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Abstract

Stowaways are people who are placing themselves and others at great risk when they
unlawfully embark vessels. They are mostly found on container vessels and the greatest
problems exist in West Africa where the majority of these embarkations occur. Stowaways
generate increasing expenses for the parties involved in terms of repatriation costs and
temporary living expenses. In addition to these actual costs, the stowaway causes loss of time

and constitutes a mental strain on the crew of the afflicted vessel.

This thesis has examined the laws and regulations governing the handling of stowaways in the
maritime sector and what agreements and other available possibilities exist in order to limit
liability. This is done in order to help those who come in contact with stowaways to handle
situations which can arise. The method of this thesis has mainly consisted of literature studies
of laws, rules and guidelines. The thesis also includes three case studies. These are real cases
that are intended to give the reader a sense of realism, highlighting the difficulties and

showing in what ways the laws are applied in reality.

There are a number of international organizations that have developed conventions and
regulations concerning stowaways, such as IMO, UNHCR, FAL Convention and the ISPS
Code. Furthermore, there are a number of laws applicable to stowaways in the Swedish
legislation. These rules results in a clear framework of how vessel security should be
structured in order to prevent stowaways from embarking and how they should be treated

when an incident has occurred.

To allocate responsibility between ship owners and charterers regarding stowaways, BIMCO
has designed a standard clause that can be used in charter agreements at sea. To protect
oneself against the costs arising from this responsibility, a P&I insurance is required. To
obtain the recovery amount from the insurance company the insured party is required to have

followed the imposed rules and requirements, both by law and according to insurance terms.

This report is written in Swedish.



Sammanfattning

Fripassagerare ar manniskor som utsatter sig sjélva och andra for stora risker nér de olovligt
tar sig ombord pa fartyg. De aterfinns oftast pa containerfartyg och storsta problemet
forekommer i Véastafrika dar majoriteten av dessa embarkerar. Fripassagerare generar alltjamt
Okande kostnader for repatriering och uppehélle fér de inblandade parterna. Utéver dessa
faktiska kostnader innebar fripassagerare &ven tidsforluster samt att de utgor en psykisk
pafrestning for besattningen pa de drabbade fartygen.

Detta arbete har undersokt vilka lagar och férordningar som reglerar hantering av
fripassagerare inom sjotransport samt vilka avtal och andra méjligheter som finns for att
begransa sitt ansvar. Detta for att underlétta for de som kommer i kontakt med fripassagerare
att hantera situationer som uppstar. Metoden for detta arbete har till storsta delen bestatt av
litteraturstudier av lagar, regler och riktlinjer. Arbetet innehaller aven tre stycken fallstudier.
Dessa ar riktiga fall som éar till for att ge lasaren verklighetsanknytning, belysa svarigheter

samt att visa hur lagar tillampas i verkligheten.

Det finns ett antal internationella organisationer som har framarbetat konventioner och
forordningar gallande fripassagerare, sa som IMO, UNHCR, FAL-konventionen samt ISPS-
koden. Vidare finns aven ett antal lagar som ar tillampbara pa fripassagerare inom svensk
lagstiftning. Dessa regelverk leder till tydliga ramar om hur fartygssékerhet ska vara uppbyggt
for att fripassagerare ska forhindras komma ombord samt hur de ska behandlas nér incidenter

val har skett.

For att fordela ansvar mellan redare och befraktare gallande fripassagerare har BIMCO
utformat en standardklausul som kan anvénds i befraktningsavtal till sjoss. For att skydda sig
mot kostnader som foljer av detta ansvar kravs en P&I-forsékring. For att erhalla
aterersattning fran forsakringsbolaget fordras att forsakringstagaren har foljt de regler och

krav som aligger denne, bade enligt lag och enligt forsakringsvillkor.
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1 Inledning

Fripassagerare har historiskt sett alltid varit ett problem for sjofarten. Forr stod de primart for
en bra historia samt billig arbetskraft, men idag kostar fripassagerare de inblandade aktérerna
flera miljoner kronor om aret. For att undvika den problematik och de svarigheter som
fripassagerare innebér har besattningsmedlemmar i vissa dokumenterade fall tvingat

fripassagerare dverbord (Parritt, 2001).

Fripassagerare ar manniskor som olovligt tar sig ombord pa fartyg. Oftast beror denna
handling pa instabila ekonomiska och/eller politiska forhallanden i deras hemlander. Under
perioden 2011-2012 var dar 774 incidenter dar 1 640 fripassagerare var inblandade enligt
undersokningar som utforts (Facilitation committee, 2013). Den totala kostnaden for detta
uppgick till cirka 15,3 miljoner dollar. Antalet incidenter och fripassagerare har minskat nagot
sedan aren innan, men trots detta, sa visar undersokningen pa att kostnaderna har ckat med en

miljon dollar under samma period (Facilitation committee, 2013).

Forfattarnas intresse for &mnet uppkom delvis genom egna erfarenheter av fripassagerare samt
genom l&sning av nyhetsartiklar. Sannolikt kommer problematiken med fripassagerare inte
avta markant inom den narmsta framtiden vilket resulterar i att detta &mne &r nagot som aven
kommer vara en del av forfattarnas framtida yrkesroller. Detta arbete kan komma att
underlatta for personer som kommer i kontakt med fripassagerare att lattare kunna hantera de
situationer som kan uppsta. Arbetet kan aven ge en 6verblick éver hur situationen med
fripassagerare ser ut samt hur olika processer fungerar bade pa fartyg, pa rederikontor och hos

forsakringsgivare.

Arbetet bestar inledningsvis av en teoridel innehallande bakgrund, lagar och regler samt en
beskrivning av relevanta forsakringsgivare och dess avtalsklausuler relaterade till
fripassagerare. Darefter presenteras en fallstudie av olika scenarion foljt av en avslutande
diskussion samt en slutsats som svarar mot arbetets syfte och forskningsfragor som redovisas

nedan.



1.1 Syfte

Syftet med arbetet ar att reda ut vilka lagar, regler och férordnader som styr ansvarsfordelning
angaende hanteringen av fripassagerare som upphittas i samband med sjétransport, vilka
konsekvenser detta kan leda till samt hur problematiken hanteras pa fartyg, rederikontor samt

forsakringsgivare.

1.2 Forskningsfragor
Hur hanteras problematiken av de inblandade aktorerna, vem bér ansvaret och vilka atgarder

gors vid hanteringen av fripassagerare pa fartyg?
- Hur agerar fartyg, rederikontor samt forsékringsbolag?
- Hur skyddar sig aktérerna mot forlust?

- Vilka avtal reglerar vem som bér ansvar over fripassagerare?

1.3 Avgransningar

Arbete kommer endast behandla svensk samt internationell lagstiftning och kommer ej att
ingaende undersoka andra landers nationella regler. Vidare kommer arbetet inte att berora
exakta kostnader for hantering av fripassagerare och konsekvensernas ekonomiska foljder i
detalj. Likasa har ingen grundlig undersékning och utredning av det humanitara perspektivet
tagits i beaktning. Vidare har detta arbete inte behandlat problematiken med smuggling av

flyktingar i fartyg.



2 Metod

Detta kandidatarbete &r indelat i tva delar. Den forsta delen &r en omfattande litteraturstudie
av framst internationell- samt svensk nationell lagstiftning och den andra delen &r en fallstudie
av tre fripassagerarincidenter. Nedan redovisas metoden for dessa tva delar. Darefter foljer en

sektion om kallkritik.

2.1 Litteraturstudie

Vid ett vetenskapligt arbete brukar atskillnad goras mellan kvantitativa- eller kvalitativa
studier. Kvantitativa studier resulterar i statistiska resultat som ar enkla att jamféra med andra
resultat. Dessa fas genom att samla in stora mangder data som sedan sorteras och analyseras
(Stukat, 2005). De kvalitativa studierna skiljer sig fran detta arbestssatt da dessa ar mer
abstrakta till sin form och syftar till att erhalla en forstaelse av det man undersoker. Resultaten
ar ofta subjektiva och innehaller asikter fran bade det studerade samt forfattarna (Nyberg &
Tidstrom, 2012; Stukat, 2005).

Detta kandidatarbete fokuserar framst pa kvalitativa studier da lagar, regler och riktlinjer
géllande fripassagerare inom sjofartsindustrin framforallt har studerats. Detta for att skaffa
lasaren en dverblick dver hur det praktiska arbetet kan paverkas av fripassagerare, bade till
sjoss och pa land.

Det ar aven brukligt att i ett vetenskapligt arbete dela in data i primér- eller sekundérdata.
Primdrdata &r information som forskaren egenhandigt samlar in medan sekundérdata ar
information som redan &r insamlad. Som namnts tidigare bestar litteraturstudien framst av
lagtexter, regelverk och riktlinjer. Dessa ar framtagna av diverse organisationer vilket innebar

att arbetet primart bestar av sekundardata.

Utover den information som samlats in fran lagstiftning och liknande sa har aven en lattare
kartlaggning gjorts Over hur situationen gallande fripassagerare ser ut i nuléget, problemets
utberedning och storlek for att pavisa den mycket stora problematiken som existear (Host,
Regnell & Runeson, 2006 ).



Vidare kommer aven regler och villkor fran forséakringsbolag géllande fripassagerare att
redovisas i arbetet. | detta arbete ar dessa tagna fran The Swedish Club. Den framsta
anledningen till att just dessa regler och villkor valts ar for att de ar tryckta pa svenska och pa
sa satt elimineras eventuella missforstand vid dversattning. Tillaggas skall goras att dessa
regler och villkor i stora drag ar likvardiga med de regler som anvénds av majoriteten av de
storsta P&I-klubbarna.

2.2 Fallstudier

| en fallstudie granskas ett eller flera fall pa djupet déar undersékaren i minsta méjliga man
paverkar det studerade objektet. Detta arbetes fallstudie &r av en flexibel metodik vilket
innebar att forutsattningar kan forandras och anpassas under studiens gang. En fallstudie ar av

kvalitativ form och mynnar i slutdndan ut i sekundérdata (H6st, Regnell & Runeson, 2006 ).

Man kan framforallt anvénda sig av tre tekniker i en fallstudie: intervju, observation och
slutligen arkivanalys. Den forsta innebar intervjuer som kan struktureras pa olika satt och som
fokuserar pa ett sarskilt frageomrade. Observationer innebar att skeenden studeras dar det
observeras och noteras vad som sker medan en arkivanalys gar ut pa att dokumentation
framtagen for annat syfte an undersokningen studeras (Host, Regnell & Runeson, 2006 ).

Fallstudien i detta kandidatarbete &r av den sistndmnda kategorin.

For att erhalla s& manga variationer som mojligt i den studerade dokumentationen bor
information som studeras vara sa mangfaldig som mojligt (Host, Regnell & Runeson, 2006).
Fallstudien nedan kommer att innehalla tre olika scenarion dar fripassagerare ar inblandade
for att pa sa satt ge en bred bild 6ver problematiken och samtidigt pavisa de olika svarigheter

som kan uppkomma i dessa skilda situationer.

De fall som redovissas i fallstudien nedan ar baserade pa verkliga fall men pa grund av
sekretesskal har namn och exakta datum uteldmnats. Detta for att inte avsl6ja personer eller

organisationer samt for att undvika att oavsiktligt lamna ut kanslig information.



2.3 Kallkritik

Vid en litteraturstudie skall alltid forsiktighet iakttagas da artiklar och liknande kan vara
missvisande och subjektiva (Host, Regnell & Runeson, 2006). Dock skall tillaggas att den
storsta delen av information i detta kandidatarbete inforskaffats genom studier av lagar och

regler vilka inte rymmer dessa problem.

Under studiens gang har problem uppstatt med statistik fran olika kallor som inte stammer

overens vilket kan tyda pa ett morkertal som forfattarna ej har kunnat ta hansyn till.

Trots forsok att hamta direktinformation fran bade rederier och fartyg for att skapa en
helhetsbild har detta varit utan framgang. Av den orsaken kan arbetet eventuellt vara vinklat
fran forsakringsbolagens sida aven om forfattarna efterstravat att undvika detta genom att

finna information om rederier och fartyg pa annat hall.

Da forfattarna tagit del av information som kan anses vara kanslig maste hansyn tas till att
informationen kan ha varit utvald och uteslutit specifika detaljer for att inte riskera att sadan

information oavsiktligt sprids.

Forfattarna har endast undersokt BIMCOs klausul om ansvarsfordelning géllande
fripassagerare. Detta trots att det existerar andra liknande avtal eftersom avtalsfrihet rader
inom fartygshefraktning. Valet har gjorts pa grund av att BIMCOs klausul ar erkand och
framarbetad for att anvéndas i standardformer av befraktningsavtal.



3 Fripassagerare

En fripassagerare definieras enligt International Maritime Organization som

““A person who is secreted on a ship, or in cargo which is subsequently
loaded on the ship, without the consent of the shipowner or the Master or
any other responsible person and who is detected on board the ship after
it has departed from a port, or in the cargo while unloading it in the port
of arrival, and is reported as a stowaway by the master to the appropriate

authorities™

(IMO, 2014)

Detta innebér att personen i fraga har tagit sig ombord ett fartyg olovligt och ej har upphittats
forran fartyget 1amnat kaj eller nér lasten lossas i ankomsthamnen. Anledningen till att dessa
personer tar sig ombord beror oftast pa instabila sociala, ekonomiska eller politiska
forhallanden i deras hemlander och saledes lockas manga av den eventuella mojligheten att fa

en battre levnadssituation i ett annat land.

Forr i tiden sags fripassagerare inte som ett lika stort problem som idag, da de ibland kunde
utgora en billig arbetskraft och ett nytt tillskott i besattningen. Den besvarligaste nackdelen
forr var att fartygen var tvungna att ge de eventuella fripassagerarna mat (Parritt, 2001). Idag
ar fripassagerare daremot ett stort ekonomiskt, politiskt och socialt problem och deras
agerande ses som ett kostsamt brott. Fripassagerarens narvaro medfor aven en skyldighet att
garantera deras sakerhet ombord pa fartyget, problem med immigrationsmyndigheter i
nastkommande hamn samt besvar med att inférskaffa temporéra resedokument for
repatriering till deras hemland (UK P&I Club, 2011). Fripassagerare utgor aven en psykisk
pafrestning for besattningen ombord som maste hantera och ta hand om denne samt att
fripassageraren utdver detta dven kan utgora ett hot mot fartyg och beséattning (Gard, 2006).
Trots dessa problem fripassagerare medfor skall de inte bemdtas som kriminella och skall

behandla humant, i éverenskommelse med ménskliga rattigheter (UNHCR, 2014).
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Fripassagerare kan delas in i olika klasser; flyktingar, ekonomiska invandrare, asylstkande,
illegala invandrare samt kriminella. De personer som anses vara flyktingar ar de som flyr fran
krig, oroligheter, politisk och religios forfoljning och dessa personer saknar ofta
identitetshandlingar. Ekonomiska invandrare soker endast att fly for att skaffa sig en battre
livsstandard. Asylsokande fripassagerare ar flyktingar som begért skydd mot forfoljelse i ett
annat land. De illegala invandrarna soker skydda sin identitet for myndigheterna och vill ta sig
till ett annat land utan att bli upptéackt. De farligaste fripassagerarna ar de som ar kriminella da
dessa ofta tar till vald och ofta &r inblandade i droghandel (Parritt, 2001).

Pa grund av de okande antalen av fripassagerare har ett antal lagar och regler skapats genom
aren for att motverka olaglig immigration och saledes minska férekomsten av
fripassagerarincidenter (Parritt, 2001). FOr aktOrer inom sjofartsindustrin som har utsatts for
fripassagerare medfor dessa manga komplikationer sa som betalning av boter och avgifter till
ankomststaten och kostsamma forseningar som konsekvens. Fran en kontraktuellt perspektiv
innebar fripassagerare aven kostnader for repatriering till hemlandet samt kostnader for
uppehélle om denna blir fordrojd. For forsakringsbolaget GARD uppgick ar 2002 den
genomsnittliga kostnaden for en fripassagerarfall till 7000 dollar, denna siffra 6kade 2008 till
18 000 dollar. Dessa siffror géller en ensam fripassagerare, om det ar fler an en kan
kostnaderna uppga till 100 000 dollar eller mer (Gard, u.a.). Dessa kostnader kan normalt
aterersattas via en sarskild forsakring (BIMCO, 2010).

Utover dessa kostnader ndmnda ovan forefaller det som att fripassagerare verkar bli mer och
mer medvetna om att de kan ha en mojlighet att fa, sa kallade, fickpengar. Tidigare har en
vanlig summa for detta uppgatt till cirka 100-300 dollar men i dagens lage har fripassagerarna
borjat krava betydligt hogre summor, upp till 1000 dollar. Denna 6kning beror inte pa att den
generella kostnadsnivan har okat, utan fripassagerna har lart sig att kostnaderna 6kar mycket
om repatrieringen blir férsenad och utdragen. For att fa dessa fickpengar hotar ibland
fripassagerarna med att stalla till besvéar som gor att de, som exempel, riskerar att missa

flygavgangar och andra viktiga hallpunkter i repatrieringen (Gard, 2010).



3.1 Kartlaggning

Antalet fall av fripassagerare som de storsta forsakringsgivarna har hanterat fran februari
2011 till februari 2012 ar 774 incidenter som involverande 1640 fripassagerare. Detta visar pa
en liten minskning av incidenter och antal fripassagerare sedan februari 2007 till februari
2008, da det var 842 incidenter och 1955 fripassagerare (Facilitation committee, 2013). Trots
denna faktiska minsking anser forsakringsgivarna att fripassagerarproblemet inte har minskat

i nagon signifikant utstrackning (Facilitation committee, 2013).

Utover forsékringsgivarnas statistik rérande antal fall av fripassagerarincidenter har &ven
IMO sammanstallt de antal fall som de har tagit del av. Nedan visas en tabell med information
fran IMO om aren 2002 till 2012 géllande fripassagerare och antal incidenter de ha varit
inblandade i (Facilitation committee, 2013).

Fripassagerarincidenter

2052

2000

1500
s
< 1000 B Antal fripassagerare

H Antal incidenter
°00 210 209
83 98 96
O .

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Ar

Tabell 3.1. Antal fripassagerare och antal incidenter mellan 2002 till 2012 (IMO, 2003-2013).

Som tabellen ovan visar skiljer sig IMOs antal rapporterade incidenter och fripassagerare
relativt mycket jamfort med forsakringsgivarnas statistik. IMO har fatt informationen fran
sina medlemsstater som rapporterar in informationen till dem, medan forsakringsgivarna har
sammanstallt de fall som de har hanterat. For att ta itu med det pavisade maorkertal som IMO
besvaras av rader IMO alla sina medlemsstater att rapportera in alla fall av fripassagerare som
intraffar (Facilitation committee, 2013).



Som namnts tidigare kommer vanligtvis fripassagerarna fran lander med vissa svarigheter,
vilket dven kan utldsas av den statistik som finns tillganglig. Majoriteten av fripassagerarna
som under perioden 2011-2012 rapporterats in till IMO harstammar fran Afrika, framforallt
fran Ghana, Nigeria och Tanzania. Samma lander figurerade i listan under perioden 2007-
2008 (Facilitation committee, 2013).

Vissa hamnar ar mer utsatta an andra géllande fripassagerare och de flesta
embarkeringslander finns likasa pa den Afrikanska kontintenten och framst i Véastafrika,
vilket 6verensstammer relativt bra med narheten till de lander dar fripassagerarna framst
harstammar fran. De hamnar dar majoriteten av fripassagerarna bordade fartyg under perioden
2011-2012 var Abidjan i Elfenbenskusten, Tema i Ghana och Lagos i Nigeria (Facilitation
committee, 2013).

Fartygstyp och vilken last fartyget fraktar har stor paverkan pa hur utsatt fartyget ar for
bordning av fripassagerare. Ett containerfartyg kan vara betydligt lattare att ggmma sig pa an,
till exempel, ett tankfartyg da det finns utrymmen i containers och andra lastbarare som &r
mer lattillgangliga an utrymmen ombord pa tankfartyg. Detta visar sig dven i statistiken dar
containerfartyg &ar den absolut dominerande fartygstypen for fripassagerare, se nedan i figur
3.1. Fripassagerare hittas dven ofta i bulk-och bilfartyg som gar pa trader i omraden dar
manga fripassagerare embarkerar (Standard Club, 2009).

Fartygstyper

B %-andel av alla
fartygstyper

De Figur 3.2. De vanligaste fartygstyperna fripassagerare hittas pa (Standard Club, 2009).

-9-



Figuren ovan visar vilken typ av fartyg som fripassagerare framst upphittas ombord pa.
Fartygstyperna 6verensstammer med vilka fartygstyper som vanligast anléper de hamnar som
namnts ovan gallande geografiska omraden dar fripassagerare embarkerar fartyg (standard
Club, 2009).

Fran hamnomradet kan fripassagerare ta sig ombord pa manga olika satt, vissa tar sig
exempelvis upp via rodret, via landgangen samt via last. Oavsett vilken typ av fartyg som
fripassagerare embarkerar finns det ett stort antal utrymmen ombord som de kan gémma sig
pa (Standard Club, 2009). De kan till exempel gdmma sig i forrad, bostadsutrymmen,
lastlador, maskinrum, kofferdammar, kranar, kattingboxar och pa rodret (Secure A Ship,
2011). Fripassagerare tar stora risker nar de embarkerar fartyg och ofta utsétts de for direkt
livsfara. Ett exempel pa nér ett gomstélle kan verka bra vid forsta anblick men visade sig vara
en dodsfara &r en fripassagerare gomde sig i lastfartyg som fraktade bananer. Efter avgang
anvandes giftiga bek&mpningsmedel i lastrummen och fripassageraren hittades senare avliden

i lossningshamnen.

UtOver dessa satt att gémma sig ombord har vissa fripassagerare lite mer fantasi nar det géller
att inte bli upptackt och kunna na till nasta anlépshamn. Ett fall som forfattarna har tagit del
av gallde en resa fran Afrika till Europa dér tre fripassagerare tog sig ombord pa ett RoRo-
fartyg. Fripassagerarna hade latsats arbeta i stuveriet och hade smugit ombord pa fartyget
genom att vara kladd i en overall pa sig med befraktarens namn pa. Besattningen trodde att
stuvarna skulle folja med till nésta lossningshamn och dérfor hade de till och med kunnat &ta
middag i matsalen. Det var inte forran ndgon dag senare besattningen insag att de egentligen

var fripassagerare.

Ett annat fall géllde ett fartyg som efter avgang fran en hamn hade hittat en uppbruten
container ombord vilket gjorde dem relativt sakra pa att en fripassagerare embarkerat fartyget.
Besattningen paborjade en sokning av fartyget och fripassageraren var medveten om detta.
Fripassageraren placerade darfor ett par skor och en jacka vid relingen for att simulera att han
hade hoppat i vattnet. SOkningen avbrots och fripassageraren upptacktes forst vid nasta

anlépshamn.

-10-



4 Svensk Lagstiftning

| detta kapitel kommer en kort genomgang av de svenska nationella lagar som kan tillampas i
fripassagarerfall att redovisas i avsikt att erhalla ett svenskt perspektiv. Kapitlet inleds med en
forklaring av brottsbalken och de paragrafer som ar av vikt. Dérefter presenteras kort de
vasentliga delarna ur rattegangsbalken. Efter detta foljer en beskrivning av utlanningslagen
och till sist en redogorelse av Sjolagens relevanta delar som kan rdra incidenter med
fripassagerare. Inom svensk lagstiftning anvands framst termen "transportor” vilket i resten av

detta arbete innebér antingen redare eller befraktare.

4.1 Brottsbalken

Brottsbalken, BrB, ar den centrala straffrattsliga lagen i Sverige (ne.se). Enligt BrB 2 kap 38
punkt 1 stipuleras att den som begar ett brott pa svenskt fartyg doms efter svensk lag och vid
svensk domstol. Néar det galler fripassagerare fastslar BrB 4 kap 68 att den som tar sig ombord
eller stannar pa fartyg olovligt doms till béter for olaga intrang. Pafoljden av detta brott ar
boter dock kan det leda till fangelse i hogst tva ar om brottet anses grovt. De som dom:s till
forsok, forberedelse eller stampling till sjofartssabotage kan straffas till fangelse enligt BrB 13
kap 128. Sjofartsabotage kan uppsta exempelvis om en fripassagerare genom olaga tvang tar
Over mandvreringen av ett fartyg, om denne forstor eller allvarligt skadar ett fartyg eller
framkallar fara for manniskoliv eller for egendom (SFS 2014:222).

4.2 Raittegangsbalken

Rattegangsbalken, RB, ar den lag som i Sverige reglerar brottmal, vistemal samt relaterade
fragor i domstol (ne.se). Bland annat innebar RB 24 kap 78§ att om nagon har begatt brott som
kan leda till fangelse, patraffas flyende eller pa bar garning far denne gripas av envar for att
sedan lamnas dver till ndrmaste polisman sa fort som mojligt, sa kallad envarsgripande. |
praktisk tillampning i detta kandidatarbete innebér det att fripassagerare som kommit ombord

olovligt kan placera i en last hytt eller annat utrymme (SFS 2013:876).
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4.3 Utlanningslagen

Den lag som redogor for villkoren for att en utlanning skall fa resa in i landet samt vistas och
arbete i Sverige ar Utlanningslagen, UtIL. Enligt denna lag 9 kap 38 ar en transportor ansvarig
for att en utlanning som transporterats till Sverige fran en stat utanfér Schengenkonventionen
har ett pass samt tillstand som kréavs for inresa i landet. Schengenkonventionen innebér att de
anslutna landerna underlattar den fria rérelsen for personer (Sveriges Riksdag, 2014). Detta
sker bland annat genom att avskaffa passkontroller vid granserna, forstarka de yttre granserna
samt Okat polisiart samarbete. | dagslaget har 26 lander skrivit under avtalet (Europeiska
Kommissionen, 2011).

Vidare skall transportéren kontrollera att utlanningen har medel for sin hemresa (SFS
2013:648). UtIL faststaller &ven i 19 kap 28 att en utldnning som ankommit Sverige med
fartyg fran en stat utanfor Schengenkonventionen, saknar pass samt tillstand och saknar medel
for hemresa ar transportéren skyldig att ersatta staten for kostnader for hemresa.
Transportoren skall dven ersétta kostnad for bevakningspersonalens dit- och tillbakaresa samt
kostnader som uppstar innan avvisning. Denna kostnad kan reduceras eller tas bort helt om
kostnadens storlek &r uppenbart oskaliga (SFS 2013:648).

4.4 Sjolagen

Sjolagen, SjL, behandlar ej uttryckligen fripassagerare, daremot sa reglerar denna lag ansvaret

vid eventuella skador pa lasten vilket en fripassagerare méjligen kan tillfoga.

Enligt SjL 13 kap 25 § forsta stycket faststalls det att “Transportdren ar ansvarig for skada till
foljd av att godset gar forlorat eller skadas medan det ar i hans vard ombord eller i land, om
han inte visar att varken fel eller férsummelse av honom sjélv eller ndgon som han svarar for
har orsakat eller medverkat till skadan.” Enligt samma kapitel och paragraf konstaterar tredje
stycket att "Om fel eller forsummelse pa transportorens sida tillsammans med nagon annan
orsak har foranlett skada, ar transportoren endast ansvarig i den man skadan kan hanforas till
felet eller forsummelsen. Transportoren skall visa i vilken utstrackning skadan inte &r att
hanfora till fel eller forsummelse pa hans sida”. Detta innebar att transportoren skall bli

skadestandsskyldig till lastagaren for skada pa gods som en fripassagerare asamkat.
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Vidare séger SjL 13 kap 24 § att “Transportdren ar ansvarig for godset medan det ar i hans
vard i lastningshamnen, under transporten och i lastningshamnen”. 13 kap 6 § i SjL fastslar
aven att ” Transportoren skall i skalig omfattning undersoka om godset ar forpackat pa ett
sadant satt att det inte skadas eller kan orsaka skada pa person eller egendom. Om godset
avldmnas i container eller liknande transportanordning, ar transportéren dock inte skyldig att
understka den invandigt utom nér det finns anledning att missténka att transportanordningen
ar bristfalligt packad.”

Detta innebér alltsa att transportdren ar ansvarig for skada som tillkommit da denne varit
ovarsam och bevisbordan faller pa transportéren som saledes maste bevisa att skadorna inte
uppstatt pa grund av dennes fel eller forsummelse. Det vill séga att transportdren maste bevisa

att det inte ar hans fel att fripassageraren kom ombord och tillfogade skada.
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5 Internationella lagar och forordningar

Detta kapitel kommer att behandla radande internationell lagstiftning rérande fripassagerare
inom sjofartsindustrin. Kapitlet inleds med en forklaring och beskrivning av FN organet IMO,
FAL konventionen, ISPS och UNHCR. Senare i kapitel 6 behandlas mer ingaende dessa

regelverks praktikiska tillampning.

5.1 IMO och FAL-konventionen

IMO, International Maritime Organization, ar det FN organ som ar inriktat pa sjosékerhet och
andra tillhérande sjofartsfragor, daribland fripassagerarsituationer. IMO har publicerat
riktlinjer gallande forhindring, behandling samt repatriering av fripassagerare. Utover detta
har de aven publicerat ett intervjuformuléar som skall anvandas vid utfragning av
fripassagerare, se bilaga 1. Dessa delar dr idag inkorporerade i en konvention som behandlas

nedan.

IMO har genom ”International Conference on Facilitation of Maritime Travel and Transport”,
skapat ett regelverk som kallas FAL-konventionen, "the Convention on Facilitation of
International Maritime Traffic”. Konventionen togs fram ar 1965 och fick laga kraft 1967.
Konventionen utarbetades for att underlétta arbetet ombord fartyg genom att, bland annat,
forenkla pappersarbete, dokumentation och procedurer sammankopplade med ankomst och
avgang for fartyg pa internationella resor for att pa sa satt minska tiden for dessa annars
tidskravande administrativa uppgifter (IMO, 2014). Ar 2010 hade konventionen anammats av
115 lander som tillsammans har en gemensam handelsflotta som uppgar till cirka 90,77 % av
varldsflottan. Endast 58 av IMOs alla medlemsstater har &nnu inte anslutit sig till
konventionen (IMO, 2014).

Tillagg till FAL-konventionen inférdes 2002 for att adressera forseningar for marin trafik som
uppstar pa grund av fripassagerare. Tillaggen ledde senare till uppkomsten av en helt ny
sektion, ”Sektion 47, med tvingande bestdammelser relaterade till fripassagerare. Detta i ett

forsok att reducera forekomsten av fripassagerarincidenter exempelvis genom att forstarka
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forebyggande atgarder sa som att utfora grundliga sokningar av fartyg i de hamnar och
omraden dar risk finns for att fripassagerare bordar. Vidare vidkanner och forstarker tillaggen
fran 2002 fripassagerares rattigheter avsevart genom att bland annat kréva att starkare
humanitéra principer dven géller for dessa personer samt att internationell flyktinglag ska

tillampas i situationer med fripassagerarincidenter (UNHCR, 2011).

Reglerna i Sektion 4 i konventionen &r uppdelade i tva olika kategorier; Standards och
Recommended Practices. Standards &r de atgarder de anslutna landerna skall géra for att fa en
likartad tillampning av Konventionen vilket &r nddvandigt for att underlatta internationell
sjofart. Recommended Practices ar de atgarder som de anslutna landerna énskvért ska gora for

att underlatta internationell marin trafik.

5.2 1ISPS

International Ship and Port facility Security code, ISPS-koden, &r en publikation dar
omfattande krav om atgarder for att 6ka sikerheten ombord pa fartyg och hamnanlaggningar
detaljeras (IMO, 2013). Malet med ISPS-koden att implementera sakerhetsatgarder och att
upptacka hot samt att upprétta roller och ansvar gallande maritim sakerhet pa nationell och
internationell niva. ISPS-koden ar antagen av IMO och implementerades genom kap XI-2 i
SOLAS, Safety Of Lives At Sea, och tradde i kraft 1 juli 2004. SOLAS ér ratificerad av 159
av 170 medlemsléander, vilket representerar ungeféar 99 % av vérldshandelsflottans tonnage
(IMO, 2012). Efter ISPS-kodens inférande sjonk antalet fripassagerarincidenter nagot och
forhoppningen var att den trenden skulle fortsétta. Tyvarr har det pa senare tid visat sig att
antal fall ar pa vag upp igen, bade sett till antal fall och storleken pa kostnaderna de medfor
(GARD, 2010).

ISPS-koden &r uppdelad i tva avsnitt; Del A innehaller obligatoriska och tvingande krav och
Del B innehaller riktlinjer for att kunna uppratthalla kraven som finns i Del A. Koden galler
fartyg pa minst 500 bruttoton som bedriver handelssjofart pa internationella resor och de
hamnar som anlops av dessa typer av fartyg (IMO, 2014). Om fartygen féljer dessa regler sa
utfardas ett International Ship Security Certificate, ISSC, av flaggstaten som ar obligatoriskt
att inneha bland IMOs medlemsstater (IMO, 2003).
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5.3 UNHCR

UNHCR, the United Nations High Commissioner on Refugees, ar FNs flyktingorgan. Det
grundades 1950 och &r idag varldens storsta humanitara organisation (UNHCR, 2014). Deras
frdmsta agenda &r att skydda flyktingar och assistera i att 16sa flyktingproblem runt om i
varlden med fokus pa att forsakra att deras rattigheter och valmaende varnas om (UNHCR,
2014).

For att motverka internationella brott sa som smuggling och trafficking anser UNHCR att
granskontroller &r vasentliga. Dock betonar de vikten av ett praktiskt skydd som forsékrar att
dessa inte sker pa ett diskriminerande eller oproportionerligt satt samt att de inte leder till att
flyktingar skickas hem till 1&nder dar deras liv eller frihet kan dventyras. UNHCR arbetar med
lander runt om i varlden for att hjalpa dem med nagra av dessa utmaningar pa ett konsekvent
och praktiskt sétt (UNHCR, 2014).

Utover de riktlinjer som fastsélls av UNHCR finns det dven sa kallade ”Conclusions on
International Protection”, d&ven benamnt ExCom conclusions. Dessa ar resultatet av ett arligt
sammantrade av UNCHRs Excecutive Commitee, ExCom, dér det bland annat diskuteras
internationell sdkerhet. Dessa sammandrag &r ej bindande men de &r hogst relevanta for att
tolka det internationella skyddssystemet och innefattar asikter som &r representativa for det
internationella samfundet. | nagra av dessa protokoll finns riktlinjer for hur fripassagerare
skall behandlas, delar av dessa riktlinjer redovisas nedan (UNHCR, 2011).
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6 Praktisk tillampning av lagar och forordningar

Detta kapitel ger en mer ingaende bild av hur reglerna i kapitel 5 paverkar de parter som har
utsatts for fripassagerare, bade genom att ta upp forebyggande atgéarder samt vad som skall

ske nar fripassageraren har hittats ombord.

6.1 Forebyggande atgirder

Det enklaste sattet att minska de problem och konsekvenser som fripassagerare orsakar &r i
forsta hand att forhindra att manniskor tar sig ombord 6verhuvudtaget. | praktiken kommer
fartyg ha storre eller mindre svarigheter att upptacka fripassagerare beroende pa fartygs- och
besattningsstorlek, samt beroende av hur manga utrymmen som finns ombord. Férebyggande
atgarder bor darfor alltid ske parallellt och i nara sammarbete med hamnorganisationer och

alla andra inblandade aktorer (Gard, u.a.).

Ett antal krav for preventiva atgarder stalls pa redare, befalhavare och representanter i
hamnen. Det mest generella kravet ar att medlemsstaterna ska ansvara for att det finns
sakerhetsanordningar i hamnen som kan bista till att undvika att fripassagerare tar sig ombord
pa fartyget. Innan avgang finns dven krav pa att fartyget skall undersdkas genomgaende enligt
sakerhetsplaner eller enligt schema. Metoden for genomsokningen skall vara av sadan natur
att den inte skadar eventuella fripassagerare. Vid en genomsokning skall prioritet ges till

omraden dar sadana personer sannolikt kan tankas gomma sig (Facilitation committee, 2013).

Vidare tillhandahaller aven 1ISPS-koden sékerhetsinformation och metodik for att underlatta
bedomning av sakerhetslaget samt procedurer for da andring av sékerhetsniva kravs. Koden
fastslar att det skall finnas ett standardiserat, konsekvent ramverk for utvéardering av risk
vilket skall mojliggora for regeringar att dndra sékerhetsniva da hotbilden forandrats for

fartyg och hamnanléaggningar (IMO, 2014).

For rederikontor innebar det ovan namnda ramverk krav pa att det skall finnas en ship security
plan, ship security officer, company security officer samt att fartyget ska bara viss specifik
utrustning. FOr hamnanldggningar innebar ramverkets krav att det ska finnas en port facility
security plan, port facility security officer och &ven sarskild utrustning. Krav som innefattar

bade fartyg och hamnanlaggningarna ar bland annat att de maste 6vervaka och kontrollera
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tillganglighet, dvervaka alla aktivitet rérande manniskor och last samt att sakerhetsstélla att

kommunikationsmojligheter finns redo att anvandas (IMO, 2003).

Utover de tvingande kraven ovan finns aven ett antal rekommenderade sdkerhetsarrangemang
som ska tillampas vid hamnanlép och nar fartyg ligger till kaj. Dessa atgarder &r sarskilt
viktiga pa platser dar det finns forhojd risk for att fripassagerare tar sig ombord. Atgarderna
bor innefatta att se till att tillgangspunkter till fartyget skall vara fa och sakrade samt att
dacksvakter skall patrullera och dven kolla sjosidan. Dorrar och luckor skall vara lasta och
ombord- och avstigning skall kontrolleras av besattning samt att kommunikationsmedlen skall

vara tillfredsstallande (Facilitation committee, 2013).

Om fripassagerare trots forebyggande atgarder tar sig ombord sa finns tillfallen da ansvaret
inte skall drabba varken redare eller befraktare. Exempel pa detta ar fall da det faststallts att
fripassageraren forsokt komma ombord da fartyget annu ar kvar i hamn. | dessa fall skall den
lokala statliga myndigheten acceptera att fripassageraren ater tas iland. Ett annat exempel ar
da fartyget redan lamnat kaj nar fripassageraren hittas, men fortfarande befinner sig pa landets
territorialvatten. Inte heller i detta fall skall straffavgifter betraffande héktning eller

ilandsattning alaggas redaren eller befraktaren (Facilitation committee, 2013).

6.2 Atgirder da incident intriffat

Stater garanterar vanligtvis de grundldggande manskliga réttigheterna och den fysiska
sakerheten for deras medborgare, men sakerhetsnat som dessa forsvinner da manniskor
overgar till att vara flyktingar. Flyktingar som flyr krig eller forfoljelse ar ofta i en valdigt
utsatt situation utan skydd fran deras egen stat. Ofta ar det dven deras egen stat som hotar med
forfoljelsen. Om andra lander nekar dessa flyktingar tilltrade samt inte skyddar och hjalper
dem ndr de ldamnat sitt hemland, ar det mycket mdojligt att de domer dem till en outhéardlig
situation dar deras fundamentala rattigheter, sékerhet och i vissa fall &ven deras liv &r i fara
(UNHCR, 2014).

Ett satt for dessa flyktingar och asylsokare att fly fran deras hemland &r att ta sig ombord ett

fartyg i from av fripassagerare. Nar de val hittats ombord kan det uppsta svarigheter for

rederier att erhalla tillstand fran kuststaten att genomfora en ilandséttning. Detta kan tvinga

befalhavare att ha personerna kvar ombord under langre perioder och ofta under besvérliga
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forhallanden. Viktigt ar att det land som i slutandan utses for ilandsattning av asylsokande
eller flyktingar uppfyller det behov som foreligger for dessa personer att fa tillgang till
lampliga uppfoljningsprocesser dar deras internationella skyddsbehov kan utvarderas och
adresseras (UNHCR, 2011).

Incidenter med fripassagerare skall hanteras i dverensstdammelse med internationella och
nationella humanitéra regler. Detta innebar att de skall behandlas i enlighet med
internationella skyddsregler sa som FN-konventionen “Status of Refugees” fran 1951. Detta
ar ett nyckeldokument dar det faststalls vem som &r en flykting och vilken typ av rattigheter
de har. Aven FN-protokollet ”Status of Refugees” frn 1967 skall efterlevas, i vilket de
geografiska och temporara restriktionerna fran den tidigare konventionen togs bort. Givetvis

skall &ven relevanta nationella lagar foljas (UNHCR, 2011).

Om en fripassagerare ansoker om asyl rekommenderar ExCom att féljande riktlinjer foljs:
Personen i fraga skall, precis som flyktingar, skyddas mot tvangsrepatriering till dennes
hemland och dessutom skall fripassageraren tillatas att kliva iland i forsta anlépshamn, da det
ar mojligt, per flaggstatens skyldighet sa lange det landet erbjuder ett passande uppehélle.
Mojlighet skall har ges till den sylsokande att fa deras flyktingstatus bestamd av myndigheter.
| dessa fall brukar UNHCR bli forfragade att hjalpa till for att hitta en langvarig 16snings
baserad pa relevanta aspekter av fallet (UNHCR, 2011).

Utover dessa generella regler pa behandling finns dven mer specifika krav géllande
behandling av fripassagerare som stalls pa befalhavarna ombord pa fartyg som bar IMO
medlemsstaters flagg. Befalhavaren maste vidta atgarder for att forsékra den generella hélsan,
valmaende och sakerheten for fripassageraren medan denne &r ombord pa fartyget. Detta
inkluderar bland annat att anordna proviantering, husrum, lamplig sjukvard och sanitéra
anlaggningar (UNHCR, 2011). Ytterligare en viktig del i behandlingen av fripassagerare &r att
denne inte skall tvingas arbeta ombord pa fartyget. Det enda undantagsfallet ar vid eventuella
nddsituationer eller i samband med fripassagerares husrum ombord (Facilitation committee,
2013).

Om fripassageraren har problem med héalsan skall, da fartyget narmar sig kaj, akutsjukvard
och annan medicinsk behandling samt skydd av allménhetens hdlsa ha foretrade i fall dar
staten vanligen utfor kontrollatgarder i ssmmanhang med fartygsanlop. Samma foretrade for

medicinsk vard géller da garantier for behandlingskostnader eller repatrieringskostnader for
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personerna kravs. Den akuta sjukvarden skall inte bli forsenad under nagra omstandigheter

(Facilitation committee, 2013).

Trots att besattningen ombord pa fartyg ska behandla fripassagerare val ar det viktigt att
beséttningen inte blir for véanligt installda mot denne (West of England P&I Club). | ett
relativt nytt fall som handlade om ett fartyg pa resa fran Ostafrika till Sydafrika finns bevis pa
just detta. Efter avgang gav sju fripassagerare sig tillkanna for besattningen och i forsta skedet
foljde besattningen IMOs riktlinjer. Under resans gang lat befalhavaren och nagra ur
besattningen kanslorna paverka och influera deras omdéme vilket gjorde att de frangick
riktlinjerna och de korrekta procedurerna. Besattningen kdnde medlidande for fripassagerarna
och befélhavaren valde att inte berétta for sin forsakringsgivare och for rederiet att de fanns
ombord. Né&r de val kom fram till Sydafrika deklarerade de inte heller till de lokala
myndigheterna. Besattningen &t fripassagerarna klattra ner for en tross och ner till vattnet i
hamnen och simma till en avlagsen kaj. Tva av de sju fripassagerarna drunknade och

resterande fem lyckades ta sig iland.

Fripassagerarna redogjorde handelsen for de lokala myndigheterna dér de fick sig sjalva att
framsta som offer och besattningen som brottslingar som hade tvingat dem att hoppa av
fartyget. Trots att det senare blev uppenbart under rattegangen att fripassagerarna hade diktat
ihop historien domdes befalhavaren och tva besattningsman som skyldiga for att har hjalpt
fripassagerarna och smugglat iland dem. Beséattningen atalades initialt for mord men
reducerades till drap. Besattningen gick med pa en atalsunderlatelse och fick, istéllet for

fangelse, grova boter och villkorlig dom (West of England P&I Club, u.d.).

Som ovan kapitel visat pa ar det mycket att ta hansyn till da fripassagerare embarkerar fartyg
och de innebdr ett stort ansvar. Vem som i slutandan skall bara ansvaret och sta for

kostnaderna i dessa fall regleras bland annat i befraktningsavtal.
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7 Avtal gillande ansvar for fripassagerare

Detta kapitel inleds med en forklaring av befraktningsavtal till sjéss. Vidare beskrivs hur avtal
tolkas i Sverige och en kort beskrivning om hur avtal kan tolkas enligt annan nationell
lagstiftning. Darefter foljer en genomgang av ett antal vanliga befraktningsformer och vem
som, i dessa, bér ansvaret for fripassagerare. Till sist beskrivs en standardklausul som kan
anvandas for att fortydliga ansvarsfordelningen mellan de inblandade parterna i ett

befraktningsavtal.

7.1 Avtalsformer

Inom sjofartsindustrin kallas ett avtal om befraktning for certeparti, eng. charterparty. Det ar
ett dokument som tecknas mellan redare och befraktare avseende befraktning med hjalp av
fartyg (ne.se). Certepartiet definierar hur befraktning av fartyg, eller hyra av fartyg ska ga till
samt vilka skyldigheter och rattigheter avtalsparterna har. Manga certepartier ar baserade pa
standardformer som har utarbetats genom aren. Detta for att ge enformighet vid tillampning
av lagen och dess tolkningar av domstolen nar domstolen reglerar internationell handel (North
of England P&I Association, 2012).

Enligt SjoL kap 14 § 2 rader avtalsfrihet for avtal rorande befraktning av fartyg. Darfor ar det
av storsta vikt att avtalen behandlar och tacker alla tankbara omraden for att undvika att
eventuella dispyter uppstar. Avtalsfrineten gor det mojligt for de inblandade parterna att lagga
till eller ta bort hela, eller delar, av klausuler innan avtalet tecknas (Shipinspection, 2014).
Dessa tillagg kallas rider klausuler” och har foretrdde om konflikt mellan dessa och avtalet
skulle uppsta (North of England P&I Association, 2012).

7.2 Avtalstolkning

| de fall dar dispyter anda uppstar och I6sningen inte gar att utlasa ur certepartiet ar det
brukligt att i Sverige se till praxis som har utbildats mellan parterna som ingatt i avtalet. Om
avtalsparterna hade en gemensam undermening nér avtalet slots som inte uttryckligen var

skrivet i avtalet blir denna ”gemensamma partsvilja” avgdrande for tolkningen av avtalet. | en

-21-



eventuell fortsatt tvist ar det brukligt att se till handelsbruk och sedvéanja. Enligt svensk
civilrétt &r det endast om inget av det ovan ndmnda kan 16sa dispyten géllande avtalet som
lagens regler tillampas, sa kallande dispositiva regler. I lander som anvander common law-
system finns ingen motsvarighet till var svenska sjolag som kan fylla ut kryphal i avtal.
Istéllet ddmer man enbart efter tidigare rattsprovningar och principer och tolkar endast det
skrivna ordet och tar inte parternas praxis eller undermening i atanke nar de provar ett fall
(Agell & Malmstrom, 2007).

Det finns ett antal typer av befraktningsformer som ofta anvands sa som resebefraktning,
tidsbefraktning samt bareboatbefraktning. Vid en bareboatbefraktning hyr befraktaren hela
fartyget och star for allt inklusive driftskostnader, besattning, underhall samt forsakringar.
Befraktaren har i princip tagit 6ver redarfunktionen och dérmed ansvar och rattigheter for
fartyget (BIMCO, 2001). Pa grund av detta ar bareboatbefraktaren i de flesta legala fall &ven
betraktad som fartygets redare. Vid tidsbefraktning befraktas baten ut till en tredje part som
betalar hyra for fartyget 6ver en 6verenskommen tidsperiod. Vid resebefraktning anvander
befraktaren fartyget for en eller ett flertal resor. Redare och befraktare kommer Gverrens om
mellan vilka hamnar fartyget ska frakta lasten och befraktaren betalar vanligtvis redaren en
klumpsumma for resan eller en avgift per fraktad méangd last. Redaren ar ansvarig for
bemanning, bunker samt forsakring. Tidsbefraktaren har skyldighet att betala bunker, men
redaren &r fortfarande ansvarig for underhall samt bemanning. Befraktaren far ge
befalhavaren instruktioner gallande den kommersiella anvandningen av fartyget, sa lange det
ar inom certepartiets ramar och éverenskommelser (North of England P&I Association,
2012).

Ansvaret vid ovan namnda befraktningsavtal varierar nagot nar det galler fripassagerare. Vid
en bareboatbefraktning har befraktaren ansvaret for fripassagerare och har saledes tecknat de
forsakringar som kravs. Vid resebefraktning daremot ansvarar redaren for fripassagerare och
har foljaktligen tecknat de forsékringar som kravs. | det sista fallet da tidsbefraktning
tillampas har bade redaren och befraktaren ansvar for fripassageraren vilket gor att bada
parterna har de nédvandliga forsakringarna (North of England P&I Association, 2012). Det ar
i detta fall dispyter l&tt uppkommer. For att 16sa dessa har bland annat BIMCO utvecklat en
standardklausul for fripassagerare (BIMCO, 2001).
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7.3 Fripassagerarklausul

BIMCO, The Baltic and International Maritime Council, &r ett av de storsta internationella
sjofartsséllskapen som representerar aktorerna inom sjofartsindustrin. Deras framsta mal ar att
skydda sina medlemmar genom att ge information och rad medan de samtidigt framjar rattvis
handel, underlattar harmonisering och standardisering av kommersiell handelspraxis och
kontrakt. Medlemmarna bestar av fartygsoperatorer, rederier, maklare och agenter som
tillsammans kontrollerar ca 65 procent av varldens flotta samt representerar 120 lander
(BIMCO, 2014)

Efter att statistik fran forsakringsgivare framlade bevis for att problemet med fripassagerare
okat aterigen efter en tid av nedgang sa skapade BIMCO ar 1993 en fripassagerarklausul. Det
priméra syftet med klausulen var att reda ut ansvaret mellan redare och befraktare vid
kostnader som uppstar vid dessa tillfallen. Klausulen reviderades 2009 for att ytterligare
forenkla och tydligéra ansvarsférdelningen (BIMCO, 2010). Nedan visas klausulen i sin
helhet.
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“(a) If stowaways have gained access to the Vessel by means of secreting
away in the goods and/or containers or by any other means related to the
cargo operation, this shall amount to breach of charter. The Charterers
shall be liable for the consequences of such breach and hold the Owners
harmless and keep them indemnified against all claims; costs (including
but not limited to victualling costs for stowaways whilst on board and
repatriation); losses; and fines or penalties, which may arise and be made
against them. The Charterers shall, if required, place the Owners in funds
to put up bail or other security. The Vessel shall remain on hire for any

time lost as a result of such breach.

(b) Save for those stowaways referred to in sub-clause (a), if stowaways
have gained access to the Vessel, all expenses, including fines or
penalties, shall be for the Owners' account and the Vessel shall be off hire

for any time lost. **

(BIMCO, 2010)

Fran detta kan utlasas att fordelning av ansvaret saledes framst beror pa vart nagonstans
fripassageraren &r funnen eller snarare pa vilket satt denne kom ombord. Framst ar det redaren

som bar ansvaret, men klausul (a) ger redarens forsakringsgivare regressratt mot befraktaren.
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8 Forsakring

Det finns tva huvudsakliga forsakringar inom sjofartsindustrin. Den ena av dem &r Hull and
Machinery forsakring, H&M, som tacker skador pa fartygets skrov och fartygets utrustning.
Den andra &r Protection and Indemnity, P&I, som tacker kostnader for ansvar mot tredje man.
Detta avsnitt kommer behandla P&I forsakringen och dess fripassagerarklausuler samt en

beskrivning av ett antal av de forsékringsgivare som erbjuder denna forsékring.

8.1 P&I-forsakring

Forkortningen P&aI star for Protection and Indemnity det vill sdga beskydd och gottgérelse.
En P&I-klubb &r foljaktligen en forsakringsforening som ger skydd till redare och befraktare
for ansvar mot tredje man relaterade till anvdndandet av fartyg. Varje klubb &r en icke
vinstdrivande férening som kontrolleras av sina medlemmar genom en styrelse eller en

kommittee som valts av medlemmarna (UK P&I Club, 2012).

Klubbarnas P&I-forsékring skyddar mot ett brett spektrum av handelser. Dessa inkluderar
skador pa beséattning, passagerare och andra ombord, forlust av last, oljeutslapp,
vrakborttagning och skador relaterade till dockning. De hjalper &ven sina medlemmar vid
fordringar, réttsliga problem och har ofta en ledande roll vid hantering av olycksfall och
dodsoffer (International Group of P&I Clubs, 2014). P&I klubbarna star dven for de kostnader
som uppstar vid rattsliga skyldigheter att uppréatthalla, landsétta, utvisa eller repatriera
fripassagerare, i enlighet med de villkor som den specifika klubben har. P&I-klubbar har ofta
korrespondenter i flera lander och brukar ta hjélp av dessa nér situationer med fripassagerare

uppstar. Korrespondenten har bra lokalkannedom och har kunskap om nationella regler.

Det ar inte tvingande for en redare att teckna en P&I-forsakring. Dock ar redaren skyldig att
vara forsakrad i tre olika avseenden som regleras i tre bestdammelser (Alandia Marine, 2014).
Bunkerkonventionen &r en konvention om ansvar for fororeningsskada till féljd av utslapp av
bunkerolja. Redaren har strikt ansvar for féroreningsskadorna och &r skyldig att forsakra
fartyg pa éver 1000 bruttoton (Transportstyrelsen, 2013). EU har dven en konvention gallande
ansvarsbegransningar som gor fartygsagare skyldiga att ha en forsékring for
skadestandsansprak som tacker upp till globalbegransningsreglerna (IMO, 2014).

Atenforordningen kréver att vissa passagerarfartyg innehar en forsékring som tacker
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skadestandsansvar for passagerares skador och dodsfall i forbindelse med sjoolycka samt
skador pa resgods (Transportstyrelsen, 2013). P&I-forsakringar innefattar dessa
ansvarsomraden och darfér ar denna forsakring ofta anvand i sin helhet.

En grundprincip for P&I-forsakringar ar ”pay to be paid” vilket innebér att forsédkringstagaren
skall betala sina kostnader da de uppstar och fa aterersattning fran sitt forséakringsbolag forst
efter betalning. Ett undantagsfall till detta rérande fripassagerare for & om forsékringsgivaren

sjalv beslutat att ersattning kan erhallas innan betalning.

8.1.1 International Group of P&I Clubs

Ar 1899 gick de sex storsta ddvarande klubbarna, Britannia, UK club, Standard club,
Newcastle Club, London club och Sunderland club, samman for att dela pa kostnaderna vid
exceptionellt stora fordringar (UK P&lI club, 2014). Idag har dessa sex klubbar blivit tretton
och kallas sig for International Group of P&I Clubs. Dessa star for skyddet av 90 procent av
varldens handelsflotta (International Group of P&I Clubs, 2014).

Det framsta skalet till existens av en grupp som International Group of P&I &r &n idag for att
kunna hantera exceptionellt stora krav genom kollektiv forsakring och aterforsakring for de
individuella klubbarna. Detta regleras genom en avtalsenlig 6verenskommelse som definierar
riskerna och hur de skall fordelas och anvands endast da kraven uppgar till 8 miljoner dollar
upp till en grans pa ca 4,5 miljarder dollar (UK P&I, 2013).

Darut6ver verkar gruppen som representant for sina medlemmar, sa som redarna och
befraktarna, i fraigor som angar sjofarten genom organ som exempelvis IMO och nationella
regeringar (UK P&I Club, 2014).

8.2 Forsdkringsgivarens fripassagerarklausul

Som némnts tidigare leder fripassagerare ombord till en méngd olika kostnader for rederier.
Under tiden fripassageraren ar ombord sa skall behovet av mat samt eventuellt klader
tillgodoses. Om fartyget skulle behova lagga om rutten och deviera till annan hamn pa grund
av fripassageraren uppstar aven har kostnader. Andra kostnader som kan uppsta ar nar

fartyget ar i hamn. Dér kan immigrationsmyndigheten krava sakerhetsvakter som vaktar
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fripassageraren eller sa kan denne behdva bo pa hotell eller sitta i hakte eller annat sakert
forvar iland i vantan pa repatriering (Gard, u.d.). Som exempel kraver myndigheterna i
Kanada en handpenning pa 25 000 dollar for dessa kostnader, dock finns majligheten att

forsakringstagaren eller P&I-klubben aterfar de pengar som inte anvants (IHS, 2012).

Om fartyget inte informerat myndigheterna om att de har en fripassagerare ombord kan de
alaggas med grova boter. Boterna blir betydligt hogre om fripassageraren dven skulle lyckas
rymma. Utover detta kan karantankostnader uppsta om det skulle visa sig att fripassageraren
bar pa en smittsam sjukdom. | samband med repatriering av fripassageraren uppkommer
kostnader for temporéara resedokument, flygbiljetter samt vakter under repatrieringen om
flygbolaget sa kraver. Trots att forsékringstagaren ar ansvarig for kostnader i samband med
repatriering &r det ofta P&I-klubben och dess korrespondenter som ordnar det mesta praktiska
(Gard, u.a.).

Till storsta delen & medlemmarna i International Group of P&I Clubs klausuler géllande
fripassagerare valdigt lika i innehall och omfattning. For att pavisa hur dessa
fripassagerarklausuler kan se ut visas nedan The Swedish Clubs avtal och regler. Dessa lyder

som foljer.

8§ 8 "Smygpassagerare och flyktingar” star féljande:

Utgifter som uppkommit for forsakringstagaren till foljd av att det
forsakrade fartyget har smygpassagerare, nddstallda eller flyktingar
ombord, i den man forsakringstagaren ar lagligen ansvarig for sadana

utgifter eller dessa uppkommit med Foéreningens godkéannande.”

(The Swedish Club, 2014)
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Vidare i § 11 "Kostnader for deviation”

Kostnader for bunkers, forsakring, I6ner, forrad, proviant och
hamnutgifter, vilka eljest ej skulle ha uppstatt, hanforliga till skélig
deviation fOor undséattning av nodstallda, behandling av skadade eller sjuka
personer ombord pa det forsékrade fartyget, eller for att ta ombord
ersattare for dessa eller for att ilandsatta smygpassagerare, flyktingar
eller nddstallda under forutsattning att sadana kostnader uppstatt med

Foreningens godkannande.”

(The Swedish Club, 2014)

For att forsakringstagaren ska fa mojlighet att fa aterersattning for ovan namnda kostnader
skall denne forsoka skydda sig mot forluster i sa stor utstrackning det ar praktiskt mojligt samt
att ta steg for att undvika handelser som kan leda till ansvar och kostnader (The Swedish

Club, 2014). Om fartyget, till exempel, inte foljer ISPS koden och inte har tagit lampliga
atgarder for att undvika att fripassagerare kommer ombord sa kan det resultera i att P&l

klubben avfardar eller reducerar aterersattningen (North of England P&I Association, 2012).

Dock ligger det i forsakringstagarens intresse att vidtaga lampliga atgarder for att undvika att
fripassagerare tar sig ombord pa fartyget. Pa grund av de stora kostnader, problem samt
eventuellt rykte fripassagerare innebar ar det ovanligt att forsakringstagaren inte foljer de

regelverk som finns.

Ett undantag for att fa ersattning av P&I-klubben &r om ansvar och kostnader har uppkommit
pa grund av forsummelse, uppsat eller grov vardsloshet fran forsakringstagarens sida.
Handlingar eller forsummelser som forsakringstagaren visste eller borde ha vetat skulle leda
till ansvar och kostnader ar ocksa undantagna (The Swedish Club, 2014). Som exempel pa
detta finns det fall dar besattningen hjalpt fripassageraren ombord. Men da det endast &r
forsakringstagarens forsummelse eller vardsloshet som forsakringsvillkoren avser ar

forsakringstagaren trots detta fortfarande aterersattningsberattigad fran P&I-klubben.
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Vidare atererséatter inte P&I-klubben medlemmen om tredje part kan sta for kostnaderna som
medlemmen adragit sig. Medlemmen far likasa inte aterersattning for loss off freight eller
loss off hire nér detta orsakats av fripassagerare. Overliggetidsersattning, kvarhallning och
forseningar ar ocksa undantagna aterersattning (Skuld, 2014). Pa grund av att dessa kostnader
inte aterersatts ar det av yttersta vikt att fripassagerare kommer av fartyget sa snabbt som

mojligt for att dessa kostnader inte skall uppsta.

Vid en handelse av fripassagerare pagar det ett nara sammarbete mellan forsakringstagaren
och P&I-klubben. Parterna brukar oftast diskutera med varandra om vilket agerande som &r
det rétta i olika situationer, som till exempel att deviera till en annan hamn. Detta innebér att
forsakringstagare oftast far utgifter som har uppkommit med “Foreningens godkannande™.
Dock kan medlemmens premie komma att 6ka till nastkommande ar om medlemmen varit

involverad i manga incidenter med fripassagerare.
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9 Fallstudier

| detta kapitel av arbetet kommer tre fall angaende fripassagerare att granskas. Detta utfors for
att pavisa hur lagar och regler som redovisats ovan i litteraturstudiesektionen tillampas i olika
situationer samt for att ge lasaren en inblick i hur fall med fripassagerare kan se ut i
verkligheten. Kapitlet kommer dven belysa vilka svarigheter som finns i praktiken och hur,

tillsynes, sma handelser kostar bade tid och pengar for de inblandade parterna.

For att kunna behalla kallan till fallen anonym har forfattarna valt att ej skriva ut namn pa

inblandade rederier och organisationer samt att aren handelserna agde rum har tagits bort.

9.1 Fall1l

Detta fall behandlar ett fartyg som trafikerar en linje mellan Afrika och Europa. Ett antal
dagar efter avgangshamn finner besattningen en fripassagerare ombord da denne ar i rorelse.
Personen har inga identifikationshandlingar och efter utfragning visar det sig att bordning av
fartyget skedde genom uppehalle i en container som inte var plomberad. Fartyget i just detta
fall &r tidsbefraktat.

9.1.1 Analys

Den forsta atgard som utférdes ombord da fripassageraren hade funnits var att genomfora en
fullstandig sokning av bade personen och fartyget for att leta efter tillhorigheter som kunde
styrka identitet hos sagd person samt for att utesluta forekomsten av fler olovliga personer
ombord. Detta enligt utgivna riktlinjer fran forsékringsbolag. Besattningen fann endast en
pase med ett antal vattenflaskor tillhérande namnda fripassagerare efter sagd genomsokning
av fartyget. Personen i fraga hade saledes inga identifikationshandlingar som styrkte varken

identitet eller ursprung, uppgifter som ar vitala fér senare ilandséttning och repatriering.

| ett tidigt skede var det av vikt for fartyget att meddela bade redare, agent samt den P&I-

klubb som berdrdes. Detta for att snabbt inleda processen med att finna basta satt for

repatriering. Efter att berord P&I-klubb informerats tog de hand om fallet. Férutom initial

informering av parter sa inleddes ocksa fran fartygets sida en intervju med fripassagerare
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enligt FAL-konventionen i syfte att fa fram sa mycket information som méjligt for att
underlatta repatrieringen. Fran sagda intervju framgick att personen ursprungligen kom fran
ett afrikanskt land som ej var samma som fartygets avgangsland. Fripassageraren havdade
aven i intervjun att bordning av fartyget skedde genom att ggmma sig i en icke plomberad

container innan lastning.

Eftersom det i detta fall rérde sig om tidsbefraktning sa alades ansvaret med anledning av
sistnamnda fakta enligt gallande certeparti pa befraktaren och inte pa redaren, dvs. certepartiet
hade en sa kallad fripassagerarklausul likt den BIMCO utvecklat som namnts i tidigare
kapitel. Eftersom bevisbordan da Iag pa redaren kravde befraktaren dock bevis pa att personen
i fraga kommit ombord via container. Detta ar i allmanhet svart att pavisa och innan bevis

framforts valde de fran befraktarens sida att lata redaren skota fallet.

UNHCRSs regler om human behandling som redovisats i tidigare kapitel skall efterlevas. Detta
innebdr att under tiden fripassageraren ar ombord tilldelas denne mat, husrum samt lampliga
sanitara anlaggningar. Samtidigt maste besattningens sékerhet garanteras nar en fripassagerare
har hittats. Darfor valde besattningen att placera personen i ett last utrymme, i det har fallet en
last hytt och de valde &ven att placera en vakt utanfor. Anledningen till detta &r dven for att

forhindra att fripassageraren rymmer, vilket skulle resultera i extra kostnader.

De forsta hamnanlopen for fartyget i detta fall var tva stader i samma land varvid P&I-
klubben tog kontakt med sina korrespondenter dar. Dessa tog sedan kontakt med agent samt
lokala myndigheter i anlopshamnarna for att notifiera om situationen sa att bater, som
uppkommer av att anlopa ett land med fripassagerare ombord, kan hallas till ett minimum.
Fripassagerarens ursprungslands ambassad kontaktades &ven av P&I-klubben for att
konfirmera att uppgifterna denne gett stimmer samt for att fa assistans med framtida

resedokument infor repatrieringen.

| detta fall ville de lokala myndigheterna inledningsvis utfora intervjuer med bade beséattning
och fripassagerare i forsta hamnanldpet. Detta for att forsdkra att fripassageraren talade
sanning. Darefter ville de erhalla skriftlig forsékran fran sistnamnda som faststallde att denne
ville bli repatrierad. Forst darefter togs beslut om de skulle godkanna att ta emot och
repatriera fripassageraren. Efter att ett positivt resultat erhallits fran myndigheten beslutades

att debarkering skulle ske i ndstkommande hamn.
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Aven konsulatet ville genomfora en egen intervju for att forsakra sig om att fripassageraren
talade sanning innan de hjélpte till med utfardandet av ett ”laisser-passer”, dvs. ett tillfalligt
resedokument som endast tacker returresan till fripassagerarens hemland. FOr att utfarda ett
sadant resedokument kravdes fingeravtryck samt foto som dven det var en kostnad som

redaren var tvungen att sta for till foljd av fripassageraren.

Pa resan mellan de tva forsta ankomsthamnarna anlitades privata vakter som kom ombord for
att ansvara for fripassageraren. Dessa betalades per dag och de skulle férses med husrum och
logi. Nar fartyget val kom fram till ndsta hamn anskaffades klader till fripassageraren och
sedan sattes personen iland dar vakter fran immigrationsverket tog 6ver kontrollen. Dagen
efter ilandsattningen anlénde fripassageraren till sitt ursprungsland. Hemkomsten skedde

omkring en vecka efter att fripassageraren hittades ombord.

Efter att repatrieringen av fripassageraren genomfordes kvarstod fortfarande fragan om vem
som skulle sta for kostnaderna i detta fall. Som tidigare namnts borde det varit befraktarens
ansvar, dock var befraktaren missnéjd med bevisningen och var inte villig att ta pa sig hela
ansvaret. Férhandlingarna mellan respektive forsékringsbolag stod stilla under en langre tid
eftersom ord stod mot ord. Detta ar ett vanligt forekommande problem. Trots att
fripassagerarklausuler anvands i certepartierna dar ansvaret tydligt fordelas sa ar det i
realiteten svart for redaren att bevisa befraktarens skuld, darfor ar det vanligt att sistnamnda
och redaren kommer Gverens om att delar pa kostnaderna for att till sist avsluta fallet. | det har

fallet slutade ansvarsfordelningen med att de bada parterna stod for halften var.

Den totala kostnaden i det har fallet uppgick till ca 20 000 euro som de bada parterna delade
pa. Fran det att fripassageraren hittades ombord till det att fallet avslutades tog det mer an ett
ar. Som pavisats i det har fallet uppstar inte bara stora ekonomiska konsekvenserna till foljd

av en fripassagerarincident utan administrativa pafoljder med langa och utdragna

forhandlingar tillkommer dven.

9.2 Fall2

Detta fall handlar om ett fartyg som gick pa en resa mellan Afrika och Sydamerika. Fallet
involverade tre stycken fripassagerare som troligtvis hade embarkerat i en hamn i Afrika och
aterfanns pa overfarten till Sydamerika.
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Forsta kontakten fran fartyget kom in till berord P&I-klubb den 23/2-20XX. De tre
fripassagerarna som hade tagit sig ombord hade troligen gdmt sig i en container. En av
fripassagerarna hade identifikationshandlingar, de andra tva hade inte
identifikationshandlingar med sig. Befalhavaren anvéande sig av ett frageformular fran sin
P&I-klubb for att fa information fran fripassagerarna om deras nationalitet och andra
vasentliga uppgifter. Vid denna utfragning framkom att de inte hade kommit ombord via
lasten utan att de istallet hade klattrat ombord. I denna utfragning uppger fripassagerarna éven
sina namn och sin alder, och en av fripassagerarna pastar sig vara minderarig. Nar fartyget
anlande till anlépshamnen gick myndigheterna ombord pa fartyget och de misstankte da att en
av fripassagerarna hade malaria och denne fick darfor inte ga iland innan en diagnos
faststallts. Efter diagnosen fordes fripassagerarna till ett hotellrum for dvernattning i vantan pa
repatriering. Pa grund av problem med att inforskaffa flygbiljetter till fripassagerarna blev

deras repatiering utdragen till den 8/5-20XX.

9.2.1 Analys

Befraktaren och redaren hade ett tidsbefraktningsavtal med en klausul liknande den
fripassagerarklausul fran BIMCO som tidigare diskuterats i arbetet. Da man forst trodde att
fripassagerarna hade kommit ombord via lasten hade saledes befraktaren varit ansvarig for
kostnaderna som fripassageraren genererade enligt avtalet. Av denna anledning kontaktades
befraktarens P&I-klubb initialt och kopplades in pa fallet. Dock visade den senare utfragning
som utfordes ombord att de hade tagit sig ombord pa annat sétt. Pa grund av denna nya

information skiftades ansvaret fran befraktaren till redaren, enligt sagda avtalsklausul.

Under utfragningen fick befalhavaren aven information om att en av fripassagerarna var
minderarig. | detta fall fanns vissa sarskilda nationella regler som ej tidigare behandlats i detta
arbete som gor att en repatriering av en minderarig blir betydligt svarare an att repatriera en
vuxen. For att sakerstalla fripassagerarens alder kravdes att en lakare togs in och gjorde en
beddmning. Trots att detta arbete inte behandlar nationell lagstiftning utanfér Sverige anser
forfattarna att detta var vart att belysa eftersom det visar pa hur till synes mindre handelser

kan komplicera en repatriering.
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Utover faststallande av fripassagerarens alder var alla beséattningsmedlemmar tvungna att
testas for malaria da en av fripassagerarna misstanktes bara pa sjukdomen. Denna
undersokning gjordes innan yterliggare atgarder gallande repatriering utfordes. Allt i enlighet
med FAL-konventionen som faststaller att hélsa och sjukvard skall ha hogsta prioritet. Pa
grund av misstankarna var fartyget utdver detta &ven tvunget att stoppa all lasthantering,
vilket ledde till att fartyget blev off-hire enligt befraktningsavtalet. Off-hire tacks ej av P&I-
forsakringen, vilket yterliggare utgor ett inkomstbortfall for redaren da denne ej kan krava
freight (hyra) av befraktaren under den perioden fartyget ej ar i bruk. Vidare var
stuveriarbetarna i hamnen tvungna att vara stand-by under tiden vilket ytterligare bidrog till

kostnader.

Utover kostnader som tillfaller redaren nér fripassagerarna ar ombord i form av husrum, mat
och vakter &r redaren dven skyldig att betala eventuella hotellkostnader for fripassageraren i
vantan pa repatriering. | detta fall ledde en utdragen hotellvistelse dessvarre till att
fripassagerarna blev otaliga och forstorde hotellrummen de hade blivit inkvarterade i. Redaren
blev skadestandsskyldig till foljd av detta och sammarbetet med de lokala myndigheterna blev
anstrangt.

Repatrieringen blev utdragen pa grund av att konsulatet i ankomstlandet i Sydamerika hade
svarigheter att mottaga en korrekt betalning for att kunna framskaffa tillfalliga resedokument
at fripassagerarna. Vid repatrieringen kravdes aven att fripassagerarna eskorterades av ett
sékerhetsbolag, denna kostnad har redaren aven ansvar for enligt lag, dock ar denna kostnad
aterersattningsbar fran P&I-klubben. I detta fall uppgick dessa kostnader till 6ver 15 300
dollar for flygbiljetter och eskort.

9.3 Fall3

Fall nummer tre beror ett fartyg som var pa resa fran Vastafrika till Europa. Beséattningen
horde konstiga ljud och skruvade upp en manlucka till en ballasttank dar de hittade gémda
fripassagerare. Besattningen lyckades dra upp 13 fripassagerarna fran tanken, varav tva var
avlidna. Den 21/4- 20X X kontaktade fartyget ndrmaste sjordddningscentral, samt deras P&I-
klubb. De lokala myndigheterna for ut till fartyget och hdmtade fripassagerarna for att ta iland
dem. Fartyget var sedan tvunget att ligga kvar och avvakta pa en eventuell tillfriskning av
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fripassagerarna. Fartyget fick dock senare pa dagen lamna landet da ett systerfartyg skulle
passera hamnen nastkommande dag och saledes skulle kunna hamta upp fripassagerarna. Nar
fartyget sedan anlande till den planerade anlépshamnen i Europa utfordes en inspektion med

dykare for att soka efter yterliggare fripassagerare i ballasttankarna.

Enligt radande nationell lagstiftning i landet och pa begéran av de lokala myndigheterna var
fripassagerarna tvungna att Iamna landet pa samma satt som de anlant, i detta fall via fartyg.
Rederiets systerfartyg beordrades att hamta upp fripassagerarna pa vag till
embarkeringslandet, men pa grund av ett missforstand uteblev upphamtningen.
Nastkommande tva systerfartyg transporterade fripassagerarna tillbaka till Vastafrika, dock
hade en fripassagerare lyckats fly fran sjukhuset. Redarens P&I-klubb kontaktade sin
korrespondent i anlopshamnen i Vastafrika som ordnade transport vidare for fripassagerarna
till deras respektive hemlander. Fripassagerarna debarkerade i repatrieringslandet den 11/5-
20XX.

9.3.1 Analys

Som namnts tidigare i arbetet skall sjukvard ha foretrade enligt FAL-konventionen och darfor
hamtades fripassagerarna direkt fran fartyget nar informationen nadde sjoraddningscentralen.
| forsta skedet fordes alla fripassagerare till sjukhus, dock var nagra tillrackligt friska for att

skickas vidare till ett flyktinglager.

Rederiet, lokala myndigheter samt P&I-klubben hade initialt kommit 6verrens om att ett
systerfartyg skulle hamta upp fripassagerarna ett visst datum men detta skedde inte. Pa grund
av att upphédmtningen inte &gde rum som planerat, ledde det till ett férlopp som ej var efter
”Foreningens godkannande” som villkoren stipulerar. Déarfor hade dessa ingen skyldighet att
ersatta redaren for kostnader som uppkom pa grund av avvikelsen, sa som
inkvarteringskostnader etc. | detta fall visade det sig i ett senare skede att fartyget hade
befogade anledningar till att inte hamta upp fripassagerarna, och redaren fick méjlighet att fa
aterersattning. Nastkommande fartyg hade sakerhetsrestriktioner som gjorde att de inte kunde
ta ombord alla fripassagerare samtidigt. Detta ledde till att det krévdes att ytterligare ett av
redarens fartyg devierade och hamtade upp fripassagerare for transport till repatrieringslandet.
Detta kostade redaren bade tid for upphamtning och deviation samt ledde till psykisk

pafrestning for besattningen ombord pa dessa fartyg.
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Nér forsta fartyget hade slappt av den forsta gruppen av fripassagerare i Vastafrika
intervjuade P&I-klubbens korrespondent fripassagerarna ater igen. Vid denna intervju uppgav
personerna andra uppgifter om namn och nationalitet 4n vad de gjort i tidigare utfragningar.
Efter ytterligare inblandning av konsulat och tolkar lyckades man till sist fa sanningsenlig
information om var de kom ifran, och kunde darefter fortsatta transporten till deras respektive
hemland. Redaren &r enligt lag &ven ansvarig for dessa kostnader, men mdjlighet finns for
aterersattning av P&I-klubben.

De fripassagerare som anlénde till repatrieringslandet med fartyg stéllde till med mer problem
an den forsta gruppen. Vél pa flygplatsen borjade fripassagerarna braka och var nara att missa
flyget. De kravde pengar av korrespondenten for att lugna ner sig och saledes hinna med
flyget hem. Till sist lyckades myndigheterna i samband med flygplatspersonalen lugna ner
dem och de kunde borda flyget. Att ge liknande mutor gar emot de flesta klubbars policy och
ska undvikas pa alla sétt. Tyvarr sa gar det inte alltid till pa det sattet i verkligheten och
fripassagerare far ibland fickpengar och mutor for att transporten ska ga till utan problem.
Fripassagerare vet ofta att det kostar redaren mycket pengar om repatriering drar ut pa tiden

och darfor ser de sin chans att fa ut lite extra pengar.

Gallande fripassageraren som rymde fran sjukhuset &r redaren ansvarig for kostnader i
samband med att hitta denne igen. Enligt uppgifter kan en forrymd fripassagerare generera
kostnader upp till 250 000 euro for redaren, detta pa grund av att lokala myndigheter i vissa
fall maste spendera mycket tid och resurser pa att hitta fripassageraren (IHS, 2012). Detta
sokande tar aven tid fran myndigheternas dagliga arbete och ansvarsomraden. P&I-klubben
som var involverad i sagda fall ansag att forsakringstagaren inte kunde hallas ansvarig for att
fripassageraren rymde fran sjukhuset da ingen hade informerat om att det fanns en risk for att

fripassagerare skulle rymma samt att ingen har bett dem anlita sakerhetsvakter.

De fripassagerare som hittades avlidna ombord pa fartyget kunde i slutandan inte identifieras
pa grund av den langa period de hade varit i vattnet i ballasttanken. Eftersom det inte var

mojligt att veta vilka deras hemlander var begravdes de doda fripassagerarna pa plats. Om de
hade varit mojligt att identifiera de avlidna hade redaren dven varit ansvarig for kostnaden att

transportera kropparna tillbaka till deras hemlander enligt lag.
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10 Diskussion

For att skydda sig mot forlust gor man enklast i att implementera de forebyggande atgarder
som stipuleras i ISPS-koden samt FAL-konventionen. Men trots att dessa regler finns sa har
nddvandigtvis inte problematiken med fripassagerare minskat signifikant. En anledning till
detta kan vara att implementeringen av ISPS-koden inte fullt realiseras i alla hamnar och/eller
pa alla fartyg i de berérda staterna. Vidare férekommer dven problem med anstéllda i hamnar
och pa fartyg som mot en summa pengar hjalper fripassagerare att komma ombord. For att
rada bot pa detta skulle man kunna tanka sig hdgre 6vervakning av implementeringen av
sékerhetsregler samt forsok att hdja medvetenheten kring problematiken med fripassagerare

for att pa sa satt kunna uppna en minskning av antal incidenter.

Som tidigare namnts i arbetet rader avtalsfrihet vid befraktningsavtal och parterna kan vid
tidsbefraktning lampligen anvanda sig av en fripassagerarklausul, till exempel BIMCOs, for
att rada bot pa eventuella tvister som kan uppkomma. Har skall anda papekas att det trots den
sjalvklara teoretiska fordelningen i sddana klausuler anda tenderar att uppsta olika asikter och
dispyter om vem som skall bara kostnaderna i praktiken. Detta pavisades aven tydligt i Fall 1 i
fallstudien dar redare och befraktare, efter utdragna forhandlingar, slutligen enades om att
dela lika pa kostnaderna. Tvisterna som kan uppsta ar till stor del pa grund av svarigheten att
med sakerhet bevisa pa vilket satt fripassagearen kom ombord. Aven om en lastbarare vid
forsta asynen tycks varit hur fripassageraren kom ombord kan det vid senare tillfalle visa sig
att atkomst till lastbéararen forst skett under resans gang. Ofta bestar bevisningen endast av det
som fripassageraren muntligt redovisar, vilket inte anses vara en sarskilt stark bevisning. Pa
grund av detta sa ar det av yttersta vikt att dokumentera alla handelser aven med foto for att

till storsta mojliga man undvika utdragna dispyter angaende embarkeringssattet.

| kapitel 3 dar kartlaggning av den nuvarande situationen redovisas kan det ur tabell 3.1
utlasas att antalet fripassagerarincidenter ar 2008 var nagot fler &n 6vriga ar. Det kan dven
utldsas av samma tabell att antalet fripassagerare samma ar var betydligt hogre &n resterande
ar. Forfattarna har inte hittat fakta om vad detta kan bero pa, men man kan spekulera i att
hojningen av antalet fripassagerare kan harroras till den ekonomiska situationen som radde i
varlden kring detta ar. Eftersom fallen under ar 2008 inte 6kande markant men antalet

fripassagerare 6kade drastiskt sa kan det dven antas att det var manga fripassagerare per fall.
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Som nédmnts i stycket ovan har forekomsten av fripassagerare inte 6kat namnvért de senaste
aren, dock har kostnaderna de frambringar gjort det. En anledning till att kostnaderna har 6kat
sa markant kan ha att géra med att vissa fripassagerare ar medvetna om hur systemet fungerar
och ser till att de far ut sa mycket som mojligt av situationen. Vid exempelvis repatriering av
en fripassagerare hénder det stundtals att fickpengar betalas ut. Detta gors for att de skall
uppfora sig och inte stalla till med brak eller forsoka smita vilket skulle leda till mycket hoga
boter for befraktaren eller redaren. Trots att det sett till skillnaden i kostnad &r betydligt
billigare att ge fickpengar an att fa betala béter sa kan det i langden vara en dalig idé da
manga av fripassagerarna kommer fran samre forhallanden. Om de inser att en resa kan vara
en lukrativ affar dar de férutom fickpengar dven far mat, husrum samt sjukvard kan detta
potentiellt leda till att frekvenser av incidenter 6kar. En annan orsak till att kostnaderna tkat
kan bero pa att myndigheter i anlépshamnarna har 6kat béterna da fartyg har fripassagerare
ombord for att pa sa satt motivera redarna till att gora allt de kan for att undvika att
problematiken uppstar fran forsta borjan. Dessa skal ar onddiga da det redan ligger i redarens
intresse att undvika fripassagerare. Dessutom kan detta vara en bidragande orsak till att fartyg
gor sig av med problemet i tysthet, antingen genom att smuggla personen eller genom att ta
till vald.

Eftersom fripassagerare ofta forekommer utan identifikationshandlingar s ar det svart att
faststélla deras ursprung. De ses som flyktingar och brottslingar vilket gor att manga lander pa
grund av nationell lagstiftning kan neka att ta emot personerna for repatriering. Detta kan i sin
tur leda till att fripassageraren kan bli kvar ombord under langre perioder vilket &r en
olagenhet bade for fripassageraren och for fartyget. For fripassageraen innebér detta att denne
maste sitta inlast under langre period vilket kan vara psykiskt pafrestande och for fartyget
innebar det att mantimmar forloras, besattningen kan paverkas psykiskt och tidsforluster kan
uppkomma. Ponera att det skulle rora sig om ett fartyg som opererar pa spotmarknaden, dar
fraktavtal sluts med kort varsel. Da skulle situationen bli ohallbar da nasta resa inte skulle
kunna planeras innan man vet om fripassageraren kan séttas iland eller ej. En tydligare
internationell lagstiftning géllande mottagning av fripassagerare hade varit att foredra for att

kunna undvika situationer som denna.

For att en sadan gemensam lagstiftning skall utvecklas kravs béattre underlag sa att problemen
med fripassagerare kan kartldggas och uppmérksammas grundligt. Detta skulle innebéra att
fall med fripassagerare &r i behov av att rapporteras in till ett organ sa som exempelvis IMO.
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Som det ser ut i dagslaget finns olika statistik fran olika organisationer som inte
overensstammer. Detta for att det inte finns nagot krav pa att rapportera incidenter. Problemet
med statistiken kan aven bero pa ett morkertal av fripassagerare som helt sonika slangs
overbord eller slapps iland utan att handelsen dokumenteras eller rapporteras till nagon

myndighet for att helt undvika kostnader och problem.

Da fripassagerare ofta kommer fran mindre lyckliga forhallanden aligger det redaren eller
befraktaren att sta for kostnaderna som de innebér. Dock kan tyckas att det i slutandan borde
vara fripassageraren sjalv som bor sta for alla kostnader eftersom redaren och/eller
befraktaren i de flesta fall gjort allt de kunnat i sin makt for att forhindra férekomsten av
obehdriga ombord. Da detta sannolikt ej ar mojligt kan forfattarna maéjligen anse att ett storre
ansvar bor alaggas ursprungslandet och embarkeringslandet eftersom det &r dessa lander som
troligen har paverkat fripassagararen till valet att fly och det ar ven i detta land som

sékerheten ocksa har brustit.

Aven om det endast &r ett fatal fall arligen av fripassagerare som hittas i Sverige ansag
forfattarna att det var intressant att pavisa hur den svenska lagstiftningen ser ut. Trots att
brottshalken stipulerar att det ar ett brott att ga ombord repatrieras de flesta fripassagerare
utan prévning i domstol, vilket verkar vara det vanliga tillvagagangsattet i de flesta lander.
Detta kan bero pa att det &r, nastintill, 16nlost att forsoka krava pengar av en fripassagerare
som kanske lamnar sitt hemland pa grund av daliga forhallanden. Detta kan aven vara en av
anledningarna till att utlanningslagen bestdmmer att transportdren ar skyldig att ersétta staten

for fripassagerare, da denna ersattning annars skulle kunna ha varit omajlig att erhalla.

Anledningen, enligt svensk lag, till att besattningen ombord pa fartyg har mojlighet att lasa
hyttdorren till fripassagerare ar reglerat i rattegangsbalkens regel om envarsgripande dar en
enskild person har mojlighet att lasa en brottsling. Detta far endast goras i vantan pa
overlamning till myndigheterna och om personen ertappats nar brottet utférdes. Detta rader
det inga tveksamheter om nér fripassagerare ertappas ombord da denne da &r mitt i sitt brott.
Da fartyget med fripassagerare ankommer till Sverige ar det polismyndigheten som

fripassageraren dverlamnas till.

Ytterligare en undran som forfattarna har stott pa under arbetets gang ar hur valet av
uppehélle for fripassagerare beslutas i vantan pa repatriering. Som ett fall ovan visar

placerades fripassagerare i ett hotellrum under 6vervakning av vakter. Trots detta forstorde
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fripassagerarna hotellrummet och redaren var tvungen att betala boter. Férfattarna anser att en
placering i hékte i detta fall varit mer passande trots att landets myndigheter kraver betalt for
detta. UNHCR samt FAL-konvenationen faststaller tydligt att fripassagerare ska behandlas
humant, vilket ar krav som &ven kan uppnas pa hakten eller liknande inrattning. Trots en extra
kostnad anser forfattarna att detta hade varit ett battre val i de fall dér repatrieringen blir

utdragen och fripassagerarna borjat bli valdsamma.

10.1 Metoddiskussion

Metoden som framst anvénts for detta arbete har varit litteraturstudier, déar informationen har
kommit fran erkanda organisationer och foretag. Pa grund av detta anser forfattarna att
informationen de har tagit del av har varit av relativt hog kvalitet. Viss information gallande
statistik skiljer sig nagot beroende pa kalla och darfor ar det svart att saga om den ar trovardig
eller ej. Dock anser forfattarna att den &r av nog tillforlitlighet for att kunna anvéndas i detta

arbete som informationskalla.

Nar fallstudierna utfordes var forfattarna begransade till att vélja ett fatal fall for att arbetet
inte skulle bli fér omfattande. Om fler fall hade kunnat diskuteras hade en bredare bild kunnat
ges samt att fler problemomraden kunnat belysas. Vid val av fall hade forfattarna méjlighet att
komma med 6nskemal om hur fallen skulle se ut och vad de skulle innehalla. Baserat pa dessa
onskemal och enligt vara forfragningar letade en kontakt pa ett forsakringsbolag upp de fall
som forfattarna fick ta del av och som nu ar redovisade i arbetet. Da fallstudierna som ar
presenterade i arbetet endast harstammar fran ett forsakringsbolag ar de majligt att de ar nagot
vinklade efter deras arbetssatt. Dock tror forfattarna inte att det har paverkat arbetet i nagon
storre utstrackning da de har tagit del av andra forsakringsbolags arbetsséatt gallande

fripassagerarincidenter.

10.2 Rekommendationer och fortsatt forskning

Detta arbete behandlar ej vad som hander med fripassagerarna tiden efter att de har
repatrierats till sina hemlander och det skulle vara intressant att se vad foljderna blir for den

enskilda individen.
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En annan infallsvinkel som hade varit intressant att undersoka &r att se pa
fripassagerarproblematiken fran deras perspektiv. Detta skulle kunna leda till mojligheten att
belysa de underliggande samhéllsproblem som far dem att riskera sina liv for att lamna
ursprungslandet. Vidare kan aven undersokningar goras for att ta reda pa varfor de valjer
fartyg och pa sa satt kunna identifiera vilka forebyggande sakerhetsatgarder som maste

starkas.
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11 Slutsatser

Nedan redovisas den slutsats forfattarna kommit fram till for att svara pa de syfte och de

fragestéllningar som presenterades i kapitel 1.

Fran fartygets sida skall forebyggande atgarder enligt regelverk utforas sa att situationer som
dessa kan undvikas i mojligaste man. Vidare ar det av yttersta vikt att informera redare,
forsakringsbolag samt myndigheter i nasta anlopshamn sa snabbt som mojligt om situationen
for att kostnader ska kunna hallas till ett minimum samt for att initiera forberedelser infor
repatriering. Dartill skall intervju av fripassagerare genomforas for att erhalla sa mycket
information som mojligt. Darutéver skall fripassageraren behandlas humant samt fa tillgang

till mat och logi.

Vid fripassagerarincidenter aligger det rederikontoret att ta kontakt med aktuell P&I-klubb.
Utover detta skall de vara behjalpliga och bista i stérsta mojliga man. Inga beslut skall tas
utan P&I-klubbens godkannande. Rederikontoret skall ansvara for de utgifter som
uppkommer men har mojlighet att fa aterersattning for dessa av P&I-klubben. | dessa utgifter

ingar uppehélle, repatriering och andra omkostnader.

Forsakringsbolaget, a sin sida, tar i forsta hand beslut om vilken lamplig hamn fartyget skall
anlopa for repatriering av fripassagerare. De tar d&ven kontakt med korrespondenter som bistar
dem i det praktiska arbetet pa plats med myndigheter och andra organisationer. Utdver detta
skoter forsékringsbolaget kontakten med rederikontor och fartyg. Nér fallet ar avslutat kan

forsakringsbolaget aterersatta de utgifter som rederiet statt for.

For att skydda sig mot forlust vid fripassagerarincidenter &r det av vikt att folja FAL-
konventionen samt ISPS-koden for att forhindra att dessa uppkommer éverhuvudtaget. Vidare
bor P&I-forsakring tecknads sa aterersattning blir mojlig. Nar en sadan forséakring tecknats
ligger det pa forsakringstagaren att folja de regler som P&I-klubben stipulerat, annars kan
mojligheten till aterersattning forloras. Om det skulle uppsta incidenter sa skall P&I-
korrespondenterna sammarbeta med de lokala myndigheterna samt organisationerna for att
smidigt I6sa problemet. Utdver detta ar det &ven av vikt att folja internationell samt nationell

lagstiftning for att undvika eventuella boter.

Nar det galler avtal sa rader avtalsfrihet, dock finns standardkontrakt inom befraktning dar

ansvaret for fripassagerare regleras genom sa kallade fripassagerarklausuler som uppkommit

-42-



pa grund av tidigare dispyter. Dock uppstar fortfarande dispyter gallande vem som skall bara

ansvaret da det ofta ar svart att bevisa hur fripassageraren embarkerade.
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APPENDIX

FORM OF STOWAWAY DETAILS REFERRED TO IN RECOMMENDED PRACTICE 4.6.2
OF THE CONVENTION ON FACILITATION OF INTERNATIONAL MARITIME
TRAFFIC 1965, AS AMENDED

SHIP DETAILS
Name of ship:

IMO number:

Flag:

Company:
Company address:

Agent in next port:
Agent address:

IRCSE:

INMARSAT number:
Port of registry:
Name of Master:

STOWAWAY DETAILS
Date/time found on board:
Fiace of boarding:
Country of boarding:
Datesftime of boarding.
Intended final destination:

Stated reasons for boarding the shr'p:'

Surname:

Given name:

Name by which known:
Gender:

First language:
Spoken:

Read:

Written:

Date of birth:

Place of birth:
Claimed nationality:
Home address:
Country of domicile:

ID-document type,
e.g. Passport No..

ID Card No. or
Seaman’s Book No.:
If yes,

When issued:
Where issued:

Date of expiry:
Issued by:

Photograph of the stowaway:

Photograph
if available

General physical descripfion
of the stowaway:

Other languages:
Spoken:

Read:

Written:

If the stowaway declares himself to be a refuges or an asylum seeker, this information shall be treated as
confidential t the extent necessary to the security of the stowaway.

IAFALVITIT doc
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Orther details:

1) Method of boarding, including ofther persons involved (e.q. crew, port workers, efc.),
and whether the stowaway was secreted in cargo/container or hidden in the ship:

2 Inventory of the stowaway’'s POSSesSI0nNs.
3 Statement made by the sfowaway:
4) Statement made by the masfer (including any observations on the credibility of the

information provided by the sfowaway):

Date(s) of intenview(s).

Stowaway’s signature: Master's signature:

Date: Date:

drk

IFALYITIT doc
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