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COVID-19-pandemin har skapat en problematik ute pa haven. Viljan hos nationer att minska
smittspridningen har satt sjomans rattigheter i klam. Kuststater véljer att nyttja sin suveranitet
éver sina havsomraden genom att stanga ner sina hamnar och neka utlandska fartyg anlop.
Nedstangningen av hamnarna leder saledes till att det blir det omojligt for besattningen ombord
att repatriera enligt den internationella 6verenskommelsen MLC. MLC redog0r for sjomans réatt
till kostnadsfri repatriering, vilken forkroppsligas i kollektivavtal som ITF-IMEC och POEA
SEC. For att atnjuta ratten till repatriering kraver varje sjoman en koppling till sin arbetsgivare
vilket uttrycks som fartygségaren, eller den i fartygségarens stalle. Sammankoppling sker
genom ett anstallningskontrakt (SEA) och genom detta avtal blir fartygsdgaren ansvarig for
sjoménnens repatriering. Men genom ansvarsfordelande avtal som SHIPMAN 2009 kan
ansvaret for repatriering overga fran fartygsagaren till en Ship manager vilket ar tillsynes
oproblematiskt. Genom kontraktsrattsliga undantags principer som force majeure och
frustration kan COVID-19-restriktioner ligga till grund for att SHIPMAN 2009-kontraktet havs
och repatrieringsansvaret for bade fartygsagare och manager upphor. Séledes star ingen
ansvarig for sjomannens repatriering men genom de minikrav som &r satta av MLC innebér den
ansvarsloshet som skapats genom hdvning av SHIPMAN 2009-kontraktet att de facto &garen
aterigen star ansvarig for sjomannens repatriering. Att ge sjoméan undantagstillstand genom
implementeringen av Green Lanes kan man motverka dessa problem eftersom repatriering inte

langre blir omojlig.
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The COVID-19 pandemic has created a tremendous amount of trouble for the shipping industry.
Nations are willing to use their maritime sovereignty to close their ports for international traffic
and therefore deny foreign vessels to berth. Thus, the shutdown of ports has made it impossible
for seafarers to repatriate in accordance with the international convention MLC. The convention
establishes seafarer’s rights to repatriation at the expense of their employer, which is embodied
through collective bargain agreements such as ITF-IMEC and POEA SEC. In order to enjoy
the right to repatriation, the seafarer must have a link to their employer. The employer is stated
as the ship owner, or the one in the ship owner’s place, and the link is established through a
Seafarer’s Employment Agreement (SEA). In practice the seafarer’s right to repatriation
through their employer may seem straightforward, but there are contracts such as a SHIPMAN
2009 which delegate the responsibility of repatriation from the ship owner to a ship manager,
creating legal problems. Through exception principles of contract law such as force majeure
and frustration, COVID-19-restrictions can trigger the loss of responsibility for both parties in
a SHIPMAN 2009-contract. Hence, no one is responsible for the repatriation of the seafarers
on board. In such an instance, the minimum requirements set out by the MLC, the ship owner
becomes the responsible party in establishing the seafarer’s repatriation. Also, by granting
seafarer’s special rights to embarkation through the Green Lanes initiative, the problems of

repatriation can be mitigated. The report is written in Swedish.
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1. INLEDNING

Inledningsvis borjar rapporten med en bakgrundsbeskrivning av de problem som behandlas.
Fortsattningsvis etableras syftet med rapporten som foljs av fragestéllningarna som besvaras
genom rapporten. Darefter beskrivs ett fall dar de juridiska problemen som rapporten behandlar

manifesteras.

1.1 Bakgrund

Det nya coronaviruset, COVID-19, har tagit varlden med en storm. | borjan av mars 2020
klassade World Health Organisation (WHQO) (2020a) det nya coronaviruset som en pandemi
och den 8e november 2020 har WHO (2020b) rapporterat strax under 50 miljoner manniskor
som ar eller har varit smittade med en dodssiffra pa nastan 1,25 miljoner. Viruset ar luftburet
och sprids huvudsakligen via saliv och slem vid utandning (Wiersinga W. J., Rhodes A., Cheng
A. C., Peacock S. J., Prescott H. C., 2020). Studier visar pa att det kan ta tid innan symptom
marks av hos smittade (Wiersinga W. J. et al., 2020) samt att viruset kan sprida sig snabbt och
brett via mansklig interaktion (Guan, W-J., Ni, Z-Y., Hu, Y. et al., 2020; Chan J. F-W., Yuan,
S., Kok, K-H. et al., 2020). For att minska spridningen av viruset valde l&nder som Italien att
applicera restriktioner som innebar minskad mobilitet till och fran landet (Pepe, E., Bajardi, P.
och Gauvin, L. et al., 2020; lozzi, L., Brambilla, 1., Foiadelli, T., et al., 2020) och lander som
USA valde att utesluta flygplanspassagerare fran drabbade destinationer (Gostin, L.O., Hodge,
J. G., Wiley, L.F., 2020). Restriktionerna har dessvarre en negativ effekt pa varldens ekonomier
(Bonaccorsi, G., Pierri, F., Cinelli, M. et al., 2020; Grech, V., Grech, P., 2020) och kan

yttermera forhindra essentiell personal att utfora sitt arbete (Devi, S., 2020).

Hanteringen av COVID-19 har haft stor paverkan och inneburit ytterst tuffa tider for sjoman
ute pa haven. Andelen évergivna sjoméan, en term som innebér att redaren inte har uppfyllt de
rattigheter som sjéomaén har till repatriering enligt Maritime Labour Convention, 2006 (MLC)
(2020b), har okat explosionsartat. Enligt IMO (2020a) var runt 400 000 sjéman dvergivna pa
sina skepp runt om i vérlden och lika manga har inte haft mojligheten att byta av besattningen
pa grund av pandemins inverkan pa fri rorlighet (ILO 2020d; 2020e; 2020f; 2020g). Den
bakomliggande orsaken &r i manga fall att hamnstaters styrande organ infort restriktioner av
olika slag, exempelvis obligatoriska virustest for besattningen (GPHA, 2020; Kanoo Shipping,
2020; PPA, 2020), patvingad karantan utan landstigning om fartyget anlopt virusdrabbade



omraden (PPA, 2020) med mera (Kanoo Shipping, 2020) vilket kan gora det svart eller omojligt
for besattningsman att ta sig till och fran sin arbetsplats. Att besattningen inte far komma i land
leder enligt Foo-Nielsen A. C. (2020) till att redare forlanger anstéllningskontrakten for redan
ombordvarande besattningsman till nivaer som strider mot gallande regler. Dessa
omstandigheter skapar en svar situation fér redare som har ansvaret for sin besattning och i
synnerhet att deras repatriering sker i enlighet med MLC.

Enligt SHIPMAN 2009, som ar det dominerande standardkontraktet fér Ship management-
avtal, ar det Ship Managern som har ansvar for repatriering av beséttningen (BIMCO, 2020).
SHIPMAN 2009-kontrakt foljer géllande regler inom kontraktsratt och det finns regler som har
formagan att hava kontraktet och pa sa vis forser kontraktsparter med ansvarsfrihet. Force
majeure och frustration ar juridiska discipliner vars syfte ar att ge kontraktsparter moéjligheten
att hava kontrakt vid oforutsebara handelser som forandrar parternas mojligheter att uppfylla
kontraktet avsevart. Restriktioner tillsatta som atgard for att minska smittspridningen av
COVID-19-viruset liknar nagot som kan hava kontrakt via force majeure eller frustration och
ar darfor debatterat i nulaget (Beale, H och Twigg-Flesner, C., 2020; Beardwood, J., 2020;
Clark, J. R., 2020). Om SHIPMAN 2009-kontraktet ogiltigforklaras pa grund av force majeure
eller frustration vad hander da med de skyldigheter ansvarande part har gentemot sin besattning,

vilka lagar och regler trader i kraft och kommer de drabbade bli beréttigade repatriering?

1.2 Syfte

Syftet med rapporten ar att belysa vésentliga delar ur den juridiska problematiken bakom
sjomaéns ratt till repatriering, beskriva hur COVID-19-restriktioner h&mmar denna réttighet
samt presentera praktiska I6sningar som rader bot pad de juridiska problemen som

restriktionerna skapat.

1.3 Fragestallningar
1. Legaliteten for stater att stinga ner hamnar och COVID-19-pandemins inverkan pa
denna legalitet enligt havsrattskonventionen.
2. Sjomans réatt till repatriering och arbetsgivarens motsvarande skyldighet att tillse
repatriering (enligt MLC och kollektivavtalen ITF-IMEC och POEA SEC) samt
COVID-19-restriktioners inverkan pa denna rattighet.



3. Ansvarsfordelning for repatriering mellan fartygsdgaren och managern enligt avtalet
SHIPMAN 2009 och COVID-19-restriktioners mojlighet till ansvarsfrihet genom force
majeure eller frustration.

4. Hur problemen med repatriering har 16sts i praktiken genom Europa Kommissionens

Green Lanes-initiativ.

1.4 Avgransningar

Rapporten antar ett antal avgransningar. De juridiska processer som rapporten omfattar
avspeglar den rutt som Salen Ship Managements kryssningsfartyg Caledonian Sky genomforde
istallet for sin planerade rutt. Fartyget avgick fran Auckland, NZ for att segla mot Rabaul, Papa
Nya Guinea (PNG) via Solomondarna men utbrottet av COVID-19 gjorde sa att myndigheter i
Solomondarna stdngde ner sin hamn for kryssningsfartyg och Caledonian Sky blev darfor
tvungna att aka direkt till Vanatu som fortfarande hade sin hamn éppen. Darefter borjade farden
mot Rabaul men bara timmar innan anlép sa stangdes alla hamnar i Islands of New Britain,
PNG och darmed fick de aka till Port Moresby for att kunna skicka hem passagerare och

beséattning.



2. METOD

Metodkapitlet kommer att behandla den vetenskapliga metod som anvants for att besvara
fragestallningarna. Kapitlet &mnar strukturera metoden som anvéants pa ett vis som gor den

replikerbar och darmed kunna anvandas for att nd samma resultat.

2.1 Grundlaggande juridisk metod

For att besvara de juridiska problemen som presenteras i denna rapport har en grundldggande
juridisk metod anvénts. | denna rapport anvéands fyra huvudsteg inom den juridiska metoden
som presenteras och sedan beskrivs hur de anvénts genom rapporten. Forsta steget innebér en
identifiering av det juridiska problemet. Fortsattningsvis innebar steg tva att urskilja de
juridiska regler som antas vara vésentliga for att besvara problematiken. Steg tre innefattar en
beddmning av de juridiska reglerna, det vill séga gora en utvardering om de juridiska regler
som identifierats &r tillampliga pa det juridiska problemet. Fjarde och sista steget innebar att
faststélla rattsfoljden, med andra ord beskriva vad de juridiska konsekvenserna blir om de
juridiska reglerna ar tillampliga eller inte pa det juridiska problemet. For att tydliggéra hur
dessa steg har applicerats genom rapporten beskrivs rapportens struktur och hur samtliga kapitel

anknyter till respektive steg i den grundldggande juridiska metoden. (Hult, D., 2018).

2.1.1 Grundlaggande juridisk metod for fragestallning 1 till 3

For att utmejsla de juridiska problemen som presenterades i fragestallningen (kapitel 1.3)
anvandes det verkliga scenario som presenteras i1 avgransningarna (kapitel 1.4) som
utgangspunkt. De viktigaste juridiska problemomraden i det verkliga scenariot valdes ut och
det ar dessa som fragestallningarna utgér. Med andra ord blev det naturligt att undersoka
kuststaters legalitet att stanga ner sina hamnar och COVID-19-pandemins inverkan pa denna
legalitet (fragestallning 1) eftersom alla hamnar i Islands of New Britain stangde ner bara
timmar innan fartyget Caledonian Sky var planerad for anlép och darmed nekade fartyget
tillgang till hamnarna. For att darefter svara pa fragestallningarna strukturerades rapporten upp
pa sa vis att den delar upp varje fraga i enskilda kapitel och svarar pa denna genom den
grundlaggande juridiska metoden. For att tydliggora denna process sa anvands kapitel 3.1 som

exempel pa hur den juridiska metoden anvants genom rapporten, se nedan.

| kapitel 3.1 innebar steg ett i den grundldggande juridiska metoden att de juridiska problemen

identifieras. Det gjordes genom att se pa det verkliga scenario som presenterades i
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avgransningarna (kapitel 1.4). Ser man pa scenariot blev det tydligt att kuststatens hamn hade
stdngt ner och dédrmed nekat det utlandska fartyget anlop. Darfor blev det av intresse att finna

kuststaters legalitet att stdnga ner sina hamnar.

Steg tva i den grundlaggande juridiska metoden blev att finna de regler som &r vésentliga i det
juridiska problemet. Genom informationssokande blev det tydligt att havsrattskonventionen
(UNCLOS) var en viktig juridisk kalla eftersom vetenskapliga artiklar hanvisade till
havsréattskonventionen vid analys av liknande juridiska problem (Choquet, A., och Sam-
Lefebvre, A., 2020; Desmonda, A. J., 2020). De relevanta reglerna presenteras i det forsta
delkapitlet som behandlar respektive fraga fran fragestallningen vilket innebar kapitel 3.1.1 for

fragestallning 1 (kapitel 3.2.1 for fragestéllning 2 osv.).

Efter identifiering av de viktiga juridiska kallorna blev steg tre i den grundldggande juridiska
metoden aktuell. | steg tre bedomdes de réattsliga kéllornas tillamplighet pa det juridiska
problemet vilket innebar for fragestallningen i kapitel 3.1 att avgéra om det fanns avgorande
regler i havsréttskonventionen som bestamde dver en Kuststats legalitet att stanga ner sina
hamnar. Tillaggsvis i steg tre sa bedémdes ocksa om COVID-19-pandemin hade nagon
inverkan pa legalitet for en kuststat att stanga ner sina hamnar enligt havsrattskonventionen.
Bedomningarna presenteras i det andra delkapitlet for respektive fraga fran fragestéllningen

vilket innebér kapitel 3.1.2 for fragestallning 1 (kapitel 3.2.2 for fragestallning 2 osv.).

Steg fyra var att faststélla rattsfoljden vilket innebar for det juridiska problemet i kapitel 3.1 att
kuststaten hade sin fulla ratt att stdnga ner sina hamnar och darmed neka utlandska fartyg anlép
samt att COVID-19-restriktionerna inte nodvandigtvis andrade pa det faktum. Réttsfoljden
presenteras i slutet av det andra delkapitel som behandlar respektive fraga fran fragestéllningen
vilket innebar slutet av delkapitel 3.1.2 for fragestallning 1 (slutet av kapitel 3.2.2 for
fragestallning 2 osv.).

2.1.2 Juridiska regler for fragestallning 1 till 3

Den grundldggande juridiska metoden som beskrivits i det tidigare kapitlet ar sig lik for
fragestallning 1 till 3, med andra ord for kapitel 3.1, 3.2 och 3.3. Innehallet i varje kapitel
varierar for respektive fragestallning aven om metoden ar densamma. Det innebar for denna

rapport att de juridiska reglerna som undersokts under steg tva i den grundlaggande juridiska



metoden for varje fragestallning ar olika i respektive kapitel. Darfér kommer de juridiska
reglerna som har anvants for respektive fragestallning presenteras nedanfor.

For besvarandet av fraga 1 var havsrattskonventionen den viktigaste juridiska kallan. Den
senaste versionen av havsrattskonventionen anvandes som heter United Nations Convention on
the Law Of the Sea Il och ar fran 1984. Tillaggsvis anvandes flertalet kapitel ur boken ”The
Oxford Handbook of the Law of the Sea” som kalla till forklaringar av viktiga juridiska begrepp

som havsrattskonventionen behandlar, exempelvis flaggstat och kuststat.

For besvarandet av fraga 2 anvéandes foljande juridiska regler: Maritime Labour Convention
2006 med tillagg fran 2016 eftersom det blev omdjligt for sjomannen ombord Caledonian Sky
att repatriera da dem nekades avstigning i hamnen och det ar i MLC som sjomans rattigheter
till repatriering anges. Fortsattningsvis anvéandes anstéllningsavtalet Seafarer’s Employment
Agreement (SEA), kollektivavtalet ITF-IMEC IBF International 2019-2022 och
kollektivavtalet POEA SEC eftersom det ar genom dessa avtal sjomannens repatrieringsréatt blir
juridiskt bindande. Avhandlingen av Sandra Lielbarde fran 2020 vid namnet ’The Problematic
Aspects of the Identification of the Responsible Party in Seafarers’ Employment Contracts”
anvéandes i syfte att forklara viktiga juridiska relationer mellan sjomén, arbetsgivare och
fartygsdgare. De viktigaste utdragen ur MLC, SEA, ITF-IMEC och POEA SEC har dven
bifogats som bilagor (bilaga 1 och 2 fér MLC, bilaga 6 for SEA, bilaga 7-9 for ITF-IMEC och
bilaga 10-14 for POEA SEC).

De juridiska regler som anvandes for att besvara fraga 3 var standardavtalet SHIPMAN 2009
mellan fartygsdgare och manager. SHIPMAN 2009 avtalet anvédndes eftersom Salén Ship
Management &r ett managementforetag som inte ar de facto fartygséagare men ansvarar anda for
sin beséttnings repatriering. Eftersom repatriering ar enligt MLC fartygségarens ansvar blev det
av intresse att se hur ett avtal som SHIPMAN 2009 kan Gverfora repatrieringsansvaret fran de
facto fartygséagaren till managern. Ur SHIPMAN 2009 valdes de klausuler ut som behandlade
den juridiska problematiken, dessa finns bifogade som bilagor (bilaga 3-5). Tillaggsvis
anvandes de juridiska doktrinerna frustration och force majeure som juridiska regler for att

besvara fraga 3. Vid forklaring av doktrinerna force majeure och frustration och dess



tillamplighet anvandes flertalet vetenskapliga artiklar men viktigaste kéllan i detta sammanhang
var boken ”Force Majeure and Frustration of Contract” av Ewan McKendrick fran 1995.

2.1.3 Grundlaggande juridisk metod och juridiska regler for

fragestallning 4

Rattsvetenskapen arbetar ocksa med att lista ut lésningar pa juridiska problem (Peczenik, A.,
2005). Saledes ar fragestallning 4 amnad for att belysa atgarder som vidtagits for att mildra
eller eliminera de juridiska problem som behandlas i fragestéallning 1-3. Den grundlaggande
juridiska metoden som anvants for kapitel 3.4 ar pa sa vis avvikande fran tidigare kapitel och

fragestallningar.

Steg ett i den grundlaggande juridiska metoden for fragestallning 4 blir darmed de juridiska
problemen som utgor fragestallning 1-3. | steg tva anvands Europa Kommissionens initiativ
kallat Green Lanes, vilket ar en praktisk l6sning pa juridiska problem beskrivet i kapitel 3.4.1.
Green lanes-initiativet inbegriper bland annat ett undantagstillstand for sjoman som pa sa vis
kan genomfora sin repatriering oavsett de restriktioner som tillampats av kuststater. Steg tre
innebar for fragestéllning 4 att beskriva hur de Green Lanes avhjalpte de juridiska problemen.
Slutligen innebar steg fyra att presentera vad réttsfoljden istallet hade blivit om Green Lanes
fanns tillgangliga nar Salén Ship Management genomfdrde sin kryssningsresa som beskriven i

avgransningarna (kapitel 1.4).

2.1.4 Slutsatsens syfte och utformning

Rapporten tar sitt avslut i en slutsats vars syfte ar att knyta samman de fyra fragestallningarna
och sammanfora de viktigaste upptackterna som gjorts genom att analysera fragestallningarna
med hjélp av den grundlaggande juridiska metod som anvénts. Eftersom fragestallningarna
finner en gemensam utgangspunkt i det fall som presenteras i avgransningar (kapitel 1.4) blir
det naturligt att vdva samman resultaten for att redogora for det 6vergripande syfte som visades
i syftekapitlet (kapitel 1.2). Slutsatsen aterfinnes i kapitel 4 och ar uppdelad i 5 delkapitel. K”-
Delkapitel 1-4 beskriver slutsatsen for fragestallning 1-4 och delkapitel 5 ar dedikerat till

rekommendationer for fortsatt arbete.



2.2 Metoddiskussion och viktiga kallor

Validitet innebér att det som amnas undersokas har undersokts pa ett satt som ar sa nara sanning
som mojligt (Davidson, B., & Patel, R., 2019). Validiteten ar viktig for kvalitativ forskning pa
sa vis att hela rapporten skall analyseras ur detta synsatt (Alexius-Borgstrom, K. och Hollander,
A., 2005). Séledes torde validiteten varit hog i rapporten eftersom det som undersokts har foljt
den grundlaggande juridiska metoden for att besvara fragestallningarna. Daremot har manga
fragestallningar varit till grund for att uppna rapportens syfte vilket kan innebara att en rapport
av denna storlek inte fangat upp varje detalj som kan ha haft en inverkan pa de bedémningarna
som gjorts for att besvara fragestallningarna. Det vill sig ocksa namnas att de juridiska problem
som ligger till grund for rapporten har genomgatt en urvalsprocess av forfattarna vilket kan ses
som en positivistisk ansats vilken har blivit kritiserad for att vara partisk (Davidson, B., & Patel,
R., 2019). Reliabiliteten & andra sidan har tappat sin innebord inom kvalitativ forskning utan

ses istéallet som ett komplement till validiteten (Davidson, B., & Patel, R., 2019).

For att sékerstalla en hog grad av validitet har det varit essentiellt att genom rapporten anvanda
kéllor av god kvalité eftersom det som undersoks maste vara korrekt (Patel, R. & Davidson, B.,
2019). God kvalité har sakerstallts genom att anvédnda juridiska dokument som &r publicerade
av valetablerade, internationella organisationer. Konventionerna UNCLOS 11l och MLC, 2006
med tillagg fran 2016 har Forenta nationerna varit med och upprattat. Green Lanes direktivet
ar publicerat av Europa Kommissionen. Dokument fran BIMCO (exempelvis SHIPMAN 2009-
kontrakt) som &r en NGO som har medlemmar som utgdr éver 60% av varldens totala tonnage
har anvants (BIMCO, 2021). Vetenskapliga artiklar som anvants i rapporten har genomgatt
referentgranskning eftersom det innebér att sakkunniga har genomgatt artiklarna och séakerstallt
kvalité (Spier, R., 2002).

Utdver dokument av viletablerade internationella organisationer beskrivs speciellt viktiga
kéllor for besvarandet av fragestallningarna i detta och kommande stycken. For att besvara
fragestallning 1 har onlineversionen av boken “The Oxford Handbook of the Law of the Sea”
anvants for att besvara fragestallning 1. Boken ar fran 2015 och har 39 kapitel men for denna
rapport anvandes nddvéndiga fakta tagen ur 7 av dessa kapitel. Varje kapitel har enskilda
forfattare men hela boken &r utgiven av Donald Rothwell, Alex Oude Elferink, Karen Scott och

Tim Stephens. Samtliga utgivare &r professorer inom internationell lag dar Elferink &r



bitradande direktor for Netherlands Institute for the Law of the Sea pa Utrecht University
(Oxford University Press, 2021).

Vanligt férekommande och ytterst anvandbar kalla for att besvara fragestéllning 2 har varit den
rattsvetenskapliga publikationen av en éver 350 sidor lang avhandling av Sandra Lielbarde fran
2020 vid namnet “The Problematic Aspects of the Identification of the Responsible Party in
Seafarers’ Employment Contracts”. Sandra, som har en har en PhD fran Polytechnic University
of Catalonia, jobbar som professor for juridiska fragor inom social trygghet och arbete pa
University of the Basque Country-UPV/EHU (Maritime Work Watch, 2021). Sandra har
publicerat manga artiklar inom dmnet och medverkat i journaler sa som "WMU Journal of

Maritime Affairs” (Lielbarde, S., 2018).

For att besvara fragestéllning 3 har andra upplagan av boken “Force Majeure and Frustration
of Contract” varit till anvandning eftersom den som namnet antyder belyser de tva doktrinerna
force majeure och frustration. Boken &r utgiven ar 1995 av Lloyd’s of London Press Ltd. Med
Ewan McKendrick som redaktor och forfattare. Boken baseras pa dver 400 rattsfall.
McKendrick &r i dagslaget juridikprofessor pa Lady Margaret Hall, vilket &r ett college pa
Oxford University. McKendrick har skrivit flertalet bocker inom kontraktsréatt. (Lady Margaret
Hall, 2021).

2.3 Etiska aspekter

Fragan om etik inom vetenskapen anvinds for att kunna sirskilja ”ar” och “bor”. Séledes skall
forskaren sa gott det gar ta avstand fran sina moraliska varderingar for att gora sa opartiska
antaganden som mojligt. Detta gors genom att se pa problematiken ur ett klarsynt perspektiv
och pad sa vis finna sanningen”. Vetenskapliga institutioner ar samhéllets oberoende
sanningssmedja som skall pavisa verkligheten genom dess undersokningar och experiment
(Holme, 1. M. och Kroh Solvang, B., 1996). Det ar darfor viktigt for forskaren att vara medveten
om att kvalitativ forskning med kéllor annat &n vetenskapliga kan vara vinklade i sina
uttalanden, vilket som darmed tagits hansyn till genom denna rapport (Holme, I. M. och Kroh
Solvang, B., 1996). Det &r ocksa av intresse for forskaren att granska alla kéllor pa detta vis,
vilket &r en anledning till att den information som samlats har genomgatt kritisk granskning

innan och aven efter anvandning. Exempelvis har fokus legat pa kallor i form av tryckta bocker



och vetenskapliga artiklar som genomgatt en referentgranskning for att pa basta vis sakerstélla
att kallorna i denna rapport hallit sig inom ramarna av vetenskaplig etik (Spier, R., 2002).
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3. LITTERATURSTUDIE

Rapporten baseras endast pa litterara kallor for att besvara problematiken och inom detta kapitel
kommer samtliga fragestallningar besvaras. Kapitel 3.1 besvarar fraga 1, kapitel 3.2 besvarar

fraga 2 och sa vidare.

3.1 Legaliteten for stater att stdnga ner hamnar och covid-19-
pandemins inverkan pa denna legalitet enligt

havsrattskonventionen
Kapitel 3.1 damnar besvara det juridiska problemet som ar kuststaters legalitet att stanga ner sina

hamnar och pa sa vis neka utlandska fartyg anlop med ett perspektiv ur havsrattskonventionen.
Tillaggsvis undersoks om nedstdngning av kuststatens hamnar som foljd av att minska
smittspridningen av COVID-19-viruset kan ha nagon inverkan pa denna legalitet. Kapitel 3.1.1
belyser de delar av havsrattskonventionen som kan vara applicerbara pa de juridiska problemen,
med andra ord relevanta rattsregler. Fortsattningsvis innehaller kapitel 3.1.2 en bedémning om

reglerna gar att tillampa pa problemen samt vad den réttsliga foljden blir.

3.1.1 Havsrattskonventionen
Havsrattskonventionen ar baserad pa ett uraldrigt antagande att stater bor ha all ratt att utratta

suveranitet éver havsomraden som anses tillhora landet. Antagandet har under lang tid tagit
form av internationella 6verenskommelser baserade pa sedvana, med andra ord ej nedskriven i
lagtexter (Treves, T., 2015). Under modernare tid, i synnerhet efter andra vérldskriget, bildades
Forenta nationerna (FN) som genom sina konferenser lyckats forhandla fram det som kom att
kallas havsrattskonventionen, vilket gav lander en lagstadgad 6verenskommelse som omfattade
dess havsomraden (Treves, T., 2015). Organisationens mal var att skapa en enad politisk nation.
| forsok att framstalla en rattvis konvention éver haven kom medlemmarna fram till en slutgiltig
version av havsrattskonventionen ar 1982 som gar under det engelska namnet United Nations
Conventions on the Law of the Sea Il (Treves, T., 2015; UN, 2018). Konventionen delar upp
varldens hav i olika geografiska omraden vilket innebar rattigheter och skyldigheter for stater
(Lathrop, C., 2015). Medlemmarna atar sig folja konventionens riktlinjer genom att ratificera
dessa in i nationell lag (UN, 2018). Vid dispyter som framkommer nér stater ar oense om
konventionens direktiv uppklaras dessa genom International Tribunal for the Law of the Sea
(Oxman B., 2015). Fortsattningsvis belyser Oxman, B. (2015) att skapa en rattsprocess for
dispyter mellan stater sker pa samtligas bevag eftersom stater inte kan starta rattsprocesser mot

varandra utan den andres medgivande.
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3.1.1.1 Havsomraden
For att forsta hur havsrattskonventionen fungerar kravs en forklaring for de omraden som en

kuststats hav ar uppdelat i. FOrst och framst &r det viktigt att redogora for begreppet baslinjer.
Baslinjerna dr nautiska granser som utgor grunden for det omrade som tillhor en kuststat och
det ar inom dessa omraden som Kuststatens jurisdiktion rader (Lathrop, C., 2015). Baslinjerna,
som kan vara ett lands kust eller skargard, anvands som utgangspunkt for att mata en kuststats
territorialvatten. Territorialvatten stracker sig 12 nautiska mil fran baslinjerna ut mot det 6ppna
havet och innanfor baslinjerna ligger en kuststats landomraden och inre vatten (Noyes, J.,
2015). Noyes, J. (2015) och Tanaka, Y. (2015) poangterar att havsrattskonventionen delger
kuststaten i viss man suveranitet 6ver dessa omraden, men att det fortfarande maste ske i

samklang med konventionens riktlinjer.

3.1.1.2 Kuststat och hamnstat
En variant av kuststaten &r hamnstaten. Hamnstaten ar den stat vars jurisdiktion ar tillamplig

inom det vattenomrade som omger en hamn (Molenaar, E., 2015; Ringbom, H., 2015).
Begreppet anvands ofta inom internationell sjofart for att beskriva den stat vars jurisdiktion ar
tillamplig vid anldp i dess hamnar (Ringbom, H., 2015). Begransningarna skiljer sig med en
viss man i jamforelse med vad som utmarker kuststaten eftersom hamnstatens jurisdiktion kan
vara applicerbar dven innanfér annan kuststats maritima omrade eller utanfér de omraden som
en kuststats nationella lagar vanligtvis ar applicerbara (Molenaar, E., 2015). Saledes ar
hamnstaten endast ett sétt att beskriva den kuststat vars jurisdiktion ar tillamplig pa det maritima

omrade som omger en hamn (Molenaar, E., 2015; Ringbom, H., 2015).

Hamnar befinner sig oftast inom en Kkuststats inre vatten och inom detta omrade har kuststaten,
eller den stat som det maritima omrade som omger hamnen anses tillhora, sin fulla ratt att utéva
sin jurisdiktion. Det innebar saledes att staten i fraga har all ratt att kontrollera hamnens
tillganglighet och kan dérmed neka frammande fartygs rétt till tilltrdde (Molenaar, E., 2015;
Ringbom, H., 2015). Fortsattningsvis har fartyg som befinner sig inom en kuststats maritima

omrade frivilligt valt att underkasta sig statens jurisdiktion (Ringbom, H., 2015).
Riktlinjerna som utgdr grunden for hur en stat skall ratificera havsréttskonventionen in i
nationell lag &r i dagslaget mycket generella och 6vergripande. Enligt dessa skall den stat som

har suveranitet over vattenomradena agera i god tro, inte utnyttja sin makt samt inte
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diskriminera fartyg med en viss flagg (Ringbom, H., 2015). Molenaar E. (2015) trycker pa att
ratten for utlandska fartyg att anlépa en kuststats hamn inte finns formulerad i internationell
sedvaneratt utan istéllet forekommer réatten genom internationella pakter och bilaterala avtal

mellan stater.

3.1.1.3 Flaggstat
Flaggstaten ar ett begrepp som innefattar vissa rattigheter och skyldigheter fér den nation som

fartyget ar registrerat i och darmed bér dess flagg (Barnes, R., 2015). Barnes, R. (2015) namner
att pa de Oppna haven, utanfor kuststaters omraden, har flaggstaten den exklusiva ratten att
utdva sin jurisdiktion over fartyget i fraga. Havsrattskonventionen benamner flaggstatens
skyldigheter i Artikel 94(1), vilka inledningsvis &r att utdva sin jurisdiktion och kontroll 6ver
fartyg som bar flaggstatens flagg. Fortsattningsvis i Artikel 94(2) av havsrattskonventionen star
det skrivet att flaggstaten skall tilldmpa inrikes lagskrifter nar det kommer till exempelvis
sociala &renden gallande fartygets besattning (UN, 2018). Barnes, R. (2015) poéngterar att det
ocksa ar flaggstatens skyldighet att, enligt Artikel 94(3), ansvara for besattningens sakerhet och
se till att deras arbetsforhallanden &r dragliga. Barnes, R. (2015) menar pa att det finns ett flertal
konventioner som pavisar flaggstaten att implementera konkreta standarder i inrikes
lagstiftning som innefattar en sékrare framdrift av fartyget samt att det ar upp till redaren, eller

den i redarens stélle, att genom flaggstatens maritima auktoriteter folja dessa.

3.1.2 Juridisk beddmning
Under de déverenskommelserna som havsrattskonventionen inbegriper menar Lathrop, C.,

(2015), Noyes, J., (2015), Ringbom, H. (2015), Molenaar, E. (2015) och Tanaka, Y. (2015) att
det enligt havsrattskonventionen ar upp till kuststaten att i viss utstrackning bestdmma éver sina
havsomraden och i synnerhet sdger Molenaar, E. (2015), Ringbom, H. (2015) och Tanaka, Y.
(2015) att inom det havsomrade som ett fartyg maste ta sig genom for att anlépa en kuststats
hamn rader statens fulla suveranitet. Detta innebér att kuststaten har all ratt att neka utlandska
fartyg tilltrade till deras hamnar, vilket saledes innebdr att utlandska fartyg inte har nagon rétt
att anlopa de hamnar som kuststaten har valt att stdnga for internationell trafik.

Nedstangning av hamnar verkar i fallet beskrivet i kapitel 1.4 vara en lagstadgad mandver enligt
havsrattskonventionen (Molenaar, E., 2015, Ringbom, H., 2015 och Tanaka, Y., 2015).
Daremot om andra 6verenskommelser dgt rum mellan kuststaten och flaggstaten sa som bi- och

multilaterala avtal vilka skulle kunna foreskriva att alla fartyg med en viss flagg har ratt till
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anlop i alla kuststatens hamnar. Om ett sadant fartyg med utlandsk flagg darmed blir nekad
anlop i kuststatens hamnar sa skulle det bryta mot 6verenskommelsen (Molenaar, 2015).

| fallet beskrivet i kapitel 1.4 skulle flaggstaten méjligen kunna anse att nedstangningen bryter
mot havsrattskonventionens riktlinjer som sager att kuststater skall agera i god tro. Flaggstaten
kan anse det eftersom det inte fanns nagot tecken pa att Caledonian Sky var annat an ett vanligt
utlandskt fartyg vars syfte var att anldpa enligt kuststatens normer. Det skulle innebéra att
kuststaten inte foljde havsrattskonventionens riktlinjer och om Salén Ship Management véljer
att ta hjalp av flaggstaten for att paborja en rattsprocess stater emellan. Om sa skulle denna ske
genom International Tribunal for the Law of the Sea om bade flaggstaten och kuststaten har
medgivande till att pabdrja rattsprocessen (Oxman, B., 2015; Ringbom, H., 2015). Samtidigt
kan man papeka att kuststatens agerande var for rikets sakerhet, atminstone folket daribland,
eftersom pandemin ar en halsorisk (Guan, W-J., Ni, Z-Y., Hu, Y. et al., 2020; Chan J. F-W.,
Yuan, S., Kok, K-H. et al., 2020) vilket talar for att kuststaten har agerat i god tro som

havsréattskonventionen beskriver (Ringbom, H., 2015).

Under samtliga omstandigheter torde réttsfoljden vara obefintlig for kuststater som nekat
utlandska fartyg anlop da overenskommelser enlig havsrattskonventionen tillater detta
(Molenaar, E., 2015; Ringbom, H., 2015; Tanaka, Y., 2015). Fortsattningsvis har COVID-19-
pandemin ingen direkt inverkan pa denna legalitet vilket innebar att rattsféljden torde vara
obefintlig for kuststatens agerande i fallet beskrivet i kapitel 1.4 (Molenaar, E., 2015; Ringbom,
H., 2015; Tanaka, Y., 2015). Att dispyter kraver ett medgivande av samtliga stater innebar att
kuststaten kan neka att skapa en rattsprocess vilket torde minska chans for rattsfoljd ytterligare
(Oxman, B., 2015).

3.2 Sjomans rétt till repatriering och arbetsgivarens motsvarande
skyldighet att tillse repatriering (enligt MLC och kollektivavtalen
ITF-IMEC och POEA SEC) samt covid-19-restriktioners inverkan pa

denna rattighet
Det juridiska problemet som undersoks i kapitel 3.2 &r sjoméns ratt till repatriering och

arbetsgivarens motsvarande skyldighet att tillse repatriering enligt MLC 2006 med tillagg fran
2016, samt hur denna ratt aterges i anstallningsavtalet SEA och kollektivavtalen ITF-IMEC
International och POEA SEC. Tillaggsvis undersoks om COVID-19-restriktioner, som

presenterad i fallet (kapitel 1.4), har en juridisk inverkan pa repatrieringen, sett ur
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anstallningsavtalet SEA och kollektivavtalen ITF-IMEC och POEA SEC, for sjdmannen
ombord. Kapitel 3.2.1 belyser de delar av MLC, SEA, ITF-IMEC och POEA SEC som kan vara
applicerbara pa de juridiska problemen, med andra ord relevant rattsregler. Fortsattningsvis
innehaller kapitel 3.2.2 en beddmning om reglerna gar att tillampa pa problemen samt vad den

rattsliga foljden blir.

3.2.1 Maritime Labour Convention 2006
International Labour Organisation (ILO) &r ett organ inom FN som fokuserar pa social rattvisa

och manniskors rattigheter pa sin arbetsplats (Hagen, K. A., 2003). ILO skapar konventioner
inom omradet och paverkar landers beslutstagare genom konstant dialog via sina representanter
(Hagen, K. A., 2003). En utav de manga konventioner som ILO har sammanstallt &r MLC, 2006
som blev en del av internationell lag den 20e augusti 2013 (ILO, 2020h; Lielbarde, S., 2020).
Konventionen berdr sjoméns réttigheter gallande arbets- och levnadsstandarder ombord och
innefattar minimikrav som stélls pa deras arbetsgivare (ILO, 2020h; ILO, 2020a; Lielbarde, S.,
2020). Tillsammans har myndigheter, fartygsagare och sjomén gemensamt accepterat
konventionens villkor och konventionen anses utgora en kvalitetsstampel for sjofartsbranschen
(Lielbarde, S., 2020). | dagslaget har MLC ratificerats av 97 lander och utgor 91 procent av
varldens tonnage (ILO, 2020c; Lielbarde, S., 2020).

De lander som ratificerar konventionen kallas for medlemmar och under Artikel IV(5) av MLC
star det skrivet att varje medlem skall sakerstdlla att de krav konventionen staller &r
implementerad i medlemmens jurisdiktion genom nationella lagar och regelverk, kollektivavtal
och dylikt (ILO, 2020a). | och med ratificering blir bestaimmelserna tvingande och utgor
skyldigheter for fartygségare som bar medlemmens flagg (Lielbarde, S., 2020). Under Artikel
I1 beskriver ILO (2020a) de parter som konventionen omfattar; klausul (f) redogor for begreppet
sjoman, vilket innebar en person som arbetar pa ett fartyg som omfattas av konventionen,
fortsattningsvis beskriver klausul (j) begreppet fartygsagare vilket kan éterspeglas i manga
former. Fartygsagaren kan exempelvis vara en person eller organisation som de facto ager
fartyget, eller en part som har antagit ansvaret for fartygets drift och samtidigt atagit sig ansvaret
for att uppfylla konventionens krav, exempelvis en Ship manager (Lielbarde, S., 2020).
Betydelsen av ordet sjoman har genom MLC fatt en bredare betydelse och har i vissa fall utokat
arbetande ute till sjoss juridiska kapacitet (Lielbarde, S., 2017), trots att det ar det upp till
medlemmarna att bestdmma sin definition av ordet sjoman &ven om det finns riktlinjer for dem
att folja (Lielbarde, S., 2020).
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3.2.2.1 Ansvarsgrunder for repatriering i Marine Labour Convention

2006
Den vitala lanken mellan sjéman och fartygségare utgors av anstéllningskontraktet (Lielbarde,

S., 2020). I MLC, 2006 under regel 2.1(1) beskriver ILO (2020a) att anstéllningskontraktet
skall vara skrivet i enlighet med konventionens riktlinjer. Foljaktligen star det beskrivet i

standard A2.1(4)(i) att varje anstallningskontrakt skall innehalla repatriering (ILO, 2020a).

Den detaljerade beskrivningen av sjomannens rétt till repatriering aterfinnes under standard 2.5
i MLC (se bilaga 1). Under standard 2.5(1) star det beskrivet att varje sjoman har ratt till en
kostnadsfri repatriering och att ratten syftar till en saker hemkomst oberoende av deras fysiska
tillstand (Andrioti, D., Faurby, M. D., Hjarnoe, L., och Jensen, O. C., 2017; ILO, 2020a).
Standard A2.5.1(1) tydligg0r att det &r medlemsstatens skyldighet att sékerstélla att sjoménnens
repatrieringsréttigheter materialiseras under konventionens villkor (ILO, 2020a). Villkoren,
som star skrivna i standard A2.5.1(1)(a-c), beskriver att repatrieringen skall dga rum om
sjdmannens anstallningskontrakt 16per ut under tiden ombord, om kontraktet avslutas eller om
sjdbmannen inte langre &r kapabla till att genomfdra de sysslor som &r beskrivna i
anstéllningsavtalet (ILO, 2020a). Fortsattningsvis i standard A2.5.1(2)(a)(c) nd&mner ILO
(2020a) att medlemsstater skall vara noggranna i formuleringen av nationella lagar,
kollektivavtal och liknande som styr besattningsménnens repatrieringsratt, daribland skall
repatrieringsort, transportmedel och liknande kostnader som fartygségaren ansvarar for vara
tydligt utformade. Det star aven skrivet under standard A2.5.1(2)(b) att en sjéman skall per

automatik ha ratten till repatriering efter 11 manader tjanstgoring.

Ar det daremot s& att fartygsagaren inte lyckas att tillmotesgd besattningsmannens
repatrieringsratt i enlighet med konventionens riktlinjer sa skall, enligt standard A2.5.1(5)(a),
ansvaret Overga till flaggstaten. Lyckas varken fartygsdgare eller flaggstaten genomfora
besattningsmannens repatriering sa skall, enligt samma standard, den nation dar
besattningsmannen skulle pabdrja sin repatriering eller besattningsmannens hemland repatriera
besattningsmannen pa flaggstatens bekostnad. Om sa ar fallet skall, enligt standard
A2.5.1(5)(b), flaggstaten begéra erséttning av fartygsagaren (ILO, 2020a). Standard A2.5.1(7)
tydliggor att dven kuststater har sina skyldigheter vad galler repatriering, medlemmar skall
nédmligen underlatta for sjoméns repatriering vid anlop av deras hamnar eller vid passage genom

territorialvatten eller inre vatten (ILO, 2020a). Fortsattningsvis skall kuststater som har
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ratificerat MLC bedriva efterlevnadskontroller pa fartygen som kommer i hamn samt visa gehor
gallande besattningens aberopande av felaktigheter ombord som bryter mot MLC (Bauer, P. J.,
2008; ILO, 2020b). Vidare beskrivs i standard A2.5.1(8) att en besattningsman inte skall nekas

repatriering pa grund av insolvens hos fartygsagaren eller dennes oférmaga att finna ersattare.

3.2.2.3 Anstallningsavtalet Seafarer’'s Employment Contract
Seafarer’s employment contract (SEA) ar ett anstéllningskontrakt for sjoman. | standard A2.1

i MLC star det skrivet att alla ombordanstallda sjoman skall ha ett sddant kontrakt och att detta
kontrakt skall vara juridiskt bindande mellan sjomannen och fartygségaren eller den part som
antar sig fartygséagarens ansvar (Lielbarde, S., 2020). Fortsattningsvis beskriver Lielbarde S.
(2020) att kollektivavtal blir en del av SEA men att sjadlva SEA utgor den obligatoriska lanken
mellan fartygségaren, eller den i fartygségarens stalle och sjomannen.

Bilaga 6 visar hur ett SEA kan se ut. Kontraktet innehaller uppgifter om vilket fartyg sjomannen
ar anstalld pa samt sjomannens identifikation och liknande uppgifter. Det star tydligt skrivet i
avtalet att detta ar lanken mellan fartygségaren (eller fartygségarens agent) och fartyget, det ar
alltsa fartyget i sig som blir sjomannens knutpunkt. Fartyget kallas enligt kontraktet The
Company”. Léangre ner i kontraktet under "Terms of the contract” finnes en ruta som bdrjar
med ”1.” och i denna ruta stéar det skrivet att gdllande ITF-kollektivavtal skall vara en del av
kontraktet. (Lielbarde, S., 2020).

3.2.2.4 Kollektivavtalet ITF-IMEC IBF International CBA
ITF & en global facklig organisation med medlemmar fran 147 lander (ITF, 2021a).

Organisationen hjalper medlemmar att forhandla om lI6ner och minimikrav for arbetsstandarder
genom samtal med organisationer som representerar fartygsagare (Amante, M. S.V., 2004;
Lielbarde, S., 2020). Villkoren som forhandlas fram aterspeglas sedermera i internationella
kollektivavtal som ITF-IMEC International IBF (ITF, 2021b). Kollektivavtalet ITF-IMEC IBF
International CBA 2019-2022 aterspeglar éverenskomna minimivillkor mellan sjéoman och
arbetsgivare om detta finns avtalat i anstaliningskontraktet. Enligt ITF (2021b) &r det fartyget i
fraga som blir beséttningens knutpunkt samt att det ar ITF som granskar de fartyg vars

beséttning blir beréttigade avtalets 6verenskommelser.

Bilaga 7 visar artikel 20 i kollektivavtalet ITF-IMEC. Artikel 20 avspeglar avtalets

repatrieringsvillkor. Fortsattningsvis beskriver klausul 20.2(a-d) att “The Company” &r den part
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som ansvarar for betalning av repatriering och dari specificeras kostnader som gar att hanféra
till repatrieringen. Klausul 20.3 i kollektivavtalet beskriver att det dr ”The Company” som har
i uppgift att tillhandahalla betalningen for repatriering i och med att kontraktet utgatt eller om
sjomannen blivit uppsagd pa berattigade villkor. Foljaktligen visar bilaga 8 artikel 19 i
kollektivavtalet. Artikel 19 aterger de omstandigheter som galler for att sjomannens avtal skall
utga. Klausul 19.1(a) beskriver att kontraktet utgar vid slutet av sjomannens arbetsperiod.
Arbetsperioden star skriven i Appendix | av kollektivavtalet (se bilaga 9) vilket lyder att det
langsta perioden ombord far vara 10 manader, efter det skall sjomannens avtal 16pa ut och
sjomannens tjanstgoring ombord avslutas, perioden gar inte att forlanga, utan endast att
forkorta. Artikel 19 (se bilaga 8) beskriver &ven i klausul 19.3(d) att en sjéman kan valja att
saga upp sig och saledes avsluta sin arbetsperiod om fartyget avviker fran den planerade rutten
pa sa vis att sjomannens tidsperiod ombord forandras avsevart samt om traden avviker avsevart

fran den som var 6verenskommen. (ITF, 2021b).

3.2.2.5 Kollektivavtalet POEA SEC
POEA ér en statlig, filippinsk, organisation som arbetar likt ITF med att pa sjomannens vagnar

forhandla om loner och satter minimistandarder. Dessa standarder aterspeglas i kollektivavtal
som exempelvis POEA SEC (Amante, M. S. V., 2004; POEA, 2016).

Bilaga 10 forestaller sektion 19 i avtalet POEA SEC. Sektion 19 avbildar avtalets
repatrieringsvillkor. Klausul A i samma sektion beskriver att vid det tillfalle anstallningsavtalet
utgar skall sjomannen fortsatta sin tjanstgéring ombord tills dess att fartyget anloper en hamn
dar det anses praktiskt att repatriera. Definitionen av praktisk hamn aterfinnes i avtalets
definitioner och innebér en hamn déar det anses praktiskt att repatriera sjoménnen (se bilaga 11).
Perioden fran det att avtalet utgatt till anlép i en hamn som anses praktisk for repatriering kan
uppga till hogst 3 manader men far enligt durationstiden angiven i sektion 3 (se bilaga 13) inte
overskrida 11 manader totalt. Klausul G i sektion 19 star det skrivet att en sjoman som sager
upp sig innan dess att avtalet utgatt maste betala sin egen repatriering samt transportkostnaderna
for dennes ersattare. Klausul D i samma sektion beskriver att nar repatriering sker pa
arbetsgivarens/huvudgaldenarens/befalhavarens/foretagets(company)  villkor sa ar det
arbetsgivaren/huvudgéldenéren/befalhavaren/foretaget(company) som skall betala for
repatriering till dess att sjomannen har natt Filippinerna eller 6verenskommen destination.

Bilaga 14 portratterar sektion 23 dér det star skrivet att det ar arbetsgivarens ansvar att repatriera
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sjomannen om anstéllningsavtalet utgar pa grund av att den planerade rutten upphér (POEA,
2010).

3.2.2 Juridisk beddmning
For att gora bedomningen tydligare delas den upp i tva delar. Del ett bedomer sjomans rétt till

repatriering enligt MLC 2006 med tillagg fran 2016, samt hur denna ratt aterges i
anstallningsavtalet SEA och kollektivavtalen ITF-IMEC och POEA SEC. Del tva bedomer om
COVID-19-restriktioner som presenterad i fallet (kapitel 1.4) har en juridisk inverkan pa
repatrieringen sett ur anstallningsavtalet SEA och kollektivavtalen POEA SEC for sjomannen

ombord. Varje bedémningsdel presenterar aven rattsféljder for respektive problem.

3.2.2.1 Beddmning for sjomans ratt till repatriering enligt MLC 2006
med tillagg fran 2016, anstéallningsavtalet SEA och kollektivavtalen

ITF-IMEC och POEA SEC
Ratificeringen av  MLC innebar for flaggstaten att principerna och riktlinjerna inom

konventionen skall finnas i deras nationella lagverk (ILO, 2020a; ILO, 2020c; Lielbarde, S.,
2020). Saledes skall, enligt MLC, den part som klassas som fartygsagare ansvara for kostnadsfri
repatriering av besattningen pa sina fartyg i och med att deras anstallningsavtal natt sitt slut
(ILO, 2020a; Lielbarde, S., 2020). Fortséttningsvis har sjomannen enligt konventionen rétten
att ga mot flaggstaten for ersattning om fartygsagaren, eller den i fartygsagarens stalle, inte har
medel att kunna genomféra repatrieringen for sin besattningsman (ILO, 2020a). Aven om
flaggstaten skulle betala sa blir fartygségaren, eller den i fartygsagarens stélle, skyldig att ersétta
flaggstaten for repatrieringen, med andra ord &r det fartygsagaren eller den i fartygsagaren stélle
som har det yttersta ansvaret for att ersatta sina beséattningsman for repatriering enligt MLC
(ILO, 2020a).

Da MLC endast utgér minimikrav for vad som skall aterfinnas i kollektivavtal sa blir darmed
MLC grunden for vad som star skrivet i sjomans kollektivavtal, vilket inkluderar
repatrieringsvillkoren (ILO, 2020a; ILO, 2020h; Lielbarde, S., 2020). Eftersom det star skrivet
i standard A2.1 i MLC att det finns ett krav pa ett skrivet avtal som sammanlankar fartygsagare
och sjdman maste alla sjoméan vara anstallda med ett SEA eller liknande avtal som skapar denna
sammanlankning (ILO, 2020a; Lielbarde, S., 2020). Fortsattningsvis aterfinnes ingen sadan
koppling i respektive kollektivavtal (ITF-IMEC och POEA SEC). Detta innebar for sjomannen

att om denne skall kunna tillgodogdra sig de repatrieringsvillkor som star skrivna i respektive
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kollektivavtal (se bilaga 7 for ITF-IMEC och bilaga 10 for POEA SEC) maste kollektivavtalen
vara kopplade till ett SEA (Lielbarde, S., 2020).

Rattsfoljden blir saledes for sjomannen att den sjoman som &r anstalld enligt
Overenskommelserna i ett ITF-IMEC eller POEA SEC via ett obligatoriskt SEA har rétt till
repatriering enligt de 6verenskommelser som aterfinnes i respektive kollektivavtal (bilaga 7 for
ITF-IMEC och bilaga 10 for POEA SEC) (ITF, 2021b; POEA, 2010). Det vill séga att
fartygségaren, eller den i fartygsdgaren stalle, har en skyldighet att tillse repatriering enligt de

satta Overenskommelserna som star skrivna i SEA.

3.2.2.2 Bedomning for om COVID-19-restriktioner har en juridisk
inverkan pa repatrieringen i anstéallningsavtalet SEA och

kollektivavtalen ITF-IMEC och POEA SEC.
COVID-19-restriktionerna som presenterade i fallet (kapitel 1.4) kan bli problematiska for

repatriering beroende pa vilka villkor som respektive sjoman har avtalat i sitt
anstallningskontrakt (SEA). Det blir sa eftersom rattigheterna for sjoméannens repatriering
varierar beroende pa vad som avtalats inom anstallningskontraktet (SEA). Problematiken
uppstar forst och framst for de sjoman vars anstéllningskontrakt 16pt ut eftersom det &r i slutet
av anstallningsperioden som repatriering paborjas enligt samtliga kollektivavtal ITF-IMEC och
POEA SEC (se bilaga 7 och 10).

Pa fartyget Caledonian Sky blir det problematiskt med nedstangningen av hamnen for de
sjéman som arbetat ombord i 11 manader eftersom MLC inte tillater en langre tid ombord &n
sa innan repatrieringsratten blir ett faktum (ILO, 2020a). Nedstangningen av hamnar kan
darmed innebéara for sjoman vars arbetsperiod natt 11 manader och skall bli repatrierade att den
som ansvarar for deras repatriering enligt deras SEA bryter det mot de satta villkoren i MLC
om de tvingar sjdménnen ombord att arbeta langre. Detta innebdr att sjomannen kan starta en
rattsprocess mot den som enligt dess SEA ansvarar for repatrieringen om sjomannen blir

tvungen att arbeta langre &n 11 manader (ILO, 2020a).

Enligt ITF kollektivavtal verkar 9 manader vara en normal anstallningsperiod eftersom
Appendix | (bilaga 9) sdger att en manad mer eller mindre &n 9 utgor en grund for nér ansvarig
kan vélja att saga upp vederborande och darmed paborja dennes repatriering (ITF, 2021b).

Saledes torde villkoret i ITF-IMEC som sager att sjomannen kan behdva tjanstgéra ombord 1

20



manad mer &n vad som ar normalt kunna nyttjas som gardering mot en handelse som tvingar
sjomannen att arbeta ombord langre &n véntat vid kontraktets ingang. Med andra ord sa kan det
alltsd fungera som en gardering mot det som hande i fallet (kapitel 1.4) eftersom
nedstangningen av hamnarna tvingade sjdmannen ombord som arbetat 9 manader att fordréja
sin repatriering till dess att de nddde narmaste hamn dar de kunde stiga i land (ITF, 2021b).
Eftersom ITF-IMEC erbjuder sadan flexibilitet blir rattsfoljden for sjoman som arbetat ombord
i 9 manader att de far arbeta i upp till 1 manad till. Ar det s att sjdmannen under ett ITF-IMEC
kollektivavtal arbetat hela 10 manader sa skall deras kontrakt automatiskt sagas upp (bilaga 9)
och darefter ar deras repatriering ett faktum och da kan rattsféljden bli en rattsprocess mot den
som star ansvarig for repatriering enligt dennes SEA (ITF, 2021b; Lielbarde, S. 2020).

COVID-19-restriktionerna tvingade Caledonian Sky att dndra rutt vilket kan ha en inverkan pa
repatrieringsvillkoren for respektive kollektivavtal. ITF sager att det &r mojligt att sdga upp sitt
avtal om rutten for fartyget forandras betydligt vilket inte & densamma for POEA SEC (ITF,
2021b; POEA, 2010). I POEA SEC finns det andra mdjligheter till tidig uppsagning,
exempelvis enligt sektion 23 (se bilaga 14) om den planerade rutten upphdr, men inte om rutten
andras betydligt, vilket innebér att skillnaderna i kontraktstyp har stor inverkan pa sjomannen
ombord (POEA, 2010). Caledonian Sky blev tvingad till att &ndra rutt vilket kan innebdra att
sjomén med ett ITF kollektivavtal ar berattigade uppséagning i fortid och darmed repatriering i
samband med uppsagningen (ITF, 2021b). POEA SEC daremot kraver att fartyget avslutar sin
rutt helt och hallet for att fa sitt avtal uppsagt och dven om sa ar fallet sa kraver det enligt sektion
19 klausul A (se bilaga 10) att sjoméannen tjanstgor upp till 3 manader ombord till dess att deras
faktiska repatriering ar ett faktum och dessutom skall det goéras enligt definitionen av en
”lamplig hamn” (se bilaga 11 for definition) (POEA, 2010).

Rattsféljden kan dock variera for en sjoman med ett POEA SEC-kollektivavtal som valjer att
saga upp sitt avtal i fortid. Enligt sektion 19 klausul G (se bilaga 10) sa blir sjomannen med ett
POEA SEC bestraffad om denne séager upp sitt kontrakt i fortid och blir ddrmed inte beréattigad
betald repatriering, utan istallet blir denne tvungen att betala sin och sin ersattares repatriering
(POEA, 2010). Detta kan innebara att sjomannen pa Caledonian Sky inte anser sig villiga att
séga upp sitt kontrakt i fortid &ven om de under villkoren enligt sektion 23 (se bilaga 14) anser

att rutten for fartyget har upphort.
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3.3 Ansvarsfordelning for repatriering mellan fartygsagaren och
managern enligt avtalet SHIPMAN 2009 och COVID-19-restriktioners

mojlighet till ansvarsfrinhet genom force majeure eller frustration
Kapitel 3.3 undersoker vem som bér det juridiska repatrieringsansvaret av manager och

fartygsédgaren i ett SHIPMAN 2009-kontrakt. Fortsattningsvis utvarderas COVID-19
restriktionernas paverkan pa repatrieringsansvaret i ett SHIPMAN 2009-kontrakt genom att
beddma om restriktionerna berattigar manager att hava kontraktet genom undantagsprinciperna
force majeure eller frustration. Restriktionerna i fradga &ar avgransade till en kuststats
nedstangning av sina hamnar vilket pa sa vis gor repatriering omoéjlig i de hamnar eftersom
sjomannen inte far ga i land. Tillaggsvis undersoks den rattsliga foljden for manager respektive
fartygsédgare om ett SHIPMAN 2009-kontrakt skulle bli hdvt genom force majeure eller
frustration. Kapitel 3.3.1 belyser de delar av SHIPMAN 2009, force majeure och frustration
som kan vara applicerbara pa de juridiska problemen, med andra ord relevanta rattsregler.
Fortsattningsvis innehaller kapitel 3.3.2 en bedomning om reglerna gar att tillampa pa

problemen samt vad den rattsliga foljden blir.

3.3.1 Standardavtalet SHIPMAN 2009
SHIPMAN 2009 ar ett kontrakt som binder samman fartygségare och Ship manager. Syftet med

kontraktet &r att 6verlata ansvaret for fartygets operationella verksamhet fran fartygsagaren till
manager (BIMCO, 2020; Remmer, A., 2000). Balansen i ansvarsfordelningen mellan manager
och fartygsagaren havdas av BIMCO (2021) ha forsatts i ett nagorlunda jamlikt lage. | detta
forhallande dar dgaren bar det yttersta ansvaret ar det mojligt att halla manager ansvarig for den
skada han eller ndgon i beséttningen vallar (BIMCO, 2020; Remmer, A., 2000). Saledes tar
managern Over ansvaret for fartyget genom SHIPMAN 2009-kontraktet (BIMCO, 2020).

Bilaga 3 visar de olika ansvar som manager kan ata sig genom avtalet. | klausul 3 av SHIPMAN
2009-kontraktet forklaras managers befogenheter i koppling till driften ombord. Manager tillats
ta beslut som &r nédvandiga for att mojliggora framférande av bemanningstjansterna ombord.
Bemanningstjansterna skall enligt kontraktet vara i linje med men ej begrénsade till relevanta
regler och lagrum. Bilaga 4 visar repatrieringsklausulen i SHIPMAN 2009. | klausul 5(a)(v)
beskrivs ansvaret for repatriering. Om managementbolag genom box 7 i avtalet atagit sig
ansvaret for bemanning av fartyget inkluderar det repatriering enligt Kklausul 5(a)(Vv).
Managementbolaget maste darmed se till att anstalla kvalificerad personal, med andra ord

sjoman, vilket gors via anstallningskontrakt. (BIMCO, 2020).
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Bilaga 5 visar force majeure-klausulen i SHIPMAN 2009. Klausul 17 handlar i helhet om
ansvar och under 17(a) forklaras i vilka samband kontraktsparter kan aberopa force majeure.
Det star skrivet att ingen av avtalsparterna skall bli erlagda skulden for forlust, skada eller
fordréjning som uppkommit genom en force majeure-handelse. Aberopande part skall
omojligen kunna genomfora alla eller delar av kontraktets skyldigheter samt att denne skall ha
vidtagit rimliga atgarder for att undvika eller minimera effekterna av force majeure-situationen.
Klausul 17(a)(i) tar upp > Act of god”, 17(a)(ii) beskriver att atgarder tagna av regeringar kan
vara av force majeure-karaktar, 17(a)(v) inkluderar epidemier. (BIMCO, 2020).

3.3.2 Force Majeure
Force majeure ar ett vanligt forekommande begrepp i kontraktsratt som harstammar fran

romarriket under namnet “vis major” vilket Oversatts till dvermaktig kraft (Katsivela, M., 2007;
McKendrick, E., 1995). Begreppet gar under kategorin undantagsklausuler som innebar att
lidande part far en majlighet att bli ursaktad fran sina skyldigheter (Brunner, C., 2009;
Schwenzer, 1., 2008). Force majeure forekommer inom kontrakt genom klausuler som hénvisar
till nationell jurisdiktion dar engelska eller amerikanska lagsystem ofta ligger till grund for
tolkning (Katsivela, M., 2007). Force majeure-doktrinen har inget exakt lagrum men har blivit
en viktig del i kontraktsrétten eftersom force majeure-klausuler férekommer i stor utstrackning.
Begreppet har darfor ingen precis mening utan genom analys av flertalet tidigare fall dar
klausuler av den sort forekommit har jurister och forskare kommit fram till antalet riktlinjer
som kan anvandas for att beskriva vad som kravs for att ha mojligheten att framgangsrikt

aberopa force majeure (McKendrick, E., 1995).

Mer konkret patalar flertalet forskare och jurister vad ett lyckat aberopande av force majeure
inbegriper. Till att borja med kréavs att den lidande kontraktspartens skyldigheter har blivit
omdjliga att genomfora, atminstone temporart, som en konsekvens av att en eller flera
extraordindra handelser som ej kunnat forutses intraffar (Casady, C. B. och Baxter, D., 2020;
Dellinger, M., 2017; Firoozmand, M. R., Zamani, J., 2017; Maskow, D., 1992; McKendrick,
E., 1995). Termen temporart inom force majeure innefattar enligt Clark, J. R. (2020) den
tidsperiod som de kontraktsbundna skyldigheterna var omdjliga att uppna. Firoozmand, M. R.
och Zamani, J. (2017) menar pa att det ligger vikt i att bevisa att det inte finns nagot kausalt
samband mellan handelsen och kontraktsparterna. Saledes innebéar det att en analys av

handelsens forutsebarhet samt parternas agerande under handelsen genomgas, med andra ord
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om parterna hade kunnat genomfdra sina skyldigheter &ven om hdandelsen intraffade
(Firoozmand, M. R. och Zamani, J., 2017; McKendrick, E., 1995). Om sambandet inte finns
Oppnas en mojlighet for den part vars skyldigheter blivit omdjliga att bli ursaktad (Dellinger,
M., 2017). Vid utmatandet av det kausala sambandet infinner sig dven en utvérdering om vilken
kontraktspart som skulle anta sig bara risken for hdndelsen som skapat den skyldiges nederlag
(Brunner, C., 2009).

Formuleringen av force majeure-klausulen ar en stor del i beddmningen, det &r viktigt att
aberopandet hamnar inom ett rimligt spann av formulering for att kunna uppfylla kravet for att
bli ursaktad (Azfar, F., 2012; McKendrick, E., 1995). Quershi, A., (2020) &r inne pa samma
spar da han menar pa att hanvisningens karaktar kan antingen vara indirekt da den forekommer
i form av en dvergripande referens i klausulen, eller ocksa star den specifika handelsen med
ordagrant. Alternativt att det finns en tydlig hanvisning till dess korresponderande kategori
(Quershi, A., 2020). McKendrick, E., (1995) namner att klausulen kan anvandas pa sa vis att
den ger den skyldige parten dispens for utférande av sina 16ften men att klausulen inte begransar
det faktiska ansvaret for dessa. Enligt Casady, C. B. och Baxter, D. (2020) kan force majeure-

event vara exempelvis pest, epidemier eller biologisk kontamination.

3.3.3 Frustration
Nar Force Majeure klausulen antingen avtalats bort eller anses vara otillrackligt tackande, da

kommer frustration till forfogande beskriver Mazzacano, P, J., (2011). Det innebér att
undantagsprincipen frustration ar allmént narvarande for flertalet typer av kontrakt (Beale, H.
och Twigg-Flesner, C., 2020; Suraputra, D, S., 2014). Frustration-doktrinen harstammar ur
Rebus sic stantibus (Mazzacano, P, J., 2011; Suraputra, D, S., 2004). Doktrinen gor sig géallande
till foljd av att en handelse som har intraffat utom avtalsparternas kontroll dar prestationer
antingen blir omojliga eller uteblir, efter avtalets ingdende (Beale, H. och Twigg-Flesner, C.,
2020; Cambridge University Press., 1938; MacMillan, C., 2014; Mazzacano, P, J., 2011;
Suraputra, D, S., 2014). Som en konsekvens blir kontraktet ogiltigforklarat under den period
som parternas skyldigheter blev omgjliga att genomféra och darmed blir parternas skyldigheter
ursdktade. | vissa fall riskerar kontraktet att havas helt och hallet, med andra ord sétts inga krav
pa vidare prestationer fran respektive part, fran och med det tillfalle som handelsen uppstod
(MacMillan, C., 2014; Mazzacano, P, J., 2011). Handelsens uppkomst ska inte ha tillfogats
genom nagon av de inblandade avtalsparterna (Liu, F., 1988; Mazzacano, P, J., 2011).
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3.3.3.1 Omojlighetsaspekten i frustration
Frustration-doktrinen ar baserad pa omajlighetsfaktorer, eftersom undantagsprincipen endast

blir godtagbar om den aberopandes skyldigheter har blivit omojliga att genomféra (Mazzacano,
P, J., 2011). Saledes blir det av intresse att titta narmare pa doktrinen av omdjlighet kallad
impossibility-doktrinen eftersom den gar hand i hand med frustration-doktrinen (Beale, H. och
Twigg-Flesner, C., 2020; Liu, F., 1988; Mazzacano, P, J., 2011). Doktrinen som omfattar
oméjlighetsaspekten delas upp i tva kategorier, namligen temporar omgjlighet och partiell

omojlighet.

Impossibility-doktrinen forekommer i tre varianter beskriver Beale, H. och Twigg-Flesner, C.
(2020). Enligt den forsta varianten har avtalets fundamentala bas blivit fordérvad. Den andra
kategorin beskriver att det fundamentala objektet forblir otillgangligt. Tredje och sista kategorin
har samband med fysiskt upphdrande, exempelvis av vitala tjanster viktiga for uppfyllelsen av
det avtalade l6ftet alternativt intraffande av en i sammanhanget relevant persons dod eller
sjukdom (Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020; Mazzacano, P, J., 2011). Nar uppfyllande av
ataganden blivit fysiskt omajliga for avtalsparterna legitimerar impossibility-doktrinen havning
av kontraktet (Liu, F., 1988).

3.3.3.2 Temporar omdjlighet
Man skiljer mellan temporar och partiell omajlighet, da den forstnamnda definieras som

uppskjutna prestationer. Delar av kontraktet eller hela detta blir tillfalligt omojliga att utfora da
prestationen blir uppskjuten till foljd av ett operationellt férhinder (Mazzacano, P, J., 2011).
Kontraktet kan endast havas om tiden lag i kontraktets essens och da anses hela kontraktet vara
frustrerat (Mazzacano, P, J., 2011).

Syftet med doktrinen ar inte att bryta kontraktet utan, enbart att skjuta upp prestationer nér dessa
blivit tillfalligt omojliga att utféra (Mazzacano, P, J., 2011). | dessa fall fortsatter Mazzacano,
P, J., (2011) att granssattning bor hanfdras kring huruvida mycket den andra parten kommer att
lida av forseningen samt hur mycket han berévas pa den substans som fick honom att skriva pa
kontraktet (Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020). Forseningen i sig begransas dels genom
klausuler med tidsangivelser i férhallande till ursprungligt tidsfonster vid sidan av olika grad

pa forsening som normal, medel till avbrott fortsétter Beale, H. och Twigg-Flesner, C. (2020).
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3.3.3.3 Partiell omojlighet
Delar av kontraktet, det vill sdga olika avskiljbara ataganden frustreras och forblir omojliga att

prestera for att det blir legalt omajligt till foljd av en plétslig handelse. | dessa fall maste det
faststéllas huruvida om en part ska prestera eller huruvida den uppskjutna prestationen ska
ursakta uteblivna prestationer helt och hallet (Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020;
Mazzacano, P, J., 2011). En grundl&dggande forutsattning for den partiella omdojlighetsaspekten
ar att ataganden i avtalet mellan parterna ska vara mojliga att avskilja fran varandra helt
beskriver Beale, H. och Twigg-Flesner, C. (2020), féljden av detta blir att frustration-doktrinen

kan tillampas pa flera delar av kontraktet utan att kontraktet i sin helhet blir frustrerat.

3.3.4 Juridisk beddmning
Avsides pandemins forekomst & hamnarnas nedstangning en oftrutsedd handelse som

upptrader utom parternas kontroll vilket stammer 6éverens med doktrinerna force majeure och
frustration (Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020; Mazzacano, P, J., 2011; Cambridge
University Press., 1938; MacMillan, C., 201; Suraputra, D, S., 2014, Clifford, G, H., 1984;
McKendrick, E., 1995). Konsekvent kan besattningen inte tas emot for repatriering vilket kan
betraktas som ett bortfall av en vital tjanst for managern eftersom det blir omdjligt att repatriera
sin besattning (Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020; Mazzacano, P, J., 2011; Maskow, D.,
1992; Firoozmand, M. R., Zamani, J., 2017; Dellinger, M., 2017; Casady, C. B. och Baxter, D.,
2020; McKendrick, E., 1995). Pa detta satt gor sig omojlighetsaspekten verksam vilket som
béaddar for applicering av doktrinerna frustration och force majeure (Beale, H. och Twigg-
Flesner, C., 2020; Mazzacano, P, J., 2011).

Forutsatt att SHIPMAN 2009-kontraktet innehaller en force majeure-klausul likt den i bilaga
5, som i tillrdcklig omfattning tacker upp for den handelse som gor repatrieringen omajlig kan
undantagsprincipen force majeure goéra sig verksam (Azfar, F., 2012; Quershi, A., 2020;
McKendrick, E., 1995). Clark, J. R. (2020) havdar att sjalva viruset inte &r en force majeure-
hé&ndelse i sig utan det ar de restriktioner som skapar problematiken, exempelvis nedstdngning
av hamnar vilket talar for att force majeure kan vara giltigt fér managern som presenteras i
fallet (kapitel 1.4). Som sista punkt i force majeure-klausulen (se bilaga 5) formuleringen ”inom
rimlig kontroll” vilket ger det anlépande fartyget en trolig, &tminstone temporar, ursikt enligt
formuleringsprincipen inom force majeure eftersom deras paverkan pa nedstangningen torde
vara obefintlig och utanfor deras kontroll baserat pa omstandigheterna for Caledonian Sky
(Azfar, F., 2012; McKendrick, E., 1995; Quershi, A., 2020).
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Rattsfoljden av detta blir forutsatt att SHIPMAN 2009-kontraktet erhaller en tillrackligt
omfattande force majeure-klausul, att bade manager och fartygsagare friskrivs fran

repatrieringsansvaret avseende klausul (17a) i SHIPMAN 2009 (se bilaga 5).

Ytterligare en konsekvens av den foreliggande omojlighetsaspekten, forutsatt att force majeure
klausulen antingen har otillracklig tackning eller rent av har foérhandlats bort i kontraktet, blir
darmed intrdde av doktrinen frustration (Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020; Mazzacano,
P, J.,, 2011). Som tidigare pointerat kunde varken manager eller fartygsagare forutse att
hamnarna skulle stangas ner likasa hade nagondera forvantningar eller vetskap om risken med
detta menar Clifford, G, H., (1984). Tillaggningsvis, som stipulerat i klausulen hade manager
till intention att repatriera besattningen enligt 5(a) i SHIPMAN 2009 (Clifford, G, H., 1984).

Eftersom repatreringsansvaret ar ett bland flera spridda ataganden inom SHIPMAN 2009 och
beddms operera sjélvstandigt anses managerns repatrieringsansvar vara avskiljbart fran dvriga
ataganden inom avtalet, vilket dppnar for den partiella omojlighetsaspekten (Mazzacano, P, J.,
2011). Nér repatriering darfor inte & mojlig blir doktrinen om partiell omgjlighet applicerbar
(Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020; Mazzacano, P, J., 2011). Tillaggningsvis under den tid
som hamnar halls stingda anses managers repatrieringsansvar vara tillfalligt havt da
repatrieringen foljaktligen skjuts upp och fartyget da narmar sig en annan hamn i ett nytt férsok
(Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020; Mazzacano, P, J., 2011).

Rattsfoljden  for  undantagsprincipen  frustration med  partiell och  temporar
omajlighetsataganden, sa friskrivs manager fran det repatrieringsansvar han bar i SHIPMAN
2009-kontraktet enligt klausul 5(a) (Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020; Liu, F., 1988;
MacMillan, C., 2014; Mazzacano, P, J., 2011).

3.4 Hur problemen med repatriering har |6sts i praktiken genom

Europa Kommissionens Green Lanes-initiativ
| kapitel 3.4 undersoks de praktiska losningar som vidtagits avseende repatrieringsforfarandet

utifran ett Europa-politiskt perspektiv samt utreda hur dessa losningar avhjalper de juridiska
fragestallningar som rapporten grundar sig pa. Utgangpunkten under bedémningsdelen liksom
i fragorna stallda ar att reda ut hur I6sningarna skulle lindra problematiken och pa sa vis utesluta
problem med repatriering som aterges i kapitel 1.4. Kapitel 3.4.1 beskriver initiativet kallat
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Green Lanes som Europa Kommissionen har vidtagit for att avhjalpa repatrieringsproblematik.
3.4.2 utg6r en beddmning av hur detta initiativ kan hjalpa mot problematiken som beskriven i

fragestallning 1-3 samt beskriva hur rattsfoljden istéllet skulle bli vid sadan problematik.

3.4.1 Europa Kommissionen: Green Lanes och l6sningen pa

praktiska repatrieringsproblem
Som ett resultat av att olika nationer valde att stanga sina granser forekom langa vantetider

mellan noder i transportnatverken, vilket som pa det stora hela orsakade stérningar och
obalanser inom forsorjningskedjor (Weerth, C., 2020). Radande brist och osakerhet kring
tillforseln av essentiella varor som mat, medicinska artiklar och transportarbetare var ett
incitament for Europa Kommissionens l6sning, i form av ett initiativ kallat Green Lanes
(Europa Kommissionen, 2020; Weerth, C., 2020).

Syftet med Green Lanes etablering &r att framst att halla landsgranser 6ppna samt reducera
storningar inom forsorjningskedjorna primart avseende essentiella varor (Europa
Kommissionen., 2020; Weerth, C., 2020). Tillvagagangssattet motsvarar uppratthallande och
effektivisering av multimodala transporter genom bade tidsreducerade och farre kontroller
fortséatter Europa Kommissionen (2020). En passage genom Green Lanes skall inte ta mer &n

15 minuter (Europa Kommissionen, 2020).

Enligt punkt 24-28 kravs effektivitet och koordination i kommunikationen inom Green Lanes
for att gynna mobiliteten i flodet av internationella transportarbetare (Europa Kommissionen,
2020). Det ar pa detta satt som sjoman i praktiken har kunnat bli repatrierade Gver jarnvag i allt
storre utstrackning till foljd av det bortfall av resenarer inom kollektivtrafiken sedan pandemins

intrdde (Europa Kommissionen, 2020).

Europa Kommissionen (2020) betonar i punkt 15 och 16 att internationella transportare ar
viktiga da dessa under pandemin fortsatt med sina ataganden och hallit bade ekonomi och
forsorjningskedjor i rorelse. Av denna anledning ska transportarbetare inte hindras fran att korsa
landsgranser, da uppvisande av enbart ett undantagstillstand som foérkunnar att personen ar en
internationell transportarbetare, skriver Europa Kommissionen (2020) i punkt 19. For sjoman
ar tillstandets giltighet permanent mot argumentet att transportarbetare tillats réra sig fritt, enligt

punkt 16 och 20 (Europa Kommissionen, 2020).
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Implementeringen av Green Lanes innebdr att medlemsstaterna har till skyldighet att forse
transportarbetare med visum inklusive kringtjanster. Initiativet innebar ocksa att medlemsstater
skall tillata besattningsbyte i hamn och fartygsagaren &r skyldig likasa att forse besattning och
ombordvarande inspektorer vid hamnstatskontroller enligt punkt 49 och med tillrackliga
kvantiteter av personlig skyddsutrustning enligt punkt 18 och 22. Vid avsaknad av ett
internationellt yrkescertifikat erhaller ett uppvisande av anstéllningsintyg fran arbetsgivaren
tillsammans med identifikation av den anstéllde transportarbetaren relevans, beskriver Europa

Kommissionen (2020) i punkt 20-22. (Europa Kommissionen, 2020).

Mot argumentet att halla fler ekonomier vid liv pagar arbete for en storre etablering av Green

Lanes i transportnatverken utanfér Europa, enligt punkt 22 (Europa Kommissionen, 2020).

3.4.2 Juridisk beddmning
Till foljd av pandemin aterstar i samband med implementeringen av Green Lanes ett antal

konflikter. Detta pa foljande omraden, rérande kuststaters legalitet att stanga ner hamnar enligt
havsrattskonventionen, arbetsgivarens motsvarande skyldighet att tillse repatriering enligt
kollektivavtal och MLC, och slutligen ansvarsfordelningen enligt SHIPMAN 2009 da
undantags principer fatt genomslag. Till foljd av att Green Lanes intrade paverkas nationernas
legala handlingskraft. Green Lanes ar applicerbar pa sjoman och samtliga transportslag som

fraktar gods vilket framgar i punkt 9 och 14 (Europa Kommissionen, 2020).

Vid granskning av fragestallning 1 framgar det att till foljd av COVID-19-pandemin har
kuststater nyttjat sin suveranitet till att stdnga hamnar och neka utlandska fartyg anlop
(Molenaar, E., 2015, Ringbom, H., 2015; Tanaka, Y., 2015). Den regelbundna rérligheten som
repatriering for sjoman innebar har hammats pa grund av detta, uttrycker Europa
Kommissionen (2020) i punkt 21. Darfor som en konsekvens av Green Lanes, blir samtliga
medlemsstater inom Europa skyldiga att halla sina landsgranser Gppna och tillata
besattningsbyte i hamn samt bista sjoman med olika transporttjanster som é&r vitala for deras
fria rorlighet (Europa Kommissionen, 2020). R&ttsfoljden blir darmed att kuststater inte langre
kan nyttja sin suveranitet som star skriven i havsrattskonventionen (Molenaar, E., 2015,
Ringbom, H., 2015; Tanaka, Y., 2015).

Vid granskning av fragestallning 2 star det skrivet i samtliga kollektivavtal inklusive MLC att
en sjoman alltid &r berattigad repatriering (bilaga 6, 7, 10 och 11), d&rfor kan anstéllningsavtalet
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tillampas som ett bevis pa sjomannens rattighet till repatriering menar Lielbarde, S., (2020). En
gemensam namnare inom Green Lanes som likt MLC avser sjdoméans repatrieringsratt starks
genom prageln essential worker” som internationella transportarbetare tilldelats, och av detta
har blivit forsedda ett undantagstillstand som hanfor fri rorlighet mellan lander med permanent
giltighet, enligt punkt 16 och 20 (Europa Kommissionen, 2020). | férekommande
hamnstatskontroller kommer det till foljd av Green Lanes legala status att laggas fokus pa just
anstallningskontraktets giltighet i syfte att sakerstélla efterlevnad av den lagstadgade tiden om
maximalt 11 manader ombord i MLC, enligt punkt 47 (Europa Kommissionen, 2020). Av detta
blir rattsfoljden att sjoman erhaller en permanent rattighet till repatriering och darmed kommer
deras repatrieringsvillkor satta i respektive kollektivavtal som ITF-IMEC och POEA SEC att
forses av den ansvariga, i fallet beskrivet i kapitel 1.4, av managern. Den fria rorligheten gor
ocksa s att fartyget kommer att folja sin dverenskomna rutt och darmed kan inte sjoménnen
séga upp sitt avtal enligt kollektivavtalens klausuler som ndmner mojligheten till uppségning
vid forandring eller avslut av planerad rutt (se bilaga 9 och 14).

Undantagstillstdndet beskrivet i punkt 16 och 20 av Green Lanes-initiativet gor att den
planerade rutten aldrig kommer kunna upphoéra (Europa Kommissionen, 2020). For
fragestallning 3 innebér det att manager behaller sitt arbetsgivaransvar till foljd av att det aldrig
kommer att bli omdjligt for manager att repatriera sin besattning, vilket ar kriterierna for att
hava ett SHIPMAN 2009-kontrakt (Beale, H och Twigg-Flesner, C., 2020; Mazzacano, P, J.,
2011; Maskow, D., 1992; Firoozmand, M. R., Zamani, J., 2017; Dellinger, M., 2017; Casady,
C. B. och Baxter, D., 2020; McKendrick, E., 1995). Rattsfoljden av detta ar att manager halls
fortsatt ansvarig till foljd av att de element som tidigare forhindrade repatriering nu har

eliminerats. Det foreligger nu ingen omojlighet till repatriering.

4. SLUTSATSER

Slutsatserna i detta kapitel har som funktion att koppla samman de olika forskningsfragorna for
att belysa den 6vergripande struktur som utgor sjoméannens ratt till repatriering. For att goéra
slutsatserna tydliga kommer detta kapitel att likna den struktur som forskningsfragorna
besvaras i men eftersom koppling mellan dessa gors under detta kapitel kommer inflytande fran

respektive forskningsfraga dga rum genom hela kapitlet.
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4.1 Fragestallning 1

Kuststader kan genom den suverdnitet och legala inflytande dem erhaller enligt
havsrattskonventionen stanga ner hamnar och neka utlandska fartyg tilltrade (Molenaar, E.,
2015; Ringbom, H., 2015; Tanaka, Y., 2015). COVID-19-pandemin har ingen direkt inverkan
pa denna suveranitet, utan kan istallet vara en anledning for staten att stanga ner (Chan J. F-W.,
Yuan, S., Kok, K-H. et al., 2020; Guan, W-J., Ni, Z-Y., Hu, Y. et al., 2020; lozzi, L., Brambilla,
., Foiadelli, T., et al., 2020; Pepe, E., Bajardi, P. och Gauvin, L. et al., 2020). Saledes torde
rattsfoljden vara obefintlig for kuststaten &ven om denne motsétter sig direktivet eftersom
rattsprocesser sker beroende av samtliga staters medgivande, vilket betyder att dessa alternativt
nekas (Oxman, B., 2015).

Tillaggsvis nar Kuststater nyttjar denna suverénitet skapas ett operationellt hinder for
flaggstaters fartyg eftersom repatriering blir omojlig som sett i fallet i kapitel 1.4. Detta innebar
att nedstangningen av hamnarna bryter mot den 6verenskommelse som star skriven i MLC
under standard A2.5.1(7) géallande samverkan mellan stater att underlatta varandras repatriering
(ILO, 2020a). Detta visar pa att nationer som valt att ratificera MLC inte nédvandigtvis kommer
att agera i enlighet med dessa vilket givetvis blir problematiskt for sjomannen eftersom det &r
dem som MLC amnar att skydda (ILO, 2020a).

4.2 Fragestallning 2

MLC staller krav pa att den part som klassas som fartygsagare ansvara for kostnadsfri
repatriering av besattningen pa sina fartyg i och med att deras anstéllningsavtal natt sitt slut
(ILO, 2020a; Lielbarde, S., 2020). Den obligatoriska lanken mellan sjoman och den part som
klassas som fartygsdgare utgors av ett SEA (ILO, 2020a; Lielbarde, 2020).
Anstéllningskontraktet SEA fungerar som en bas for sjomannens arbetsvillkor och det &r genom
detta SEA som sjomannen kan valja att koppla kollektivavtal som ITF-IMEC och POEA SEC
vilka innehaller dverenskommelser stadgade av arbetarorganisationer. Kollektivavtalen ar
baserade pa de minimikrav som ar satta av MLC (ILO, 2020h; ILO, 2020a; Lielbarde, S., 2020)
och repatrieringsvillkoren star skrivna i respektive kollektivavtal (se bilaga 7 for ITF-IMEC
och bilaga 10 fér POEA SEC). Det vill saga att fartygsagaren, eller den i fartygségaren stélle,
har en skyldighet att tillse repatriering enligt de satta 6verenskommelserna som star skrivna i
SEA (ILO, 2020a; Lielbarde, S., 2020).
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COVID-19-restriktionerna kan bli problematiska for repatriering under vissa omstandigheter
eftersom rattigheterna for sjoméannens repatriering varierar beroende pa deras anstallningsavtals
villkor (ITF, 2021b, POEA, 2010). Med det sagt ar COVID-19-restriktionerna mycket
problematiska for de sjoman vars avtal har 16pt ut och darmed skall repatrieras. Detta eftersom
deras narvaro skulle kunna vara essentiell for fartygets drift och sakerhet vilket saledes innebar
att sjoman som dr beréattigade repatriering som natt sin maximala arbetstid enligt sitt avtal blir
tvungen att fortsatta arbeta som sett i fallet (kapitel 1.4). Detta skulle i sa fall strida mot
kollektivavtalets villkor om hogsta arbetsperiod som sjoman ar tillatna att tjanstgéra ombord
(se bilaga 9 for ITF-IMEC och bilaga 13 fér POEA SEC) och dérmed &ven villkor satta av
MLC om perioden ar éver 11 manader (ILO, 2020a). Rattsfoljden blir darmed att sjomannen
far starta en rattsprocess mot arbetsgivaren vilket & den som ansvarar for det fartyg som
sjomannen ar kopplad till via sitt SEA (se bilaga 6) (ILO, 2020a; Lielbarde, 2020).

Samtidigt som det ar fartygségaren, eller den i fartygségaren stélle, som blir ansvarig for
repatrieringsproblematiken genom sjomannens SEA (ILO, 2020a; Lielbarde, 2020) &r det trots
allt kuststaten som genom att utnyttja sin suveranitet (Molenaar, E., 2015; Ringbom, H., 2015;
Tanaka, Y., 2015) och saledes inte tagit hansyn till underlattandet av andras repatriering i
enlighet med MLC (ILO, 2020a) som skapat repatrieringsproblematiken for sjoménnen namnda
i fallet i kapitel 1.4. Séledes har sjomans minimi krav samt rattigheter till repatriering 6verrostas

av havsrattskonventionen.

4.3 Fragestallning 3

Att en manager likt den presenterad i fallet (kapitel 1.4) skulle kunna aberopa force majeure
eller frustration ar inte helt osannolikt eftersom omajlighetsaspekten aligger repatrieringen av
de sjoman vars repatriering var planerad i den nedstdngda hamnen (Beale, H. och Twigg-
Flesner, C., 2020; Mazzacano, P, J., 2011; Maskow, D., 1992; Firoozmand, M. R., Zamani, J.,
2017; Dellinger, M., 2017; Casady, C. B. och Baxter, D., 2020; McKendrick, E., 1995).
Omstandigheterna som COVID-19-pandemin medfér & ocksa i samklang med de tva
doktrinernas tvang pa oférutsebarhet och utom parterna i ett SHIPMAN 2009-kontrakts
kontroll (Mazzacano, P, J., 2011; Cambridge University Press., 1938; MacMillan, C., 2014;
Suraputra, D, S., 2014; Beale, H. och Twigg-Flesner, C., 2020; Clifford, G, H., 1984,
McKendrick, E., 1995). De tva doktrinerna skapar en mojlighet for managern att hava

SHIPMAN 2009-kontraktet och darmed gar bade fartygséagaren och managern ansvarslosa,
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vilket innebdr att ingen, enligt kontraktet, blir ansvarig for repatrieringen av sjoménnen ombord
(bilaga 4 och 5) (BIMCO, 2020). Vid en handelse som denna dar bada parter gar ansvarslosa
fungerar MLC som en “fallskirm” for sjominnen ombord eftersom MLC patvingar
fartygsédgaren, eller den i fartygsagarens stélle, att bekosta repatriering for sjoménnen ombord
(bilaga 1) (ILO, 2020a). Med andra ord om bade manager och fartygsagare ar ansvarsfria enligt
SHIPMAN 2009-kontraktet sa star fortfarande sjomannen knutna till sjalva fartyget genom
deras SEA (bilaga 6), saledes blir det den part som ansvarar for fartyget som blir skyldig att
repatriera sjomannen (ILO, 2020a; Lielbarde, S., 2020). Detta torde bli de facto dgaren for
fartyget eftersom SHIPMAN 2009-kontraktet som avlade ansvaret pa manager nu blev havt
och saledes borde det vara de facto agaren star ansvarig for repatriering eftersom sjémannen
star kopplad till fartyget via deras SEA (ILO, 2020a; Lielbarde, S., 2020).

4.4 Fragestallning 4

Kuststddernas suverénitet enligt havsrattskonventionen inskranks av den permanenta
rattigheten till fri rorlighet som fas genom undantagstillstind som tillater att sjoman kunna
repatrieras och embarkeras enligt punkt 16 och 20 (Europa Kommissionen, 2020; Molenaar,
E., 2015; Ringbom, H., 2015; Tanaka, Y., 2015).

Sjoman erhaller en prioritet genom den tilldelade prageln “essential worker” enligt punkt 16
och 20 (Europa Kommissionen, 2020). Anstallningskontraktet, SEA, betraktas som ett bevis pa
sjomannens rattighet till repatriering beskriver Lielbarde, S. (2020). Vidare blir rattsféljden av
implementeringen av Green Lanes, avseende fragestallning 2, att MLC lyfts och Gverordnas
UNCLOS, detta genom betoning av standard A2.5.1(7) i MLC. Som ett resultat laggs fokus pa
efterlevnaden av A2.5.1(2)(b) enligt punkt 47 vid hamnstatskontroller da réattigheten till
repatriering forvantas besta eftersom mojligheten till repatriering ses som en sjalvklarhet
(Europa Kommissionen, 2020). Pa detta satt kvarstar skyldigheten hos arbetsgivaren att tillse
repatriering (bilaga 10) och verka som knutpunkten mellan fartyget och sjomannen (bilaga 6)
(Lielbarde, 2020).

Gallande fragestallning 3 innebar det undantagstillstand Europa Kommissionen beskriver i
punkt 16 och 20 av Green Lanes-initiativet (Europa Kommissionen, 2020) att repatrieringen
inte blev omdjlig. Saledes skulle managern i fallet beskrivet i kapitel 1.4 kunna genomféra
repatriering som skrivet i SHIPMAN 2009-kontraktet och darmed blir det inget tal om att hédva
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kontraktet. Mer specifikt att hdva kontraktet genom undantagsprinciperna force majeure eller
frustration &r inte forefallande eftersom att hdva kontrakt genom dessa doktriner kréver att det
ar omojligt att genomfora de ataganden som star beskrivna i kontraktet (Beale, H. och Twigg-
Flesner, C., 2020; Mazzacano, P, J., 2011; Maskow, D., 1992; Firoozmand, M. R., Zamani, J.,
2017; Dellinger, M., 2017; Casady, C. B. och Baxter, D., 2020; McKendrick, E., 1995).

4.5 Rekommendationer till fortsatt arbete

Rekommendationer for fortsatt arbete kan vara att géra en djup analys av enskilda fall av
dvergivna sjoméan och se vilken den vanligaste orsaken for sadana ar. Man kan &ven utméarka
ett enskilt fall dar processen kan ge exakta kallor pa vilka avtal som var av relevans samt vilka
lagrum som var centrala i det enskilda fallet. Att gora en djupare undersokning av en viss del
av kedja kan ocksd vara av intresse for fortsatta studier, exempelvis force majeure och
nedstangningar av hamnar vilket ger undersdkningen en vassare spets vilket skapar utrymme

for ett vidare spektrum inom det specifika @mnesomradet samt rigida slutsatser.
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Maritime Labour Convention 2006, repatrieringsklausuler

Regulation 2.5 — Repatriation

Purpose: To ensure that seafarers are able to return home

1. Seafarers have a right to be repatriated at no cost to themselves in the circum-
stances and under the conditions specified in the Code.

2. Each Member shall require ships that fly its flag to provide financial security
to ensure that seafarers are duly repatriated in accordance with the Code.

Standard A2.5.1 — Repatriation

1. Each Member shall ensure that seafarers on ships that fly its flag are entitled
to repatriation in the following circumstances:

(a) if the seafarers’ employment agreement expires while they are abroad;

(b) when the seafarers’ employment agreement is terminated:
(i) by the shipowner; or
(ii) by the seafarer for justified reasons; and also

(c) when the seafarers are no longer able to carry out their duties under their
employment agreement or cannot be expected to carry them out in the specific
circumstances.

2. Each Member shall ensure that there are appropriate provisions in its laws
and regulations or other measures or in collective bargaining agreements, prescribing:
(a) the circumstances in which seafarers are entitled to repatriation in accordance

with paragraph 1(b) and (c) of this Standard;

(b) the maximum duration of service periods on board following which a seafarer is
entitled to repatriation — such periods to be less than 12 months; and

(c) the precise entitlements to be accorded by shipowners for repatriation, including
those relating to the destinations of repatriation, the mode of transport, the items
of expense to be covered and other arrangements to be made by shipowners.

3. Each Member shall prohibit shipowners from requiring that seafarers make
an advance payment towards the cost of repatriation at the beginning of their employ-
ment, and also from recovering the cost of repatriation from the seafarers’ wages
or other entitlements except where the seafarer has been found, in accordance with
national laws or regulations or other measures or applicable collective bargaining agree-
ments, to be in serious default of the seafarer’s employment obligations.

4. National laws and regulations shall not prejudice any right of the shipowner
to recover the cost of repatriation under third-party contractual arrangements.

5. 1If a shipowner fails to make arrangements for or to meet the cost of repatri-
ation of seafarers who are entitled to be repatriated:

(a) the competent authority of the Member whose flag the ship flies shall arrange for
repatriation of the seafarers concerned; if it fails to do so, the State from which

35

Bilaga 1. Regel 2.5 — Repatriering. Maritime Labour Convention s. 35. (ILO, 2020a).

42



Maritime Labour Convention, 2006

the seafarers are to be repatriated or the State of which they are a national may
arrange for their repatriation and recover the cost from the Member whose flag
the ship flies;

(b) costs incurred in repatriating seafarers shall be recoverable from the shipowner
by the Member whose flag the ship flies;

(c) the expenses of repatriation shall in no case be a charge upon the seafarers,
except as provided for in paragraph 3 of this Standard.

6. Taking into account applicable international instruments, including the
International Convention on Arrest of Ships, 1999, a Member which has paid the cost
of repatriation pursuant to this Code may detain, or request the detention of, the ships
of the shipowner concerned until the reimbursement has been made in accordance with
paragraph 5 of this Standard.

7. Each Member shall facilitate the repatriation of seafarers serving on ships
which call at its ports or pass through its territorial or internal waters, as well as their
replacement on board.

8. In particular, a Member shall not refuse the right of repatriation to any sea-
farer because of the financial circumstances of a shipowner or because of the ship-
owner’s inability or unwillingness to replace a seafarer.

9. Each Member shall require that ships that fly its flag carry and make available
to seafarers a copy of the applicable national provisions regarding repatriation written
in an appropriate language.

Bilaga 2. Regel 2.5 — Repatriering forts. Maritime Labour Convention s. 36. (ILO, 2020a).
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SHIPMAN 2009
Overenskommelser

BIMCO

SHIPMAN 2009

STANDAR

D
SHIP MANAGEMENT AGREEMENT PART |

1. Place and date of Agreement 2. Date of commencement of Agreement (Cl. 2, 12, 21
and 25)
3. Owners (name, place of registered office and law of 4. Managers (name, place of registered office and law of
registry) (Cl. 1) registry) (Cl. 1)
(i) Name: (i) Name:
(i) Place of registered office: (ii) Place of registered office:
(iii) Law of registry: (iii) Law of registry:
5. The Company (with reference to the ISM/ISPS Codes) 6. Technical Management (state “yes” or “no” as agreed)
(state name and IMO Unique Company Identification (Cl. 4)
number. If the Company is a third party then also state
registered office and principal place of business) (Cl. 1
and 9(c)(i)) 7. Crew Management (state “yes” or “no” as agreed) (CI.
(i) Name: 5(a))
(ii) IMO Unigue Company Identification number:
(iii) Place of registered office:
(iv) Principal place of business: 8. Commercial Management (state “yes” or “no” as
agreed) (Cl. 6)
9. Chartering Services period (only to be filledfn if¥“yes” 10. Crew Insurance arrangements (state “yes” or “no” as
stated in Box 8) (C1.6(a)) agreed)
(i) Crew Insurances* (Cl. 5(b)):
(ii) Insurance for persons proceeding to sea onboard
(CL. 5(b)(i)):
*only to apply if Crew Management (Cl. 5(a)) agreed (see|
Box'7)
11. Insurance arrangements (state “yes” or “no” as agreed) |12. Optional insurances (state optional insurance(s) as
(Cl.7) agreed,stieh as piracy, kidnap and ransom, loss of hire
andFD&D)/(Cl: 10(a)(iv))
13. Interest (state rate of interest to apply after due date to | 14. Annual management fee (state annual amount) (Cl.
outstanding sums) (CI. 9(a)) 12(a))
15. Manager’s nominated account (Cl.12(a)) 16. Daily rate (state rate for days in excess of those agreed
in budget) (Cl. 12(c))
17. Lay-up period / number of months (Cl.12(d))
18. Minimum contract period (state number of months) (Cl. |19. Management fee on termination (state number of
21(a)) months to apply) (Cl. 22(g))
20. Severance Costs (state maximum amount) (Cl. 22(h)(ii)) |21. Dispute Resolution (state alternative CI. 23(a), 23(b) or
23(c); if Cl. 23(c) is agreed, place of arbitration must be
stated) (Cl. 23)
22. Notices (state full style contact details for serving notice |23. Notices (state full style contact details for serving
and communication to the Owners) (Cl. 24) notice and communication to the Managers) Cl. 24)

Copyright © 2009 BIMCO. All rights reserved. Any unauthorised copying, duplication, reproduction or distribution of this BIMCO SmartCon document will

constitute an infringement of BIMCO's copyright. Explanatory notes are available from BIMCO at www.bimco.org. First published 1988, revised 1998 and 2009.

Appro

wved by the International Ship Managers’ Association (InterManager).

Bilaga 3. Overenskommelser. SHIPMAN 2009 s. 1. (BIMCO, 2020).
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Repatrieringsklausul SHIPMAN 2009

5. Crew Management and Crew Insurances
(a) Crew Management
(only applicable if agreed according to Box 7)

The Managers shall provide suitably qualified Crew who shall comply with the requirements of STCW 95. The
provision of such crew management services includes, but is not limited to, the following services:

(i) selecting, engaging and providing for the administration of the Crew, including, as applicable, payroll
arrangements, pension arrangements, tax, social security contributions and other mandatory dues related to
their employment payable in each Crew member’s country of domicile;

(ii) ensuring that the applicable requirements of the law of the Flag State in respect of rank, qualification and
certification of the Crew and employment regulations, such as Crew’s tax and social insurance, are satisfied;

(iiii) ensuring that all Crew have passed a medical examination with a qualified doctor certifying that they are fit
for the duties for which they are engaged and are in possession of valid medical certificates issued in accordance
with appropriate Flag State requirements or such higher standard of medical examination as may be agreed with
the Owners. In the absence of applicable Flag State requirements the medical certificate shall be valid at the time
when the respective Crew member arrives on board the Vessel and shall be maintained for the duration of the
service on board the Vessel;

(iv) ensuring that the Crew shall have a common working language and a command of the English language of a
sufficient standard to enable them to perform their duties safely;

Copyright © 2008 BIMCO. All rights reserved. Any unauthorised copying, duplication, reproduction or distribution of this BIMCO SmartCon
document will constitute an infringement of BIMCO's copyright. Explanatory notes are available from BIMCO at www.bimco.org. First published
1988, revised 1998 and 2009. Approved by the International Ship Managers’ Association (InterManager).

PART Il
SHIPMAN 2009 STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT

(v) arranging transportation of the Crew, including repatriation;

Bilaga 4. Bemanningstjanster och besattningsforséakring. SHIPMAN 2009 s. 5-6. (BIMCO,
2020)



Force Majeure SHIPMAN 2009

17.

(a)

Responsibilities (P

Force Majeure

Meither party shall be liable for any loss, age or delay due to any of the following force majeure events and/or
conditions to the extent that the party inveki ce majeure is prevented or hindered from performing any or
all of their obligations under this Agreeme hey have made all reasonable efforts to avoid, minimise
or prevent the effect of such events and/or con l®

(i) acts of God; O

(ii) any Government requisition, control, intervention, requir@ar interference;

(iii) any circumstances arising out of war, threatened act of war r perations, acts of terrorism, sabotage
or piracy, or the consequences thereof;

(iv) riots, civil commaotion, blockades or embargoes;
(v) epidemics;
(vi) earthquakes, landslides, floods or other extraordinary weather conditions;

(vii) strikes, lockouts or other industrial action, unless limited to the employees (which shall not include the Crew)
of the party seeking to invoke force majeure;

{viii) fire, accident, explosion except where caused by negligence of the party seeking to invoke force majeure;
and

{ix) any other similar cause beyond the reasonable control of either party.

Bilaga 5. Ansvar och force majeure. SHIPMAN 2009 s. 13. (BIMCO, 2020)
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Seafarer’s Employment Contract, anstéllningsavtal

Top Copy — Seafarer

Pink Copy — Ship's File

Green Copy — ITF London Uniform TCC
Yellow Copy — Company File

SEAFARER’S EMPLOYMENT CONTRACT

Date ... e @Nd agreed to be effective from THE DATE OF JOINING THE VESSEL......cooieiieee e

The Employment Contract is entered into between the Seafarer and the Owner/Agent of the Owner of the

SRIP . e e et ettt et e e seeee e e (NETEINATEET Called the Company.)
THE SEAFARER
Surname: Given Names:

Full home address:

Position: Medical certificate issued on:
Estimated time of taking up position: Port where position is taken up:
Nationality: Passport no:
Date of birth: Seaman’s book no:
THE EMPLOYER
Name:
Address:
THE SHIP
Name: IMO Nr.:
Flag: Port of registry:
TERMS OF THE CONTRACT
Period of employment: Total wage: Basic hours of work per week:
per month:
Basic monthly wage: Monthly overtime: Return Bonus:
(103 hours guaranteed)
Other allowance: Monthly leave pay: Monthly subsistence allowance on
leave:

1. The current ITF Collective shall be considered to be incorporated into and to form part of the contract.

2. The Ship's Articles shall be deemed for all purposes to include the terms of this Contract (including the applicable ITF
Agreement) and it shall be the duty of the Company to ensure that the Ship's Articles reflect these terms. These

terms shall take precedence over all other terms.

3. The ITF may vary the terms and conditions of the applicable ITF Agreement from time to time. Terms and Conditions

as so varied shall form part of this Contract with effect from the date of Variation in place of the Terms and

Conditions current immediately preceding the Variation.

CONFIRMATION OF THE CONTRACT

Signature of Employer Signature of Seafarer:

Bilaga 6. Anstéllningsavtal for sjomén. Seafarer’s Employment Contract (SEA). (Lielbarde,
2020).
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Kollektivavtalet ITF-IMEC IBF INTERNATIONAL COLLECTIVE
BARGAINING AGREEMENT 2019-2022

Repatrieringsklausuler

Article 20: Repatriation / Embarkation

20.1

20.2

203

204

Bilaga 7.

Repatriation shall take place in such a manner that it takes into account the needs and reasonable requirements for comfort of
the seafarer.

During repatriation for normal reasons, the Company shall be liable for the following costs until the seafarers reach the final
agreed repatriation destination, which can be either a place of original engagement or home:

a) payment of basic wages;

b) the cost of accommodation and food;

c) reasonable personal travel and subsistence costs during the travel period;

d) transportation of the seafarer’s personal effects up to the amount agreed with the company.

A seafarer shall be entitled to repatriation at the Company’s expense on termination of employment as per Article 19 except
where such termination arises under Article 19.2(b).

The provisions of Articles 20.1, 20.2 and 20.3 shall also apply to seafarers travelling to join the vessel.

Artikel 20, Repatriering. ITF-IMEC Kollektivavtal s. 6. (ITF, 2021b)
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Klausuler i anknytning till uppsagning och avslut av kontrakt

Article 19: Termination of Employment

191 The employment shall be terminated:

a)

b)

upon the expiry of the agreed period of service identified in APPENDIX 1;

when signing off owing to sickness or injury, after medical examination in accordance with Article 22, but subject to
the provision of Article 26.

19.2 The Company may terminate the employment of a seafarer:

a)
b)

]

by giving one month's written notice to the seafarer;
If the seafarer has been found to be in serious breach of his employment obligations in accordance with Article 21.

upon the total loss of the ship, or when the ship has been laid up for a
continuous period of at least one month or upon the sale of the ship.

19.3 A seafarer to whom this Agreement applies may terminate employment:

d)

e)

f)

g

for justified reasons, by giving one months notice to the company;

when during the course of a voyage it is confirmed that the spouse, partner (when nominated by the seafarer as the next
of kin), parent or dependent child has fallen dangerously ill or died.

if the ship is about to sail into a warlike operations area or a High Risk Area, in accordance with Article 17 of this
Agreement;

if the seafarer was employed for a specified voyage on a specified ship, and the voyage is subsequently altered
substantially, either with regard to duration of trading pattern;

if the Ship is certified substandard in relation to the applicable provisions the Safety of Life at Sea Convention (SOLAS)
1974, the International Convention on Loadlines (LL) 1966, the Standards of Training Certitication and Watchkeeping
Convention (STCW) 1995, the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships 1973, as modified
by the Protocol of 1978 (MARPOL) or substandard in relation to ILO Convention No. 147, 1976, Minimum Standards
in Merchant Ships as supplemented by the Protocol of 1996 and remains so for a period of 30 consecutive days provided
that adequate living conditions and provisions are provided on board or ashore. In any event, a Ship shall be regarded
as substandard if itis not in possession of the certificates required under either applicable national laws and regulations
or international instruments;

if the ship has been arrested and has remained under arrest for 30 days;

if after any agreed grievance procedure has been invoked, the Company has not complied with the terms of this
Agreement;

194 A seafarer shall be entitled to receive compensation of two months’ basic pay on termination of his/her employment in
accordance with 19.2(a) and (c), 19.3(c), (d), (e), (f) and (g) above and Article 24.1.

195 It shall not be grounds for termination if, during the period of the agreement, the Company transfers the seafarer to another
vessel belonging or related to the same owner/manager, on the same rank and wages and all other terms, if the second vessel
is engaged on the same or similar voyage patterns. There shall be no loss of earnings or entitlements during the transfer and
the Company shall be liable for all costs and subsistence for and during the transfer.

Bilaga 8. Artikel 19, avslutandet av avtalet. ITF-IMEC Kollektivavtal s. 5. (ITF, 2021b)

APPENDIX I, kontraktsduration

APPENDIX 1

Contract duration, Working Hours, Holidays

Duration of Employment

The maximum period of engagement referred to in Article 5 shall be nine months, which may be extended to ten months or
reduced to eight months for operational convenience. Thereafter, the seafarer’s engagement shall be automatically terminated
in accordance with Article 19 of this Agreement. This period of engagement may be reduced following local negotiations
between the company in membership of the NG and an ITF Affiliate. However should the voyage duration be subject to such

reduction any costs should be included within the overall cost of the settlement.

Bilaga 9. Appendix I, anstallningsperiod. ITF-IMEC Kollektivavtal s. 11. (ITF, 2021b)
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POEA SEC

Repatrieringsklausuler
SECTION 19. REPATRIATION

A. If the ship is outside the Philippines upon the expiration of the contract, the seafarer
shall continue his service on board until the ship’s arrival at a convenient port and/or
after arrival of the replacement crew provided that, in any case, the continuance of

9

such service shall not exceed three months. The seafarer shall be entitled to earned
wages and benefits as provided in his contract.

B. If the ship arrives at a convenient port before the expiration of the contract, the
principal/employer/master/company may repatriate the seafarer from such port,
provided the unserved portion of his contract is not more than one (1) month. The
seafarer shall be entitled only to his earned wages and earned leave pay and to his
basic wages corresponding to the unserved portion of the contract, unless within 60
days from disembarkation, the seafarer is rehired at the same rate and position, in
which case the seafarer shall be entitled only to his earned wages and earned leave

pay.

C. If the ship arrives at a convenient port within a period of three (3) months before the
expiration of his contract, the principal/lemployer/master/company may repatriate the
seafarer from such port provided that the seafarer shall be paid all his earned wages.
In addition, the seafarer shall also be paid his leave pay for the entire contract period
plus a termination pay equivalent to one (1) month of his basic pay, provided,
however, that this mode of termination may only be exercised by the
principal/employer/master/company if the original contract period of the seafarer is at
least nine (9) months; provided, further, that the conditions for this mode of
repatriation shall not apply to dismissal for cause.

D. The seafarer, if discharged at a port abroad for any reason shall be repatriated to the
Philippines via sea or air or as may otherwise be directed by the
principal/employer/company. He shall be provided with accommodation and food,
allowances and medical treatment, if necessary, until he arrives at the point of hire.

E. When the seafarer is discharged for any just cause, the employer shall have the right
to recover the costs of his replacement and repatriation from the seafarer’s wages and
other earnings.

F. The seafarer, when discharged and repatriated as directed by the
principal/employer/master/company shall be entitled to basic wages from date of
signing off until arrival at the point of hire except when the discharge is in accordance
with the above or for disciplinary reasons.

If the seafarer delays or makes a detour or proceeds to a destination other than
through the travel itinerary arranged by the employer to the point of hire, the
employment of the seafarer will be considered terminated at the time the seafarer
signs off the ship and all additional expenses shall be to the seafarer's account. The
seafarer shall be entitled to earned wages and basic wage calculated based on the
original scheduled date of arrival at the point of hire. All other liabilities of the company
in this event shall cease at the time the seafarer is terminated. Any iliness, injury or
death sustained by the seafarer, due to the above shall be considered non-work
related and shall not be compensated.

G. A seafarer who requests for early termination of his contract shall be liable for his
repatriation cost as well as the transportation cost of his replacement. The employer
may, in case of compassionate grounds, assume the transportation cost of the
seafarer's replacement.

Bilaga 10. Sektion 19, repatriering. POEA SEC s. 9-10. (POEA, 2010).



Definitioner

Definition of Terms:

For purposes of this contract, the following terms are defined as follows:

1. Allottee - refers to any person named or designated by the seafarer as the  recipient
of his remittance to the Philippines.

10.

[=]

11.

-

12.

13

14.

15.

16.

17.

Basic Wage - refers to the salary of the seafarer exclusive of overtime, leave pay and
other allowances and benefits.

. Beneficiary(ies) — refers to the person(s) to whom the death compensation and

other benefits due under the employment contract are payable in accordance with rules
of succession under the Civil Code of the Philippines, as amended.

Compassionate Ground - refers to incidence of death of an immediate member of
the seafarer’s family which includes his parents, spouse and children if the seafarer is
married or his parents if the seafarer is single

. Convenient Port - any port where it is practicable, economical, safe and convenient to

repatriate the seafarer.

. Dental Treatment - covers tooth extraction, or dental surgery if necessary, due to

accident

. Departure - refers to the actual departure from the point of hire of the seafarer through

air, sea or land travel transport to join his ship at a Philippine or foreign port

Manning Agency — refers to any person, partnership or corporation duly licensed
by the Secretary of Labor and Employment to engage in the recruitment and

placement of seafarers for ships plying international waters and for related maritime
activities.

Philippine Port - refers to any Philippine airport or seaport.

Point of Hire - refers to the place indicated in the contract of employment which
shall be the basis for determining commencement and termination of contract.

Pre-existing illness — an illness shall be considered as pre-existing if prior to the
processing of the POEA contract, any of the following conditions are present:

a. The advice of a medical doctor on treatment was given for such continuing illness
or condition; or

b. The seafarer had been diagnosed and has knowledge of such anillness or
condition but failed to disclose the same during pre-employment medical
examination (PEME), and such cannot be diagnosed during the PEME

Principal/Employer/Company - any person, partnership or corporation hiring Filipino
seafarers to work onboard ocean-going ships.

.Regular Working Hours - refers to the seafarer’s eight (8) hour working hours within a

period of 24 hours.

Seafarer - refers to any person who is employed or engaged in overseas employment

in any capacity on board a ship other than a government ship used for military or
non-commercial purposes.

Shipwreck — refers to the damage or destruction of a ship at sea caused by collision,
storm, grounding or any other marine peril at sea or in port rendering the ship
absolutely unable to pursue her voyage.

Work-Related lliness - any sickness as a result of an occupational disease listed
under Section 32-A of this Contract with the conditions set therein satisfied

Work-Related Injury - injury arising out of and in the course of employment.

Bilaga 11. Definitioner. POEA SEC s. 1-2. (POEA, 2010)
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Klausuler i anknytning till uppséagning och avslut av kontrakt
SECTION 18. TERMINATION OF EMPLOYMENT

A. The employment of the seafarer shall cease when the seafarer completes his period

of contractual service aboard the ship, signs-off from the ship and arrives at the point
of hire.

The employment of the seafarer is also terminated effective upon arrival at the point of
hire for any of the following reasons:

1. When the seafarer signs-off and is disembarked for medical reasons pursuant to
Section 20 (A)[5] of this Contract.

2. When the seafarer signs-off due to shipwreck, ship’s sale, lay-up of ship,
discontinuance of voyage or change of ship principal in accordance with Sections
22, 23 and 26 of this Contract.

3. When the seafarer, in writing, voluntarily resigns and signs off prior to expiration of
contract pursuant to Section 19 (G) of this Contract.

4. When the seafarer is discharged for just cause as provided for in Section 33 of this
Contract.

Bilaga 12. Sektion 18, uppsagning. POEA SEC s. 9. (POEA, 2010).

Kontraktsduration
SECTION 2. COMMENCEMENT/DURATION OF CONTRACT

A.

The employment contract between the employer and the seafarer shall commence
upon actual departure of the seafarer from the Philippine airport or seaport in the point
of hire and with a POEA approved contract. It shall be effective until the seafarer’s
date of arrival at the point of hire upon termination of his employment pursuant to
Section 18 of this Contract.

The period of employment shall be for a period mutually agreed upon by the seafarer
and the employer but not to exceed 12 months. Any extension of the contract shall be
subject to mutual consent of both parties.

Bilaga 13. Sektion 2, anstéllningsperiod. POEA SEC s. 3. (POEA, 2010).
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Specifika omstandigheter for avslut av kontrakt

SECTION 23. TERMINATION DUE TO SALE OF SHIP, LAY-UP OR
DISCONTINUANCE OF VOYAGE

Where the ship is sold, laid up, or the voyage is discontinued necessitating the termination
of employment before the date indicated in the Contract, the seafarer shall be entitled to
earned wages, repatriation at employer's cost and one (1) month basic wage as
termination pay, unless arrangements have been made for the seafarer to join another
ship belonging to the same principal to complete his contract in which case the seafarer
shall be entitled to basic wages until the date of joining the other ship.

Bilaga 14. Sektion 23, handelser av berattigad uppsagning. POEA SEC s. 15. (POEA, 2010).
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