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Nu tandas tusen juleljus...

Julen nirmar sig och redan under advent tinds ljusen i vintermérkret. Fér minga manniskor dr
sinnebilden av julen en varm sprakande brasa i 6ppna spisen och levande ljus pa det dukade
julbordet alltmedan snén ligger djup pa hustaken. Elden 4r dock inte bara virmande utan den
kan ocksé vara fortirande. Under den gingna veckan har Kustbevakningen, riddningstjdnsten i
Géteborg, sjériaddningen och olika birgningsforetag bekdmpat en stor brand ombord pa fartyget
m/s Almirante Storni utanfor Vinga. Dickslasten bestdende av sdgat tri fattade av annu okind
anledning eld. Brand 4r négot av det farligaste som kan drabba ett fartyg och dess besittning.
Som tur var kunde elden slickas och fartyget riddas utan att nigot ménniskoliv gick till spillo.
Strax direfter drabbades vi emellertid av nyheten om en kollision mellan ett danskt och ett
brittiskt lastfartyg i sédra Ostersjon. I samband med kollisionen avled en dansk sjoman medan
en annan fortfarande 4r saknad. Det kan ddrfor finnas anledning att sa hdr i juletid sdnda en
tanke till alla de sjomin som till gagn f6r hela vért samhille arbetar ddr ute till havs — ett arbete
som fortgir dygnet runt oavsett om det 4r vardag eller helg, oavsett om det rader stiltje eller
storm, oavsett om det rader krig eller fred — inte séllan med livet som insats. Ett sitt att sinda
en sddan tanke dr att skiinka en julgéva till Sjériddningssillskapet eller ndgon annan organisation
som arbetar for att ridda liv till sj6ss eller for att frimja sjdminnens sociala villkor. En sidan
gdva kan vara livsavgérande f6r den som plotsligt befinner sig i sjonéd eller den som pa grund
av pandemin inte kan flyga hem till familjen efter ett besittningsbyte i frimmande hamn.

Sjorittsinstitutets julgdva till Sjorittsbibliotekets lisare kan sdgas vara att institutet nu pa allvar
har fitt iging det digitala biblioteket pd hemsidan. Samarbetet med Stiftelsen for tillginglig-
gorande av juridisk litteratur i Stockholm och Nordisk Skibsrederforening i Oslo har lett till att
vi pa kort tid kunnat tillginglige6ra en rad klassiska monografier pa sj6- och transportrittens
omrade samt de férsta nio drgangarna av Nordiske domme i sjofartsanliggender (ND). Projektet
finansieras av Kerstin Wijk Brostroms stiftelse och Kaj Pinéus forskningsfond. Arbetet med att
utdka det digitala biblioteket kommer att fortsitta dven nista dr. Det dr ett spdnnande projekt
att levandegora dldre litteratur pd omradet — litteratur vars innehall annars riskerar att sakta men
sakert falla i glémska. Vi ser att nir den éldre litteraturen utan kostnad tillgingligg6rs pa nytt i
digital form boérjar den att citeras i hégre utstrickning igen. Det finns med andra ord en torst
efter den kunskap som finns bevarad i den éldre litteraturen bara den gors tillginglig.

Jag 6nskar samtliga ldsare av Sjorittsbiblioteket en riktigt god jul och ett gott nytt dr 2022.

Professor Johan Schelin



Nyutgivning

I féregiende nummer av tidskriften be-

handlade Johan Schelin sjopantritten i
kreditsdkerhetshinseende. I denna ar-
tikel tas istillet retentionsritten upp till
diskussion. Framstillningen 4r avgrin-
sad till de sirskilda forutsittningar som
giller besittningsmomentet vid legal re-
tentionsritt 1 fartyg i samband med
rarvsreparationer.  Retentionsritten
behandlas mer utforligt i den komman-
de andra upplagan av Hugo Tibergs
bok Kreditsikerhet 1 fartyg.

Inledning

1 friga om retentionsritt i fartyg vid fartygs-
reparationer innehiller 3 kap. 39 § forsta
stycket sjolagen en bestimmelse enligt
vilken den som bygger, bygger om eller
reparerar ett fartyg far kvarhalla egendo-
men till sikerhet f6r sin fordran pa képe-
skillingen eller annan ersittning. Med den-
na retentionsritt foljer sirskild formansritt
enligt 4 § foérmansrittslagen. Legal reten-
tionsritt har hirvid prioritet ndrmast efter
sjOpantritt och nirmast fore inteckning i

skepp.

Mot bakgrund av den omfattande inskrink-
ning som retentionsritten kan innebdra f6r
gildendren att anvinda den kvarhdllna
egendomen ir retentionsritten begrinsad i
flera avseenden. Retentionsrittens giltighet
vid fartygsreparation och den anslutande
féormansritten kriver siledes — pa samma
sitt som i friga om fordringar avseende
retentionsritt i 16s egendom i Svrigt — att
tvd sakrittslign moment uppnas. Borgeni-
ren (varvet) miste ha egendomen i besittning,
och det maste foreligga ett funktionellt
samband, konnexitet, mellan den ifrigava-
rande fordran och den egendom i vilken
retentionsritten gors gillande.

Retentionsrittens innebérd beskrivs  av
Millqvist med exemplet att en bilverkstad
har ett dkeriféretag som staende kund for
service och underhall. Om ékerif6retaget
gar i konkurs behéver verkstaden inte
limna ut de bilar som rakar finnas hos verk-
staden forrin denna har fitt betalt for det
arbete som har utforts pd just dessa bilar.
(se Sakrittens grunder, 9 uppl., Stockholm
2021, s. 243).

Millgvist exempel gar dock inte utan vidare
att applicera pa fartygsreparationer. Varvs-
omraden dr ofta relativt stora och svéra att
bevaka. Leveransklara fartyg kan ocksd, pa
grund av exempelvis platsbrist i en docka
eller vid en reparationskaj, behova flyttas
utanfor ett varvsomride till en ankarplats. I
en sddan situation riskerar varvet att férlora
den omedelbara fysiska kontrollen 6ver far-

tyget.

I den fortsatta framstillningen behandlas
fragan om vad som krivs for att varvet ska
anses ha fartyget i sin besittning. Sedan tas
fragan om besittningsrestitution i de fall
besittningen olovligen har rubbats upp till
diskussion. Direfter behandlas det férhall-
andet att varvet har tillatit ett avbrott i be-
sittningen, exempelvis for att redaren ska
kunna anvinda fartyget for ett kortare kom-
mersiellt uppdrag. Slutligen ges nagra sam-
manfattande kommentarer i dmnet.

Besittningskravet

Fragan om huruvida besittningskravet ska
anses vara uppfyllt vid fartygsreparationer
maste, enligt ett uttalande av Hogsta dom-
stoleniNJA 2019 s. 259, bedémas i relation
till uppdragets art. Sdledes méste bedom-
ningen ske med utgingspunkt frin den
kontext som giller vid just fartygsrepara-
tioner. Det fir anses betyda att om fartyget
befinner sig inom ett geografiskt omrade
som varvet disponerar, foreligger en stark
presumtion for att besittningskravet dr
uppfyllt. I andra fall maste varvet ha nigon
annan form av faktiskt kontroll 6ver far-
tyget. Utfors reparationsarbetet av tredje
man, som dd dven har fartyget i sin besitt-
ning, torde det krivas att denne inte utan
borgenirens tillstind fir limna ut fartyget
till bestillaten (t.ex. Rune, C., Ritt till
skepp, 2 uppl, Goteborg 1991, s. 163).
Rena serviceuppdrag, dir en niringsidkare
utfor arbete i fartygets hemmahamn, maste

Retentionsratt 1 fartyg

En studie av besittningsmomentet

Av advokaten Mattias Widlund

kunna helt uteslutas frin mojligheten till
retentionsritt i fartyget. Samma sak giller i
fraga om situationer dir servicereparatorer
frin varvet medfoljer fartyget pa dess resa.

Braekhus illustrerar grinsen for nir varvet
inte lingre har tllricklig kontroll &ver
fartyget med féljande exempel. Ar fartyget
i docka eller pa slip vid varvet uppfylls
besittningskravet 4dven om befilhavaren
och besittningen dr ombord. P4 samma sitt
foreligger besittning om fartyget ligger vid
varvets kaj sd linge reparationsarbete pagar,
trots att besittningen finns ombord. Ligger
fartyget ddremot fortjt vid varvets kaj eller
till ankars inom varvsomradet efter att
avtalad reparation avslutats och fartyget 4r i
sjovirdigt skick, kan varvets kontroll vara
for svag for att besittningsrekvisitet ska
anses vara uppfyllt. Enligt Brakhus kan det
i gransfall ocksa ha betydelse om fartygs-
handlingar och nationalitetscertifikat depo-
nerats hos varvet (Brakhus, S., Omsetning
och kreditt 2: Pant og annan realsikkerhet,
3 uppl., Oslo 2005, s. 580). Uttalandet 61
visserligen norsk ritt, men maste pa samma
sitt som i friga om andra delar av sjéritten
andad tillmdtas betydelse vid faststdllandet
av den nirmare inneb6rden av motsvaran-
de svenska bestimmelse. Hir kan noteras
att fartygshandlingar for svenska fartyg i
regel ska medféras i original for att fartyget
ska fd anvindas for sjofart. I det fall de har
deponerats hos varvet far fartyget alltsé inte
limna varvsomradet f6r egen maskin, nagot
som torde tala for att varvet uppritthéller
besittningen i en sadan situation.

Besittningsrestitution

Om besittningen 6ver fartyget rubbas
olovligen kan varvet ha ritt till besittnings-
restitution. For att fartyget ska kunna éter-
stillas i varvets besittning torde det dock
krivas att skiliga sdkerhetsitgirder har vid-
tagits frin varvets sida i syfte att de facto
uppritthalla besittningen innan denna rub-
bades. I norsk ritt har avsaknad av fysiska
hinder, sisom stingsel eller bevakning av
fartyget, ansetts begrinsa mdjligheten till
besittningsrestitution. Ytterligare en forut-
sittning fOor besittningsrestitution dr rim-
ligen att denna gors gillande relativt snart
efter att besittningen till fartyget olovligen
rubbats (ndrmare Falkanger, T. & Bull, H.].,

(fortsittning
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Sjorett, 8 uppl., Oslo 2016, s. 123). Att var-
vet inte agerat for att forhindra ett olovligt
atertagande har i norsk ritt haft inverkan pa
bedémningen, jfr ND 2011 s. 291 Haloga-
land May-Inger.

Brakhus resonemang om sjévirdighet som
en inverkande faktor pa besittningsmo-
mentet, ger upphov till frigestillningen hu-
ruvida gildendrens étertagande kan vara
”lovligt” om fartyget ir sjdovirdigt. Ofta ar
orsaken till en fartygsreparation pd ndgot
sitt relaterad till fartygets sjovirdighet. Far-
tyget kan ha gatt pa grund och fatt en skada
i skrovet eller vara i behov av visst under-
hall. Att framféra ett sjdovirdigt fartyg ar
som utgangspunkt straffbart enligt 20 kap.
1 § sjolagen alternativt 8 kap. fartygssiker-
hetslagen. En sadan handling skulle kunna
besté i att fartyget limnat varvet innan en
n6dvindig reparation féranledd av ett hav-
eri har avslutats och fartyget dnyo godkints
for sjofart. Ett annat exempel ar att fartyget
avseglar utan fulltalig sidkerhetsbesittning
ombord. Skulle en sjévirdighetsbrist vara
av en sadan karaktir att den innebir allvar-
liga fara for de ombordvarande kan en re-
dare som, trots vetskap om detta, inte aktivt
hindrar fartyget att ga till sjéss domas till
béter eller fangelse i upp till tva ar (20 kap.
1 § 3 stycket sjolagen. Det framstar natur-
ligtvis som obilligt att ett atertagande fran
gildenirens sida skulle bedémas som lov-
ligt om gildenirens handlade innebir att
fartyget framfors pa ett sitt som bryter mot
de materiella sjévirdighetsbestimmelserna.
Samma sak giller rimligen 4ven di ett bort-
férande av fartyget innebdr brott mot na-
gon form av forvaltningsrittsligt nyttjande-
férbud.

Frivilligt avbrott i besittningen

Den ovan beskrivna ritten till besittnings-
restitution foreligger, som utgingspunkt,
inte om varvet frivilligt har givit upp besitt-
ningen. Retentionsritten dr dd inte mojlig

att aterstilla. Frivilliga avbrott i besittning-
en intriffar exempelvis om varvet tilliter
gildendren att utféra kortare transporter
trots att reparationsarbetet inte dr fardig-

stallt.

Forhallandet illustreras av tvd norska ritts-
fall. IND 1977 s. 306 Frostating Hadarfjord
ansags retentionsritten ha upphort efter att
fartyget varit i gildenirens kontroll under
52 timmar och under denna tid utfért en
kommersiell transport. Utgangen blev den-
samma i ND 1991 s. 176 NH Walker. Hir
hade gildeniren tillatits att anvinda far-
tyget under 48 timmar f6r en kommersiell
transport. Att det fanns visst inslag av s
kallad provtur (trial trip”) paverkade inte
utgingen.

Inte heller det faktum att bestéllaren stillt
sikerhet for fartygets dterkomst vid tillfallig
anvindning har bedomts medfora att re-
tentionsritten aterstilldes enligt Hovritten
f6r Nedre Nortland (se mal nr T 215-96,
dom 1998-12-09 Acacia).

Sammanfattande kommentarer

Sammanfattningsvis kan konstateras att i
de fall fartyget ligger inom det geografiska
avgrinsade omride som varvet disponerar
Over far besittningskravet normalt sett an-
ses vara uppfyllt och retentionsritt fore-
ligga. Forvaras diremot fartyget utanfor det
av varvet direkt kontrollerade omradet
krivs det relativt omfattande sikerhetsat-
girder fran varvets sida for att besittningen
anses vara uppritthallen. Exempel pd sa-
dana atgirder kan vara att fartyget kedjas
fast vid kajen eller ankringsplatsen eller att
fartygshandlingar som certifikat deponeras
hos varvet. Det dr dock osikert om den
sistndmnda 4tgirden 4r tillricklig for att
ensam uppritthalla besittningen 6ver far-

tyget.

Har varvet besittningsritt olovligen rub-
bats har varvet ritt till besittningsrestitu-
tion. I de fall ett bortférande av ett fartyg
innefattar att gildendren sjilv, eller nigon
som handlar pa gildenirens vignar, begar
ett sjovardighetsbrott eller bryter mot
nagon form av fOrvaltningsrittsligt nytt-
jandeforbud talar detta for att fartyget ska
aterstillas till varvet. Ett frivilligt avbrott i
besittningsritten genom att varvet tillater
att gildendren tillfilligt anvinder fartyget
for egen rikning far dock normalt sett inne-
bira att retentionsritten upphér och att
denna sedan inte kan éterstillas.

Adyokat Mattias Widlund dr verksam vid Skarp
Adpokatbyra. Han dr dven knuten till Axel
Axcson Johnsons institut for sjoritt och annan
transportritt vid Stockholms universitet.

Texcten utgor ett bearbetat utdrag fran den kom-
mande andra upplagan av Kreditsikerbet i fartyg.
Den beriknas utkomma under varen 2022 pa
Norstedts Juridik. For uppdateringen av den nya
upplagan  svarar en  grupp av  forskare och
praktiskt verksamma jurister i form av professor
Annina H. Persson, professor Joban Schelin, juris
doktor Jeanette Andersson, adyokaten Mattias
Widlund samt Sebastian Bierfeldt 1.iptak, SEB
Shipping Finance.

dvokatbyra.




Kritik

Sjofartsstod pa finskt vis

— en beklaglig epilog

Av professor em. Peter Wetterstein

10 8805072

RIONA

MARIEHAMN

I Sjoritesbiblioteket nr 4/2020 kommenterade professor em. Peter Wetterstein Abo
forvaltningsdomstols beslut den 18 maj 2020 (dar 00378/7504). Beslutet gillde
beviljande av sj6fartsstod enligt lag om forbittrande av konkurrenskraften for fartyg
som anvinds ot sjotransport (1277/2007, nedan stodlagen). Efter det att Hogsta
férvaltningsdomstolen avslagit ansékan om besvirstillstind foljs den tidigare
krititken nu upp i ett nytt inldgg.

Bakgrunden

Rederiet Ab Ronja Marin Itd (nedan Ronja Marin) ansékte om sjofartsstéd for det
finskflaggade fartyget m/s Riona. Under perioden 1 januati-30 juni 2018 utférde Riona
transporter av bergskross mellan hamnar i Milaren, Sverige. Milaren dr Sppen for
internationell konkurrensutsatt sjéfart via slussar i Stockholm och Sédertilje. Fér dessa
transporter var fartyget tidsbefraktat av ett svenskt foretag. Efter att bade Trafikverket
(19.12.2018) och Transport- och kommunikationsverket (12.2.2019) avslagit Ronja Marins
ansékan anférde rederiet besvir i Abo férvaltningsdomstol med motiveringen att dven
konkurrensutsatt trafik pa en insj6 i utlandet dr att anse som sjStransport och utrikes sjofart.
Genom ovannidmnda beslut avslog férvaltningsdomstolen Ronja Marins besvir.

Forvaltningsdomstolen fastslog i sitt beslut att med sjotransporter enligt 3 § 4 punkten i
stodlagen avses inte transporter pa insj6ar vare sig i Finland eller utomlands. Vidare anses
transporter pa insjoar utanfér Finlands territorialvatten inte utgdra utrikes sjofart enligt 3 § 6
punkten i samma lag. Siledes uppfyllde m/s Riona inte kravet att under stodéret huvud-
sakligen ha anvints i utrikes sj6fart enligt 10 § 1 mom. 3 punkten i stodlagen. Av 3 § 4 punkten
i stodlagen foljer att med fartyg som huvudsakligen gar i utrikes sjofart avses “ett fartyg som &ver
hilften av sin verksamhetstid under ett kalenderér gér i sjofart mellan finska och utlaindska hamnar
eller utanfor Finlands territorialvatten, inbegripet trafik genom Saima kanal”. Visentliga frigor var
silunda vad som ndrmare bestimt avses med “utrikes sjofart” enligt stddlagen och om
internationellt konkurrensutsatt inrikes sjofart helt faller utanfor lagen.

Som sammandrag av min kommentar anférde jag bland annat féljande:

”Stédlagens syfte dr att forbittra den finska handelsflottans internationella konkurrenskraft.
Av statens medel beviljas stéd for att forbittra konkurrenskraften i friga om bemannings-
kostnaderna for fartyg som anvinds for sjétransport. Och vad som dr centralt, ritten till
fartygsstod dr en subjektiv ritt: om lagens alla villkor fér beviljande av stéd uppfylls, ska
stodet beviljas utan dndamadlsenlighetsprévning. Av 10 § 1 mom. 3 punkten i stédlagen féljer
att stodmyndigheten skall bevilja st6d om ett fartyg under stédaret huvudsakligen har anvints
i utrikes sjofart eller ar ett i 4 § 1 mom. 2 punken avsett fartyg som under stédéret huvud-
sakligen har anvénts 7 znrikes sjofart som dr utsatt for internationell konkurrens eller i utrikes sjofart.
Detta omnidmnande av internationellt konkurrensutsatt inrikes sjéfart, som ocksd synes ha
forbigitt férvaltningsdomstolen, ér givetvis av betydelse i féreliggande sammanhang.

I Jjuset av allt det ovan sagda dr férvaltningsdomstolens beslut obegripligt. Det synes mig
klart att internationell konkurrensutsatt godstransport med ett finskflaggat fartyg som sker
till eller inom en annan EU stat — ocksd mellan hamnar pa en insjé med internationell trafik
— uppfyller savil stodlagens kriterier om utrikes sjéfart (3 § 6 punkten) som det alternativa
kravet pa internationell konkurrens i inrikes sjéfart (4 § 1 mom. 2 punkten).”

Jag stillde mig kritisk ocksd till férvaltningsdomstolens hinvisningar till unionsritten.
Domstolen nimner tvi unionstittsliga avgoranden (C-323/03 och C-17/13) till st6d £6r sin
tolkning. Enligt min bedémning ger emellertid ingetdera avgorandet st6d fér forvaltnings-
domstolens argumentation i foreliggande drende. Inte heller synes domstolens tolkning av
kommissionens riktlinjer om stéd till nérsjofarten vara hallbar.

(fortsittning)

“When 1 use a word, it means just
what I choose it to mean — neither

more nor less.”

Humpty Dumpty



Det var silunda synnerligen angeldget att
alla de nimnda juridiska frigorna som dr av
stor ekonomisk och principiell betydelse
provades av hégsta forvaltningsdomstolen.
Foljaktligen ansékte RM om besvirstill-
staind. Till s6kandens — och min — stora
férvaning avslog emellertid Hogsta forvalt-
ningsdomstolen genom beslut av den 10
juni 2021 ans6kan om besvirstillstind (dnr

20808/03.04.04.04.36/2020).

Fortsittningen

Innan jag kommenterar denna utveckling
av drendet och dess foljder, dr det av in-
tresse att berdra ett annat beslut av Abo
férvaltningsdomstol ~ daterat  16.11.2020
(dnr 00668/20/8510). Beslutet i friga har
kopplingar till féreliggande fragestillningar.

Saken gillde besvir 6ver férhandsavgo-
rande om forskottsuppbérd inlimnat av
Ronja Marin. Rederiet hade i sin begiran
om férhandsavgérande av SkattefSrvalt-
ningen frigat: ”"Kan f6rskottsinnehdllning
verkstillas enligt skattekort for sjdarbetsin-
komst i friga om de 16ner som utbetalas till
fartygets besittning under den tid fartyget
ar sysselsatt i det i ansékan nimnda pro-
jektet pa Milaren?”

I sitt beslut av den 27 mars 2020 svarade
Skatteforvaltningen nekande pi Ronja
Marins férhandsavgorandefraga. Skattefor-
valtningen bedémde hir att med uttrycket
trafik utanfor omradet for kustfarti74 § 3 mom.
inkomstskattelagen (1535/1992) avségs
trafik pd Gppet hav och anférde: I den i
ans6kan avsedda situationen utfors arbetet
pé en insj6 och inte pa Sppet hav. Eftersom
fartyget varken anvinds i utrikesfart eller i
Finlands kustfart, betraktas ifrdgavarande
I6ner inte som sjéarbetsinkomst i den me-
ning som avses i lagen”.

Abo forvaltningsdomstol upphivde dire-
mot Skatteférvaltningens férhandsavgor-
ande och uttalade som nytt férhandsavgor-
ande att forskottsinnehallning ska verk-
stillas enligt skattekort for sjGarbetsin-
komst i fraiga om de 16ner som utbetalas till
fartygets besittning under den tid fartyget
ar sysselsatt i det i ansékan nimnda pro-
jektet Milaren. Av betydande intresse dr
den juridiska bedémningen som férvalt-
ningsdomstolen gjorde:

”I den i ansOkan beskrivna situationen ut-
fors fartygens trafik och besittningens ar-
bete pd insjon Milaren i Sverige. Enligt
ansOkan ska besittningen arbeta ndgra
veckor i rad pa fartyget och befinna sig
ombord 4ven under sin fritid.

Milaren ligger utanfér omrddet foér den
kustfart som avses i 74 § i inkomstskatte-
lagen. Inkomstskattelagens definition av
utrikesfart utesluter inte enligt sin ordaly-
delse den trafik som sker pa inre vatten-
vigar utomlands. I forarbetena har inte
uttryckligen framforts att utrikesfart bor
ske pa Oppet hav. Pa basis av forarbetena
kan man inte heller dra den slutsatsen att de

lagrum som giller sjoarbetsinkomst inte
kan tillimpas pa sidan trafikering som sker
pé utlindska insjoar. Syftet med avdrag f6r
sjdarbetsinkomst ir att sjomansyrkets spe-
ciella férhéllanden ska beaktas vid beskatt-
ningen. De utredda arbetsomstindigheter-
na pi fartyget dr sidana som motsvarar
typiskt sjbarbete. Det ir inte heller friga
om sadant tillfalligt arbete som avses i 74 §
6 mom. 2 punkten i inkomstskattelagen.

Pd dessa grunder anser forvaltningsdom-
stolen att bolagets trafikering pa Milaren
under de i ansékan nimnda omstindighe-
terna utgdr utrikesfart som avses i 74 § 3
mom. i inkomstskattelagen. Den lénein-
komst som betalas f6r det i ansékan be-
skrivna arbetet ska séiledes anses vara sj6-
arbetsinkomst. Endast pa grund av att det i
inkomstskattelagen har anvints begreppet
”sjéarbetsinkomst” vars motsvarighet pa
finska tyder pi hav, finns det inte skal att
avgora drendet annorlunda.”

I det nu beskrivna lagakraftvunna beslutet
har siledes Abo forvaltningsdomstol be-
handlat frigan om de utf6rda transporterna
pd Milaren utgjorde utrikesfart helt annor-
lunda 4n i det tidigare beslutet (18.5.2020)
enligt vilket rederiet inte ansags berittigat
till sjofartsstod enligt stédlagen. Domsto-
lens tolkningar av de relevanta bestimmel-
serna i stodlagen respektive inkomstskatte-
lagen ger onekligen en nagot forbryllande
bild av rittsliget.

Bade stédlagens och inkomstskattelagens
bestimmelser om sjéarbetsinkomst har
delvis likartade syften, det vill siga att s6ka
forbittra den finska handelsflottans inter-
nationella konkurrenskraft savil i friga om
bemanningskostnaderna som underlittan-
det av inkomstbeskattningen f6r sjomin
ombord pa fartyg som anvinds for sjo-
transport. Som tidigare framgatt ansdg
forvaltningsdomstolen att transporter pa
insjéar utanfér Finlands territorialvatten
(m/s Rionas trafik p4 svenska Milaren) inte
utgjorde utrikes sjofart enligt 3 § 6 punkten
i stodlagen.

I min tidigare kommentar av beslutet har
jag anfort att de beslutsskil som Abo for-
valtningsdomstol angivit som stéd for sina

Foto: Okind. Killa: Alands sjofart.

slutsatser ir bristfilliga och otillrickliga (se
vidare Sjorittsbiblioteket nr 4/2020). Nu
har emellertid samma forvaltningsdomstol
i det senate beslutet (16.11.2020) ansett att
Milaren ligger utanfér omridet foér den
kustfart som avses i 74 § i inkomstskatte-
lagen och att denna lags definition av ut-
rikesfart inte enligt sin ordalydelse utesluter
den trafik som sker pd inre vattenvigar
utomlands. Jag citerar de relevanta bestim-
melserna i 74 § 2 och 3 mom. i inkomst-
skattelagen:

”Med kustfart avses inrikes trafik utanfor
skirgirdsomradet pa Finska viken, Bott-
niska viken och Ostersjon norr om 57:e
breddgraden, dock inte trafik frain Viborg-
ska viken till Santio i Virolahti kommun
lings den inre farleden, inte heller trafik
utanf6r Fager6 i Sibbo kommun eller utan-
for Porkala udd eller Hangé udd, om far-
tyget annars anvinds inom skirgarden vid
kusten.

Med utrikesfart avses trafik mellan en ort i
Finland och en ort i en frammande stat eller
trafik utanfor omridet for kustfart.”

Vid en jimférelse mellan dessa bestim-
melser och de i stodlagen férekommande
definitionerna — sirskilt 3 § 6 punkten —
framstdr likheten mellan lagtexterna som
uppenbar. I ovan citerade 74 § 3 mom. i in-
komstskattelagen anges att ”[m]ed utrikes-
fart avses [...] eller trafik utanfér omridet
for kustfart” (som ér definierat i 2 mom),
medan i 3 § 6 punkten i stddlagen anvinds
texten med fartyg som huvudsakligen gér i
utrikes sjofart avses “ett fartyg som [...] gar
i sjofart [...] eller utanfér Finlands terri-
torialvatten, inbegripet trafik genom Saima
kanal”. Bida dessa bestimmelser ger méj-
lighet till och bér tolkas Sverensstimman-
de, det vill siga dven omfatta trafik pa inre
vattenvigar utomlands. Detta dr dgnat att
frimja rittssystematiken samtidigt som
varken lagtexterna eller férarbetena f6rhin-
drar en sadan tolkning. Tolkningen synes
ocksi frimja de bida lagarnas ovannimnda
syfte.

(fortsittning)



Slutet

Faktum kvarstir dock att vi har tva som det
synes mig ritt motstridiga beslut av Abo
forvaltningsdomstol som bada dr lagakraft-
vunna. Med hinsyn till kraven pd god ritts-
forvaltning och férutsebarhet samt kohe-
rens i lagtillimpningen 4r rittsliget inte till-
fredsstillande. For s6kanden i férvaltnings-
domstolens bada rittsavgéranden — och for
sjofartsndringen mera generellt — madste
ldget framstd som ndgot bisarrt: ett finsk-
flaggat fartygs trafik pa inre vattenvigar
utomlands anses utgdra utrikesfart i enlig-
het med inkomstskattelagen, medan sam-
ma trafik och omstindigheter inte anses
som utrikesfart enligt stodlagen.

I sitt beslut av den 10 juni 2021 avslog
emellertid Hégsta forvaltningsdomstolen
Ronja Marins ans6kan om besvirstillstind
éver Abo forvaltningsdomstols forsta be-
slut (18.5.2020). Som skal till beslutet hin-
visade Hogsta forvaltningsdomstolen till
111 § 1 mom. i lagen om rittegang i forvalt-
ningsirenden (808/2019):

Besvirstillstand ska beviljas, om

1) det med avseende pd lagens tillimpning
i andra liknande fall eller fér en enhetlig
rittspraxis dr viktigt att drendet avgdrs av
hégsta forvaltningsdomstolen,

2) det finns sirskilda skil foér hogsta
forvaltningsdomstolen att avgora drendet
pd grund av att det i drendet skett ett
uppenbart fel, eller

3) det finns nigot annat vigande skal for att
bevilja besvirstillstind.

Hogsta forvaltningsdomstolen anférde f6l-
jande: ”[med] hinsyn till vad dndrings-
sokanden har framf6rt och vad som i Gvrigt
framgar av handlingarna finns det inte na-
gon sadan grund for att fa drendet avgjort i
hégsta  forvaltningsdomstolen pd vilken
besvirstillstind borde beviljas”. Forvisso
har Hogsta férvaltningsdomstolen endast
en begrinsad skyldighet att ange skilen i
fraga om beslut som giller besvirstillstind,
men hir citerade standardiserade” skriv-
ning ger givetvis inte mycken information
till sokanden om skilen fér nekandet av be-
svirstillstindet. Sa mycket framgar dock att
den som foredragit och/eller avgjort frigan
om besvirstillstindet har tagit del av hand-
lingarna i drendet och dirmed ocksd med
nédvindighet i viss utstrickning bedémt de
materiella rittsfrigorna.

En utékad motiveringsskyldighet kunde
befrimja avgorandets legitimitet och sok-
andens tillit till réttstillimpningen. Emeller-
tid foljer av sakens natur att en sidan skyl-
dighet endast kunde omfatta ett kortfattat
angivande av skilen for avslag i det kon-
kreta drendet, det vill siga stricka sig nagot
lingre 4n ovanndmnda “standardmotive-
ring”. Det framstir som viktigt att sokan-

den kan bilda sig en uppfattning om varfor
just dennes drende inte upptas till materiell
provning. Detta skulle dven ligga i linje med
den grundlagsskyddade ritten for en part
att fi motiverade beslut i rittskipningsiren-
den.

Jamforelsevis kan nimnas att betriffande
Hégsta domstolen saknas en lagreglerad
motiveringsskyldighet i friga om besvirs-
tillstinden och i praxis har sidana skil inte
heller angivits. Fragan har dock diskuterats
och bland andra Virolainen — Martikainen
anfor skil for att dtminstone i de fall an-
s6kan om besvirstillstind avslds detta bor
motiveras (se Tuomion perusteleminen,
Talentum 2010 s. 178):

”Sammanfattningsvis kan konstateras att
enligt sévil rittsanalogisk och rittssystema-
tisk som grundrittighetsfrimjande lagtolk-
ning bor atminstone ett beslut om avslag pa
en anstkan om prévningstillstind vara mo-
tiverat dir lagen inte innehéller ett uttryck-
ligt undantag frin motiveringsskyldigheten.
Klart dr att ocksa att de flesta motiverings-
funktionerna och reella 6vervigandena fér
en motiveringsskyldighet, sisom avgdran-
denas kontrollbarhet f6r medborgarna och
samhillet, behovet av kommunikation, be-
slutfattandets legitimitet samt tilliten till
hogsta domstolens opartiskhet i lagtillimp-
ningen talar f6r en skyldighet att motivera
savil negativa som positiva provningstill-
stindsbeslut [min Gversittning].”

Jag kan visentligen omfatta ovan citerade
skil for motiveringen av avslagsbeslut i
besvirstillstindsirenden — ocksa angiende
Hogsta forvaltningsdomstolen.

I det aktuella besvirstillstindsdrendet refe-
rerade Hégsta forvaltningsdomstolen ock-
sa 111 § 1 mom. 1 punkten i lagen om ritte-
gang i forvaltningsirenden: besvirstillstand
ska beviljas om “det med avseende pa
lagens tillimpning i andra liknande fall eller
fér en enhetlig rittspraxis ar viktigt att
drendet avgdrs av hogsta forvaltnings-
domstolen”. Som tidigare ndmnts dr
rittsliget ingalunda sd klart, koherent och
tickande att det synes kunna befrimja en
enhetlig avgbrandepraxis i andra drenden
liknande Ronja Marins. For att uppnd dessa
mal borde Hogsta férvaltningsdomstolen
ha upptagit Ronja Marins besvir till mate-
riell rittsprovning. Denna syn pa behovet
av en sddan prévning stitks dven av for-
arbetena till 111 § 1 mom:

Besviirstillstaind beviljas om det finns ett
behov av ett prejudikat frin den hégsta
rittsinstansen for att styra och férenhetliga
myndigheternas och férvaltningsdomstol-
arnas avgorandepraxis. Behovet av ett pre-
judikat som styr avgérandepraxis kan till
exempel gilla rittsfrigor dir de regionala
forvaltningsdomstolarna  har fillt mot-
stridiga avgoranden. Ett prejudikat behovs
ocksa om drendet anknyter till rittsfragor

som giller #illampningen av ny lagstifining eller
som annars kan tolkas pd olika satt och dr av
betydelse i en storre omfattning an enbart i det
aktnella fallet [min kursivering], och ritts-
praxis frin hogsta férvaltningsdomstolen
saknas.”

Avslutningsvis kan konstateras att i och
med Hogsta forvaltningsdomstolens nega-
tiva besvirsbeslut synes gillande rittslige
vara att stodlagen inte tillimpas pa sjo-
transporter utférda av ett finskregistrerat
fartyg i internationell konkurrens pi en
insj6 i utlandet under de av Abo forvalt-
ningsdomstol behandlade omstindigheter-
na. Jag har tidigare kritiserat forvaltnings-
domstolens beslut och anfért att detta ut-
gor en feltolkning av stédlagens text, lagens
syftemal och dess forarbeten. Dirfor duger
inte beslutet enligt min bedémning som
vigledande i andra liknande fall. Salunda
kunde en precisering av lagtexten utgiende
fran stodlagens syftemal behdvas for att
nédvindig klarhet uppnds — antingen i en-
lighet med férvaltningsdomstolens beslut
eller foretridesvis, sa att sjdtransporterna i
fraga klart och entydigt omfattas av st6d-
lagen. Genom det sistnimnda alternativet
skulle dven rittspolitiskt indamalsenlig har-
moni med Abo forvaltningsdomstols sena-
re beslut uppnas.

Professor em. Peter Wetterstein, Abo Akademi.

Texcten har tidigare publicerats i Tidskrift utgiven
av Juridiska Foreningen i Finland (JFT) nr 3/
2021. Den foreliggande artikeln ar ndgot omarbe-
tad i forbdllande till den nrsprungliga publika-
tionen i syfte att passa Sjorittsbibliotekets format
(ved. anm.).




Foto: Okind. Killa: Ship Diaty

I skrivande stund har den omfattande
branden ombord pé det Liberiaflagga-
de fartyget m/s Almirante Storni precis
slackts. Nu stundar sannolikt ett ritts-
ligt efterspel rorande ansvaret for ska-
dorna pa lasten respektive fartyget dir
fraigor om ansvaret for dickslast och
tillimpningen av det sa kallade brand-
undantaget i Haag Visby-reglerna res-
pektive sjolagen kan komma att aktua-
liseras.

En avgérande fraga i sammanhanget ar vil-
ket lands lag som ir tillimpligt pa ansvars-
fragan. Det finns hir risk for att ansvaret
for dickslaster kan variera kraftigt mellan
olika jurisdiktioner. Orsaken till detta 4r att
Haag Visby-reglerna endast giller i friga
om transporter under konossement (det
saknas information om konossement eller
sjofraktsedlar har utfirdats avseende god-
set) samt att dickslaster heller inte omfattas
av det tvingande lastskadeansvaret i kon-
ventionen om det angivits i transportkon-
traktet att godset ska transporteras pa dick
och att detta sedan verkligen transporteras
pé dick, se artikel I (c). I praktiken innebir
detta att de linder som tilltritt Haag Visby-
reglerna har frihet att vilja hur de 6nskar
reglera ansvaret for dickslast. Enligt 1891
ars sjolag var det for Gvrigt mojligt att
friskriva sig frin ansvaret for forluster av
och skador pa dickslast, nigot som for
Svrigt var vanligt forekommande i friga om
trilaster. Des hogre riskerna for att godset
skulle skéljas Gverbord uppvigdes av de
ligre frakterna f6r denna typ av transport.
Nir den nuvarande sj6lagen inférdes gjor-

Adress till redaktionen
Juridiska institutionen
Stockholms universitet
SE-106 91 Stockholm

E-post: johan.schelin@juridicum.su.se
Hemsida:

Distribution: Poseidon Férlag AB

des emellertid lastskadeansvaret tvingande
dven i friga om dickslaster. Andringen
motiverades av framvixten av container-
transporter inom linjefarten. I friga om den
typen av transporter finns det logistiskt sett
inte ndgra mojligheter att pa forhand avtala
om att godset ska féras ovan eller under
dick. Ar nordisk ritt tillimplig i friga om
skadan kommer siledes skadan pd trilasten
att regleras av det tvingande ansvaret i sj6-
lagen. Kommer fragan diremot att avgdras
enligt utomnordisk ritt framstir det som
mer osikert vad som giller. Ansvaret kan
da mycket vil endast vara reglerat genom
villkoren i transportkontraktet, det vill sdga
konossementet eller sj6fraktsedeln.

I den situationen att ansvaret f6r skadorna
pé trilasten 4r underkastat nordisk ritt kan
rederiet dberopa det si kallade brandun-
dantaget i 13 kap. 26 § forsta stycket 2
sjlagen enligt vilket transportéren inte ér
ansvarig for brinder vallade av besitt-
ningen och andra medhjilpare. I dagsliget
ar brandorsaken inte kind, men skulle det
exempelvis visa sig att branden har orsakats
av gnistor frin ett elektriskt ankarspel, en
kran eller en kabel pd dick kommer trans-
portoren att undgd ansvar f6r skadorna pa
trilasten (istdllet kan det snarast bli friga
om lastigaren ska ersitta skadorna pa far-

tyget).

Brandundantaget giller emellertid inte be-
triffande fel eller férsummelse av transpor-
toren sjdlv, sa kallade egenfel. Det betyder
att transportoren 4nda kan héllas ansvarig
om det visar sig att det saknades brandf6re-
skrifter eller bestimmelser om hanteringen

Aktuellt

Brand ombord
Av professor Johan Schelin

av viss utrustning ombord pa fartyget (jfr
Falkanger Th. & Bull H. J., Sjerett, 8 uppl.
Oslo 2016, 5. 293). Branden i friga lir enligt
vissa uppgifter i media ha startat i féren av
fartyget och det dr inte ovanligt att dér dven
finns forrad av firg och liknande.

Vidare dr transportoren trots brandundan-
taget ansvarig enligt 13 kap. 26 § andra
stycket om skadan beror pa att denne eller
nigon denne ansvarar fér har brustit i
tillborlig omsorg ndr det giller att gora
fartyget sjovirdigt fére resans borjan. Det
ir inte fraga om sjovirdighet i den mening
som avses i fartygssikerhetslagen utan om
sjovirdighet i relation till lasten. Den avgo-
rande frigan hdr dr om fartyget var i sidan
kondition att det kunde forvintas kunna
bringa lasten i oskadat skick till destina-
tionshamnen. Skulle det exempelvis finnas
indikationer pi att m/s Almirante Storni
inte var i sjovirdigt skick vid lastningen,
genom att viss utrustning pa dick var daligt
underhallen, (exempelvis ankarspel, kranar
och kablar) med péfdljande risk for gnist-
bildning eller genom att brandfarlig ma-
teriel inte hade rensats bort frin dicket
innan lastningen av virket paborjades giller
att transportoren maste visa att si inte var
fallet for att kunna géra bruk av brand-
undantaget.

Dessa minst sagt brinnande frigor kom-
mer sannolikt att tas upp till diskussion
mellan transportéren, lastigaren och be-
rorda forsikringsgivare.




