LU 1980/81:19

Lagutskottets betinkande
1980/81:19

om begrinsning av redares skadestandsansvar

Motionen

I'motion 1980/81:1584 av Birger Rosqvist (s) och Jan Bergqvist (s) yrkas att
riksdagen hos regeringen begir initiativ syftande till snara forslag om
dndringar av det begrinsade redaransvaret.

Motionirerna framhaller att skador orsakade av fartyg kan uppga till
avsevirda belopp. Som exempel ndmner de fartygskollisionen med Tjorn-
bron 1980. Enligt motionirerna kan med gillande regler om skadestands-
begrinsning skadestindet for det Liberiaregistrerade fartyget Star Clipper,
som orsakade raset av Tjérnbron, inte beriknas bli mer 4n 6 milj. kr. trots att
kostnaderna for nytt brobygge m. m. berdknats till ca 209 milj. kr. Dessa
kostnader fir i stillet till overviigande del betalas av staten och kommu-
nen.

Motiondrerna héinvisar till att nuvarande regler om det begrinsade
redaransvaret bygger pa en konvention frdn &r 1957 samt till att en ny
konvention pd omradet antagits i London &r 1976. Konventionen som
innchiir att begriinsningsbeloppens storlek héjs har dnnu inte undertecknats
av Sverige. Motioniirerna erinrar vidare om att lagutskottet i december 1976
uttalade att det fanns behov av en revision av reglerna pa detta omrade.

Enligt motiondrerna bor det begrinsade redaransvaret dndras for att svara
upp till nutida krav. Motiondrerna dr medvetna om att fragan foranleder
forhandlingar med flera linder och berér olika intresseinriktningar. Men
motionédrerna vill 4nda havda att man fran svenskt regeringshall med kraft
bor efterstriiva cn 16sning som i framtiden staller hamnégare och dgare av
broar och annan egendom i cn viisentligt battre situation in vad som for
ndrvarande ir fallet vid olyckor och haverier orsakade av fartyg.

Gillande ordning

Ansvarigheten fdr skador till sjoss bestims enligt skadestandsrittsliga
regler och sjolagens (1891:35 s. 1) bestimmelser om redaransvar.

Den grundliggande ansvarighetsregeln, dens. k. culparegeln, aterfinns i 2
kap. 1§ skadestandslagen (1972:207) och innebir att var och en som
uppsdtligen eller av vardsloshet véllat skada dr skyldig att ersitta skadan.

Den allmiinna culparegeln kompletteras med regler om arbetsgivarens
s. k. principalansvar. Enligt 3 kap. 1§ skadestandslagen dr arbetsgivare
ansvarig for skada som vallas av hans arbetstagare. Pa det sjorittsliga
omradet ersiitts emellertid denna bestdmmelse av en specialregel i 233 §
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sjolagen (Sj6L). Enligt detta stadgande géller att redare ir ansvarig for skada
som véllas av befilhavare, besittningen eller lots genom fel eller férsum-
melse i tjdnsten. Redaren ir ocksa ansvarig, om skada vallas av annan, nar
denne pa redarens eller befilhavarens uppdrag utfér arbete i fartygets tjinst.
Mot skadevéllaren har redaren regressriitt. Denna ritt torde numera vara av
mindre praktisk betydelse med hansyn till den i skadestandslagen (4 kap. 1 §)
upptagna begrdnsningen av skadestandsansvaret fér dem som véllat skada
(“'synnerliga skal™).

Foreligger ansvarighct for redare dr ansvarigheten enligt 234 § SjoL
begrdnsad i friga om alla viktigare praktiska situationer, t. ex. nir det géller
ersdttning for skada pa passagerare eller egendom ombord, ersittning for
skada pé person eller egendom. om skadan villats av niigon som befinner sig
pa fartyget, och ersittning for skada pd hamnanliggning, bassing cller
segelbar vattenviig. Redarens ansvarighet dr dock inte begrinsad nir det
giller skada som dsamkas bl. a. de ombordanstillda. Begrinsningen giller
inte heller i frdga om ansvarighet pa grund av fel eller férsummelse av
redaren sjélv sdvitt han inte begitt felet i egenskap av befialhavare eller
besittningsmedlem pa fartyget. Reglerna om redares ansvarighetsbegréins-
ning giller dven fartygsidgare. som ir redare, eller den som i cgenskap av
befraktare cller eljest handhar fartygets drift i redarens stiille.

Redarens ansvarighet dr enligt 235 och 236 §§ SjOL begriinsad till visst
belopp per ton av fartygets driktighet, s. k. ansvarston. Lagen bygger pi ctt
system med tva ansvarsbelopp. varav det ena skall ticka personfordringar
och det andra egendomsfordringar. I den mén personfordringarna inte far
full betalning ur det forstndmnda beloppet far de pé lika villkor konkurrera
med egendomsfordringarna 1 det senare beloppet. Egendomsfordringarna
kan ddremot aldrig betalas ur det belopp som avser personfordringar.
Ansvarsbeloppet for personfordringar utgor 2 100 Poincaréfrancs (ca 770
kr.) per ton av fartygets driktighet dock minst 630 000 francs {ca 230 000 kr.)
och ansvarsbeloppet for egendomsfordringar 1 000 francs (ca 370 kr.) per
ton, dock minst 150 000 francs (ca 55 000 kr.).

Enligt 237 och 238 §§ SjoL skall kvarstad och annan handrickning for
fordran. betriffande vilken ansvarigheten dr begriinsad, vigras och redan
beviljad sadan &tgérd hidvas om redaren pd visst nirmare angivet sitt stéller
sikerhet for fulla ansvarighetsbeloppet.

Bestammelserna om ansvarighetsbegrinsning giiller ej i friga om atom-
skada och oljeskada (344 § SjoL).

Nunamndaisjolagen intagna regler bygger pa eni Bryssel ar 1957 avslutad
konvention angdende begrinsningen av ansvarigheten for dgare av fartyg
som anvinds till fart i 6ppen sjo. Konventionen har tilltritts av 28 stater. Det
kan anmirkas att minimiansvarsbeloppet for cgendomsskador enligt kon-
ventionen utgdr 300 000 francs cller ca 110 000 kr. De nordiska linderna har
dock utnyttjat en reservationsmdjlighet och har, sasom framgar ovan,
bestimt minimiansvarsbeloppet for cgcndomsfordringar till 55000 kr.
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Konventionen ger vidare fordragsslutande stat mojlighet att gora forbehall
mot att tillimpa den pd bl. a. fordringar som avser ersittning for skada pa
hamn-, bassédng- eller vattenvdgsanldggning. Denna reservationsmojlighet
har dock intc utnyttjats av Sverige och évriga nordiska linder.

Vid sidan av ovanndmnda regler som giller for redares totala ansvar, dvs.
den generella ansvarighetsbegransningen eller den s. k. globalbegrinsning-
en, finns sdrregler med ytterligare begransningar. De viktigaste specialreg-
lerna om sdrskilda begrinsningssummor anknyter samtliga till transporterat
gods (120 § SjOL) samt till transporterade passagerare och resgods (192 §
SjoL).

Historik

Regler om begrénsning av redares skadestandsansvar har sedan linge
funnits i de flesta sjoriittssystem. Reglerna har cmellertid féretett stora
olikheter bl. a. nir det giller siittet for begrinsningens genomférande. Fran
borjan var ansvaret i de flesta linder i en cller annan form begrinsat till
sjoféormogenheten, dvs. till fartyg och frakt eller dess vérde efter olyckan.
Hade fartyget gitt forlorat gick didrmed ocksd de skadelidandes méjligheter
att fa betalt for sina fordringar forlorade. Begrinsningen gillde i regel alla
skador som uppkommit per resa. Detta system géller alltjimt i vissa linder,
sdsom Italien. Grekland. USA och vissa sydamecrikanska linder. I den
engelska ritten var dock ansvaret begrinsat till sjoformogenhetens virde
fore olyckan. 1 England utvecklades i mitten av 1800-talet ett annat system
enligt vilket ansvaret for alla skador som uppkom vid en och samma olycka
var begriinsat till visst belopp per ton av fartygets driktighet. Detta system
har sedermera spritts till andra curopeiska lander, bl. a. de nordiska. Aven
ndr det giller vilka slag av fordringar som omfattas av redarens begrans-
ningsriitt har rittssystemen skilt sig at.

For att forsoka dstadkomma ett internationellt enhetligt systcm antogs dr
1924 en konvention rérande faststiillande av vissa gemensamma bestimmel-
ser i friga om begrinsningen av ansvarigheten for dgare av fartyg som
anviinds till fart i Gppen sj6. Konventionen, som hade forberetts av
foreningen for internationell sjoritt, Comité Maritime International (CMI),
utgjorde e¢n kompromiss mellan de bada typerna av begrdnsningssystem.
Enligt konventionen kunde redaren savitt avsag sakskador vilja mellan
begriansning till sjoformogenhetens virde efter olyckan eller begrinsning till
ett visst belopp per ton av fartygets draktighet. Betriffande personskador
skulle oberoende av sjoférmogenheten intriada en ytterligare ansvarighet
intill visst belopp per ton av fartygets driiktighet. Om personskadorna inte
crhéll full tickning ur detta belopp. fick de for aterstoden konkurrera med
cgendomsfordringarna i det belopp som giillde for dessa senare fordring-
ar.
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1924 ars konvention fick timligen ringa anslutning. Ett nytt forsdk att
astadkomma internationellt enhetliga regler pa4 omradet gjordes dirfor av
CMI, vilket resulterade i den ovanndmnda /957 drs konvention om
begriansningen av ansvarigheten for dgare av fartyg som anviinds till fart i
oppen sj6. Enligt denna konvention kan, sasom utskottet tidigare anfort,
begrinsning av ansvaret till sj6formogenhetens virde 6ver huvud taget inte
ske. Ansvarsgrianserna bestidms i stillet till visst belopp per ton av fartygets
driktighct.

Tidigare riksdagsbehandling

Fragan om begrinsning av redares skadestandsansvar, dens. k. globalbe-
griansningen, behandlades av riksdagen i december 1976 med anledningaven
motion (1975/76:1120) med yrkande om initiativ syftande till en ny
internationell 6verenskommelse om redaransvaret.

I sitt av riksdagen godkidnda betdnkade (LU 1976/77:10) konstaterade
utskottet att den gillande kraftiga begransningen av det sjorittsliga skade-
standsansvaret tedde sig helt otidsenlig mot bakgrund av de befydelsefulla
forindringar som den svenska skadestandsrétten undergatt under senare ar.
Utskottet framholl att dven ett litet fartyg kunde orsaka avsevirda skador.
Med sd sméa begriansningsbelopp, som t. ex. 55 000 kr. for de minsta fartygen,
16pte en skadelidande risk att inte fa en godtagbar ersittning for sina skador.
Med hénsyn till det anférda delade utskottet motiondrernas uppfattning att
det fanns behov av en revision av reglerna om redares skadestandsbegrans-
ning. Genom att en ny konvention om en begrinsning av det sjorattsliga
skadestdndsansvaret antagits p& en konferens i London i november 1976
hade emellertid syftet med motionen blivit tillgodosett. Fraga huruvida
Sverige skall godkdnna konventionen borde enligt utskottets mening inte
provas i det foreliggande drendet.

Pagiende reformarbete

Som framgér av det tidigare anférda antogs den 19 november 1976 i
London en ny konvention om sjordtisligt skadestdndsansvar (Convention on
limitation of liability for maritime claims). Konventionen har dnnu ej tritt i
kraft.

Betriffande konventionens innehdll kan foljande nédmnas.

Samtliga personer som enligt 1957 &rs konvention 4ger &beropa ansvarig-
hetsbegransning omfattas av den nya konventionen. Dessutom har kretsen
av begrinsningsberittigade i1 viss man utvidgats. Sdlunda infors sirskilda
regler om begrinsningsritt for birgare. Med bérgare forstas var och en som
utfor tjdnster i direkt samband med ett bargningsforetag. Till bargningsope-
rationer riknas ocksa vissa atgirder avseende att omhinderta, forstora eller
oskadliggéra férolyckade fartyg eller last samt atgérder avsedda att forhindra
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eller minska risken att skada uppkommer.

Nir det giller vilka fordringar som omfattas av begrinsningsritten har
begrinsningsomradet bade utvidgats och inskrankts i férhallande till vad som
giller cnligt 1957 ars konvention. En utvidgning har skett frimst genom att
fordringar som avser rena drojsmalsskador samt kostnader for forebyggande
atgirder omfattas av konventionen. Begrinsningsomrédet har inskrankts
bl. a. genom att fordringar som avser sddan ersittning fér oljeskada som
omfattas av 1969 ars konvention eller eventuella tillaggsprotokoll har
uteslutits. Detsamma géller fordringar mot innehavare av atomfartyg med
anledning av atomskada. Nigon motsvarighet till mojligheten i 1957 ars
konvention f6r konventionsstat att géra forbehéll mot att tillimpa konven-
tionen pé fordringar, som avser ersattning for skada pa hamn-, bassing- eller
vattenvégsanldggningar, har inte upptagits i den nya konventionen.

Konventionen har bibehdllit 1957 &rs konventions system med tva
ansvarsbelopp, varav det ena skall tdcka personfordringar och det andra
egendomsfordringar, och med ritt fér personfordringar, som inte fir full
betalning, att konkurrera med egendomsfordringarna i det senare beloppet.
Begransningsbeloppens storlek har emellertid hojts avsevart. Vidare har
man 6vergett Poincaréfrancs som berdkningsenhet och i stillet vergatt till
Special Drawings Rights (speciella dragningsritter).

De nya minimiansvarsbeloppen utg6r for personfordringar ca 1 800 000 kr.
och for egendomsfordringar ca 900 000 kr. och géller for fartyg med ett
bruttotonnage som inte Overstiger 500 ton. Hérefter dkar begrinsningsbe-
loppen stegvis i forhallande till fartygets storlek. Okningarna blir nagot
mindre per steg for de storre fartygen. For ett fartyg med ett bruttotonnage
av 240 000 ton uppgar ansvarsbeloppet for personfordringar till ca 269 mil;.
kr. och foér egendomsfordringar till ca 133 milj. kr.

Frén ovannamnda begrinsningsregler giller vissa undantag dels betriffan-
de birgares ratt till ansvarsbegrinsning, dels i friga om personskador som
drabbar ett fartygs egna passagerare. For kravsom grundar sig pa sistnimnda
slag av skador giller en sérskild ansvarighetsgrians. Denna bestdms inte med
hédnsyn till fartygets tonnage utan pa grundval av det antal passagerare som
fartyget dr berittigat att fora enligt det for fartyget utfirdade certifikatet.
Med tanke pa de stdrsta passagerarfartygen foreskrivs dessutom ett
maximibelopp pé ca 133 milj. kr. Nar det giller skador pa det egna fartygets
passagerare innebir den nya konstruktionen av globalbegrinsningen att det
endast i undantagsfall torde bli aktuellt att tillimpa reglerna om globalbe-
griansning pa passagerares skadestandsfordringar.

Konventionen ger fordragsslutande stat rétt att i sin nationella lagstiftning
inta bestimmelser som ger fordringar som avser ersittning for skador pé
hamnanliggningar, bassinger, vattenvédgar och navigationshjidlpmedel fore-
tride fore fordringar som avser andra egendomsskador. En konventionsstat
far ocksd i sin nationella lagstiftning inféra sérskilda regler om ansvarsbe-
gransning for fartyg under 300 ton. Vidare far inféras sarregler for fartyg som
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anvinds i inrc farvatten,

Fragan om Sveriges tilltrdde till konventionen har &verldmnats til!
sjolagsutredningen for provning. I ett i dagarna avgivet betinkande (SOU
1981:8) Oversyn av sjolagen 1 freslar utredningen att Sverige skall siiga upp
1957 ars konvention och tilltrida den nya konventionen. Utredningen
foreslar i anslutning hrtill att sjolagens regler i 10 kap. om begransning av
rcdares skadestandsansvar dndras. Den foreslagna lagstiftningen bor enligt
utredningen séttas i kraft sa snart 1957 ars konvention upphért att vara
bindande for Sverige.

Som ovan redovisats ger 1976 &rs konvention i vissa hdnseenden
konventionsstaterna mojlighet att i nationell lag ta in bestimmelser som
skiljer sig frAn konventionens regler. Detta giller bl. a. fordringar i
anledning av skada pa hamnanliggningar, bassdnger, segelbara vattenviigar
och navigationshjdlpmedel. Sidana skadestandskrav kan ges prioritet fore
andra sakskadefordringar. Enligt vad utredningen har inhdmtat 4r skador pa
hamnanldggningar m. m. relativt sdllsynta i Sverige och har hittills inte visat
sig medféra en ekonomisk belastning av ndgon betydelse for hamnarna. Det
foreslas darfor inte ndgon prioritering av sddana skadestandskrav. Pa
likartade grunder anser utredningen att Sverige inte heller bor utnyttja den i
konventionen givna mdjligheten att frdn begrdnsningsreglerna undanta
kostnaderna for avldgsnande av fartygsvrak och liknande tgérder.

Nir det géller méjligheten att inféra sirskilda regler om ansvarsbegriins-
ning for fartyg under 300 ton, konstaterar utredningen att dven dessa fartyg
kan orsaka betydande skador. Utredningen framhaller att det dr angeldget
att ansvarsgréanserna inte sitts s ligt att skadestandet till vasentlig del mister
sin funktion att, s langt det av forsdkringsmaissiga skl ar mojligt, bereda
skadelidandc ersittning. De mindre fartygen kan, enligt vad utredningen har
inhdmtat, for rimliga kostnader forsikras sd att ansvaret upp till konventio-
nens begrinsningsbelopp blir tickt. Utredningen har darfor ansett att det
inte finns anledning att for dessa fartyg foreskriva ligre ansvarsgrianser dn
vad konventionen stadgar.

Utredningen har inte heller funnit skil att utnyttja den mojlighet som
enligt konventionen finns att infora sarregler for fartyg som anvénds i inre
farvatten, utan bestimmelserna om globalbegransning foreslas, liksom for
nirvarande, gilla bade siddana fartyg och havsgaende fartyg. Diaremot dr
begransningsreglerna inte tillimpliga pa svivarfarkoster.

I fraga om borrningsfartyg och flyttbara plattformar samt krigsfartyg och
vissa andra statsfartyg har utredningen féreslagit sdrskilda bestimmelser.

Utskottet

En redare blir enligt géllande regler skadestandsskyldig om han eller
négon av hans anstillda genom vérdsloshet vallar skada. Redarens ansvar ir
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emellertid enligt 235 § sjolagen vid varje olyckstillfalle begransat till ett visst
belopp av fartygets driktighet, s. k. ansvarston. Vid egendomsskada utgor
ansvarsbeloppet 1 000 s. k. Poincaré-francs, (ca 370 kr.) per ton, dock minst
150 000 francs (ca 55 000 kr.). Om personskada intriffar ar ansvarighets-
gransen 2 100 francs (ca 770 kr.) per ton, dock minst 630 000 francs (ca
230000 kr.). Reglerna bygger pa en i Bryssel ar 1957 avslutad konvention
angdende begriansningar av ansvarigheten for dgare av fartyg som anvénds i
fart i Oppen sj6.

I motionen anfoérs att reglerna om det begridnsade redaransvaret bor
dndras for att svara mot nutida krav. Motiondrerna hinvisar till att en ny
konvention, som innebdr en hdjning av begrinsningsbeloppens storlek,
antogs ar 1976 i London men att den dnnu inte undertecknats av Sverige.
Motionidrerna erinrar vidare om att lagutskottet i december 1976 uttalade att
det fanns behov av en revision av reglerna pa detta omrade. Enligt
motiondrerna bor regeringen med kraft efterstriva en 16sning som i
framtiden stéller hamnigare och égare av broar och annan egendom i en
visentligt bittre situation dn vad som f. n. r fallet vid olyckor orsakade av
fartyg. Med stod av det anférda yrkar motiondrerna att riksdagen hos
regeringen begir initiativ syftande till snara forslag om &ndringar av det
begrinsade redaransvaret.

Som motionirerna papekat behandlade utskottet dr 1976 med anledning
av en motion fragan om begrinsningen av redares skadestindsansvar. I sitt
av riksdagén godkénda betdnkande (LU 1976/77:10) uttalade utskottet att
den gillande kraftiga begransningen av det sjoréttsliga skadestdndsansvaret
tedde sig helt otidsenlig mot bakgrund av de betydelsefulla forindringar som
den svenska skadestindsritten undergitt under senare ar. Utskottet
framholl att dven ett litet fartyg kunde orsaka avsevarda skador. Med s sma
begrinsningsbelopp, som t. ex. 55 000 kr. f6r de minsta fartygen, 16pte en
skadelidande risk att inte f4 en godtagbar erséttning for sina skador. Med
hinsyn till det anférda fanns det enligt utskottets mening behov av en
revision av reglerna om redares skadestandsbegriansning. Genom att en ny
konvention om en begrinsning av det sjoréttsliga skadestandsansvaret da
nyligen antagits hade emellertid syftet med motionen blivit tillgodosett.

Utskottet vill nu dnyo understryka vikten av att en dndring av regleina om
redares skadestindsbegrinsning kommer till stdnd. De nuvarande reglernas
svaghet kan illustreras av olyckan med péseglingen av Tjornbron 1980. Enligt
vad som framkommit kan dct pascglande fartygets redare, om han slutligen
blir skadestandsskyldig, ej aliggas hogre skadestand dn som motsvarar ca
1/35 av de berdknade skadorna. Som motionérerna papekat antogs i London
ar 1976 en ny konvention i vilken begrinsningsbeloppen héjts betydligt. En
ndrmare redogérelse for konventionens innehall finns intagen pa s. 4-5.
Frigan om Sveriges tilltridde till konventionen har provats av sjolagsutred-
ningen. I ett i dagarna avgivet betiinkande féreslar utredningen att Sverige
skall tilltrida Londonkonventionen och séga upp 1957 4rs Brysselkonven-
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tion. Utredningen foreslar i anslutning hirtill att sjolagens regler om
begrinsning av redares skadestdndsansvar dndras. De foreslagna lagdndring-
arna bor enligt utredningen séttas i kraft sa snart 1957 rs konvention upphort
att vara bindande f6r Sverige, dvs. oberoende av om Londonkonventionen
da trdtt i kraft.

Genom att sjolagsutredningen nu foreslagit att Sverige skall tilltrada
Londonkonventionen och samtidigt lagt fram forslag till ddrav féranledda
lagdndringar far syftet med motionen anses ha blivit tillgodosett. Utskottet
forutsdtter att regeringen med hénsyn till frgans vikt snarast foreldgger
riksdagen forslag p& grundval av utredningens betinkande.

P4 anforda skil hemstéller utskottet

att riksdagen avslar motion 1980/81:1584.

Stockholm den 23 april 1981

Pa lagutskottets vignar
LENNART ANDERSSON

Ndrvarande: Lennart Andersson (s), Bernt Ekinge (fp), Ivan Svanstrém
(c)*, Stig Olsson (s), Elvy Nilsson (s), Arne Anderssoni Gamleby (s), Martin
Olsson (c). Ingemar Konradsson (s), Owe Andréasson (s), Marianne
Karlsson (c), Bengt Silfverstrand (s), Margot Hakansson (fp), Margareta
Gard (m), Goran Allmér (m)* och Per Stenmarck (m).

* Ej narvarande vid betinkandets justering.
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