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How will a ship owner's P&I insurance be affected by non-compliance with the ISM-code?
A study of the shipwreck of Finnbirch

ANDREAS HANSSON

ALEXANDER NIKOLOPOULOS

Department of Shipping and Marine Technology

Chalmers University of Technology

ABSTRACT

M / S Finnbirch sank in 2006. The ship was loaded with truck trailers and paper rolls. As
it went in to a storm, the ship started to lean and finally sunk. This was due to
inadequately secured load. The report aims to find out how the inadequately secured
cargo, which was due to lacking safety precautions, affected the insurance payment.

The survey has three main questions; Did the faults in the owner's safety procedures
have a significant role in Gard’s insurance payout? Was the shipping insurance premium
increased or decreased for the ship owner, Lindholm Shipping after the accident? How
much insight does the insurance company (Gard) have in the owner's security
implementation? The ship owner Lindholm Shipping had a liability insurance, also
known as a Protection & Indemnity insurance, which covers the ship owner's
responsibility towards third parties in case of an accident. In this case, it was mainly
cargo owners who were affected, of which compensation was paid to them. The policy
assumes that the ship owner is entitled to limit liability and therefore reduce the amount
of damages applicable. It requires that certain criteria have been met. If the ship owner
was deemed to have been negligent in its actions or if intent was proven, the limitation
of the liability may not be granted. The ship owners' liability also applies to the
personnel who worked on the ship as compensation was paid even for them. The
personnel were responsible for the cargo and that it was properly secured. However, the
staff had not received sufficient training to perform the task. This can be considered to
have violated the safety regulations, or the so called ISM regulations. The ship owner is
liable to follow the regulations, which cannot be deemed to have occurred. The lacking
safety measures did not affect the liability insurance directly. The ship owner of
Finnbirch was responsible for having acted recklessly, however it was not enough for
the payment to be due. If the security had been better the accident could have been
avoided. Higher security would not have been sufficient to lower the insurance
premium. However the premium will be raised after a larger insurance payment is
made. Though, it is not enough for the insurance company to recover the value with
time.

Keywords: P&I, Insurance, ISM, ship owner liability, Finnbirch, Lindholm Shipping,
Gard, Protection and indemnity, insurance
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SAMMANFATTNING

M/S Finnbirch forliste ar 2006. Fartyget var lastat med lastbilstrailers och pappersrullar.
Lasten var otillrackligt sdkrad vilket gjorde att lasten lossnade nar fartyget gick in i en
svar storm. Fartyget fick slagsida och sjonk. Rapporten syftar till att ta reda pa hur den
otillrackligt sikrade lasten, som berodde pa en bristande sidkerhetsorganisation
paverkade forsakringsutbetalningen. For att utrona ifall redaren har brustit i sina
skyldigheter har en litteraturstudie gjorts pa lagar, forsakringsgivarens avtalsregler och
siakerhetsforeskrifterna. Undersokningen har tre fragestallningar; Spelade bristerna i
redarens sdakerhetsbestammelser en betydande roll i Gards forsakringsutbetalning?
Hojdes eller sanktes Lindholm Shippings forsakringspremie av Finnbirchs forlisning?
Hur stor insyn har férsakringsbolaget (Gard) i redarens sdakerhetsimplementering?

Fartygsigaren Lindholm Shipping hade en ansvarsférsakring, en sa kallad Protection &
Indemnity-forsakring, Forsakringen tacker fartygsagarens (redarens) ansvar gentemot
tredje man vid en olycka. I detta fall var det framst lastdgarna som paverkades varav
ersattning utgick till dem. Férsdkringen utgar fran att redaren har ratt att begransa sitt
ansvar och darmed sdnka skadestandsbeloppet. Det kraver att vissa kriterier har
uppfyllts. Redaren far bland annat inte ha varit grovt vardslos i sitt handlande och inget
uppsat far ha varit bakomliggande. Redaransvaret galler ocksa personal som arbetade
pa fartyget sa ersattning utgick aven till dem. Personalen var ansvarig for att lasten var
korrekt sdkrad. Dock hade personalen inte fatt tillrackligt med utbildning for att utfora
uppdraget pa ett, enligt reglerverket, fullgott satt. Detta kan anses ha brutit mot
sakerhetsforeskrifterna, den sa kallade ISM-koden. Foreskrifterna ar ett krav for redare
att folja och avsaknaden av en lastsakringsutbildning kan anses vara en sakerhetsbrist.
Redarens bristande efterlevnad av sakerhetsforeskrifterna hade dock inte en namnvard
paverkan pa forsakringsutbetalningen men val pa premien. Finnbirchs redare var
ansvarig for att ha agerat vardslost, men det var inte tillrackligt for att betalningen
skulle utebli. Hade sdkerheten varit hogre sa hade olyckan kunnat undvikas, men
sakerheten i sig hade inte varit tillracklig for att sanka forsakringens premie. Daremot
hojs premien efter att en storre forsakringsutbetalning skett. Dock racker hojningen inte
for att forsakringsbolaget ska aterfd pengarna med tiden.

Nyckelord: P&I, forsakring, ISM, redaransvar, Finnbirch, Lindholm Shipping, Gard,
Protection and indemnity, ansvarsforsakring
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FORKORTNINGAR

DOC Document of Compliance
Ett dokument som visar att redaren foljer radande ISM-bestammelser.

DP Designated Person

En person i land som har direktkontakt med foretagets ledning. Denne har som uppgift
och befogenhet att 6vervaka de aspekter som ror sakerhet och férhindrande av
fororening gallande fartygets drift.

HFO Heavy Fuel Oil

Ett bransle som primart anvands for fartyg.
IG International Group

En sammanslutning av P&I-forsakringsbolag. Syftet ar att dela upp kostnadsriskerna
sinsemellan.

IMO International Maritime Organization

Internationella sj6fartsorganisationen ar ett specialiserat organ inom Forenta
Nationerna (FN). IMO ar ansvarig for atgarder gallande forbattring av sikerheten for
internationell sjofart och ska arbeta for att forhindra havsféroreningar fran fartyg (IMO,
2012).

ISM International Safety Management

En internationell standard for saker hantering och drift av fartyg samt for
forebyggande av fororeningar.

P&I Protection and Indemnity Insurance
En ansvarsforsakring for redare gentemot tredje man.
SDR Sdrskilda Dragnings Rdtter

En kombination av valutorna US-dollar, Euro, Japanskt Yen samt Brittisk Pund (IMF.org,
2012).

SHK Statens Haverikommission

En statlig myndighet ansvarig for att undersoka incidenter och olyckor i syfte att
forbattra sakerheten.



SMC Safety Management Certificate
Ett intyg om att ett fartyg uppfyller kraven enligt radande sdakerhetsforeskrifter.
SMS Safety Management System

Ett strukturerat och dokumenterat system som maojliggor for personalen att, pa ett
effektivt satt, uppfylla foretagets sakerhets- och miljépolicy.

SOLAS Safety Of Life At Sea

1974 ars internationella konvention om sdakerheten for manniskoliv till sjoss samt saker
drift av handelsfartyg.

VI



1. INLEDNING

Sjoratten har mycket gamla anor och redan i sj6fartens begynnelse fanns ett behov av
avtal mellan redare och lastagare som stipulerade de olika parternas ansvarsomraden
och skyldigheter (Rinman Brodefors, 1982 s 8).

Redaren har ett omfattande ansvar for de skador som hans fartyg kan orsaka. For detta
ansvar kan redaren teckna en ansvarsforsakring (P&I-forsakring). Syftet med denna ar
inte att skydda fartygsredaren i forsta hand, utan att vara en trygghet for andra parter
som kan drabbas av skador pga. fartygets drift.

Genom att ha en hog sdkerhet kan en redare minimera risken for incidenter. Farre
olyckor betyder farre utbetalningar fran forsakringsbolaget.

For att forma redare globalt sett att prioritera sikerhet har ett regelverk som
foreskriver att rederierna ska utarbeta och folja ett sdkerhetsorganisationssystem tagits
fram av IMO. Det ar ett krav for att redaren ska erhalla de certifikat som kravs for att
bedriva néaring inom sjofarten.

1.1 Syfte

Rapporten syftar till att redogora for hur forsakringstagarens ansvarsforsakring (P&I)
har paverkats gallande forsakringsutbetalningen och férsakringspremien med
utgangspunkt i fallet om lastfartyget Finnbirchs forlisning. Rapporten d&mnar redogora
for hur forsakringsgivaren kan tankas forhalla sig till redarens bristande efterlevnad av
ISM-koden om detta skulle visa sig vara fallet samt hur och i vilken omfattning det
paverkar parternas forsakringsavtal och forsakringsvillkor.

1.2 Fragestillningar
1. Spelade bristerna i redarens sakerhetsbestimmelser en betydande roll i Gards
forsakringsutbetalning?
2. Hojdes eller sanktes Lindholm Shippings forsakringspremie av Finnbirchs
forlisning?
3. Hur stor insyn har forsakringsbolaget (Gard) i redarens
sakerhetsimplementering?

1.3 Avgransningar

Rapporten ar avgransad till Finnbirchfallet och dess parter. Med parter menas
forsakringsbolaget, fartygsagaren, befraktaren och borgenarer i skadestandsanspraken.
Undersokningen ar begransad till nordisk lagstiftning da fartyget var registrerat under
svensk flagg och domen upprattades i Danmark.

Da Gard var forsakringsgivare at redaren ar arbetet begransat till Gards avtalsvillkor i
ansvarsforsakringen. Om fartygsagaren har flera fartyg sa ar det inte medtaget hur de
andra fartygens forsakringar har paverkats.



2. METOD OCH GENOMFORANDE

Som metod har anvants en kombination av beskrivande och forklarande
tillvigagangsatt. Beskrivande pa det viset att rapporten forklarar bakgrunden till fallet
och relevant juridik och forklarande genom att ett orsakssamband mellan sdkerhet och
forsakringen belyses (Host Regnell Runesson, 2006 sid 29).

Statens Haverikommissions olycksrapport for Finnbirch inhdmtades fran
haverikommisionens officiella hemsida. For att klargora hur den rattsliga processen
genomfordes sa skickades ett e-postmeddelande till den ansvarige advokaten for
begransningsfonden, Jes Anker Mikkelsen. Domen erhélls fran Sjo- och Handelsratten i
Kopenhamn for att fa klarhet i om en begransningsfond hade upprattats i fallet om
Finnbirchs forlisning. Darefter kontaktades Gard for en intervju vilken genomférdes den
26:e oktober 2012.

2.1 Intervjun

En oppet riktad intervju genomfordes med representanter fran Gard, det ansvariga
forsakringsbolaget, och spelades in med hjalp av ett ljudmedium for att senare
transkriberas till skriven text for senare analys. Syftet med intervjun var att fa
forsdakringsgivarens syn pa fallet, varfor en begransningsfond upprattats samt om
sdkerhetsbristerna paverkade beslutet ifall forsakringen skulle betalas ut. Fyra 6ppet
stdllda fragor som underlag for intervjun férbereddes och skickades i forvag till
kontakten pa Gard. Intervjun genomférdes dar de intervjuade fritt fick delge information
om hur forsakringen paverkades av bristande sakerhetsrutiner och om hur processen
gick till. Resultatet av svaren fran de intervjuade analyserades efter genomford intervju
och sammanstalldes. (Host Regnell Runesson, 2006 sid 34 - 35). Fragorna var féljande:

1. Hur stor del av begrdnsningsfondens summa, i procent, betalades av férsdkringen/Gard?

2. Var bristerna i ISM/sdkerhetsféreskrifterna en avgérande faktor i fallet? Vilka aspekter
spelade in? Med aspekter menas exempelvis fartygets historik, underhdll pd fartyget eller
personalens utbildning.

3. Har fallet paverkat redarens framtida forsdkringspremier? Om ja, var de bristande
sdkerhetsrutinerna/foreskrifterna en avgérande faktor?

4. Tdcktes kostnader som inte ingick i domslutet/begrdnsningsfonden? Exempelvis
juridiska omkostnader eller claims som uppkom senare. Ndr avslutades fallet eller dr det
fortfarande "Oppet”?

En kompletterande d6ppen riktat fraga stélldes via e-post:

5. Vad hédnder om myndigheterna drar in en redares DoC (Document of Compliance)? Upphér
férsékringen direkt? Far ni en varning av myndigheterna ang. det?



2.2 Kiallmaterial

Forutom en intervju och e-postkommunikation med expertis och personer insatta i
Finnbirchfallet har det som underlag for rapportens studie dven anvants
sjorattslitteratur, litteratur om ISM-koden i kombination med den svenska
oversattningen av sjilva koden samt litteratur om ansvarsforsakringen (P&I) och Gards
ansvarsforsakringsvillkor. Intervjun med forsakringsbolaget ar till storsta del grund for
resultatsammanstallningen. Rattsfallet utgérs av domen om upprattandet av
begransningsfonden for Finnbirchs rederi.

2.3 Kallkritik

Da information har baserats pa intervjuer med inblandad kompetent personal och
akademiska kallor inom dmnet samt Statens haverikommissions rapport om Finnbirchs
forlisning ar kallorna att betrakta som relevanta och tillforlitliga. Intervjun med Gard ar
gjord med personer insatta i Finnbirchfallet som tillhandahéll information om redarens
forsakring och ISM-kodens inverkan pa forsakringsutbetalningen.



3. BAKGRUND

Nedan ges en kort bakgrund i form av en kort sammanfattning om Finnbirchs férlisning
och ansvarsforhdllandet mellan redare och befraktare.

3.1 Finnbirch - forlisningen

M/S Finnbirch, ett fartyg anpassat for att lasta fordon, gt av Lindholm Shipping,
lamnade Helsingfors hamn den 31 oktober 2006 for en ordinarie lastresa till Arhus
hamn i Danmark. Fartyget var lastat med lastbilstrailers samt pappersrullar. Vadret var
ndstan stilla vid avgangen i Helsingfors, men forsamrades néar fartyget passerade mellan
Oland och Gotland. Héga vagor och kraftiga vindar fick Finnbirch att luta kraftigt vilket
ledde till att lasten i fartyget lossnade. Besattningen kunde inte ratta upp fartyget igen
och blev snart tvungna att skicka ett nddanrop (SHK Rapport RS 2008:03, 2008 s 10-11).

Besittningen utrymde fartyget och iférda raddningsdrakter samlades de ute pa dack. En
raddningsinsats var dock inte genomforbar under de radande omstandigheterna.
Besittningen fick stanna kvar ute pa dack i fyra timmar tills Finnbirch kantrade och
sjonk. Tva besattningsman av totalt fjorton ombordvarande avled.

Det fanns en mindre mangd farligt gods ombord. 183 m3 HFO béargades i borjan pa mars
2007 medan 100 m3 svaratkomlig diesel samt det farliga godset aterstar att bargas (SHK
Rapport RS 2008:03, 2008 s 10-11).

3.2 Redare och befraktare - ansvarsfordelning

Finnbirch var under olyckstillfillet uthyrd under sa kallad tidsbefraktning. Detta innebar
att fartygsredaren, dgaren Lindholm Shipping, hyrde ut fartyget till Finnlines under en
given tidsperiod. Under den perioden var fartygsredaren ansvarig for fartygets
underhall, ISM-implementeringen och tekniska drift. Aven personalen var anstilld av
Lindholm. Befraktaren var ansvarig for planering av traderna, lastning och lossning,
lastsakringen samt bunker (Ihre, 2012 s 85)(SHK Rapport RS 2008:03, 2008 s 20).



4. ANSVARSFORSAKRING (P&I)

Ansvarsforsakringen existerar framst for att garantera redaren mojlighet att tacka sitt
ekonomiska ansvar vid en incident. Da ansvaret ar ett mycket brett omrade med manga
olika eventuella omkostnader som tacks in har P&I-férsakringen ett mycket hogt
maxbelopp motsvarande ungefir 4,25 miljarder USD (Thre, 2012 s 364). Aven om detta
belopp aldrig uppnatts i praktiken visar det anda pa att det ar fullt mojligt att komma
upp i valdigt hoga varden. Dock inkluderar det oljeskador vilka kan bli ytterst
kostsamma och har ett mycket hogt begransningsbelopp enligt avgransningsreglerna i
sjolagen och globalbegransningsreglerna (Ihre, 2012 s 364).

4.1 Kort historisk bakgrund

Ansvarsforsakringen (Protection & Indemnity, P&I) togs fram i mitten av 1800-talet. Det
fanns ett framvaxande behov sedan en ldngre tid dar rederierna behévde tackning for
och skydd mot ansvar for den sista fjairdedelen av den davarande sjoférsakringen. Vid
den tiden omfattades den av kollisionsansvar och personskador. Detta ledde till
skapandet av 6msesidiga skeppsredareforeningar. Detta kallades att "klubba
tillsammans" och sammanslutningarna kallades sédledes for klubbar. Under den senare
delen av 1800-talet fick redare ett 6kat obligatoriskt ansvar for lastskador. Darmed sag
sjoforsakringsklubbarna att ett behov fanns for att ta 6ver ansvarsersattningen fran
redarna. Effekten av detta blev att de forsta moderna P&I-klubbarna grundades
(Johansson, 2008 s 52).

4.2 Ansvarsforsakringens tickningsomrade

P&I-forsakringens huvudsakliga funktion ar att ticka redares férsakring mot
tredjemanskador och andra dartill kommande risker och faror som inte faller under Hull
& Machinery-forsakringen (H&M), ocksa kallad Kasko-forsakring, vilken enbart tacker
fartygets skrov och maskin. Generell information om tackning av ansvarsférsakring for
namngivna faror under P&I-forsakringen ar angett i de regler som anger tackningens
omfattning (Johansson, 2008 s 52). For att villkoren ska tackas av forsdakringen maste
det vara ordagrant angivet i forsakringsvillkoren vad som ar inkluderat i
forsakringsavtalet (Johansson, 2008 s 52-53).

For redare som ar medlemmar i en P&I-klubb tacker ansvarsforsakringen skulder,
kostnader och utgifter dar en stor del av ansvarsforsakringen utgors av tackning mot
lastskador sasom felleverans, uppsiktsansvar, ansvar for information i
godsdeklarationen, deviation fran segelrutten samt fordréjningsansvar (Johansson,
2008 s 54-55). Under ansvarsforsakringen har P&I-klubben en skyldighet att
kompensera for personskador sjukdom, dodsfall och olyckstillbud for alla kategorier av
personer ombord eller som har en anknytning till fartyget och dess besattning.
Ersattningar for sjukhusvistelser, resor, mediciner och begravningar tacks till en viss
grad (Johansson, 2008 s 53-54).

Under ansvarsforsakringen (P&I) tacks aven miljorelaterade skador som
vrakbortagning, bargarloner, oljeskador och andra utslapp samt olika typer av



kollisionsskador som inte tiacks av kaskoforsakringen (H&M), exempelvis kollisioner
med fasta eller flytande objekt sdsom bojar, pirer, kajer samt bryggor. (Johansson, 2008
s 54-56).

Ett omrade som inte tacks av ansvarsforsdkringen ar tdckning mot orena konossement,
transportavtal, eller avsaknad av originalkonossement da klubbarna dr medvetna om att
bedragerier mellan redare och befraktare forekommer (Johansson, 2008 s 55).

Tretton storre P&I-klubbar samarbetar i en internationell sammanslutning av redare
som gar under bendmningen The International Group of P&I Insurers (IG). I
Skandinavien finns tre P&I-klubbar; the Swedish Club (Géteborg, Sverige), Gard
(Arendal, Norge) och Skuld (Oslo, Norge). Samarbetet sker genom ett "poolingavtal” dar
ett uppkommet skadestandsanspraks storlek fran en klubbmedlem avgor hur det ska
portionerats ut 6ver de ovriga klubbarna samt hur man ska aterforsiakras och hantera
katastrofansprak bland medlemmarna (Johansson, 2008 s 52).

Nagra gemensamma villkor for P&I-forsdkringar existerar inte pa grund av radande
konkurrenslagstiftning. Dock sker dnda ett samarbete mellan medlemmar av IG-gruppen
nar det galler regler for ansvarsforsakringar (Johansson, 2008 s 52).

4.3 Den forsdakrades forpliktelser

[ ett forsdkringsavtal ar forsakringstagaren skyldig att folja ett angivet antal
forpliktelser. Skyldigheten att f6lja s.k. "sdakerhetsforeskrifter” ar ett exempel pa en
sadan forpliktelse. Nagra andra exempel ar att fartyget inte far trafikera rutter som
kraver isklassificering, det far inte lasta farligt gods eller trafikera rutter med risk for
krigshandlingar. Skulle detta dnda ske sa upphor avtalet att gélla (Gold, 2002 s 506).

4.4 Gards regler

Forsakringstagaren ska meddela Gard om denne missat att ange eller amnar andra
nagot som ar relevant for forsakringsavtalet enligt Gards villkor. Forsakringstagaren ska
under forsakringens period vara klassificerad av ett klassificeringssallskap som ar
godkant av forsakringsgivaren, Kapitel 3 Regel 8. Enligt regel 8 - 3 har inte
forsakringstagaren ratt till ersattning om han brister i regel 8 - 1 (Gard, 2012. Gard
Rules)



5.ISM-KODEN

Intentionen och férhoppningen med ISM-koden ar att genom inférandet av en for
sjofartsbranschen globalt gillande sakerhetsstandard kunna lokalisera redare och
bolagsledningar till de fartyg som inte nar upp till den gallande fartygsstandarden och
ddrmed ta dessa fartyg ur den globala handelstrafiken. Det upplevdes tidigare, innan
koden var inforlivad, att de ddvarande reglerna och foreskrifterna inte var tillrackliga
for att leda till en minskning av antalet fartygsolyckor och den ménskliga faktorns
inverkan (Anderson, 2005 s 21).

5.1 ISM-kodens uppkomst - en historik

ISM-koden uppkom som en konsekvens av att det under sent 1980-tal och tidigt 1990-
tal uppstod en markant 6kning av antalet fartygsolyckor. Ett exempel ar Exxon Valdez
som 1989 gick pa grund utanfor Alaskas kust och orsakade ett omfattande oljeutslapp
med betydande skador pa miljon. En annan kind olycka var Estoniaforlisningen 1994
dar bogvisiret pa fartyget brots av pa grund av hart vader och resulterade i ett stort
antal omkomna (Anderson, 2005 s 15-16).

Som en konsekvens av detta 6kade P&I-forsakringsfodringarna och kostnaderna dartill
med cirka 200 procent per ar. Pa uppdrag av en rad olika landers regeringar togs olika
rapporter fram for att forsoka ge en forklaring till fenomenen med kraftigt 6kande
forsakringskostnader pa framforallt P&I sidan (Anderson, 2005 s 15-16). ISM-koden
utarbetades 1993 av en kommitté utsedd av IMO utifran diskussioner som forts
angdende sdkerhetshanteringen inom sjalva IMO. Genom detta blev ISM-koden
obligatorisk gillande for alla SOLAS anslutna stater och den fjarde november 1993 blev
ISM-foreskrifterna inkorporerade i Kapitel IX i SOLAS konventionen fran 1974. ISM-
koden blev obligatorisk for i princip alla lastfartyg i ndstan alla nationer varlden dver
den forsta juli 2002 (Anderson, 2005 s 15-16).

5.2 Syftet och malen med ISM-koden

[ ISM-koden faststalls i avsnitt 1.2 Mal att:
"1.2.1 Malen med koden ar att sdkerstalla sdakerheten till sjoss, forhindra att manniskor
skadas eller omkommer samt undvika skador pa miljon, i synnerhet pa den marina
miljon, och pa egendom.
1.2.2 Foretagets mal for sakerhetsorganisationen bor bl.a.
1.2.2.1 sorja for sakra rutiner for fartygs drift och en sdaker arbetsmiljo,
1.2.2.2 faststidlla skydd mot alla identifierade risker, och
1.2.2.3 kontinuerlig 6ka den landbaserade personalens och sjopersonalens
kompetens i sdkerhetsledning, inklusive beredskap for nddsituationer bade
vad galler sakerhet och miljoskydd.
1.2.3 Sdkerhetsorganisationssystemet bor sakerstalla
1.2.3.1 att obligatoriska regler och foreskrifter f6ljs, och
1.2.3.2 att tillampliga koder, riktlinjer och standarder, rekommenderade av
IMO, administrationer, klassificeringssallskap och andra organisationer
inom sjofartsbranschen beaktas."



5.3 Ansvarig myndighet for ISM-certifieringen

[ ISM-koden sektion 1.1 Allméant definieras administrationen som utfardar
sakerhetscertifikaten: "1.1.3 administration: regeringen i det land vars flagg fartyget har
ratt att fora."

Det yttersta ansvaret om ISM-certifieringen ligger pa flaggstaten och den ansvariga
myndighet som rederiet ar registrerad pa dar. Endast de har ratt att utfarda och
aterkalla certifikat. Hamnstater kan ocksa bidra till att foreskrifterna efterlevs genom att
varna myndigheterna da allvarliga brister upptacks (Anderson, 2005 s 29-39).

Exempelvis dr Sverige ansvarigt for de svenskflaggade fartygen. Transportstyrelsen ar
den myndighet som ansvarar for certifikatutfardandet gallande sakerhetsforeskrifterna
(ISM). Med hjalp av ISM-koden kan Transportstyrelsen bedriva kontroll pa plats ombord
pa fartygen (Astrom, 2010 s 19).

Da ISM-forpliktelserna ar uppbyggda pa ett siatt som ar vagledande snarare dn bindande
kravs en SMS for att anpassa ISM-koden till respektive foretag. SMS (Safety Management
System) innefattar forvaltningen av allt som har med sdkerhet att gora, det vill sdga att
den innefattar rutinerna som personalen ska f6lja, men ocksa olika krav pa utbildning,
erfarenhet och andra kvalifikationer. Pa detta vis kan ansvariga myndigheter kontrollera
SMS:en och se om redaren ar lampad for ett dokument om godkand
sakerhetsorganisation, Document Of Compliance (DOC), som intygar att SMS:en ar
godkand och darmed dven ISM-koden (Anderson, 2005 s 29-39).

Det ar relativt vanligt att redare registerar sig vid sa kallade
"bekvamlighetsflaggsnationer”, det vill sdga att nationen i fraga har begransad kontroll
pa sdkerheten, bade frekvensmassigt och under sjalva kontrolltillfdllena, samt laga
kostnader for diverse certifikat och kontroller (Anderson s 47). I Sverige sker kontroll av
fartyg en gdng om aret medan det internationellt sker tva ganger pa en femarsperiod
(Astrom, 2010 s 18).

[ dagslaget har 28 lander inklusive Panama och Liberia klassificerats som
bekvamlighetsnationer enligt den internationella fackliga federationen, ITF
(itfglobal.org, 2012).

5.4 ISM-kodens ansvarssubjekt

Aven om ISM-koden ir adresserad till hela rederiorganisationen och dess policys
angaende sdkerhet och forebyggande av utsldapp ar framforallt tva ansvarssubjekt
utpekade av koden som sarskilt ansvariga for den faktiska tillampningen av ISM-koden.
Dessa ar DP:n, Designated Person och befdlhavaren (Sydsjo Norlin, 1998 s 28-29).

Enligt ISM-férordningen bor befalhavaren ha klart angivna definitioner och
dokumentation angdende ansvarsomradet. Omradet bor inkludera rutiner for hur
foretagets siakerhets- och miljopolicy ska genomforas, hur besattningen ska motiveras
vad géller policyn, se till att brister rapporteras och att rutinerna verkligen efterlevs. Det



bor inte heller finnas ndgra missuppfattningar om vilka befogenheter befalhavaren har
for att kunna genomfoéra sin uppgift (ISM-kod, svensk 6versattning s 11). DP:n har som
uppgift att 6vervaka och sedan anmala olika aspekter som har med sdkerheten att gora
till styrelsen. Det behover inte rora sig om en person, utan kan besta av flera. Det ar
viktigt att personen/personerna har direktkontakt med styrelsen for att sdkerstalla att
informationen verkligen nar fram. De har ocksd som uppgift att sikerstalla att
personalen har 6nskade resurser och stod for att klara sdakerhetsfragorna (ISM-kod,
svensk oversattning kapitel 5).



6. REDARANSVARET

Redaransvaret har en direkt relevant koppling till P&I-forsdkringen da framfor allt
ansvarsbegransningen har en stor paverkan pa ansvarsforsakringen. Detta avsnitt
belyser betydelsen som redaransvaret har for P&I-forsakringen.

6.1 Ansvarsgrundlag

Redaransvaret faststalls i nordisk sjolag och ar av stor vikt om det skulle ske en olycka
som kan leda till rattegang. Nedan ar de mest relevanta bestimmelserna angaende
Finnbirchfallet angivna. Innebdrden har férkortats.

e 1Kkap.9 § Fartyget ska, nér det halls i drift, vara sjovardigt.

e 6 kap 1 § Befdlhavaren ska sdkerstdlla innan resan att fartyget ar i sjovardigt
skick.

e 7 kapitlet 1 § Redaren ar ansvarig for skada som befalhavaren, medlem av
besattningen eller lots orsakar genom fel eller féorsummelse i tjdnsten.

e 9kap 1§ Redaren har ratt att begransa sitt ansvar
e Kapitel 12: Om begransningsfond.

e 13 Kkap. 24 § och 25 § Transportoren dr ansvarig for godset medan det ar i hans
vard, i lastningshamnen, under transporten, i lossningshamnen samt for skador
pa godset. For resebefraktare galler 14 kap. 27 §.

e 13 kap 33 § Ratt till begransning galler inte om skadan uppkom genom grov
vardsloshet eller med uppsat.

6.2 Vilka och vad svarar redaren for?

[ Finnbirchs fall var befraktaren, Finnlines, ansvarig for lasthantering och fartygets
operationella drift varfor Finnlines avses som redare i detta avsnitt (SHK Rapport RS
2008:03,s 20) (Blom 1985 s 33).

Med redaren menas inte endast en fysisk person utan de ansvariga personerna for ett
eller flera fartygs drift, det vill sdga styrelsen (Falkanger, Bull, Brautaset, 2011.s 169-
171).

Redaren dr inte bara ansvarig for sin personal som arbetar pa fartyget i sig utan aven for
annan personal i anslutning till fartygets tjanst. Det kan exempelvis vara hamnarbetare,
stuvare, hamnagenter, men ocksa inspektorer, reparatorer eller besok pa fartyget (Blom
1985 s 28).

Forutom personerna i fraga sa ar redaren ocksa ansvarig for gods som han transporterar
at en lastagare. Enligt sjolagen kap. 13 §12 sa ska transportoren utfora transporten "med
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tillborlig omsorg och skyndsamhet, varda godset och dven i 6vrigt ta till vara lastdgarens
intressen fran mottagandet till utlimnandet av godset”.

6.3 Ansvarsbegransning

Da fartygsnaringen inkluderar manga parter, stora ekonomiska summor samt en stor
fara for bade personer och egendom sa erfordras en princip som anbefaller respektive
part att ta sitt ansvar vid tillbud (Blom 1985 s 55).

For att det ska vara mojligt for en redare att tryggt kunna bedriva en rederiverksamhet
har man internationellt sett valt att ge en maojlighet till begrdansning av eventuella
skadestandsbelopp vid en olycka.

Ansvarsbegransningen kan vara antingen en kontraktuell begransning eller en
lagstadgad begransning, Inom sjofarten skiljer man mellan kollibegrdnsning
(individualbegrdnsning) och globalbegrdnsning.

Det ar vanligt att begransningen anges kontraktuellt istéllet for att parterna valjer att
utga fran vad lagen anger. Detta anges da i transportavtalet och det kan vara angivet i en
fast summa eller dven ett maxbelopp istdllet fér SDR/tonnage, vanligtvis for att
underlatta vid en incident. Avtalet far dock inte avvika fran Sjolagen kapitel 13 vilket
satter strikta krav pa ansvaret (Ihre, 2012. s 294).

Framgar det inte i avtalet géller sjolagen kapitel 13 30 §, det vill sdga 667 SDR for varje
kolli eller 2 SDR for varje kilo.

6.4 Forlust av ratten till ansvarsbegransning

Normalt géller att redaren maste ha varit oaktsam eller vardslés under sin
ansvarsperiod for att anses vara skyldig till skadestand. Detta kallas ocksa for
culpaansvar eller culpdst beteende. Det kan vara svart att bevisa om den ansvarige var
skyldig till ett culpdst beteende, men en generell grundtanke i svensk ratt ar att skilja
mellan logisk och adekvat kausalitet. Logisk kausalitet betyder att det finns en direkt
koppling mellan orsak och verkan, dven om den inte ar tydlig. Adekvat kausalitet
ddremot visar att kopplingen inte gick att forutse (Ihre, 2010.s 301).

Den framsta anledningen till att en redare inte har ratt till en ansvarsbegransning ar da
redaren gjort sig skyldig till antingen grov vardsloshet eller uppsat (dolus). Detta
framgar i sjolagen i kapitel 9. Det ar ytterst ovanligt inom sjoratten att grov vardsloshet
forekommer, framst for att det ar sa pass allvarligt och for att det ar sa pass svarbevisat
(Bengtsson, 2010 s 104 - 106).

Skulle det visa sig att redaren ar skyldig till grov vardsléshet eller uppsat forlorar
redaren ocksa ratten till ersattning fran forsakringsbolaget enligt Gard Rule 72. Detta
har dock inte skett i Finnbirchs fall vilket framgar av att en begransningsfond
genomfordes (Gard Rules, 2012).
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7. RESULTAT

[ detta kapitel diskuteras bristerna i sakerhetsforpliktelserna for redaren och
befalhavaren samt hur Gard, redarens davarande forsakringsgivare, hanterade
forsakringsarendet.

7.1 Juridiska skadestandsprocessen

Figur 1. Handelseforlopp

Ovan illusteras genom en tidslinje hur den juridiska skadestandsprocessen genomfordes
efter olyckan. Dagen efter olyckan anldnde inspektorerna fran Gard for att utreda
handelsen och for att forhora besattningen om olycksskedet. Utredarna skapade sig
snart en Klar bild 6ver olycksforloppetl. Stimningen var rent formell da det inte ar
mojligt att uppratta en begransningsfond utan en forestaende stimning. Domen
fastslogs dock aldrig officiellt (Dom, 2009), da samtliga parter gick med pa att I16sa
konflikten sinsemellan2. Den P&I-klubb som hade hand om fartyget Finnbirch, Gard,
tillhandaholl en uppgorelse for alla fordringsdgare som hade skickat in sina fordringar
till Sjo-och handelsratten i Képenhamn efter att begransningsfonden hade upprattats.
Alla fordringsédgare avgjorde sedan saken sinsemellan och uttémde avrakningsbeloppet
som hade lagts som deposition av P&I-klubben. Pd grund av detta hade domstolen inte
gjort ett formellt beslut utan stingde drendet efter att ha tomt depositionskontot. I
Finnbirchs fall begransades beloppet i Sjo- och handelsratten i Kbpenhamn, Danmark
med hjalp av begransningfonden till 6.358.400 SDR enligt sjolagen § 177, se § 234, punkt
1. Detta motsvarade ca: 66.406.976 danska kronor vid tillfallet.

! Intervju med Jerker Paulusson och Johan Henriksson, Claims Excecutive och Senior Manager, Gard (Sweden),
12-10-26.

? Epostkontakt Jes Anker Mikkelsen, Partner, Bech Bruun, 12-10-05
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7.2 Ansvarsfragan

Enligt nordisk sjolag maste en redare gora allt som kravs for att ett fartyg ska vara
sjovardigt nar det lamnar hamn. Redaren ska ocksa se till att fartyget ar ratt bemannat
och att personalen har den utbildning som kravs for att utféra sin uppgift. Detta kan inte
anses vara fallet da personalen efterlyste utbildning i lastsdkerhet. Detta ledde i
forlangningen till olyckan genom att lasten inte var tillrackligt sikrad. Detta bryter mot
b&de svensk lag och mot Gards regler. Aven om s var fallet s visade det sig inte vara
tillrackligt for att redaren skulle ga miste om sin ersattning fran férsakringsbolaget. Ett
mer motiverat svar till detta framgar i intervjun nedan.

7.3 Brister i efterlevnaden av sikerhetsforeskrifterna gillande Finnbirch

[ Finnbirchs fall hade redaren tva anstédllda som var ansvariga for sakerheten. Den ena
var ansvarig for den tekniska driften och den andre for ISM-féreskrifterna. Den ISM-
ansvarige hade gatt en tvadagarsutbildning i ISM och han hade ingen egen erfarenhet av
att arbeta till sjoss. Inspektionerna av ISM-hanteringen skedde 4 - 6 ganger per ar och
da framst i samband med internauditeringen. Auditeringen baserades framst pa kontroll
av dokumenten.

Rederiet (Lindholm Shipping) ansag att foretaget var alltfor litet for att kunna bredda
sin verksamhet angaende sidkerheten, fraimst da deras kund, Finnlines, var alltfor stor
for att Lindholm Shipping skulle kunna ta stadllning i sikerhetsfragorna (SHK Rapport RS
2008:03, 2008 s 98)

7.4 Konstaterade brister i befilhavaransvaret gallande Finnbirch

Redaren (Lindholm Shipping) hade sakteligen tappat fokus pa lastsdkerheten under
arens gang. Lastsdkerheten baserades pa muntliga 6verenskommelser mellan befdlen
och rederiet om hur lastsdkerheten ska skotas, men det fanns inga direkta kunskaper
om hur lastsdkerheten skulle hanteras, utan redaren forlitade sig helt pa befraktarens
lastsdkringssystem. Det forekom att trailers var ostdmplade och osurrade i aktern pa
fartyget, vilket ar en allvarlig avvikelse. Det borde ha uppméarksammats av befdlhavaren
samt rapporterats till rederiet (SHK Rapport RS 2008:03, 2008 s 97-98).

Det slutgiltiga ansvaret (Sjolagen kap 6) for hur lasten stuvas ar i slutdandan
befialhavarens. I Finnbirchs fall var ansvaret for att undersoka lasten éverlaten till en
styrman och en matros. Undersokningen gick till sa att de bockade av inkommande last
och registrerade vikten i stabiliseringsprogrammet. Genom att placera tyngre last langt
ner i fartyget och lattare last upptill sa forsokte man maximera stabiliteten i fartyget,
men da det var svart att veta en mer exakt vikt for trailrarna da det var endast de olika
speditorerna som kande till vikten, sd detta system hade vissa brister (SHK Rapport RS
2008:03, 2008 s 97-98).

Detta ansvarsforhallande framgar ocksa av charterkontraktet som inneholl en
klausul som sade att lasten skulle sdkras till befidlhavarens godkdnnande. Det framgar
ocksa tydligt i fartygssdkerhetslagen att befdlhavaren ska godkédnna lastsdkringen innan
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en resa. Forutom detta framgar ocksa att ett sikerhetssystem samt en
lastsdkringsmanual ska anvandas for att sakra lasten, vilket inte har skett. Detta tyder pa
vardsloshet fran framst redarens sida (SHK Rapport RS 2008:03, 2008 s 76). Det fanns
saledes en uttalad skyldighet bade for befdlhavarna och for rederiet att se till att
manualen foljdes ombord. I SHK:s rapport konstateras det dock att
lastsakringsmanualens krav haft en marginell inverkan pa den faktiska
lastsdkringsnivan i fartyget (SHK Rapport RS 2008:03, 2008 s 97).

7.5 Konstaterade brister i redaransvaret gillande Finnbirch

Med en sa liten landorganisation for att fa en battre kontroll 6ver de faktiska
forhallandena menar SHK att det kunde ha varit en fordel att anlita en extern part med
en mer gedigen operativ erfarenhet for den interna auditeringen av saval fartygen som
rederiet, eller att anvinda kompetens fran Bore som ingick i samma bolag. Vidare kunde
regelbundna sdkerhetsmoten inom rederiet mellan exempelvis rederipersonal,
befdlhavare och tekniska chefer kunnat bredda kunskapsbasen

i landorganisationen. Avsaknaden av mer generella sdkerhetsdiskussioner mellan
besattningarna och landorganisationen bidrog sannolikt till att lastsakringsfragorna inte
fick den uppmarksamhet de fortjadnade inom rederiet. (SHK Rapport RS 2008:03, 2008 s
98).

Vad giller bristen pa lastsdkerhetskompetensen hos Finnbirchs befal sa har detta
meddelats till rederiet att en utbildning var av direkt intresse och nytta. Innan
olyckstillfallet hade detta fortfarande inte skett, vilket visar pa att rederiet inte visade ett
intresse for lasthanteringsfragan eller sakerheten (SHK Rapport RS 2008:03, 2008 s 44).

7.6 Vilka blir effekterna for ansvarsforsikringen (P&I) vid brister i
sdkerhetsorganisationen?

Fredagen den 26:e oktober 2012 holls en intervju med representanter fran Gard (Jerker
Paulusson och Johan Henriksson), med syftet att fa svar pa fragor som framkommit
under processen, men som inte gick att besvara via de officiella reglerna eller litteratur.
Fyra fragor sammanstalldes utifran vad som framkommit i undersékningen av
processen kring Finnbircholyckan relaterat till fragestallningen och undersokningen.

[ intervjun forsokte forfattarna paverka diskussionen sa lite som mojligt for att ge ett sa
objektivt svar som mojligt. Den 15 november 2012 stilldes via e-post ytterligare en
femte och sista 6ppen riktad fraga for komplettering av undersokningen.

1. Hur stor del av begrdnsningsfondens summa, i procent, betalades av
forsdkringen/gard?

Hela begransningsbeloppet betalades av Gard som vidare menar att det behovs en
stamning for att kunna satta upp en begransningsfond. Antingen kan olika intressenter,
fartygsagare eller forsakringsbolag begira uppsattning av en begransningsfond efter en
olycka beroende pa var i varlden det sker. I Finnbirchfallet skedde detta i Danmark dar
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det kravdes en stimning for att satta upp en begransningsfond. Den ansvarige bildar da
ett forum dar alla kan rikta sina krav gallande forsdakringsarendet. [ Finnbirchfallet
stdllde Gard en garanti till Sj6-och handelsratten i Kopenhamn pa begransningsbeloppet.
Vid fragan hur lang tid det tog for begransningsfonden att accepteras av samtliga parter
uppger Gard att detta gick forhallandevis fort da det annars generellt satt kan ta valdigt
lang tid att sdtta upp en begransningsfond och fa den accepterad pa grund av exempelvis
tvister mellan parterna. I Finnbirchfallet betalade forsakringen allting men generellt sett
gallande vad Gard betalar styrs helt och hallet av vad forsakringsavtalet stipulerar
oavsett vad begransningsfonden siger. Gards utbetalningar styrs bara av deras
forsakringsavtal, oavsett hur stor begransningsfonden ar.

Kraven omfattades inte av personskador eller kaskoforsakringar (H&M) utan kraven var
baserade pa lastskador. Med lastskador menas lastdgarnas fodringar pa forlorad last och
davarande Sjofartsverket. En forutsattning for uppsattandet av en begransningsfond ar
att alla intressenter ar inkluderade i fonden. Att dven sjofartsverket var part i
begransningsfonden berodde pa att de kom med ett krav pa oljesanering efter olyckan.

Vid fragan om Gard har specifika forsakringsavtal for varje kund eller standardavtal
svarar Gard att man har en speciellt avtalad forsakringspolis for varje forsakringstagare,
forsakringsobjekt, dar det star hur stor sjalvrisken ar och vad forsakringspremien kostar
och vad man exkluderar och inkluderar i den specifika kundens premie. Utéver detta
hanvisar Gard forsakringstagaren vidare till Gards allmadnna P&I-regler. Grunden i P&I-
forsakringen ar att forsakringsgivaren (Gard) tacker redarens kontraktuella och legala
ansvar satillvida att redaren, forsakringstagaren, inte tar pa sig ett osedvanligt stort
ansvar for hdandelser som inte tiacks av forsakringen. Da ar redaren skyldig att héra av
sig till P&I-klubben (Gard) och undersoka om fragan tacks eller inte och i sa fall om
redare kan ticka den 6kade risken med en extra premie.

Med hanvisning till SHK:s rapport om bristande efterlevnad av ISM-koden sa tittar
forsakringsforetaget (Gard) inte speciellt pa besattningens utbildning i lastsakerhet eller
ISM-koden utan detta ar primart redarens ansvar. Gard ser efterlevnaden av ISM-
foreskrifterna gallande sdakerhet som intressant i riskbedémningen av fartyget nar
premien satts men dr inte direkt involverade nar det galler sdkerhetsaspekterna da
detta dterigen faller under redaransvaret. Bristerna i fartygssakerheten och
efterlevnaden av ISM-koden maste vara valdigt allvarliga och pa en valdigt hog niva dar
Gard menar att detta skulle kunna exemplifieras av att en redare, verkstallande direktor,
pa rederiet 6ppet deklarerar att denne struntar i sikerhetsféreskrifterna och later
fartyget vara i trafik trots allvarliga brister i sdkerheten da VD:n har havdat att fartyget
anda ar tackt av forsakringen. Dessutom maste forsakringsgivaren kunna pavisa och
bevisa att det foreligger grov vardsloshet for att forsakringstackningen inte ska betalas
ut. Gard resonerar som sa att grov vardsloshet sdllan gar att bevisa.

Nar det kommer till brister i sdkerhetsforeskrifterna och ISM-koden sa kan Gard notera
detta men identifierandet av dessa brister ger inget mandat for forsakringsgivaren att
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neka en forsakringsutbetalning till redaren. Aterigen maste det vara grov vardsléshet for
att forsakringen inte ska galla och darmed att forsakringen inte kan betalas ut. Detta
beroende, enligt Gard, pa att redaren inte kan kontrollera skepparens kunskaper om
sakerheten ombord.

Om skepparen officiellt har sina behorigheter frdn myndigheterna i tillfredsstallande
ordning sa kan inte redaren lagga sig i detaljer gillande efterlevnaden av
sdakerhetsforeskrifterna ombord och vad som sker i praktiken pa fartyget.

2. Var bristerna i ISM/sdkerhetsforeskrifterna en avgérande faktor i fallet? Vilka
aspekter spelade in? Med aspekter menas exempelvis fartygets historik, underhdll
pd fartyget eller personalens utbildning.

Antingen ar en risk tackt eller inte. Det finns ingen problematiseringsregel som sager att
forsdakringen bara tacker en del av beloppet, antingen omfattas det eller sa omfattas det
inte. Detta var inte ifragasatt i Finnbirchfallet men generellt finns det manga som
ifragasatter detta globalt sett och menar att vissa beslut fran redarens sida borde
franskriva redaren forsakringsbeloppet eller globalbegransningen och dar det forsoks
harledas till identifikationsproblematiken. Nagra exempel kan vara att redaren givit en
for dalig utbildning, felaktiga instruktioner till besattningen, eller medvetet forsakat
underhall, det vill sdga att medvetna beslut pa managementniva skulle kunna bryta mot
bade forsakringstackningen och globalbegransningarnas regler. Detta hdander i princip
aldrig men det finns teoretiska moéjligheter for det, menar Gard. Det finns teoretiska
mojligheter att dessa medvetna brister som bryter mot globalbegransningen borde ga
hand i hand med utebliven féresdkringsutbetalningen, men aterigen sa hander det i
princip aldrig.

Gallande haverirapporten fran Statens haverikommission sa ar den inte relevant for
Gards forsakringsavtal, detta mycket pa grund av att det tar flera ar fran haveritillfallet
till att rapporten publiceras samt for att Gard gor en egen undersokning 6ver
olycksforloppet och tar "statements” fran besattningen.

Det ar valdigt svart att neka en ansvarsforsakring da felen oftast orsakas av den
manskliga faktorn. Det ska vara mojligt for redaren och dess personal att bega misstag,
annars hade sjofartsnaringen varit omdijlig att bedriva.

En annan aspekt som gor det svarare for Gard att neka en forsakring ar bevisbordan.
Aven om det kan vara teoretiskt mojligt att redaren antingen agerat grovt vrdslost eller
medvetet sa ligger bevisbordan pa forsakringsbolaget vilket medfor att det blir &n mer
ovanligt att redare nekas sin ersattning.
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3. Har fallet pdverkat redarens framtida forsdkringspremier? Om ja, var de
bristande sdkerhetsrutinerna/foreskrifterna en avgérande faktor?

Det ar utbetalningen for en incident, sa som i Finnbirchs fall, som triggar en
premiehdjning. Man tittar pa hur de framtida forsdkringspremierna for Lindholm
Shipping paverkades av att Finnbirch forliste. Dock valde rederiet att liamna Gard som
forsakringstagare och gick till en annan forsakringsgivare aret efter, dock inte pa grund
av att redaren tyckte Gard hade hanterat drendet felaktigt. Hade Lindholm Shipping valt
att kvarsta som kund hos Gard hade kaskoforsakringen (H&M) och ansvarsforsakringen
(P&I) paverkats satillvida att Finnbirchs forlisning skulle paverka hur den framtida
premien satts eftersom hansyn tas till skaderesultatet. Det ar aldrig skadeprocenten i sig
utan frekvensen som paverkar premien for Gard. Fler skador innebar hogre premier.

Manga redare vill garna pavisa forbattringsarbeten rorande implementeringen av ISM
och sdakerhetsforeskrifterna och forvantar sig darmed rabatt eller lagre
forsakringspremier, men da menar Gard att det visar sig istallet pa skadestatistiken
vilket i slutandan leder till sinkta premiekostnader. Det ar inte bristerna i efterlevnaden
av ISM-forerskrifterna som ar avgérande for framtida premier utan
forsakringsutbetalningen som triggar en premiehdjning, exempelvis da redaren forlorat
ett fartyg. Gard har anstdllda som gor "condition surveys” pa fartygen och rederierna
och inspekterar deras arbetsrutiner. Detta gors nar fartyg tas in vid storre olyckor i syfte
att identifiera brister och for att reda ut oklarheter i de fall brister lokaliseras. I de fall
redare misskott sig kan Gard tacka nej till fortsatt samarbete gdllande
forsakringstackning med hanvisning till att redaren skott sina forpliktelser
otillfredsstéllande. I fallet med Finnbirchs forlisning hade redaren fatt en rejal hojning
av premien om han inte hade lamnat sin férsakringsgivare Gard.

Haverirapporten har en obefintlig betydelse for Gard i kundrelationen med
forsakringstagaren forutsatt att det inte framkommer omstandigheter i fallet som Gard
av nagon anledning inte fatt kinnedom om. Nar det kommer till Haverikommissionens
rapport om Finnbirch-olyckan sa skriver SHK visserligen, menar Gard, om en stor
mangd teknisk fakta men i slutdndan kdnner Gard redan till omstandigheterna kring
olycksforloppet pa ett enligt klubben tillfredstallande satt och da de redan ar fardiga
med deras egna utredningar om olyckan har SHK: rapport som sammanstélls flera ar
senare ingen relevans for klubben.

Vidare sager forsakringsreglerna att forsakringsgivaren kollar skadehistoriken 6 ar
bakat. Det dr inte meningen att en forsakringstagare ska ha en skadestatistik som sldapar
efter med tio ar vilket hade paverkat premierna. Besattningen maste ha mojlighet att
gora ett bra arbete ombord och det maste finnas mojlighet till botgoring for tidigare
misstag och det ar detta som ar den sa kallade kollektivitetstanken.
Forsakringskollektivet finns till for att ersatta stora ekonomiska férluster som i fallet
med Finnbirch da stora forsakringsbelopp inte férvantas betalas tillbaka ens under tio
ar. Forsakringsforetag finns till for att jAmna ut skadekostnaderna i
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forsakringskollektivet och komma at de mindre onddiga skador som kan bero pa en
otillfredsstéllande operation som daligt underhall av fartyget eller bristande utbildning
av besattningen och i langden menar Gard ar oacceptabelt da dessa skador gar att
undvika. Det dr latt menar Gard att skylla pa den manskliga faktorn. Forsakringsgivaren
far darfor titta pa vad som kan vara den bakomliggande orsaken och undersoka om det
ror sig om en for liten besattning ombord eller att besédttningen inte har fatt tillrackligt
med utrustning och att detta ar en konsekvens av att redaren ar for snal. Klubben anser
att det ar 1att for redaren att skylla 6ver sina brister pa besattningen eller inspektorerna
men besattning och inspektorer maste ha mojlighet till att gora ett fullgott arbete men
detta ar inte alltid fallet.

4. Tdacktes kostnader som inte ingick i domslutet/begrdnsningsfonden? Exempelvis
juridiska omkostnader eller Claims som uppkom senare. Ndr avslutades fallet eller
dar det fortfarande oppet?

Ersattning utgick till den omkomne filippinarens familj da dennes familj, enligt
anstallningsavtalet och kollektivavtalet som gaillde for den omkomne, har ratt till
ersattning. Vidare ingick forsakring for hemresa till alla ombordanstéllda och dartill
relaterade omkostnader. Gard hade tva advokater som deltog vid utvarderingen av
olycksplatsen och hade som uppgift att ta statements.

Gallande oljan i vraket sa kom det ett foreldggande till rederiet Lindholm Shipping om
att oljan i Finnbirchs vraks bunkertankar skulle avlagsnas. Gard gjorde ett
anbudsférfarande for att hitta ett féretag som kunde utféra processen. Aven davarande
Sjofartsinspektionen deltog motet och fann resultatet tillfredstéllande.

Gard hade en kostnadsuppskattning for oljeborttagningsuppdraget. Dock far inte
redaren, Lindholm Shipping, komma med krav till begransningsfonden. Sjéfartsverket
fick ta hand om forfarandet istdllet for att sedan skicka ett krav till fonden.

5. Vad hdnder om myndigheterna drar in en redarens DoC (Document of
Compliance)? Upphor férsdkringen direkt? Far ni en varning av myndigheterna
angdende det?

Det ansvariga foretaget far ett certifikat (DoC) som visar att fartyget har ett
sakerhetssystem (SMS) som ar godkant av klassificeringssallskapet. Ett annat certifikat
erhalles som bevis for fartyget (SMC) att ocksa det ar godkant enligt ISM-koden.

Om det skulle visa sig att ndgot av certifikaten skulle upphora att galla sa har det
ansvariga foretaget skyldighet att kontakta Gard enligt upplysningsplikten, da den
ansvariga myndigheten inte notifierar forsakringsbolaget om beslutet. Ett indraget
certifikat ar en grund for indragen eller sankt ersattning3.

8 Epostkontakt Per M. Haveland, Marine Surveyor, Gard AS, 12-10-05
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8. DISKUSSION

Diskussionen ar uppdelad i sju avsnitt som ror ansvarsférsakringen, ansvarig myndighet
for ISM-implementering, bekvamlighetsflagg, redaransvar och sjovardighet,
ansvarsfragan, tidsbefraktning och sist metoddiskussion dar olika aspekter och idéer
som ror denna studie utvecklas och redovisas.

8.1 Ansvarsforsakring

Det finns i princip aldrig ndgra glasklara regler inom varken forsakringsratten eller
forsakringsgivarens regler om hur olika fall ska hanteras. Istéllet utgor dessa regler
breda ramar for avtalen i sin helhet och sen skraddarsys avtalen for varje
forsdakringstagare. Det vore inte rattvist att begara samma sédkerhet fran alla redare eller
liknande forsakringsintressenter da det skiljer sig sa mycket mellan olika fall, som vad
for sorts last de bar eller vilka trader de kor. Dock sa borde det finnas nagon form av
beloning for forsakringstagare som satsar mer pa sdkerheten. Hogre sikerhet betyder i
slutdndan mindre risk for olyckor vilket innebar en lagre kostnad for forsakringsgivarna.
Vart att ndmna ar att sakerheten bara ar en faktor och den méanskliga faktorn ar
viktigast. Det handlar i slutdndan om att minimera risken for manskliga misstag.

Omvant, precis som framgar i intervjun, sa borde det vara mojligt for forsakringsbolag
och andra intressenter att sitta hogre krav pa redare som inte kan visa fullt ut att
sdkerheten ar prioriterad. Det ar i princip omoijligt for forsakringsgivaren att halla
fullstandig 6verblick 6ver redarens sakerhetsrutiner da arbetspafrestningen skulle bli
overvaldigande. Det ar rimligt av det som framgar i intervjun, att det finns 6nskemal
runt om i varlden att férsakringsutbetalningar och globalbegransningen bor paverkas av
brister i sakerhetsforeskrifterna, dock ar verkligheten en annan. Detta resonemang
utgar dock bara ifran Gards regler som studien fokuserar pa och kan skilja sig hos andra
forsakringsgivare, men troligen ar det liknande dven for andra parter.

Forsakringsbolagen ar till for kollektivets basta, i detta fall fartygsdgarna. Det ligger inte
i kollektivets intresse att ansvarsforsakringarna ska ha alltfér harda krav da det faktiskt
ar en trygghet som de betalar for. Skulle forsakringarna inte gélla pa grund av att
besattningen gor misstag, vilket dnda ska tackas, sa blir det plotsligt ytterst svart att
bedriva redarverksamhet eftersom en incident kan fa valdigt stora konsekvenser, dven
for storre foretag. Skulle det samtidigt visa sig i en markant 6kad olycksstatistik sa
kommer detta teoretiskt sett drabba kollektivet genom héjda premier for samtliga
parter och det ar av stor vikt att sa inte sker for att verksamheten ska kunna bedrivas
tillfredstdllande. Detta ar inte ett troligt scenario, da riskerna sprids pa ett sa pass stort
omrade genom pooling, men det ar mojligt, framforallt om oljeskador ar inkluderade.

En tankbar l6sning kan anses vara att ersattning utgar procentuellt av totalsumman pa
kraven beroende pa hur sdkerhetsrutinerna efterlevts. P&I-forsakringen ar en form av
ansvarsforsakring och manskliga misstag ar oundvikliga men da redaren eller ansvarig
personal brustit i givna rutiner sa kan de dirmed anses ha brustit i sitt ansvar. P&I-
forsakringen ar trots allt en ansvarsforsakring. I intervjun framgar att en
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forsakringstagare inte far ta pa sig osedvanligt stort kontraktuellt eller legalt ansvar sa
tillvida det inte tacks av forsakringen. Denna definition ar valdigt oklar och det kan bli
svart for bada parterna att direkt bevisa ansvarets vidd. Dock kan detta stipuleras i
premiens speciella tillaggsklausuler. Oavsett sa forekommer det i praktiken alltid fall
som inte kan forutses pa forhand da det framforallt &r sa manga lagar och regler att ta
hansyn till. Vad galler fallet Finnbirch sa kan det aterigen anses vara rimligt med en
begransad utbetalning.

8.2 Ansvarig myndighet for ISM-implementering

[ intervjun med Gard sa framgar det att forsakringsgivaren inte blir underrattad om
redarens DOC (Document of Compliance) eller SMC (Safety Management Certificate)
upphor att gilla vilket menas med att det sdledes ligger pa redarens ansvar att
informera forsakringsbolaget om det sker. Detta ar rimligt da det hade varit svart for
forsakringsgivaren att ha god kontakt med alla klienternas myndigheter. Det behéver
inte betyda att kontakten bryts med forsakringsbolaget utan att det ar upp till redaren
att ordna bristerna som myndigheterna har angivit for att redaren sedan ska fa ett nytt
certifikat. Da kan en ny forhandling ske med forsakringsbolaget.

8.3 Bekvamlighetsflagg

Det ar latt for redare att registrera sig under sa kallad bekvamlighetsflagg. Det finns flera
anledningar varfoér detta kan tankas vara en fordel, men vad galler ISM-koden sa kan det
inkludera att myndigheterna antingen har lagre krav pa redarnas implementering av
sdkerhetsforeskrifterna for att ge ut certifikat eller att de har hogre tolerans mot
eventuella brister och stiller sig motvilliga till att dra in en fartygsagares certifikat. Aven
kostnader for diverse certifikat kan vara avsevart lagre samt att kontroller sker mer
sdllan. Detta galler dock inte fallet Finnbirch, da den var registrerad under svensk flagg.
Det ar inte troligt att utga fran att redare, dven i liten skala, medvetet valjer
bekvamlighetsflaggning for att pa nagot satt kunna misskota sin sdkerhet, men
sakerhetsbrister kan daremot tankas vara en indirekt effekt av
bekvamlighetsflaggningen. Detta dr dock ndgonting som forsakringsgivaren tar i
beaktning. Nar forsakringsavtalet ingds sa tar man, forutom flaggning, ocksa med
faktorer som fartygets dlder, besattning, skadehistorik och utrustning och darmed kan
flaggningen paverka premiens kostnad.

8.4 Redaransvar och sjoviardighet

Enligt sjolagen maste ett fartyg vara sjovardigt under dess drift. Exakt vad ett sjovardigt
fartyg innebdr 4r svart att definiera. Aven om Finnbirchs besittning inte hade fatt fulla
resurser innan olyckstillfallet vad galler lasthanteringen sa borde det inte anses vara en
giltig anledning till Finnbirchs lastférskjutning. Det borde samtidigt inte heller varit
nagot storre problem for redaren att antingen utbilda sin personal i lastsdakerhet eller att
anlita en extern part for att se till att lastsakringen sker efter gallande bestammelser och
foreskrifter.
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DP:n, besattningen och annan personal hade ocksa kunnat uppmuntras att ga vidare till
annan myndighet for patalandet av brister rorande rederiets sdkerhetsorganisation med
tanke pa att styrelsen inte dtgardade problemen.

8.5 Ansvarsfragan

Med utgangspunkt utifran sjorattslitteraturen och informationen fran haverirapporten
far det inte anses rada nagra tvivel om att redaren gjorde sig ansvarig till culpost
beteende. Det finns ett tydligt samband mellan lastsdakringen och olyckan. Dock blir
utgangspunkten att dven om redaren har brustit i sina rutiner vad galler lasthanteringen
sa var det inte tal om grov vardsloshet eller medveten vardsloshet eftersom detta inte
faststallts i en dom. Foljdfragan blir dock om det ska behdva ga sa langt innan
forsdakringen ska upphora att galla. Hade det blivit faststallt att olyckan berodde pa grov
vardsloshet sa hade redaren bade forlorat ratten till ersattning fran forsakringsgivaren
samt ratten till ansvarsbegransning. Detta hade inneburit att redaren hade fatt betala
hela beloppet for skadorna samt skadestanden. Det ar dock en liten risk att detta skulle
hdnda da bevisbordan for grov vardsloshet ar hog.

8.6 Tidsbefraktning

Tidsbefraktning av olika slag ar valdigt vanligt. I praktiken betyder det att
ansvarsfragorna i manga fall blir svara att sarskilja vem som ar ansvarig for vad. Det gar
att specificera valdigt mycket i befraktningsavtalet vem som ar ytterst ansvarig vid en
olycka, men da det ar sa pass manga faktorer inblandade sa gar det aldrig att specificera
allt. Bdde redaren och befraktaren kan teckna varsin P&I-forsakring dar de delar upp
olika ansvarsomraden sinsemellan. Detta kan ocksa vara svart da det kraver mycket
kommunikation och férhandlingar mellan parterna for att de inte ska ga in i varandras
juridiska omraden och skyldigheter. Detta dr bara rekommenderat om tidsbefraktningen
forvantas ske under mycket lang tid eller om parterna har arbetat med varandra under
en langre tid.

8.7 Metoddiskussion

Metoddiskussionen ar en granskning av trovardigheten i hur processen gatt till och en
grund for om pa vilket satt rapporten kan anvandas for vidare forskning och studier.
Fallstudiemetoden valdes som metod da enbart en litteraturstudie som grund inte hade
varit tillfredstdllande for undersékningen da det ar av stor vikt att fa en objektiv bild av
rattsfallet.

Litteraturen ligger som grund for intervjun. Delvis for att forfattarna ska fa en god
overblick 6ver hur ISM-koden, P&I-forsakringen och redaransvaret fungerar samt for att
fa en objektiv bild utéver intervjun. Litteraturen ar relevant och uppdaterad vilket gor
den trovardig. Lagarna utgor en stor del av grunden fér redaransvaret och
begransningsfonden. I nordisk sjolag framgar det tydligt hur en begransningsfond ska
utforas och vilka krav som galler for en redare.
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Haverirapporten om Finnbirchs forlisning, vilket ligger till grund for beskrivandet av
Finnbirchs olycksférlopp och redarens konstaterade brister av sakerhetsforeskrifterna
(ISM), ar skriven av Statens Haverikommission som med sdkerhet kan betraktas som en
objektiv och sjdlvstandig myndighet utan risk for yttre intressens paverkan vilken gor
den trovardig. Advokaten Jes Anker Mikklelsen visade sig vara viktig for att komma
vidare i studien da dennes information om fallet ledde till Sjo och Handelsréatten i
Kopenhamn dar domen om upprattandet av en begransningsfond kunde erhallas.
Domslutet dr en offentlig handling och kommunikationen med ansvarig advokat for
begransningsfonden stammer bra éverens med rattsfallet enligt forsakringsbolaget
Gard.

Intervjun med forsakringsbolaget Gard skedde med tva representanter. Da det enbart
grundades pa en intervju med en uppfoljningsfraga far det anses trovardigt for fallet
Finnbirch. Vad galler andra fall och andra forsakringsbolag sa kan det variera stort vilket
inte gor denna rapport till ett bra underlag for andra rattsfall eller andra
forsakringsbolag.
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9. SLUTSATS

1. Spelade bristerna i redarens sakerhetsbestimmelser en betydande roll i Gards
forsakringsutbetalning?

Nej, da redaren och befdlhavaren inte var skyldiga till grov vardsloshet. Da det
anses att ansvarsforsakringen ska ticka manskliga misstag, vilket det var, sa
betalade forsakringsbolaget hela beloppet.

2. Hojdes eller sanktes Lindholm Shippings forsakringspremie av Finnbirchs
forlisning?

Forsdkringspremien hojdes av Finnbirch forlisning. Detta berodde inte pa
bristerna i sikerheten, utan en forlisning innebar alltid hojda premier. Efter 6 ar
nollstills den paverkan som forlisningen har pa premiens kostnad.

3. Hur stor insyn har forsakringsbolaget (Gard) i redarens
sakerhetsimplementering?

Gard har i princip ingen insyn i sikerhetsimplementeringen. Det ar upp till
redaren att se till att sikerhetsforeskrifterna efterlevs.

9.1 Forslag till fortsatt forskning

Det kan vara av intresse att forska pa hur de 6vriga P&I-klubbarna i International Group
tittar pa efterféljsamheten gallande ISM-koden och hur de hanterat olika forsakringsfall
med respektive redare.
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BILAGOR

Bilaga 1: Ansvarsbegransning

Sjolagen 7 kapitlet 1 § Redaren ar ansvarig for skada som befdlhavaren, medlem av
besattningen eller lots orsakar genom fel eller forsummelse i tjansten. Redaren ar ocksa
ansvarig, om skada vallas av annan, nar denne pa redarens eller befilhavarens uppdrag
utfor arbete i fartygets tjanst. Skadestdnd som redaren salunda betalat har han ratt att
krava tillbaka av den som vallat skadan (1994:1009).

Sjolagen 10 kapitlet 5 § Fartygets &gare har ratt att for varje olycka begrénsa sitt ansvar
enligt bestammelserna i detta kapitel till ett belopp motsvarande 4 510 000 sarskilda
dragningsratter (SDR) for ett fartyg vars draktighet, berdknad enligt 7 kap. 2 § fjarde
stycket, inte 6verstiger 5 000. Ar driktigheten hégre, hojs beloppet med 631 SDR for
varje draktighetstal darutover. Ansvaret ska dock inte i nagot fall éverstiga 89 770 000
SDR. Rétt till begransning finns inte i fraga om rénta eller ersattning for
rattegangskostnad. Vad som avses med SDR angesi 22 kap. 3 §.

Fartygets dgare har inte ratt att begransa sitt ansvar, om dgaren har vallat oljeskadan
uppsatligen eller av grov vardsloshet och med insikt om att sidan skada sannolikt skulle
uppkomma. Lag (2012:353).

Sjolagen 12 kapitlet 24 § Transportoren ar ansvarig for godset medan det dr i hans
vard i lastningshamnen, under transporten och i lossningshamnen.

Transportoren anses ha godset i sin vard enligt forsta stycket fran den tidpunkt da han
tar emot godset fran avlastaren eller fran myndighet eller ndgon annan till vilken godset
maste 6verlamnas enligt lag eller bestimmelser som géller i lastningshamnen.

Transportoren anses inte langre ha godset i sin vard enligt forsta stycket
1. ndr han har lamnat ut godset till mottagaren,

2. om mottagaren inte tar emot godset fran transportoren, nar detta har lagts upp for
mottagarens rakning i enlighet med avtalet eller enligt lag eller vad som ar brukligt i
lossningshamnen, eller

3. ndr han har éverldamnat godset till en myndighet eller ndgon annan till vilken godset
maste 0verlamnas enligt lag eller bestimmelser som galler i lossningshamnen.

Sjolagen 12 kapitlet 25 § Transportoren dr ansvarig for skada till f61jd 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 forsummelse av honom sjalv eller ndgon som han svarar for har orsakat
eller medverkat till skadan.

Transportoren ar inte ansvarig for skada som beror pa atgarder for att radda personer
eller pa skaliga atgarder for att barga fartyg eller annan egendom till sjoss.

Om fel eller forsummelse pa transportorens sida tillsammans med ndgon annan orsak
har foranlett skada, ar transportdren endast ansvarig i den man skadan kan hanforas till
felet eller forsummelsen. Transportoren ska visa i vilken utstrackning skadan inte ar att
hanfora till fel eller forsummelse pa hans sida.
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Bilaga 2: Utdrag ur ISM-forordningen
5.1 Foretaget bor klart definiera och dokumentera befalhavarens ansvar nar

det galler

5.1.1 att genomfora foretagets sakerhets- och miljopolicy,

5.1.2 att motivera besattningen sa att den iakttar denna policy,

5.1.3 att ge lampliga order och instruktioner pa ett tydligt och lattbegripligt
satt,

5.1.4 att kontrollera att specifika krav iakttas, och

5.1.5 att se over sakerhetsorganisationssystemet och rapportera forekommande
brister till den landbaserade ledningen.

5.2 Foretaget bor se till att befdlhavarens befogenheter ar klart formulerade i
sakerhetsorganisationssystem som galler ombord pa fartyget. Foretaget

bor i sikerhetsorganisationssystemet tydligt ange att befalhavaren

har det 6vergripande ansvaret och befogenheten att fatta beslut om

sdkerhet och férhindrande av férorening och att efter behov begara

foretagets hjalp.



