Ur innehallet

Aktuell debatt
Sjofartsstod pa finskt vis

Noterat

Lulu is back in town

Rittspraxis

Lotsansvaret

Sjorattsbiblioteket

Nr 4/2020

Charlotta Lindmark in memoriam

Ibland blir man pa ett brutalt sitt pamind om hur skért och 6émtéligt livet dr. I det foregiende
numret av Sjorittsbiblioteket publicerade undertecknad en essid om det svenska sjofartsstodet.
Nigra dagar senare kontaktades jag av chefsjuristen i Trafikverket, tillika ordféranden i
Delegationen for sj6fartsstdd, Charlotta Lindmark. Jag hade som tidigare ledamot i Delegationen
arbetat nira henne under nistan tio ar och nu var hon intresserad av att diskutera essin. Hon
skulle bara lisa den lite mer noggrant férst och sedan aterkomma. Det blev aldrig nagon diskus-
sion. Hiromdagen nédddes jag av ett meddelande om att Charlotta hastigt avlidit.

Charlotta var en skicklig jurist med ménga stringar pa sin lyra. Som chefsjurist i Trafikverket
fick hon naturligtvis dgna mycket tid at entreprenadritten och upphandlingar av stora infrastruk-
turprojekt. Hon var ocksé ledamot i Byggandets kontraktskommitté inom vilken AB-kontrakten
férhandlas fram. Det var dock i hennes egenskap av ordférande i Delegationen for sjofartsstod
som jag fick férmanen att lira kinna henne. Nir jag intridde i Delegationen som ledamot var
Charlotta relativt ny som ordf6érande. Trots att hon inte tidigare hade arbetat med sjofartsfragor
i ndgon storre utstrickning satte hon sig snabbt in i de manga ganger speciella férhallanden som
rider inom sjofartsndringen. Hon var alltid mycket noga med att vatje beslut som Delegationen
fattade skulle vara grundligt genomgénget och vil motiverat.

Till Charlottas fortjanster horde dock inte enbart ett stort juridiskt kunnande utan 4ven en
diplomatisk férméga. Nir sjofartsstodet sa smaningom utvidgades till att omfatta flera typer av
fartyg hade rederiniringen héga — i vissa fall ndrmast orealistiskt hoga — férvintningar pa vad
detta skulle innebdra. Nir dessa forvintningar sedan inte infriades fullt ut utsattes Delegationen
f6r hérd kritik frin niringens sida. I de féljande diskussionerna med niringen visade dock
Charlotta prov pa stor integritet samt férmdga att gjuta olja pa vigorna vid métena med ibland
upprorda branschféretridare. Lugnt och stilla férklarade hon att besluten maste grundas i de av
regeringen foreskrivna bestimmelserna och att det ytterst var domstolarna som tolkade dessa.
Mitt intryck dr sedan att branschens uppfattning om henne och Delegationen dndrades. Efter
det att pandemin brutit ut under varen 2020 limnade Delegationen under Charlottas ledning
snabbt ett forslag till regeringen om en tilliggsférordning rérande sjéfartsstod till de farjor och
kryssningsfartyg som lagts upp pa grund av spridningen av Covid-19. Den tillfalliga f6rordningen
kunde snabbt beslutas av regeringen och beriknas i dagsldget ha riddat anstillningen for cirka
1000 sjomin. Genom detta visade Charlotta att hon var ndringens bidsta vin och att en
myndighet vid behov kan agera snabbt och beslutsamt till gagn f6r savil rederierna som enskilda
sjomin. Tankarna gir till hennes familj med man och barn som nirmast efterlevande.

Professor Johan Schelin



@ L) o b=
z L1 o B
IM0 8808072 *

RIONA

MARIEHAMN

Foto: Okind. Killa: Alands sjofart.

Aktuell debatt

Aven i Finland pagar en intensiv
diskussion om sjofartsstddet och
tolkningen av den sa kallade st6d-
lagen. Ett drende som har upp-
mirksammats stort i finska media
ir nu eventuellt pa vig att tas upp
av Hogsta forvaltningsdomstolen.

Omstindigheterna i malet

Rederiet AB Ronja Marin Ltd. bedrev med
det finskflaggade fartyget m/s Riona sjofart
pd Milaren i Sverige under perioden 1
januari—30 juni 2018. Riona transporterade
bergkross mellan olika hamnar i Milaren
inom ramen for infrastrukturprojektet
Forbifart Stockholm. Projektet omfattar
bland annat bygget av ett tunnelsystem
under Lovon i syfte att avlasta Essingeleden
i Stockholm. Fér dessa transporter var far-
tyget tidsbefraktat av Ivar Lundh Sj6projekt
AB pi BIMCO Baltime 1939-villkor (revi-
derade 2001). Enligt certepartiet beslutade
befraktaren om resor och laster inom
ramen for kontraktet.

Foér ovanndmnda tidsperiod ansokte Ronja
Marin om st6d enligt lagen om férbittrande
av konkurrenskraften for fartyg som an-
vands for sjotransport (1277/2007, nedan
stodlagen). Trafikverket avslog emellertid
ansékan den 19 december 2018. Ronja
Marin begirde dd omprévning av beslutet,
men dven denna avslogs av Transport- och
kommunikationsverket den 12 februari
2019. Det sistnimnda beslutet motiverades
bland annat med att trafik pd insjdomraden
inte berittigar till stdd. Eftersom Milaren ar
en insj6 utgér transporter av gods pa
Milaren inte sadana sjétransporter som av-
ses i 3 § fjirde punkten i stédlagen och
siledes heller inte huvudsaklig utrikes sjo-
fart enligt 3 § sjdtte punkten samma lag. I
motiveringen till beslutet hdnvisade Trafik-
och kommunikationsverket dven till den
finska lagtexten, ddr sjGtransport motsvaras
av merilitkenne och utrikes sjofart av ulkoma-
an meriliikenne.

Ronja Marin anférde sedan besvir vid Abo
forvaltningsdomstol och yrkade att st6d
skulle beviljas enligt ans6kan. Som skil
aberopade rederiet att dven konkurrens-
utsatt trafik pd insjéar i utlandet mdste
anses utgbra sjotransporter samt utrikes

Sjofartsstod pa finskt vis

Reflektioner med anledning av Abo
torvaltningsdomstols beslut 18.5.2020

Av professor em. Peter Wetterstein

sjofart enligt stodlagen. I tilligg krivde
Ronja Marin dven ersittning fOr rittegangs-
kostnader samt rinta. Parallellt med detta
6verklagades dven motsvarande drenden
rorande fartygen m/s Ramona och m/s
Ronja.

Utgangspunkterna i stédlagen

Genom beslut av den 18 maj 2020 (dnr 003
78/19/7504) avslog Abo forvaltningsdom-
stol de av Ronja Marin anférda besviren.
Innan jag nirmare berér domskilen finns
det anledning att omnimna ndgra bestim-
melser i stédlagen som dr sirskilt relevanta
i sammanhanget:

— Enligt 1 § syftar lagen till att stdrka den
finska handelsflottans internationella kon-
kurrenskraft.

— Av 2 § framgir att av statens medel
beviljas, pd det sitt som féreskrivs i lagen,
stod for att forbattra konkurrenskraften i
friga om bemanningskostnaderna for far-
tyg som anvinds for sjotransport.

— Med giotransport avses transport av passa-
gerare eller gods till sjoss (3 § fjirde
punkten).

— Med fartyg som huvudsakligen gar i utrikes
yjofart avses “ett fartyg som Gver hilften av
sin verksamhetstid under ett kalenderar gir
i sjofart mellan finska och utlindska ham-
nar eller utanfér Finlands territorialvatten,
inbegripet trafik genom Saima kanal” (3 §
sjatte punkten).

— Enligt 10 § férsta momentet, tredje
punkten, i stodlagen ska stédmyndigheten
bevilja stéd om ett fartyg som annars upp-
fyller kraven “under stédaret huvudsakligen
har anvints i utrikes trafik” eller dr ett
lastfartyg som har en bruttodriktighet pa
minst 500, ir besiktigat fér Ostersjotrafik,
nirsjofart, Europatrafik eller fjarrtrafik och
som “under stédéret huvudsakligen har an-
vints i inrikes sjofart som dr utsatt for inter-
nationell konkurrens eller i utrikes sj6fart”.

(fortsittning



Forvaltningsdomstolens beslut

Abo férvaltningsdomstols beslutsmotive-
ring framstir som knapphindig, bristfallig
och delvis oklar. I huvudsak anférde for-
valtningsdomstolen féljande:

”Forvaltningsdomstolen konstaterar inled-
ningsvis att dven om den svensksprikiga
definitionen av utrikes sj6fart i 3 § 6 punk-
ten i stodlagen inte enligt sin ordalydelse
direkt baserar sig pd definitionen av sjo-
transport i 4 punkten framgar det bla. av
detaljmotiveringarna till 6 punkten i reger-
ingens proposition till stédlagen (RP
115/2007 rd s. 26-27) att med sjofart i 6
punkten avses det som i 4 punkten kallas
sj6transporter. Med utrikes sjofart enligt 6
punkten avses siledes sadana i 4 punkten
avsedda sjotransporter som sker mellan
finska och utlindska hamnar eller utanfor
Finlands territorialvatten.

De svensksprikiga begreppen sjétransport
och utrikes sjofart i 3 § 4 och 6 punkterna i
stodlagen utesluter inte enligt sin allmin-
sprikliga eller facksprakliga betydelse trans-
porter som sker pa insjéar. Likval anvinds
begreppen sjdtransport och sjéfart dven f6r
att beteckna transporter som sker pa havs-
omriden och inte pi insjéar. Den finsk-
sprikiga lagtexten kan enligt sin allmin-
och facksprikliga betydelse i regel anses
syfta uttryckligen pa transporter pi hav,
dven om det nirbesliktade begreppet ‘me-
renkulku’ enligt vissa definitioner 4dven kan
omfatta transporter pa insjoar.

-

Att begreppen sjofart och sj6transport
enligt stédlagen avser transporter som sker
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péd hav och inte pa insjoar framgér ytter-
ligare av de ovannimnda fOrarbetena till
stodlagen (RP 115/2007 td). Man har dven
i forarbeten till senare forindringar i stod-
lagen ansett att insjotrafiken inte omfattas
av riktlinjerna for sjétransport eller det han-
delsfartygsstod enligt stodlagen som grun-
dar sig pd dem (se RP 51/2013 rd s. 4).”

Inledningsvis kan upprepas att i moti-
veringen for sitt avslagsbeslut hinvisar
Transport- och kommunikationsverket till
den finsksprakiga lagtexten, dir sjétrans-
port motsvaras av “meriliilkenne” och ut-
rikes sjofart av “ulkomaan merililkenne”.
Vid behandlingen av stédlagens svensk-
sprikiga termer féretog verket ritt om-
fattande semantiska begreppsévningar var-
vid lagens 6vergripande syftemdl, det vill
siga att fOrbittra den finskregistrerade
handelsflottans internationella konkurrens-
kraft, fick mindre uppmairksamhet i moti-
veringen. Det kan silunda finnas skal att
hir pdpeka att i internationell rederiverk-
samhet anvinds generellt termen carriage of
goods by sea for att beteckna transporter av
gods till sjGss utan begrinsning till sirskilda
havs- eller sjdomriaden. Pa samma sitt
anvinds begreppen fransport av gods till sjoss
och giotransport av gods i de nordiska linderna
— man talar inte om “havstransport av
gods”. Diremot nyttjas termerna znsjotrafik
och inrikes gigfart fr att specifikt beteckna
sjofartens begrinsning till bestimda vatten-
omriden (jfr nedan stddlagens definition av

Jartyg som huvndsakligen gar i inrikes sjofari).

Aven Abo férvaltningsdomstol ber6r den
svensksprékiga definitionen av utrikes sjo-
fart i 3 § 6 punkten i stédlagen och kon-
staterar dirvidlag att med sidan sjofart av-
ses sadana i 3 § 4 punkten avsedda sjétrans-
porter (hir sjétransport av gods) som sker

mellan finska och utlindska hamnar eller
utanfér Finlands  territorialvatten. Sedan
anfér domstolen i linje med det jag ovan
noterade att de svensksprikiga begreppen i
bestimmelserna i friga inte utesluter “en-
ligt sin allminsprékliga eller facksprakliga
betydelse” transporter som sker pa insjoar,
dven om begreppen “sjStransport” och
7sjofart” ocksd anvinds for att beteckna
transporter som sker pd havsomraden och
inte pa insjéar. Diremot kan den finsk-
sprakiga lagtexten i regel anses syfta ut-
tryckligen pa transporter pd hav, dven om
det nirbesliktade begreppet “merenkulku”
enligt vissa definitioner 4ven kan omfatta
transporter pa insjoar.

Dessa uttalanden av férvaltningsdomstolen
ger silunda vid handen att begreppen som
anvints i lagtexten inte utgdr nagot hinder
for tillimpningen av stédlagen pa sj6trans-
porter utférda av ett finskregistrerat fartyg
pé en insj6 i utlandet.

Ser man sedan till de knappa férarbetena
rérande 3 § stodlagen, kan konstateras att
regeringspropositionen till lagen i friga inte
ger nimnvird vigledning f6r tolkningen. I
regeringspropositionen konstateras endast
att ’[v]illkoren enligt avsnitt 2.1. i gemen-
skapens riktlinjer for statligt stéd uppfylls
nir ett passagerar- eller lastfartyg huvud-
sakligen gar i trafik mellan en finsk hamn
och en hamn i gemenskapen eller en finsk
hamn och en hamn i ett tredje land” (s. 27).
Detta konstaterande synes vara mera in-
skrankt dn den ovan citerade lagtexten som
till yttermera visso utgér den primdra ritts-

kallan.

(fortsdttning)
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Mera anmirkningsvirt och 6verraskande dr
att forvaltningsdomstolen i sin motivering
inte berdr hela texten i 3 § 6 punkten i
stodlagen, dvs. att med ett fartyg som
buvndsakligen gar i utrikes sjjfart avses ett
fartyg som O6ver hilften av sin verksam-
hetstid under ett kalenderdr gir i sjofart
mellan finska och utlindska hamnar eler
(min kurs.)) utanfér Finlands territorial-
vatten, inbegripet trafik genom Saima ka-
nal”. Lagtexten ir bindande och entydig i
denna del: ett fartyg gir i utrikes sjofart
ocksd di det trafikerar utanfér Finlands
territorialvatten omfattande dven trafik ge-
nom Saima kanal. Dessutom dr det viktigt
att notera att enligt 3 § 6 a punkten i st6d-
lagen avses med fartyg som huvudsakligen gir i
inrikes sjofart ett fartyg som Sver hilften av
sin verksamhetstid under ett kalenderar gar
i sjofart ”pd Finlands territorialvatten mell-
an finska hamnar”. Med begreppet “inrikes
sjofart” avses salunda i stodlagens mening
trafik pa Finlands territorialvatten, medan
inrikes sjofart pd utlindska farvatten ingen-
stans utesluts ilagen. Dessa centrala fragor,
som Ronja Marin aberopade flera ginger
under drendets handliggning, har férbigitts
vid férvaltningsdomstolens behandling av
besviret.

Forhallandet till unionstritten

Forvaltningsdomstolen hinvisar ocksa till
unionsritten i sin motivering:

”Stédlagen och dess begrepp har sin bak-
grund i kommissionens riktlinjer fér det
statliga stédet till sjofarten enligt meddelan-
det C(2004) 43 frin kommissionen, som
avser sjétransport och transport av passa-
gerare eller gods till sj6ss enligt defini-
tionerna i férordningarna (EEG) 4055/86
och (EEG) 3577/92, vars engelska och
franska sprakversioner, liksom ocksa den
finska sprakversionen, tyder pé att defini-
tionen av sjotransport avser transporter pa
havsomriden och inte pi insjéar. Aven
EU-domstolen har i sin tolkning av be-
greppen sj6 och sjétransport utgitt ifrdn att
dessa avser hav och transporter pi havs-
omraden (se dven generaladvokaternas for-
slag till avg6randen i de ovannimnda malen
Alpina och Nicko Tours samt kommis-

sionen mot Spanien). Den omstindigheten
att man i kommissionens meddelande dven
intagit riktlinjer om stéd till narsjofarten
innebir inte enligt férvaltningsdomstolens
bedémning att begreppen sjétransport och
sjofart eller tillimpningsomradet for be-
stimmelserna som giller st6d till sjéfarten
avsetts omfatta dven transporter pa inre
vattenvigar, sdsom insjoar.”

Med anledning av dessa uttalanden kan f6r
det forsta anfbras att en blick pi EU-
kommissionens meddelande C(2004)43 —
Gemenskapens riktlinjer f6r statligt stéd till
sjotransport — ger vid handen att med-
delandet inte i detalj reglerar hur stédet ska
utformas. Riktlinjerna anger endast ram-
arna for sadant stod tll sjéfarten som
kommissionen anser tillitet. Medlems-
staterna har givits ritt fria hinder att ut-
forma reglerna fér beviljande av stédet (de
nationella 16sningarna miste dock notifi-
eras av medlemsstaten i friga och sedan
godkinnas av kommissionen).

Vidare ger definitionerna i férordningarna
(EEG) nr 4055/86 och (EEG) nr 3577/92
enligt min mening inte beligg for att defini-
tionen av sjotransport enligt stodlagen
endast skulle avse transporter pa havsom-
raden och inte insjéar. I den férstnimnda
férordningen om friheten att tillhandahalla
tjanster pd sjotransportomradet talas all-
mint om “the carriage of passengers or
goods by sea (min kursivering) between any
port of a Member State and any port or off-
shore installation of another Member
State” (artikel 1). Uttrycket “port of a
Member State” omfattar ju inte endast
kusthamnar, utan dven insjohamnar som
kan nds av sjOtransporter frin en annan
medlemsstat (jfr Saima kanal). Den sist-
nimnda férordningen giller friheten att
tillhandahalla  sj6transporttjinster  nom
medlemsstaterna (cabotage). Hir anvinds
begreppen ”maritime transport” och “’ma-
ritime cabotage” (artikel 2). Inte heller ur
dessa férordningar kan — i motsats till vad
férvaltningsdomstolen  gor gillande —
nagot stdd utldsas for en inskrinkt tolkning
av stodlagen — snarare tvirtom.

Friheten att tillhandahalla sjétransporter
giller nimligen for “rederier inom gemen-
skapen vilkas fartyg dr registrerade i en
medlemsstat och férs under denna stats
flagg” (artikel 1.1). Med sjétransport-
tjanster inom en medlemsstat (cabotage)
avses tjanster som normalt utférs mot
ersattning. I artikel 2.1 led a beskrivs fast-
landscabotage som “sjOtransport av passa-
gerare eller gods mellan hamnar pa en och
samma medlemsstats fastland eller huvud-
omrade utan att anlépa ar”. Denna be-
skrivning omfattar silunda dven sjotrans-
porter pa insjar. Internationell konkur-
rensutsatt cabotagetrafik 4r nimligen inga-
lunda ovanlig. Sidan sker regelmissigt dven
pa stora insjéar som kan nis fran Gppna
havet, exempelvis Stora sjéarna i USA och
Kanada samt de insjéar som nis fran
Ostersjon.

Forvaltningsdomstolen hénvisar ocksa till
EU-domstolens praxis for att finna st6d for
sina tolkningar. Resultatet blir dock synner-
ligen magert. Mal C-323/03 giller EU-
kommissionens talan mot Spanien for brott
mot forordning (EEG) nr 3577/92 om
cabotage. Talan gillde i huvudsak frigan
huruvida en administrativ koncession av-
seende tjanster for sjGtransport av passa-
gerare i Vigoviken kunde beviljas en enda
aktor for en period pé tjugo ar samt dirtill
fragor om moijlighet att ingd avtal om all-
man trafik eller att ange forpliktelser vid
sidan trafik. Vigoviken dr en floddal i
Spanien i vilken havsvatten tringt in.

Det ir svart att se vilken relevans detta
avgorande har for tolkningen av bestim-
melserna i den finska stédlagen. Diremot
ar det av intresse att konstatera att EU-
domstolen aldrig godtog den spanska re-
geringens argument att uttrycket bav borde
ges samma innebord i férordningen (EEG)
ar 3577/92 som uttrycket tervitorialbay har i
1982 ars havsrittskonvention (UNCLOS).
EU-domstolen anf6rde hir att:

”Om nimnda férordning endast tillimpa-
des pd territorialhav i den mening som
avses i denna konvention, skulle potentiellt
betydelsefulla sj6transporttjinster kunna
uteslutas frin den liberalisering som avses i
denna férordning, i den min som dessa
sjotransporttjanster utférs innanfor terri-
torialhavets baslinje, vilken staterna enligt
denna konvention kan faststilla genom att
dra en linje mellan ligvattenpunkterna vid
bukternas naturliga mynning.” (punkt 25)

Domstolen fortsatte sedan med att konsta-
tera att:

”Dessutom framgar det inte av férordning
ar 3577/92 att gemenskapslagstiftarens
avsikt var att begrinsa tillimpningsomradet
fér denna férordning till att endast avse
territorialhavet i den mening som avses i
Montego Bay-konventionen.” (punkt 26)

(fortsittning)



Denna linje féljde EU-domstolen dven i
milet C-17/13 som gillde en kryssning
med ett fartyg under schweizisk flagg pa
italienska farvatten (omfattande bade terri-
torialhavet och inre fatvatten). EU-dom-
stolen fastslog hir att en sjétransporttjinst
som bestir av en kryssning som paborjas
och avslutas, med samma passagerare, i en
och samma hamn i den medlemsstat inom
vilken den genomférs omfattas av tillimp-
ningsomridet fér férordning (EEG) nr
3577/92 (punkterna 25-29 samt domslu-
tet). Dértill framholl EU-domstolen ocksi 1
detta mal att sjobegreppet i nimnda férord-
ning omfattar dven inre farvatten innanfér
territorialhavets baslinje (punkt 19).

Aven detta mal synes siledes sakna argu-
mentationsvirde i ssmmanhanget. Det f6r-
blir silunda oklart vilken funktion hinvis-
ningarna till dessa tva avgdranden &ver-
huvudtaget fyller och varfér de inkluderats
i domskalen. Vidare dr det anmiérkningsvirt
att  fOrvaltningsdomstolen bedémer att
EU-kommissionens riktlinjer om stéd till
nirsjofarten inte innebdr “att begreppen
sjétransport och sjofart eller tillimpnings-
omridet for bestimmelserna som giller
stod till sjofarten avsetts omfatta dven
transporter pa inre vattenvigar, sisom
insjoar.”

Det kan i sammanhanget nimnas att EU i
kampen f6r “renare och héllbarare” trans-
porter betonar betydelsen av stodet till
“ndrsjofarten”. Detta begrepp definieras
inte i lagstiftningen, men kommissionen
ger en arbetsdefinition: transport av gods
och passagerare pa hav och gdar (min
kursivering) mellan hamnar i Europa eller
mellan dessa hamnar och hamnar i icke-
europeiska linder vars kust ligger vid de
hav och sj6ar som angrinsar Europa”. Inte
minst av miljéhdnsyn strivar kommis-
sionen efter att ersitta vigtransporter med
sj6- och jirnvigstrafik, nigot som for 6v-
rigt utgjorde det grundliggande motivet till
varfor det svenska Trafikverket valde att
lita bortforsla springstenen frin tunnel-
byggena med fartyg istillet for lastbil.

Sammanfattande synpunkter

Abo forvaltningsdomstol fastslog i sitt be-
slut att med sj6transporter enligt 3 § 4
punkten stédlagen avses inte transporter pa
insjOar vare sig i Finland eller utomlands.
Vidare anses transporter pa insjar utanfor
Finlands territorialvatten inte utgtra utrikes
sjofart enligt 3 § 6 punkten i samma lag.
Siledes bedémdes inte fartyget Riona ha
huvudsakligen anvints i utrikes sjofart
under stéddret enligt 10 § 1 mom. 3
punkten stédlagen.

Jag har i den hir rittsfallskommentaren
pekat pd att de domskil som férvaltnings-
domstolen angivit som stéd fér sina
slutsatser dr bristfilliga och ohillbara.
Domstolen har hinvisat till bide nationell
ritt och EU-ritten, men utan att pa ett
juridiskt 6vertygande sitt kunna motivera
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att finskflaggade fartyg som utfor sjétrans-
porter utanfér Finlands territorialvatten,
nirmare bestimt pd andra linders insjoar,
skulle falla utanfr stédlagens tillimpnings-
omride.

Stodlagens syftar till att stirka den finska
handelsflottans internationella konkurrens-
kraft. Statsmedel beviljas saledes som stéd
for att forbdttra konkurrenskraften i fraga
om bemanningskostnaderna for fartyg som
anvinds for sjtransport. Vidare giller att
ritten till fartygsstod dr en subjektiv rétt: dr
forutsittningarna (villkoren) fér beviljande
av stod uppfyllda ska ocksa stéd beviljas
utan att det gors nigon ytterligare dnda-
madlsprévning. Av 10 § 1 mom. 3 punkten
stodlagen foljer att stddmyndigheten ska
bevilja stéd om ett fartyg under stodiret
huvudsakligen har anvints i utrikes sjofart
eller dr ett 1 4 § 1 mom. 2 punkten avsett
fartyg som under stédaret huvudsakligen
har anviénts 7 inrikes sjifart som dr utsatt for
internationel] konkurrens eller i utrikes sjgfart.
Detta omnimnande av internationellt
konkurrensutsatt inrikes sj6fart, som ocksa
synes ha forbigitt foérvaltningsdomstolen,
ar givetvis av betydelse i sammanhanget.

Som fakta i detta drende har framgatt att
under den relevanta tidsperioden har Ronja
Marins  finskflaggade (Alands ~fartygs-
register) fartyg /s Riona (bruttodriktighet
910) seglat till EU-medlemsstaten Sverige
(utanfér  Finlands  territorialvatten) och
dess insj6 Milaren for att ddr utféra cabo-
tagetransporter mellan olika hamnar. Fran
Ostersjon sett dr Milaren Sppen for intet-
nationell konkurrensutsatt sjofart via sluss-
ar i Stockholm och Sédertilje. Flera ham-
nar i Milaren ingér f6r Gvrigt i det trans-
europeiska nitverket TEN. Ronja Marin
Iyckades vidare i internationell konkurrens
inga befraktningskontrakt for fartyget.

I ljuset av allt det ovan sagda framstar
forvaltningsdomstolens  beslut som nir-
mast obegripligt. Det synes mig klart att
internationella  konkurrensutsatta  gods-
transporter som utférs av finskflaggade
fartyg till eller inom en annan medlemsstat
— inbegripet hamnar vid insjéar som har

férbindelse med Oppna havet och som
dirfér har internationell trafik — uppfyller
bade stodlagens kriterier om utrikes sjéfart
(3 § 6 punkten) och det alternativa kravet
pé internationell konkurrens i inrikes sjo-
fart (4 § 1 mom. 2 punkten).

Det ir sdlunda synnerligen angeldget att
dessa juridiska fragor som ir av stor eko-
nomisk och principiell betydelse f6r den
finska handelsflottans framtida konkur-
renskraft pi den internationella sjéfarts-
marknaden prévas av Hogsta forvaltnings-
domstolen.

Professor em. Peter Wetterstein, Abo Akadeni.

Texcten har tidigare publicerats i Tidskrift utgiven
av Juridiska Foreningen i Finland (JFT) nr
3/2020. Den fireliggande artikeln dr négot onm-
arbetad i forhallande till den ursprungliga publika-
tionen i syfte att passa nybetsbrevets format (red.
anm.).

Foto: Abo, A kademig




Noterat

Iulu is back in town

wilj En hallbarhetsfriaga

Av Rolf Thre

Vid utfirdande av konossement och annan transportdoku-
mentation kan siljarens bristande uppmirksamhet medfora
att mottagaren av godset 1 praktiken férlorar mojligheten att
kriva ersittning for forlust av och skada pa godset samt for
dréjsmal med utlimnandet. Om bristerna beror pa saljarens
underlatenhet att kontrollera transportdokumenten kan
toljden bli att koparen 1 stillet haller saljaren ansvarig — en
risk som siljarens ansvarsforsakring sannolikt inte ticker —
samtidigt som den transportor som har anlitats av saljaren
undgar sitt sjotransportrittliga ansvar.

Inledning

For manga dr Fats Wallers version av laten Lulu’s Back in Town vilbekant. Texten skrevs av
Al Dubin och musiken av Harry Warren. Den lanserades dret 1935 och spelas fortfarande.
P4 samma sdtt minns férmodligen ildre sjérittsjurister den omfattande debatten under 1960-
talet om lastskadeansvaret i mélet rorande det libanesiska fartyget m/v Lulu. Fallet bidrog till
vissa dndringar i sjdlagen, men dessa fick tyvirr inte riktigt den ursprungligen avsedda genom-
slagskraften. De problem som avségs bli 16sta genom 13 kap. 35-37 {§ sj6lagen har dessutom
kanske storre aktualitet i dag dn f6r femtio ar sedan. D4 var féreteelsen med tillfilligt inhyrda,
i praktiken ofta anonyma, fartyg inte lika vanlig som nu. Idag dr det snarare regel in undantag
att transporterna utférs med fartyg inhyrda fran undertransportorer.

Bakgrunden till milet i H6gsta domstolen var att det svenska rederiaktiebolaget Svea hade
befraktat och satt Lulu i trafik pa Sveas trader. Utdt framstod Lulu som en vanlig “’svea-
kasse”*. Hon hade samma skorstensmirke som de ordinarie ’sveakassarna” och avlastarna
fick standardkonossement mirkta med Sveas logotyp. Efter lastning i Sverige avgick Lulu till
Nederlinderna for lossning. I samband med lossningen konstaterades en forlust i form av
kortlossning — en del av lasten saknades i forhdllande till uppgifterna i konossementet.
Mottagaren riktade av den anledningen ett ersittningskrav mot Svea. Rederiet avvisade dock
kravet med hinvisning till konossementets Identity of Carrier-klansul som angav att den
ansvariga transportoren var fartygets libanesiska dgare, det vill sdga det rederi som rent
faktiskt hade utfort transporten. Svea hade endast ingatt transportavtalet och sedan inkasserat
frakten. Hégsta domstolen domde i Sveas favér vilket innebar att domstolen godkinde den
ansvarsfriskrivning som Svea gjort genom Identity of Carrier-klausulen.

(fortsittning)

"You can tell the mailman not to call”
I ain’t comin’ home until the fall
And I might not get back home at all,
Laulu’s back in town.”



Regleringen i sj6lagen

Som ovan konstaterats bidrog utgingen i
malet till en omarbetning av de nordiska
sjolagarna. De nuvarande ovan nimnda
sjlagsreglerna anger bla. att den kontra-
herande transportir som har ingatt avtalet om
sjotransport ansvarar for lastskador soli-
dariskt med inhyrda wtforande transportoren.

Ansvarsfriskrivning f6r den kontraherande
transportoren 4r i och for sig tilliten men
forutsitter en pa forhand tydlig friskrivning
for en bestimd del av transporten med an-
givande av den ansvarige utférande trans-
portdren. Vidare forutsitts att sjélagens an-
givande av domstol kan goras gillande vid
eventuell efterféljande tvist. Syftet med
kravet pé tydlig férhandsfriskrivning ar att
avsindaren eller mottagaren av godset ska
ges rimliga mdjligheter att pa férhand
kunna bedéma mot vem ett eventuellt
lastskadekrav ska riktas och méjligheterna
att na framgang med detta.

Det finns tyvirr en svag link i systemet.
Sjolagens regler dr logiska och sannolikt
overensstimmer de med den allminna
affirsmoraliska uppfattningen att den som
atar sig ett uppdrag inte alltfér littvindigt
ska kunna undgi eget ansvar genom att
overflytta ansvaret pa den som uppdrags-
tagaren rent faktiskt engagerar for att utféra
arbetet. Detta giller dock inte i alla ritts-
system. Bland annat giller enligt engelsk
rétt att Identity of Carrier-klausuleri den gamla
traditionella formen dr giltiga dven utan
sadana tydliga friskrivningar som krivs en-
ligt den svenska sjolagen. Ett annat pro-
blem ir att médnga utférande transportorer
har sin hemvist i linder med svértillgingliga
rattssystem.

Utformningen av konossementet

For att illustrera dagens problem kan leve-
ransklausulerna CIF och CIP i Incoterms
2020 anvindas. Bida dessa klausuler anger
att siljaren ska arrangera och bekosta trans-
porten av varan (A4), att siljaren ska arran-
gera och bekosta varuférsikringen for va-
ran (A5 och olika mellan CIF och CIP), att
siljaren till képaren ska limna ett Sver-
latbart transportdokument (A06) vilket ofta
ar ett konossement och att riskévergingen
Overgdr fran siljare till képare dd varan
avlimnas till transportéren i lastningsham-
nen.

Betriffande valet av transportdr ar kraven
enligt (A4) mycket allmint formulerade
vilket beror pa att Incoterms 4r avsedda for
manga olika typer av gods och transporter.
Klart 4r att transporten skall utféras pad
sedvanliga villkor vilket innefattar ansvar en-
ligt gillande konossementskonvention och
givetvis att transportérens identitet anges.

Svagheten ligger hir i transportavtalets, det
vill sdga nidrmast konossements villkor. Till
att borja med fungerar konossementet som
avtalsdokument mellan avsindaren (silja-
ren av den transporterade varan) och sjo-
transportoren. Direfter kommer det att
fungera som avtalsdokument mellan sj6-

transportéren och mottagaren (képaren av
varan). Siljaren har mdjlighet att paverka
innehallet i konossementet genom att bland
annat kriva att den transportér som atagit
sig sj6transporten ocksa anges som trans-
portér i konossementet. Képaren, som
Overtar ett av siljaren godkint konosse-
ment, saknar ddremot mdjlighet paverka
konossementsvillkoren samt den informa-
tion som anges i dokumentet. Detta stiller
krav pa siljaren att vid granskningen av
konossementet dven tillvarata képarens in-
tressen.

Av stor betydelse dr att sjétransportérerna
inte bara dr skyldiga att utfirda konosse-
ment (13 kap. 44 § sjolagen) utan dven
skyldiga att ha ansvarsforsikring (7 kap. 2 §
sjolagen). Aven detta bor avsindaren (silja-
ren) bevaka.

Utformningen av och andemeningen i CIF-
och CIP-klausulerna i Incoterms 2020 ger
stod for uppfattningen att siljaren i for-
hallande till képaren av varan dr skyldig att
se till att det konossement som utfirdas
ansvarsmdssigt binder en rimligt legalt na-
bar transportér, och att underlag for direkt-
krav mot fartygets ansvarsforsikringsgivare
(P&l-assurad6ren) underséks och fast-
stills. I praktiken néjer sig avsindaren (sdlj-
aren) ofta med att kontrollera att godset i
transportdokumentet dr beskrivet i Gver-
ensstimmelse med kdpeavtalet och daterat
i enlighet med detta. I detta ingar att silja-
ren bor ha en forpliktelse att tillse att ko-
nossementet ges en for koparen tillfreds-
stillande utformning. I praktiken betyder
detta att séljare — vilka i andra sammanhang
sjdlva ofta intar rollen som kdpare — bér
friga sig hur de sjilva skulle vilja att trans-
portdokumentet var utformat om rollerna
vat ombytta. I detta avseende brister det
ofta, nigot som mindre serisa tillfilligt
anlitade sj6transportérer kan utnyttja i
samband med en forlust av eller skada pa
det transporterade godset. I rittvisans
namn ska dock sigas att de transportkopare
som haller sig till stabila lingsiktigt in-
riktade sjétransportorer sillan rikar illa ut.

Risken 4r mer pétaglig da det rider brist pa
fartygkapacitet och transportkOparna fér
hilla till godo vad som finns av fartyg att
tillgd pa marknaden. Oavsett vilka sjtrans-
portdrer som anlitas sd bér dock képarna
stilla krav pa att CIF- och CIP-siljarna
upprittar  rutiner fér utformning och
granskning av konossement och bevis pa
férekomsten av ansvarsforsikring,

Avslutande kommentarer

Hallbarhetstinkandet framstir som beritti-
gat dven betriffande manga andra fragor dn
de rent miljorelaterade. Ett mer affirs-
relaterat sitt att uttrycka detta ér att: “"Kor-
siktigt - lonsamma  beslut och  ageranden  som
riskerar att resultera i olonsamma bestaende
resultat bor motarbetas av parterna och rétts-
ordningen. Kortsiktigt  olonsamma  besiut  och
ageranden som dnda kan forvantas resultera i
lonsamma bestaende resultat bor premieras av
parterna och rattsordningen.” Detta giller dven
i friga kontraherande transportérer som
ligger Over transporterna pi nigon icke-
nibar utférande transportér med bak-
tanken att kunna kopa sig fri fran trans-
portoransvaret om forlust eller skada skulle
uppkomma. Indirekt kan ett sidant bete-
ende motverkas genom att siljarna av varor
ges incitament att bittre tillvarata kdparnas
intressen i frigan. I annat fall riskerar vi att
Lulu haller oss kvar i det rittslige som
grundlades i och med domen och de efter-
foljande dndringarna i sj6lagen.

Rolf Ihre ér f.d. advokat och har forfattat ett flertal
handbicker pa sji- och transportrattens omride.

*Stockholms Rederi AB Sveas (Sveabolagets) last-

fartyg bendmndes i folfenmun “sveakassar”. Sanno-
likt ntgjorde bendmmningen en form av Stockbols-
slang déir “kasse” refererade till lida. Svearederiets
tidiga flotta wtgjordes av stort antal relativt sma
styckegodsfartyg som seglade i kustfart och nord-
eurgpeisk fart med allehanda varor ombord. Flera
av fartygen bade liksom andra rederiers dngfartyg
ett relativt kantigt ntseende med rak stiy och hog
skorsten. V arfor just Sveabolagets fartyg kom att
bendmnas “kassar” dr oklart.
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Foto: Sjofartsverket.

I en dom (B 1277-18) meddelad
den 15 oktober 2020 av Hov-
ratten for nedre Norrland disku-
teras fragan om lotsens straff-
ansvar enligt 20 kap. 2 § sjélagen
for bristande sjomanskap.

I det aktuella malet hade lotsen DJ upp-
draget att lotsa det hollindska fartyget
Symphony Sky frin Husums hamn forbi
Ramoén ut mot ppet hav. Pd vig ut mot
Ramon gick fartyget pa grund efter att DJ
girat styrbord alltfér tidigt. Grundstot-
ningen orsakade vissa skador pd fartyget.
Betriffande ansvarsfrigan uttalade hov-
ritten att i det aktuella fallet befilhavaren
och lotsen tillsammans ansvarade f6r fram-
férandet av fartyget. Till skillnad mot det sd
kallade civilrittsliga redaransvaret i 7 kap. 1
§ sjolagen utgor dirmed straffansvaret i 20
kap. 2 § for bristande sjomanskap ett per-
sonligt sidant. Aven om befilhavaren al-
drig kan limna ifran sig befilet och ddrmed
undandra sig ansvaret fOr fartygets fram-
férande utesluter inte detta att dven lotsen
kan goras ansvarig for begangna fel. Dire-
mot kan befilhavarens ansvar for fartygets
framférande och handhavande ha betydel-
se fér bedémningen av lotsens oaktsamhet.

I det aktuella fallet stod det klart att DJ var
medveten om att fartyget lag styrbord om (i
domskilen anvinds uttrycket till héger
om”) enslinjen mot Ramén nira grunt
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Réttspraxis

l.otsansvaret

Av professor Johan Schelin

vatten. Vidare navigerade D] huvudsak-
ligen genom att visuellt férhalla sig till om-
givningarna — frimst en fyr. Hovritten be-
démde att DJ genom att ha underlatit att
forsikra sig om fartygets faktiska position i
forhallande till Ramén och det grunda
vattnet med hjilp av sj6kortet samt radar-
bilden hade brustit i gott sjomanskap.

Fragan uppkom dirmed om oaktsamheten
kunde anses vara av sd ringa art att D] dnda
borde undga ansvar. Vid tiden f6r grund-
stotningen ridde det en frisk nordvistlig
vind. Vinden var sd pass kraftig att det kriv-
des assistans av en bogserbit for att fartyget
skulle kunna limna kajen. Trots det hirda
vidret insisterade befilhavaren pa att far-
tyget skulle avgda mot Gdynia. Fartyget
framférdes ocksa relativt sakta for att lots-
baten skulle hinna ikapp detta, nigot som
ledde till att vinden péverkade framféran-
det ytterligare. Befilhavaren invinde heller
aldrig mot kursen férrin fem minuter efter
det att bogserbaten kopplat loss och mindre
in en minut innan grundstStningen in-
triffade. Vidare pitalades det att fartygets
négot speciella konstruktion med bryggan
placerad i forskeppet forsvarade mojlig-
heterna att Gvervaka giren. Det faktum att
DJ valt att navigera optiskt genom att for-
halla sig till omgivningen kunde heller inte
anses ha inneburit nigot medvetet risk-
tagande. Tvirtom skedde den huvudsakliga
lotsningen p4 det sittet att lotsen f6rholl sig
till omgivningen. DJ frikindes dirmed frin
atalet.

Foto: Hannes van Rijn. Killa: FleetMon.

Det kan ifrigasittas om DJ 6verhuvudtaget
kan anses ha brustit i sjomanskap da atalet
var utformat pa ett sidant sitt att kursvalet
inte kunde ifrdgasittas utifrin de radande
férhallandena. Med undantag f6r kursvalet
synes de huvudsakliga orsakerna till att
fartyget hamnade fér lingt 4t styrbord i
férhallande till enslinjen ha varit vider och
vind samt fartygets fart i kombination med
dess speciella konstruktion. Den laga farten
ledde sannolikt till att avdriften 6kade i den
friska vinden samtidigt som bryggans pla-
cering gjorde det svart att kontrollera akter-
skeppet vid girar. Det kan inte sillan vara
svart f6r en domstol att sitta sig in i den
situation som lotsen befinner sig i ombord
pé ett frimmande fartyg i hirt vider. Det
giller sirskilt om domstolen inte ens kin-
ner till att héger och vinster bendmns styr-

bord och babord till sjoss.




