirfér det vara nod-
vindigt att komplettera bestimmelser om skadestindsansvar 1 Aten-
férordningen med ett system om obligatoriska finansiella sikerheter
for transportdrer.” Ett sddant forsikringskrav inférdes genom att
forsikringsdirektivet antogs. Genom detta krav ska passagerarna ska-
destdndsersittning kunna garanteras.

Ett forsikringskrav bidrar dven till att uppritthélla konkurrensen
mellan transportdrerna eftersom konkurrensen inte kan snedvridas
av att vissa transportdrer liter bli att ta en férsikring.”® Vidare bi-
drar ett sddant krav till att undermaliga fartyg férsvinner genom att
forsikringsgivarna inte kommer att vilja férsikra sidana fartyg.

Forsikringsdirektivet uppstiller ett krav pd att alla fartyg som
f6r en medlemsstat flagg méste vara férsikrade (artikel 4.1). Forsik-
ringskravet giller vidare for alla fartyg som anlinder till en hamn
som omfattas av en medlemsstats jurisdiktion (artikel 4.2). En med-
lemsstat har en mojlighet att utstricka detta krav dven till fartyg
som befinner sig inom dess territorialvatten.

Forsikringsskyddet omfattar sjorittsliga skadestindsansprak. Tak-
beloppet {6r varje fartyg och hindelse uppgar till maximibeloppet for

2 KOM (2005) 593, s. 4.
% KOM (2005) 593, s. 2.
26 KOM (2005) 593, s. 6.
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ansvarsbegrinsning enligt 1996 ars protokoll till 1976 &rs konven-
tion om begrinsningar av sjorittsligt skadestindsansvar (artikel 4.3).

Innehav av forsikring ska kunna styrkas med ett forsikrings-
bevis utfirdat av forsikringsgivaren (artikel 6.1). Forsikringsbeviset
ska medforas pd fartyget. Medlemsstaten ska se till att det vid varje
inspektion av fartyg i hamn, 1 enlighet med hamnstatskontrolls-
direktivet,” kontrolleras att ett férsikringsbevis finns ombord (arti-
kel 5.1). Om forsikringsbeviset saknas kan fartyget utvisas frin
och férbjudas tilltride till hamn inom medlemsstaten (artikel 5.2).
Beslut om utvisningen fir inte piverka kvarhillandet av det berdrda
fartyget enligt bestimmelserna om hamnstatskontroll 1 hamnstats-
kontrolldirektivet. Nir ett utvisningsbeslut har utfirdats ska alla med-
lemsstater neka detta fartyg tilltride till sina hamnar tills fartygs-
dgaren kan visa upp ett forsikringsbevis.

¥ Europaradets och ridets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstatskontroll.
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3 Forsakringsdirektivet — allmanna
utgangspunkter

I svensk ritt finns det inte nigot generellt rittsligt krav pd att redare
ska inneha sikerhet for skadestindsansvar vid sjéolyckor. Krav pd
ansvarsforsikringar eller sikerheter uppstills emellertid i ett antal
internationella konventioner samt 1 vissa sirskilda svenska sjoritts-
liga sammanhang. Genom Atenférordningen infors det 1 unionsritten
en skyldighet for transportéren att vara forsikrad vid passagerar-
befordran.

For att ytterligare kunna ta tillvara intressena fér dem som drab-
bas av olyckor har Europaparlamentet och ridet antagit ett direktiv,
2009/20/EG av den 23 april 2009, om fartygsigares forsikring for
sjorittsliga skadestindsansprak™ (forsikringsdirektivet). Forsikrings-
direktivet innehéller krav pd obligatorisk ansvarstérsikring.

3.1 Krav pa ansvarsforsakring inom sjoratten
3.1.1 Internationella konventioner

Redan i dagsliget finns det ett antal sjérittsliga konventioner med
foreskrifter om ansvarsforsikringar e.dyl. Vissa internationella kon-
ventioner om féroreningar stiller krav pd att fartygsigaren har en
finansiell sikerhet. Ett sidant krav uppstills sdlunda 1 1992 &rs kon-
vention om ansvarighet for skada orsakad av férorening genom olja
(oljeskadekonventionen), 1996 rs konvention om ansvar och ersitt-
ning fér skada 1 samband med sj6transport av farliga och skadliga
imnen (HNS-konventionen®), 2001 &rs konvention om ansvarig-
het for skada orsakad av férorening genom bunkerolja (bunker-

B EUT L 131, 28.5.2009, s. 128-131, Celex 320091.0020.
29 HNS stir for Hazardous and Noxious Substances.
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konventionen) och 2007 &rs internationella Nairobikonvention om
borttagning av vrak (vrakborttagningskonventionen). Sverige har av
dessa konventioner ratificerat enbart oljeskadekonventionen.

Oljeskadekonventionen

Bestimmelserna om skadestindsansvar och forsikringsplikt vid
transport av bestindig mineralolja i bulk finns i 10 kap. sjolagen
(1994:1009). Reglerna omfattar dgare av svenska fartyg och av ut-
lindska fartyg som anléper eller limnar en svensk hamn eller en
tilliggsplats pd svenskt sjéterritorium. Fartygets dgare har ett strikt
ansvar for oljeskada men ansvar kan under vissa férutsittningar goras
gillande dven mot exempelvis redaren.”

Krav uppstills pd att fartygsigaren avseende fartyg som transpor-
terar mer 4n 2 000 ton olja ska ta och vidmakthilla forsikring eller
stilla annan betryggande sikerhet for att ticka sitt ansvar f6r en
oljeskada.’® Forsikringen eller sikerheten ska godkinnas av Finans-
inspektionen, som iven ska utfirda ett certifikat som visar att far-
tygsigaren har forsikring eller sikerhet.” Bide svenska och
utlindskt fartyg ska medfora ett certifikat ombord pé fartyget.

Den som ir berittigad till ersittning f6r en oljeskada har ritt att
f3 ut ersittning direkt av forsikringsgivaren.” En méjlighet till direkt-
krav finns dven i friga om sikerhet av annat slag.”

HNS-konventionen

Konventionen ir tillimplig pd en skada som har orsakats vid sjétrans-
port av farliga och skadliga imnen.” Utanfér konventionens tillimp-
ningsomrdde faller skador som orsakas av radioaktiva imnen och
bestindig mineralolja.*

Skadestindsansvaret ir strikt och birs av fartygets dgare. Agaren
av ett fartyg som ir registrerat i en konventionsstat och som trans-

%10 kap. 3 och 4 §§ sjolagen.

110 kap. 12 och 13 §§ sjélagen.

2313 §§ férordningen (1996:12) med verkstillighetsféreskrifter till 10 kap. sjélagen
(1994:1009).

10 kap. 14 § sj6lagen.

10 kap. 16 § sjolagen.

> Omkring 6 000 olika dmnen ir farliga och skadliga i konventionens mening. Det rér sig
huvudsakligen om kemikalier av olika slag samt olja, kondenserad naturgas och petroleumgas.

*¢ Bestindig mineralolja ticks som ovan nimnts av oljeskadekonventionen och 10 kap. sj6-
lagen.
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porterar HNS-imnen ir skyldig att ha en f6rsikring eller annan eko-
nomisk sikerhet som ticker ansvaret enligt konventionen. En skade-
lidande har enligt konventionen ritt att kriva ersittning direkt av
den som meddelat forsikring eller stillt annan ekonomisk garanti
for fartygsigarens ansvar.

Frigan om ansvar och ersittning fér skada i samband med sj6-
transport av farliga och skadliga imnen har utretts av HNS-utred-
ningen i betinkandet "Skadestdndsansvar vid sjétransport av farligt
gods” (SOU 2006:92). Utredningen féreslog att Sverige skulle till-
trida HNS-konventionen. Konventionen har dnnu inte ratificerats
av tillrickligt minga linder for att trida ikraft. For att komma ill
ritta med de brister 1 utformningen av konventionen som avhallit
ménga linder frin ratifikation utarbetades ett protokoll inom IMO.
Detta protokoll antogs den 30 april 2010. Frigan om Sveriges till-
tride till konventionen bereds for nirvarande inom Regerings-
kansliet.

Bunkerkonventionen

Bunkerkonventionen tridde i kraft den 21 november 2008, men har,
som nimnts, inte ratificerats av Sverige. Konventionen giller for-
oreningsskador orsakad av bunkerolja. Konventionen omfattar samt-
liga fartyg och kompletterar dirfér oljeskadekonventionen och HNS-
konventionen. Fartygets dgare, den som hyr fartyget utan personal,
redaren eller niringsidkaren, har strikt ansvar for skador som orsakas
av bunkerolja.

Fartygets dgare ir enligt konventionen skyldig att f6rsikra sitt
ansvar d3 fartygets bruttodriktighet éverstiger 1 000. Dessa fartyg
ska d& de anloper hamnar i en konventionsstat ha ett certifikat om
gillande forsikring som ir utfirdat av en konventionsstat.

Krav pd ersittning f6r fororeningsskada fr enligt konventionen
riktas direkt mot forsikringsgivaren.

Vrakborttagningskonventionen

Konventionen antogs den 18 maj 2007 men har idnnu inte tritt i
kraft. Enligt konventionen har en konventionsstat ritt att inom det
omride som omfattas av konventionen avligsna eller l3ta avligsna
vrak som kan innebira en fara eller hinder f6r navigation och stora
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skadliga konsekvenser for den marina miljon. Fartygets dgare har
ett strikt ansvar fér kostnader som ror lokalisering, utmirkning
och borttagning av vraket.” En forutsittning ir emellertid att kost-
naden inte redan ir kompenserad genom oljeskadekonventionen,
HNS-konventionen eller bunkerkonventionen. Fartygsigaren ir
enligt konventionen skyldig att ta och vidmakthilla en forsikring
eller annan ekonomisk sikerhet som ticker ansvaret enligt tillimp-
liga nationella eller internationella begrinsningsregler.”

Den skadelidande kan gi direkt p& den som meddelat forsikring
eller stillt annan ekonomisk garanti och kriva ersittning f6r fartygs-
dgarens ansvar.

3.1.2  Krav pa forsakring vid sjofartsstod och vid lan
hos Svenska skeppshypotekskassan

Sjofartsstod

Mojligheterna att erhdlla sjofartsstod infordes pd 1990-talet for att
de svenska rederierna skulle kunna méta konkurrensen pd den inter-
nationella sjofartsmarknaden.”” Bestimmelser finns numera i férord-
ningen (2001:770) om sjofartsstdd. Sjofartsstdd limnas till arbets-
givare for skatt pd sjoinkomst. Stédet innefattar dven arbetsgivarens
kostnader for arbetsgivaravgifter och allmin 16neavgift.* Som ett
villkor giller bland annat att fartyget 1 sin niringsverksamhet ska
utfora transporter av gods eller passagerare och att det finns tillrick-
liga forsikringar for fartyget och dess drift.*' Det ir Trafikverket,
delegationen for sjofartsstdd, som beslutar om sjofartsstdd och bide
forsikringar hos en P&I-klubb och férsikringsbolag har bedémts
som tillrickliga fér att erhilla stodet.*

%7 Artikel 10.

% Artikel 12.

%% Se den upphivda forordningen (1992:1718) om statligt bidrag till vissa bemanningskostna-
der.

1 § férordningen (2001:770) om sjofartsstdd.

#12 § och 3 a § andra stycket f6rordningen (2001:770) om sjéfartsstod.

#2714 § 6 forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket anges att Trafikverket
arligen ska rapportera hur kraven pd forsikringar f6r ett fartyg och dess drift och utbildnings-
platser ombord enligt férordningen (2001:770) om sjofartsstdd uppfyllts.
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Svenska skeppshypotekskassan

Svenska skeppshypotekskassan grundades 1929 med uppgift att
underlitta finansieringen foér svenska rederier. Svenska skepps-
hypotekskassan ir en sjéfartsbank och verksamheten regleras i lagen
(1980:1097) om Svenska skeppshypotekskassan.

Regeringen utser kassans styrelse, som tar alla kreditbeslut. Linet
kan sikerstillas med inteckning i svenskt eller utlindskt fartyg.
Svenska skeppshypotekskassan kriver att ett pantsatt fartyg i sin
helhet ir kaskoférsikrat® mot sdvil totalférlust som partiell skada
och kostnad till minst fartygets virde.* Styrelsen ska dven se till att
det for fartyget finns férsikring som i sedvanlig utstrickning bere-
der skydd for den ersittningsskyldighet som kan uppkomma fér
fartygets dgare, samt en krigsforsikring.

3.2 Tillgangliga satt att forsakra sitt ansvar

Agaren till ett fartyg ska enlig forsikringsdirektivet ha en forsikring
som ticker fartyget. Forsikring definieras i direktivet som en for-
sikring med eller utan sjilvrisk. Definitionen innefattar exempelvis
skadeforsikring av det slag som medlemmar i International Group
of P&I Clubs fér nirvarande tillhandahiller, samt foretagsforsik-
ringar hos forsikringsbolag. Andra effektiva forsikringsformer, sdsom
styrkt sjilviorsikring och finansiell sikerhet med liknande skydds-
villkor omfattas dven av begreppet forsikring. Nedan foljer en kort
genomgang av dessa olika sitt att forsikra sitt ansvar.

3.2.1 P&l-klubb

De flesta rederier har tecknat en ansvarsforsikring hos en P&I-
klubb.* Klubbarna bildades av redare i slutet av 1800-talet med syftet
att sprida riskerna inom sjéfartsniringen. Klubbarna ir inte vinst-
drivande, utan medlemmarna kan sigas vara pd en och samma géng

# Kaskoférsikring ticker skador pa skrov, maskineri och utrustning. Kaskoférsikringen har
emellertid ett litet inslag av ansvarsforsikring eftersom den ticker de skador som kan upp-
komma vid en kollision.

# 14 § lagen (1980:1097) om Svenska skeppshypotekskassan.

# P&I stir {6r Protection & Indemnity och uppskattningsvis har 92 procent av virldstonnaget
en P&I-férsikring.
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forsikringstagare och forsikringsgivare. Den dmsesidiga forsikringen
erbjuder i princip obegrinsat ekonomiskt skydd.*

Den svenska P&I-klubben heter Sveriges Angfartygs Assurans
Forening, eller the Swedish Club. En svensk redare ir emellertid inte
enbart hinvisad till den svenska klubben utan kan vilja att teckna en
forsikring hos en annan P&I-klubb. Det finns en internationell grupp
av P&I-klubbar dir nationella P&I-klubbar ir medlemmar. Den inter-
nationella gruppen har bland annat till uppgift att férsikra P&I-klub-
barna genom en dterforsikringsliknande 16sning. Det dr med hjilp
av denna typ av iterforsikring som klubbarna finansierar sitt for-
sikringsskydd.

Utover ansvarstorsikring erbjuder P&I-klubbarna flera olika sor-
ters forsikringar, bland annat kaskoforsikring. Den ticker skada pd
sjilva fartyget och omfattar bland annat kollisionsansvar.

En forutsittning for att P&I-forsikringen ska gilla dr att ansvaret
ir lagligt grundat.” Med detta menas att det enligt lag eller annan
forfattning méste foreligga en skyldighet att utge ersittning till den
skadelidande. P&I-forsikringen ticker forsikringstagarens ansvar
oberoende av under vilket lands lag skyldigheten uppkommit och
omfattar dven ansvar enligt EU-férordningar.

P&I forsikringen omfattar endast ansvar som hinfor sig till far-
tygets drift. Enligt the Swedish Clubs forsikringsvillkor omfattas

bland annat ansvar fér:

e personer — besittning/passagerare,

o last,

e drojsmil,

e utslipp av olja eller annat imne,

e sammanstdtning (som inte ticks av fartygets kaskoforsikring,)

och

o vrakbirgning.

Ersittning utges frin P&I klubben forst efter att forsikringstagaren
betalt ersittning till den skadelidande. Den maximala férsikrings-
ersittning som klubben utbetalar motsvarar, om skyldighet att utge
ersittning uppkommit enligt svensk ritt, férsikringstagarens ansvars-

begrinsningsbelopp enligt 9 kap. sjolagen (1994:1009).

* Forsikringsvillkoren har anpassats efter bestimmelserna i Atenférordningen p3 sd sitt att
ersittningen till passagerare begrinsas till 2 miljarder USD f{6r varje hindelse. The Swedish
Club’s férindrade villkor tridde ikraft den 20 februari 2009.

#The Swedish Clubs villkor fér P&I-forsikring, kapitel 1, regel 2, andra stycket.

39

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2012:8

P&I-férsikringen omfattar inte risker i samband med krig* eller
atomskador. The Swedish Club erbjuder en krigstorsikring till de
forsikringstagare som redan har en kaskoférsikring hos dem.

3.2.2  Foretagsforsakring

Det finns forsikringsbolag som erbjuder ansvarsférsikringar, s3 kalla-
de begrinsade P&I-forsikringar, till rederier. Dessa forsikringar
vinder sig frimst till det mindre tonnaget. Utformningen av forsik-
ringarna varierar men villkoren har ocksd gemensamma drag. Vanligt
ir sdledes att ersittningsbeloppet ir begrinsat. Ansvarsforsikring-
arna omfattar redarens legala skadestindsansvar. Ansvar for last-
skador, skador pd fartygets besittning och passagerare brukar ocksd
omfattas av férsikringen. Vanligtvis omfattas dven skador som drab-
bar tredjeman, exempelvis ansvar f6r oljespill eller annan férorening.

3.2.3  Sjalvforsakring

Att sjilv bira eventuella forluster f6r den hindelse att en risk skulle
realiseras kallas vanligen sjilviérsikring. Detta innebir att man viljer
att sjilv std risken for skador som annars hade varit méjliga att for-
sikra. Grunden for att anvinda sjilviorsikringsformen ir att verk-
samheten ir av den omfattningen att man redan inom organisationens
ram har en tillricklig kostnadsspridning. Att inte teckna nigon for-
sikring utan istillet sjilvfinansiera skadekostnaderna kan 1 lingden
bli det ekonomiskt sitt bista alternativet. Nackdelen ir att man
kanske inte klarar av att betala vid mycket stora skador. En sjilv-
forsikrare dr ofta ndgon som har s omfattande verksamhet eller sd
stora tillgdngar att denne anser sig kunna vara utan egendoms- eller
ansvarsforsikring. Exempel pd sjilviorsikrare ir staten, stora kom-
muner och storforetag.

Traditionellt sett har staten inte tecknat ansvarsférsikring, efter-
som det har ansetts att staten sjilv kan bira sina skaderisker.”” Genom
sina stora tillgingar har staten sjilv kunnat sprida sina risker. I prin-
cip finns ingen dvre grins f6r hur stor risk staten kan bira eftersom
staten har ett stort dgande, spritt bide geografiskt och verksam-
hetsmissigt.

* 1 krigsrisker innefattas dven terroristhandlingar.
# Se den upphivda férordningen (1954:325) om férsikring av statens egendom, m.m.

40



SOU 2012:8

Tillvigagdngssitten nir foéretag anvinder sig av sjilviorsikring
kan se olika ut. Foretaget kan exempelvis varje ir fondera medel for
att ticka eventuella skador. Nir storre foretag viljer att sjilviorsikra
har de ofta gjort det genom att bilda ett s3 kallat captivebolag. Ett
captivebolag ir 1 regel ett heligt dotterbolag som endast forsikrar
egna risker och dterfoérsikrar dessa pd forsikringsmarknaden.

3.24 Finansiell sikerhet

Ett rederi kan enligt forsikringsdirektivet istillet fr att teckna en
traditionell forsikring stilla en sikerhet for att hélla passagerarna
skadeslosa vid en olycka. Stillandet av sikerheter ir vanligt inom
kreditmarknaden som en férutsittning f6r 1an.”

Som allmin riktpunkt kan allt som har ekonomiskt virde utnyttjas
som en finansiell sikerhet. Sikerheterna kan rangordnas dels pd grund
av formdnsrittsordningen och dels pd grund av sikerhetens eller
sikerhetsstillarens soliditet. Den bista sikerheten brukar traditionellt
sett anses vara borgen av stat eller kommun och statsobligationer.
En annan sikerhet som anses vara siker ir pantritt i fast egendom.
Foretag kan dven anvinda sig av foéretagsinteckning som sikerhet
eller pantsitta annan egendom, exempelvis virdepapper. Aktier ir
en ofta anvind sikerhet men med hinsyn till faran f6r kursfall fast-
stills varje &r ett visst procenttal av virdet som kan utnyttjas som
sikerhet. Bankgarantier och borgensitaganden kan dven utnyttja som
finansiella sikerheter.

Mojligheten att forsikra sitt ansvar genom en finansiell sikerhet
synes inom rederiniringen frimst fungera som en temporir lésning,
exempelvis for att hdlla ett fartyg forsikrat en begrinsad tid innan
en P&I-forsikring eller en foretagsforsikring kan tecknas. I prak-
tiken torde det i sidana situationer frimst bli frdgan om att bank-
garantier anvinds som finansiella sikerheter.

30 Se 8 kap. 1 § lag (2004:297) om bank- och finansieringsrorelse.
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4 Forsakringsdirektivet —
Overvaganden och forslag

Enligt kommittédirektiven ska utredningen limna férslag till de for-
fattningsindringar som behovs f6r att genomfora férsikringsdirek-
tivet 1 svensk ritt. I detta ligger att utreda hur en obligatorisk
ansvarsforsikring for fartygsigare bor regleras.

Arbetet innefattar att analysera hur direktivets krav pd forsik-
ringsbevis bor uppfyllas, samt 1 vilken min redan gillande svensk
ritt pd forsikringsomrddet bor vara tillimplig pd forsikringar som
avses 1 direktivet. Utredningen ska dven ta stillning till om det bor
krivas att utlindska fartyg som anldper svenska farvatten ir forsik-
rade. Slutligen ska utredningen 6verviga om bestimmelser om in-
spektion och tilltridesférbud i bland annat fartygssikerhetslagen
(2003:364) och fartygssikerhetstorordningen (2003:438) ir tillrick-
liga f6r att genomféra direktivets krav pd inspektion, efterlevnad,
utvisning med mera.

4.1 Bestammelser for tillampningsomradet
4.1.1 Generella minimibestammelser

Atenforordningen innehdller bestimmelser om forsikringsplikt fér
passagerarfartyg. Forsikringsdirektivet diremot innehéller generella
bestimmelser som, med vissa undantag, tar sikte pd alla typer av far-
tyg med en viss bruttodriktighet. Exempelvis omfattas bdde passa-
gerar- och lastfartyg av direktivet.

Forsikringsdirektivets bestimmelser utgoér en miniminiv avseende
forsikringsplikten for fartyg inom gemenskapen. Medlemsstaterna
har dirmed enligt subsidiaritetsprincipen getts méjlighet att 1 natio-
nell lagstiftning gi lingre dn direktivets krav. Utredningen har primirt
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sett som sitt uppdrag att genomfora de bestimmelser som intagits i
direktivet. Det har emellertid i vissa begrinsade frigor funnits skil
att anpassa direktivets bestimmelser till det svenska systemet (se till
exempel avsnitt 4.1.2 om inlandssjéfart och 4.5 avseende direkt-

krav).

4.1.2 Havs och inlandssjofart

Utredningens forslag: Bestimmelserna om forsikringsplikt ska
tillimpas bide pd havs- och inlandssjéfart.

Bestimmelserna 1 férsikringsdirektivet giller enligt artikel 3.a endast
havsgdende fartyg. Inom EU ir det sjorittsliga regelverket uppdelat
pa havsgiende fartyg och fartyg som trafikerar inre vattenvigar. Skilet
hirfor dr att forhdllandena f6r trafiken pd de inre vattenvigarna skil-
jer sig frin havssjofarten samt att en relativt stor del, ca 7 procent,
av allt gods inom EU transporteras pd inre vattenvigar.”' Tv4 av de
viktigaste inre vattenvigarna 1 Europa ir Rhen och Donau dir 208
respektive 73 miljoner ton gods transporterades ir 2008.>* De fartyg
som trafikerar inre vattenvigar ir ofta byggda pd ett annat sitt in
de havsgdende fartygen. Exempelvis har dessa fartyg vanligtvis inte
ndgon kol. Regleringen av transporter pa de europeiska inre vatten-
vigarna sker genom FN:s ekonomiska kommission f6r Europa
(UNECE), ett antal flodkommissioner och EU.

I svensk ritt har traditionellt sett ingen atskillnad gjorts mellan
havs- och inlandssjéfart. De fartyg som gir i inlandssjéfart har nor-
malt samma grundliggande konstruktion som de havsgiende fartygen
och anvinds i vissa fall dven ute till havs. I samband med Sveriges
anslutning till EU angav emellertid Sverige Trollhitte kanal och Gota
ilv, Vinern, Milaren och Sédertilje kanal, Falsterbo kanal och Soten-
kanalen som inre vattenvigar vid tillimpningen av EU:s regelverk.
Inre vattenvigsutredningen dverlimnade i januari 2011 betinkandet
”Genomfdrande av EU:s regelverk om inre vattenvigar i1 svensk ritt”
(SOU 2011:4). Utredningen limnade i betinkandet férslag pa for-
fattningsindringar f6r att genomféra EU:s regelverk om inre vatten-

>l Av SOU 2011:4, ” Genomférande av EU:s regelverk om inre vattenvigar i svensk ritt”, s. 65,
framgdr att i Nederlinderna transporteras ca 44 procent av godset pé inte vattenviigar. Mot-
svarande siffror i Belgien och Tyskland 4r 14 respektive 13 procent.

250U 2011:4, s. 65 ff.
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vigar 1 svensk ritt. Dessa frigor bereds f6r nirvarande inom Rege-
ringskansliet.

I Sverige ror det sig i praktiken inte sillan om samma slags eller
till och med om samma fartyg som gr i havs- och inlandssjofart.
Enligt utredningens mening saknas det dirfor skil att 1 nuliget bryta
upp den enhetliga synen pa sjofarten som sedan linge finns 1 svensk
ritt. Detta giller inte minst f6r sidana regler av skyddskaraktir
som nu ir aktuella. Bestimmelserna om férsikringsplikt ska dirfor
tillimpas bide p& havs- och inlandssjéfart. Det avgérande fér om
forsikringsdirektivet ska tillimpas pd ett fartyg, sdvil havs- som
inlandsgdende, ir istillet fartygets storlek.

4.1.3 Begransningar i fraga om bruttodriktighet och fartyg
som ags eller brukas av en stat och som anvinds
uteslutande for statsindamal och inte for affarsdrift

Utredningens forslag: Forsikringsplikten ska omfatta fartyg med
en bruttodriktighet av minst 300. Fartyg som igs eller brukas av
en stat och som anvinds uteslutande for statsindamdl och inte
for affirsdrift ska undantas frin forsikringsplikten.

Forsikringsdirektivet begrinsas pé s3 sitt att det ska tillimpas endast
pa fartyg av en viss minimistorlek. Enligt artikel 2 omfattas fartyg
med en bruttodriktighet™ av minst 300 ton av direktivet. Ett fartygs
brutto- och nettodriktighet anges emellertid sedan 1982, nir The
International Convention on Tonnage measurement of Ships tridde
1 kraft, 1 dimensionslésa tal. Utredningen har pd grund hirav valt
att ange ett fartygs bruttodriktighet 1 dimensionslésa tal. I forsik-
ringsdirektivet (artikel 6.2.a) stills krav pd att ett férsikringsbevis
ska innehilla uppgift om IMO-nummer. Grinsen om 300 uppstills
1 direktivet eftersom endast lastfartyg med en bruttodriktighet dver
300 ir skyldiga att ha ett IMO identifikationsnummer (SOLAS
Regel X1/3).

For att f3 en uppfattning om storleken pd ett sddant fartyg kan
nimnas att en av de passagerarfirjor som trafikerar sundet mellan
Helsingborg och Helsingér, har en bruttodriktighet om 298 och tar
250 passagerare.

53 Bruttodriktigheten anger fartygets volym inklusive volymer som inte utgér lastutrymme.
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Den grins som uppstills 1 friga om bruttodriktighet medfor att
ett relativt stort antal svenska fartyg inte omfattas av forsikrings-
plikten enligt forsikringsdirektivet.”* Det kan noteras att iven
mindre fartyg kan vara inblandade 1 olyckor med allvarliga
konsekvenser for passagerare och miljé. Utredningen har dirfor
overvigt om det 1 svensk ritt bor inféras en forsikringsplikt som
omfattar iven fartyg med en mindre bruttodriktighet in 300.
Foljande ir d& att beakta.

Det ligger ett betydande egenvirde i att de svenska reglerna knyter
an till den grins som dras upp 1 direktivet. Den far silunda anses
uttrycka en avvigning mellan olika intressen. Den samordning som
ligger 1 direktivet skulle ocksd g& delvis férlorad, om grinsen sattes
ligre 1 nationell svensk ritt, och sirregler kan skapa olikformiga
ekonomiska férutsittningar for redare frin olika unionsstater.

Av betydelse ir att passagerarnas ritt till ersittning ticks av Aten-
férordningen, ocksd nir det giller fartyg med mindre bruttodriktig-
het dn 300. Transportoren ir skyldig att forsikra passagerarfartyg
som ir godkinda fér befordran av fler dn tolv passagerare. Sam-
tidigt har transportoren enligt forordningen ett strikt ansvar for
den skada som drabbat passageraren till f6ljd av en sjofartsolycka.
Detta leder till att passagerarens ritt till ersittning pd fartyg med en
mindre bruttodriktighet in 300 garanteras av Atenférordningens
bestimmelser. En forutsittning ir emellertid att Sverige utnyttjar
mojligheten 1 Atenférordningen att tillimpa férordningen dven pd
fartyg av klass C, D och E.

Flera av de fartyg som har en ligre bruttodriktighet in 300 ir
verksamma i Sveriges omfattande skirgirdstrafik, som i minga fall
nirmast har karaktiren av kollektivtrafik for de fastboende pi
darna. Det grundliggande behov skirgirdsborna har av att ta sig till
arbete, skola, sjukvird och andra funktioner i samhillet f6rutsitter
en fungerande bit- eller firjekommunikation. Skirpta forpliktelser
1 friga om forsikringskrav skulle leda till férsimrade ekonomiska
forutsittningar for denna skirgdrdstrafik, som redan i dag torde ha
en begrinsad 16nsamhet.

Utredningens slutsats ir mot den bakgrunden att forsikrings-
plikten — 1 enlighet med vad som anges 1 direktivet — ska omfatta
fartyg med en bruttodriktighet av minst 300.

>* Sveriges Redareférening fér mindre passagerarfartyg (Skirgirdsredarna) ir en branschorga-
nisation for rederier med firje- och passagerarfartyg med upp till 500 passagerare. Skir-
girdsredarna har 130 medlemsrederier med tillsammans 350 fartyg som rligen transporterar
mer dn 35 miljoner passagerare och 6ver 12 miljoner fordon. Bland skirgirdsredarnas med-
lemmar finns endast ett 50-tal fartyg som har en bruttodriktighet av minst 300.
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Med hinsyn till att passagerarnas ritt till ersittning ticks enligt
Atenkonventionen och till vikten av en fungerande skirgdrdstrafik
anser utredningen att direktivets tillimpningsomride inte ska om-
fatta fartyg med en mindre bruttodriktighet in 300. For det fall att
Sverige beslutar att Atenférordningen ska tillimpas pa fartyg av
klass C, D och E, ndgot som utredningen har att éverviga under
sitt fortsatta arbete, kommer den skirgirdstrafik som ir godkind for
transport av fler dn tolv passagerare dock att omfattas av férord-
ningens forsikringskrav.

Frén direktivets tillimpningsomride ir undantaget érlogsfartyg,
militira hjilpfartyg eller andra fartyg som igs och drivs av staten
och som endast anvinds i statlig, icke kommersiell tjinst.” I svensk
lagtext benimns sidana fartyg som ” fartyg som igs eller brukas av
svenska staten och som anvinds uteslutande for statsindamal och
inte for affirsdrift”.”® Utredningen ansluter sig till den svenska be-
greppsmissiga strukturen och foresldr att fartyg som igs eller brukas
av en stat och som anvinds uteslutande for statsindamal och inte
for affirsdrift ska undantas frn forsikringsplikten.

4.1.4 Instrument i kraft i medlemsstaterna

Utredningens forslag: Forsikringsplikten ska inte omfatta sidana
krav som anges i 10 kap. sjolagen.

Direktivets bestimmelser ska enligt artikel 2.3 inte pdverka de system
som inrittats genom de instrument som ir 1 kraft i den berérda
medlemsstaten. Instrumenten som avses finns fértecknade i bilagan
till direktivet och utgdrs av Atenférordningen och féljande konven-
tioner.

e oljeskadekonventionen

e HNS-konventionen

e bunkerkonventionen

e vrakborttagningskonventionen

Oljeskadekonventionen har genomférts genom att bestimmelser om
krav pd forsikring f6r fartyg som transporterar mer dn 2 000 ton olja
1 bulk har tagits in 1 10 kap. sjolagen. Sddana fartyg ir enligt 10 kap.

> Artikel 2.2.
% Se 3 kap. 1 § fartygssikerhetslagen (2003:364).
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3 § skyldiga att forsikra sig for oljeskada. De generella bestimmel-
serna om forsikringsplikt som inférs d& forsikringsdirektivet genom-
fors 1 svensk ritt ska pd grund av utformningen av artikel 2.3 inte
paverka kravet pd forsikring 1 10 kap. sjolagen. De generella bestim-
melserna utgor emellertid ett supplement till bestimmelserna i 10 kap.
sjolagen. Ett fartyg som omfattas av forsikringsskyldigheten 1 10 kap.
ir sdledes dven tvungen att férsikra sig mot sddana risker som om-
fattas av forsikringsdirektivet (se nirmare avsnitt 4.2.3).

Bunkerkonventionen och vrakborttagningskonventionen har inte
ratificerats av Sverige och bestimmelser om krav pd forsikring enlig
dessa konventioner finns inte 1 svensk ritt. De generella bestimmel-
ser som utredningen limnar forslag pd avseende forsikringsplike
kommer dirfér dven att omfatta ansvar 1 férhillande till bunkerolja
och vrakborttagning (vad giller HNS-imnen se avsnitt 4.2.3).

4.2 Obligatorisk ansvarsforsakring

Forsikring definieras 1 direktivet som en férsikring med eller utan
sjilvrisk. Definitionen innefattar exempelvis skadeférsikring av det
slag som medlemmar i International Group of P&I Clubs {6r nir-
varande tillhandahiller, féretagsfoérsikringar hos forsikringsbolag,
samt andra effektiva forsikringsformer, sisom styrkt sjilviorsikring.
Aven finansiella sikerheter med liknande skyddsvillkor omfattas av
begreppet forsikring.

I den foljande texten anvinds forsikring eller finansiell sikerhet
for att benimna de férsikringsformer som i direktivet definieras som
forsikring. I detta sammanhang bér tydliggoras att styrkt sjilvior-
sikring ses som en form av férsikring och fortsittningsvis i texten
innefattas i begreppet forsikring.

4.2.1 Forsakringspliktigt subjekt

Utredningens forslag: Skyldigheten att ha férsikring eller finan-
siell sikerhet ska gilla fartygets redare.

Medlemsstaten ska kriva att dgaren till fartyg som fér dess flagg
har en forsikring som ticker sddana fartyg (artikel 4.1).
Fartygsigare eller dgare till fartyg definieras enligt artikel 3.a som
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e den registrerade dgaren till ett havsgdende fartyg, eller
e varje annan person som ir ansvarig for driften av fartyget, sisom
den som hyrt fartyget utan besittning.

I begrinsningskonventionen benimns den som kan begrinsa sitt
ansvar som “fartygsigare”. Av artikel 2.2 framgir att med fartygs-
dgare forstds dgare, befraktare och redare av fartyg, samt den som i
redares stille handhar fartygs drift. Detta har inforts 1 svensk rict
genom att redaren enligt 9 kap. 1§ sjolagen kan begrinsa sitt an-
svar. Samma ritt har dven en idgare av ett fartyg som inte ir redare,
den som 1 redarens stille har hand om fartygets drift, samt fartygets
befraktare

I fartygsregistret framgdr vem som ir registrerad dgare till ett
fartyg. I svensk ritt har emellertid flertalet skyldigheter avseende
ett fartyg kopplats till dess redare. Som huvudregel ir fartygets dgare
iven redare. Med “redare” avses normalt den som utrustar och héller
ett fartyg i drift. Redaren ir 1 svensk ritt ansvarig f6r skada som
befilhavaren, en medlem av besittningen eller en lots orsakar genom
fel eller forsummelse 1 tjinsten (7 kap. 1 § sjélagen, 1994:1009). Reda-
ren ir ocksd enligt samma bestimmelse ansvarig, om skada véllas av
nigon annan, nir denne pid redarens eller befilhavarens uppdrag
utfér arbete 1 fartygets tjinst. Redarens ansvar enligt 7 kap. sjélagen
ir utformat som ett “driftsansvar” knutet till ett bestimt fartyg.

Vid sd kallad skeppslega ir som regel befraktaren att anse som
redare. Demise charter och bare boat-befraktning ir olika typer av
skeppslega. Demise charter innebir att en befraktare hyr ett fartyg,
betalar en hyra till redaren, samt betalar driftsutgifterna. Om fartyget
hyrs utan manskap kallas det bare boat-befraktning. Nir befrakt-
ning iger rum 1 blandad form madste det emellertid 1 det enskilda
fallet bestimmas vem som ir redare.

I dag ir de flesta rederier aktiebolag. Redarens uppgifter kan han-
teras pa olika sitt. Hos stérre och medelstora rederier ir det vanligt
att olika uppgifter utlokaliseras pd olika managementbolag. Exem-
pelvis kan ett managementbolag skéta fartygets bemanning, ett annat
den tekniska driften och ett tredje forsikringsfrigan. Om redaren
ligger ut all drift avseende ett fartyg pd samma managementbolag
torde detta bolag ses som redare. For det fall att driften liggs ut pd
flera managementbolag sker det ofta under redarens samordnande
ansvar.

Enligt forsikringsdirektivet ska den registrerade igaren eller varje
annan person som ir ansvarig for driften av ett fartyg vara skyldig
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att forsikra fartyget. Det dr enligt utredningens mening viktigt att
skyldigheten att ha en forsikring eller en finansiell sikerhet ligger
en enda litt identifierbar part. Om férsikringsansvaret liggs pd flera
subjekt, till exempel redaren och ett eller flera managementbolag
finns det en risk for oklarheter 1 ansvarstérdelningen samt 1 f6rling-
ningen iven fér dubbelférsikring. En sidan ordning medfor dven
att det blir svirt f6r den olycksdrabbade passageraren att veta vilken
aktdr som har forsikringen, och vid direktkrav 6kar svirigheterna
att nd foérsikringsgivaren eller den som utstillt sikerheten.

Redaren ir som huvudregel den som enligt svensk rittstradition
idger fartyget och som hiller det i drift. Det ir enligt utredningens
mening naturligt och foljdriktigt att ligga ansvaret for drift och for-
sikring p& samma part. Utredningen dr dirfér av den uppfattningen
att redaren ir den som i svensk ritt biast motsvarar det rittssubjekt
som 1 direktivet kallas fartygsigare. Redaren bér dirfor enligt utred-
ningens uppfattning vara den som &liggs en plikt att ha fartyget for-
sikrat.

Utredningen noterar att denna fordelningen av skyldigheten att
ha forsikring eller finansiell sikerhet inte nédvindigtvis innebir att
forsikringen av ett fartyg inte kan hanteras av ett managementbolag.
Det visentliga ir att forsikringen tecknas eller sikerheten stills ut
pa sddant sitt att det dr redaren som innehar forsikringen for far-
tyget (se avsnitt 4.5.1 avseende ritten till direktkrav).

4.2.2 Det forsdakrade objektet

Utredningens forslag: Skyldigheten att ha en forsikring eller
finansiell sikerhet ska gilla betriffande fartyg.

Forsikringsskyldigheten enligt férsikringsdirektivet omfattar fartyg.
I begrinsningskonventionen anges, avseende konventionens tillimp-
ningsomrade, att konventionen inte ir tillimplig pd svivare (luft-
kuddefarkost) och flytande plattformar som ir konstruerade i syfte
att utforska eller exploatera naturresurser pd sjobotten eller under
sjébotten (artikel 15.5).”

Begreppet fartyg definieras inte i sjolagen. Av 1 kap. 2 § sjolagen
framgdr att fartyg vars skrov har en stérsta lingd av minst tolv meter

%7 Forsikringsdirektivet hinvisar till begrinsningskonventionen i frigan om vad som ska anses
utgéra ett tillrickligt forsikringsbelopp.
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och en storsta bredd av minst fyra meter, betecknas skepp samt att
annat fartyg kallas bt. Indirekt framgr emellertid av 1 kap. 3 § forsta
stycket sjolagen att det krivs skrov och styrinrittning for att en
farkost ska anses som ett fartyg.

Svivarfarkoster omfattas varken av begreppet fartyg i sjolagen
eller av begrinsningskonventionen. Aven om svivare i vissa fall anv-
inds vid befordran av passagerare synes det vara en ovanlig situation
att svivare som har ett bruttotonnage av minst 300 transporterar
passagerare. Utredningen finner av detta skil det mojligt att anvinda
ett begrepp for att benimna det férsikrade objektet som inte om-
fattar svivare. Aven om det siledes inte finns nigon definition av
begreppet fartyg i sjolagen, faller det sig mest indamaélsenligt att
ansluta till sjolagens begreppsmissiga struktur. P4 grund av detta ir
det enligt utredningens uppfattning limpligt att, vad avser det for-
sikrade objektet, anvinda sig av begreppet fartyg.

Begrinsningskonventionen har inférts i svensk ritt genom 9 kap.
sjolagen. Enligt 10 § tredje stycket giller dock ett 1 forhillande till
konventionen ndgot utvidgat fartygsbegrepp som innefattar iven
*flyttbara plattformar” som ir avsedda fér utforskning eller utvinning
av havsbottnens naturtillgdngar. Enligt svensk ritt giller alltsd reglerna
om ansvarsbegrinsning for sidana plattformar (prop. 1982/83:159
s. 63 f.). Saken far antas ha en ganska begrinsad praktisk betydelse
for utredningens uppdrag. Med hinsyn till sambandet mellan fér-
sikringsplikten och begrinsningsreglerna, framstdr det emellertid
som mest foljdriktigt och sakligt motiverat att koppla forsikrings-
plikten till begrinsningsreglernas tillimpningsomrdde i detta avse-
ende. Fartygsbegreppet i de nu foreslagna reglerna bér dirfér kunna
ges samma tolkning som 19 kap. 10 §.

4.2.3 Tillracklig forsakring — fartyg som for svensk flagg

Utredningens forslag: Redaren for ett svenskt fartyg ska ha en
forsikring eller en finansiell sikerhet med liknande skyddsvillkor
som ticker sddana krav som anges 1 9 kap. 2 och 5 §§ sjolagen
(1994:1009).

Fartyg ska enligt forsikringsdirektivet vara tickta av en forsikring.
Denna ska enligt artikel 4.3 omfatta sjorittsliga skadestdndsansprdk
med de begrinsningar som féljer av begrinsningskonventionen.
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Begreppet “sjorittsliga skadestindsansprik” ir inte definierat i for-
sikringsdirektivet. Det uttrycks emellertid i direktivet att forsikringen
ska omfatta sjorittsliga skadestdndsansprik med begrinsningar enligt
den konsoliderade texten till 1976 drs konvention om begrinsning
av sjorittsligt skadestdndsansvar som antagits av Internationella sjo-
fartsorganisationen (IMO), 1 dess lydelse enligt 1996 ars dndrings-
protokoll. Sverige har tilltritt 1996 ars dndringsprotokoll och sagt
upp 1976 ars konvention. Det viktigaste skilet f6r en uppsigning
av konventionen var att Sverige, sd linge bundenheten av 1976 ars
begrinsningskonvention kvarstod, av folkrittsliga skil var skyldigt
att tillimpa de ligre begrinsningsbeloppen 1 férhillande till stater
som inte hade tilltritt indringsprotokollet. Detta skulle ha varit till
nackdel fér passagerare och andra skadelidande i Sverige.”® Med
tanke pd skrivningen i direktivet fr man, trots att Sverige sagt upp
1976 ars konvention, enligt utredningens mening utg? ifrdn att for-
sikringen ska ticka de ansprk som riknas upp i artikel 2 i begrins-
ningskonventionen for att uppfylla direktivets krav. Forsikringen
mdste dven ticka de belopp som i begrinsningskonventionen anges
for fartyget allt efter storlek och typ av fordran for att forsikringen
ska anses vara tillricklig.

Fordringar med anledning av dédsfall, personskada eller forlust
och skada pd egendom™ omfattas av begrinsningskonventionen. En
forutsittning ir att fordringarna uppkommit ombord p3 fartyget eller
1 direkt samband med eller till f6ljd av fartygets drift eller birgnings-
foretag. Aven skada p& grund av dréjsmal vid befordran av passage-
rare, resgods och gods kan vara féremdl f6r ansvarsbegrinsning.
Vidare omfattas skada som orsakats genom intring i en rittighet som
inte grundar sig pd avtal. En ytterligare forutsittning for ersittning
ir avseende denna skada att den uppkommit 1 direkt samband med
fartygets drift eller birgningsforetag. Aven fordringar med anledning
av lyftande, avligsnande, férstérande eller oskadliggérande av sjunket,
strandat eller dvergivet fartyg kan begrinsas enligt konventionen.
Fordringarna inbegriper allt som finns eller har funnits ombord pd
ett sddant fartyg. Konventionen ska ocksi tillimpas pd fordringar
med anledning av avligsnande, forstérande eller oskadliggorande av
fartygs last. Slutligen omfattas fordringar frdn annan in den som ir
ansvarig med anledning av dtgirder som vidtagits for att forhindra
eller begrinsa skada for vilken den ansvarige kan begrinsa sin an-

> Prop. 2003/04:79, s. 31.
%’ Skada p& egendom inbegriper skada p4 hamnanliggning, bassing och segelbar vattenvig samt
navigationshjilpmedel.
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svarighet enligt konventionen samt ytterligare skada som orsakats
av sddana dtgirder. (Artikel 2) ©°

Vissa fordringar undantas frin konventionen, exempelvis ford-
ringar avseende birgarlon, oljeféroreningar som avses 1 oljeskade-
konventionen och atomskada.®" (Artikel 3) Aven fordringar avseende
HNS-idmnen ligger utanfér konventionen.

Utredningen noterar att fordringar som orsakats av till exempel
krig, inbordeskrig och terroristhandling inte undantas frin tillimp-
ningsomridet.®” Det noteras vidare att ansvar fo6r bunkerolja®, andra
typer av olja in bestindig mineralolja® och vrakborttagning® inte
undantas frin begrinsningskonventionens tillimpningsomride. Detta
fir antas innebira att redarens forsikring dven miste ticka dessa
situationer for att uppfylla forsikringsdirektivets krav.

Det bor i detta sammanhang framhéllas att Sverige inte har ratifi-
cerat HNS-konventionen, bunkerkonventionen och vrakborttag-
ningskonventionen och dirfér inte bunden av konventionernas
ansvarsbestimmelser och foérsikringskrav.

Forsikringsbeloppet for varje fartyg per hindelse ska enligt arti-
kel 4.3 1 forsikringsdirektivet vara lika med det relevanta maximi-
beloppet fér ansvarsbegrinsningen enligt begrinsningskonventionen.
I konventionen foreskrivs ett minsta begrinsningsbelopp fér fartyg
vars bruttodriktighet inte éverstiger 2 000. For personskador upp-
gir detta belopp till 2 miljoner SDR* och fér 6vriga skador till
1 miljon SDR. Hirefter 6kar beloppen stegvis 1 forhdllande till far-
tygets storlek. Dessa begrinsningar giller for alla fordringar, utom
fordringar for personskador som drabbat ett fartygs egna passagerare.

¢ Jimfér med de fordringar som ska omfattas av obligatorisk forsikring enligt Atenférord-
ningen — enligt artikel 4.a ska férsikringen ticka transportdrens ansvar enligt konventionen i
friga om dédsfall eller personskada.

¢! Jamfor de fordringar som undantas frin f6rsikringsplikten f6r passagerarfartyg enligt IMO:s
riktlinjer i Atenférordningen — bland annat radioaktiv kontaminering, kemiska, biologiska,
biokemiska hot och elektromagnetiska vapen.

Jimfoér Atenférordningen (artikel 3.2) — 2.1.1 Bilaga II till Atenférordningen, Utdrag frén
IMO:s f6rbehall och riktlinjer f6r genomférande av Atenkonventionen, antagna av Internatio-
nella sjéfartsorganisationens juridiska kommitté den 19 oktober 2006 (IMO:s riktlinjer) dir
det uttryckligen anges att férsikringsplikten avseende passagerarfartyg dven omfattar krigs-
risker.

 Artikel 6 i bunkerkonventionen.

¢ Till exempel bensin, diesel och fotogen.

% Artikel 10.2 i vrakborttagningskonventionen.

% Sirskilda dragningsritter (Special Drawing Rights) och ir en valutakorg bestiende av euro,
japanska yen, brittiska pund samt amerikanska dollar. Valutakorgen skapades av Internatio-
nella valutafonden (IMF) &r 1969. Syftet med att faststilla begrinsningsbeloppen i1 SDR ir
att férhindra att ersittningsnivderna urholkas genom inflation och genom svingningar i de
enskilda valutornas virde pa den internationella marknaden. Virdet av en (1) SDR motsva-
rade den 11 januari 2011 enligt Sveriges riksbanks hemsida omkring 10 svenska kronor och

50 &re. Se nirmare 22 kap. 3 § sj6lagen.
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Detta begrinsningsbelopp uppgar istillet till 175 000 SDR multip-
licerat med det antal passagerare som fartyget enligt sitt certifikat
far transportera.”’

Svensk ritt bor pd denna punkt knyta an till direktivets avgrins-
ningar. Begrinsningskonvention har genomférts genom bestimmelser
19 kap. sjolagen. I 9 kap. 2 § anges vilka fordringar som omfattas och
19 kap. 5 § hur ansvarsbeloppen ska bestimmas. Genom en hinvis-
ning till 9 kap. kommer siledes begrinsningskonventionens bestim-
melser att styra forsikringens eller den finansiella sikerhetens utform-
ning enligt de regler som foreslds inférda. Utredningen anser dirfér
att forsikringen eller den finansiella sikerheten ska ticka sddana krav
som anges 19 kap. 2 och 5 §§ sj6lagen for att vara tillricklig.

De svenska rittsreglernas tillimpningsomride bér — 1 linje med
vad som anges 1 direktivet — kopplas till nationaliteten och den flagga
som fartyget for (jfr 1 kap. 1-1b §§ sjolagen). En forsikring kan
ibland vara geografiskt begrinsad. Forsikringsdirektivets krav pa att
ett fartyg ska vara tickt av en forsikring innefattar, enligt utredning-
ens uppfattning, att ett fartyg maste vara forsikrat avseende det geo-
grafiska omrdde som det trafikerar for att forsikringen ska anses
som giltig.

Det kan i detta sammanhang nimnas att det i Europaparlamentets
och ridets direktiv 2009/17/EG av den 23 april 2009 om indring av
direktiv 2002/59/EG om inrittande av ett évervaknings- och infor-
mationssystem for sjotrafik i gemenskapen® finns bestimmelser om
mottagande av fartyg i behov av assistans. Av artikel 20.c framgdr att
avsaknaden av ett intyg om forsikring enligt forsikringsdirektivet
inte ir ett tillrickligt skil for en medlemsstat att vigra ta emot ett
fartyg som ir i behov av assistans pd en skyddad plats. Utredningen
Tredje sjosikerhetspaketet har behandlat direktivet 1 betinkandet
Hamnstatskontrolldirektivet, Overvakningsdirektivet, Flaggstats-
direktivet (SOU 2009:90). Utredningen foreslog inte ndgon forfatt-
ningsreglering i anledning av artikel 20.c, eftersom bestimmelsen
bedémdes som fakultativ.”” Tredje sjosikerhetspaketet bedémde
emellertid att det borde finnas en méjlighet att i féreskrifter begira
att fartygsoperatoren, ombudet eller befilhavaren visar upp ett for-
sikringsbevis, samt att Transportstyrelsen genom bemyndigande 1
fartygssikerhetslagen (2003:364) redan har en mgjlighet att meddela

¢ Jamfor Atenkonventionen dir begrinsningsbeloppet uppgér till 250 000 SDR per passagerare
och hindelse.

S EUT L 131, 28.5.2009, s. 101, Celex 32009L.0017.

¢ SOU 2009:90, s. 154 ff.
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sddan foreskrifter. Regeringen uttryckte 1 prop. 2009/10:231 (s. 24 1.)
att den delade utrednings bedémning i detta avseende.

4.2.4  Anlopa svensk hamn - fartyg som inte for svensk flagg

Utredningens forslag: Redaren f6r ett utlindskt fartyg ska ha en
forsikring eller en finansiell sikerhet, om fartyget anloper eller
limnar svensk hamn eller tilliggs- eller ankarplats pd svenskt sjo-
territorium.

Varje medlemsstat ska enligt artikel 4.2 1 f6rsikringsdirektivet kriva
att dgare till fartyg som f6r en annan stats flagg innehar en forsik-
ring nir fartyget anlinder till en hamn under den medlemsstatens
jurisdiktion.

Det finns ingen generell rittslig definition av begreppet hamn.
Bestimmelser i olika specialférfattningar kan dock limna en viss led-
ning om begreppets innebérd. I 1 kap. 3 § lagen (2006:1209) om
hamnskydd anges det att en hamn ir ett specificerat land- och vatten-
omride som bestar av anliggningar och utrustning som underlittar
kommersiella sjéfartstransporter. Av 3 kap. 2 § framgdr att hamn-
innehavaren ska géra en hamnskyddsplan, i vilken bland annat ham-
nens geografiska grinser anges. Transportstyrelsen ska godkinna
hamnskyddsplanen.”

Av lagen (1983:293) om inrittande, utvidgning och avlysning av
allmin farled och allmin hamn framgar bland annat under vilka for-
utsittningar beslut ska meddelas om inrittande, utvidgning och av-
lysning av allmin farled och allmin hamn. Sjéfartsverket har enligt
férordningen (1998:898) om inrittande, utvidgning och avlysning av
allmin farled och allmin hamn fitt 1 uppdrag att fatta sidana beslut.
Med stod av forordningen har Sjofartsverket i SJOFS 1988:5 beslutat
om och angett vilka farleder och hamnar som ska vara allminna
samt hur hamnomridesgrinserna ska dras.

Ett fartyg kan dven f6rtdjas vid en tilliggsplats, exempelvis vid en
tilliggsplats utanfér hamnen. Inte heller for detta begrepp finns en
enhetlig rittslig definition. Generellt kan sigas att ett fartyg som
har lagt till vid en tilliggsplats har fortdjt fartyget vid ett fast fore-
mal. Forsikringsplikten avseende oljeskador 1 10 kap. 13 § sjélagen
omfattar situationen di ett utlindskt fartyg anléper eller limnar en

7%3 § férordningen (2006:1213) om hamnskydd.
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svensk hamn eller en tilliggsplats pd svenskt sjoterritorium. Bestim-
melsen bygger pd artikel 7 stycke 11 i oljeskadekonventionen som
féorutom hamn innefattar ”pd svenskt sjoterritorium beligen tilliggs-
plats”.

Ankarplatser kan anvindas av fartyg som inte anléper hamn eller
fortojer vid en tilliggsplats. Inte heller ankarplatser ir definierade i
svensk ritt. Ankarplatser finns utmirkta pd sjokorten. Dessa platser
ir inte tvingande for fartygen utan anger endast var det ir limpligt
att ankra fartyget. En ankarplats kan sdledes helt enkelt sigas vara
dir ett fartyg rent faktiskt kastar ankar.

Ankarplatser nimns 1 Transportstyrelsens foéreskrifter och all-
minna rdd om rapporteringsskyldighet for fartyg 1 vissa fall, TSFS
2010:159. T dessa foreskrifter finns bestimmelser som syftar till att
oka sj6- och miljosikerheten pd svenskt sjoterritorium. Enligt 6 §
har ett fartyg som ir pd vig till en svensk hamn eller ankarplats inom
svenskt sjoterritorium en skyldighet att elektroniskt via Sjofarts-
verkets fartygsrapporteringssystem bland annat limna uppgifter om
fartygets namn, destinationshamn, antal personer ombord, beriknad
ankomsttid till destinationshamnen eller ankarplatsen och beriknad
avgingstid frdn hamnen eller ankarplatsen.

Begreppet ankarplats nimns dven i hamnstatskontrolldirektivet.
Direktivet ska tillimpas p8 varje fartyg som anléper en medlemsstats
hamn eller ankarplats.”" T artikel 2 i hamnstatskontrolldirektivet defi-
nieras fartyg vid ankarplats som ett fartyg i en hamn eller ett annat
omrdde under en hamns jurisdiktion, men inte vid kaj, som utfér
samverkan mellan fartyg och hamn. Samverkan intriffar enligt direk-
tivet nir ett fartyg paverkas direkt eller indirekt av verksamhet som
innebir forflyttning av varor eller minniskor eller tillhandahillande
av hamntjinster till och frin fartyget.”

I direktivet anges att ett fartyg ska vara forsikrat nir det anlinder
till en hamn. I svensk ritt anvinds foéretridesvis begreppet anlipa 1
stillet for anlinda (se exempelvis 6 kap. 5 § och 7 kap. 7 § fartygs-
sikerhetslagen, 2003:364). Utredningen gér beddmningen att det inte
foreligger ndgon innehdllsmissig skillnad mellan begreppen. For att
fd en enhetlig begreppsanvindning i svenska férfattningar anvinder
utredningen dirfér fortsittningsvis begreppet anldpa.

Syftet med férsikringskravet miste, enligt utredningens mening,
vara att fartyget ska vara forsikrat bide nir det anldper, kvarstannar 1
och limnar hamnen. For att kravet ska omfatta hela denna tidsperiod

7t Artikel 3 Hamnstatskontrolldirektivet.
72 Artikel 2.
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foreslar utredningen att ett fartyg ska ha en férsikring bdde nir det
anliper eller limnar en hamn.

I Sverige finns bide allminna och privata hamnar. Forsikrings-
plikten f6r fartyg som inte for svensk flagg ska gilla bdde nir ett
fartyg anldper allmin och privat hamn i Sverige. Ett utlindskt fartygs
skyldighet bor dirfor uttryckas pd sd sitt att den giller nir fartyget
anléper svensk hamn.

Ett fartyg kan av olika skil inte alltid anlépa en hamn. I vissa fall
hindras fartyget av att hamnen inte ir tillrickligt djup. Problemet
kan exempelvis 16sas genom att fartyget ankrar vid en ankarplats
ute pd redden och lastning och lossning sker med hjilp av mindre
fartyg. I bland har en hamn av utrymmesskil inte mojlighet att ta
emot samtliga fartyg som vill anlépa hamnen. Fartygen hinvisas
istillet till nirliggande tilliggs- och ankarplatser.

Ett syfte med forsikringskravet maste enligt utredningens bedém-
ning vara att de fartyg som avser att anlépa svensk hamn ska omfattas
av bestimmelsen. Fartyg som f6rs med denna avsikt men som av prak-
tiska hinsyn hinvisas till en tilliggs- eller ankarplats bor sledes dven
omfattas av kravet pd forsikring eller finansiell sikerhet. Sakligt sett
kan det inte anses motiverat att vid utformningen av forsikrings-
plikten skilja mellan de olika situationerna. Utredningen finner pd
grund av det anforda att de svenska reglerna bor omfatta fartyg som
inte f6r svensk flagg, ocksd di de anloper eller limnar en tilliggs-
eller ankarplats pd svenskt sjoterritorium och sdledes inte bara nir
de anloper eller limnar en svensk hamn.

Det noteras att kraven pa forsikringen eller den finansiella siker-
heten som behandlas 1 avsnitt 4.2.3 dven giller fartyg som inte for
svensk flagg och som anléper eller limnar svensk hamn, tilliggs-
eller ankarplats.

4.3 Forsakring av utlandska fartyg som ar
verksamma pa svenskt sj6territorium

Utredningens forslag: Redare f6r utlindska fartyg, vilka anvinds
for verksamhet pd svenskt sjoterritorium ska ha en forsikring
eller en finansiell sikerhet som ticker sidana krav som anges 1
9 kap. 2 och 5 §§ sjolagen. Detta giller dock inte om kravet pd
forsikring eller finansiell sikerhet strider mot internationell ritt.
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Av artikel 4.2 1 f6rsikringsdirektivet framgdr att medlemsstaterna, 1
Overensstimmelse med internationell ritt, kan kriva att dgare till far-
tyg som for en annan stats flagg och som ir verksamma inom deras
territorialvatten ska inneha en férsikring. Utredningens uppdrag
omfattar att utreda om Sverige bor kriva att utlindska fartyg som
anléper dess farvatten dr forsikrade och 1 s3 fall hur tillimpnings-
omridet bor utformas.

En stats inre vatten utgdrs av de vattenomriden som ligger innan-
for de si kallade baslinjerna, i praktiken frimst vattendrag, hamnar
och inre skirgirdsomriden.” Den normala baslinjen utgérs av l3g-
vattenlinjen utmed kusten.”* Kuststaten har full suverinitet éver sitt
inre vatten eftersom detta anses utgora en integrerad del av terri-
toriet. Varje stat har sedan ritt till ett territorialhav pd hégst tolv
nautiska mil riknat frén baslinjen.” Territorialhavet tillsammans med
det inre vattnet utgdr statens sjoterritorium.”® Det begrinsas mot
det fria havet eller annan stats territorium av territorialgrinsen. Staten
har exklusiv jurisdiktion, bdde lagstiftande och verkstillande, 6ver
sitt sjoterritorium. Kuststatens suverinitet 6ver territorialhavet in-
skrinks av principen om utlindska fartygs ritt till s8 kallad oskadlig
genomfart. Ritt till oskadlig genomfart foreligger endast pd ett
lands territorialvatten och inte pd dess inre vatten.”

Overviganden

Tankarna bakom férsikringsdirektivet dr att stirka passagerarnas
stillning och trygga deras ritt till ersittning vid en olycka. Enligt
kommittédirektiven ska utredningens utgdngspunkt vara att det ska
uppnis ett s starkt och effektivt skydd fér de skadelidande som
mojligt. Utredningen har 1 avsnitt 4.2, som en del av direktivets
genomforande, foreslagit att redare f6r fartyg som for svensk flagg
och utlindska fartyg som anléper svensk hamn, tilliggs- eller ankar-
plats ska ha en forsikring eller en finansiell sikerhet. Utlindska fartyg
som ir verksamma inom svenskt territorialvatten utgdr ocksd en
potentiell risk for att orsaka en sjofartsolycka. Att inte 1ata forsik-
ringsskyldigheten omfatta utlindska fartyg som ir verksamma

7 2 § lag (1966:374) om Sveriges sjdterritorium.

7% Ett detaljerat regelverk kompletterar denna huvudregel fér faststillande av baslinjen vid till
exempel bukter, flodmynningar och dar. Skirgdrd och hamnar utgér generellt inre vatten.

7> 3och 4 §§ lag (1966:374) om Sveriges sjbterritorium.

761 § lag (1966:374) om Sveriges sjdterritorium.

77 Artikel 18 havsrittskonventionen.
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inom svenskt territorialvatten kan innebira en inte obetydlig brist i
passagerarnas skydd. Den skadelidandes stillning ska inte vara bero-
ende av nationaliteten pd fartyget och inte heller av om fartyget
anldpte hamn, tilliggs- eller ankarplats eller inte.

Konkurrenssituationen for redare som enligt férsikringsdirek-
tivet ska ha en fartygsforsikring kan till viss del paverkas i negativ
riktning, om inte f6rsikringskravet ir obligatorisk betriffande alla
de fartyg som dr verksamma inom Sveriges territorialvatten.

Enligt forsikringsdirektivet kan en medlemsstat kriva att ett
fartyg som for en annan stats flagg och som ir verksamma inom
dess territorialvatten ska tickas av en forsikring. Denna skrivning
torde bero pd att det endast dr 1 en kuststats territorialvatten som
dess suverinitet kan inskrinks av principen om oskadlig genomfart.
Om forslaget om forsikringsplikt for dessa fartyg endast avsig terri-
torialvattnet skulle Sverige, i detta avseende, inte kunna ingripa mot
utlindska fartyg som befann sig i dess inre vatten. Det inre vattnet
bildar tillsammans med territorialhavetet svenskt sjoterritorium. For-
slaget bor dirfor avse redare f6r utlindska fartyg som bedriver verk-
samhet pd svenskt sjoterritorium.

Sammanfattningsvis bér det, enligt utredningens mening, frimst
av passagerarhidnsyn krivas att dven utlindska fartyg som ir verk-
samma pa svenskt sjoterritorium har en forsikring eller finansiell
sikerhet.

De regler som utredningen féreslir avseende fartyg som ir verk-
samma pd svenskt sjoterritorium ska vara 1 dverensstimmelse med
internationell ritt. Detta innebir att bestimmelserna inte fir hindra
utlindska fartygs ritt till oskadlig genomfart. En genomfart ir enligt
havsrittskonventionen oskadlig om den inte stér kuststatens lugn,
ordning eller sikerhet.” I artikel 19 havsrittskonventionen limnas
en uttdmmande upprikning av handlingar som anses stéra kust-
statens fred, ordning och sikerhet. Genomfarten miste dven vara
oavbruten och skyndsam for att kunna tillitas som oskadlig genom-
fart. Detta innefattar dock en ritt att stoppa och ankra i den om-
fattning detta sammanhinger med normal navigation eller blir nod-
vindigt pd grund av force majeure, néd eller vid hjilp till personer,
fartyg eller luftfartyg i néd eller fara.” Utredningen har féreslagit en
forsikringsplikt avseende utlindska fartyg som bedriver verksambet
pd svenskt sjoterritorium. I syfte att undanta fartyg som ir pd
oskadlig genomfart bor forslaget kompletteras med en bestimmel-

78 Artikel 17-19 havsrittskonventionen.
7 Prop. 1995/96:140, avsnitt 5.2.
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se som anger att skyldigheten att ha en forsikring eller en finansiell
sikerhet inte giller om kravet strider mot internationell ritt. For-
sikringsplikten innefattar dirmed endast fartyg som ir verksamma pd
svenskt sjoterritorium och inte de fartyg som ir pd oskadlig genom-
fart. Utredningen gor dirfér beddmningen att kravet pd forsikring
eller finansiell sikerhet dr utformat 1 6verensstimmelse med inter-
nationell ritt.

4.4 Forsakringsbevis

Utredningens forslag: Befilhavaren ir skyldig att ombord p3 far-
tyget medfora bevis om férsikring eller finansiell sikerhet som
utfirdats av forsikringsgivaren eller den som utstillt sikerheten.
Forsikringsbeviset ska visa att en tillricklig forsikring eller en
finansiell sikerhet finns for fartyget.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
far meddela nirmare féreskrifter om de uppgifter som ska framga
av forsikringsbeviset.

Skyldigheten att medfora forsakringsbevis ombord pa fartyget

Ett eller flera bevis om férsikring ska enligt férsikringsdirektivet
medféras ombord pd fartyget. Det framgr emellertid inte av direk-
tivet vilket subjekt som ska vara ansvarig for att beviset medfors
ombord.

Varje fartyg ska ha en befilhavare och det ir befilhavaren som ir
hégsta ansvariga person pd ett fartyg. Vissa av befilhavarens ansvars-
omrdden framgir av 6 kap. sjolagen. Befilhavaren ska bland annat se
till att fartyget ir sjovirdigt och att fartyget framférs och handhas
pd ett sitt som ir forenligt med gott sjomanskap. Det idr dven befil-
havarens ansvar att kinna till de pdbud och féreskrifter om sjofarten
som giller f6r de farvatten som fartyget ska trafikera och pa de orter
som det ska anldpa. Ansvaret for att medfora ett certifikat rérande
forsikring enligt 10 kap. sjélagen ombord pa ett fartyg dligger befil-
havaren.

De skyldigheter som befilhavaren 1 dag ir dlagd att upptylla en-
ligt 6 kap. sjélagen bir stora likheter med skyldigheten att medféra
ett forsikringsbevis pa fartyget. Denna omstindighet, sammantaget
med att befilhavaren enligt 10 kap. sjolagen har motsvarande skyl-
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dighet 1 friga om certifikat, gor att befilhavaren enligt utredningens
mening dven bor dliggas en skyldighet att ombord p2 fartyget med-
fora forsikringsbevis avseende forsikring eller finansiell sikerhet i
enlighet med forsikringsdirektivet.

Forsakringsbevisets innehall

Innehavet av en forsikring ska enligt forsikringsdirektivet styrkas
med ett eller flera bevis som utfirdats av forsikringsgivaren och
som medférs ombord pd fartyget. Forsikringsbeviset ska innehilla
uppgift om fartygets namn, IMO-nummer och registreringshamn.
Aven fartygsigarens namn och huvudsakliga verksamhetsstille ska
framgd av beviset sdvil som férsikringens art och varaktighet. Slut-
ligen ska beviset innehilla forsikringsgivarens namn och huvudsak-
liga verksamhetsstille samt, i férekommande fall, verksamhetsstillet
dir forsikringen har tecknats. Om det sprdk som anvinds 1 férsik-
ringsbevisen varken ir engelska, franska eller spanska, ska texten inne-
hilla en dversittning till nigot av dessa sprik. En tillsynsmyndighet
ska kontrollera att forsikringsbeviset uppfyller kraven(se nirmare
avsnitt 4.6.1). (Artikel 6)

Det ir enligt direktivet forsikringsgivaren som utfirdar f6rsik-
ringsbeviset. Direktivet éppnar f6r andra sitt att férsikra sig dn
genom en ansvarsforsikring. Detta innebir att andra handlingar in
traditionella forsikringsbrev méiste accepteras som bevis om forsik-
ring. Vid férsikring i en P&I-klubb blir férsikringstagaren medlem
1 klubben och far istillet for ett forsikringsbrev ett medlemsbevis i
form av ett s3 kallat “certificate of entry”. Vid anvindande av sjilv-
forsikring och finansiell sikerhet ir dokumentationen som redaren
anvinder som bevis om férsikring beroende av pd viket sitt de valt
att sjilvforsikra respektive vad for sorts sikerhets som anvinds.

En enhetlig utformning av férsikringsbeviset kan 1 och for sig
antas frimja en snabb och siker kontroll av att f6rsikringsplikten
ir fullgjord. Mot den angivna bakgrunden synes det emellertid knap-
past mojligt att inféra ndgot mer formellt krav pd sjilva utformningen.
Det avgorande ir enligt utredningens uppfattning att dokumentet
eller dokumenten verkligen innehéller samtliga de féreskrivna upp-
gifterna for att kunna godkinnas av tillsynsmyndigheten. Redaren har
sjilviallet ofta ett eget intresse av att dokumentationen ir si tydlig
och fullstindig att kontrollen inte blir férdrojd.
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Syftet med kontrollen ir att sikerstilla att ett fartyg ticks av en
tillricklig forsikring 1 enlighet med bestimmelserna i begrinsnings-
konventionen och i 9 kap. sjolagen. Forsikringen méste dirmed om-
fatta de fordringar som anges i artikel 2 konventionen (9 kap. 2 §
sjolagen) och fartyget méste vara tickt upp till de belopp som krivs
enligt konventionen (9 kap. 5 § sjolagen). Detta synes, 1 vart fall 1
ett inledande skede, kunna villa praktiska problem vid kontrollen
av en styrkt sjilvforsikring och finansiell sikerhet.

Grunden for att anvinda sjilviérsikringsformen ir att verksam-
heten ir av den omfattningen att man redan inom organisationens
ram har en tillricklig kostnadsspridning Nir sjilviorsikrare 1 olika
sammanhang jimstills med férsikringsbolag synes det avgérande vara
att man har liknande méjligheter att bira stora férluster. Nigon tanke
att risken vid vissa verksamheter skulle fordelas efter forsikrings-
missiga riktlinjer har inte dberopats.”

En finansiell sikerhet ska enligt artikel 3.b ha liknande skyddsvill-
kor fér att godtas som forsikring. Fartyget miste av den finansiella
sikerheten tickas upp till det belopp som anges 1 begrinsningskon-
ventionen. Det ir dven viktigt att sikerhetens virde vid behov kan
realiseras.

Ombord pa fartyget

Forsikringsbeviset eller bevisen ska enligt direktivet medféras om-
bord pd fartyget. Utredningen har fitt erfara att det 1 vissa fall dven
via Internet kan verifieras bdde att fartyget ir forsikrat och for-
sikringens omfattning. Denna information pi Internet uppdateras
varje dygn. I vilken form det finns méjlighet att ta del av siker
information om en férsikring varierar bland annat efter vilken typ
av forsidkring som anvinds for att ticka fartyget. Det bor dirfor en-
ligt utredningens mening vara upp till fartygets redare att avgora pd
vilket sitt bevis om férsikring ska medforas ombord pd fartyget.
Det ytterst avgérande miste dock vara att inspektionsmyndigheten
kan genomfora sin kontroll. Detta kommer normalt sett 1 dag att
innebira att férsikringsbeviset medfors 1 skriftligform. Enligt ut-
redningens uppfattning méste emellertid lagstiftningen limna ut-
rymme for en utveckling 1 riktning mot 6kad anvindning av elek-
troniska dokument.

80 Bengtsson, Bertil, Forsikringsteknik och civilrdtt, , uppl. 1, 1998, s. 153.
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Uppvisas pa begaran av inspektionsmyndigheten

En férutsittning for att forekomsten av en forsikring ska kunna kon-
trolleras ir att forsikringsbeviset uppvisas pd begiran av inspek-
tionsmyndigheten. I 5 kap. 17-18 och 20 §§ fartygssikerhetslagen
(2003:364) finns det bestimmelser som enligt utredningens mening
hanterar denna situation. Den som verkstiller en tillsynsforrittning
eller bitrider vid férrittningen har ritt att 13 tilleridde till fartyget och
att gora de undersokningar som han eller hon behéver samt ta del av
de handlingar om fartyget som finns ombord. Redaren ir vidare skyl-
dig att limna ullsynsmyndigheten det bistind och de upplysningar
som behovs vid tillsynsforrittningarna. (Se nirmare avsnitt 4.6.1)

Delegation till regeringen

Forsikringsbeviset ska, som nimnts, innehilla vissa uppgifter och
vara forfattat eller versatt till vissa angivna sprik. I artikel 288 1
EUF-fordraget anges att ett direktiv med avseende pd det resultat
som ska uppnds ska vara bindande f6r varje medlemsstat till vilken
det ir riktat. Enligt samma bestimmelse 6verldts det dt de nationella
myndigheterna att bestimma form och tillvigagingssitt fér genom-
forandet. EU-domstolen har i ett flertal domar férklarat att genom-
forandet av ett direktiv i nationell ritt inte nédvindigtvis kriver att
direktivets bestimmelser dterges formellt eller ordagrant i en uttryck-
lig och specifik lagregel.’' Det ir emellertid nédvindigt att bestim-
melserna 1 den nationella rittsordningen sikerstiller att direktivet
tillimpas fullt ut, att den rittsliga situation som féljer av dessa be-
stimmelser ir tillrickligt klar och precis samt att de personer som
berérs ges mojlighet att {8 full kinnedom om sina rittigheter och
skyldigheter och, 1 férekommande fall, ges mojlighet att géra sina
rittigheter gillande vid de nationella domstolarna.
Forsikringsbeviset ska enligt direktivet innehilla identifikations-
uppgifter avseende fartyg, fartygsigare och férsikringsgivare. Dir-
utdver ska beviset innehdlla uppgifter om férsikringens art och varak-
tighet. Slutligen foreskrivs att beviset ska vara forfattat pd eller 6ver-
satt till vissa angivna sprik. Det dr med hinsyn till uppgifternas
detaljerade karaktir limpligt att kraven pd beviset 1 detta avseende
anges 1 férordningsform. Detta ir tillrickligt for att sikerstilla att

81 Se exempelvis domen den 30 november 2006 i mil C-32/05, kommissionen mot Luxemburg,
REG 2006, s. I-11323.

62



SOU 2012:8

direktivet tillimpas fullt ut, att den rittsliga situation ir tillrickligt
klar och precis samt att de personer som berors fir full kinnedom
om sina rittigheter och skyldigheter, uppfylls.

Genom inférandet av bestimmelser om redarens forsikringsplikt
och skyldigheten att medfora forsikringsbevis ombord pd fartyget
dlagger det allminna en enskild skyldigheter. Foreskrifter rorande
sidana foérhillanden ska enligt 8 kap. 2 § 2 regeringsformen meddelas
genom lag. Regeringen kan emellertid enligt 8 kap. 3 § regerings-
formen i lag bemyndigas att meddela f6reskrifter rérande sddana for-
hillanden. Mot bakgrund av att de krav som stills pd forsikrings-
beviset ir av detaljerade karaktir bor regeringen ges till uppgift att
meddela foreskrifter om de uppgifter ett férsikringsbeviset ska inne-

hilla.

4.5 Krav direkt mot forsakringsgivaren

Utredningens uppdrag har dven omfattat att analysera i vilken min
redan gillande svensk ritt pd forsikringsomridet bor vara tillimp-
lig pd sidana forsikringar som avses 1 direktivet.

Utredningens forslag: En méjlighet till direktkrav bér finnas 1
sjolagen avseende forsikringar som har tecknats hos en P&I-
klubb eller ett férsikringsbolag, samt avseende sjilviorsikring
och finansiella sikerheter. I sjélagen ska anges att reglerna om
direktkrav i forsikringsavtalslagen (2005:104) ir tillimpliga pd
dessa forsikringsformer.

4.5.1 Ratt till direktkrav avseende P&l-
och foretagsforsakringar

En mojligheten f6r den skadelidande att rikta sitt krav pd skade-
stind direkt mot férsikringsgivaren finns 1 forsikringsavtalslagen
(2005:104) (FAL). Nir den skadestindsskyldige har en ansvarsfor-
sikring kan den skadelidande enligt 9 kap. 7 § forsta stycket FAL i
vissa situationer rikta krav direkt mot forsikringsgivaren pd ersitt-
ning enligt forsikringsavtalet. En férutsittning dr att den forsikrade
enligt lag eller annan férfattning ir skyldig att ha ansvarsforsikring
som omfattar skadan, konkurs har beslutats eller offentligt ackord
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har faststillts betriffande den forsikrade, eller den forsikrade ir en
juridisk person som numera ir upplost.

Eftersom forsikringsdirektivet innehéller krav pd en obligatorisk
ansvarsforsikring dr det 1 detta sammanhang av stdrst intresse att
behandla frigan om direktkrav vid lagstadgad ansvarsforsikring. Vad
angdr grunden for direktkrav intar obligatorisk ansvarstérsikring
en sirstillning eftersom den forsikrade mycket vil kan vara 1 stind
att betala skadestindet. Direktkrav tillits 1 denna situation nirmast
for att gora det enklare och snabbare fér den ytterst skadelidande
att f3 ut skadestdnd.*”

Bestimmelsen om direktkrav ger dessutom férsikringsgivaren ritt
att triffa en 6verenskommelse med den skadelidande dven om den
forsikrade motsitter sig uppgorelsen. Frin den ersittning direktkra-
vet avser ska av naturliga skil avriknas vad den skadelidande redan
kan ha fitt ut frin den férsikrade.

Enligt 1 kap. 6 och 7 §§ FAL kan méjligheten till direktkrav av-
seende bland annat sj6forsikring avtalas bort 1 f6rsikringsvillkoren.
Avtalsfriheten ir emellertid begrinsad till f6rhillandet mellan par-
terna och giller inte 1 forhillande tll tredje man. Detta innebir att
en skadelidande passagerare dven vid sjoforsidkringar kan vinda sig
direkt till den som beviljat en férsikring. Av férarbetena till FAL
framgdr att forsikringsbranschen vid tillkomsten av FAL ansdg att
den internationella konkurrensen motiverade avtalsfrihet ocks3 i
forhillande till tredje man nir det giller sjéférsikringar.” Det fram-
holls att bestimmelser om direktkrav fanns i ett antal sjorittsliga
konventioner. Av konventionerna hade dock endast oljeskadekon-
ventionen tilltritts av Sverige och bestimmelsen om direktkrav har
intagits 1 10 kap. 14 § sjolagen. Regeringen ansig emellertid att de
skadelidande vid sjotransporter borde ha ett likvirdigt skydd med
ovriga forsikringar 1 FAL. Med hinsyn till att endast oljeskadekon-
ventionen ratificerats gjorde regeringen bedémningen att avtalsfri-
heten for sjoforsikringar vid detta tillfille borde begrinsas till for-
hillandet mellan parterna och alltsi inte utvidgas till att gilla i
forhéllande till tredje man.

I forsikringsavtalet anges det 1 vilken utstrickning forsikringen
omfattar den forsikrades skadestdndsskyldighet. Detta giller dven
vid obligatorisk férsikring. I férfattningar som reglerar obligatorisk
ansvarsforsikring finns ofta bestimmelser som uppstiller krav p for-
sikringen. Krav kan exempelvis stillas pd vilka fordringar férsikringen

82 Bengtsson, Bertil, Forsikringsavtalsritt, uppl. 1, 2006, s. 117.
8 Prop. 2003/04:150, s. 141 {.
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ska omfatta, vilket belopp forsikringen ska uppgd till, vilket geo-
grafiskt omrdde forsikringen ska ticka och den tidsperiod forsik-
ringen ska gilla. Gemensamt f6r sidana férfattningar ir att dess be-
stimmelser ger riktlinjer f6r de som bedriver viss niringsverksamhet.**
Det ir den som driver verksamheten och inte férsikringsbolaget som
svarar for att forsikringen fir foreskrivet innehll. Sjilva ritten till
direktkrav ir siledes beroende av forsikringsavtalet. Innehéller av-
talet undantag fér den aktuella situationen, ticker férsikringens inte
den skadelidandes fordring fullt ut eller ir forsikringen inte tillimp-
lig rent geografiskt har den skadelidande inte ritt till ersittning
eftersom dennes rittigheter inte gir lingre in avtalet.

En direktkravsritt finns dven enligt viss speciallagstiftning. I
Atenkonventionen,” artikel 4.2.10, finns en ritt att rikta ersittnings-
ansprik direkt mot det bolag dir transportéren forsikrat sitt an-
svar. Enligt konventionen kan direktkravsersittning utgd avseende
ansvar enligt konventionen f6r dédsfall eller personskada. En for-
utsittning for denna ritt till direktkrav dr att passageraren firdats
pd ett fartyg som omfattas av Atenférordningens tillimpningsomréde.
Atenférordningen ir tillimplig pd internationella transporter och
pd nationell befordran med fartyg av klass A och B. Sverige kan
dven vilja att 1ta férordningens bestimmelser gilla for fartyg av
klass C, D och E. Ett ytterligare krav ir att fartyget ska vara god-
kint f6r befordran av fler 4n tolv passagerare. En ritt tll direktkrav
finns, som ovan nimnts, dven avseende oljeskador 1 10 kap. sjolagen.

Overviganden

Forsikringsdirektivet innehiller inte ndgon bestimmelse om ritt
till direktkrav. Efter att férsikringsdirektivet genomférts 1 svensk
ritt kommer det emellertid att finnas en skyldighet for redaren att
enligt lag ha en ansvarsférsikring. Utredningens utgdngspunkt ir
att det ska uppnis ett s starkt och effektivt skydd som mojligt for
de skadelidande. Utredningen anser dirfor att den skadelidande vid
sjotransporter bér ha samma mojlighet som vid évriga f6rsikringar
att vinda sig direkt till forsikringsgivaren. Vidare har vissa passa-
gerare enligt Atenférordningen en ritt att rikta ansprdk direkt mot
forsikringsgivaren. Det skulle vara ologiskt om en direktkravsritt

% van der Sluijs, Jessika, Direktkravsritt vid ansvarsforsikring, 2006, s. 168 f.
% Visentliga delar av Atenkonventionen kommer genom Atenférordningen att frin och med
senast den 31 december 2012 att gilla i Sverige.
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fanns enligt Atenférordningen men inte enligt de bestimmelser som
genomfor forsikringsdirektivet. Passagerarens rittighet till direktkrav
skulle 1 sddant fall vara beroende av om det fartyg de firdades med
hérde till Atenférordningens tillimpningsomrade eller inte. Enligt
utredningens mening bor dirfér bestimmelserna i FAL om direkt-
krav vara tillimpliga pd alla former av sj6forsikringar. Som framgir
1 det foljande (avsnitt 4.5.3) kan det emellertid finnas skil att tyd-
liggdra rittsliget genom en uttrycklig sirbestimmelse i sjélagen.

4.5.2  Ratt till direktkrav avseende sjalvforsakring
och finansiella sdkerheter

FAL tillimpas pd situationer dir den forsikrade tecknat en forsik-
ringar hos ett férsikringsbolag. Begreppet forsikring finns emeller-
tid inte definierat 1 FAL. Forsikringsrorelse anses foreligga nir verk-
samheten gir ut pd att yrkesmissigt gora utfistelser att mot vederlag
utge ekonomisk ersittning eller utféra en bestimd prestation vid
ovissa hindelsers intriffande.*

En redare kan dven uppfylla forsikringsdirektivets krav pd forsik-
ring genom att stilla en finansiell sikerbet {6r sina térpliktelser vid
en olycka. Eftersom FAL endast omfattar forsikringar som triffats
hos ett forsikringsbolag synes bestimmelserna om direktkrav i FAL
inte omfatta en finansiell sikerhet.

Nir det giller forsikringsformen styrkt sjilvforsikring giller inte
heller FAL. Om redaren sjilv har valt att st8 risken for skador, genom
att exempelvis fondera medel, har den skadelidande naturligt ingen
annan att rikta kraven mot dn redaren. En forutsittning for att det
vid styrke sjilviorsikring 6verhuvudtaget ska kunna framstillas ett
direktkrav dr att redaren forsikrat sitt ansvar hos en frin redaren
fristdende juridisk person, till exempel genom ett s& kallat captive-
bolag.

I sj6lagen finns en sirskild bestimmelse om direktkrav vid olje-
skador (10 kap. 14 och 16 §§). Den ir utformad pa s sitt att den
dven giller f6r annan betryggande sikerhet.

For att uppna ett s starkt, effektivt och enhetligt skydd for de
skadelidande som méjligt ir det enligt utredningens mening viktigt
att inte passageraren i allt f6r stor utstrickning blir beroende av
vilken férsikringsform som redaren har valt, f6r att ha en ritt till
direktkrav. En ritt till direktkrav vid finansiella sikerheter 6verens-

8 SOU 1983:55.39 .
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stimmer dven med synen 1 10 kap. sjélagen. Utredningen finner dir-
for att kompletterande bestimmelser till forsikringsdirektivet om
direktkrav vid finansiella sikerheter och sjilvférsikring bor inféras.

4.5.3 Bestammelse om direktkrav i sjolagen

Utredningen har gjort bedémningen att FAL:s direktkravsbestim-
melse giller avseende sj6forsikringar, men inte avseende finansiella
sikerheter och sjilviérsikring. Utredningen har dven foreslagit en
direktkravsritt f6r skadelidande avseende finansiella sikerheter och
sjilviorsikring.

En bestimmelse om direktkrav pd grund av en obligatorisk fér-
sikring har en stark koppling till bestimmelsen om forsikrings-
plikt. Bestimmelserna om redarens forsikringsplikt féreslds inféras
1 sjolagen. Tillimpningen av en direktkravsritt vid olyckor till sjéss
underlittas, enligt utredningen uppfattning, om bestimmelsen pla-
ceras 1 sjolagen, tillsammans med regeln om férsikringsplikt. En for-
enkling av tillimpningen, sammantaget med att det avseende de
finansiella sikerheterna och sjilviorsikring méste inforas en direkt-
kravsritt gor enligt utredningen att det bor inféras en ny sirskild
bestimmelse om direktkrav i sjolagen.

4.5.4 Skadelidande som kraver ersattning enligt
direktkravsratten i sjolagen

Forsikringsdirektivet innehdller generella bestimmelser om forsik-
ringsplikt for fartyg med en bruttodriktighet av minst 300. Detta
innebir att en lagfist ritt till direktkrav, som kopplas till forsik-
ringsdirektivets tillimpningsomrade, skulle komma att omfatta ett
stort antal olika situationer, dir den skadelidandes intresse kan ha
ganska varierande styrka och 1 vissa fall skyddas av andra regler.
Vad giller skadelidande passagerare, synes de 1 stor utstrickning
kunna 3beropa sig pd direktkravsritten enligt Atenférordningen.
Beroende pd om Sverige viljer att 1ita C-, D- och E-klassade fartyg
omfattas av Atenférordningen kan emellertid passagerare pa sddana
fartyg komma att anvinda sig av en direktkravsritt i sjolagen. Till
detta kommer att Atenférordningens bestimmelser endast reglerar
transportdrens inomobligatoriska ansvar. En skadelidande som viljer
att kriva ersittning p& utomobligatorisk grund skulle dirmed kunna
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fa en forstirke rict tll direktkrav genom en sirskild bestimmelse i
sjolagen. Kravet pd forsikring och mojligheten till direktkrav enligt
Atenforordningen ir begrinsade till dédsfall eller personskada. En
skadelidande passagerare, som i och f6r sig omfattas av Atenfér-
ordningen, kan dirfér komma att anvinda sig av en direktkravsritt
1 sjolagen for att fi ersittning for andra typer av fordringar som om-
fattas av forsikringen enligt férsikringsdirektivet, till exempel skadat
handbagage. For det fall att transportorens forsikring inte ir till-
ricklig eller att transportdrens forsikringsbolag inte klarar att betala
ut ersittning, kan den skadelidande passageraren dven kriva ersitt-
ning frin redaren enligt 7 kap. 1§ sj6lagen och dirmed vinda sig
till den forsikringsgivare dir rederiet forsikrat sitt ansvar.

Om ett lastfartyg eller ett tankfartyg ir inblandat i en olycka kan
ett rederi eller staten vara en skadelidande part som anvinder sig av
en utvidgad direktkravsritt enligt sjolagen.

Av det sagda framgar att olika parter kan tinkas komma att ut-
nyttja en sirskild direktkravsritt enligt sjolagen och att den siledes
skulle {8 praktisk betydelse.

4.5.5 Utformningen av direktkravsratten

Den skadelidandes mojlighet att erhdlla ersittning ir beroende av
utformningen av direktkravsritten, nirmare bestimt av forsikrings-
givarens mojlighet att framstilla invindningar mot den skadelidandes
krav. Aven bestimmelser om information till den skadelidande och
bestimmelser som reglerar situationen att forsikringsgivaren har
betalt ut ersittning till den foérsikrade kan paverka den skadelidandes
rate.

Aven mojligheten for férsikringsgivare att hilla nere sina kost-
nader paverkas sjilvklart av direktkravsrittens utformning. Denna
mojlighet pverkar i sin tur premienivdn och redarkollektivet 1 stort.

Direktkravet ir inte utformat pd ett konformt sitt 1 de forfate-
ningar som innehdller en sidan méjlighet. Av sirskilt intresse 1 detta
sammanhang ir utformningen av direktkravsritten 1 FAL och i
10 kap. sjolagen, vilka regelverk dock ska beskrivas helt éversiktligt.
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Direktkravsratten enligt FAL
Invindningar mot direktkravet

En grundliggande férutsittning for direktkrav ir att ansvarsfor-
sikringen giller vid tiden for forsikringsfallet och omfattar skadan.
Den skadelidande saknar siledes ritt att {3 ut gottgorelse till storre
belopp eller under andra férutsittningar dn vad forsikringsavtalet
anger.

Forsikringsgivaren har enligt FAL i princip samma mojlighet att
mot den skadelidande framstilla invindningar rérande skadeforhal-
landet som kunde ha framférts mot den forsikrade. Bland annat kan
forsikringsgivaren invinda att det inte foreligger nigon skade-
stindsskyldighet, till exempel genom att det saknas laglig grund for
ansvar eller bristande orsakssamband, eller att det rdder begrinsning-
ar i skadestdndsansvaret, genom redarens begrinsade ansvar enligt 9
och 10 kap. sjolagen.

Av 9 kap. 7 § FAL framgdr det att den skadelidande kan rikta krav
direkt mot forsikringsgivaren pd ersittning “enligt férsikringsavtalet”.
Bestimmelsen innebir att forsikringsgivaren som utgingspunkt kan
framfora samtliga de invindningar rérande forsikringsforballandet
som han eller hon kunde ha framfért mot den férsikrade. Forsik-
ringsgivaren kan dirmed framstilla invindningar om utebliven eller
forsenad premiebetalning mot den skadelidande. Nir det giller brott
mot de sd kallade biférpliktelserna, det vill siga riskupplysnings- och
omsorgsforpliktelserna, har forsikringsgivaren stérre mojligheter att
framstilla invindningar vid foretagsforsikringar dn vid konsument-

forsikringar. Jimfor 7 kap. 2 § FAL.

Information om direktkravet till den forsikrade

Forsikringsbolaget har en informationsplikt i férhillande till den
forsikrade (9 kap. 7 §). Den forsikrade ska, nir sd ir mojlige, 3 ett
meddelande om direktkravet. Direktkravet ror den forsikrades ska-
destdndsansvar, och det ir naturligt att denne vill bevaka hur bola-
get behandlar kravet. En dom mot forsikringsbolaget eller en éver-
enskommelse med bolaget inverkar inte pd skadestindsansvaret i
sddana avseenden. Forsikringsbolagets mellanhavande med den
skadelidande fir siledes inte nigra omedelbara rittsverkningar for
den foérsikrades del, svitt giller skadestdndsskyldighet som faller
utanfor forsikringsskyddet. Den forsikrade kan alltsd vigra att utge
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skadestdnd motsvarande sjilvrisken eller att betala ersittning till
den skadelidande utéver forsikringsbeloppet.

Information till den skadelidande

Sévil den forsikrade som forsikringsbolaget ir skyldiga att pd be-
giran av den skadelidande upplysa denne om en gillande ansvars-
forsikring (9 kap. 7 §). Den forsikrade ska i denna situation ange
dven vilket bolag som meddelat forsikringen. Forsikringsbolagets
upplysningsplikt anses omfatta innehéllet i férsikringsvillkoren, sir-
skilt om undantag giller fér det aktuella skadefallet.” Diremot kan
man inte begira upplysningar om férsikringens detaljer frin den
forsikrades sida.

Forsikringsgivarens utbetalning till den forsikrade

Bestimmelsen om direktkrav 1 9 kap. 7 § kompletteras 1 9 kap. 8 §
av en bestimmelse om vad som giller f6r det fall forsikringsbolaget
har betalat ut ersittning ur en ansvarsforsikring till férsikringsta-
garen utan att den som har ritt till skadestind ekonomiskt tillgodo-
ses av den forsikrade. I en sidan situation blir forsikringsbolaget
ansvarigt mot den skadestindsberittigade, dock hogst med ett belopp
som motsvarar vad den férsikrade har fatt.

Direktkravsratten enligt 10 kap. sjolagen

Bestimmelserna om direktkrav i 10 kap. 14 § sjolagen dr utformade
efter forebild av artikel 7, dttonde stycket 1 oljeskadekonventionen.
Bestimmelserna i sj6lagen innebir att forsikringsgivaren ir fri frén
ansvar om fartygets dgare dr fri frdn ansvar for skadan. Forsikrings-
givaren fir gora gillande de ansvarsfrihetsgrunder som anges 1 10 kap.
3 § andra stycket sjolagen mot den skadelidande. Forsikringsgivaren
har méjlighet att mot en direktkravstalan invinda ocks att den for-
sikrade har villat skadan uppsitligen och att forsikringsgivaren
dirfér ska vara fri frdn ansvar.* Férsikringsgivarens ansvarighet far
inte 1 ndgot fall 6verstiga det ansvarsbelopp som giller for fartyget.
Forsikringsgivaren fir silunda mot den skadelidandes direktkrav

% Prop. 2003/04:150, s. 481.
8 Den skadelidande far i ett sidant fall vinda sig mot fartygsigaren for att fa ersittning.
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begrinsa sitt ansvar dven om fartygets dgare enligt 10 kap. 5 § tredje
stycket sjolagen inte har ritt till ansvarsbegrinsning.

Nir talan fors mot forsikringsgivaren av ndgon annan in dgaren,
till exempel av den skadelidande vid ett direktkrav, kan forsikrings-
givaren inte i vidare min dn som féljer av 14 § andra stycket till be-
frielse av sitt ansvar dberopa omstindighet som han eller hon kunnat
dberopa mot dgaren. Forsikringsgivaren fir inte gora gillande ndgra
andra invindningar mot den skadelidande som han eller hon skulle
ha varit berittigad att gora gillande mot dgaren. Han kan alltsd inte
mot den skadelidande 8beropa invindningar grundade pd forsik-
ringsavtalet eller 6ver huvud taget pd forhillandet mellan honom och
fartygsigaren. (Motsvarande bestimmelser finns fér ovrigt 1 25§
tredje stycket atomansvarighetslagen, 1968:45.)

Overviganden

Vid utformningen av en direktkravsritt bor den skadelidandes skydds-
virda stillning klargoras. De skadelidande som anvinder sig av en
direktkravsritt 1 sjolagen kan, pi samma sitt som vid ett direktkrav
enligt FAL, bide vara privatpersoner och féretag.

Utredningens utgdngspunkt, enligt kommittédirektivet, ska
genomgdende vara att ett sd starkt och effektivt skydd for de ska-
delidande som méjligt uppnds. Mot detta ska stillas redarnas in-
tresse av att hilla nere kostnaderna for den forsikring de enligt lag
ir tvungna att ha. Lagstiftaren har nyligen, genom antagandet av den
nya FAL, tagit stillning till hur en direktkravsritt bor utformas. I
lagstiftningsarbetet har en avvigning gjorts mellan & ena sidan den
skadelidandes stillning och & andra sidan forsikringsbolagets och
den forsikrades intressen.

Direktkravsritten 1 sjélagen bér, mot bakgrund av de skadelidan-
des snarlika stillning samt till att FAL nyligen tritt i kraft, vara ut-
formad pa samma sitt som 1 FAL. Det ir, enligt utredningens mening,
mest limpligt att det 1 sjolagens direktkravsbestimmelse anges att
reglerna om direktkrav 1 FAL ir tillimpliga p& den generella for-
sikring eller finansiella sikerhet som redare ska ha enligt sjélagen.
Med forsikring avses forsikringar som har tecknats hos en P&I-
klubb eller ett férsikringsbolag samt sjilviérsikring. Genom en si-
dan bestimmelse bibehills den balans som ligger bakom regleringen 1
forsikringsavtalslagen samtidigt som det tydliggors 1 sjolagen — 1
direkt anslutning till bestimmelserna om férsikringsplikten — vad
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som giller 1 detta avseende. Det torde frimst vara bestimmelserna i
7 kap. 2 §, 9 kap. 7 och 8 §§ FAL som ska tillimpas nir den skade-
lidande riktar krav pd ersittning mot férsikringsgivaren.

4.5.6 Domsratt och lagval vid direktkrav

Sjéfartsniringen ir i stor utstrickning internationaliserad. Det ir
inte ovanligt att ett fartyg som for ett lands flagg, transporterar passa-
gerare hemmahérande 1 ett annat land, pd svenskt sjéterritorium
samt att fartyget ir forsikrat hos ett forsikringsbolag 1 ett tredje
land. Trots att Sverige infér en ritt till direktkrav 1 sjélagen kanske
den olycksdrabbade passageraren inte kan anvinda sig av bestim-
melsen pd grund av hur bestimmelserna om vilket lands domstolar
som ska prova tvisten eller vilket lands lag som ska tillimpas p8 for-
hillandet ir utformade. (Aven vissa andra forslag, 4n de som giller
ritten till direktkrav, gir for 6vrigt ndgot lingre in vad som féljer
av forsikringsdirektivet.) Utredningen vill dirfér 1 detta samman-
hang kort belysa frigan om domsritt och lagval for att ge en bild av
de foreslagna reglernas praktiska genomslag. Framstillningen gor
inte ansprak pd fullstindighet.

Domsrdtt

Rittegingsbalkens 10 kap. innehller bestimmelser om de allminna
domstolarnas behorighet 1 tvistemdl. Bestimmelserna reglerar inte
direkta frigor om svensk domstols behorighet i internationella tvister,
det vill siga svensk domsritt. Trots detta har domstolarna — inte minst
tidigare d& internationella 6verenskommelser var mindre vanliga —
genom analogier frin 10 kap. rittegdngsbalken bedémt ocksd svensk
domsritt.

Frigor om vilket lands domstolar som har domsritt regleras, 1
forhdllande till medlemsstater inom EU, numera av Bryssel I-for-
ordningen. I férhillande till ndgra sm3 territorier som tidigare till-
hért EU-stater giller Brysselkonventionen, som 1 stora delar 6ver-
ensstimmer med Bryssel I-férordningen. Enligt lagen (1998:358)
om Brysselkonventionen giller konventionen som svensk lag. I
forhillande tll Island, Norge och Schweiz giller i1 stillet 2007 &rs
Luganokonvention. Konventionen ir 1 allt visentligt likalydande med
Bryssel I-foérordningen och giller som svensk lag.
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For att Bryssel I-forordningen ska vara tillimplig ska den tvist det
giller ha internationell anknytning. Det internationella momentet
kan exempelvis vara att svaranden har hemvist i en annan medlems-
stat dn kiranden. Nir det giller valet av forum ir huvudregeln en-
ligt artikel 2 férsta punkten 1 férordningen att talan ska vickas 1
den stat dir svaranden har hemvist.

Sirskilda regler for forsikringstvister finns 1 artiklarna 8-14
Bryssel I-férordningen. I artikel 11.2 férordningen finns en sir-
skild bestimmelse om talan direkt mot férsikringsgivare. Om en
sddan talan ir tilliten fir den skadelidande enligt artikel 11.2 vilja
mellan domstolar i de land som framgér av artikel 8-10, antingen vid
domstol som ir behorig enligt forumlandets egen lag 1 fall dir for-
sikringsgivaren inte har och inte ska anses ha hemvist i medlemsstat
(artikel 4), vid domstol 1 den medlemsstat dir forsikringsgivaren har
eller ska anses ha hemvist (artikel 9.1 a), vid f6rsikringsgivarens
etableringsort 1 annan medlemsstat om tvisten rér verksamheten dir
(artikel 5.5), vid férsikringstagarens, den férsikrades eller f6rméns-
tagares (men inte skadelidandes) hemvistforum (artikel 9.1 b) eller
vid domstol 1 det land dir skadan intriffade (artikel 10). En forut-
sittning ir att en direkt talan mot férsikringsgivaren ir tillten,
vilket medfor att frigan om lagval fir betydelse.

Genom att olika linders ritt uppvisar en relativt splittrad bild 1
friga om huruvida direktkrav i férsikringsforhdllanden ska anses
vara tillitna, fir frigan om lagval praktiska konsekvenser. En friga
som uppstdr ir om tillitligheten ska bedémas enligt den lag som
avser skadestindsforhillandet eller enligt den lag som ir tillimplig
lag for forsikringsférhdllandet. Vidare kan man tinka sig att den
frigan ska beddémas enligt domstolslandets lag. Emellertid har man
genom unionsrittsliga regler om lagval klargjort vissa frigor.

Lagval

Svenska domstolar méste 1 en process med internationell anknyt-
ning, férutom frigan om svensk domsritt foreligger, ta stillning till
vilket lands lag som ska tillimpas. Genom medlemskapet 1 EU ska
svenska domstolar i en lagvalssituation tillimpa Rom I-férordningen
pd avtalsforpliktelser pd privatrittens omridde och Rom II-fér-
ordningen pd utomobligatoriskt skadestind. Varken Rom I- eller
Rom II-férordningarna férutsitter dmsesidighet. Detta innebir att
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medlemsstaterna tillimpar dess lagvalsregler dven i férhdllande till
inte anslutna stater (artikel 2 respektive 3 i de olika férordningarna).

I princip ir avtal om lagval giltiga. Enligt Rom I-férordningen
ska pd ett avtal tillimpas den lag som parterna har valt (artikel 3).
Detta giller dven for férsikringsavtal (artikel 7). Parterna 1 frsik-
ringsavtalet kan sdledes ha avtalet om att viss lag ska vara tillimpligt
pd avtalet. Om inget avtalats giller de 1 Rom I-férordningen an-
givna objektivt bestimda lindernas lagar.

Huvudregeln enligt Rom II-férordningen ir att lagen i det land
dir skadan uppkommer tillimpas (artikel 4). I Rom II-férordningen
har ocksd frdgan om lagvalet vid direkt talan mot den ansvarige for-
sikringsgivaren ftt sin l6sning. Den skadelidande kan vicka talan
om skadestind direkt mot den ansvariges forsikringsgivare, om detta
foreskrivs 1 den tillimpliga lagen fér den utomobligatoriska férplik-
telsen eller 1 den tillimpliga lagen for forsikringsavtalet (artikel 18).

4.6 Tillsyn, inspektion och sanktioner

Utredningen har ftt till uppgift att 6verviga om bestimmelser om
inspektion och tilltridesforbud 1 bland annat fartygssikerhetslagen
(2003:364) (FSL) och fartygssikerhetsférordningen (2003:438) (FSF)
ir tillrickliga for att genomfora direktivets krav pd inspektion, efter-
levnad, utvisning med mera. Detta ska ske i ljuset av den analys som
gjorts 1 SOU 2009:90 och den fortsatta hanteringen av det betin-
kandet.

4.6.1 Tillsyn och inspektion

Utredningens forslag: Vid en inspektion i enlighet med Europa-
parlamentets och ridets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009
om hamnstatskontroll ska tillsynsmyndigheten undantagslést
underséka om skyldigheterna att ha en forsikring eller finansiell
sikerhet fullgors samt att ett bevis dirom medfors pd fartyget.
Tillsynsmyndigheten ska vid 6vriga inspektioner, om férhal-
landena inte foranleder annat, underséka om skyldigheten att ha
en forsikring eller en finansiell sikerhet fullgérs och att bevis om
forsikring eller finansiell sikerhet medfors ombord pa fartyget.
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Utredningens bedomning: Bestimmelserna 1 5 kap. 17-18 och
20 §§ fartygssikerhetslagen (2003:364) om verkstillande av till-
synsférrittningar och skyldighet for redare att limna bistdnd och
upplysningar kommer att vara tillimplig pd en inspektion dir
plikten att ha en férsikring eller finansiell sikerhet och bevis
dirom kontrolleras.

Transportstyrelsens bemyndigande 1 7 kap. 6 § fartygssiker-
hetslagen (2003:364) och i 6 kap. 4 § fartygssikerhetsférordning-
en (2003:438) att meddela foreskrifter om tillsynsférrittningar
giller dven vid en inspektion av forsikring, finansiell sikerhet
och bevis dirom. Detta bemyndigande ir tillrickligt f6r att Trans-
portstyrelsen ska meddela de féreskrifter som kan behovas 1
anledning av inspektionen av forsikring eller finansiell sikerhet
och beviset om att skyldigheterna fullgjorts.

Tillsyn och inspektion enligt fartygssdkerhetslagen

Transportstyrelsen utévar tillsyn enligt FSL och féreskrifter med-
delade med st6d av lagen bland annat nir det giller fartyg och deras
utrustning, drift, lastning, lossning och sikerhetsorganisation.*” Till-
syn utdvas vid tillsynsférrittningar.” En sddan férrittning kan bland
annat utféras som en inspektion. Enligt 4 § TSFS 2009:2 definieras
inspektion som en inte planlagd tillsynsforrittning. Inspektioner gors
nir en tillsynsmyndighet finner att det ir motiverat.”’ Vid en in-
spektion ska det enligt 5 kap. 8 § FSL undersdkas om arbetsmiljon
ir tillfredsstillande, fartyget dr behorigen lastat eller barlastat, last
som dnnu inte har férts ombord ir sikert anordnad fér sjétransport,
fartyget dr bemannat pd ett betryggande sitt, fartyget 1 dvrigt ir i
behorigt skick, och fartygets sikerhetsorganisation dverensstimmer
med rederiets sikerhetsorganisation.

Kustbevakningen utdvar dven tillsyn i form av inspektion enligt
5 kap. 8 § FSL.”” Kustbevakningens tillsyn har den omfattning som
framgar av Sjofartsverkets tillkinnagivande (SJOFS 2006:30) om
Kustbevakningens medverkan vid tillsyn av fartyg. Enligt dessa
foreskrifter ska Kustbevakningen bland annat kontrollera certifikat
for svenska fartyg som enbart gdr i nationell trafik.

5 kap. 1§ 1 p FSL.

%5 kap. 4 § FSL.

°1'5 kap. 4 § FSL, se nedan att Kustbevakningen i vissa fall dven ir tillsynsmyndighet.
%25 kap. 1 § andra stycket FSL.
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I 5 kap. 17 och 18 §§ FSL finns bestimmelser om verkstillande
av tillsynsforrittningar. Den som verkstiller en tillsynsférrittning
eller bitrider vid en sddan férrittning har enligt dessa bestimmelser
ritt att 3 tilleride till fartyget och att gora de undersdkningar som
han eller hon behéver samt ta del av de handlingar om fartyget som
finns ombord.

Redaren ir enligt 5 kap. 20 § FSL skyldig att limna tillsynsmyn-
digheten det bistdnd och upplysningar som den behéver vid till-
synsforrittningarna.

Av 7 kap. 6 § FSL och 6 kap. 4 § FSF framgr det att Transport-
styrelsen fir meddela foreskrifter bland annat om tillsynsférritt-
ningar och tillsynsbécker.

Kontroll av forsakringsplikt enligt 10 kap. sjélagen

Bestimmelser om kontroll av férsikringsplikten vid transport av
olja 1 bulk finns i férordningen (1996:12) med verkstillighetsfore-
skrifter till 10 kap. sjélagen (1994:1009). Transportstyrelsen har till
uppgift att i samarbete med Tullverket och Kustbevakningen kon-
trollera att fartygsigaren i enlighet med 10 kap. sj6lagen har en for-
sikring eller har stillt en sikerhet samt att certifikat medférs ombord
pa fartyget.” Transportstyrelsen har bemyndigats att efter samrid
med Tullverket och Kustbevakningen meddela de féreskrifter som
behoévs for verkstilligheten av dessa bestimmelser. Transportstyrel-
sen har i foreskrifter (2 kap. 25 § TSFS 2009:2) angett att ett sidant
certifikat ska visas upp pd begiran av en fartygsinspektor, tulltjinste-
man eller tjinsteman vid Kustbevakningen nir ett fartyg anléper
eller avgdr frin svensk hamn.

Férsakringsdirektivet — inspektion av utldandska fartyg
i svensk hamn

Varje medlemsstat ska enligt forsikringsdirektivet se till att det vid
varje inspektion av ett fartyg i en hamn under dess jurisdiktion 1
enlighet med hamnstatskontrolldirektivet kontrolleras att ett férsik-
ringsbevis medférs ombord.

Hamnstatskontroll dr den kontroll som hamnstatskontrollmyn-
digheten utfér pd ett utlindskt fartyg enligt SOLAS 74 kap. 1 regel

316 § férordningen (1996:12) med verkstillighetsféreskrifter till 10 kap. sjdlagen (1994:1009).
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19, MARPOL 73 artikel 5.2 och 1 enlighet med hamnstatskontroll-
direktivet.”* Hamnstatskontrolldirektivet ska tillimpas p varje fartyg
som anléper en medlemsstats hamn eller ankarplats.” T artikel 2 i
hamnstatskontrolldirektivet definieras fartyg vid ankarplats som ett
fartyg i en hamn eller ett annat omrdde under en hamns jurisdiktion,
men inte vid kaj, som utfér samverkan mellan fartyg och hamn.
Transportstyrelsen ir hamnstatskontrollmyndighet i Sverige en-
ligt 5 kap. 1 och 9 §§ FSL och Transportstyrelsens foéreskrifter och
allminna rdd (TSFS 2009:2) om tillsyn inom sjéfartsomridet. Tillsyn
av utlindska fartyg sker genom inspektion.” Ett utlindskt fartyg
ska enligt 9 kap. 4 § TSFS 2009:2 hillas tillgingligt f6r hamnstats-
kontroll nir Transportstyrelsen kriver det. Normalt innebir en hamn-
statskontroll en kontroll av certifikat.”
Hamnstatskontrolldirektivet utgér en omarbetning av ridets
direktiv 95/21/EG. Utredningen Tredje sjosikerhetspaketet, lim-
nade 1 betinkandet Tredje sjosikerhetspaketet, Hamnstatskontroll-
direkt, Overvakningsdirektivet, Flaggstatsdirektivet (SOU 2009:90)
bland annat férslag pd hur det omarbetade hamnstatskontrolldirek-
tivet kan genomféras i svensk ritt. Tredje sjosikerhetspaketet fore-
slog att Transportstyrelsen skulle vara behoérig myndighet enligt
hamnstatskontrolldirektivet. Denna grundliggande bestimmelse har
genomforts 1 6 kap. 1 ¢ § FSF och innebir att Transportstyrelsen
direkt 8liggs att vid de inspektioner av utlindska fartyg som ir
hamnstatskontroller, fslja hamnstatskontrolldirektivet.”

Overviganden

Forsikringsdirektivet stiller allesd krav pd att det vid varje inspek-
tion av ett fartyg i en hamn, i enlighet med hamnstatskontrolldirek-
tivet, kontrolleras att ett férsikringsbevis medférs ombord.

Enligt hamnstatskontrolldirektivet ska hamnstatskontroll dga rum
pa fartyg 1 hamn och fartyg vid ankarplats. Med ankarplats menas i
detta avseende ett omride 1 hamnen eller under hamnens jurisdik-
tion som inte dr vid en kaj. Enligt hamnstatskontrollsdirektivet
betraktas emellertid situationen att en medlemsstat inspekterar ett
fartyg som finns i vatten inom dess jurisdiktion, men inte i en hamn,

% SOU 2009:90, s. 55.

% Artikel 3 hamnstatskontrolldirektivet.
%5 kap. 9 § FSL.

%75 kap. 9 § FSL.

% SOU 2009:90, s. 59 f.
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som en inspektion i enlighet med direktivet. (Artikel 3.1 tredje
stycket) Utredningen Tredje sjosikerhetspaketet har 1 SOU 2009:90
(s. 66), ansett att denna bestimmelse 1 direktivet frimst ir av sta-
tisk betydelse och dirfér inte foranleder ndgon dndring av svensk
ritt. Detta torde innebira att Tredje sjosikerhetspaketet ir av upp-
fattningen att hamnstatskontroll, trots artikel 3.1. tredje stycket,
endast ska genomforas 1 hamn eller vid ankarplats inom hamnens
omride eller ett omride under hamnens jurisdiktion.

Ett sddant synsitt innebir enligt utredningens mening att for-
sikringsdirektivet endast stiller ett krav pd att f6rsikring och for-
sikringsbevis ska kontrolleras i hamn.

Utredningen har emellertid dven foreslagit att utlindska fartyg
som anldper svensk tilliggs- och ankarplats ska vara férsikrade och
medfora ett bevis dirom. Utredningen avser med begreppet ankarplats
en plats dir fartyg kastar ankar. Vad giller inspektion av utlindska
fartyg, annat dn i hamn, kommer denna friga siledes att behandlas
nedan 1 samband med inspektion av utlindska fartyg som ir verk-
samma inom svenskt sjéterritorium.

Med tanke pd utformningen av férsikringsdirektivet méste det 1
svensk ritt sikerstillas att det vid varje inspektion av fartyg i hamn,
1 enlighet med hamnstatskontrolldirektivet, kontrolleras att ett bevis
om forsikring eller finansiell sikerhet medférs ombord. Indirekt
innebir detta ocksd en kontroll av att férsikringsskyldigheten full-
gjorts. For det fall att inspektionsmyndigheten finner anledning att
anta att beviset om forsikring eller finansiell sikerhet inte motsvarar
de verkliga forhillandena eller att forsikringen eller sikerheten inte
ir giltig blir det aktuellt att verviga om det ska inledas en férunder-
sokning for att utréna férekomsten av ett eventuellt straffansvar
(jimfor 20 kap. 16 § sjolagen). Hamnstatskontroll genomférs 1 form
av en inspektion. Av 5 kap. 8 § FSL framgir vad tillsynsmyndigheten
ska undersoka vid en inspektion. I bestimmelsen ges emellertid
tillsynsmyndigheten en mojlighet att underlita inspektion “om fér-
hillandena féranleder annat” Enligt direktivet ska det undantagslost
vid en inspektion i enlighet med hamnstatskontrolldirektivet under-
sokas om ett fartyg dr forsikrat och om bevis om forsikring eller
finansiell sikerhet medférs ombord. Fér att sikerhetsstilla att direk-
tivets krav pd inspektion uppfylls ska det 1 stillet, enligt utredningens
uppfattning, intas en sirskild bestimmelse 1 vilken det anges att
ovan nimnda férhillanden ska kontrolleras vid en inspektion i enlig-
het med hamnstatskontrolldirektivet.
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Bestimmelserna 1 5 kap. 17 och 18 §§ FSL om verkstillande av
tillsynsférrittningar blir dven tillimpliga pd inspektionen av férsik-
ringsskyldigheten och beviset om forsikring eller finansiell sikerhet.
Detta innebir att den som verkstiller en tillsynsférrittning eller
bitrider vid en sddan forrittning har ritt ace {8 tilltride wll fartyget
samt ta del av de handlingar om fartyget som finns ombord. Redaren
blir dven enligt 5 kap. 20 § FSL skyldig att limna tillsynsmyndig-
heten det bistdnd och upplysningar som den behéver vid inspek-
tionen av forsikringsskyldigheten och beviset dirom.

Transportstyrelsen har 1 7 kap. 6 § FSL och 1 6 kap. 4 § FSF getts
ett bemyndigande att meddela f6reskrifter om tillsynsforrittningar.
Detta bemyndigande ir enligt utredningens mening tillrickligt f6r
att ge Transportstyrelsen mojlighet att meddela de foreskrifter som
kan behovas i anledning av inspektionen av forsikring, finansiell
sikerhet och bevis om dessa skyldigheter.

Forsakringsdirektivet — inspektion av utldndska fartyg
som &r verksamma pa svenskt sjoterritorium

Forsikringsdirektivet uppstiller endast krav pd att férsikringsbevis
ska kontrolleras i hamn. Det forhdllande att utredningen har fore-
slagit att forsikringsplikten ska omfatta utlindska fartyg som ir
verksamma pd svenskt sjoterritorium innebir dock enligt utred-
ningens mening att det miste finnas en méjlighet till inspektion av
dessa fartyg 1 syfte att se om de har giltig férsikring eller finansiell
sikerhet och ett bevis om dessa skyldigheter. En inspektionsmojlig-
het méste dven finnas avseende de fartyg som angor en tilliggs- eller
ankarplats.

Utredningen foresldr, 1 en sirskild bestimmelse 1 FSL, att till-
synsmyndigheten vid en inspektion i enlighet med hamnstatskon-
trolldirektivet ska kontrollera att nimnda skyldigheter fullgors. I
samma bestimmelse ska det avseende 6vriga inspektioner anges att
samma skyldighet giller, om forhillandena inte féranleder annat.
Inférandet av den foreslagna bestimmelsen medfor, enligt utred-
ningens mening, att tillsynsmyndigheten dven kan kontrollera for-
sikring, finansiell sikerhet och beviset pd ett fartyg som ir verksamt
pa svenskt sjoterritorium och pd de fartyg som angér en tilliggs-
eller ankarplats 1 anslutning till hamnomradet. Bestimmelsen innebir
vidare att tillsynsmyndigheten i vissa fall har méjlighet att under-
lita kontroll av att skyldigheterna fullgjorts. Ett exempel pd nir en
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kontroll kan underldtas dr d beviset eller bevisen nyligen kontrol-
lerats.

Forsakringsdirektivet — inspektion av svenska fartyg

I forsidkringsdirektivet stills endast krav pd att medlemsstaterna ska
se till att det vid varje inspektion av fartyg i enlighet med hamn-
statskontrolldirektivet ska kontrolleras att ett férsikringsbevis med-
férs ombord. Inspektion i enlighet med hamnstatskontrolldirektivet
giller endast utlindska fartyg. Det bér enligt utredningens mening
dven finnas bestimmelser om inspektion av svenska fartyg i syfte
att se till att fartyget har en forsikring eller en finansiell sikerhet
och att ett bevis dirom medférs ombord.

De ovan nimnda bestimmelserna om tillsyn och inspektion 1
5 kap. 1, 4, 8, 17-18 och 20 §§ FSL giller dven svenska fartyg. Ut-
redningen har foreslagit att det i en sirskild bestimmelse 1 FSL infors
en skyldighet for tillsynsmyndigheten att vid en inspektion som
inte dr en hamnstatskontroll underséka om skyldigheten att ha for-
sikring, finansiell sikerhet och ett bevis dirom fullgérs. En sidan
bestimmelse innebir att dessa skyldigheter avseende de svenska far-
tygen kan kontrolleras av tillsynsmyndigheten. Aven avseende de
svenska fartygen har tillsynsmyndigheten en mojlighet att 1 vissa
fall underléta en kontroll.

Liksom 1 andra liknande fall bér Transportstyrelsen vara tillsyns-
myndighet (se 5 kap. 1 § FSL). Enligt utredningens mening behéver
det inte 6ppnas nigon mojlighet som gor att ocksd Kustbevakningen
ska kunna utéva tillsyn 1 de nu aktuella fallen (jimfér 1§ andra
stycket som inte foreslds ta sikte pa dessa fall).

Tilliggas kan slutligen att i den méin sekretessfrigor skulle aktua-
liseras vid tillsynen enligt FSL och FSF, dessa frigor fir bedomas
enligt redan gillande regler, se 30 kap. 23 § offentlighets och sekre-
tesslagen (2009:400) samt 9 § och bilagan p. 36 offentlighets och
sekretesstérordningen (2009:641).
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4.6.2  Utvisning och foérbud att anlépa hamn m.m.

Utrednings forslag: Bestimmelsen i 7 kap. 7 § fartygssikerhets-
lagen (2003:364) bor dndras till att omfatta ett bemyndigande
for regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
att meddela foreskrifter om utvisning och férbud att anlopa
svensk tilliggs- eller ankarplats samt anvindas f6r verksamhet pd
svenskt sjoterritorium. En sidan foreskrift miste stimma 6verens
med internationell ritt.

Utredningens beddmning: En méjlighet till utvisning av fartyg
som inte for svensk flagg och inte har en forsikring, finansiell
sikerhet eller medfér bevis dirom frin svenskt sjoterritorium
bér inforas 1 fartygssikerhetsforordningen (2003:438). Ett beslut
om utvisning fir inte meddelas om det fér fartyget finns ett
gillande férbud mot resa enligt 6 kap. 1-3 §§ fartygssikerhets-
lagen (2003:364).

I fartygssikerhetstérordningen (2003:438) bor inféras en plikt
att anmila ett beslut om utvisning till kommissionen, &vriga
medlemsstater och den berorda flaggstaten.

Det bér 1 fartygssikerhetsférordningen intas en bestimmelse
om att regeringen eller den myndighet som regeringen bestim-
mer, far férbjuda ett fartyg att anlépa svensk hamn tilliggs- eller
ankarplats samt anvindas for verksamhet pa svenskt sjéterrito-
rium om beslut om utvisning pd grund av att fartyget inte har en
forsikring, finansiell sikerhet eller medfor bevis dirom fattats
mot fartyget i ett land som ir medlem 1 EU.

Bestimmelsen 1 7 kap. 2§ fartygssikerhetsférordningen
(2003:438), om att ett beslut om férbud som meddelats enligt
7 kap. 1 § forsta stycket 1, 2, 3 eller 4 (att anlopa svensk hamn)
ska bestd till dess att redaren, fartygets dgare eller den som ir
ansvarig for fartygstransporten har visat den myndighet som
forbjudit fartygets resa att bristen ir avhjilpt, ska dndras till att
omfatta den bestimmelse som reglerar f6rbud att anlépa hamn
med mera pd grund av ett beslut om utvisning.

Den foreslagna bestimmelsen om utvisning piverkar inte
tillimpningen av hamnstatskontrolldirektivet som féreskriver
kvarhillande av fartyg av sikerhetsskail.

Regeringen, eller den myndighet regeringen bestimmer, kom-
mer enligt 6 kap. 5 och 7 §§ fartygssikerhetslagen (2003:364) att
kunna férbjuda svenska hamnar att ta emot fartyg som saknar
tillricklig forsikring och giltigt bevis om férsikring.
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Bestimmelsen 1 7 kap. 3§ fartygssikerhetsférordningen
(2003:438) om mojligheten att tillita ett fartyg att anlopa hamn
blir tillimplig pd ett férbud om att anlépa svensk hamn som
grundas pd ett utvisningsbeslut.

Om ett forsikringsbevis inte medférs ombord fir den behoriga myn-
digheten, utan att det paverkar tillimpningen av direktiv 2009/16/EG
som foreskriver kvarhdllande av fartyg av sikerhetsskil, enligt for-
sikringsdirektivet utfirda ett utvisningsbeslut till fartyget. Forsik-
ringsbeviset miste vara ett sddant bevis som avses 1 artikel 6 1 direk-
tivet. Ett beslut om utvisning ska anmiilas till kommissionen, dvriga
medlemsstater och den berdrda flaggstaten. Nir ett sddant beslut
har utfirdats framgdr vidare att alla medlemsstater ska neka detta
fartyg tilltride till sina hamnar fram till dess att fartygsigaren visar
upp ett forsikringsbevis i enlighet med artikel 6. (Artikel 5.2)

Regeringen har 1 7 kap. 7 § FSL bemyndigats att meddela fore-
skrifter om forbud for fartyg att anlépa svensk hamn som féljer av
ett direktiv eller en férordning som antagits inom Europeiska union-
en eller av nigot internationellt avtal som Sverige har ingdtt. Ett
sddant f6rbud fir férenas med vite. I 7 kap. 1, 1 a och 1 b §§ FSF
finns bestimmelser om att Transportstyrelsen i vissa 1 paragrafen
uppriknade fall ska férbjuda ett fartyg att anlépa svenska hamnar.
Av 7 kap. 2 § forsta stycket samma forordning framgir att férbud
som har meddelats med st6d av 1 § ska bestd till dess att redaren,
fartygets dgare eller den som ir ansvarig for fartygstransporten har
visat den myndighet som forbjudit fartygets resa att bristen ir av-
hjilpt.

Om ett fartyg har forbjudits att anlépa svensk hamn enligt fore-
skrifter som meddelats i enlighet med 7 kap. 7 § FSL f&r Transport-
styrelsen, eller av annan myndighet som regeringen bestimmer, for-
bjuda svenska hamnar att ta emot fartyget (6 kap. 5 och 7 §§ FSL).
Beslutet ska innehdlla uppgifter om skilen f6r férbudet och om de
tgirder som ska vidtas for rittelse.

Den myndighet som har f6rbjudit fartyg att anlopa svensk hamn
ska, om fartyget befinner sig inom Sveriges sjdterritorium, genast an-
mila beslutet till polis-, tull- och lotsmyndigheterna, Kustbevak-
ningen samt berérda hamnar. Polismyndigheten och Kustbevakningen

ska, om det behévs, vidta dtgirder f6r att férhindra évertridelse av
forbudet.”

% 6 kap. 9 § FSL.
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Overviganden

I svensk ritt synes inte finnas nigon mojlighet att utvisa ett fartyg
frdn en hamn. I stillet kan ett fartyg forbjudas att anlépa svensk
hamn och svenska hamnar kan férbjudas att ta emot ett fartyg.

Om ett forsikringsbevis enligt artikel 6 inte medférs ombord
far den behoriga myndigheten enligt artikel 5.2 f6rsikringsdirek-
tivet utvisa fartyget frdn hamn. Artikel 5.1 behandlar inspektion av
fartyg 1 enlighet med hamnstatskontrolldirektivet. En hamnstats-
kontroll gérs endast av utlindska fartyg. Att artikel 5.1 endast ror
fartyg som inte for svensk flagg tyder enligt utredningens uppfatt-
ning pd att syftet med artikel 5 ir att inte heller bestimmelserna om
utvisning ska tillimpas pd svenskflaggade fartyg. Av artikel 5.2 fram-
gdr vidare att ett utvisningsbeslut bland annat ska anmilas till den
berorda flaggstaten. Skrivningen ger enligt utredningens mening
ytterligare std 4t tolkningen att artikel 5 endast behandlar utlindska
fartyg. Utvisning ska sdledes endast kunna ske av fartyg som inte
for svenska flagg, ndgot som torde stimma éverens med det veder-
tagna synsittet pd detta omride.

Enligt utredningens mening bor en méjlighet till utvisning tas in
1 svensk ritt. I 7 kap. 7 § FSL ges ett bemyndigande till regeringen
att meddela sidana féreskrifter om férbud att anlépa svensk hamn
som féljer av bland annat ett direktiv. Eftersom ett férbud att anlépa
hamn 1 vissa fall kommer att f6lja pa ett beslut om utvisning ir det
enligt utredningens mening limpligt att dven l3ta bemyndigandet om-
fatta foreskrifter om utvisning. Det ir viktigt att en sidan foreskrift
stimmer Gverens med internationell ritt och inte leder till ingripan-
de mot fartyg pd oskadlig genomfart. Utredningen féreslar dirfor att
det 1 bestimmelsen tydliggors att en sddan foreskrift m3ste stimma
overens med internationell ritt. Bemyndigandet ges till regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer. I 7 kap. 1, 1 a och
1 b §§ FSF finns bestimmelser om att Transportstyrelsen under
vissa forutsittningar fir férbjuda ett fartyg att anlépa svensk hamn.
Det ter sig enligt utredningens uppfattning limpligt att 1 anslutning
till denna bestimmelse inta en mojlighet till utvisning av fartyg.

Ett beslut om utvisning kan som direktivet féreskriver grundas
pd att fartyget inte medfér ett bevis om forsikring eller att ett si-
dant bevis inte innehiller de uppgifter som framgar av artikel 6 (se av-
snitt 4.4). Ett f6rsikringsbevis ska medféras for att tillsynsmyndig-
heten ska kunna kontrollera att redaren har en tillricklig forsikring.
Enligt utredningens mening bér dirfor ett beslut om utvisning kunna
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grundas dven pd att forsikringen eller den finansiella sikerheten
inte ir tillricklig (se avsnitt 4.2.3). Utredningen har i avsnitt 4.2.4
och 4.3 foreslagit att kravet p forsikring eller finansiell sikerhet om
bevis dirom ska gilla utlindska fartyg 1 hamn, tilliggs- och ankar-
plats samt de utlindska fartyg som ir verksamma pd svenskt sj6-
territorium. Av detta f6ljer att mojligheten till utvisning bor gilla
utlindska fartyg i hamn, tilliggs- och ankarplats samt de utlindska
fartyg som dr verksamma p3 svenskt sjoterritorium. Transportstyrel-
sen ska sdledes kunna utvisa ett sidant fartyg frdn svenskt sjéterri-
torium.

Ett beslut om utvisning av ett fartyg far inte enligt forsikrings-
direktivet paverka tillimpningen av hamnstatskontrolldirektivet som
foreskriver kvarhillande av fartyg av sikerhetsskil. Artikel 19 1 hamn-
statskontrolldirektivet innehdller bestimmelser om inskrinkningar i
ritten att anvinda fartyg och regler om uppféljning av dessa inskrink-
ningar finns i artikel 21. Utredningen Tredje sjésikerhetspaketet
har 1 SOU 2009:90 gjort bedémningen att dessa bestimmelser till
overvigande del motsvaras av bestimmelser i det tidigare direktivet.'®
Bestimmelserna 1 det tidigare direktivet har genomforts genom
bestimmelser i1 6 kap. FSL. Bestimmelser om férbud mot resa finns
1 6 kap 1-4 §§ FSL. Det gemensamma grundliggande skilet till var-
for ett fartyg forbjuds att resa enligt dessa bestimmelser ir siker-
hetshinsyn. Bestimmelsen om utvisning miste utformas si att den
inte pdverkar tillimpningen av hamnstatskontrolldirektivet. Enligt
utredningens mening bor direktivet tolkas pad s8 sitt att tillsynsmyn-
digheten inte fir utvisa ett fartyg om det {6r fartyget finns ett gillande
beslut om reseférbud. Bestimmelsen 1 direktivet dr diremot, enligt
utredningens mening, inte handlingsdirigerande vid valet mellan ett
férbud mot resa och ett beslut om utvisning. Vilken 4tgird som ir
mest limplig far avgoras fran fall till fall beroende pd vilka omstin-
digheter som aktualiserar ett kvarhillande. D3 det vid ett reseférbud
i mdnga fall rér sig om sikerhetsbrister av allvarligare slag torde
mojligheten till utvisning normalt sitt vara subsidiir i férhillande
till 6 kap. 1-3 §§ FSL. Utredningen féresldr pd grund hirav att ett
beslut om utvisning inte f&r meddelas om det for fartyget finns ett
gillande f6rbud mot resa enligt 6 kap. 1-3 §§ FSL.

Ett beslut om utvisning ska enligt direktivet anmilas till kom-
missionen, évriga medlemsstater och den berérda flaggstaten. Ndgon
motsvarande bestimmelse finns inte i svensk ritt och utredningen

1%°SOU 2009:90, s. 101.
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foresldr dirfor att en sddan bestimmelse ska intas 1 FSF (jimfor
10 kap. 2 § 2 FSF).

I forsikringsdirektivet kopplas ett nekat tilltride till hamn till
beslutet om utvisning. Detta gors genom att medlemsstaterna efter
ett utvisningsbeslut utfirdats ska neka det fartyg som utvisats till-
tride till hamn fram tll dess att fartygsidgaren visar upp ett giltigt
forsikringsbevis. I 7 kap. 7 § FSL ges ett bemyndigande till rege-
ringen att meddela féreskrifter om férbud att anlépa svensk hamn.
Med tanke pd utredningens férslag om att plikten i1 friga om forsik-
ring, finansiell sikerhet och medférande av bevis dirom ska omfatta
svenska och utlindska fartyg 1 hamn, tilliggs- och ankarplats samt
de utlindska fartyg som ir verksamma pd svenskt sjoterritorium
bér bemyndigandet dven omfatta dessa situationer. I 7 kap. 1, 1a
och 1 b §§ FSF finns bestimmelser om att Transportstyrelsen under
vissa forutsittningar fir férbjuda ett fartyg att anlépa svensk hamn.
Utredningen anser att det 1 anslutning till dessa bestimmelser ir
limpligt att inta en mojlighet att f6rbjuda fartyg att anldpa svensk
hamn, tilliggs- eller ankarplats samt anvindas {6r verksamhet pa
svenskt sjoterritorium, om ett beslut om utvisning fattats mot far-
tyget i ett land som ir medlem 1 EU.

Om tillsynsmyndigheten har férbjudit ett fartyg att anldpa svensk
hamn enligt foreskrifter som meddelats 1 enhghet med 7 kap. 7 §
FSL fir regeringen, eller den myndighet som regeringen bestimmer,
enligt 6 kap. 5 och 7 §§ FSL férbjuda svenska hamnar att ta emot
fartyget. Med tanke pd hur utredningens férslag ir utformat kom-
mer svenska hamnar att kunna férbjudas att ta emot ett fartyg som
saknar tillricklig férsikring eller finansiell sikerhet och giltigt bevis
dirom. Denna mojlighet forstirker enligt utredningens mening ett
beslut om utvisning och férbud att anlépa svensk hamn. Det ir dir-
med 6nskvirt att dven en situation di ett fartyg saknar ullricklig for-
sikring eller finansiell sikerhet och giltigt bevis omfattas av denna
mdjlighet.

Regler om hur bristen ska avhjilpas finns 1 7 kap. 2 § FSF. I be-
stimmelsen anges att ett forbud att anldpa svensk hamn enligt 7 kap.
1 § ska bestd fram till dess att redaren, fartygets dgare eller den som
ir ansvarig for fartygstransporten har visat den myndighet som for-
bjudit fartygets resa att bristen ir avhjilpt. Denna bestimmelse mot-
svarar enligt utredningens mening kraven 1 férsikringsdirektivet pd
att ett fartyg som utvisats frdn en hamn som ir medlem 1 EU inte
far anlopa svensk hamn fram till dess att redaren visar upp ett giltigt
forsikringsbevis. Bestimmelsen bor emellertid dndras pd s sitt att
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den omfattar den nya bestimmelse som foéreslds reglera ett férbud
att anlépa en hamn med mera pd grund av ett tidigare meddelat ut-
visningsbeslut.

Att forslaget om f6rbud for fartyg som utvisats att anlopa svensk
hamn intas i anslutning till 7 kap. 1 § FSF innebir dven att 7 kap.
3 § FSF blir tillimplig pa situationen. Enligt denna bestimmelse far
Transportstyrelsen trots vad som anges i 1 och 2 §§ tlldta att ett
fartyg anldper en anvisad hamn om force majeure eller sikerhets-
skil gor det nodvindigt, for att minska risken for fororeningar, eller
for att fartygets brister ska avhjilpas, férutsatt att limpliga dtgirder
har vidtagits f6r att garantera ett sikert anlop till hamnen. Att det
under dessa forhdllanden finns en mojlighet att fringd ett beslut om
férbud mot att anlépa en hamn anser utredningen vara énskvirt
idven 1 den situationen att ett fartyg saknar tillricklig forsikring eller
giltigt forsikringsbevis.

4.6.3 Ansvarsbestammelser

Utredningens forslag: En férsummelse av plikten att ha en for-
sikring eller en finansiell sikerhet och skyldigheten att medféra
forsikringsbevis eller bevis om utstilld sikerhet ombord pd far-
tyget ska kunna leda till straffansvar.

Ansvarsbestimmelsen 1 8 kap. 1§ fartygssikerhetslagen
(2003:364) bor dndras till att omfatta tilliggs- och ankarplats
samt anvindning fér verksamhet pd svenskt sjéterritorium.

Utredningens beddmning: Bestimmelsen 1 8 kap. 1§ fartygs-
sikerhetslagen (2003:364) omfattar den som uppsétligen eller av
oaktsamhet bryter mot ett av tillsynsmyndigheten meddelat for-
bud om att anlépa en hamn pd grund av ett tidigare fattat utvis-
ningsbeslut.

Medlemsstaterna ska enligt forsikringsdirektivet faststilla ett sank-
tionssystem for overtridelser av de nationella bestimmelser som
antas 1 enlighet med direktivet. Ett krav pd obligatorisk férsikring
eller finansiell sikerhet f6r redare samt att forekomsten av en for-
sikring eller en finansiell sikerhet ska kunna kontrolleras genom att
ett bevis medférs ombord pd fartyget foreslds 1 enlighet med direk-
tivet intas 1 svensk ritt. Utredningen har i avsnitt 4.6.2 foreslagit
sanktioner mot fartyg som inte uppfyller dessa krav i form av utvis-
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ning och férbud att anlépa hamn med mera. For att inskirpa vikten
av att kraven enligt de foreslagna bestimmelserna uppfylls anser ut-
redningen att dessa dven bér sanktioneras i form av antingen straff-
ansvar eller sanktionsavgift.

Straffansvar enligt sjolagen och fartygssdkerhetslagen

En férsummelse av forsikringsplikten 1 10 kap. 12 och 13 §§ sj6-
lagen kan leda till straffansvar. Enligt 20 kap. 15 § sjolagen déms en
fartygsigare, som uppsdtligen eller av oaktsamhet dsidositter vad
som sigs 1 10 kap. sjolagen om forsikringsplikt eller skyldighet att
stilla sikerhet, till boter eller fingelse 1 hogst sex mdnader. Till samma
straff doms vidare en redare som liter anvinda ett fartyg for sjofart,
trots att han insett eller bort inse att foreskriven f6rsikringsplikt eller
skyldighet att stilla sikerhet inte har fullgjorts. Detsamma giller
den som handhar fartygets drift 1 redarens stille samt befilhavaren.
Medférs inte ett certifikat som avses 1 10 kap. 12 eller 13 § ombord
pa ett fartyg, nir det anvinds for sjéfart, doms befilhavaren till boter.

Bestimmelser om straffansvar finns dven i 8 kap. FSL. Den som
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot ett f6rbud enligt en fore-
skrift som har meddelats med st6d av 7 kap. 7 § mot tilltride till
hamn déms enligt 1 § till boter eller fingelse 1 hogst ett ar.

Séarskilda fragestallningar avseende straffansvar for juridiska
personer

En redare eller ett rederi ir ofta organiserat i form av ett aktiebolag
eller en annan juridisk person. Juridiska personer kan inte férova
brott. Brott kan emellertid begds inom ramen for en juridisk per-
sons verksamhet.

En juridisk person som idr niringsidkare kan dven 8liggas fore-
tagsbot enligt reglerna i 36 kap. 7-10 §§ brottsbalken. Foretagsbot
ir konstruerat som en sirskild rittsverkan av brott. Féretagsbot kan
3liggas vid brott som har begdtts i utévningen av niringsverksamhet,
om det for brottet dr féreskrivet stringare straff in penningbéter.
Dirtill krivs att det kan visas att niringsidkaren inte har gjort vad
som skiligen kunnat krivas for att férebygga brottsligheten eller
att brottet har begdtts av antingen en person i ledande stillning grun-
dad pd befogenhet att foretrida niringsidkaren eller att fatta beslut
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pd niringsidkarens vignar, eller en person som annars haft ett sir-
skilt ansvar for tillsyn eller kontroll i verksamheten. Det ir allmin
klagare som for talan om foretagsbot. Foretagsbot ska enligt 36 kap.
8 § brottsbalken faststillas till ligst fem tusen kronor och hégst tio
miljoner kronor. Foretagsbot ska anvindas som den primira straff-
rittsliga sanktionen vid oaktsamma brott som straffvirdemissigt
ligger pd botesnivd (prop. 2005/06:59 s. 45 och 63).

Sanktionsavgift

En sanktionsavgift ir en ekonomisk sanktion som 3liggs en fysisk
eller juridisk person pd grund av ett rittsstridigt beteende. Ansvaret
ir vanligtvis strikt, det vill siga skyldigheten att betala en avgift
uppkommer nir ett regelbrott objektivt kan konstateras. Sanktions-
avgifter kan vara repressiva eller vinstbegrinsade. For att faststilla
sanktionsavgifter anvinds ofta schabloner. Det ir endera tillsyns-
myndigheten eller en domstol som beslutar om sanktionsavgift. En
forutsittning for att tillimpa sanktionsavgifter ir att det rér sig om
mindre allvarliga 6vertridelser, det vill siga att straffvirdet ir l3gt.
Sanktionsavgifter férekommer inom olika rittsomrdden sdsom;
skattetilligg, olovligt byggande, felparkering, vattenférorening,
miljoskydd, marknadsmissbruk, férsikringsrorelse, produktsiker-
het, med mera. Det viktigaste skilet for att inféra sanktionsavgifter
har varit att lagstiftaren velat 6ka efterlevnaden av reglerna inom
sirskilda omriden. Sanktionsavgifter har ofta férmodats féra med
sig en effektivisering eftersom de anses erbjuda en snabb, enkel och
billig 16sning pd de problem som beivrandet av regelbrott utgér.

Overviaganden

De sanktioner som medlemsstaterna infér ska enligt forsikrings-
direktivet vara effektiva, proportionella och avskrickande. Sanktions-
avgifter bor 1 och for sig kunna tillimpas pi ett 8sidosittande av
forsikringsplikten och kraven avseende beviset. Rent allmint kan
sigas att ett system med sanktionsavgifter kan férvintas leda till att
sannolikheten &kar for att den enskilde drabbas av en sanktion.
Sanktionsavgiften kan dirmed 1 allminhet sigas vara ett effektivt
och avskrickande medel f6r att komma tillritta med 6vertridelser.
Den repressiva och vinstbegrinsade effekt en ekonomisk sanktion
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kan ge torde dven vanligen vara effektiv 1 forhillande till en juridisk
person.

Det finns pd grund av ovanstiende argument, enligt utredningens
mening, skil att nirmare verviga ett system med sanktionsavgifter.
En forsummelse av forsikringsplikten och plikten att medfora certi-
fikat enligt 10 kap. sjolagen ir emellertid sanktionerad genom ett
straffansvar. Ett brott mot den nu féreslagna forsikringsplikten och
ett brott mot férsikringsplikten enligt 10 kap. sjolagen rér bada sjo-
fartsniringen. Straffvirdet for ett 3sidosittande av forsikringsplik-
ten 1 de olika situationerna ir i hog grad jimférliga. P4 grund av
nimnda skil samt for att inte bryta upp sanktionssystemet 1 sjolagen
stannar utredningen emellertid f6r att foresld att ett straffansvar dven
infors vid dsidosittande av utredningens forslagna forsikringsplikt
och skyldigheten att medféra forsikringsbevis ombord.

Forsikringsplikten

Redaren har enligt utredningens férslag dlagts en plikt att ha fartyget
forsikrat. Det ir enligt utredningens mening naturligt att 8ligga det
subjekt som idr skyldig att ha en forsikring eller en finansiell siker-
het det straffrittsliga ansvaret f6r dsidosittande av denna plikt.

Redaren ska alltsd ha dven det straffrittsliga ansvaret for att for-
sikringsplikten fullgérs. Genom att den plikten liggs just pd redaren,
synes det knappast bli aktuellt att tillimpa bestimmelsen 1 20 kap.
13 § sjolagen om straffansvar fér den som 1 redarens stille har haft
befattning med fartyget.

Som tidigare nimnts har ett dsidosittande av den generella for-
sikringsplikten stora likheter med ett brott mot skyldigheten att ha
en forsikring enligt 10 kap. sjolagen. Den straffskala som giller for
brott mot plikten 1 10 kap. sjélagen ska dirfor dven gilla brott mot
det av utredningen foreslagna kravet pd obligatorisk forsikring. Ut-
redningen foreslr att en redare som uppsitligen eller av oaktsamhet
dsidositter sin generella forsikringsplikt doms till boter eller fingelse
1 hogst sex minader.
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Skyldighet att medfora bevis om forsikring

Utredningen har som ett led 1 genomférandet av férsikringsdirek-
tivet foreslagit att befilhavaren ska vara skyldig att medféra ett bevis
om forsikring eller finansiell sikerhet ombord p3 fartyget.

Mot bakgrund av att befilhavaren ir den som ir ansvarig pa far-
tyget, vilket dven inkluderar skyldigheten att medfora forsikrings-
bevis ombord, samt till att befilhavaren har givits detta ansvar av-
seende dokument over férsikring enligt 10 kap. sj6lagen, finner
utredningen att befilhavaren dven ska aliggas ett straffrittsligt ansvar
att se till att ett forsikringsbevis avseende den generella forsikrings-
plikten medférs ombord pd fartyget. En férsummelse att inte med-
fora ett sddant bevis far enligt utredningens mening anses utgdra en
ordningsforseelse, varfor endast boter bor ingd 1 straffskalan.

Forbud mot att anlépa hamn

Utredningen har limnat forslag pd att Transportstyrelsen ska kunna
forbjuda ett fartyg att anldpa svensk hamn tilliggs- eller ankarplats
samt anvindas fér verksamhet pd svenskt sjéterritorium om beslut
om utvisning fattats mot fartyget i ett land som ir medlem i EU.
Enligt 8 kap. 1 § FSL déms den som uppsitligen eller av oaktsam-
het bryter mot ett f6rbud enligt en féreskrift som har meddelats
med stéd av 7 kap. 7 § FSL mot tilleride till hamn till boter eller
fingelse 1 hogst ett &r Denna ansvarbestimmelse kommer, enligt
utredningens bedémningen, att omfatta dven den situation att ett
fartyg uppsdtligen eller av oaktsamhet bryter mot Transportstyrel-
sens forbud att anlépa en hamn pd grund av ett tidigare fattat ut-
visningsbeslut. Det bor enligt utredningens uppfattning dven vara
straffsanktionerat att ha brutit mot ett tilltridstérbud som avser
tilliggs- och ankarplats samt ett férbud mot att anvindas for verk-
samhet pd svenskt sjoterritorium. Bestimmelsen 1 8 kap. 1§ FSL
bér dirfér dndras till att dven omfatta tilliggs- och ankarplats samt
anvindning fér verksamhet pd svenskt sjoterritorium. Det torde
frimst vara ett fartygs befilhavare som kan komma i friga for ett
straffansvar enligt bestimmelsen.
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5 Forslagens konsekvenser

5.1 Inledning

En utredning ska enligt kommittéférordningen (1998:1474) redovisa
vilka konsekvenser som forslagen i ett betinkande kan f3 i olika av-
seenden. I férordningens 14 § foreskrivs att, om forslagen 1 ett be-
tinkande paverkar kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda, ska en berikning av dessa kon-
sekvenser redovisas 1 betinkandet. Om férslagen innebir samhills-
ekonomiska konsekvenser 1 6vrigt, ska ocksd dessa redovisas. Nir
det giller kostnadsdkningar och intiktsminskningar fér det allminna
ska utredaren i férekommande fall foresld en finansiering. Enligt
15 § 1 f6rordningen giller att, om forslagen 1 ett betinkande har
betydelse f6r den kommunala sjilvstyrelsen, ska konsekvenserna i
det avseendet anges 1 betinkandet. Detsamma giller nir ett forslag
har betydelse for brottsligheten och det brottstérebyggande arbetet,
for sysselsittning och offentlig service 1 olika delar av landet, for
smi foretags arbetsforutsitiningar, konkurrensférmaiga eller villkor
1 6vrigt 1 forhillande till storre foretags, for jaimstilldheten mellan
kvinnor och min eller f6r mojligheterna att nd de integrationspoli-
tiska mélen.

Om ett betinkande innehiller f6rslag till nya eller indrade regler,
ska — enligt 15 a § kommittéférordningen — forslagens kostnadsmis-
siga och andra konsekvenser anges i betinkandet. Konsekvenserna
ska anges pd ett sitt som motsvarar de krav pd innehdllet i kon-
sekvensutredningar som finns 1 6 och 7 §§ férordningen (2007:1244)
om konsekvensutredning vid regelgivning.

I utredningens direktiv har sirskilt angetts att vi ska redovisa
och analysera effekterna av de framlagda férslagen fér passagerarna,
sjofartsniringen, sirskilt de mindre féretagen, och det allminna. Ut-
redningen ska vidare redovisa vilken administrativ bérda som for-
slagen innebir for féretagen och bedéma de kostnader och kon-
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sekvenser 1 vrigt som férslagen kan komma att medféra. Om ett
forslag kan forvintas leda till kostnadsdkningar for det allminna,
ska utredningen féresld hur dessa ska finansieras.

Utredningen vill framhélla att uppdraget 1 stor utstrickning har
varit att limna forslag pd hur forsikringsdirektivet ska genomféras
1 svensk ritt. De forslag som vi har limnat ir, med nigra undantag,
nédvindiga f6r att genomfora direktivet.

De forslag som gér lingre in vad direktivet kriver ir for det forsta
forslaget att forsikringsplikten ska omfatta bdde havs- och inlands-
sjofart.

For det andra gir forslaget att Sverige ska utnyttja den méjlighet
som direktivet ger att 1ata forsikringsplikten omfatta de utlindska
fartyg som ir verksamma pd svenskt sjoterritorium lingre dn vad
direktivet kriver.

For det tredje gir forslaget som ger den skadelidande ritt att
vinda sig direkt mot forsikringsgivaren d3 redaren forsikrat sitt
ansvar genom en finansiell sikerhet lingre 4n vad direktivet kriver.

For det fjirde, slutligen, gir vart férslag om att det vid en inspek-
tion av svenska fartyg och utlindska fartyg vid tilliggs-, ankarplats
eller pd svenskt sjoterritorium ska kontrolleras att ett giltigt for-
sikringsbevis medférs ombord lingre in vad direktivet kriver.

De férslag som sdlunda gdr lingre in vad forsikringsdirektivet
omedelbart f6r med sig, bedoéms forstirka passagerarna ritt utan
att, sdvitt utredningen kunnat finna, leda till nigon mer pitaglig
ekonomisk belastning for branschen.

5.2 Effekter for passagerarna

Utredningens bedomning: Utredningens férslag kommer att
leda till att passagerarens stillning stirks vid en olycka till sjoss.

Utredningen har foreslagit att redare for fartyg som for svensk
flagg ska vara skyldig att ha en forsikring som ticker sjorittsliga
krav. Denna skyldighet giller dven redare f6r utlindska fartyg som
ir verksamma pd svenskt sjoterritorium. En skadestdndsskyldig
redare kan 1 vissa fall ha svirt att klara av att betala ersittning till
skadestdndsberittigade passagerare. Detta kan 1 praktiken innebira
att passageraren inte erhdller nigot skadestind. Genom férslaget pd
obligatorisk foérsikring kan passagerarnas skadestdndsersittning
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garanteras. Kravet pd forsikring innebir siledes att passagerarens
stillning stirks vid en olycka till sj6ss.

Forsikringsplikten giller endast fartyg som har en bruttodriktig-
het av 300 eller diréver. Detta innebir att ersittning till passagerare
som reser med fartyg som har en bruttodriktighet som understiger
300 inte garanteras av forslaget. Det bor emellertid 1 detta samman-
hang noteras att Atenkonventionen, som 1 visentliga delar blir tillimp-
lig senast den 31 december 2012 genom att Atenférordningen trider
ikraft, stiller krav pd att transportdren ska forsikra sitt ansvar en-
ligt konventionen f6r dédsfall eller personskada som drabbat passa-
gerare. Sverige har inte tagit stillning till om férordningen ska gilla
all inrikes befordran med fartyg, det vill siga C, D och E-klassade
fartyg, eller om bara fartyg av klass A och B ska omfattas. Denna
friga kommer att 6vervigas inom ramen fér utredningens fortsatta
arbete och behandlas inte i denna promemoria.

Vi foreslir dven att den skadelidande, som 1 vissa fall ir en
passagerare, ska kunna vinda sig direkt till férsikringsgivaren och
kriva ersittning enligt avtalet om f6rsikring. Forslaget innebir for-
bittrade mojligheter for passageraren att ta tillvara sin rite till er-
sittning.

5.3 Effekter for sjofartsnaringen

Utredningens bedémning: Forslaget om férsikringsplikt innebir
till viss del 6kade kostnader for redarna. Kostnaderna ir dock en
omedelbar {6ljd av att direktivets bestimmelser genomférs 1 svensk
ritt, likavil som de ska genomféras i évriga unionsstater. For-
slaget kan antas befrimja konkurrensen.

Utredningen har féreslagit en skyldighet for redare att ha en forsik-
ring eller en finansiell sikerhet som ticker sddana krav som anges i
9 kap. 2 och 5 §§ sj6lagen (1994:1009).

De allra flesta redare har idag en ansvarstorsikring. D3 direktivet
genomforts 1 svensk ritt kommer alla redare for fartyg med ett brutto-
tonnage av 300 och dirdver att vara skyldiga att ha en forsikring.
Detta krav pd obligatorisk férsikring kommer att innebira kost-
nadsdkningar for de redare som idag inte har foérsikrat sitt ansvar.

En ytterligare konsekvens av forsikringskravet dr att det bidrar till
att uppritthdlla konkurrensen mellan redarna eftersom konkurren-
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sen inte kan snedvridas av att vissa redare later bli att ta en f6rsikring.
Vidare torde ett sidant krav bidra till att mindre sjovirdiga fartyg
kan bli ovanligare genom att férsikringsgivarna kan antas vara obe-
nigna att férsikra sidana fartyg.

Av intresse 1 detta sammanhang ir att férsikringen enligt utred-
ningens forslag ska omfatta fordringar som orsakats av krig, inbor-
deskrig och terroristhandling. Idag omfattar en ansvarsférsikring
(vanligtvis en P&I-forsikring) normalt sett inte dessa risker. Detta
innebir att minga redare kommer att vara tvungna att utdka sin
ansvarsforsikring. Kravet pd forsikring kan dirfor dven innebira
nigot 6kade kostnader f6r de redare som idag har en ansvarsfor-
sikring.

Utredningen har haft svart att uppskatta hur mycket redarnas kost-
nader kommer att 6ka till f6]jd av forslaget. De 6kade kostnader foér
redarkollektivet som utredningens férslag kommer att innebira ir
dock nédvindiga for att genomféra direktivets bestimmelser 1 svensk
rate.

Kravet pi obligatorisk ansvarstérsikring kommer enligt utred-
ningens bedémning inte att innebira ndgra nimnvirda negativa kon-
sekvenser for redarna 1 administrativt avseende. De flesta redare har
idag en ansvarsforsikring och de krav som stills pd den féreslagna
forsikringsplikten kommer dirfér inte att innebira nigon ytterligare
administrativ borda.

Sarskilda konsekvenser for de mindre rederierna

Endast redare f6r fartyg med en bruttodriktighet om 300 eller dir-
over kommer att omfattas av forslaget. Detta innebir att ett antal
svenska fartyg inte omfattas av forsikringsplikten enligt forsikrings-
direktivet. Flera av de fartyg som har en ligre bruttodriktighet in
300 dr verksamma i Sveriges omfattande skirgdrdstrafik, som i ménga
fall drivs av mindre rederier. Att det mindre tonnaget undantas frin
forslagen medfér en littnad f6r de mindre rederierna.

En férutsittning f6r att de mindre rederierna inte ska omfattas
av ett krav pd forsikring ir emellertid att Sverige inte utnyttjar mojlig-

heten 1 Atenférordningen att tillimpa férordningen dven pd fartyg
av klass C, D och E.
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5.4 Konsekvenser for det allmdnna

5.4.1 Transportstyrelsen

Utredningens beddmning: Véra forslag innebir vissa kostnads-
okningar f6r Transportstyrelsen. Dessa kommer dock inte att bli
storre dn att de bor kunna klaras inom ramen f6r de nuvarande
anslagen.

De nya skyldigheterna fér Transportstyrelsen att vid en inspektion
undersdka om fartyg medfor ett giltigt férsikringsbevis ombord och
att besluta om utvisning kommer att innebira viss kostnadsékning.

Transportstyrelsen utfér redan idag inspektioner. Utlindska far-
tyg inspekteras 1 hamn vid en hamnstatskontroll. Kontroll av ytter-
ligare ett bevis vid en hamnstatskontroll kommer enligt utredningens
mening inte att innebira nigra storre kostnadsékningar. Att vid en
inspektion av ett svenskt fartyg dven undersdka férekomsten av ett
giltigt forsikringsbevis torde pd samma sitt som nir det giller hamn-
statskontroll endast innebira férsumbart 6kade kostnader.

Mojlighet till inspektion av utlindska fartyg vid tilliggs-, ankar-
plats och pd svenskt sjoterritorium kommer enligt vir bedémning
att anvindas 1 mycket liten utstrickning. Denna méjlighet att pd annat
stille in 1 hamn underséka om ett utlindsk fartyg medfor giltigt
forsikringsbevis kommer siledes endast att innebira en marginell
dkning av myndighetens arbetsuppgifter.

Pitriffas ett fartyg som inte for svensk flagg utan forsikring eller
giltigt forsikringsbevis ska Transportstyrelsen enligt virt forslag
utvisa fartyget. Ett sddant beslut ska Transportstyrelsen anmila till
Europeiska kommissionen, 6vriga medlemsstater inom EU och den
berorda flaggstaten. Transportstyrelsen kommer sdledes att behdva
fatta beslut om utvisning och rapportera beslutet. Utredningen kan
konstatera att de tillkommande arbetsuppgifterna kan komma att
medfora vissa merkostnader f6r Transportstyrelsen. Dessa nya upp-
gifter ir emellertid inte mer omfattade in att de, enligt utredningens
bedémning, borde rymmas inom myndighetens befintliga budget-
ramar.

Vid en sammantagen bedémning av de forvintade kostnadsok-
ningarna som Transportstyrelsen kommer att drabbas av 1 anledning
av vira forslag framstdr kostnaderna, enligt utredningens mening, inte
som stodrre dn att de bor kunna klaras inom ramen f6r de nuvarande
anslagen. Férutom inspektion av svenskflaggade fartyg och utlindska
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fartyg vid tilliggs-, ankarplats och pd svenskt sjoterritorium ir for-
slagen och de kostnader de medfér en konsekvens av att forsikrings-
direktivet genomférs i svensk ritt.

5.4.2 Rattsvasendet

Utredningens bedomning: Utredningens férslag fr inte nigra
konsekvenser for rittsvisendet som méste finansieras i sirskild
ordning.

Den foreslagna straffbestimmelsen 1 20 kap. 16 § sjélagen (1994:1009)
innebir att redare och befilhavare liggs ett straffansvar om de inte
hiller fartyget forsikrat respektive om férsikringsbevis inte medfors
ombord. Den féreslagna indringen av straffbestimmelsen i 8 kap.
1 § fartygssikerhetslagen (2003:364) (FSL) innebir endast att den
brottsliga girningen i bestimmelsen utvidgas nigot. Den foreslagna
bestimmelsen 1 sjolagen och utvidgningen 1 FSL foérvintas dock inte
medfora ndgra beaktansvirda kostnadsokningar for rittsvisendet.

For att redaren eller befilhavaren enligt den foreslagna bestim-
melsen 120 kap. 16 § sjélagen ska kunna démas till ansvar krivs att
klagaren ligger fram utredning avseende férsikringsplikten och for-
sikringsbeviset. Detsamma giller indringen av bestimmelsen 1 FSL.

De féreslagna straffansvarsbestimmelserna far 1 férsta hand antas
ha en preventiv effekt och kommer enligt vir bedémning inte att
behova aktualiseras i n3got stérre antal fall. Aklagarmyndighetens
kostnader for att ta fram utredningen behover dirfor inte finansieras
i sirskild ordning. Domstolarna kan inte antas f4 mirkbart fler mél
med anledning av de aktuella bestimmelserna.

Med hinsyn till vad som nu sagts bedomer vi att vira forslag
kommer att innebira endast en begrinsad dkning av arbetsbérdan
for polis, kustbevakning, dklagare och domstolar. Vir bedémning
ir emellertid att de kostnadsékningar som kan férvintas uppstd inte
ir storre dn att de ryms inom den vanliga verksamheten hos de be-
rérda myndigheterna och domstolarna. Genomférandet av de fore-
slagna lagindringarna bor siledes finansieras inom ramen for be-
fintliga anslag.
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5.5 Ovriga konsekvenser

Utredningens beddmning: Vira férslag kommer inte att med-
fora nigra konsekvenser pd de 6vriga forhdllanden som anges i
14 och 15 §§ kommittéférordningen (1998:1474).

Utredningen bedémer att vdra forslag inte 1 dvrigt far nigra sddana
konsekvenser pd de ¢vriga forhillanden som anges 1 14 och 15 §§
kommittéférordningen.
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6 |krafttradande m.m.

Utredningens forslag: De nya bestimmelserna ska trida ikraft
den 1 april 2012.

Utredningens bedémning: Nigra évergingsbestimmelser be-
hévs inte.

Mot bakgrund av att forsikringsdirektivet ska vara genomféort i
svensk ritt senast den 1 januari 2012 vore det énskvirt att de nya
bestimmelserna tridde ikraft till detta datum. Med hinsyn till den
tid som kan beriknas att gd &t f6r remissforfarandet, beredningen
inom Regeringskansliet samt riksdagsbehandlingen och dterstiende
forfattnings- och foreskriftsarbete, bor bestimmelserna emellertid
kunna trida ikraft den 1 april 2012.

Enligt utredningens bedémning behovs inte ndgra dvergings-
bestimmelser.
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/ Forfattningskommentar

7.1 Forslaget till lag om andring i sjolagen
(1994:1009)
Forsikringsplikt

2§
Paragrafen, som ir ny, genomfor artiklarna 2 och 4 i Europaparla-
mentets och rddets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om
fartygsigares forsikring for sjoritesliga skadestindsansprak (forsik-
ringsdirektivet). Redare 8liggs 1 paragrafen en skyldighet att ha en
forsikring eller en finansiell sikerhet med liknande skyddsvillkor.
Paragrafen omfattar, sdsom &vriga bestimmelser i sjolagen, bide havs-
och inlandssjéfart. Utredningens éverviganden har redovisats i av-
snitt 4.2.1-4.2.3.

I paragrafens forsta stycke anges att plikten giller svenska fartyg
(fartyg som for svensk flagg) och har en bruttodriktighet av 300
eller dirover samt att forsikringen eller sikerheten ska ticka sddana
krav som anges 1 9 kap. 2 och 5 §§. Redaren ir det rittsubjekt som
ir skyldig att ha en forsikring eller finansiell sikerhet avseende far-
tyget. S linge denna skyldighet uppfylls hindrar bestimmelsen inte
redaren frin att overlita hanteringen av forsikringsfrigan 8t ett
managementbolag. Endast fartyg med en bruttodriktighet éver 300
omfattas av paragrafen. Ett fartygs brutto- och nettodriktighet
anges sedan 1982, nir The International Convention on Tonnage
measurement of Ships tridde i kraft, i dimensionslésa tal.

Med férsikring avses forsikring med eller utan sjilvrisk. Detta
innefattar exempelvis en féretagstorsikring (ansvarstorsikring), lik-
som skadeférsikring av det slag som medlemmar i International
Group of P&I Clubs {6r nirvarande tillhandahéller. Som férsikring

1 paragrafens mening riknas dven andra effektiva forsikringsformer,
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s& som styrkt sjilvférsikring och finansiella sikerheter med liknande
skyddsvillkor.

Enligt forsikringsdirektivet ska forsikringen eller den finansiella
sikerheten ticka sjorittsliga skadestindsansprik enligt den konsoli-
derade texten till 1976 4rs konvention om begrinsning av sjoritts-
liga skadestindsansvar, som antagits av IMO, i dess lydelse enligt
1996 ars indringsprotokoll (artikel 4). Denna konvention har genom-
forts genom bestimmelser 1 9 kap. I paragrafen hinvisas till 9 kap.
2 och 5 §§ dir det anges vilka fordringar som omfattas och hur
ansvarsbeloppen ska bestimmas. Genom hinvisningen kommer be-
grinsningskonventionens bestimmelser att styra forsikringens eller
den finansiella sikerhetens utformning. Detta innebir bland annat
att redarens forsikring miste ticka fordringar med anledning av krig,
inbérdeskrig, terroristhandling, bunkerolja, andra typer av olja in be-
stindig mineralolja (bensin, diesel och fotogen) och vrakborttag-
ning f6r att uppfylla kraven enligt paragrafen. Fartygsbegreppet har
behandlats 1 avsnitt 4.2.2.

Andra stycket behandlar skyldigheten att ha forsikring eller
finansiell sikerhet for utlindska fartyg (fartyg som inte for svensk
flagg). P4 samma sitt som enligt forsta stycket giller en sidan skyl-
dighet fartyg som har en bruttodriktighet av 300 eller dirver. Det
anges 1 paragrafen att endast utlindska fartyg som pd svenskt sj6-
territorium anvinds for verksamhet, anléper eller limnar hamn,
tilliggs- eller ankarplats omfattas av kravet pd forsikring eller finan-
siell sikerhet. Med tilliggsplats avses ett fast fé6remdl som fartyg
kan ligga till vid. Ankarplatser 1 paragrafens mening ir inte begrin-
sade till de ankarplatser som ir utmirkta pd sjokorten. Istillet avses
den plats dir ett fartyg rent faktiskt kastar ankar. Ett fartyg som ir
verksamt pd svenskt sjoterritorium utan att anlépa hamn, tilliggs-
eller ankarplats kan exempelvis vara ett kabelliggningsfartyg. Ut-
trycket att fartyget “anvinds fér verksamhet” ska tolkas i enlighet
med artikel 4.2 1 férsikringsdirektivet och vad som dir sigs om att
“fartyg ir verksamma” inom territorialvatten. Det ligger i sakens
natur att de omstindigheter som anges 1 upprikningen 1 andra stycket
1 viss utstrickning kan 6verlappa varandra. I andra meningen tyd-
liggors att kravet pd forsikring eller finansiell sikerhet inte giller
om det strider mot internationell ritt. Aven uttrycket “internatio-
nell ritt” ska tolkas i enlighet med artikel 4.2 1 direktivet. Detta
innebir att utlindska fartygs ritt till oskadlig genomfart inte pdver-
kas av bestimmelsen. Kraven pd forsikringen eller den finansiell
sikerheten ir de samma som anges i férsta stycket.
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I tredje stycket finns tvi olika undantag frén férsikringsplikten. I
forsta meningen undantas fartyg som igs eller brukas av en stat och
som anvinds uteslutande for statsindamal och inte for affirsdrift
frin den forsikringsplikt som anges i paragrafens férsta och andra
stycke. (Jimfor undantaget 1 direktivets artikel 2.2 for 6rlogsfartyg,
militira hjilpfartyg och andra statsfartyg) I tredje stycket andra
meningen anges att forsikringsplikten enligt forsta och andra styckena
inte omfattar sidana krav som anges i 10 kap. (om oljeskada). Undan-
taget ska tolkas i enlighet med artikel 2.3 i direktivet, som innebir
att direktivet inte ska pdverka de system som inrittats genom vissa
instrument som ir i kraft 1 medlemsstaterna, diribland oljeskade-
konventionen. Bestimmelserna 1 10 kap. omfattar fartyg som trans-
porterar mer dn 2 000 ton olja 1 bulk. Enligt 10 kap. ir sidana fartyg
skyldiga att forsikra sig for ett eventuellt ansvar enligt samma kapi-
tel — det s kallade konventionsbaserade oljeskadeansvaret. Para-
grafens tredje stycke andra meningen innebir siledes att forsik-
ringsskyldigheten 1 10 kap. inte pdverkas av kraven 1 férsta och andra
styckena. Ett fartyg som omfattas av forsikringsskyldigheten 1
10 kap. ska emellertid vara forsikrat mot sddana andra krav och upp
till de belopp som anges i 9 kap. 2 och 5 §§.

Forsikringsbevis

3§

Paragrafen ir ny och genomfér artikel 6 1 Europaparlamentets och
ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares
forsikring for sjoritesliga skadestindsansprdk. Paragrafen omfat-
tar, pd samma sitt som ovriga bestimmelser 1 sjélagen, bdde havs-
och inlandssjéfart. Utredningens éverviganden har redovisats 1 av-
snitt 4.4.

I forsta stycker anges att det ombord pd fartyget ska finnas ett
bevis om forsikring eller finansiell sikerhet som utfirdats av for-
sikringsgivaren eller den som stillt ut sikerheten och att befilhava-
ren ansvarar for detta. Med férsikringsgivare avses den som till-
handahiller en férsikring. Eftersom begreppet forsikring enligt 2 §
dven innefattar andra effektiva férsikringsformer, som styrkt sjilv-
forsikring kan den som utstiller ett foérsikringsbevis till exempel
vara en P&I-klubb, ett férsikringsbolag eller ett captivebolag 1
vilket ett rederi forsikrat sitt ansvar. En utstillare av en finansiell
sikerhet kan exempelvis vara en bank. Beviset om férsikring eller
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finansiell sikerhet ska enligt paragrafen visa att skyldigheten enligt
2 § fullgjorts. Forsikringen eller sikerheten ska ticka de krav som
anges 19 kap. 2 och 5 §§ (se kommentaren till 2 §).

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ges
1andra stycket ett bemyndigande att meddela ytterligare foreskrifter
om bevisets innehdll. Bemyndigandet avser de uppgifter som ska
framgd av beviset samt vilket sprik beviset ska vara forfattat pd eller
oversatt till (jimfor artikel 6.2 och 6.2).

Direktkrav mot forsikringsgivaren

438

Paragrafen ir ny och reglerar frigan om direktkrav. Med direktkrav
menas ritt f6r den skadelidande att vinda sig direkt mot den primirt
ersittningsansvariges forsikringsgivare med skadestdndsansprik grun-
dade pd den forsikrades forhllande. En bestimmelse om direkt-
krav ger forsikringsgivaren ritt att goéra upp med den skadelidande
dven om forsikringstagaren motsitter sig uppgorelsen. Frin den
ersittning direktkravet avser ska av naturliga skil avriknas vad den
skadelidande redan kan ha fitt ut frin den forsikrade. Skilen for
utredningens stindpunkt och de situationer som paragrafen omfattar
har redovisats 1 avsnitt 4.5.

I forsta stycket anges att bestimmelser om direktkrav i forsik-
ringsavtalslagen (2005:104) (nedan FAL) ir tillimpliga nir det finns
en sidan forsikring som avses i 2 §. Det torde frimst vara bestim-
melserna 1 7 kap. 2 §, 9 kap. 7 och 8 §§ FAL som ska tllimpas nir
den skadelidande riktar krav pd ersittning mot férsikringsgivaren.
Med férsikring enligt 2 § avses en P&I-f6rsikring, en ansvarstor-
sikring hos ett forsikringsbolag och andra effektiva forsikrings-
former, s som styrkt sjilvforsikring. En férutsittning for att det
vid styrkt sjilvférsikring ska kunna framstillas ett direktkrav ir att
redaren forsikrat sitt ansvar hos en frin redaren fristdende juridisk
person. Ett exempel pd ett sddant forfarande ir di en redare sjilv-
forsikrar genom att bilda ett s kallat captivebolag. Ett captive-
bolag ir 1 regel ir ett heligt dotterbolag som endast forsikrar egna
risker och aterférsikrar dessa pd forsikringsmarknaden.

Enligt 9 kap. 7 § forsta stycket FAL avser den skadelidandes
direktkrav ersittning “enligt avtalet om férsikring”. Detta innebir
att ritten till direktkrav kan begrinsas av avtalet om férsikring. En
forutsittning for direktkrav dr siledes att forsikringen giller vid tiden
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for skadefallet samt omfattar skadan och skadans belopp. Den skade-
lidande saknar alltsd ritt att pd grund av paragrafen {3 ut gottgorelse
till storre belopp eller under andra férutsittningar in vad férsikrings-
avtalet anger.

Genom bestimmelserna 1 9 kap. 7 § tredje stycket FAL ges for-
sikringsgivaren en informationsplikt 1 férhillande till redaren. Med-
delandet till redaren behéver dock bara limnas om det ir mojligt.
Vidare innebir bestimmelsen 1 FAL att forsikringsgivarens mellan-
havande med den skadelidande inte f&r nigra omedelbara rittsverk-
ningar {or redarens del, sdvitt giller skadestindsskyldighet som faller
utanfor forsikringsskyddet. Detta innebir att redaren alltsd kan
vigra att utge skadestdnd motsvarande sjilvrisken eller att betala
ersittning till den skadelidande utover forsikringsbeloppet.

I och med att bestimmelserna om direktkrav giller vid sj6-
transport dr bdde redaren och férsikringsgivaren enligt 9 kap. 7 §
fjarde stycket skyldiga att pd begiran av den skadelidande upplysa
om en gillande forsikring. Redaren ska vidare enligt bestimmelsen
ange vem som ir forsikringsgivare, och forsikringsgivarens upplys-
ningsplikt omfattar innehdllet 1 forsikringsvillkoren, sirskilt om
undantag giller fér det aktuella skadefallet. Den skadelidande kan
inte begira upplysningar om férsikringens detaljer frin redarens sida,
utan denne bér kunna hinvisa till forsikringsgivaren f6r nirmare
information av detta slag.

Genom att FAL ir tillimplig vid f6rsikring enligt 2 § kommer
en situation dir forsikringsgivaren betalar ersittning pd grund av en
forsikring till redaren utan att tillvarata den skadelidandes intresse
att omfattas av 9 kap. 8 §. Om den skadelidande inte kan f ut det
skadestindsbelopp han ir berittigad till frn redaren, ir férsikrings-
givaren enligt bestimmelsen skyldig att ersitta den skadelidande med
det resterande beloppet — dock inte utdver vad forsikringsgivaren
betalat till redaren.

Enligt 7 kap. 2 § FAL kan forsikringsgivaren inte med framging
framstilla en invindning om att redaren gjort sig skyldig till for-
summelse av anmilningsplikten eller skyldigheten att bistd forsik-
ringsgivaren vid skaderegleringen mot den skadelidande.

I andra stycket anges att vad som foreskrivs i FAL om direktkrav
ocksd ska tillimpas 1 friga om sidan finansiell sikerhet som avses 1
2 §. P4 samma sitt som enligt forsta stycket torde det frimst vara
bestimmelserna 1 7 kap. 2 §, 9 kap. 7 och 8 §§ FAL som ska tillim-
pas nir den skadelidande riktar krav pd ersittning mot den som
stillt ut finansiell sikerhet (se kommentaren till forsta stycket).
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Sanktioner och tillsyn

58§
Paragrafen ir ny och klargér att bestimmelser om sanktioner och
tillsyn avseende 2 och 3 §§ finns 1 20 kap. 16 § och i fartygssiker-

hetslagen (2003:364).

20 kap. Straffbestimmelser
16 §

Paragrafen, som ir ny, behandlar redares och befilhavares straff-
ansvar for det fall att skyldighet att ha en forsikring eller finansiell
sikerhet dsidosatts eller att bevis om denna skyldighet inte medférs
ombord. Paragrafen genomfér artikel 7 1 Europaparlamentets och
ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares
forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprik. Utredningens 6ver-
viganden finns 1 avsnitt 4.6.3.

I forsta stycket foreskrivs ett straffansvar fér redare som upp-
sdtligen eller av oaktsamhet dsidositter sin skyldighet att ha en for-
sikring eller finansiell sikerhet enligt 7 kap. Straffet ir boter eller
fingelse 1 hogst sex minader. Om redaren ir en juridisk person, ir
straffbestimmelsen tillimplig pd den som enligt svensk ritt ir an-
svarig for den juridiska personen 1 straffrittsligt avseende.

Enligt andra stycket intrider ett straffansvar fér befilhavaren vid
dsidosittande av skyldighet enligt 7 kap. att medfora bevis om forsik-
ring eller finansiell sikerhet ombord. P4 grund av att férsummelsen
anses utgdra en ordningsforseelse, ingdr endast boter 1 straffskalan.

7.2 Forslaget till lag om andring
i fartygssakerhetslagen (2003:364)

5 kap. Tillsyn
Inspektion

8a§

Paragrafen, som ir ny, genomfor artikel 5.1 1 Europaparlamentets
och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygs-
idgares forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprak. Utredningens
overviganden har redovisats under avsnitt 4.6.1.
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I forsta stycket anges att det vid en inspektion ska, om férhillan-
dena inte foéranleder annat, undersokas om skyldigheten att ha en
forsikring eller en finansiell sikerhet enligt 7 kap. 2 § sjélagen full-
gors och om det ombord p8 fartyget medfor ett bevis om forsikring
eller finansiell sikerhet enligt 7 kap. 3 § sj6lagen. Forsta stycket
omfattar, med undantag f6r inspektioner 1 enlighet med hamnstats-
kontrolldirektivet'”', alla inspektioner. Exempelvis omfattas inspek-
tioner av svenska fartyg och utlindska fartyg annat in i hamn av
bestimmelsen. En inspektion av redarens skyldigheter enligt 7 kap.
2 och 3 §§ sjolagen innebir normalt sitt endast en kontroll av bevis
om forsikring eller finansiell sikerhet. For det fall att inspektions-
myndigheten finner anledning att anta att beviset om férsikring eller
finansiell sikerhet inte motsvarar de verkliga forhillandena eller att
forsikringen eller sikerheten inte ir giltig blir det aktuellt att 6ver-
viga om det ska inledas en férundersdkning for att utréna fore-
komsten av ett eventuellt straffansvar (jimfor 20 kap. 16 § sjolagen).
Inspektioner gors nir tillsynsmyndigheten finner det motiverat
(5 kap. 4 § fartygssikerhetslagen (2003:364)). Tillsynsmyndigheten
ska vid en inspektion kontrollera skyldigheterna enligt 7 kap. 2 och
3 §§ om forhdllandena inte féranleder annat. Detta innebir att till-
synsmyndigheten i vissa fall har mojlighet att underldta att kontrollera
att skyldigheterna fullgjorts. Ett exempel pd nir en kontroll kan
underlatas ir d& beviset eller bevisen nyligen kontrollerats.

Andra stycket innehiller sirskilda bestimmelser f6r inspektio-
ner 1 enlighet med hamnstatskontrolldirektivet. Hamnstatskontroll
genomfdrs 1 form av en inspektion och avser utlindska fartyg i hamn.
Bestimmelsen innebir att det vid en hamnstatskontroll undantags-
16st ska kontrolleras att ett fartyget har en forsikring eller en finan-
siell sikerhet och att ett bevis dirom medférs ombord pa fartyget.

7 kap. Bemyndiganden

Utvisning och férbud att anl6pa svensk hamn m.m.

78§

Paragrafen reglerar bemyndiganden. Paragrafen har dndrats pd s sitt
att bemyndigandet, férutom férbud fér fartyg att anlépa svensk
hamn, avser meddelande om sidana foreskrifter om utvisning som

191 Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstats-

kontroll.
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foljer av ett direktiv eller en férordning som antagits inom Euro-
peiska unionen eller av ndgot internationellt avtal som Sverige har
ingdtt. Bemyndigandet har dven utvidgats till att omfatta forbud for
fartyg att anlopa svensk tilliggs- eller ankarplats eller anvindas for
verksamhet pd svenskt sjoterritorium. Med tilliggsplats avses ett fast
foremdl som fartyg kan ligga till vid. Ankarplatser i paragrafens
mening ir inte begrinsade till de ankarplatser som ir utmirkta pd
sjokorten. Istillet avses den plats dir ett fartyg rent faktiskt kastar
ankar. I paragrafen anges att de foreskrifter som bemyndigandet av-
ser m3ste stimma 6verens med internationell ritt. Detta innebir att
utlindska fartygs rite till oskadlig genomfart inte far pdverkas av de
foreskrifter som meddelas. Ett férbud far f6renas med vite.

Frigan har behandlats i avsnitten 4.6.1 och 4.6.2. Andringarna i
paragrafen genomfor artikel 5 1 Europaparlamentets och ridets
direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsik-
ring for sjorittsliga skadestdndsansprak.

8 kap. Ansvarsbestimmelser

Straff
1§

Tilligget 1 forsta stycket 3 innebir att den som kan démas for att
uppsitligen eller av oaktsamhet ha brutit mot ett fé6rbud enligt en
foreskrift som har meddelats med st6d av 7 kap. 7 § mot tilltride
till hamn, kan komma att bli straffrittsligt ansvarig ocksd for att ha
brutit mot ett férbud eller féreskrift mot tilltride till svensk tilliggs-
eller ankarplats eller mot anvindning fér verksamhet pd svenskt
sjoterritorium. Det torde frimst vara ett fartygs befilhavare som kan
komma i friga for ett straffansvar enligt bestimmelsen. Med tilliggs-
plats avses ett fast féremdl som fartyg kan ligga ull vid. Ankar-
platser 1 paragrafens mening ir inte begrinsade till de ankarplatser
som ir utmirkta pd sjokorten. Istillet avses den plats dir ett fartyg
rent faktiskt kastar ankar.

Overvigandena finns i avsnitt 4.6.3. Andringarna i paragrafen
genomfér artikel 7 1 Europaparlamentets och ridets direktiv
2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring for
sjorittsliga skadestdndsansprak.
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7.3 Forslaget till forordning om foreskrifter
till 7 kap. sjolagen (1994:1009)

1§

Paragrafen genomfor artikel 6.2 1 Europaparlamentets och ridets
direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsik-
ring for sjorittsliga skadestdndsansprak. Utredningens éverviganden
har redovisats i1 avsnitt 4.4. I paragrafen anges vilka uppgifter det
bevis om forsikring eller finansiell sikerhet som utfirdas av forsik-
ringsgivaren eller sikerhetsutstillaren ska innehilla {or att vara giltigt.
Detta bevis ska enligt 7 kap. 3 § sjolagen (1994:1009) medféras om-
bord pa fartyget.

2§

I paragrafen anges att om det sprik som anvinds i beviset varken ir
engelska, franska eller spanska, ska texten innehilla en éversittning
till ndgot av dessa sprik. Skyldigheten att medféra beviset ombord
pa fartyget regleras 1 7 kap. 3 § sjolagen (1994:1009).

Paragrafen genomfér artikel 6.2 1 Europaparlamentets och ridets
direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsik-
ring for sjorittsliga skadestdndsansprik. Utredningens dverviganden
har redovisats 1 avsnitt 4.6.2.

7.4 Forslaget till forordning om andring
i fartygssakerhetsforordningen (2003:438)

7 kap. Inskrinkningar i ritten att anvinda fartyg

1c§

Paragrafen ir ny och genomfor artikel 5.2 i Europaparlamentets
och rddets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygs-
idgares forsikring for sjorittsliga skadestdndsansprik. Utredningens
overviganden har redovisats 1 avsnitt 4.6.2.

I forsta stycket forsta meningen anges att Transportstyrelsen ska
utvisa ett fartyg som inte har forsikring eller finansiell sikerhet eller
om det inte medférs bevis om forsikring eller finansiell sikerhet en-
ligt 7 kap. 2 och 3 §§ sjolagen (1994:1009). Forsikringen ska ticka
sjorittsliga krav som anges 1 9 kap. 2 och 5 §§ sj6lagen for att vara
giltig enligt 7 kap. 2 § samma lag. Beviset om férsikring ska upptylla
kraven 1 den foreslagna férordningen om foreskrifter till 7 kap. sj6-
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lagen (1994:1009) for att anses som giltigt. Mojligheten till utvisning
avser endast fartyg som inte for svensk flagg. Utvisning sker frin
svenskt sjoterritorium. Detta innebir att ett fartyg som utvisats inte
far anldpa svensk hamn, svensk tilliggs- eller ankarplats eller pd annat
sitt anvindas 1 verksamhet pd svenskt sjoterritorium. Ett utvisat
fartyg far emellertid utova oskadlig genomfart pa svenskt sjoterri-
torium.

Andra meningen i forsta stycket f6reskriver att ett beslut om ut-
visning inte fir meddelas om det fér fartyget finns ett gillande for-
bud mot resa enligt 6 kap. 1-3 §§ fartygssikerhetslagen (2003:364).
Bestimmelsen ir diremot inte handlingsdirigerande vid valet mellan
ett férbud mot resa och ett beslut om utvisning. Vilken tgird som
ir mest limplig fir avgoras fran fall tll fall beroende pd vilka om-
stindigheter som aktualiserar ett kvarhillande. D3 det vid ett rese-
forbud 1 minga fall ror sig om sikerhetsbrister av allvarligare slag
torde paragrafen emellertid normalt sitt vara subsididr i férhillande
till 6 kap. 1-3 §§ fartygssikerhetslagen.

Paragrafens andra stycke 8ligger Transportstyrelsen att anmila
ett beslut om utvisning till Europeiska kommissionen, ¢vriga med-
lemsstater inom EU och den berérda flaggstaten. (Jimfér ocksd
10 kap. 2§ 2.)

1d§

I paragrafen, som ir ny, anges att Transportstyrelsen ska férbjuda ett
fartyg att anldpa svensk hamn, svensk tilliggs- eller ankarplats eller
anvindas for verksamhet pd svenskt sjoterritorium om beslut om ut-
visning fattats mot fartyget i ett land som ir medlem 1 EU p4 grund
av avsaknad av f6rsikring, finansiell sikerhet eller bevis om férsik-
ring eller sikerhet enligt de bestimmelser som innebir ett genom-
férande av Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/20/EG av
den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring for sjorittsliga skade-
stdndsansprik. Med tilliggsplats avses ett fast féremal som fartyg kan
ligga till vid. Ankarplatser i paragrafens mening ir inte begrinsade
till de ankarplatser som ir utmirkta pd sjokorten. Istillet avses den
plats dir ett fartyg rent faktiskt kastar ankar. Forbudet att anlépa
svensk hamn med mera miste foregds av ett utvisningsférbud mot
fartyget. Beslutet om utvisning kan antingen ha fattats av Trans-
portstyrelsen eller av myndighet eller domstol i ett land som 4r med-
lem 1 EU. En férutsittning for ett férbud mot att anlépa svensk
hamn med mera ir att beslutet om utvisning ska ha fattats pd grund
av att fartyget saknat giltig férsikring, finansiell sikerhet eller giltigt
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bevis dirom. Regeringen eller den myndighet som regeringen be-
stimmer, kommer enligt 6 kap. 5 och 7 §§ fartygssikerhetslagen
(2003:364) att kunna férbjuda svenska hamnar att ta emot fartyg
som saknar tillricklig férsikring eller finansiell sikerhet eller giltigt
bevis om férsikring eller sikerhet. Trots paragrafen kan ett fartyg
enligt 7 kap. 3 § fartygssikerhetsforordningen (2003:438) tilldtas att
anldpa hamn under vissa férutsittningar, till exempel force majeure.

Paragrafen genomfor artikel 5.2 i Europaparlamentets och ridets
direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsik-
ring for sjorittsliga skadestindsansprdk. Utredningens 6vervigan-
den finns 1 avsnitt 4.6.2.

2§
Paragrafen reglerar frigan hur linge ett férbud att anl6pa svensk hamn
med mera ska bestd. I paragrafens forsta stycke anges att forbudet ska
bestd till dess att redaren, fartygets dgare eller den som dr ansvarig
for fartygstransporten har visat den myndighet som forbjudit farty-
gets resa att bristen dr avhjilpt. Tilligget 1 forsta stycket innebir att
forbudet att anlépa svensk hamn, svensk tilliggs- eller ankarplats
eller utdva verksamhet pd svenskt sjdterritorium i 1 d § omfattas av
paragrafen.

Utredningens 6verviganden har redovisats 1 avsnitt 4.6.2. Para-
grafen genomfor artikel 5.2 1 Europaparlamentets och rddets direk-
tiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring
for sjorittsliga skadestindsansprik.
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Kommittédirektiv
Skadestandsansvar och férsakringsplikt vid Dir.
sjotransporter 2010:116

Beslut vid regeringssammantride den 4 november 2010

Sammanfattning

En sirskild utredare ska limna f6rslag till de forfattningsindringar
och andra dtgirder som behévs med anledning av att Europaparla-
mentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009
om transportdrens skadestindsansvar 1 samband med olyckor vid
passagerarbefordran till sjéss (Atenférordningen) blir tillimplig 1
Sverige. Utredaren ska ocks3 ta fram ett underlag rérande Sveriges
tillerdde till 1974 drs Atenkonvention om befordran till sjéss av passa-
gerare och deras resgods 1 den lydelse som konventionen har genom
ett tilliggsprotokoll av den 1 november 2002, som 1 vissa delar in-
forlivas med unionsritten genom Atenférordningen.

Vidare ska utredaren limna forslag till de forfattningsindringar
som beh&vs f6r att genomféra Europaparlamentets och ridets direk-
tiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsigares forsikring
for sjoricesliga skadestdndsansprik (forsikringsdirektivet).

Utgdngspunkten f6ér utredningen ska genomgdende vara ett s
starkt och effektivt skydd foér de skadelidande som mojligt.

Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2011.

De internationella reglerna
Tredje sjosikerbetspaketet

Under de senaste decennierna har antalet passagerartransporter till
sjoss okat visentligt. Utvecklingen har stora fordelar fér handel och
tillvixt och minniskors mojligheter att réra sig dver landsgrinserna.
Samtidigt okar dock naturligtvis risken for att det ocksd intriffar
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olyckor till sjéss. Det ligger 1 sakens natur att sidana olyckor kan
medféra stora skador, dven dodsfall och personskador. Det dr dir-
for angeliget att transportdrerna har ett tydligt ansvar om en olycka
skulle rika intriffa och att det finns enkla och effektiva mojligheter
for enskilda och andra att fi ersittning for de skador de drabbats
av. Starka rittigheter for passagerarna frimjar ocksd sjosikerheten
genom att verka férebyggande sd att transportdrerna vidtar de siker-
hetsdtgirder som behovs. Tydliga och gemensamma internationella
regler for skadestdndsansvar underlittar dessutom for den svenska
sjofartsniringen att utvecklas positivt.

Europeiska kommissionen presenterade 1 december 2005 ett for-
slag till ett tredje sjdsikerhetspaket. Atgirderna i paketet syftade
till att stirka sjosikerheten 1 europeiska farvatten. Det tredje sjosiker-
hetspaketet kom slutligen att omfatta sex direktiv och tvd férord-
ningar. Av dessa har utredningen Tredje sjosikerhetspaketet tidi-
gare limnat forslag (SOU 2009:90 och SOU 2010:23) till hur fem
direktiv och en forordning ska genomforas 1 svensk ritt. Rege-
ringen har direfter 1 propositionen 2009/10:231 Tredje sjosikerhets-
paketet — Del I, som baseras pd forslagen 1 det forstnimnda betink-
andet, limnat f6rslag till hur tv4 av direktiven ska genomforas.

Av tredje sjosikerhetspaketet terstdr ett direktiv och en for-
ordning att genomfora. Det idr friga om Furopaparlamentets och
ridets forordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om trans-
portorens skadestdndsansvar 1 samband med olyckor vid passagerar-
befordran till sjéss (Atenférordningen) respektive Europaparla-
mentets och ridets direktiv 2009/20/EG av den 23 april 2009 om
fartygsigares forsikring for sjorittsliga skadestindsansprik (for-
sikringsdirektivet).

Forsikringsdirektivet och Atenférordningen omfattades inte av
den nyss nimnda utredningens uppdrag.

Atenforordningen och Atenkonventionen

Syftet med Atenférordningen ir att genom enhetliga regler stirka
det ersittningsrittsliga skyddet for passagerare vid sjdtransporter.
Foérordningen innebir att 1974 3rs Atenkonvention om befordran
till sj8ss av passagerare och deras resgods till stora delar inférlivas
med EU-ritten 1 den lydelse som konventionen har genom ett
tilliggsprotokoll av den 1 november 2002. Atenkonventionen har
férhandlats fram inom ramen for FN:s sjofartsorganisation (Inter-
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national Maritime Organization, IMO). Genom férordningen infor-
livas ocksd med EU-ritten delar av de riktlinjer f6r genomférandet
av Atenkonventionen som antogs av IMO:s juridiska kommitté den
19 oktober 2006. Konventionen och IMO:s riktlinjer blir, i den ut-
strickning som anges 1 férordningen, bindande f6r EU:s medlems-
stater nir férordningen borjar tillimpas. Frén EU:s sida dr det dock
ett sjilvstindigt inférlivande 1 s& mitto att varken EU eller dess med-
lemsstater dnnu har ratificerat konventionen 1 den lydelse som den
har genom 2002 &rs tilliggsprotokoll.

Enligt Atenkonventionen har transportéren i princip ett strikt an-
svar for passagerares dodsfall och personskador som orsakats genom
sjofartsolyckor upp till belopp om 250 000 sirskilda dragningsritter
(SDR) per passagerare. (SDR beriknas fortldpande och ir dagsaktu-
ella; 1 september 2010 motsvarade 1 SDR knappt 11 svenska kronor.)
For skador utéver detta belopp men hégst 400 000 SDR giller ett
presumtionsansvar {or transportdren. Det innebir att for att undgd
ansvar for en sddan skada méste transportdren visa att det inte varit
friga om virdsloshet. I friga om passagerarfartyg som ir godkint
for befordran av fler dn tolv passagerare ska transportéren ha en for-
sikring som ticker det strikta ansvaret. I konventionen finns ocksd
bestimmelser om ansvar m.m. vid dédsfall eller personskador som
inte orsakats genom fartygsolycka samt vid férlust eller skada pd
handresgods och annat resgods.

Konventionen ir endast tillimplig p4 internationella transporter.
Férordningen utdkar tillimpningsomridet pa sd sitt att konventio-
nens regler for EU:s del ska gilla vid sdvil internationella som in-
rikes sjotransporter. En annan reglering i férordningen som saknar
motsvarighet i konventionen ir att passagerare och deras efterlev-
ande ska ha ritt till f6rskott pd ersittningen. Vidare innehéller for-
ordningen en skyldighet f6r transportéren att se till att passagerarna
far information om sina rittigheter.

Foérordningen ir bindande, men den innehdller i nigra delar val-
mojligheter f6r medlemsstaterna. Nir det giller inrikes befordran
till sjoss miste medlemsstaterna tillimpa férordningen pd storre far-
tyg, nimligen fartyg av s.k. klass A- och B-typ (artikel 2). Medlems-
staterna fir dock vilja att utstricka tillimpningen till all inrikes
befordran till sjoss, dvs. 1 praktiken dven nir det giller fartyg av
klass C och D (se den engelska lydelsen; den svenska ir felaktig).
Det finns ocksd viss mojlighet att skjuta upp tillimpningen av for-
ordningen (se artikel 11). Vidare fir medlemsstaterna i nationell lag-
stiftning begrinsa redares samlade skadestdndsansvar pd grund av
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skador som har uppkommit vid en och samma hindelse, s.k. global-
begrinsning (artikel 5.1). Nationella begrinsningsregler med detta
innehdll ir tillitna forutsatt att de genomfoér 1976 Ars internatio-
nella konvention om begrinsning av sjérittsligt skadestdndsansvar
(begrinsningskonventionen) i den lydelse som konventionen har
enligt 1996 ars protokoll till den. Motsvarande giller regler som
genomfor eventuella kommande dndringar av begrinsningskonven-
tionen.

Atenkonventionen ir inte tillimplig nir befordran ir underkastad
ansvarsbestimmelserna i ndgon annan internationell konvention som
avser befordran av passagerare eller resgods med annat transport-
medel, i den min dessa bestimmelser ir tvingande f6r befordran till
sjoss (artikel 2.2). Konventionen innebir vidare att de fordragsslut-
ande staterna far eller miste vidta vissa dtgirder. Det ska utses en
myndighet som ska faststilla att kraven pd forsikring eller finan-
siell sikerhet f6r fartyg har uppfyllts samt utfirda certifikat for far-
tyg som uppfyller kraven (artikel 4a.2). Staterna kan dock vilja att 1
stillet 6verlimna till en erkind institution eller organisation att ut-
firda sidana certifikat (artikel 4a.3). Det ska sikerstillas att det finns
foreskriven forsikring eller annan ekonomisk sikerhet for alla far-
tyg godkinda f6r befordran av fler in tolv passagerare, oavsett flagg-
stat, som anloper eller limnar hamnar inom en férdragsslutande stats
territorium (artikel 4a.13). Certifikatet som intygar detta ska som
huvudregel medféras ombord pd fartyget. Konventionen ger dock
mojlighet att 1 stillet inritta ett register dver utfirdade certifikat.
Slutligen fir det foreskrivas att redarens ansvar ska gilla f6r hogre
belopp dn 400 000 SDR (artikel 7.2).

Forordningen ska tillimpas frin och med den dag d& Atenkon-
ventionen trider i kraft f6r EU men senast frin den 31 december
2012. Det ir dnnu inte klart hur tilltride till konventionen frin EU:s
sida ska gi till. Huvudfrdgan dr om medlemsstaterna fér tilltrida kon-
ventionen vid sidan av unionen.

Forsikringsdirektivet

I forsikringsdirektivet regleras vissa aspekter av redares skyldig-
heter i friga om f6rsikring for sjorittsliga skadestindsansprik.
Genom direktivet inférs en skyldighet f6r varje medlemsstat att kriva
att en dgare till fartyg som for dess flagg eller anlinder till hamn under
dess jurisdiktion har en forsikring som ticker fartyget (artikel 4.1
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och 4.2). Forsikringen ska omfatta sjorittsliga skadestdndsansprik
med begrinsningar i enlighet med begrinsningskonventionen, indrad
genom 1996 ars protokoll. Medlemsstaterna fir dessutom kriva att
fartyg med en annan stats flagg har en forsikring s& snart sddana
fartyg ir verksamma inom medlemsstatens territorialvatten. Vidare
innehéller direktivet bestimmelser om bl.a. inspektion och efterlev-
nad, utvisning frin hamn och nekat tilltride till hamn, forsikrings-
bevis samt sanktioner.

Direktivet pdverkar inte de system som inrittats genom de instru-
ment som ir 1 kraft i den berérda medlemsstaten och som ir for-
tecknade 1 bilaga till direktivet (artikel 2.3). Bland de fortecknade
instrumenten finns t.ex. 1992 4rs internationella konvention om
ansvarighet for skada orsakad av férorening genom olja (oljeskade-
konventionen, SO 1995:19 och 1995:20) och Atenférordningen.

Direktivet ska vara genomfért fére den 1 januari 2012.

Behovet av en utredning

Sjolagen (1994:1009) och svensk ritt 1 6vrigt skiljer sig pd flera
punkter frin vad som giller betriffande skadestdndsansvar vid be-
fordran av passagerare och resgods enligt Atenkonventionen och
Atenférordningen. Forordningen, och dirmed ocksd de delar av kon-
ventionen som den hinvisar till, kommer att bli direkt tillimplig
och bindande f6r medlemsstaterna vid ikrafttridandet. Det finns ett
behov av att utreda vilka férfattningsindringar och andra &tgirder
som behdvs till {6ljd av férordningen. Vidare behovs ett underlag
for beddmning av om Sverige bor tilltrida konventionen, med en
analys av om ett sddant tilltride kriver ytterligare forfattningsind-
ringar. Férordningen och konventionen ger dessutom vissa valméj-
ligheter fér medlemsstaterna. Aven hur man ska forhélla sig till dessa
valmojligheter samt hur de ska f3 genomslag i svensk ritt behdver
overvigas.

I svensk ritt finns inte nigot generellt krav att redare ska ha
sikerhet for skadestindsansvaret vid sjéolyckor. Det finns dirfor
behov av att utreda hur en obligatorisk ansvarstorsikring bor
regleras. Aven i 6vrigt behover det utredas hur forsikringsdirektivet
limpligast bér genomféras.
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Utredningsuppdraget

Svenska regler som kompletterar Atenforordningen
och Atenkonventionen

En sirskild utredare ska analysera Atenférordningens nirmare inne-
bord och foresld de forfattningsindringar och andra dtgirder som
ir nodvindiga eller som 1 6vrigt beddms befogade med anledning av
att forordningen blir tillimplig 1 Sverige.

I uppdraget ingdr att dverviga om Sverige bor utnyttja den moj-
lighet som ges att tillimpa férordningen ocksd pd inrikes befordran
till sj6ss med fartyg av klass C och D, liksom de mojligheter som
ges att skjuta upp tillimpningen av férordningen nir det giller far-
tyg av klass A respektive B.

Genom Atenférordningen blir Atenkonventionen direkt tillimplig
1 den utstrickning som anges i férordningen. Utredaren ska under-
soka hur svensk ritt férhéller sig till konventionen. Utredaren ska
analysera vilka eventuella f6ljdindringar som kan bli aktuella pd grund
av att Sverige genom férordningen blir bundet av konventionen. I
sammanhanget ska forhillandet tll reglerna om globalbegrinsning
undersdkas med utgdngspunkt i att nuvarande reglering 1 9 kap. sj6-
lagen ska behillas (artikel 5.1 forsta stycket i1 férordningen). Utred-
aren ska ta stillning till om det finns anledning att anvinda méjlig-
heten att féreskriva ett hogre belopp dn 400 000 SDR per passagerare
for passagerarskador.

Vidare ska utredaren 6verviga vilka dtgirder som bor vidtas med
anledning av konventionens krav pé forsikring. Utredaren ska limna
forslag pd vilken myndighet som bor vara behorig att faststilla om
kravet pd forsikring eller finansiell sikerhet ir uppfyllt. T detta
sammanhang ska utredaren bedéma om uppgiften i stillet bor dver-
limnas till ett annat organ in en myndighet. Utredaren ska &ver-
viga om ett register over utfirdade certifikat 1 elektroniskt format
bér inrittas och hur ett sddant register i s8 fall boér utformas.

Utredaren ska dven goéra en dversyn av 15 kap. sjolagen och ta
stillning till 1 vilken mn de transporter som faller utanfér Atenfor-
ordningens tillimpningsomrdde bor ha ett likvirdigt skydd.

Utredaren ska, om det ryms inom tiden f6r uppdraget i évrigt,
gora en 6versyn av terminologin i 15 kap. sj6lagen 1 syfte att si langt
limpligt 3stadkomma en bittre 6verensstimmelse med den som an-
vinds i férordningen, inbegripet de bestimmelser 1 Atenkonventionen
och 1 IMO:s riktlinjer som har inférlivats genom férordningen.

115

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2012:8

Ett svenskt tilltrdde till Atenkonventionen?

Frigan om huruvida EU:s medlemsstater har mojlighet att tilltrida
Atenkonventionen vid sidan av EU férvintas bli féremadl for dis-
kussioner inom EU och omfattas inte av utredarens uppdrag. Om
diskussionerna skulle resultera i att EU:s medlemsstater anses kunna
tilltrida konventionen pd egen hand, behévs ett underlag 1 tilltrides-
frigan for Sveriges del. Utredaren ska dirfér ta fram ett underlag
fér beddmningen av om Sverige bér tilltrida konventionen. Utred-
aren ska basera sitt underlag pd den foérutsittningen att EU:s med-
lemsstater har mojlighet att tilltrida konventionen. Vid dessa éver-
viganden ska utredaren sirskilt beakta att Atenkonventionen till stor
del redan har inférlivats med unionsritten. I den min ytterligare
forfattningsindringar behovs for ett svenskt tilltride ska forslag till
sddana dndringar limnas.

Forsikringsdirektivet — obligatorisk ansvarsforsikring for redare

Utredaren ska overviga hur férsikringsdirektivet bor genomféras i
svensk ritt. Frigan om hur en obligatorisk ansvarsforsikring bor
regleras ska utredas, liksom frigan om hur direktivets krav pa for-
sikringsbevis bor uppfyllas. Utredaren ska ocksd analysera 1 vilken
mén redan gillande svensk ritt pd forsikringsomridet, t.ex. bestim-
melsen om direktkrav 1 9 kap. 7 § férsikringsavtalslagen (2005:104),
bér vara tillimplig pa sddana forsikringar som avses 1 direktivet.

Enligt direktivet ska medlemsstaterna kriva inte bara att svenska
redare dr forsikrade utan ocks? att utlindska redare vars fartyg an-
l16per svenska hamnar ir det. Direktivet hindrar inte medlemsstat-
erna frin att ocksd infora ett sddant krav for utlindska fartyg som
anloper deras farvatten. Utredaren ska éverviga om, och 1 sd fall
hur, tillimpningsomridet bor utstrickas utéver vad direktivet kriver.

I svensk ritt finns vissa bestimmelser om inspektion och tilltrides-
forbud (se bl.a. fartygssikerhetslagen [2003:364] och fartygssiker-
hetstérordningen [2003:438]). Utredaren ska dverviga om dessa be-
stimmelser ir tillrickliga for att genomféra direktivets krav (inspek-
tion, efterlevnad, utvisning m.m.) i ljuset av den analys som gjorts i
SOU 2009:90 och den fortsatta hanteringen av det betinkandet.

Utredaren ska limna forslag till de forfattningsindringar som be-
hovs for ett genomférande av direktivet, liksom till de eventuella
foljdindringar som kan bli aktuella.
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Ett starkt och effektivt skydd for skadelidande

Utgdngspunkten for utredningen ska genomgiende vara ett s starke
och effektivt skydd fér de skadelidande som méjligt. Utredaren ska
efterstriva en enkel och klar reglering.

Arbetets bedrivande och redovisning av uppdraget

Utredaren ska redovisa och analysera effekterna av framlagda for-
slag for passagerarna, sjéfartsniringen, sirskilt de mindre féretagen,
och det allminna. Utredaren ska redovisa vilken administrativ bérda
som forslagen innebir for féretagen. Utredaren ska dven bedéma
de kostnader och konsekvenser i 6vrigt som férslagen kan komma
att medféra. Om ett forslag kan forvintas leda till kostnadsékningar
for det allminna, ska utredaren foresld hur dessa ska finansieras.

I den omfattning som utredaren behover det ska synpunkter in-
hidmtas fr&n berérda myndigheter och organisationer. Utredaren ska
hilla sig uppdaterad pd det arbete som sker 1 Danmark och Finland
med genomférandet av forsikringsdirektivet. Utredaren ska hilla sig
underrittad om det arbete som bedrivs inom Regeringskansliet, utred-
ningsvisendet och inom EU:s institutioner och som har relevans fér
detta uppdrag.

Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2011.

(Justitiedepartementet)

117

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2012:8

Europaparlamentets och radets
direktiv 2009/20/EG av

den 23 april 2009 om fartygs-
agares forsakring for sjorattsliga
skadestandsansprak

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS
RAD HAR ANTAGIT DETTA DIREKTIV

med beaktande av férdraget om upprittandet av Europeiska gemen-
skapen, sirskilt artikel 80.2,

med beaktande av kommissionens forslag,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
yttrande ('®),

med beaktande av Regionkommitténs yttrande ('%),
104
)>

1 enlighet med forfarandet i artikel 251 i férdraget(

av foljande skil:

() EUT C 318, 23.12.2006, s. 195.

() EUT C 229, 22.9.2006, 5. 38.

() Europaparlamentets yttrande av den 29 mars 2007 (EUT C 27 E, 31.1.2008, s. 166), ridets
gemensamma stindpunkt av den 9 december 2008 (EUT C 330 E, 30.12.2008, s. 7) och Europa-
parlamentets stindpunkt av den 11 mars 2009 (innu ej offentliggjord 1 EUT).
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1. Ett av syftena med gemenskapens sjofartspolitik dr att hoja kvali-
teten pa handelssjofarten, genom att f6rmd de ekonomiska opera-
torerna att agera pa ett mer ansvarsfullt sitt.

2. Avskrickande &tgirder har redan inférts genom Europaparla-
mentets och ridets direktiv 2005/35/EG av den 7 september 2005
om féroreningar férorsakade av fartyg och inférandet av sank-
tioner for évertridelser('®).

3. Den 9 oktober 2008 antog medlemsstaterna ett uttalande dir
de enhilligt erkinde vikten av att alla medlemsstater tillimpar
1996 ars protokoll till 1976 drs konvention om begrinsning av
sjorittsligt skadestdndsansvar.

4. Skyldigheten att vara forsikrad bor gora det mojligt att ge de
drabbade ett bittre skydd. Det bér ocksd bidra till att under-
miéliga fartyg foérsvinner och att konkurrensen mellan opera-
térerna dterupprittas. I resolution A 898(21) uppmanade dess-
utom Internationella sjéfartsorganisationen medlemsstaterna att
se till att fartygsigarna har tillricklig forsikring.

5. Om bestimmelserna 1 detta direktiv inte f6ljs, bor detta rittas
till. I Europaparlamentets och rddets direktiv 2009/16/EG av
den 23 april 2009 om hamnstatskontroll (omarbetning) (**) fére-
skrivs redan kvarhéllande av fartyg vid avsaknad av sidana certi-
fikat som maste férvaras ombord. Det dr emellertid limpligt att
gora det mojligt att utvisa ett fartyg som inte medfér nigot for-
sikringsbevis. De nirmare bestimmelserna om utvisningen bér
gora det mojligt att ritta till férhéllandena inom en rimlig tids-
period.

6. Eftersom milen for detta direktiv, nimligen inrittande och gen-
omforande av limpliga dtgirder pd det sjéfartspolitiska omradet,
inte 1 tillricklig utstrickning kan uppnds av medlemsstaterna och
de dirfér, pd grund av dess omfattning och verkningar, bittre kan
uppnds pd gemenskapsnivd, kan gemenskapen vidta tgirder i
enlighet med subsidiaritetsprincipen 1 artikel 5 1 férdraget. I en-
lighet med proportionalitetsprincipen i samma artikel gir detta

() EUT L 255, 30.9.2005, s. 11.
(%) Se sidan 57 i detta nummer av EUT.
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direktiv inte utdver vad som dr nédvindigt for att uppnd dessa
mal.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1
Syfte
I detta direktiv faststills bestimmelser om vissa aspekter av fartygs-
dgares skyldigheter 1 friga om forsikring for sjorittsliga skadestinds-
ansprak.
Artikel 2
Tillimpningsomrade

1. Detta direktiv ska tillimpas p8 fartyg med en bruttodriktighet av
minst 300 ton.

2. Detta direktiv ska inte tillimpas pd 6rlogsfartyg, militira hjilp-
fartyg eller andra fartyg som idgs och drivs av staten och som endast
anvinds 1 statlig, icke kommersiell tjinst.

3. Detta direktiv ska inte pdverka de system som inrittats genom de

instrument som ir 1 kraft 1 den berérda medlemsstaten och som for-
tecknas 1 bilagan.

Artikel 3
Definitioner
I detta direktiv avses med:
a) fartygsigare eller dgare till fartyg: den registrerade dgaren till ett
havsgiende fartyg, eller varje annan person som ir ansvarig for

driften av fartyget, sdsom den som hyrt fartyget utan besitt-
ning.
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b) forsikring: forsikring med eller utan sjilvrisk, vilket exempelvis
innefattar skadeforsikring av det slag som medlemmar i1 Inter-
national Group of P&I Clubs fér nirvarande tillhandahiller, och
andra effektiva forsikringsformer (inklusive styrkt sjilviorsik-
ring) och finansiell sikerhet med liknande skyddsvillkor.

c) 1996 drs konvention: den konsoliderade texten till 1976 ars kon-
vention om begrinsning av sjorittsligt skadestindsansvar, som
antagits av Internationella sjéfartsorganisationen (IMO), i dess
lydelse enligt 1996 &rs indringsprotokoll.

Artikel 4
Forsikring for sjorittsliga skadestindsansprik

1. Varje medlemsstat ska kriva att dgare till fartyg som for dess flagg
har en forsikring som ticker sddana fartyg.

2. Varje medlemsstat ska kriva att dgare till fartyg som f6r en annan
stats flagg innehar en f6rsikring nir fartyget anlinder till en hamn
under den medlemsstatens jurisdiktion. Detta ska inte hindra med-
lemsstaterna frin att 1 6verensstimmelse med internationell ritt kriva
att denna skyldighet dr uppfylld nir sidana fartyg ir verksamma inom
deras territorialvatten.

3. Den forsikring som avses i punkterna 1 och 2 ska omfatta sj6-
rittsliga skadestdndsansprik med begrinsningar enligt 1996 &rs kon-
vention. Forsikringsbeloppet for varje fartyg per hindelse ska vara
lika med det relevanta maximibeloppet for ansvarsbegrinsningen en-
ligt 1996 &rs konvention.
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Artikel 5

Inspektion, efterlevnad, utvisning frin hamn och
nekat tilltride till hamn

1. Varje medlemsstat ska se till att det vid varje inspektion av ett
fartyg 1 en hamn under dess jurisdiktion i enlighet med direktiv
2009/16/EG kontrolleras att ett forsikringsbevis enligt artikel 6 med-
fors ombord.

2. Om det forsikringsbevis som avses 1 artikel 6 inte medférs om-
bord f&r den behériga myndigheten, utan att det pdverkar tillimp-
ningen av direktiv 2009/16/EG som foreskriver kvarhillande av far-
tyg av sikerhetsskil, utfirda ett utvisningsbeslut till fartyget, vilket
ska anmilas till kommissionen, évriga medlemsstater och den be-
rorda flaggstaten. Nir ett sddant utvisningsbeslut har utfirdats, ska
alla medlemsstater neka detta skepp tilltride till sina hamnar fram till
dess att fartygsigaren visar upp det forsikringsbevis som avses i
artikel 6.

Artikel 6
Forsikringsbevis
1. Innehav av den forsikring som avses i artikel 4 ska styrkas med
ett eller flera bevis som utfirdats av forsikringsgivaren och som med-

fors ombord p8 fartyget.

2. De térsikringsbevis som utfirdas av forsikringsgivaren ska inne-
hilla féljande uppgifter:

a) Fartygets namn, IMO nummer och registreringshamn.

b) Fartygsigarens namn och huvudsakliga verksamhetsstille.

c) Férsikringens art och varaktighet.

d) Férsikringsgivarens namn och huvudsakliga verksamhetsstille

samt, 1 forekommande fall, verksamhetsstillet dir f6rsikringen
har tecknats.
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e) 3. Om det sprdk som anvinds i forsikringsbevisen varken ir
engelska, franska eller spanska, ska texten innehdlla en
oversittning till nigot av dessa sprik.

Artikel 7
Sanktioner

For tillimpningen av artikel 4.1 ska medlemsstaterna faststilla ett
sanktionssystem for dvertridelser av de nationella bestimmelser som
antas 1 enlighet med detta direktiv och vidta alla nédvindiga dtgir-
der for att sikerstilla att sanktionerna tillimpas. Sanktionerna ska vara
effektiva, proportionella och avskrickande.

Artikel 8
Rapporter

Kommissionen ska vart tredje &r och fér foérsta gdngen fore den
1 januari 2015 ligga fram en rapport till Europaparlamentet och ridet
om tillimpningen av detta direktiv.

Artikel 9

Inforlivande

1. Medlemsstaterna ska sitta 1 kraft de lagar och andra férfattningar
som ir nodvindiga for att folja detta direktiv fore den 1 januari 2012.
De ska genast underritta kommissionen om detta.
Nir en medlemsstat antar dessa bestimmelser ska de innehélla en hin-
visning till detta direktiv eller &tféljas av en sidan hinvisning nir de
offentliggdrs. Nirmare foreskrifter om hur hinvisningen ska géras
ska varje medlemsstat sjilv utfirda.
2. Medlemsstaterna ska till kommissionen dverlimna texten till de

centrala bestimmelser i nationell lagstiftning som de antar inom det
omride som omfattas av detta direktiv.
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Artikel 10
Ikrafttridande

Detta direktiv trider 1 kraft dagen efter det att det har offentlig-
gjorts 1 Europeiska unionens officiella tidning.

Artikel 11
Adressater

Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.

Utfirdat 1 Strasbourg den 23 april 2009.

P& Europaparlamentets vignar Pa radets vignar
H.-G. Pottering P. Necas
Ordforande Ordforande
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BILAGA

- 1992 &rs internationella konvention om ansvarighet for skada
orsakad av férorening genom olja.

- 1996 ars internationella konvention om ansvar och ersittning for
skada 1 samband med sjétransport av farliga och skadliga imnen
(HNS-konventionen).

- 2001 &rs internationella konvention om ansvarighet for skada
orsakad av férorening genom bunkerolja (bunkerkonventionen).

- 2007 ars internationella Nairobikonvention om borttagning av vrak
(vrakborttagningskonventionen).

- Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 392/2009 av

den 23 april 2009 om transportdrens skadestdndsansvar 1 samband
med olyckor vid passagerarbefordran till sjéss.

125



Statens offentliga utredningar 2012

Kronologisk forteckning

1. Tre blir tvd! Tvd nya myndigheter inom
utbildningsomridet. U.

2. Framtidens hégkostnadsskydd i virden. S.

3. Skatteincitament f6r riskkapital. Fi.

4. Kompletterande regler om person-
uppgiftsbehandling p4 det
arbetsmarknadspolitiska omrédet. A.

5. Hoégskolornas foreskrifter. U.

6. Atgirder mot fusk och felaktigheter med
assistansersittning. S.

7. Kunskapsliget pa kirnavfallsomradet 2012
—langsiktig sikerhet, haverier och global
utblick. M.

8. Skadestdndsansvar och forsikringsplikt
vid sjétransporter — Atenférordningen
och forsikringsdirektivet 1 svensk ritt. Ju.
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Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Skadestindsansvar och forsikringsplikt
vid sjétransporter — Atenférordningen och
forsikringsdirektivet i svensk ritt. [8]

Socialdepartementet
Framtidens hégkostnadsskydd i vdrden. [2]

Atgirder mot fusk och felaktigheter med
assistansersittning. [6]

Finansdepartementet
Skatteincitament for riskkapital. [3]

Utbildningsdepartementet
Tre blir tvd! Tv4 nya myndigheter inom
utbildningsomridet. [1]

Hégskolornas foreskrifter. [5]

Miljodepartementet

Kunskapsliget pa kirnavfallsomrddet 2012
—langsiktig sikerhet, haverier och global
utblick. [7]

Arbetsmarknadsdepartementet

Kompletterande regler om personuppgifts-
behandling pd det arbetsmarknadspolitiska
omridet [4]
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