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SOU 2018:60, Tilltrade till Rotterdamreglerna

Sveriges Angfartygs Assuransféreningen (The Swedish Club) har tagit del an den till remissen bifogade
utredningen och har féljande synpunkter och kommentarer, som huvudsakligen ror forslaget till
tilltrade.

Bakgrund

Den nuvarande regleringen i 13 kap Sjolagen baseras i huvudsak pa de s.k. Haagreglerna fran 1924 som
moderniserades i viss man via antagandet av det s.k. Visbytilldgget 1968, tillsammans kdnda som Haag-
Visbyreglerna. Haag-Visbyreglerna har genom aren kommit att bli grundlaggande regelverk, antingen
som gallande ratt via lagstiftning eller via inkorporering i fraktavtal, for genomfoérandet av
sjotransporter i stort sett hela varlden.

Haag-Visbyreglerna ligger ocksa till grund fér omfattningen av i stort sett all ansvarsforsakring for gods
i samband med sjotransport via s.k. Protection and Indemnity (P&lI) férsakring. P&I forsakringen ar en
omsesidig forsakringsform som véaxte fram i mitten av 1800-talet for att tdcka ansvar en redare
tvingande kan aldaggas i samband med sjotransport. The Swedish Club har sedan 1910 erbjudit P&l
forsakring at sina medlemmar, som en av 13 s.k. P&l klubbar som tillsammans tillhandahaller P&l
forsakring at ca 90 % av varldsflottans redare pa émsesidig basis. The Swedish Club, som ar ett
Omsesidigt bolag, tillhandahaller P&I forsakring at ca 4,5 % av varldshandelsflottans redare som via
kopet av forsakringen blir medlemmar i The Swedish Club.

Haag-Visbyreglerna utgor ramen for det ansvar en redare kontraktuellt sett kan ata sig gentemot en
lastdgare och fortsatt erhalla tackning av via sin P&I forsakring. Vidare ansvar som alaggs en redare
genom tvingande lagstiftning ar ocksa tackt under forsakringen. Att som redare kontraktuellt ta pa sig
mer ansvar dn P&I reglerna, som baseras pa Haag-Visbyreglerna, innebar att redaren behéver képa
tillaggsforsakring vilket fordyrar fraktkostnaden och darigenom foérdyras varan for slutkonsumenten.

Utvidgat ansvar

Rotterdamreglerna innebar ett utvidgande av redarens ansvar gentemot lastagaren. Ansvaret utvidgas
genom att t.ex. allmant accepterade ansvarsfrihetsgrunder for de speciella risker det innebar att
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transportera last pa varldshaven forsvinner. Ansvarsfrihetsgrunderna aterfinns i 13 kap Sjolagen, i den
s.k. katalogen. Denna markanta utdkning av redarens ansvar kommer att innebara fordyring av
sjotransport av last samt ha langtgaende konsekvenser for utformningen av P&I forsakringsreglerna
vad géller redarens ansvar gentemot last fér varldshandelsflottan i stort.

Ett tidigare forsok har gjorts att uppdatera regleringen av internationella sjétransporter via antagandet
av de s.k. Hamburgreglerna fran 1978 som vunnit viss genomslagskraft men dock inte har lyckats
ersatta Haag-Visbyreglerna som den utbrett accepterade regleringen av internationell sjétransport.
Haag-Visbyreglerna anvands fortsatt av redarna sjdlva via kontraktuell inkorporering i
transportdokument.

Rotterdamreglerna innebar en vasentlig héjning av ansvarsbeloppen jamfort med Haag-Visbyreglerna
vilket kommer innebara en fordyrning av P&I forsakringen och i forlangningen av fraktavgifterna.
Rotterdamreglerna utvidgar ocksa redarens ansvarsperiod fran nuvarande reling-till-reling till dorr-till-
dorr. Rotterdamreglerna ar darigenom en unimodal konvention med ambitionen att vara en
multimodal konvention, vilket ar mycket olyckligt. Emedan t.ex. containertransport visserligen sker
alltmer pa dorr-till-dérrbasis ar det inte rimligt att redaren, som endast utfér en del av transporten,
ska ansvara for vad som sker med containern nar den ar utanfor redarens kontroll och transporteras
ombord pa t.ex. tag eller lastbil.

Rotterdamreglerna kommer i dessa fall att bli tillampliga i vissa situationer dven om de inte &r
anpassade for det. Visserligen férsoker Rotterdamreglerna rada bot pa detta genom att ge foretrade i
vissa fall &t Ovriga unimodala konventioner. Detta lyckas dock daligt da Rotterdamreglerna t.ex.
alagger redaren ansvar for skada som inte tydligt kan allokeras till transport av last via annat
transportslag, aven nar den internationella sjotransporten endast utgor en liten del av den totala
transporten.

De multimodala transportdokument som utvecklats pa marknaden bygger pa den sa kallade
natverksprincipen genom vilken varje transportstracka regleras av de for transportslaget gallande
ansvarsbestammelserna. Natverksprincipen leder till en flexibel ansvarsregim genom att denna
anpassar sig automatiskt till varje transportslag som anvands vid transporten av godset.

Ett forsok att anta uniforma regler for multimodal transport gjordes via 1980 ars konvention for
multimodala transporter som utformades i efterdyningarna av Hamburgreglerna fran 1978 men denna
har inte fatt tillrackligt stod for att trada i kraft. Att genom en unimodal konvention férsdka skapa en
multimodal konvention &r i var mening inte lyckat.

Utmonstring av termen konossement

Haag-Visbyreglerna borjar onekligen att bli foraldrade pa vissa punkter da de bygger pa hanteringen
av styckegods. Hanteringen innebar att redaren mottog godset fran avlastaren, utfardade ett kvitto,
d.v.s. ett konossement, och levererade sedan godset mot sagda konossement i lossningshamnen.
Detta skiljer sig ifran dagens dominerande containertransport och hantering av laster i bulk. Dock
erbjuder tyvéarr inte Rotterdamreglerna nagon praktisk [6sning pa de problem dagens redare star infor
i samband med transport av last.
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Hanteringen av konossement ar foraldrad for t.ex. transport av flytande last i bulk dar det fysiska
konossementet sallan hinner fram fore fartyget ankommer till lossningshamn och redaren utséatts for
kommersiellt tryck att leverera last utan mottagande av konossementet. | det |dget saknar redaren P&l
tackning for felleverans vilket innebar en allvarlig exponering for redaren sjalv.

Konossementet ar dock, via sin negotiabilitet, fortsatt grundlaggande for handel med och transport av
bulklast av solid last som t.ex. kol och spannmal. Containertransport har inte samma problem utan
anvander sig redan av en annan form av fraktsedel, s.k. seawaybill, som inte dr negotiabel men som ar
accepterad under Haag-Visbyreglerna som forskriver leverans till namngiven mottagare istallet for
innehavare av konossement.

Da termen konossement inte anvands i Rotterdamreglerna foreslar utredningen ett utmonstrande av
termen ifran svensk lagstiftning till férman for Rotterdamreglernas anvdandning av termen ‘negotiabelt
transportdokument’. Ett byte av namn till negotiabelt transportdokument rader tyvérr inte bot pa de
olika praktiska problem vi ser att vara medlemmar star infor vad géller konossementhanteringen, varav
ovan beskrivna utmaning endast ar ett av manga exempel. The Swedish Club anser att forslaget i denna
del saknar en adekvat konsekvensutredning.

Uniformitet

P.g.a. sjotransportens internationella karaktar ser The Swedish Club férdelen och nédvandigheten av
internationell uniformitet sa langt majligt vad galler regleringen. Dock ar det viktigt att en val avvagd
och allmant accepterad reglering antas da i annat fall en fordndring av lagstiftningen pa omradet
riskerar att differentiera mer an uniformera regleringen.

Slutsats

The Swedish Club kan av ovan beskrivna anledningar inte instimma i utredningens bedémning av
Sveriges tilltrade till konventionen.

The Swedish Club

Malin Hogberg
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