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1 INLEDNING

Kommissionen beslutade 2005 att foresld en andring av de réttsiga ramar for
mottagande av fartyg i behov av assistans pa skyddade platser, som ursprungligen
faststallts genom Europaparlamentets och radets direktiv 2002/59/EG om inréttande
av ett dvervaknings- och informationssystem for gotrafik i gemenskapen och om
upphévande av radets direktiv 93/75/EEG. Kommissionen foreslog ett inférande av
en skyldighet att ta emot fartyg i behov av assistans om detta bedémdes vara den
basta atgarden for att skydda méanniskors sakerhet och miljon.

Med hansyn till specifika farhagor for de kostnader som hamnarna skulle tvingas
bara nér de forser fartyg i behov av assistans med en tillflyktsort ska kommissionen
enligt artikel 20d i @ndringen av direktiv 2002/59/EG undersbka medlemsstaternas
befintliga mekanismer for att ersétta potentiella ekonomiska forluster som drabbar
skyddade platser nér de tar emot ett fartyg och rapportera resultaten av
undersokningen till Europaparlamentet och rédet”.

Innan 2009 ars andring av direktiv 2002/59/EG, narmare bestamt artikel 26.2, var
kommissionen skyldig att rapportera om medlemsstaternas genomférande av
lampliga planer for skyddade platser. Kommissionen bad Europeiska
sosakerhetsbyran om relevanta uppgifter, bland annat vilka ansvars- och
erséttningsmekanismer som var tillampliga nar fartyg togs emot pa skyddade platser.
De uppgifter som sjésakerhetsbyran samlade in I&g till grund for kommissionens
rapport 2005, och gav ytterligare information under de interinstitutionella
diskussionerna infor det tredje §6sékerhetspaketet, sarskilt direktiv 2009/17/EG.
Efter direktivets antagande har kommissionen fétt ytterligare, uppdaterade uppgifter
fran gj6sakerhetsbyran, som framfor allt tar upp tillampliga internationellainstrument
och EU:s stérkta réttdiga ramar som avser ansvar och ersittning for skador pa
skyddade platser. Kommissionen anlitade en extern konsult for att undersoka vilka
ansvars- och ersattningsmekanismer som finns att tillga enligt nationell lagstiftning i
EU:s medlemsstater.

Baserat pa den information som kommissionen har fatt utvarderas i denna rapport
behovet av ytterligare en mekanism fér ansvar och erséttning for skador som drabbar
skyddade platser nér de tar emot fartyg i behov av assistans. | detta sammanhang
beaktas dven fragan om fartygsforsakringar, med tanke pa Europaparlamentets och

! Europaparlamentets och radets direktiv 2009/17/EG om andring av direktiv 2002/59/EG, EUT L 131,
28.5.2009, s. 101.
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2.2.1.

radets direktiv 2009/200EG om fartygsdgares forsskring for gjoréttsiga
skadestandsansprék som nyligen tradde i kraft och, pa ett internationellt plan, de
senaste andringarna av de ansvarsbegrénsningar som infordes genom den
internationella konventionen om begrénsning av soréttsligt skadestandsansvar
(nedan kallad ansvar sbegrénsningskonventionen, 1976) i sin éndrade lydelse enligt
1996 &rs protokol |2,

INTERNATIONELLA RAMAR

Enligt internationell rétt finns det ingen sarskild skyldighet att ta emot ett fartyg i
behov av assistans pa en skyddad plats. Men det finns ett antal bestammelser som
reglerar sjofart och skadestandsansvar vid sjoolyckor, t.ex. fororeningar fran fartygen
och nérmare bestamt ersdttning som ska betalas till drabbade parter. Bestémmelserna
omfattar, uttryckligen i vissa instrument, skyddade platser och skador som orsakats
av fartyg i nod som tagits emot pa dessa platser, enligt féljande analys.

Forenta nationer nas havsr dttskonvention

Forenta nationernas havsréttskonvention har inte sa stor relevansi dettafall, men den
innehdller vissa alménna bestammelser om ansvar for olagliga atgarder som
vidtagits vid havsfororeningsincidenter och om skadestand vid havsféroreningar,
som &ven kan tillampas p& skyddade platser”.

Specialiserade inter nationella konventioner

| specialiserade konventioner faststélls strikta ansvarsordningar enligt internationell
rétt, med specifika begransningar, och de omfattar olikatyper av havsfororeningar.

Ansvarighetskonventionen och den internationella oljeskadefonden

Den mest utvecklade ansvarsordningen faststalldes genom 1992 ars internationella
konvention om ansvarighet for skada orsakad av férorening genom olja (nedan kallad
1992 &rs ansvarighetskonvention) som kompletterades av 1992 ars internationella
konvention om uppréttandet av en internationell fond for ersdttning av skada orsakad
av fororening genom olja (nedan kallad den internationella oljeskadefonden) och
2003 ars protokoll om uppréttande av en kompletterande fond med samma syfte. 27
stater & parter i alladessainstrument, varav 19 av EU:s medlemsstater.

Tillampningsomrade:

Ansvarighetskonventionen och den internationella oljeskadefonden omfattar skador
orsakade av fororeningar till foljd av férluster eller dumpning i havet av kolvéaten
som transporterats av ett fartyg. Sadana skador kan é&ven orsakas av
forsiktighetsatgarder som vidtagits for att undvika fororeningar. Trots att det saknas

IMO:s resolution LEG.5 (99) som antogs den 19 april 2012 (annu g i kraft) dar man foreslar en 6kning
av de belopp som galler for ansvarsbegransningarna for att 8terspegla andringar i penningvarden,
inflation och antal olyckor.

Se artiklarna 232 och 235.2 i Forenta nationernas havsréttskonvention.
http://www.un.org/Depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos _e.pdf
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exempel pa den héa typen av skador skulle det kunna anses vara en
forsiktighetsatgard att ta emot ett fartyg pa en skyddad plats nar detta baseras pa ett
rimligt beslut som syftar till att |6sa en alvarlig och omedelbar risk for fororeningar.
| sddana fall skulle det inte finnas nagot behov av ytterligare ersittningsmekanismer,
savida inte beslutet att ta emot fartyget fattades for att rédda sjdva fartyget eller dess
last, vilket i alla fall skulle vara svért att skilja fran en risk for fororeningar. Vilka
skador som ska erséttas tolkas mycket brett enligt den hér ordningen, som omfattar
skador pa varor, inkomstforluster till foljd av fororeningar, miljoskador och rena
ekonomiska forluster (for att de som &ger icke-fororenade varor inte kan tjana lika
mycket som vanligt pa sina varor). Den sistnamnda typen av skador kan enbart
begransas av att det saknas ett direkt orsakssamband mellan den ekonomiska
forlusten och fororeningen.

Fartygsagarens ansvar:

Enligt 1992 ars ansvarighetskonvention galler ett strikt skadestdndsansvar for
fartygsdgaren, som omfattas av en obligatorisk forsékring i enlighet med
ansvarsbegransningskonventionen. Fartygsigaren kan endast befrias fran ansvar om
skadan & en foljd av en krigshandling, en naturkatastrof som klassas som force
majeure, en handling av tredje man med avsikt att orsaka den specifika skadan eller
om skadan uteslutande orsakats av férsumlighet fran den behdriga myndighet som &r
ansvarig for att lotsa fartyget nér myndigheten utfér denna uppgift. Néar det géller
mottagande av ett fartyg pa en skyddad plats kan beslutet att ta emot fartyget ge
upphov till ett culpaansvar for den behdriga myndighet som fattade beslutet eller
forsumlighet fran den drabbades sida (dvs. den skyddade platsen) och sdlunda helt
eller delvis utesluta skadestandsansvar fran fartygsagarens sida.

Y tterligare ansvarsskydd:

For skador som gar utdver ansvarighetskonventionens granser, alternativt om
fartygsdgaren inte & ansvarig eller gar i konkurs, betalar den internationella
oljeskadefonden och den kompletterande fonden ut erséttning till de drabbade. Enligt
dessa regler & undantagen fran skadestandsansvar d@nnu farre och géler endast vid
fororening till foljd av en krigshandling, fran ett krigsfartyg eller ett statligt fartyg
som anvands for icke-kommersiella andamal, eller om man inte kan bevisa ett
orsakssamband mellan fartyget och den vallade skadan, eller mellan skadan och den
avsiktliga handlingen eller den drabbade partens forsumlighet. Erséttningen fran
dessa fonder kan sammanlagt uppga till maximalt omkring 1,1 miljarder euro® fér
alla skador. Forutom vid olyckan med fartyget Prestige, da den andra kompl etterande
fonden inte hade uppréttats &nnu, finns det inga exempel dar ersdttning som ska
betalas ut enligt mekanismen med ansvarighetskonventionen och den internationella
oljeskadefonden inte har rackt till for att tacka skador. Eftersom skadorna fran
kolvétefororeningar & relativt sma pa skyddade platser tycks erséttningen fran
fondernai dessafall varatillracklig.

Dessa belopp har berdknats pa grundval av séarskilda dragningsratters (SDR) omrakningskurser per den
26 september 2012: http://www.imf.org/external/np/fin/datal/rms_five.aspx.



http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_five.aspx
http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_five.aspx
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HNS-konventionen

1996 &rs internationella konvention om ansvar och erséttning for skada i samband
med gotransport av farliga och skadliga @mnen (nedan kallad HNS-konventionen)
omfattar skador orsakade av g6transporter av andra farliga och skadliga @mnen én
kolvéten. Den andrades genom 2010 ars protokoll, som anses ha undanrgjt hindren
for ratificering av konventionen och banat vég for dess ikrafttradande.

HNS-konventionen utgar fran ansvarighetskonventionen och den internationella
oljeskadefonden och faststéller ocksa tva kompensationsnivaer for de drabbade:

a) Pa den forsta nivan bygger erséttningen pa skadestand fran fartygsagaren, som &r
automatiskt och har en grans p& omkring 137 miljoner euro® som técks av en
obligatorisk forsakring som tecknats av den registrerade fartygsagaren.

b) Om fartygsagaren inte ar ansvarig (dvs. artikel 7.2) eller har gétt i konkurs, eller
om fartygsagarens skadestandsgrans Overskrids, tacker en sarskild fond ersattning
upp till omkring 300 miljoner eurc®.

Enligt uppgifter som kommissionen har fatt fran International Group of Protection
and Indemnity Clubs (nedan kallad P&! Clubs) har det inte férekommit nagra fall
med fororeningar av farliga och skadliga amnen dar skadebeloppen Overskred de
granser som faststallts i konventionen.

Bunker konventionen

Den internationella konventionen om ansvarighet for skada orsakad av fororening
genom bunkerolja (nedan kallad bunkerkonventionen) tradde i kraft 2008 och har
ratificerats av 22 av EU:s medlemsstater. | den faststdlls en ansvarsordning foér
skador som orsakats av bunkerolja, som omfattar bade skador till f6ljd av férorening
eller forsamring av miljon, och kostnader for forebyggande dtgéarder och ytterligare
forluster eller skador som orsakats av forebyggande atgarder.

Skadestandsansvaret tillkommer uteslutande fartygsdgaren (definierat i vidare
beméarkelse i konventionen), det & automatiskt — med samma undantag som
tillampas i ansvarighetskonventionen och den internationella oljeskadefonden, och
det garanteras genom ett obligatoriskt forsdkringsskydd for fartyg 6ver 1000 ton.
Men ansvaret begransas ocksd av de granser som faststéllts i
ansvarsbegransningskonventionen. Dessa grénser ska | princip técka
kompensationskrav for skador till foljd av fartygsdrift, &ven med hansyn till
nuvarande olycksstatistik, som visar att féroreningsskador dér konventionens granser
visade sig vara otillrackliga har varit relativt sallsynta.

Konventionen om borttagande av vrak

Konventionen om borttagande av vrak antogs 2007 och har inte trétt i kraft annu.
Endast en av EU:s medlemsstater har ratificerat konventionen. | den foreskrivs

Ibid.
Ibid.
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2.3.

sarskilt mojligheten for kuststater att ta bort vrak pa skyddade platser pa bekostnad
av fartygsdgaren, som bor ha en foérsakring som técker relevanta skador, inom de
granser som faststallts i ansvarsbegransningskonventionen.

Det &r viktigt att notera att stater som &r parter i konventionen om borttagande av
vrak, pa grundval av en sarskild anmélan till IMO:s general sekreterare som utfardats
i enlighet med artikel 3.2 i konventionen, kan lata kostnader for att ta bort vrak pa
deras territorium vara undantagna fran fartygségarens ansvarsbegransning enligt
ansvarsbegransningskonventionen. Manga stater har utnyttjat den har bestammelsen
for att utfarda anméningar, och upphéver sdlunda skadestandsbegransningarna for
kostnader for borttagande av vrak inom sina territorialvatten, inbegripet skador som
drabbar skyddade platser.

Andra internationella protokoall

Ar 2003 antog IMO sina riktlinjer for skyddade platser for fartyg i behov av
assistans. "Guidelines on places of refuge for ships in need of assistance”’. |
riktlinjerna uppges forsakringsinnehav och krav pa ekonomisk sakerhet vara faktorer
att ta hansyn till nar kustmyndigheterna bedomer om fartyg ska fa tilltrade till en
skyddad plats. Efter riktlinjernas antagande har IMO:s juridiska kommitté vid ett
flertal tillfallen diskuterat frégan om ansvar och ersittning for skador, som inte togs
upp i riktlinjerna.

Under 2009 lamnade Comité Maritime International (nedan kallad CMI) ett forslag
till instrument som avs&g skyddade platser® till IMO:s juridiska kommitté. | férslaget
foresogs en sarskild bestammelse om att fartygsagaren ska tillhandahdlla en garanti
eller annan ekonomisk sakerhet pa begéran fran en skyddad plats som har gatt med
pa att ta emot fartyget. Kommittén sag inget behov av ytterligare ett instrument for
att hantera frégan om ersattning for skador som drabbat skyddade platser till foljd av
att de tagit emot ett fartyg och drog slutsatsen att den internationella ordning som
omfattar de befintliga konventionerna om ansvar och ersattning for skador i form av
havsféroreningar utgdr en omfattande réttslig ram, séarskilt i kombination med
riktlinjerna for skyddade platser som antogs i enlighet med resolution A.949(23) och
andra regionala 6verenskommel ser®.

Det finns ocksa nagra exempel pa regionalainstrument, i vilka bade EU och vissa av
EU:s medlemsstater & parter, som tar upp fragan om mottagande av fartyg pa
skyddade platser'®. De fokuserar pa ett utokat samarbete mellan kuststater i den

10
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IMO:s resolution 949(23), som antogs den 5 december 2003.

Dokument LEG95/9 av den 23 januari 2009, inlamnat av CMI under "Any Other Business’, bilaga |
"Draft Instrument on Places of Refuge”.

Dokument LEG95/10 av den 22 april 2009, "Report of the Legal Committee on the Work of its Ninety-
Fifth Session”, s. 24-25.

Protokoll om samarbete for att forebygga fororening frén fartyg och for att, vid nddsituationer, bekampa
fororening av Medelhavet, som antogs den 25 januari 2002 och trédde i kraft den 17 mars 2004. (Kélla:
www.unepmap.org ). Aven odverenskommelse om samarbete vid bekampning av férorening av
Nordsj6én genom olja och andra skadliga damnen (Bonn-avtalet), som undertecknades 1983, i sin andrade
lydelse enligt beslutet av den 21 september 2002, kapitel 27 "Skyddade platser”. (Kdla
www.bonnagreement.org ). Kommissionen for skydd av Ostersions marina miljo (Helcom),
rekommendationer om en gemensam plan for skyddade platser i Ostersdomrédet: "Mutual Plan for
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3.1

specifika regionen, bl.a. informationsutbyte och resursdelning for ett snabbt gensvar
vid nodsituationer, i syfte att undvika eller begransa féroreningar. Men de har dock
inga bestdmmelser om ansvar och ersdttning for skador som drabbat skyddade
platser. Alla dessa instrument hanvisar till de internationella instrumenten, IMO:s
riktlinjer fran 2003 och relevant EU-lagstiftning i frégan. Dessa exempel bekréftar
sdledes vikten av ett omedelbart ikrafttradande for ala relevanta instrument, samt
enskilda EU-medlemsstaters intresse av att det befintliga regelverket skatillampas pa
ett béttre sétt i deras region.

EU-RAMAR

Forutom genom direktiv 2002/59/EG reglerar EU-lagstiftningen aven indirekt fragan
om ansvar och skadestand for forluster som drabbat skyddade platser nar de tagit
emot ett fartyg i ndd genom de tva réttsakter som sammanfattas nedan. Dessa

paverkar inte de internationella konventioner som redan gdler i EU
(ansvarighetskonventionen och den internationella oljeskadefonden,
bunkerkonventionen och ansvarsbegransningskonventionen — i avvaktan pa

ratifikation och ikrafttradande av HNS-konventionen och konventionen om
borttagande av vrak). Dessutom har domstolen i denna fréga faststallt™ att andra
delar av EU:s lagstiftning, till exempel r&dets direktiv 75/442/EEG om avfall®?, kan
ligga till grund for erséttning till medlemsstaternas forvaltningar for forebyggande
och avhjépande &garder som inte omfattas av de internationella konventionerna.

Europaparlamentets och radets direktiv 2004/35/EG om miljoansvar for att
forebygga och avhjalpa miljéskador

Direktivet tillampas pa miljoskador som orsakats genom sjétransporter av farligt
eller fororenande gods eller vid omedelbar risk for att sdana skador ska uppsta vid
en incident, med undantag for skador som omfattas av de internationella
konventioner som anges i bilaga IV till direktivet (t.ex. ansvarighetskonventionen
och internationella oljeskadefonden, HNS-konventionen, bunkerkonventionen).
Direktivet faststéller ansvar for transportoren av sadant gods, inom granserna for
ansvarsbegransningskonventionen i sin uppdaterade version, for att bekosta
forebyggande tgarder eller reparation och aterstallande.

Genom den har réttsakten dlaggs fartygsoperatéren viktiga skyldigheter for att
forebygga skada och sanera féroreningar. A andra sidan fér enbart hamnar som &r
skyddade platser aberopa fartygsagarnas ansvar for att avhjalpa miljoskador.

Medlemsstaterna har inforlivat direktivet, och kommissionens kontroll av
genomforandet har dessutom gett mycket tillfredsstéllande resultat.

11
12

Places of Refuge in the Baltic Sea Area’, Helcoms dokument " Recommendation 31E/5” som antogs
den 20 maj 2010 och finns tillgangligt pa foljande webbplats:
http://www.helcom.fi/Recommendations/en_GB/rec31E 5/

Domstolens dom i mal C-188/2008, Commune de Mesquier mot Total France SA, REG 2008, s. 1-4501.
EUT L 194, 25.7.1975, s. 39, upphavd genom Europaparlamentets och rédets direktiv 2006/12/EG av
den 5 april 2006 om avfall, EUT L 114, 27.4.2006, s. 9.
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Europaparlamentets och réadets direktiv 2009/20/EG om fartygsagares
forsakring for g oréattsiga skadestandsanspr ak

Av direktivet foljer en skyldighet for alla fartyg som for en medlemsstats flagg eller
anléander till en hamn i en medlemsstat att ha tillrackligt forsakringsskydd for alla
gjorattsliga skadestandsansprak inom gransernai ansvarsbegransningskonventionen i
sin andrade lydelse enligt 1996 ars protokoll.

Forteckningen dver skadestandsansprak dar ansvaret begrénsas omfattar enligt artikel
21 i ansvarsbegransningskonventionen skador pa egendom (inklusive
hamninstallationer) som har ett direkt samband med fartygsdriften eller
raddningsarbetet, samt forluster som & en foljd av sddan verksamhet. Skador som
hanfor sig till borttagande av vrak anges ocksa uttryckligen i forteckningen. De
huvudsakliga skador som kan drabba skyddade platser omfattas alltsd av direktiv
2009/20/EG och tacks inom EU av en obligatorisk forsakring.

Endast om skadestandsanspraken till foljd av drift av fartyget i fréga totalt sett ar
hogre &n den grans som faststéllts i konventionen kan det hénda att den skyddade
platsen inte far ndgon erséttning for en del av skadorna. Med hansyn till de belopp
som géller fOr dessa granser bor risken for att detta intr&ffar vara begrénsad, om inte
obefintlig.

Med tanke pa bestammelserna i det har direktivet & det inte sannolikt att ett fartyg
som har otillréckligt férsakringsskydd hamnar i en situation dér det begér tilltrade till
en skyddad plats, eftersom det anda inte far ga in pa EU:s territorialvatten. Detta
medfor att skyddade platser har ytterligare ett lager av ansvarsskydd — rationae loci —
mot fartygsagare i handelse av skador. Men &ven om det inte & sannolikt kan man
inte utesluta ett scenario dar ett fartyg som for ett tredjelands flagg, och altsd inte
omfattas av den strikta skyldigheten att ha forsékring som géller for alla EU-
medlemsstaters flagg enligt det har direktivet, maste tas emot pa en skyddad plats
utan att det har ett tillrackligt forsakringsskydd (artikel 20c.1 1 direktiv 2002/59/EG).

Forsakringsmekanismen tillampas endast nar fartygsdgarens skadestandsansvar
aberopas. Enligt den radande principen maste fartygsagaren i allmanhet forst ersétta
de drabbade innan denne kan fa ersattning for kostnaderna fran sin forsakringsgivare,
svida inte de drabbade enligt sarskilda regler (dvs. sarskilda villkor i
forsakringsbrevet) far vidta rattsliga atgarder direkt mot forsakringsgivaren. Enligt
den praxis som tillampas av P& Clubs — som tillhandahaller ansvarsforsakringar till
mer &n 90 % av den globala handelsflottans tonnage — betalar férsakringsgivaren
endast fartygsdgarens skadestand om detta har faststdllts genom en definitiv
domstolsdom eller en skiljedom som godkants av forsakringsgivaren.

Medlemsstaterna skulle ha inforlivat direktiv 2009/20/EG i sin lagstiftning senast
den 1 januari 2012. Den stora merparten av medlemsstaterna har redan meddelat
kommissionen vilka dtgéarder som vidtagits. Kommissionen ska enligt plan gora en
ingdende granskning av de meddelade inforlivandedtgarderna under andra halften av
innevarande ar.

SV



SV

4.1.

4.2.

NATIONELLA RAMAR

| de fall som inte omfattas av specifika mekanismer som utgar fran en internationell
konvention eller direktiv 2004/35/EG géller de nationella ansvarsbestammelserna i
ndgon av EU:s 22 kuststater for skador som drabbar en skyddad plats. Narmare
bestdmt begrénsas de fall dar nationell lagstiftning tillampas i stéllet for de
internationella ramar och EU-ramar som sammanfattas ovan till foljande: a) Den
bertrda staten har inte ratificerat de relevanta internationella instrumenten. b) Den
relevanta internationella konventionen har inte trétt i kraft. c) Det forekommer
undantag fran och begransningar av det skadesténdsansvar som faststélls ovan enligt
internationell rétt och EU-lagstiftning. d) Den typ av skada som den skyddade
platsen drabbats av tas inte upp av internationell rétt och EU-lagstiftning. Det bor
noteras att det sistndmnda falet inte & sarskilt troligt eftersom de flesta stora
skadetyperna (t.ex. olja, farliga och skadliga amnen, borttagande av vrak eller
miljoskador) nu omfattas av specialiserade internationella instrument och direktiv
2004/35/EG.

Fartygsigar es ansvar

Privata aktorer, dvs. fartygsdgare, har ett skadestandsansvar pa grund av culpa, och
detta gédller i dla EU:s 22 kuststater. | tio av dessa stater kan dock fartygsagaren ha
ett skadestandsansvar dven utan culpa, antingen sasom utdvare av en verksamhet
som medfor risker eller som forvaltare av ett potentiellt farligt foremal eller som
ansvarig —i princip — for de skador som underordnade har véllat. | tva andra stater &r
fartygsagaren i de flesta fall automatiskt ansvarig for skador som orsakats av att
fartyget har tagits emot pa en skyddad plats.

| allmanhet tacker skadestanden till de skyddade platserna ala dessa skador,
oberoende av om det finns ett direkt eller indirekt orsakssamband.

Reglerna om begransning av fartygsigarnas ansvar som harror  fran
ansvarsbegransningskonventionen tillampas, antingen i 1976 ars version (IE) eller i
den andrade versionen fran 1996 (18 kustmedlemsstater har ratificerat 1996 ars
protokoll). | de tre adterstéende kuststaterna galler sarskilda begransningar av
skadestandsansvaret (IT) eller sa & det i princip obegransat, utan att detta paverkar
relevanta internationella konventioner (PT, SL).

Kuststatens ansvar

| de fall dar fartygsdgarens ansvar inte kan dberopas & det mgjligt att kréava
skadestand fran den kuststat vars behtriga myndighet har fattat beslut om att ta emot
ett fartyg pa en skyddad plats, vilket har lett till att platsen sedermera har drabbats av
skador.

Alla EU:s kustmedlemsstater kan i sadana fall hdllas ansvariga pa grund av culpa.
Men i elvaav dessa stater kan staten dven vara skadestandsansvarig utan culpa. Detta
bygger antingen pa en huvudregel som innebar att staten har " strikt ansvar” (baserat
pa risk eller brott mot jamlikheten i forhdllande till offentliga bordor) eller pa
sarskilda bestammelser som foreskriver erséttning for skador som specifikt har
drabbat skyddade platser. | sadana fall kan skadestandet begransas till extraordinara
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skador, som oOverstiger gransen for de skador som en skyddad plats rimligen ska
behtva drabbas av.

| 6vrigafall, nér rétten till erséttning for skador som drabbat en skyddad plats enbart
baseras pa nationell lagstiftning, finns det bland EU:s medlemsstater oftast en
allmént accepterad ram med skadestandsansvar pa grund av culpa, trots att det saknas
harmonisering pd EU-niva | flera fall kan dock andra typer av skadestandsansvar
tillampas, bade for privata aktorer och for staten (t.ex. strikt eller ovillkorligt ansvar).

Mot bakgrund av tillamplig nationell lagstiftning i fragan kan féljande slutsatser
dras. | sex kustmedlemsstater (DK, EE, FR, DE, PT, SL) kan en nationell myndighet
som kontrollerar en skyddad plats i princip altid fa erséttning for de skador som
uppstatt, antingen fran fartygsdgaren eller fran staten. Endast i specifika fall kan
vissa slags skador, extraordinéra eller rena ekonomiska forluster, fortfarande digga
den behdriga myndighet som fattar beslutet om att ta emot ett fartyg pa en skyddad
plats. | de flesta 6vriga medlemsstater (BU, GR, IT, LV, LT, MT, NL, PL, RO, ES,
SW, UK) omfattas den har specifika fragan av en ansvarsordning med mycket fa
giltiga skal for att undantas fran ansvar: force majeure, den offentliga myndigheten
har inte culpa, eller —i vissafall — skador som &r rena ekonomiska forluster.

SLUTSATSER

Mot bakgrund av den har analysen finns det tre nivaer av tillamplig lagstiftning i
fragan om ansvar och erséttning for skador som drabbat skyddade platser, som
kompletterar varandra. Kommissionens slutsatser samt rekommendationer for en
béttre tillampning av de befintliga ramarna beskrivsi det foljande.

Internationell niva

De hittills antagna internationella konventionerna som avser ansvar inom
g6transportomradet  utgor ett regelsystem som sikerstaller att tillfredsstéllande
skadestandsmekanismer kan tillampas inom de omrdden som omfattas av
konventionerna, och de & dessutom relevanta nar fartyg tas emot pa skyddade
platser.

Det &r viktigt att notera att medlemsstaterna 2008 skrev under ett strikt dtagande i
radet om att ratificera ala relevanta internationella instrument, for att hela det
internationella regel systemet for sjosakerhet — som dven tar upp skador pa skyddade
platser — ska trada i kraft*®. Kommissionen har dérefter pdmint medlemsstaterna om
detta &tagande vid ett flertal tillfallen. Darfor offentliggors en uppdaterad tabell Gver
statusen for ratificeringen av relevanta internationella konventioner, inklusive EU-
medlemsstater, av IMO i maj 2012*,

13
14

Radets dokument nr 15859/08 ADD 1, 19.11.2008, " Uttalande fran mediemsstaterna om sjosakerhet”.
Se IMO:swebbplats: http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOf Conventions/Pages/Default.aspx
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Rekommendationer for en béttre tillampning:

Vad gdller ansvarsbegransning for sordttsiga skadestdndsansprék  bor
medlemsstaterna ratificera 1996 ars protokoll till ansvarsbegransningskonventionen.
For att den ersattning som betalas ut inte ska minska nér dessa granser tillampas bor
protokollet uppdateras regelbundet, vilket nyligen har gjorts pa IMO (LEG 99, se
ovan).

Dessutom bor ala medlemsstater som & parter eller blivande parter |
ansvarsbegransningskonventionen se till att kostnader fér borttagande av vrak inom
deras territorialvatten, inbegripet skador pa skyddade platser, & undantagna fran
konventionens tillampningsomrade, vilket & majligt enligt artikel 3.2 i konventionen
om borttagande av vrak. Detta innebér att skadestand for sddana skador inte kan
begransas.

Det skulle vara bra att fa alla relevanta klargéranden pa IMO-nivafor att bekréfta att
ett mottagande av ett fartyg pa en skyddad plats i princip kan anses vara en
forebyggande atgéard, eftersom nagra internationella  konventioner  (t.ex.
ansvarighetskonventionen/internationella oljeskadefonden, bunkerkonventionen) da
skulle varatillampligai den hér fragan.

En annan majlig forbéttring av det nuvarande systemet skulle vara att pa IMO-niva
klargora begreppet ” rena ekonomiska forluster” som kan undantas frén erséttning, for
att uppna en enhetlighet i fragan, med tanke pa att de kanske inte har ett tillrackligt
direkt orsakssamband med den skadande handlingen.

Ett allmant obligatoriskt ansvarsforsakringskrav, inbegripet tredjepartsansvar bor
inforas pa internationell niva, i linje med P& Clubs nuvarande praxis, for att folja
upp tidigare diskussioner av frgan pa IMO™.

EU-niva

Vad den befintliga EU-lagstiftningen i frégan tillfor, utbver de internationella
konventionerna, & en sarskilt strang hallning nér det galler ansvar for miljoskador
och en skyldighet att ha ett tillréckligt forsakringsskydd eller annan ekonomisk
sakerhet for ala fartyg som gér in pa EU:s territorialvatten — utan undantag. Dessa
regler skyddar ocksa de skyddade platserna, eftersom den l6ser de mest "kansliga’
fragornai deras verksamhet.

Ett okat samarbete och en béttre kommunikation mellan medlemsstaterna for att
underlétta beslutsfattandet nédr fartyg @ behov av assistans skulle potentiellt kunna
forbattra de allmanna ramarna pa skyddade platser, aven om det inte ar relevant for
dennarapports syften.

15
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IMO:s resolution A.898(21), "Guidelines on Shipowners Responsibilities in Respect of Maritime
Claims’, som antogs den 25 november 1999.
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Nationell niva

| 6vriga fal, som enbart omfattas av nationell lagstiftning, visar den studie som
genomforts for kommissionens rékning att skador som drabbar skyddade platser i de
flesta medlemsstater tacks i tillracklig omfattning av skadestandsregler, som i vissa
fall gar salangt att de garanterar en systematisk erséttning for alla potentiella skador.

De fa skillnader som finns mellan medlemsstaternas erséttningsordningar utgor inget
hot mot en enhetlig tilldmpning av direktivet nér det géller mottagande av fartyg pa
skyddade platser. Skillnaderna & alltsa inte tillrackligt stora for att berétiga
utarbetandet av en ny ordning specifikt for en kategori av aktorer.

Rekommendation for en béttre tillampning:

Medlemsstaterna bor i sin nationella lagstiftning fortsétta att noga Overvéga och
faststalla vilka risker som de skyddade platserna maste tai sin normala verksamhet,
precis som andra ekonomiska aktorer maste gora.
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