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En grekisk tragedi

Fotografiet ovan visar en av Sveriges hittills allvarligaste jarnvigsolyckor, den si kallade Geta-
olyckan. Den 1 oktober 1918 spirade tag 422 frin Malmé mot Stockholm ur mellan Aby och
Krokek vid Braviken norr om Norrképing, Olyckan krivde 42 minniskors liv. Den direkta
olycksorsaken var att banvallen hade rasat samman pé grund av ihéllande regn under sommaren,
men till olyckan bidrog dven brister i rutinerna f6r kommunikationen mellan stationerna pa
strdckan.

Historien synes ocksa stindigt upprepa sig, om 4n i nya former. Den 28 februari frontalkrockade
ett passagerartig med ett godstdg norr om staden Larissa i Grekland. Vid kollisionen fattade tre
av de forsta vagnarna i passagerartiget eld och olyckan krivde 57 minniskors liv och minst 85
passagerare skadades. Det 4r dnnu ovisst om det var den minskliga faktorn eller ett tekniskt fel
som utgjorde orsaken till kollisionen. Det grekiska jirnvigsndtet dr foraldrat. Minga strickor dr
enkelspériga och automatiska tdgkontrollsystem saknas i flera omriden samtidigt som kommu-
nikationen mellan de olika stationerna pa linjen inte syntes fungera. En stationschef i Larissa ir
gripen misstinkt fér vallande till annans déd. Den 4 april var det aterigen dags. Ett hollindskt
tag kolliderade med anliggningsutrustning som av okind anledning hade stillts upp pa sparet
vid Voorschoten mellan Amsterdam och Haag. En person omkom och minst ett trettiotal passa-
gerare skadades i olyckan.

De tragiska hindelserna aktualiserar frigor om den minskliga faktorns betydelse som orsak till
olyckor och om det dr mojligt att genom olika typer av sikerhetsreglering minska riskerna f6r
manskliga fel. I det av Europeiska unionen den 11 maj 2016 antagna jirnvigssikerhetsdirektivet
(2016/798) samt det relativt nyantagna bihang H till den internationella jirnvigskonventionen
har gjorts ett forsok att reglera den minskliga faktorn pé jirnvigsomradet i syfte att minska
olycksriskerna. Fragan som stills i det foreliggande numret av tidskriften 4r dock hur langt det
ar mojligt att nd pa det omradet. Kanske ér frigan i likhet med de grekiska tragedierna evig?

Professor Johan Schelin



I vilken utstrackning later sig den

manskliga faktorn regleras bort?

Av professor Johan Schelin

Aven om det dnnu inte ir klarlagt tyder uppgifter pa att det
var den minskliga faktorn som orsakade den tragiska tag-
olyckan i Grekland da ett persontig kolliderade med ett
motande godstag pa jarnvigslinjen mellan Aten och
Thessaloniki. En dryg manad senare intriffade en ny olycka
— denna gang i Nederlinderna — da ett tag kolliderade med
anldggningsutrustning pa sparet. Det intriffade vicker fragor
om i vilken utstrickning det gar att minska riskerna for
olyckor genom att s6ka reglera den minskliga faktorn. Den
direkta orsaken till kollisionen i Grekland lir enligt uppgift ha
varit att stinsen i Larissa ledde in persontaget pa samma spar
som det métande godstaget. Samtidigt ar férklaringen kanske
inte sa enkel. Inte sillan har misstag av det hir slaget sin

grund i mer djupgdende organisatoriska brister.

Sikerhetsorganisationen i fokus

Den rittsliga regleringen av sikerhetsfragor
har traditionellt sett tagit sikte pd tva olika
omraden, den tekniska sikerheten samt
kompetensen hos den personal som ska
hantera transportmedlet i fraga. Den sist-
nimnda formen av reglering kan sdgas ha
till syfte att minska riskerna fér manskliga
misstag. Ju mer vilutbildad och trinad
personalen dr desto mindre dr risken for
olyckor. For det fall en olycka dnd4 intriffar
kan en vilutbildad och trinad personal
dessutom vara dgnad att minska foljderna
av denna. Forst under senare tid har lag-
stiftaren dven kommit att fokusera pa be-
tydelsen av en sikerhetsmissigt vilfunger-
ande organisation. Det ir inte tillrickligt att
enskilda individer 4r vilutbildade och tri-
nade utan sikerhetstinkandet maste ge-
nomsyra hela organisationen.

I ett forsok att reglera de organisatoriska
aspekterna av jdrnvigssikerheten antog
Europeiska unionen den 11 maj 2016 ett
nytt jarnvagssikerhetsdirektiv (2016/798)
inom ramen for det fjirde jirnvigspaketet.
Direktivet utgér en omarbetning av det
tidigare direktivet 2004/49/EG. Bestim-
melserna i direktivet har dven mer eller
mindre Sverforts till ett nytt bihang i det
internationella jirnvigsférdraget (COTIF),
bihang H (EST). Bihanget ir avsett an-
vindas i friga om grinséverskridande trafik
till och mellan linder utanfér Europeiska
unionen som #r bundna av jirnvigsfor-
draget och tillimpar bihang G (ATMF). I
Sverige har jirnvigssikerhetsdirektivet im-
plementerats genom inférandet av jirn-
vigssikerhetslagen (2022:367). Lagen er-
sitter delar av andra kapitlet i den tidigare
jarnvigslagen (2004:519).

Sikerhetsansvariga

12 kap. 1 § jirnvigssikerhetslagen regleras
att det dr infrastrukturférvaltaren och jirn-
vigsforetaget som ansvarar for att driften i
jarnvigssystemet dr siker. Med andra ord
har dessa aktorer det Gvergripande ansvaret
for sikerheten. Redan den uppdelningen av
ansvaret pa flera aktorer riskerar att piverka
sikerheten negativt, inte minst eftersom
infrastrukturférvaltaren och jirnvigsfore-
tagen enligt den marknadsuppdelning som
skett i viss médn dr motparter till varandra.
Till detta kommer sedan att antalet entre-
prendrer pid marknaden har vuxit lavinartat
sedan avregleringen av den europeiska
jirnvigsmarknaden. Aven om huvuddelen
av jarnvigsnitet fortfarande forvaltas av
Trafikverket i egenskap av infrastruktur-
forvaltare liggs stora delar av underhallet ut
pé entreprendrer, vilka i sin tur inte séllan
anlitar olika underentreprenérer for det
faktiska utférandet av underhdllsarbetet.
Detsamma giller i friga om jirnvigsfore-
tagen som anlitar olika entreprendrer for
driften av terminaler och depder samt
underhallet av fordon. Aven om infrastruk-
turférvaltaren och jirnvigsforetagen har
det huvudsakliga ansvaret samt skyldighet
enligt 2 kap. 7 § tredje stycket jirnvigs-
sikerhetslagen att stilla krav pd regelkidnne-
dom och yrkeskunnande hos entreprend-
rer, vilka i sin tur ska féra detta vidare till
anlitade underentreprenérer finns hir en
risk att ansvaret i praktiken delas upp pa s
manga aktorer att det blir oklart vem som
har det faktiska ansvaret och vari detta be-
star. Betriffande underhallet av fordon sy-
nes riskerna for detta vara nagot mindre i
och med kraveti 2 kap. 11 § jarnvigssiker-
hetslagen att den underhillsansvariga enhe-
ten ska vara certifierad.

Sikerhetsstyrningssystemet

Infrastrukturférvaltaren och jarnvigsfore-
tagen ska enligt 2 kap. 2 § jirnvigssiker-
hetslagen ha ett sikerhetsstyrningssystem,
det vill siga en etablerad organisation med
faststillda forfaranden i syfte att sikerstilla
en siker drift. Systemet ska dokumenteras
och utformas sd att infrastrukturférvaltaren
och ber6rda jarnvigsforetag kan hantera de
risker som verksamheten ger upphov till.
Till ledning for detta arbete ska ligga till-
ampliga tekniska specifikationer for drifts-
kompatibilitet (TSD), nationella regler och
de villkor som framgér av jirnvigsforeta-
gets tillstand, se 2 kap. 3 § jirnvigssiker-
hetslagen samt 2 kap. 3 § jarnvigssikerhets-
férordningen (2022:418). 1 sikerhetsstyr-
ningssystemet ska dven de risker som upp-
stir i samband med verksamhet som be-
drivs av andra beaktas.

Ett ndrmare studium av kravet i jirnvigs-
sikerhetslagen pa att infrastrukturforvalta-
ren och jarnvigsforetagen ska ha ett siker-
hetsstyrningssystem samt de nirmare speci-
fikationerna i jarnvigsférordningen réran-
de sikerhetsstyrningssystemets innehall ger
vid handen att regleringen i hog grad bygger
pa den form av styrmodell som idag popu-
lirt benimns New Public Management
(NPM) istillet f6r den mer traditionella
byrakratiska styrningen av den modell som
Max Weber ursprungligen formulerade i
borjan av férra seklet. Utvecklingen pé jarn-
vigssikerhetsomradet bort frin den tradi-
tionella byrakratiska styrningen mot New
Public Management kan ses som en f6ljd av
avregleringen av den europeiska markna-
den for jirnvigstransporttjanster vilken
inleddes under 1990-talet (och ddr Sverige
var ett av foregangslinderna, se nirmare
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SOU 2002:48 Ritt pa spiret). Den starkaste
drivkraften i avregleringen av marknaden
torde ha varit en 6nskan fran politikernas
sida att frimja effektivitet och innovation
inom vad som upplevdes som en férstelnad
sektor genom konkurrensutsittning av
jarnvigstransporttjinsterna. Fér svensk del
innebar detta att frin det att staten genom
det affirsdrivande verket Statens Jirnvigar
(SJ) haft ensamritt att bedriva sivil person-
som godstrafik Sppnades marknaden grad-
vis for konkurrens frin andra aktorer.
Denna 6nskan om okad effektivitet och
innovation ligger dven till grund fér det
fjdrde jarnvigspaketet, se EU COM (2013)
25 final.

Avregleringen av den europeiska jarnvigs-
marknaden medférde emellertid samtidigt
att det blev nédvindigt att avskilja for-
valtningen av infrastrukturen fran jarnvigs-
foretagen. I Sverige innebar detta att verk-
samheten i Statens Jarnvigar delades upp
pé en statlig infrastrukturférvaltare i form
av Banverket (detta skedde redan 1988), se-
dermera Trafikverket medan persontra-
fiken verfordes till det statligt dgda S] AB
och godstrafiken till Green Cargo AB.
Samtidigt 6ppnades marknaden fér andra
privata aktorer. En ofrankomlig effekt av
avregleringen av marknaden och det kraf-
tigt vixande antalet aktSrer var emellertid
som ovan antytts att det blev allt svarare f6r
att inte siga omojligt att anvinda sig av den
traditionella byrdkratiska styrformen. Moj-
ligheterna att med traditionella medel styra
samt bedriva tillsyn 6ver verksamheten
minskade i takt med att antalet aktorer
vixte. Till detta horde ocksd en ideologiskt
firgad syn att den byrikratiska styrningen
himmade den av politikerna efterstrivade
effektiviteten och innovationen pa markna-
den.

Som styrmodell grundar sig New Public
Management i férestillningen att en verk-
samhet formas genom en samverkan mel-
lan tre ordningsskapande drivkrafter: kon-
kurrens, reglering samt sist och slutligen
interna virderingar och attityder i den ut-
férande organisationen. Det betyder att
regleringen, snarare dn att faststilla explicita
krav avseende sikerheten som sidan, ska ta

sikte pa att reglera organisationen, nirmast
olika forfaranden, rutiner och andra arran-
gemang i verksamheten. I linje med detta
anges i 2 kap. 4 § jirnvigssikerhetsférord-
ningen att sikerhetsstyrningssystemet ska
sirskilt beskriva ansvarsférdelningen inom
infrastrukturférvaltarens eller jarnvigsfore-
tagets organisation, hur ledningen siker-
stiller kontroll pa olika nivder i organisa-
tionen, hur personalen deltar i sdkerhets-
arbetet for att kontinuerligt férbattra siker-
heten samt hur tillgingliga kunskaper och
metoder avseende inverka av minskliga
faktorer omhindertas i verksamheten.

Nirmare bestimt ska sikerhetsstyrnings-
systemet enligt 2 kap. 5 § jarnvigssiker-
hetsférordningen innehélla en sdkerhets-
policy som har godkints av organisationens
hégsta chef och som all personal fatt ta del
av, kvalitativa och kvantitativa mal fér upp-
ritthallande och forbittring av sikerheten
samt planer och férfaranden fér att uppna
dessa mal. Vidare ska det finnas forfaran-
den for att for att uppfylla kraven i TSD,
nationella regler och andra relevanta regler
och myndighetsbeslut samt férfaranden f6r
att sikerstilla att instruktioner och villkor
f6ljs. Det ska ocksa finnas férfaranden och
metoder for att identifiera risker och vir-
dera dem samt genomfdra atgirder for att
hantera dessa nirhelst en dndring av drifts-
férhallandena eller ibruktagande av ny ma-
teriel medfdr nya risker fOr infrastrukturen
eller grinssnittet mellan ménniska, maskin
och organisation. Sikerhetsstyrningssyste-
met ska dven innehalla forfaranden for att
fortlépande kunna utbilda personal och fér
att sakerstilla att arbetsuppgifterna utfors
pa ritt sitt, inklusive att sdkerstilla perso-
nalens fysiska och psykiska limplighet. Det
ska ocksa finnas arrangemang for att till-
handahdlla tillricklig information inom
organisationen och mellan organisationer
inom jdrnvigssystemet samt ett forfarande
for hur sikerhetsinformation ska doku-
menteras och hur konfigurationskontroll
av vital sikerhetsinformation ska foljas
upp. Vidare ska finnas férfaranden for att
sikerstilla olyckor, tillbud och hindelser
som kunde ha lett till olyckor utreds och
analyseras samt att nodvindiga férebygg-
ande dtgirder vidtas. Slutligen ska det fin-

nas handlingsplaner, larmrutiner och infor-
mation i nédsituationer som har verens-
kommits med berérda myndigheter samt
bestimmelser om regelbunden intern revi-
sion av systemet.

Kraven i jirnvigssikerhetsférordningen
avseende utformningen av sikerhetsstyr-
ningssystemet dr till synes ambitiésa, men
samtidigt finns det en inneboende risk att
arbetet med att ta fram en omfattande
sikerhetspolicy samt diverse férfaranden
och rutiner kan komma att ta 6verhanden
och bli viktigare dn sikerhetsarbetet som
sadant. Det giller sirskilt i friga om jdrn-
vigsforetagen for vilka det 6vergripande
malet dr att erhélla ett gemensamt siker-
hetsintyg eftersom detta dr den avgérande
forutsittningen for att i tillging till mark-
naden (utéver detta ska dock féretagen
dven ha en licens enligt jirnvigsmarknads-
lagen). Systemet kan i en sddan situation
komma att skinka en falsk kinsla av siker-
hetsmedvetande i organisationen snarare
an att rent faktiskt bidra till en 6kad jirn-
vigssikerhet. Att mita effekten av inféran-
det av en sikerhetspolicy samt olika for-
faranden och rutiner synes ocksa vara svart.
I hindelse av en incident eller olycka kan
den viktigaste funktionen hos systemet
istillet bli att utgora ett slags skydd for led-
ningen i verksamheten mot att denna stills
till svars for det intriffade. Ledningen kan
da gdbmma sig bakom den beslutade siker-
hetspolicyn och de faststillda foérfarandena
och rutinerna med argumentet att “vissa
personer lingre ned i hierarkien inte f6ljde
dessa samt att vi for att undvika en olycka
av samma slag i framtiden kommer att se
Sver var policy samt vara forfaranden och
rutiner”. Sdkerhetssystemet kan dirmed i
virsta fall fa en nirmast kosmetisk prigel
som snarare dr dgnad att dolja riskerna dn
Iyfta fram dessa (jfr Power, M. The Audit
Society, Oxford 1997, s. 123).

Riskkontroll

Inom ramen f6r systemet ska sedan infra-
strukturférvaltaren och berérda jarnvigs-
foretag foreta riskkontroller (2 kap. 4 §
forsta stycket jarnvigssikerhetslagen). Om
en risk avser flera infrastrukturforvaltare
eller jirnvigsforetag, ska de genomféra
riskkontrollen i samarbete med varandra.
Riskkontrollen ska bygga pi de tillimp-
ningen av de metoder for riskkontroll som
aterfinns i jirnvigsforetagens och infra-
strukturférvaltarens sikerhetsstyrningssys-
tem samt i férekommande fall pa den risk-
hanteringsprocess som foreskrivs i kom-
missionens genomférandeférordning (EU)
ar 402/2013 av den 30 aptil 2013 om den
gemensamma sikerhetsmetoden for risk-
virdering och riskbedémning och om upp-
hivande av forordning (EG) nr 352/2009.
Vidare ska jirnvigsforetag och infrastruk-
turforvaltare, om det dr limpligt, stilla krav
pé att de som anlitas av infrastrukturfor-
valtaren eller jirnvigsforetaget genomfor
riskkontroller (2 kap. 4 § andra stycket
jarnvigssikerhetslagen).

(fortea ino)
(fortsattning)



Regleringen dr processinriktad till sin natur.
Den grundliggande tanken med riskkon-
trollsystemet synes vara att sikerhetsarbe-
tet avtalsvigen ska fortplanta sig genom
hela kedjan av aktorer fran infrastruktur-
forvaltare och jirnvigsforetag ned till en-
treprenérer och underentreprenérer. Ris-
ken finns emellertid att ett sddant system
inte kommer att fungera som tinkt i prak-
tiken. For det forsta limnas det till jirn-
vigsforetagen och infrastrukturforvaltaren
att bedoma nir och vilka krav som ska
stillas pi entreprendrer och underentre-
prenérer avseende riskkontrollerna. For
det andra ar risken stor att det trots detta
inte kommer att framsti som klart vem
som har ansvar f6r en specifik riskkontroll,
exakt vad denna ska omfatta och hur
virderingen av denna ska goéras. Med en
ling entreprendrskedja dr det inte ens
sikert att jarnvigsforetaget eller infrastruk-
turforvaltaren i slutinden alltid har kidnne-
dom om vem som rent faktiskt utfor en viss
i och for sig enkel uppgift, men som kan
visa sig innefatta en sikerhetsrisk.

Tillsynen

Transportstyrelsen ut6var tillsyn Gver att
infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag
foljer lagen samt de foreskrifter och beslut
som meddelats i anslutning till lagen (4 kap.
1 § jarnvigssikerhetslagen). Enligt 4 kap. 1
§ jarnvigssikerhetsférordningen omfattar
tillsynen sjilva sikerhetsstyrningssystemet.
Det ska hirvidlag sikerstillas att de prin-
ciper som anges i de tillimpliga gemensam-
ma sikerhetsmetoderna tillimpas.

Aven tillsynen synes i huvudsak vara in-
riktad pa att kontrollera kontrollsystemet
snarare 4n sikerheten i sig. Ett ytterligare
problem i sammanhanget ar att tillsynen dr
begrinsad till att omfatta infrastrukturfér-
valtare och jirnvigsféretag, men inte an-
litade entreprendrer och underentrepre-
norer. Det finns endast en bestimmelse om
att pd begiran av Europeiska unionens
jairnvigsbyrd (ERA) ska infrastrukturfor-
valtare och jirnvigsforetag redovisa de av-
tal som har ingdtts med entreprendrer (men
inte de avtal som entreprenérerna har in-
gatt med sina underentreprendrer). Méjlig-

heterna att bedriva tillsyn 4r med andra ord
begrinsade till endast vissa delar av aktors-
kedjan samtidigt som sikerhetstinkandet
och skyldigheten att utféra riskkontroller
férvintas vara implementerat i hela denna.

Avslutande synpunkter

Som tidigare anforts hoppades politikerna
att genom en avreglering och konkurrens-
utsittning av jirnvigstransportsektorn 6ka
utbudet av jirnvigstransporttjanster och
kvaliteten i dessa. Det Okade antalet aktorer
som tillkom genom avregleringen resulte-
rade emellertid dven i att den tidigare an-
vinda byrékratiska styrmodellen for att reg-
lera marknaden miste Sverges till f6rman
fér den styrmodell som bygger pi New
Public Management. Som styrmodell fram-
stir dock New Public Management som
betydligt mer inexakt, for att inte siga sva-
vande. Regleringen i den nya jirnvigs-
sikerhetslagen dr huvudsakligen inriktad pa
att aktorerna sjilva ska ta fram en siker-
hetspolicy samt faststilla olika férfaranden

och rutiner snarare dn ange den erforderliga
sikerhetsnivan som sidan. Samtidigt 4r det
osikert vilket faktiskt genomslag en sidan
faststilld sikerhetspolicy och siddana be-
slutade forfaranden och rutiner fir i den
berérda organisationen. Att det finns en
faststilld sikerhethetspolicy samt beslutade
forfaranden och rutiner betyder inte per
automatik att sakerheten forbattras och att
maita det minskliga sikerhetsmedvetandet i
en organisation framstir inte sillan som
svirt. Som ovan anmirkts kan det istillet
tinkas vara sd att framtagandet av ett siker-
hetsstyrningssystem av det hir slaget snara-
re inger en falsk kinsla av trygghet dn leder
till 6kad sakerhet.

Det kan konstateras att i jirnvigssikerhets-
lagen med tillhdrande férordning har be-
hovet av en skarp och tydlig reglering av
sikerheten i viss man fatt ge vika for ett
mer marknadsinriktat tinkande. New
Public Management utgdr inte endast en
styrmodell utan rymmer ocksid som ovan
konstaterats ett ideologiskt element i form
av en tro pa marknadslosningar — en tro
som for Ovrigt var mycket stark under
1990-talet dé avregleringen av jirnvigssek-
torn genomférdes. Kanske dr det ocksd i
sjilva avregleringen av jirnvigssektorn och
konkurrensutsittningen som kirnan till
problemet aterfinns. Det slutna infrastruk-
tursystem som en jirnvig fysiskt sett utgér
framstdr inte som helt dgnat for fri kon-
kurrens mellan mingder av olika aktorer.
Marknaden blir dirmed i hdg grad en sorts
artificiell konstruktion. Samtidigt finns risk-
en att vi i att forsdken att skapa denna
marknad pdverkar sikerheten negativt ge-
nom anvindningen av styrmodeller vilka
ger sken av att den minskliga faktorn reg-
lerats bort men vars egentliga resultat en-
dast dr en 6kad mingd papper.

Johan Schelin ar professor i sjo- och transportritt
vid Stockholms universitet.



Har sjorittsjuristen en framtid?

Av professor Johan Schelin & ChatGPT

Utvecklingen av artificiell intelligens
gor sig alltmer gillande i det dagliga
livet. Ofta beskrivs detta som en andra
digital revolution. Relativt nyligen lan-
serades en sd kallad chatbot som har
kapacitet att forfatta olika texter, diri-
bland juridiska sadana. I kélvattnet av
lanseringen av ChatGPT har det sedan
uppstatt en debatt om juristen i fram-
tiden kommer att ersidttas av maskiner
som foretar olika juridiska bedom-
ningar och i slutinden kanske dven
fattar beslut och démer. I avsikt att
unders6ka hur langt ChatGPT:s for-
maga att forfatta en argumenterande
juridisk text pa sj6- och transportrittens
omrade stricker sig instruerades chat-
boten att férfatta en text rorande fragan
om Sverige bor tilltrida Rotterdamregl-
erna. Nedan foljer en ordagrann ater-
givning av ChatGPT:s bedéomning av
fragan med undantag f6r att rubrikerna
har lagts till i efterhand.

Allmint

Sjétransportorens ansvar for gods regleras
i olika internationella 6verenskommelser,
inklusive Rotterdamreglerna. Rotterdam-
reglerna faststiller ett Gvergripande rittsligt
ramverk for transportorens ansvar for
godset och innebir en harmonisering av
dessa regler.

Om Sverige vill tilltrida Rotterdamreglerna
om sjotransportdrens ansvar for gods
skulle det innebdra att Sverige skulle anta de
regler som faststills i Gverenskommelsen
och félja dess krav. Detta kan vara for-
delaktigt for Sverige eftersom det skulle
go6ra det enklare fOr svenska foretag att
bedriva internationell handel och trans-
portera gods 6ver sj6vig.

Det idr dock viktigt att notera att Rotter-
damreglerna inte dr nigon bindande inter-
nationell konvention, utan snarare en re-
kommendation. Det ér upp till varje enskilt
land att besluta om de vill anta reglerna och
vilken inverkan de ska ha pa deras natio-
nella lagstiftning.

S4 om Sverige vill tilltrida Rotterdamreg-
lerna om sjétransportdrens ansvar for gods
bér man noga 6verviga om det dr fordel-
aktigt och limpligt for det svenska sam-
hillet och féretag. En sidan 6vervigning
bér ta hinsyn till bide de potentiella for-

delarna och eventuella nackdelar, och rid-
friga experter och intressenter inom om-
radet.

Fordelar med ett tilltrdde

Hir dr nigra potentiella férdelar och nack-
delar med Rotterdamreglerna om sj6trans-
portorens ansvar:

Harmonisering: Rotterdamreglerna ger en
enhetlig ram for sj6transportrens ansvar
for gods, vilket kan underlitta internatio-
nell handel och minska risken for tvister
och forvirring.

Okad sikerhet: Genom att tydligt faststilla
sjétransportérens ansvar for godset kan
Rotterdamreglerna bidra till att 6ka siker-
heten vid sjétransporter av farligt gods.

Okad transparens: Genom att Rotterdam-
reglerna kriver att sj6transportOren ger
tydlig information om godset kan det bidra
till 6kad transparens och bittre informa-
tionsdelning mellan linder.

Nackdelar med ett tilltrade

Kostnader: Genom att Rotterdamreglerna
stiller krav pd sjotransportoren att ge
utbkad information om godset, kan det
leda till 6kade kostnader f6r transportéren
och 6kad administration.

Komplexitet: Rotterdamreglerna dr en om-
fattande Gverenskommelse med manga
detaljer och regler. Detta kan géra det svart
f6r mindre féretag att f6lja och implemen-
tera reglerna, vilket kan gora det svarare f6r
dem att bedriva internationell handel.

Begrinsningar: Rotterdamreglerna  om-
fattar endast sj6transporter, vilket innebir
att de inte giller for andra transportme-
toder sasom flyg eller landtransport. Detta
kan begrinsa dess 6vergripande effektivi-
tet.

Sammanfattande bedéomning

Det ir viktigt att notera att fordelarna och
nackdelarna kan variera beroende pd olika
faktorer, sdsom foretagsstorlek, typ av
transport och specifika krav pa godset. En
noggrann utvirdering och analys behdver
goras for att bedéma de specifika effek-
terna av att tilltrida Rotterdamreglerna om
sjétransportdrens ansvar for gods.

Ar autogenererad text framtiden?

Svaret pd den fragan dr sannolikt ja och nej.
Utvecklingen av Al far naturligtvis inte
underskattas, men den ska heller inte 6ver-
skattas. Den atergivna autogenererade tex-
ten visar tydligt att chatboten har svart att
féra en mer djuplodande diskussion genom
att anfora belysande exempel som illustra-
tion till de resonemang som fors. For att
uttrycka sig frankt har texten mer karaktir
av corporate bullshit” 4n juridisk argu-
mentation. Den framstir inte som direkt
felaktig (dven om vissa uttryck kan ifrdga-
sittas), men siger egentligen inte sirskilt
mycket. Det ndrmaste man kommer en text
forfattad av minniskohand dr kanske vissa
forarbeten, vilka kan vara skiligen intet-
sigande 1 sina resonemang. En sannolik
orsak till det bristande djupet i resone-
mangen ar att chatboten skannar av i prin-
cip hela internet efter material samtidigt
som den saknar en mer utvecklad férmaga
att salla bland allt timligen intetsigande
material som internet svimmar 6ver av.
”Shit in” betyder shit out” som en bekant
inom it-branschen uttryckte det. Det finns
dessutom néigonting i texten som framstar
som opersonligt, en avsaknad av kinsla.
Kanske forklaras detta av att chatboten dr
ovillig att ta stillning. Nir den har fatt tyd-
liga instruktioner om att ta stillning har den
ivissa fall ocksa svarat att detta inte 4r dess
roll.

Sjilvfallet kommer chatbotarna att utveck-
las och f6rfinas, men fragan dr inda ominte
dessa under lang tid fram6ver snarast kom-
mer att fungera som avancerade sdkverktyg
eller beslutsstod (atminstone i friga om
mer komplexa drenden) snarare dn som
autonoma beslutsfattare. Redan den ater-
givna texten visar pa att chatboten ir rela-
tivt kompetent ndr det giller att redogora
for olika for- och nackdelar med ett forslag.
Den kommer relativt vl till sin rétt nir den
far ’tinka” i termer av dikotomier. Kanske
hinger detta samman med datorns grund-
liggande binidra struktur samt att den helt
enkelt saknar méinsklig intuition, nigot som
férmodligen dr mycket svért att efterlikna.
Mer komplicerade juridiska texter kommer
dirfér sannolikt att under 6verskidlig
framtid fortfarande att forfattas av méinni-
skor. Sedan hinger naturligtvis utveckling-
en pé vad vi sjilva 6nskar. Sist och slutligen
vill vi kanske dndé att vira minskliga till-
kortakommanden ska bedémas av andra
lika ofullkomliga minniskor och inte av
maskiner.



Rittspraxis

Flyget till Sotji

Av professor Johan Schelin

Hogsta domstolen avgjorde i november 2022 en tvist avseende kompensation vid
instillda flygningar enligt Europapatlamentets och radets forordning (EG) nr
261/2004 av den 11 februari 2004 om faststillande av gemensamma regler om
kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instillda
eller kraftigt forsenade flygningar och om upphivande av forordning (EEG) nr 295/91
(flygpassagerarférordningen). Tvisten berorde dven ritten till ersdttning for réttslig
radgivning enligt rittegingsbalken (RB) i mil om mindre virden. “Up Z/’L.lgé’i’l, Moscoviter!”’

Omstindigheterna malet R ,
Esaias Tegnér

7B och LC bokade en resa med flygbolaget Aeroflot frin Géteborg till Sotji i Ryssland. Den

bokade flygningen stilldes emellertid in och passagerarna erbjéds istillet att bli ombokade till

en flygning frin Képenhamn till Sotji via Moskva, vilket de accepterade. Resan innebar att

passagerarna anlinde till Sotji ett dygn tidigare 4n ursprungligen planerat. De begirde sedan

kompensation enligt artikel 7.1.b i flygpassagerarférordningen med sammanlagt 800 euro

samt ersittning for ansdkningsavgiften samt tvd timmars réttslig raidgivning

Kompensationen vid instillda flygningar

Parterna var i malet eniga om att den ursprungliga flygningen hade stillts in och att ZB och
LC dirfor var berittigade till kompensationen. Tvisten gillde istillet huruvida Aeroflot var
berittigat att minska ersittningen med 50 % enligt artikel 7.2 i passagerarférordningen. Den
nimnda bestimmelsen lyder: ”Nir passagerare erbjuds ombokning till den slutliga
bestimmelseorten med en alternativ flygning i enlighet med artikel 8 och ankomsttiden for
denna inte Overstiger den tidtabellsenliga ankomsttiden f6r den ursprungligen bokade
flygningen...med tre timmar f6r alla flygningar inom gemenskapen pa mer dn 1 500 kilometer
och for alla Gvriga flygningar mellan 1500 kilometer och 3500 kilometer...far det
lufttrafikféretag som utfor flygningen minska den kompensation som foreskrivs i punkt 1
med 50 procent.”

Hogsta domstolen konstaterade i domskilen att det av Azurair-malet (C-188/20) — som med-
delades efter hovrittens dom i det foreliggande madlet — foljer att artikel 7.2 i flygpassa-
gerarférordningen 6verhuvudtaget inte dr tillimplig nir en flygning har stillts in och en
passagerare ombokats till en tidigarelagd flygning. Nirmare bestimt hinvisade Hogsta
domstolen hir dll punkten 9 i Azurair-domen (som dven avsig mélen C-146/20, C-196/20
och C-270/20) [dock synes ett tryckfel ha smugit sig in i domskilen eftersom det ritteligen
ska vara punkten 90]. Hovrittens dom enligt vilken Aeroflot medgivits ritt att minska ersétt-
ningen med 50 % dndrades dirfér av Hégsta domstolen och flygbolaget dlades att erligga full
kompensation till passagerarna.

Hogsta domstolen gick i de timligen knapphindiga domskilen aldrig ndrmare in pa ndr
respektive varfér en tidigareliggning av en flygning ska bedémas som en instilld flygning.
Att domstolen avstod fran detta far anses som ett utslag av acte éclairé-doktrinen. Svaren pa
dessa fragor dirmed sokas direkt i domskilen i Azurair-mélet. EU-domstolen anf6rde i den
domen att dven en tidigareliggning idr dgnad att ge upphov till betydande oligenheter som

(fortsittning)



motiverar en kompensation. Att alltid tillata
en minskning av kompensationens belopp
i en sadan situation redan pé grund av att
flygpassageraren inte har fOrsenats i sin
ankomst till den slutliga bestimmelseorten
och siledes befinner sig inom de grinser
som uppstills genom artikel 7.2 bedémdes
dirmed strida mot de mél som efterstrivas
med férordningen, nimligen att stirka
rittigheterna for de passagerare som drab-
bas av allvarliga oligenheter (punkten 93).
Mot bakgrund av det anférda menade
domstolen att artikel 7.2 maste tolkas sd att
den inte dr tillimplig i en situation dir an-
komsttiden fér en tidigarelagd flygning
ligger inom de grinser som avses i bestdm-
melsen (punkten 94).

Ersittning for rittslig radgivning

Av handlingarna i malet framgick enligt
Hogsta domstolen att ZB och LC hade
anlitat foretaget Flyhjaelp fo6r juridisk hjilp i
drendet. Enligt 18 kap. 8 a § RB framgar att
kostnaden for juridisk hjilp i sa kallade
smamal dr begrinsad till den ersittning som
betalas for ridgivning enligt rittshjilps-
lagen (1996:1619) under en timme. For att
radgivningen ska ersittas krivs att den har
medf6rt en kostnad for parten och att den
skiligen beh6vts for att tillvarata partens
ritt. I friga om privatpersoner fanns det
enligt Hogsta domstolen dock normalt sett
inte skal att kriva nigon nirmare utredning
om det arbete som lagts ned och partens
kostnad for detta under férutsittning att
personerna i friga hade anlitat professionell
juridisk hjilp. ZB och LC tillerkindes
dirfor ersittning for rittegingskostnad i
tingsritten med ytterligare 1 725 kronor f6r
rittslig radgivning.

Avslutande synpunkter

Hégsta domstolens dom innehaller egent-
ligen inte ndgra storre nyheter och det kan
darfor ifragasittas varfér domstolen Gver-
huvudtaget meddelade prévningstillstind.
Enligt 54 kap. 10 § RB ska prévnings-
tillstaind endast meddelas om det dr av vikt
for ledningen av rittstillimpningen eller
om det finns synnerliga skil for provning,
Snarare 4n att ge vigledning i en rittsfriga
far det frimsta skalet till att Hogsta dom-
stolen tog upp malet till prévning antas
vara att det férelag ett behov av att efter
domen i Azurair-malet dstadkomma ett
materiellt sett korrekt resultat samt att visa
att Sverige respekterar EU-domstolens
bedémning i fragan. Som ovan papekades
meddelades EU-domstolens dom efter det
att hovrittens dom hade meddelats.

Vad domen rent faktiskt visar dr ocksd att
fragan om flygpassagerares rittigheter fort-
satt dr nagot som engagerar saval lagstifta-
ren som de ddmande instanserna.

Aktuellt

Standardformulir for inrikes sjofart

Foreningen Svensk Sjofart har publicerat tva standardformulir avsedda f6r anvindning i svensk
inrikes sjofart. Formuliren 4r avfattade pa svenska och har svensk lagvalsklausul. P4 samma sitt
som i friga om manga internationella standardavtal bestir formuldren av tva delar, en sd kallad
boxdel med allminna uppgifter som fylls i av de individuella parterna och en del med standard-
villkor.

Formuliren dr framtagna i samverkan med Forsvarsmakten och anvinds i de upphandlingar som
har genomférts under innevarande dr. Malsittningen ér att under dret dven publicera svenska

standardformulir f6r fartygskép, resebefraktning, shipmanagement samt en sjofraktsedel.

Formuliren finns tillgingliga pa svensk Sjofarts hemsida: www.sweship.se.

b o

Foto: Furetank

In memoriam

Hans Ollongren

For en tid sedan meddelades den tragiska
nyheten att Hans Ollongren avlidit efter
en kort tids sjukdom i en dlder av blott
67 4r. Hans Ollongren var tidigare chef
for enheten Regulatory Affairs i SAS.
Under min tid i Justitiedepartementet
hade jag som ansvarig for luftfartsfragor
en hel del kontakter med honom i olika
lagstiftningsidrenden. Fér mig represen-
terade Hans Ollongren den klassiska
SAS-andan. Alltid lika kunnig, trevlig och
tillmétesgiende, en sann gentleman av
mirket SAS First Class. Sddana minni-
skor limnar alltid en saknad efter sig.

. Foto: Okind
Joban Schelin N



Ny litteratur

Vianbok till Svenska Sjorattstoreningen

Svenska Sjorittsforeningen bildades ar
1987 genom en sammanslagning av Svensk
Forening for Internationell Sjéritt och Sj6-
rittsféreningen i Goéteborg. Svenska Sj6-
rittsféreningens skriftserie dr ett arv fran
Sjorittsforeningen i Goteborg. 1 samband
med 75-arsdagen for bildandet av den nya
féreningen publiceras en jubileumsskrift i
skriftserien med titeln Vinbok till Svenska
Sjorittsféreningen.

Vinboken innehiller enligt férhandsinfor-
mationen sammanlagt tjugoen artiklar f6r-
fattade av sivil akademiker som praktiskt
verksamma sjorittsjurister i Danmark, Fin-
land och Sverige. De olika artiklarna inne-
fattar sival historiska, nutida som framtida
perspektiv pa sjoritten, vilket framstir som
en lyckad kombination i en jubileumsbok
av det hir slaget.

Nya utgavor 1 Sjorattsinstitutets

Det verkar dock saknas ett fullédigt nor-
diskt perspektiv pa sjoritten i boken. I och
med att betydande delar av sj6lagen dr av
samnordisk karaktir och att det under ling
tid har funnits en stark tradition av gemen-
sam nordisk forskning pa omradet hade det
varit intressant att se dven nagra bidrag frin
Norge och Island i innehallsférteckningen.

Boken kommer att utges i Svenska Sjoritts-
foreningens egen skriftserie och vintas vara
tillginglig i bokhandeln i maj. Den distri-
bueras av Jure.

skriftserie
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