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1. Introduktion till lagval i kollisionssaker

1.1 Inledning

Flertalet tvister har i dag pa négot sétt internationell anknytning. Detta giller inte minst tvister
som uppkommer i samband med sjofart. Dé tvister i dessa fall uppstir uppkommer frigor
kring dels var tvisten skall slitas, det vill sdga vilken domstol som &r behorig, dels vilket lands
lag som skall tillimpas pa konflikten. I denna uppsats avser jag att fokusera pa den senare
frdgan, det vill sdga vilket lands lag som skall vara tillimplig. I januari 2009 tridde en
gemenskapsrittlig forordning i1 kraft som reglerar tillimplig lag vid utomobligatoriskt
skadesténd', den s kallade Rom II-férordningen. Fore denna forordnings ikrafttridande var
den svenska internationella skadestdndsrétten i huvudsak inte lagfést utan byggde pé ett fatal
HD-prejudikat.” Vi star ddrmed till viss del infor ett forandrat rittsldge. Frdgan som kommer
att behandlas 1 denna uppsats dr vilken inverkan det nya réttsliget kommer att i pa lagvalet
vid fartygssammanstotningar. Shipping industrin ar speciell pd sa sitt att stora virden ofta ar
inblandade och att verksamheten &dr forenad med stora risker. Branschen berors dessutom av
en hel del sdrreglering som gor rittslaget komplicerat. Vid fartygssammanstdtningar finns ofta
flera skadelidande parter, det kan vara lastdgare, passagerare och naturligtvis fartygen. I dessa
sammanhang &r det inte ovanligt att bada fartygen &r att betrakta som sdvil skadelidande som
skadevallare. Det &r heller inte ovanligt att flertalet av de ovan ndmnda parterna har olika
nationaliteter. De tvister som uppkommer kan vara savédl inom- som utomkontraktuella.
Sjolagen bygger i stort pd internationella konventioner. Trots viss harmoniserad lagstiftning
finns det betydande skillnader 1 lagstiftningarna som aktualiseras vid fartygs-
sammanstotningar. Till exempel kan skonjas skillnader 1 synen pa strikt ansvar respektive
principalansvar. Vidare kompletteras 1 de flesta réttsordningar sjoréttens regler med allménna
skadestandsrittsliga principer som aktualiseras vid ansvarsfragan vid en fartygs-
sammanstotning. Hér kan framforallt skadestindsnivderna komma att variera mellan olika

lander. Pa sé sitt fir lagvalet stor betydelse.

1.2 Fragestéllningar och syfte

Uppsatsen utgir frdn Rom II-férordningen. Syftet &r att analysera hur denna férordning kan

komma att paverka lagvalet vid sjordttliga tvister och sirskilt vid fartygskollisioner. De

' EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EG) nr 864/2007 av den 11 juli 2007
om tilldmplig lag for utomobligatoriska forpliktelser (Rom II).
2 Bogdan, 2008, s 282.



sarfragor som ofta uppkommer vid fartygssammanstotningar kommer att diskuteras for att
undersoka vilka problem som kan uppsta vid tillimpningen av Rom II. Flera av de fragor som
tas upp kan naturligtvis komma att vara intressanta dven inom andra sjoréttsliga
utomobligatoriska konflikter &n enbart fartygssammanstotningar. Géllande fradgor om
passagerarbefordran kan vad som ségs tillimpas dven pd andra transportdiscipliner dn just
sjofart.

Jag avser att forsoka besvara fragan dels hur lagvalsreglerna avseende fartygs-
kollisioner ser ut, dels vilka fragor som far anses ha forblivit oldsta.

I uppsatsen diskuteras Rom II utifran ett svenskt perspektiv. Detta innebidr att viss
jamforelse kommer att foretas med det tidigare svenska rittsliget for att pdvisa vilka
skillnader 1 réttsldget som forordningen innebdr. Vidare utgds fran svensk lagstiftning i
diskussioner kring vilka regler som kan komma i konflikt och vilka problem som kan uppsta
med anledning av Rom II. Med anledning av sjorittens skandinaviska karaktir® kan dock dven

de skandinaviska ldndernas rittsordningar komma att berdras.

1.3 Disposition
I den inledande delen ges fOrst en allmidn introduktion till den internationella

skadestandsrétten och Rom II. En kort introduktion till rittslaget kring fartygskollisioner och
vilka internationella harmoniseringar som kan skonjas ges for att ldsaren skall f4 en
grundlidggande forstdelse for den problematik som analysen av lagvalsreglerna tar sin
utgangspunkt i. I andra delen foljer en presentation av lagvalsreglerna i Rom II varpéd dessa
regler analyseras ur ett sjorattsligt perspektiv. Sirskilda problem som kan uppkomma vid
passagerar- och godsskador diskuteras. I nésta del analyseras de allménna bestimmelserna i
Rom II. Tillaimplig lags rackvidd och vilken effekt detta far pé sirskilda sjordttsliga aspekter
diskuteras forst foljt av de sérskilda artiklar i fordraget som kan fa betydelse vid

fartygssammanstotningar. Avslutningsvis presenteras de slutsatser jag kommit fram till.

1.4 Avgrénsningar
Uppsatsen fokuserar péa fartygssammanstotningar. Dérav foljer att frimst de bestimmelser i

Rom II som sadana kollisioner kommer att diskuteras. Generella internationella privatrattsliga
frdgor sasom exempelvis artikel 24 Rom II som stadgar att aterforvisning &ar utesluten (sa

kallad renvoi) och artikel 25 samma fOorordning som reglerar hur stater med fler @n en

* Den svenska Sjolagen (1994:1009) &r i princip densamma som de danska, norska och finska sjorittslagarna.
Forarbetet till lagarna foregick gemensamt av dessa ldnder. For ytterligare uppgifter om den skandinaviska

sjordtten, se Falkanger, Bull, Brautaset, 2008, s 26 f.



rattsordning hanteras kommer darfor inte att berdras i denna uppsats. Rom II innehaller
forutom de generella bestimmelserna dven vissa specialregleringar bland annat om lagvalet
vid miljoskador. Att denna fraga blir intressant i samband med en fartygssammanstotning
torde 1 och for sig inte vara ovanligt, till exempel vid ett oljeldckage. Denna fraga &r dock
relativt omfattande och torde i sig kriva en tillimparuppsats for att utreda.* Av utrymmesskal
kommer frigan dérfor inte att berdras i detta arbete. I Rom II:s artikel 17 regleras ocksa
lagvalet gillande mojligheten att fora en direkt talan gentemot forsikringsbolaget. Aven detta
ar 1 sig vildigt omfattande och kommer av utrymmesskdl inte beroras.
Fartygssammanstotningar kan uppstd mellan savdl tvd som flera fartyg. Ofta giller det
regelverk som r6r tvéd inblandade fartyg analogt for det fall fler fartyg &r inblandade.® For att
underlétta for ldsaren kommer de exempel som ges utgd ifran en fartygskollision med tvé

inblandade fartyg.

2. Bakgrund
Rom II antogs i juli 2007 for att trdda i kraft 11 januari 2009. Syftet med forordningen &r att

harmonisera lagvalsreglerna inom den gemenskapsrittsliga internationella privatrétten pa det

utomobligatoriska omrédet.

2.1 Vad dr internationell privatrdtt?

D4 man talar om internationell privatritt (nedan kallad IP-rétt) brukar man tala om tre
huvudsakliga sporsmél. Den forsta frigan handlar ur ett svenskt perspektiv om huruvida en
domstol dr behdrig att prova tvisten, det vill sdga frdga om domsrétt. Den andra fragan
behandlar lagvalet, det vill sdga vilket lands lag som skall tillimpas pa tvisten. Den tredje
fragan berdr verkan av svenska domar utomlands respektive utlindska domars verkan i
Sverige. Hér berors alltsd under vilka forutsittningar utlindska domar erkénns och kan
verkstillas 1 ett annat land. Rom II reglerar sdsom framkommit ovan lagvalsfragan och det ar
sdledes denna frdga som &r i fokus 1 detta arbete.

Vid lagvalsfrigan sdker man alltsd svaret pa vilket lands materiella regler som skall
tillampas pé konflikten. Innan vi kommer dit méste forstds avgoras vilka regler om tillimplig

lag som skall tillimpas. Svaret pa den frigan &r lex fori, det vill sdga den stats lagvalsregler

* Se Linn Hoel Ringvoll, , Navigering i vanskelig lovvalgsfarvann — Roma Il art. 7 med serlig blikk pa
sorettslige tvister (http://www.duo.uio.no/sok/work.html?WORKID=88597).
* Falkanger, Bull, Brautaset, 2008, s 215.

¢ KOM(2003) 427 Férslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING om tillimplig lag
for utomobligatoriska forpliktelser (ROM II) (nedan endast: KOM(2003) 427).


http://www.duo.uio.no/sok/work.html?WORKID=88597

dar talan har vickts.” Om inte dessa regler ser lika ut i alla stater kan vi bli hdnvisade till olika
rattsordningar beroende pa 1 vilken stat vi vicker talan. Den som vécker talan kan vilja att
gora detta 1 en stat med de kollisionsregler som hénvisar till den réttsordning som innehaller
de mest gynnsamma materiella réttsreglerna. Fenomenet bendmns ofta forum shopping. Fran
lagstiftarens sida vill man gédrna undvika forum shopping vilket later sig goras pé tva sitt.
Antingen genom harmonisering av den materiella rétten eller genom harmonisering av
lagvalsreglerna. Harmonisering av den materiella ritten innebér att det inte spelar nagon roll
for parterna vilken rittsordning som tillimpas, det materiella rittslaget blir &ndd detsamma.
Harmonisering av lagvalsreglerna innebér att tillimplig réttsordning kommer att bli
densamma oavsett var talan vicks. Det forstndmnda alternativet anses ofta alltfor ingripande
och dirmed inte mdjligt, ofta inte ens pa EU niva. Saledes har en strdvan varit att skapa
harmoniserade IP- rittsliga kollisionsregler.® P4 det utomobligatoriska omradet har det alltsé

skett genom Rom II.

2.2 Internationell skadestandsrétt

Vid lagvalsnormer i skadestandsritten har historiskt sett principen om lagen i det land dér den
skadestandsgrundande hiandelsen dgde rum dgt tilldimpning, lex loci delicti commissi. 1 de fall
nir den skadegdrande handlingen fOretagits 1 ett land och skadan uppkommit i ett annat
forefaller dock normen som problematisk. Frdgan &r 1 sadana fall huruvida lagen i det land dér
skadan uppkommit eller lagen dir den skadelidande handlingen foretagits skall tillimpas. Det
vanligaste dr naturligtvis att skadan uppkommer pa samma plats som den skadestandsvéllande
héndelsen intrdffar, men sa behover dock inte alltid vara fallet. Ett skolboksexempel &r att en
jagare avfyrar ett skott i Sverige men att skottet tréffar en person i Norge som drabbas av en
skada. I sadant fall méste avgoras huruvida det ar platsen dir den skadevéllande handlingen, i
detta fall Sverige, eller om det &r platsen dér skadan intriaffade, i detta fall Norge, som skall
vara avgdrande. Bada varianter torde tidigare ha forekommit inom gemenskapen, och vissa
lander tilldt den skadelidande att vilja utifrin dessa.’

Huvudregeln om lex loci delicti commissi har ofta kombinerats med andra regler.
Vanligt har varit att se till vilket land tvisten har nidrmast anknytningen, antingen som

huvudregel eller som undantag nir huvudregeln i det enskilda fallet lett till mindre lyckade

" Moss, 2003, s 8.
$ KOM(2003) 427 s 5.
® KOM(2003) 427 s 5.



resultat.'” En annan princip som forekommit i den internationella skadesténdsrétten dr den om
lex patriae eller lex domicilii. Den fOrsta asyftar det lands lag dér parten dr medborgare och
den andra &syftar tillimpningen av den lag dér parten har sin hemvist.!' For det fall parterna
hade gemensam nationalitet eller vistelseort ldt man den statens lag vinna tillimpning oavsett
var den skadelidande handlingen dgt rum. Flera av EU:s medlemsstater it tidigare kidranden
vilja den lag av de alternativa som var forméanligast for honom.'?> Aven om vissa tendenser i
lagvalsregleringen inom EU:s medlemsstater kunde skonjas fore Rom II sd var praxisen

spretande.”

2.3 Harmoniseringsarbetet

En harmonisering av den internationella privatréitten har pagatt i EG sedan slutet av 1960-
talet.'" Harmoniseringsarbetet angéende lagvalsfragan har foregétts av Brysselkonventionen,
vilken behandlar domstols behorighet och verkstéllighet av domar pa privatrittens omrade.
Brysselkonventionen ersattes senare av den sd kallade Bryssel I-forordningen. Dessa olika
regelsystem innehéller dock ett antal alternativ vilket gor det mdjligt for kdranden att vilja var
denne vill anséka om stdmning. I och med detta foreldg alltsd fortfarande risk for forum
shopping, d& kiranden kan vélja var denne stimmer for att fa ett s& gynnsamt utfall som
mojligt. For att undvika detta och for att 6ka forutsebarheten har det dérfor funnits en strdvan
inom gemenskapen att d&ven harmonisera lagvalsreglerna. Detta arbete inleddes redan 1969.
Fran borjan omfattade arbetet savil tillimplig lag for avtalsforpliktelser som for
utomobligatoriska forpliktelser. Arbetet visade sig emellertid alltfor omfattande och
begrinsades till att enbart avse avtalsforpliktelser. Det var detta arbete som sedermera
resulterade 1 konventionen om tillimplig lag for avtalsforpliktelser, nedan kallad
Romkonventionen. Inte heller detta arbete var okomplicerat, vilket kan illustreras av att
konventionen trddde ikraft forst 1991, elva ar efter antagandet av konventionstexten. En
naturlig fortsdttning pd detta arbete var sdledes en forordning for att harmonisera dven
lagvalsreglerna rorande utomobligatoriska forpliktelser och 1 januari 2009 antogs sdledes Rom

I1."”" Hir kan ndmnas att i juni 2008 antogs Europaparlamentets och ridets férordning om

10 KOM(2003) 427 s 5.

"' Bogdan, 2004, s 38.

2 KOM(2003) 427 s 5.

13 Kreuzer, 2006, s 49.

14 KOM(2003) 427 s 2.

IS KOM(2003) 427 s 2 ff.



tillamplig lag for avtalsforpliktelser'®, nedan kallad Rom I. Denna kommer att trida ikraft den
17 december 2009 och ersitter d& Romkonventionen. Vidare pagér for niarvarande arbete med
den sa kallade Rom III, i vilken man avser att reglera lagvalet vid skilsmissor. Det kan
saledes konstateras att det inom EU pégér ett intensivt arbete med harmoniseringen av

lagvalsreglerna pa det IP-réttsliga omradet.

3. Rom II

Rom II dr en forordning vilket innebdr att den &r direkt tillimplig 1 varje medlemsstat, se
artikel 110 1 EG-fordraget. Att konventionen &r direkt tillimplig innebédr att den utgor
géllande rétt 1 Sverige och ddrmed att den skall tillimpas av domstolar och kan dberopas utav
enskilda."” Gemenskapsritten har foretride framfor nationell ritt.'® Det bor dven hdr nimnas
att enligt artikel 234 1 EG-fordraget har EG-domstolen tolkningsforetrade gillande hur EG-
rattsliga réttsakter, och sdledes dven Rom II, skall tolkas. Négon svensk proposition eller
dylikt har inte lagts fram med anledning av forordningens ikrafttrdidande. Férordningen antogs

den 11 juli 2007 och tradde i kraft den 11 januari 2009.

3.1 Syfte

Rom II:s syfte framgar delvis av forordningens ingress. Hér hivdas att en forutsittning for att
den inre marknaden skall kunna fungera vil ar att medlemsstaternas lagvalsregler leder till att
samma nationella lag blir tillimplig oavsett vid vilket lands domstol talan har viackts. Genom
gemensamma lagvalsregler sdgs ocksd forutsebarheten 6ka och med detta forutspas for-
likningarna 6ka. Av kommissionens utkast framgar vidare att ett av d@ndamaélen varit att

minska méjligheterna till forum shopping."

3.2 Tillimpningsomrdde
Artikel 1 punkten 1 Rom II stadgar att forordningen skall tillimpas pd utomobligatoriska for-

pliktelser pd privatrittens omrade i situationer som innebér lagkonflikt. I artikel 2 stadgas att
med skada omfattas 1 fOrordningen alla foljder av skadestindsgrundande héndelser
(tort/delict), obehorig vinst, tjanst utan uppdrag (negotiorum gestio) eller oaktsamhet vid
ingdende av avtal (culpa in contrahendo). Av naturliga skél kommer fokus i detta arbete ligga

pa skadestdndsgrundande hdndelser. Av artikel 3 framgér ocksa forordningens universella

' Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 593/2008.
'7 Bernitz, Kjellgren, 2002, s 40 f.

'8 Bernitz, Kjellgren, 2002, s 81.

' KOM(2003) 427 s 6 f.



karaktér, vilket innebdr att Rom II skall tillimpas i forhdllande till vérldens samtliga
rattssystem. Lagvalsreglerna kan saledes leda till tillimpning av sdvél lagen 1 en medlemsstat

som lagen i ett land utanfér EU utan nagra som helst krav pa 6msesidighet.

3.3 Forhallandet till Rom I, Bryssel I samt Luganokonventionen

[*° samt Luganokonventionen®'. Rom I reglerar

Rom II bor ses 1 samband med Rom 1, Bryssel
tillimplig lag vid avtalsforpliktelser. Bryssel I och Luganokonventionen reglerar savil
domsritt som erkdnnande och verkstdllighet av utldindska avgdranden. Bryssel I dr en EG-
forordning och reglerar forhéllandet mellan medlemstaterna. Luganokonventionen har i
princip samma innehéll, men har tillkommit for EFTA lidndernas skull, vilka ju inte berors av
EG-ritten.”

D4 Bryssel I och Luganokonventionen reglerar forumfragan, det vill sdga fragan om
domstolsbehorighet, kan dessa bli relevanta att studera i samband med Rom II. Hér avgdrs
alltsa var talan kan véckas. Det kan séledes konstateras att det fore Rom II fanns mojlighet for
den som vickte talan att genom en granskning av lagvalsreglerna vilja att vicka talan vid ett
forum vars lagvalsregler hdnvisade till en for kirande s& forménlig lag som mojligt. Detta
ville man undvika varfér man valt att inféra enhetliga lagvalsregler genom Rom II.

Gréansdragningen mellan avtalsforpliktelser och utomobligatoriskt skadestand torde
inte alltid ske pad samma sitt i alla medlemsstater. Det &r EG-domstolen som har att tolka EG-
rattsakterna och ddrmed ocksa huruvida Rom I eller Rom II skall vara att tillimpa pd en
tvist.” EG-domstolen har redan vid tolkningen av artikel 5.1 och 5.3 i Brysselkonventionen
konstaterat att skadestandsforpliktelser dr subsididra i forhéllande till avtalsforpliktelser, vilka
skall tolkas inskrinkande.* Troligen kommer dock ytterligare praxis fran EG-domstolen att

fordras for att nd en enhetlig gemenskapsrittlig tolkning.*

4. Rom Il och fartygskollisioner

I det protokoll som fogades till Romkonventionen beviljades savél Sverige som Danmark och

Finland rdtt att i stillet for bestimmelserna i Romkonventionen tillimpa de lagvals-

2 EG-forordningen nr 44/2001 om domstols behorighet och erkéinnande och verkstillighet av domar pa
privatrittens omrade.

! Denna giller som svensk lag, se Lagen 1992:794 om Luganokonventionen.

22 Bogdan, 2004, s 129 f.

3 KOM(2003) 427 s 8.

# KOM(2003) 427.

» KOM(2003) 427 s 8.
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bestimmelser gillande sjotransport av gods som de nordiska linderna berett tillsammans.*®

Motsvarande undantag aterfinns inte Rom II vilket innebér att Rom II alltsa har foretride
framom de nordiska sjolagarna.

Norge ér inte medlem 1 EU och berors dérfor inte av Rom II. Enligt protokoller om
Danmarks sirstéillning géller inte avdelning IV i EG-fordraget for Danmark.”” T och med att
forordningen faller under denna avdelning, kommer inte heller fGrordningen berdra
Danmark.”®

Vid upprittandet av réttfallssamlingen Nordiske Domme i sjofartsanliggende var ett
framtridande syfte att frimja en enhetlig skandinavisk rittsbildning pa omradet.”” Till detta
kan foras att det forefaller som om ett undantag for sjoréttsliga lagvalsbestimmelser sdsom
det som fanns i Romkonventionen inte heller kommer att aterfinnas i Rom I. Med anledning
av det ovanstaende kan man friga sig vilken inverkan denna utveckling kommer att ha pa det

nordiska sjoréttsliga samarbetet.

4.1 Kort om fartygskollisioner

Vara svenska regler om fartygssammanstotningar aterfinns 1 8 kap. sjolagen. Dessa regler
grundas pd en internationell konvention, ndmligen 1910 ars Brysselkonvention angiende
faststillande av vissa gemensamma bestimmelser 1 friga om fartygs sammanstotning.
Flertalet viktiga sjofartsnationer har undertecknat denna konvention, dock exempelvis inte
USA. Det gjordes dven ett forsok 1977 av the International Maritime Organisation (IMO) att
skapa enhetliga internationella bestimmelser for lagval vid fartygskollisioner. Utkastet blev

dock aldrig antaget.*

Baserat pa att flera viktiga sjofartsnationer har undertecknat 1910 ars
Brysselkonvention skulle man ldtt kunna anta att regleringen rérande fartygskollisioner dr
relativt likartad i dessa ldnder. Detta ar till viss del sant men vissa skillnader kan dnda skonjas.
Kollisionsbegreppet i sig har i skandinavisk ritt ansetts fordra fysisk kontakt mellan de
inblandade fartygen medan detta inte alltid &r ett krav i utlindsk rétt.*' Skillnaden torde vara

av mindre betydelse eftersom sjolagen dessutom innehaller en regel som utvidgar ansvaret till

6 Se artikel 2 i tilltrddeskonventionen till Romkonventionen. Tillgingligt i Official Journal C 015 , 15/01/1997
s.10-15

7 KOM(2003) 427 s 7.

# KOM(2003) 427 s 7.

* Philip, 1960, s 33.

3 Marsden, 1998, s 559.

31 Gronfors, 1952 , s 169 Se vidare Marsden, 1998, s 8 f for ett engelskt perspektiv respektive Falkanger, Bull,
Brautaset, 2008, s 213 for ett skandinaviskt perspektiv.
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att dven omfatta andra manovreringar av fartyget som vallar skada &dven om ingen
sammanstotning forekommer.** Det skandinaviska kollisionsansvaret omfattar endast de fall
dir skadan drabbat fartyg, ombordvarande gods eller personer, och s& torde ockséd ofta vara
fallet internationellt sett. Vid fartygskollisioner dr det inte ovanligt att bada fartyg varit
medvallande till sammanstotningen. I sddana fall avgors ofta fordelningen av ansvaret mellan
de inblandade fartygen baserat pa vad som hédnt 1 det enskilda fallet. Normalt gors
uppdelningen till viss del schablonmissigt pd sa sitt att man fordelar skulden enligt
schablonerna 1/2-1/2, 1/3-2/3 samt 1/4-3/4.>> Om inget fel p&d nigondera sidan foreligger,
eller om négot fel inte kan pévisas, skall varje skadevallare fa bira sin egen skada. Reglerna
om kollisionsansvar torde normalt far kompletteras med allminna skadestandsrattsliga regler.
I mangt och mycket behandlas alltsd fartygssammanstétningar och de skadestandsansprak

som uppkommer dirmed pa samma sétt som “vanliga” skadestandsansprék.*

5. Lagvalsreglerna i Rom II

5.1 Inledning
Huvudregeln for vilket lands lag som skall vara att tillimpa pa en konflikt stadgas i artikel 4

och giller alla forpliktelser som inte omfattas av ndgon av specialreglerna i de efterfoljande
artiklarna. Denna skall tillimpas da inget avtal om lagval tréffats. I enlighet med artikel 14 har
parterna ndmligen mojlighet att traffa avtal om tillimplig lag. En inskrdnkning 4r dock att
parternas val inte far vara till men for tredje mans riatt. Som exempel anges forsidkringsgivares
forpliktelse att betala forsdkringstagarens skadestdnd.” Enligt artikelns lydelse &r en
forutsédttning for avtalets giltighet att det ingdtts efter det att den skadevallande héndelsen
intraffat. Om alla parter bedriver kommersiell verksamhet tillats dock dven avtal som frivilligt
forhandlats fram innan den skadevéllande hidndelsen intrdffat. Vidare kan utldsas att for det
fall tvisten har ndra anknytning till ett land vars lag inte valts hindrar inte valet tillimpningen
av tvingande regler i det landet. Hér avses tvingande inhemska regler, alltsd generellt sidana
regler som inte kan avtalas bort och som skyddar en svagare part. Detta hdnger samman med
att sddana regler inte per automatik blir tvingande i internationella sammanhang.*®

Nedan studeras lagvalsreglerna i artikel 4 foljt av en analys av de sérskilda sjoréttsliga

32 Se Sjolagen 8:3.

3 Falkanger, Bull, Brautaset, 2008, s 213 f.

¥ Falkanger, Bull, Brautaset, 2008, s 215 liksom Marsden, 1998, s 61.
3 KOM(2003) 427 s 23.

% KOM(2003) 427 s 23.
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fragestéllningar som uppkommer i och med tillimpningen av dessa. Vilka frdgor som sedan
regleras av den lag som befinns tillimplig enligt artikel 4 regleras i artikel 15 och diskuteras i

efterfoljande avsnitt.

5.2 Artikel 4

Artikel 4 (1) innehdller huvudregeln som stadgar att lagen i1 det land dér den direkta skadan
uppkommer skall tillimpas. Till denna huvudregel finns tvd undantag. Det forsta behandlar
det fall att skadelidande och skadevallare har gemensam vistelseort, artikel 4 (2). Det andra ar
ett generellt undantag som berdr det fall det finns en uppenbart nidrmare anknytning till ett
annat land, artikel 4(3).

5.2.1 Artikel 4 (1)

Om inte annat foreskrivs i denna forordning, skall ifrdga om en utomobligatorisk forpliktelse som har sin grund
i en skadestandsgrundande hdndelse lagen i det land ddr skadan uppkommer tilldmpas oavsett i vilket land den
skadevdllande hdndelsen intrdffade och oavsett i vilket eller vilka ldnder indirekta foljder av hdndelsen
uppkommer.

Med den angivna lydelsen avses alltsd lagen 1 det land dér den direkta skadan uppkom eller
kan uppkomma (nedan landet dir skadan uppkom). Detta oavsett i1 vilket land den
skadevallande hindelsen intrdffade och oavsett i vilket eller vilka ldnder indirekta foljder av
hindelsen uppkommer. Om handlingen skulle orsaka direkt skada i flera ldnder sa skall dessa
olika skador i princip behandlas enligt var sin lag.’” Vid tillimpningen av bestimmelsen &r det
nddvindigt att skilja pa direkt skada och de sé kallade f6ljskador som kan uppkomma dé det
enbart dr direkta skador som dr av betydelse for lagvalet. I kommissionens utkast framgar att
detta innebér att vid en trafikolycka skall den direkta skadan anses ha uppkommit pa
olycksplatsen, oaktat i vilket land eventuella ekonomiska eller ideella skador uppkommer.**
Regeln aterfinns dven i Bryssel I och saledes kan tillimpning av denna bestdmmelse granskas
for att tolka begreppet direkt skada.

Vid motiveringen till valet av huvudregeln som stadgar lagen 1 det land déar den direkta
skadan uppkommer menade kommissionen att denna regel dels var motiverad ur
rattssdkerhetssynpunkt och dels som en skidlig avvidgning mellan skadevallarens och
skadelidandes intressen. Bestimmelsen ansags dven sta i dverensstimmelse med en stor del

av medlemsstaternas lagvalsregler.”

7 Bogdan, 2008, s 287.
¥ KOM(2003) 427 s 11.
¥ KOM(2003) 427 s 23.
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HD:s formulering i NJA 1969 s 163 har tolkats som att det dr handlingens ort snarare
dn var skadan uppkom som ir det avgorande.*® Hér uppstar alltsa for svensk del en férandring

av rattslaget.

5.2.2 Undantag

Som ndmnts ovan har det till huvudregeln 1 artikel 4 (1) tillfogats tvd undantag, ett specifikt i
artikel (4 (2)) och ett generellt i artikel (4 (3)).

5.2.2.1 Artikel 4 (2)

Om bdde den person vars ansvar gors gdllande och den skadelidande har sin vanliga vistelseort i samma land
vid den tidpunkt dd skadan uppkommer, skall dock lagen i det landet tillimpas.

For det fall skadelidande och skadevallare har sin vistelseort i samma land skall enligt artikel
4 (2) lagen i det landet tillimpas framfor lagen i det land dér skadan uppstod. Denna ordning
torde tidigare varit utbredd 1 stora delar i Europa, d&ven om 1 vissa fall vistelseorten och 1 andra

fall medborgarskapet fillt avgorandet.”

Kritik har riktats mot att lagen ar strikt pd sa sitt att det dr ovésentligt huruvida
resultatet hade blivit detsamma i savél landet dar skadelidande som dar skadevallaren har sin

hemvist.*

Lagstiftningssamarbete mellan olika stater dr inte ovanligt. Som ett exempel kan
ndmnas det nordiska samarbetet vid antagandet av den nya sj6lagen. Om dessa tva ldnders
rittsordningar for till samma materiella resultat, medan lagen i det land som skall tillimpas
leder till ett annat resultat, s skall 4nda lagen i det land dér skadan intriffade tillimpas.* Om
exempelvis ett svensk och ett finskt fartyg kolliderar i Marocko sa tas sdledes ingen hdnsyn

till att det materiella resultatet skulle bli likartat vid tillimpning av svensk respektive finsk

ratt. [ stéllet skall marockansk rétt, vars innehall troligen &r oként for bada parter, tillimpas.

Savil detta undantag som det generella undantaget i artikel 4 (3), vilket diskuteras
nedan, har likheter med den sa kallade individualiserande metoden. Den individualiserade
metoden kom till uttryck i ett norskt réttsfall, ND 1923 s 289, dér tvé norska skepp kolliderat
pa brittiskt territorium. Norsk lag tillimpades da i stillet for engelsk, da tvisten ansdgs ha
nirmast anknytning till Norge. Metoden torde tidigare ha varit forankrad i flertalet andra

rattsordningar. Fragan dr dock 1 vilken utstrickning den individualiserande metoden anvints i

4 Bogdan, 2004, s 280.

4 Symenoides, 2008, s 945.

42 Se Symenoides, 2008, s 945
# Symenoides, 2008, s 946.
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Sverige.* Enligt forslag i doktrin skulle andra kollisionsnormer &n platsen dir skadan uppkom
anvéndas enbart for de fall dér skadelidande och skadevéllande statt i viss inbordes relation
till varandra, 4ven om detta inte grundar sig pa ett obligationsrattsligt forhallande. Som
exempel nidmns deltagarna i en sillskapsresa eller familjerelationer. Aven gemensam
vistelseort och gemensam nationalitet ndmns i doktrin,* men forefaller aldrig ha fétt utslag i
praxis. I savil NJA 1969 s 163 som i éldre praxis*® valde HD att lata platsen dir skadan
uppkom vara tillimplig trots att bdde skadelidande och skadevallare var svenskar. Aven hir
giéller sdledes ett fordndrat rittslage for svensk ritts del. I ett liknande fall 1 dag skulle alltsa

svensk ritt bli tillamplig di bade skadelidande och skadevéllare har sin vistelseort i Sverige.

Sasom konstaterats ovan dr det hemvisten och inte medborgarskapet som filler
avgorandet vid tillimpningen av artikel 4 (2). For svensk del var tidigare medborgarskapet
vanligast som anknytningsled men har alltmer kommit att ersdttas av den vanliga
vistelseorten.”” Vistelseorten som anknytningsled har direfter vunnit allt stérre inflytande i
den svenska IP-ritten.*” Det ér sdledes tveksamt huruvida en fordndring i réttsldget rader for
svensk del. Gillande det ovan ndmnda réttsfallet NJA 1969 s 163 kan konstateras att
domstolen enbart ndjde sig med att konstatera att bade skadelidande och skadevallare var
svenska medborgare med hemvist i Sverige. Man torde i1 vart fall kunna sluta sig till att

rattsldget 1 dag &r klarare.

5.2.2.2 Artikel 4 (3)

Om det framgdr av alla omstindigheter i fallet att den skadestandsgrundande hdndelsen har en uppenbart
ndrmare anknytning till ett annat land dn det som anges i punkt 1 eller 2, skall lagen i det landet tilldmpas. En
uppenbart ndrmare anknytning till ett annat land kan sérskilt grundas pa att det redan finns ett rdttsforhdllande
mellan parterna, sasom ett avtal som har ndra anknytning till den skadestandsgrundande héndelsen i fraga.

Av artikel 4 (3) framgér att om det finns en uppenbart nirmare anknytning till ett annat lands
lag &n den lag som vunnit tillimpningen enligt artikel 4 (1) eller 4 (2), sé skall detta lands lag
tillampas 1 stéllet. Artikel 4 (3) utgor pa sé sétt ett undantag frin savél artikel 4 (1) som 4 (2).
Det har podngterats att eftersom bestimmelser av denna art minskar forutsebarheten gillande

vilken lag som blir tillimplig skall bestimmelsen tillimpas endast i undantagsfall.* Det bor

“ Bogdan, 2004, s 280.

4> Se bland annat Eek, 1972 s 149 ff.

4°Se NJA 1933 s 364 respektive NJA 1935 s 383.
47 Bogdan, 2008, s 148 1.

8 Bogdan, 2008, s 149.

9 KOM(2003) 427.
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ocksa noteras att enligt bestimmelsens ordalydelse fordras en “uppenbart ndrmare
anknytning” for att regeln skall fa tillimpas. En uppenbart ndrmare anknytning till ett annat
land kan sirskilt grundas péa att det redan finns ett réittsforhallande mellan parterna, sasom ett
avtal, som har néra anknytning till den skadestdndsgrundande héndelsen i frdga. Som exempel
pa nér sa skulle kunna vara fallet har foreslagits att en anstéllds civilréttsliga ansvar for stolder

frén arbetsgivaren skulle kunna anses underkastat den lag som giller for anstéillningsavtalet.

Det kan noteras att det enligt artikel 4 (3) &r den skadegrundande héndelsen som éar
avgorande 1 bedomningen av till vilket land den ndrmaste anknytningen finns. Detta dr alltsa
att jaimfora med artikel 4 (1), dédr det dr platsen for skadans uppkomst som &r avgdrande.”'
Denna skillnad kan tyckas ndgot mérklig. Vidare kan kritiseras just det faktum att tvisten inte
tillats delas upp och avgora respektive fragor i enlighet med den réttsordning till vilken den
forefaller ndrmast sammankopplad. Att titta pa faktorer sammankopplade med flertalet
gemensamt ansvariga skadestdndsvallare torde alltsd inte vara tilldtet enligt forordningens

lydelse.™

5.3 Vissa sjorittsliga aspekter pa artikel 4

Huvudregeln i artikel 4 kan i vissa fall vara svartillimpad pa fartygskollisioner. Nedan foljer

en diskussion kring vissa av de frdgor som kan uppkomma.

5.3.1 Platsen dar skadan uppkom

Som framgar av artikel 4 (1) skall som huvudregel en tvist provas enligt lagen 1 det land dér
den direkta skadan uppstod. Faststillandet av denna plats kan ibland vara svart till havs.
Nedan diskuteras artikel 4 (1) utifran fartygskollisioner som intraffat savil inom som utom

territorialgrianserna.

5.3.1.1 Inom territorialgrdnserna
For att avgora vilken lag som ar tillimplig enligt artikel 4 (1) maste alltsd avgoras pa vilken

stats territorium den direkta skadan uppkom. Det kan siledes vara nodvindigt att avgdra pa
vilken stats territorium ett fartyg befann sig vid kollisionstillféllet. I diskussionen kring staters
territorialgranser skiljs inre vatten fran territorialhav. Géllande inre vatten dr detta réttsligt

likstdllt med landterritoriet och stricker sig ut till den sa kallade baslinjen, vilken utgors av

> Bogdan, 2008 s 288.
31 Bogdan, 2008, s 287 f.
32 Symeonides, 2008, s 200.
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lagvattenlinjen utmed kusten. Det dr territorialhavet som &r avgorande for en stats
jurisdiktion. Samtliga dessa relaterar till baslinjen.” Hur denna linje skall dras har varit uppe
till diskussion i olika sammanhang, men inom ramen for detta arbete kommer fragan inte att
utredas vidare. Territorialhavet berdknas fran denna linje ut till en grins om hogst 12 nautiska

mil.** Avgorande for tillimpningen av artikel 4 (1) blir saledes territorialhavets yttre gréns.

5.3.1.2 Skador pad internationellt vatten

Internationellt vatten bestdms negativt, och utgors av allt vatten som inte dr territoriellt
vatten.” Traditionellt sett har fartygets flagg haft stor betydelse vid lagvalet nir skador
intriffat pd internationellt vatten.® I ett tidigare utkast till Rom II fran 2002 fanns ett
stadgande om att flaggstatens lag skulle vara tillimplig. Detta forslag blev dock starkt
kritiserat, mycket med tanke pd risken for bekvimlighetsflagg.”’ (Fenomenet
bekvimlighetsflagg behandlas utforligare under avsnitt 5.3.2.1.) Det patalades vidare att
regeln mojligen skulle kunna tillimpas pa konflikter som uppkommer pa grund av hiandelsen
pa ett fartyg isolerat. Det ansags dock inte motiverat att vid till exempel en fartygskollision pa
internationellt vatten se varje fartyg som en enskild enhet, lydande under sitt lands lag.”* Aven
i det senare utkastet av Rom II forsokte dock frdgan losas genom att ta in en definition om vad
som var att jimstélla med en stats territorium. Enligt denna skulle ett fartyg pd 6ppet hav som
ir registrerat i en stat vara att jamstilla med denna stats territorium.” Inte heller denna
formulering dterfinns i1 den slutliga férordningstexten. Hér kan uppméarksammas att en sddan
formulering knappast hade 16st problemet med lagvalet vid en fartygskollision med fartyg
registrerade i tva olika lander nér bada fartyg ar att betrakta som skadelidande. Fragan &r hur
man skall tolka det faktum att man slutligen valt att inte lata ndgon sadan formulering tas in i
den slutliga versionen. Naturligt blir att forsoka 16sa konflikten genom tillimpning av de
lagvalsregler som finns i forordningen. En forutsittning vid tillimpningen av huvudregeln i
artikel 4 (1) ar att alla skador kan bestdmmas till visst territorium. Vid fartygskollisioner pa
internationellt vatten blir denna regel av naturliga skidl svartillimpbar. Tre alternativa

16sningar pd denna problematik har foreslagits. I den forsta 16sningen antar man att artikel 4

>3 Bring, Mahmoudi, 2001, s 174 f.
** Stromberg, Melander, 2003, s 59.
3 Stromberg, Melander, 2003, s 64.
% Cordes och Stenseng, 1999, s 328.
T KOM(2003) 427 s 27.

38 Stone, 2006, s 334 f.

¥ KOM(2003) 427 s 27.
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(1) dndé &r tillampbar. For att 16sa fragan tar man utgangspunkt i réttsliga fiktioner och andra
nddlosningar och later till exempel fartygsregistreringen spela in.®® Det andra forslaget
innebédr att man forutsétter att artikel 4(1) inte alls gér att tillimpa och 1 stédllet anvinder man
sig av artikel 4 (3).°" Den tredje 16sningen gér ut pa att artikel 4 (1) inte alls gér att tillimpa
eftersom skadan inte intrdffar i ett land, sdsom bestimmelsen fordrar. Enligt samma tolkning
skulle heller inte artiklarna 4 (2) eller 4 (3) kunna tilldmpas eftersom dessa dr undantag till
artikel 4 (1). Detta innebér att forordningen inte alls blir tillimpbar och att medlemsstaterna i
stéllet far tillimpa sina nationella lagvalsregler.®* Den tredje tolkningen innebér séledes att
rattslaget géllande lagvalet vid fartygskollisioner pa internationellt vatten precis detsamma
som fore Rom II:s ikrafttrddande.

Fragan dr vilken av de mdjliga 16sningarna ovan som &r mest trolig. Géllandes den
sista forslagna losningen, att férordningens lagvalsregler alls inte gér att tillimpa, ifragasétter
jag huruvida detta star i Overensstimmelse med lagstiftarens intention. I ett utkast till Rom II
som lades fram av Europaparlamentet och Réadet fanns en bestimmelse om vad som var att
jamstilla med en stats territorium och dir omndmndes sdsom tidigare framkommit fartyg pa
oppet hav.” Enlig min mening maste detta uttalande tolkas som att en avsikt faktiskt varit att
dven tvister som uppkommit pa stillen som inte kan hérledas till viss stats territorium skall
omfattas. Det finns inte heller nagot i artikel 1 Rom II, vilken reglerar forordningens
tillimpningsomrade, som asyftar att Rom II inte skulle vara tillimpbar pa sddana situationer.
Fragan dr da huruvida artikel 4 (1) alternativt artikel 4 (2) eller 4 (3) skall tillimpas. Néigra
enkla fiktioner for att 16sa problematiken med tillimpning av artikel 4 (1) torde inte finnas, i
vart fall inte for konflikten mellan fartygen. Fragan dr d4 om det dr mgjligt att anvénda sig av
undantagen fastin inte huvudregeln é&r tillimplig. For det fall parterna har gemensam
vistelseort kan fragan enkelt 16sas genom tillimpandet av artikel 4 (2). I andra fall blir det
svarare att finna tillimplig lag. Kvar blir da att tillampa artikel 4 (3). Denna artikel syftade till
att reglera de fall dér ett eller flera anknytningsmoment kunde hirledas till omréaden utanfor

nationell jurisdiktion.”* Kommer man fram till att artikel 4 (3) skall anvindas stiller detta

% Bogdan, 2007, s 935.

1 Bogdan, 2007, s 935 se iven Cheshire, North & Fawsett, 2009, s 797.

62 Cheshire, North & Fawsett, 2009, s 861.

83 Se artikel 20 i P6_ TC1-COD(2003)0168 Position of the European Parliament adopted at first reading on 6 July
2005 with a view to the adoption of Regulation (EC) No .../2005 of the European Parliament and of the Council
on the law applicable to non-contractual obligations (‘Rome II") fran 6 juli 2005, C 157 E/371

# KOM(2003) 427 s 27.
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dock till vissa problem. Det dr 1dngt ifrdn enkelt att avgora till vilket land en tvist har ndrmast
anknytning. Nar skadevéllare och skadelidande har olika vistelseorter finns inget enkelt svar
pa denna friga. An mer komplicerat blir det forstds i tvisten mellan tvd fartyg som varit
medvallande och dér alltsa bada &r att rikna som savél skadevallare som skadelidande.

Enligt min mening &r det dven ur denna aspekt beklagligt att inte artikel 4 (2) tillats
tillimpas som ndmnts ovan, det vill siga att man betraktar parter sdsom om det hade
gemensam vistelseort for det fall det materiella resultat blir detsamma i bégge parters
rittsordningar. For kollisioner pd internationellt vatten hade detta varit ett lampligt sétt att
finna en logisk 10sning pé tvisten mellan tvd fartyg som kolliderat och vars réttsordningar
skulle ge liknande resultat. Speciellt som sjorattsliga regler ofta ar likartade 1 och med att
flertalet av dessa dr grundade pd konventioner. Da tillexempel ett finsk och ett svenskt fartyg
sammanstoter till havs skulle det vara logiskt att soka svaret i de bédgge ldndernas
gemensamma réttsordning och se om losningen materiellt sett varit densamma snarare 4n att
soka finna en ndrmast anknytning i enlighet med artikel 4 (3). Tillimpar man sdsom
foreslagits ovan artikel 4 (3) ar det svart att finna vilken réttsordning som skall anses ha

ndrmast anknytning till konflikten. Réttsldget fir dirmed betraktas som oklart.

5.3.1.3 Sdrskilt om de ekonomiska skador som drabbar rederiet
Vid en fartygssammanstotning kommer fartygets &dgare troligen att drabbas av diverse

ekonomiska skador vid en fartygssammanstotning sadsom utebliven vinst, 6kade kostnader da
rederiet maste chartra ett nytt fartyg och si vidare. Fragan &r vilken lag som vinner
tillampning vid avgorandet av dessa skador. Vad som avses med vistelseort for fartyget och
rederiet enligt artikel 4 (2) diskuteras nedan under avsnitt 5.3.2. En fraga som uppkommer &r
hur rederiets skador skall behandlas utifrdn artikel 4 (1). Artikel 4 (1) stadgar som bekant
lagen i det land ddr den direkta skadan uppkom. Hér skulle man kunna argumentera for att de
skador som asamkas rederiet uppstar dir rederiet har sitt site. I kommissionens utkast till
Rom II framgéar dock att vid en trafikolycka skall den direkta skadan anses ha uppkommit pa
olycksplatsen, oaktat i vilket land eventuella ekonomiska eller ideella skador uppkommer.®
Detta uttalande torde kunna tillimpas analogt hir och innebira att frigan om rederiets skador
framst torde regleras enligt lagen 1 det land dér sjdlva fartygskollisionen intrdffade.

I ett forhandsavgorande fran EG-domstolen rorande jurisdiktionsfragan diskuterades

huruvida skadan, som bestod i1 kostnaderna for ett chartrat erséttningsfartyg, skulle anses ha

5 KOM(2003) 427 s 11.
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t. Har konstaterade EG-domstolen att fartygets

intrdffat pa den ort dar rederiet var etablera
flaggstat endast utgjorde en av de omsténdigheter som var att beakta 1 bedomningen av var
skadan skall anses ha uppkommit. Mélet ror tolkningen av Brysselkonventionens artikel 5.3
men torde vara relevant dven hédr. Skadan i malet var att rederiet som foljd av varsel om
stridsdtgirder som vidtagits av ett fackforbund tagit fartyget ur bruk pé linjen och chartrat ett
ersittningsfartyg. I malet som f6ljde i den danska Arbejdsret ansags skadan ha uppkommit dar
rederiet hade sitt site.®” Vidare uttalades dock i EG-domstolens forhandsavgoérande att for det
fall skadan intrdffar ombord pa fartyget s var det i flaggstaten som den aktuella handlingen
skall anses ha medfort skada.®® EG-domstolen har i ett annat mal uttalat att den ort dar skadan
uppkom inte skall anses omfatta den ort ddr den skadelidande har lidit en ekonomisk
foljdskada pa grund av en omedelbar skada som har uppkommit och har lidits i en annan

stat.®

Sammantaget anser jag att man kan dra slutsatsen att for det fall en fartygskollision
medfor ytterligare ekonomiska skador for rederiet bor dessa betraktas som foljdskador. Den
direkta skadan bor anses ha uppkommit pa platsen for fartygskollisionen och saledes &r det
detta lands lag som skall vara tillimpbar enligt artikel 4 (1). Foljaktligen skall denna lag bli
tillimpbar dven péd foljdskadorna. Mojligen skulle en annan slutsats kunna dras om man
betraktar fartyget och rederiet som tva olika skadelidande. Jag anser dock inte att det finns
nagot i EG-domstolens mél som refererats ovan,” eller i évrigt som ger stod for en sddan

tolkning.

o0 EG-domstolen, Mél C-18/02 den 5 februari 2004. Danmarks Rederiforening, som for talan for DFDS Torline
A/S mot LO Landsorganisationen i Sverige, som for talan for SEKO Sjofolk Facket for Service och
Kommunikation. Begédran om forhandsavgorande: Arbejdsret - Danmark.

7 M4l A2001.335 av den 31 augusti 2006 frén danska Arbejdsretten.

%8 EG-domstolen, M&l C-18/02 den 5 februari 2004. Danmarks Rederiforening, som for talan for DFDS Torline
A/S mot LO Landsorganisationen i Sverige, som for talan for SEKO Sjofolk Facket for Service och
Kommunikation. Begédran om forhandsavgorande: Arbejdsret - Danmark

% EG-domstolen, M4l C-364/93, den 19 september 1995. Antonio Marinari mot Lloyds Bank plc och Zubaidi
Trading Company.

" EG-domstolen, Mél C-18/02 den 5 februari 2004. Danmarks Rederiforening, som for talan for DFDS Torline
A/S mot LO Landsorganisationen i Sverige, som for talan for SEKO Sjofolk Facket for Service och

Kommunikation. Begédran om forhandsavgorande: Arbejdsret - Danmark
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5.3.2 Vistelseort enligt artikel 4 (2) gallande fartyget och rederiet

Gemensam vistelseort for parterna medfor enligt artikel 4 (2) att lagen i detta land skall vinna
tillampning. I artikel 23 1 forordningen aterfinns en precisering av vad som avses med vanlig
vistelseort for juridiska personer.

Vanlig vistelseort

1. Vid tilldmpning av denna forordning skall bolags eller en annan juridisk persons vanliga vistelseort vara den
plats ddr den centrala forvaltningen dr beldgen. Om den skadevdillande hdndelsen dger rum eller om skadan
uppstar i samband med verksamheten vid en filial, en agentur eller annat verksamhetsstdille, skall den plats ddr

filialen, agenturen eller annat verksamhetsstille dr beldget anses vara den vanliga vistelseorten.

2. Vid tillimpning av denna forordning skall den vanliga vistelseorten for en fysisk person i samband med

dennes ndringsverksamhet vara dennes huvudsakliga verksamhetsstdille.

En fraga som uppkommer ar forstas hur dessa regler skall tillimpas vid fartygskollisioner.

5.3.2.1 Fartygets flagg i forhdllande till vanlig vistelseort

En hirskande &sikt inom folkritten &r att fartyg maste registreras i en stat och fora dess
flagga.”" Enklast torde vara att 1ata fartygets flagg vara avgorande vid tillimpandet av artikel 4
(2). Vid lagvalsfragor i tidigare praxis dr det ocksd fartygets flagg som diskuterats.”” Som
framgar av artikel 4 (2) dr det dock den centrala forvaltningen eller beldgenheten for filial,
agentur eller dylikt som skall fdlla avgorandet. Fragan ar alltsd om detta anses vara samma
som flaggstaten, och i1 annat fall vilken som skall dga foretrade.

Som exempel kan nimnas att nér ett fartyg dr att anses som svenskt regleras i 1 kap
sjolagen. Enligt 1 kap 1 § &r ett fartyg berdttigat att fora svensk flagg om det till mer &n
hilften dgs av svenska fysiska eller svenska juridiska personer. Enligt 1 kap la § samma lag
ges dven fartyg som inte till Overvigande del dgs av svenska fysiska eller juridiska personer
mojlighet att fora svensk flagg. En forutséttning harfor ér att fartyget forts in 1 fartygsregistret
enligt 2 kap 1 § fartygsregisterforordningen (1975:927) 4-5 a §§ 1 lagen (1979:377) om
registrering av bétar for yrkesmaissig sjofart m.m.. Med denna lydelse dr i de flesta fall ett
fartyg som for svensk flagg ocksa att anse som svenskt. Sa torde i stort ocksa vara fallet i

andra stater. P4 senare ar har dock fenomenet med sa kallad bekvamlighetsflagg kommit att

' Bring, Mahmoudi, 2001 s 174.
2 1 framforallt norsk ritt har fartygets flagg tillméts betydelse. Se bland annat ND 1958 s 1. I domen uttalades

att enligt norsk ritt, till skillnad mot flertalet andra réttsordningar, sa skall flaggstatens lag vara tillimplig pa
frdgan om ansvarsbegrénsning. Detta alltsd dven om skadan intréffat pa ett annat lands territorium. Se d&ven ND

1953 5531, ND 1958 s 497, UfR 1956 s 912, ND 1958 s 445 dar fartygets flagg varit avgdrande.
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bli allt vanligare. Detta fenomen syftar pd att ett rederi viljer att lata ett fartyg fora den stats
flagg dar reglerverket dr mest fordelaktigt &ven om ndgon egentlig koppling till denna stat inte
finns. Enligt folkrétten har varje stat ritt att sjilv sétta upp kriterier for vilka fartyg som har
rétt att fora dess flagg och detta respekteras generellt av andra stater.”” Det &r staterna sjélva
som avgor hur nira kopplingen dgaren maste ha till staten for att kunna registrera sitt fartyg
under dess flagg. Denna ordning har éven tidigare véllat problem vid lagvalsfragor.™

Baserat pa bestimmelsens lydelse forefaller det som att det &r den plats ddr den
centrala forvaltningen dr beldgen snarare dn fartygets flagg som nu dr avgdrande. Mot detta
kan anforas att det finns en stark sjorittslig tradition att 1ita fartygets flagg styra lagvalet.”
Fragan dr huruvida denna tradition far ge vika for lydelsen i Rom II. Baserat pa Rom II:s
stéllning och intresset av att undkomma problematiken med bekvamlighetsflagg talar detta for
att platsen for den centrala forvaltningen blir avgorande. Det danska rittsfallet Tor
Caledonia’ kan hir vara virt att nimna. Tor Calendoria stod under dansk flagg och seglade
strackan Goteborg — Storbritannien. Besittningen ombord var polsk och I6nevillkoren
reglerades 1 ett ramavtal som triaffats mellan rederiet och danskt fackforbund. Detta féranledde
det svenska fackforbundet SEKO att varsla om stridsatgidrder varpa det danska rederiet tog
fartyget ur bruk pd linjen och vickte talan om att stridsatgarderna skulle forklaras ogiltiga.
Det var saledes den danska domstolen som skulle avgora enligt vilket lands lag beddmningen
av stridsatgidrdens lovlighet skall ske. Enligt dansk rétts allmdnna regler om lagval skulle
flaggans lag tillimpas dven géllande atgérder vidtagna i annat land, och dansk ritt bedomdes
tillamplig. En direkt konsekvens av utgangen i detta mal torde vara att Rom II senare kom att
innehalla en lagvalsregel i artikel 9 som medfor att lagen i det land dér stridsatgérden vidtas
skall tillimpas.”” Aven om den ovanstiende utvecklingen berér stridsatgirder och dirmed inte
har ndgon egentlig effekt pa fragan som behandlas hér pévisar den 4ndd flaggans minskade
betydelse for lagvalet.

Vid faststéllandet av var den centrala forvaltningen faktiskt &r beldgen skulle fragan

kunna uppkomma hur man bor se pa forhdllandet redare — fartygsdgare. Redaren borde

”? Se Geneva Convention on the High Seas 1958, artikel 5.

™ Braekhus, 1998, s 43.

> Utdver den praxis som tidigare redovisats kan hir dven nimnas NJA 1987 s 885 respektive AD 2007 nr 2.
Dessa berdr arbetsrittsliga forhallanden men pévisar likvil hur flaggans lag har en stark stillning inom sjorétten.
76 Se forhandsavgorandet i EG-domstolen Mal C.18/02 samt m&l A2001.335 av den 31 augusti 2006 fran danska
Arbejdsretten.

7 Johansson, 2008, s 297 f.
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normalt vara den som star for den centrala forvaltningen och ddrmed torde den normala
vistelseorten for denne vara avgorande.” Begreppet redare torde vara ndgot unikt inom den
skandinaviska sjoritten och eventuellt torde denna problematik enbart bli aktuell har.
Gillande certepartier, och vem som é&r att anse som ansvarig i detta fall torde detta
dven fortsatt avgoras enligt sjorattsliga principer. Vid tids och resebefraktning har dgaren kvar
det nautiska ansvaret och dirav torde ansvaret ligga kvar hos denna. Mot vilka parter det &r
mojligt att rikta ansprak torde dock ytterst 16sas av lex cause, se nedan avsnitt 6.1.1.2 om

tillimpningen av artikel 15 (a).

5.3.3 Fartygets flagg i forhallande till 4 (3)

For det fall den skadestdndsgrundande hdndelsen har en uppenbart ndrmare anknytning med
ett annat land dn det vars lag som anvisats enligt artikel 4 (1) eller 4 (2), sa skall lagen 1 detta
forra land tillimpas. Sdsom framkommit i1 avsnittet ovan sa torde platsen for den centrala
forvaltningen snarare an fartygets flagg vara att beakta vid avgorandet av huruvida gemensam
vistelseort foreligger. Mgjligen skulle dock fartygets flagg kunna spela in som faktor vid
tillimpningen av artikel 4 (3) vid avgdérandet huruvida en uppenbart ndrmare anknytning med
ett annat land foreligger. Fragan &r dd om ett fartygs flagg dr en sddan faktor som tillats spela
in. Enligt bestimmelsens lydelse ér det den skadestdindsgrundande héndelse som skall ha en
uppenbart nirmare anknytning. Négra nirmare anvisningar om hur detta skall tolkas har inte
givits. Till en amerikansk lagvalsregel av liknande lydelse har nationalitet 1tits spela in i

avgorandet. ”

Skulle s bli fallet &ven under artikel 4 (3) dr det inte omojligt att fartygets flagg
skulle kunna utgdra en av flera avgorande faktorer. Vid tillimpningen av bestimmelser
liknande den 1 artikel 4 (3) och avgorandet av vilka faktorer som skall tillatas spela in i
bedomningen maste syftet med regeln beaktas.” Utkastet ger ingen direkt vigledning i detta
fall. Mojligen skulle dock vissa fall kunna motiveras med att en sidan tillimpning skulle
motsvara kravet pd att uppfylla parternas berittigade forvédntningar. Om till exempel en
passagerare med sin vanliga vistelseort 1 land A fardas med ett fartyg med flagg A som dock
dgs av ett bolag diar den centrala forvaltningen &r beldgen i land B, forefaller det enligt min

mening logiskt att anvédnda artikel 4 (3) for att tilldimpa lagen i land A, d detta inte later sig
goras under artikel 4 (2).

® Enligt svensk lag &r det ju ocksd gentemot denne som anspraket skall riktas, se 7:1.
 Stone, 2006, s
% Symeonides, 2008, s 948.
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5.4 Sérskilt om sakskador
Gods ombord pé fartyg skadas ofta vid fartygskollisioner. Det ansvar som en redare har for

skada som uppstétt pd last ombord pd det egna fartyget regleras av fraktavtalet. Hir foreligger
alltsd inget utomobligatoriskt ansvar och lagvalsreglerna vad géller detta ansvar kommer
saledes inte behandlas inom ramen for denna uppsats. En utomobligatorisk fraga som
uppkommer hdr ar 1 stillet vilket ansvar som lastdgaren kan utkrdva gentemot det andra
fartyget, for det fall detta fartyg bar ensamt eller i vart fall en del av ansvaret {for kollisionen.
Har ar huvudregeln i artikel 4 (1) att tillimpa avseende valet av tillamplig lag for det fall inget

av undantagen 1 artiklarna 4 (2) eller 4 (3) vinner tillimpning.

5.5 Sérskilt om passagerarfragor

5.5.1 Inledning

Vid passagerarfragor uppkommer vissa sirskilda problem och fragestillningar. Liksom vid
godsbefraktning maste vi hér titta pad passagerarens mdjlighet att rikta ansvar gentemot dels
det egna fartyget och dels det fartyget med vilket man kolliderat, forutsatt att fel kan visas pa
vardera sidan. Ersdttningen vid personskador dr dock négot mer komplext dn sakskador
eftersom dessa skador normalt &r svarare att virdera. Ideella skador &r ett exempel pd en
skada som kan virderas timligen olika i olika réttsordningar, 4ven inom EU.* Exempelvis dr
sa kallade punitive damages™ vanligt i anglo-saxiska rittsordningar men forekommer i princip
inte 1 den skandinaviska. Likaledes kan berdkningen av skadestindet till efterlevande for

exempelvis utebliven forsorjning vérderas olika i olika rattsordningar.

5.5.2 Ansprak riktade gentemot det “egna” fartyget

5.5.2.1 Inom- eller utomkontraktuellt?
Personskador pa besittning torde falla utanfor Rom II eftersom dessa genom

anstéllningsavtalet star i ett avtalsforhdllande med det egna fartyget. Sadana krav kommer
darfor inte att beroras ytterligare. Naturligtvis skulle det dven kunna argumenteras for att
skador orsakade av det egna fartyget gentemot passagerarna skulle falla utanfor detta arbetes
tillimpning, eftersom dessa kan anses sta i ett avtalsforhallande gentemot det egna fartyget.

For det fall vi inte talar om fripassagerare eller liknande har ju en passagerare kopt biljett och

81 Bona, 2006, s 254 ff.
82 Med punitive damages avses dé skadesténdet inte bara avses ha en reparerande effekt for den skadelidandes

del utan dven att straffa skadevallaren och avhélla andra fran liknande riskfyllt beteende.
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genom detta ingdtt ett avtal om passagerarbefordran. Emellertid dr den rittsliga bilden
betriffande personskador som uppkommit i samband med passagerarbefordran nagot mer
komplex. Ibland har passagerarnas personskador ansetts uppkomma ur ett utomobligatoriskt
forhéllande medan godsskadorna ansetts uppkomma ur ett obligationsrittsligt forhallande.™
Nér passagerarskadorna har ansetts vara att betrakta som utomobligatoriskt skadestdnd, har
detta skett med grund i att det ansetts foreligga en skyldighet enligt allmén lag att inte skada

t.8* Fragan ar

passagerarna snarare dn att en sadan skyldighet uppstar genom avtalsférhéllande
1 vilken mén passageraren pdverkas beroende pd huruvida en sddan tvist anses vara att
betrakta som utom- eller inomkontraktuell. Detta har i svensk lagstiftning 10sts sé att i 15 kap
21 § sjolagen stadgas att transportorens ansvarsfrihet eller ansvarsbegrdansning inte gjorts
beroende av grunden for anspréket. Den skadelidande har alltsa i svensk rétt ingen mojlighet
att forbattra sin stdllning genom att i stéllet fora talan om utomkontraraktuellt skadestdnd.
Vid lagvalsfragan kan dock en viss mojlighet till forum shopping féreligga. Om tvisten blir att
betrakta som utomobligatorisk blir Rom II att tillimpa pa lagvalet. Om ett avtalsforhallande
anses foreligga s& kommer troligen Rom I alternativt Romkonventionen bli att tillimpa
beroende pé nér handelsen intraffade.

Mojligen torde en passagerare kunna vélja huruvida denna baserar sin skadestdnds-
talan pa kontraktsréttsliga eller utomobligatoriska grunder.® Ytterst torde EG-domstolen f&
avgora var gransen skall dras. For det fall passagerarnas ansprak anses som utomobligatoriska
och Rom II vinner tillimpning maste vi troligen skilja pa fall dd skadan intréffat pa

territoriellt respektive internationellt vatten varfor detta kommer att studeras var for sig nedan.

5.5.2.2 Passagerares skada som uppkommit pad internationellt vatten
Pé det Oppna havet kan det argumenteras for att fartyget skall anses vara en del av statens

territorium. Det har sdledes ansetts logiskt att lata fartygets flagg vara avgorande for
lagvalet.*® Sdsom ocksd framforts ovan i avsnitt 5.2.1.2 dr denna ordning kanske mindre
lamplig vid avgorandet av  sjdlva  kollisionsansvaret mellan fartygen och
skadestdndsanspraken déiremellan. 1 friga om ansprdk som riktas mot ett fartyg av till
exempel en passagerare forefaller det dock motiverat att lata flaggans lag vara avgérande. Sa

har lagvalsreglerna tolkats innan Rom II:s tillkomst och i enlighet med lydelsen 1 artikel 4 (1)

8 Stromholm 1961, s 161 samt Bogdan, 2004, s 278.
% Bogdan, 2004, s 278.

8 Marsden, 1998, s 567.

8 Se Braekhus, 1998, s 40 samt Marsden, 1998, s 567.
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sé torde denna ordning dven fortsittningsvis vara logisk. Den direkta skadan uppkommer pa
fartyget dir passageraren befinner sig dd skadan intrdffar. Flaggans lag torde alltsd bli
tillimplig pa fallet.

Det finns dock tva situationer nér tillimpningen av fartygets flagg inte forefaller lika
logisk att tillimpa for att 16sa problemet, ndmligen dels da fartyget for bekvamlighetsflagg
(det finns 1 dessa fall inte ndgon storre koppling mellan flaggstaten och fartyget) och dels d&
fartyget och dess dgare av nagon annan anledning inte har samma nationalitet. I dessa fall
finns det skal att ifragasdtta om artikel 4 (1) vid fartygskollisioner pa dppet hav skall tillimpas
sa att fartyget betraktas som en del av statens territorium da det befinner sig pa internationellt
vatten. For fartyg som for bekvamlighetsflagg finns det endast en svag kopplig mellan det
land vars flagg fartyget for och fartyget och sdledes ar det oklart om det varit lagstiftarens
intention att betrakta fartyget som en del av flaggstatens territorium. Undantagsreglerna i
artiklarna 4 (2) och 4 (3) skulle naturligtvis i vissa fall kunna leda till ett annat resultat i de fall

dé en ndrmare koppling mellan parterna finns.

5.5.1.3 Passagerares skada som uppkommit pa territoriellt vatten
Pé territoriellt vatten kommer man troligen till en annan slutsats. Fartyget torde inte vara att

betrakta som en del av registreringsstatens territorium nér det befinner sig pa en annan stats
territorium. I stillet skall artikel 4 (1) vara att tillimpa som vanligt, det vill sdga att lagvalet
baseras pd territorialgrinserna. Staten ddr passageraren befann sig da skadan uppstod blir
avgorande for lagvalet.

Har kan erinras om den undantagsregel som aterfinns i artikel 4 (2) och reglerar de fall
dédr bade den person vars ansvar gors gillande och den skadelidande har sin vanliga vistelseort
1 samma land. I sddant fall skall lagen i det landet tillimpas. Detta innebéra att vid en tvist pa
grund av skada som uppkommit vid fartygskollision pd annan stats territorium dir en
passagerare med Sverige som sin vanliga vistelseort riktar ansprdk mot ett svenska fartyget sa
skall svensk lag vara tillimplig. (Se ovan, 5.2.2 angaende en utforligare diskussion kring
“vanlig vistelseort” avseende fartyget.) Det torde ocksa vara mdjligt att hér tillimpa artikel 4
(3). Enligt bestaimmelsens lydelse kan en uppenbart ndrmare anknytning sérskilt grundas pé
att det redan finns ett avtal mellan parterna som har nédra anknytning till den
skadestandsgrundande héndelsen i frdga. Mojligen skulle man 1 och med detta finna samma

rittsordning tillimplig som man gjort om man 16st konflikten sdsom kontraktsrittslig.

26



5.5.1.4 Biljettens inverkan pa tillimpning av 4 (3)

Som framkommer av lydelsen i artikel 4 (3) sa kan en uppenbart nirmare anknytning sarskilt
grundas pa att det redan finns ett avtal mellan parterna som har nédra anknytning till den
skadestdndsgrundande hindelsen. Bestimmelse har ansetts vara sérskilt intressant for stater
vars rattsordningar gor det mdjligt att kumulera inom- och utomobligatoriskt ansvar mellan
samma parter. Pa sd sitt blir endast en enda lag att tillimpa pa parternas samtliga
rattsforhallanden. Detta torde framforallt kunna motiveras utifran en processekonomisk
synvinkel.*’

Denna bestammelse skulle sdlunda kunna bli intressant da till exempel en passagerare
riktar sdvél utom- som inomobligatoriska ansprak gentemot fartyget 1 fraga. Biljetten, det vill
sdga avtalet om passagerarbefordran, skulle eventuellt kunna vara ett sddant avtalsférhallande
mellan parterna med en sddan néra anknytning till den skadestdndsgrundande héndelsen som
avses 1 artikel 4 (3) och mélen kan da kumuleras. Det bor dock noteras att den lag som géller
for avtalet inte skall tillimpas per se enligt artikel 4 (3) utan en vésentlig anknytning mellan

den tillimpliga lagen och rittsforhallandet méste 4nd& kunna pavisas.®

5.6 Tillampning av 4 (2) i forhallande till 4 (1) avseende tvisten
gentemot det andra fartyget

Lampligheten av en regel som tar sikte pd gemensam vistelseort hos parterna, sdsom regeln i
artikel 4 (2), har historiskt sett varit omdiskuterad.® 1 vissa fall kan en sddan bestimmelse
enligt min mening vara motiverad. Om en passagerares tvist gentemot det egna fartyget
betraktas som utomobligatorisk kan denna regel tyckas lamplig 1 tvisten mellan det egna
fartyget och passageraren. Detta diskuteras ovan under avsnitt 5.4.2. Motiveringen till
regleringen &r att det motsvarar parternas forvéntningar.” Sa torde ocksa vara fallet for en
svensk passagerare pa ett svensk fartyg oavsett var fartygssammanstdtningen sker. Enligt min
mening ter sig dock regeln ndgot markligare i relationen mellan skadelidande och dennes
skadestandsansprdk gentemot det andra fartyget. Lat oss anta att ett svenskt och ett finskt
fartyg kolliderar pd finskt vatten och att bdda fartygen varit medvallande till kollisionen. Rom
IT &r saledes tillimplig. Lat oss dven anta att det pd vartdera fartyg finns savél svenska som

finska passagerare. Enligt artikel 4 (1) &r lagen 1 det land dér den direkta skadan uppkommer

87 KOM(2003) 427 s 13.
88 KOM(2003) 427 s 12.
% Se bland annat Philip,1976, s 367 f samt Eek, 1972, s 149.
% KOM(2003) 427 s 12.
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att tillimpa och séledes blir finsk rétt tillimplig. Vid tillimpningen av artikel 4 (2) sa skall
dock som bekant svensk ritt tillimpas da bade skadevallande och skadelidande har sin vanliga
vistelseort 1 Sverige. Detta innebdr att for de passagerare som har sin vistelseort 1 Sverige blir
svensk ritt tillimpbar gentemot det svenska fartyget medan for dvriga passagerare blir finsk
ratt att tilldmpa. Detta giller dven de svenska passagerarna pa det finska fartyget.
Lampigheten i denna ordning kan enligt min mening ifrdgaséttas. Motiveringen till
bestimmelsen 1 artikel 4 (2) dr som sagt att den uppfyller parternas forvéntningar. Detta
argument anser jag haller 1 ovanstiende fall for tvisten mellan de passagerare pa det svenska
fartyget som har sin vanliga vistelseort i Sverige gentemot det svenska fartyget. Vad giller
passagerarna pa det finska fartyget 1 skadestandstalan gentemot det svenska fartyget blir dock
bestimmelsen svarmotiverad. Till skillnad fran passagerarna pa det egna fartyget ar det ju har
enbart ett slumpmoment som leder till att skadevéllare och skadelidande har sin vanliga
vistelseort i samma stat.

Den problematik som behandlats 1 detta avsnitt kan bli aktuellt rorande saval
sakskador som personskador. Sadsom patalats torde dock skillnaderna mellan olika
rattsordningar rérande ersdttningen vara storre for personskador @n sakskador. Av denna
anledning torde dérfor lagvalet vara av storre vikt for den skadelidande som drabbats av
personskador.

I det fiktiva fallet ovan kan konstateras att det ar troligt att passagerarna fatt
forhallandevis lika ersdttning oavsett vilken lag, svensk eller finsk, som vunnit tillimpning.
Bortsett fran vissa processekonomiska och dylika oldgenheter torde det materiella resultatet i
princip bli detsamma. Ett ndgot markligt resultat uppkommer dock for det fall lagen 1 tva
olika stater ger olika resultat for den skadelidande. Tva passagerare pa samma fartyg och som
skadats vid samma kollision skulle alltsa kunna fa sina skador helt olika viarderade pa grund
av att olika réttsordningar laggs till grund. Detta ter sig mirkligt enligt min mening och jag
ifrigasétter om detta star i Overensstimmelse med allmidnna principer om likabehandling. 1
och for sig kan regeln motiveras av processekonomiska skil. Det dr troligen billigare for
parterna att slita tvisten enligt den lag dér de bada har sin vistelseort.

Att tillampa lagen i det land dér parterna har gemensam vistelseort for det fall det helt
ar slumpmomentet som avgoér huruvida skadevdllare och skadelidande har gemensam
vistelseort, har ifrdgasatts savédl fore som efter ikrafttridandet av Rom II. Fore Rom II:s

ikrafttridande hidvdades att en sédan tolkning av den individuella metoden som oldmplig.”

%1 Se exempelvis Philip, 1976, s 364, Eek, 1972, s 149.
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Huruvida en sddan ordning var 1dmplig diskuterades 4ven med anledning av forslaget till Rom
I1.”> Nedan foljer en diskussion huruvida detta skulle kunna angripas utifrén principen om
ordre public, utifran en princip om likabehandling och slutligen genom tillimpningen av
artikel 4 (3). Vid genomgangen nedan utgér jag ifrdn det ovan ndmnda exemplet dér olika
passagerare pa samma fartyg erhaller olika ersittning for liknande skador som uppkommit vid
samma skadetillfille baserat pa att artiklarna 4 (1) respektive 4 (2) blir tillamplig for olika

passagerare och deras skadestandsansprak darmed avgors enligt olika rittsordningar.

5.6.1 Ordre public

I artikel 22 Rom II terfinns ordre public- forbehéllet, vilket sedan linge forekommer i1 den
internationella privatrdtten. Forbehdllet tillater domstolen att asidosdtta bestimmelser i den
utldndska lag som funnits tilldmplig, om tillimpningen av den utlindska lagen 1 det enskilda
fallet skulle strida mot grunderna for réattsordningen i domstolslandet. Det dr tilldmpningen av
regeln 1 det konkreta fallet som skall beaktas vi avgdérandet huruvida ordre public kan vara
forhanden och inte regeln i sig. Skulle domstolen finna att det materiella resultatet i det
konkreta fallet star i strid med grunderna for réttsordningen i domstolslandet skall den
tillimpliga lagen inte tillimpas pa denna del, normalt till formén for lex fori. I 6vriga delar av
tvisten tillimpas dock den utlindska lagen. Att det ar grunderna i réttsordningen i
domstolslandet som avses klargor att det dr domstolslandets rent interna grunder som avses
och inte grunderna for gemenskapens rittsordning.” (Det senare regleras i artikel 23.) Ordre
public- forbehallet skall endast tillimpas i undantagsfall.”*

Fragan ar alltsd huruvida tillimpningen av artikel 4 (2) nér lagvalsfrdgan bedoms olika
for olika skadelidande sdsom i det ovan ndmnda fiktiva fallet skulle kunna anses st i strid
med ordre public-forbehallet. Sdsom framkommit sd skall detta alltsd avgoras efter vad som
kan anses std 1 strid med svensk ordre public. Det skulle kunna diskuteras huruvida ett
utddmande till en part av sa kallade punitive damages skulle kunna angripas med hjilp av
ordre public-forbehallet. 1 ingressen till Rom II, moment (32), stadgas att vad som skulle
kunna anses sdsom stdende 1 strid med grunderna for domstolslandets réttsordning &r 1
synnerhet utdomande av ett orimligt icke-kompensatoriskt skadestand, vars syfte &r att
avskricka eller bestraffa. Hir torde exempelvis dsyftas bland annat punitive damages 1 den

nivd som understundom doms ut i till exempel USA. Med nagorlunda sdkerhet skulle man

%2 Se Stone, 2006, s 347 samt Bona, 2006, s 257 ff.
% KOM(2003) 427 s 28.
% KOM(2003) 427 s 28.
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alltsa kunna sluta sig till att for det fall en passagerare kommer att erhélla avsevirt mycket
hogre erséttning pa grund av tillimplig rattsordnings tillimpande av punitive damages sé
kommer regeln om ordre public att kunna anvéndas for att motverka detta.

Skillnader 1 olika réttsordning som ocksa skulle kunna foranleda olika utfall &r till
exempel rétten till ersdttning for efterlevande. Hér dr olikheterna stora dven mellan olika
rittsordningar inom gemenskapen.” Det dr mera tveksamt om ordre public-forbehéllet skulle
kunna anvédndas 1 sadana situationer. Ordre public-forbehallet skall tilldimpas endast i
undantagsfall.”® Mojligen skulle hir kunna argumenteras for att detta skulle sté i strid med en
generell likabehandlingsprincip, for det fall en s&dan dterfinns i1 domstolslandets
rattsordningar. Det dr dock enligt min bedomning osannolikt att ordre public-forbehallet

skulle kunna striacka sig sa langt med tanke pé att det skall tillimpas restriktivt.

5.6.2 Overensstimmelse med principen om likabehandling
Fore Rom II:s ikrafttrddande ifrdgasattes huruvida situationer dér olika skadelidande fér olika

kompensation genom tillimpningen av artikel 4 (2), sdsom i vart fiktiva exempel ovan dér ett
finskt och ett svenskt passagerarfartyg kolliderar, eventuellt skulle kunna utgéra en disk-
riminering.”” Forfattarna har dock inte atergett vilken diskrimineringsgrund som han &syftar i
detta uttalande.

Av EG-fordragets artikel 12 stadgas att all diskriminering pd grund av nationalitet &r
forbjudet inom fordragets tillaimpningsomrade. Man skulle sdledes kunna ifrdgasétta om en
saddan diskriminering skulle kunna anses vara for handen 1 detta fall. En forutsattning skulle
forstas vara att det dr tvd unionsmedborgare som berdrs. Enligt min mening torde dock artikel
12 EG-fordraget inte kunna gripa in pd detta sitt hir. Fordragets likabehandlingsprincip
forbjuder diskriminering pd grund av nationalitet. Sasom framgatt ovan tillimpas artikel 4 (2)
dd parterna har gemensam vistelseort. Skadelidandes och skadevéllares nationalitet, det vill
sdga deras medborgarskap, har ingen inverkan pé lagvalet. Nagon sadan diskriminering torde
alltsé inte foreligga och artikel 12 skulle alltsa inte kunna tillimpas hér.

Naturligtvis skulle vidare kunna diskuteras huruvida det skulle finnas en allmén
grundldggande princip om likabehandling, baserat pd vilken en diskriminering eventuellt
skulle foreligga. Hér kan dock invdndas att “’diskrimineringen” baseras pa en jimforelse av

tvd olika tvister i tva olika réttsordningar med olika parter. Det ter sig langsokt att forsoka

> Bona, 2006, s 254 f.
% KOM(2003) 427 s 28.
7 Se Stone, 2006, s 347 samt Bona, 2006, s 259.
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finna stod for en diskriminering i ett sdidant resonemang.

5.6.3 Tillampning av 4 (3)

Det har hédvdats att artikel 4 (3) 1 vissa fall skulle kunna anvindas for att tillimpa lagen 1 det
land dir skadan uppkom 1 stéllet for lagen 1 det land dér parterna har gemensam vistelseort.
Genom denna tillimpning skulle man korrigera de fall dér artikel 4 (2) leder till ett
oacceptabelt resultat pd sd sitt att skadelidande som har olika vistelseort ersétts olika for
skador de fororsakats vid samma skadetillfdlle.” Baserat pa lydelsen i ingressen till Rom II
dér det stadgas att artikel 4.3 bor betraktas som ett undantag fran artikel 4.1 och 4.2 om det
framgar av alla omsténdigheter 1 fallet att den skadestdndsgrundande héndelsen har en
uppenbart nirmare anknytning till ett annat land”,”” anser jag att man kan ifrdgasitta om
lagstiftaren avsett att bestimmelsen skall kunna tillimpas pa det hivdade séttet och darmed
innebéra att det lands lag som avses 1 artikel 4 (1) skall vara tillimplig.

Som argument mot en sadan tolkning kan vidare hinvisas till bestimmelsens lydelse.
Diar stadgas att om den skadestaindsgrundande héndelsen har en uppenbart ndrmare
anknytning till et annat land dn det som anges i punkt 1 eller 2, skall lagen 1 det landet
tillimpas. Baserat pa denna lydelse skulle man kunna argumentera for att det inte dr mojligt
att med hjélp av artikel 4 (3) tillimpa det lands lag som asyftas i artikel 4 (1), det vill sdga
lagen 1 det land dér skadan uppkom. Detta eftersom artikel 4 (3) utgor ett undantag till artikel
4 (1) och alltsé bygger pa att landet i artikel 4 (3) ar ett annat &n savil det land som anges i
artikel 4 (1) som 4 (2). Vidare finns det ingenting som tyder péa att artikel 4 (3) skall vara att
betrakta som ett allmint undantag for att komma &t obilliga utgdngar eller att sitta
skadelidande i en béttre position. Hade lagstiftaren haft intentionen att artikel 4 (3) skulle
tolkas pa det sdttet hade denna bestdmmelse sannolikt fatt en annan lydelse.

For det fall man dnda anser att artikel 4 (3) kan tillampas pa detta sétt bor foljande
beaktas. Enligt min mening dr 18sningen till viss del logisk, ndmligen nédr en passagerare
drabbas negativt i forhallande till Ovriga passagerare baserat pd att dennes vistelseort
sammanfaller med skadevallarens och tillimplig lag mellan dessa dérfor blir en annan én for
rattsforhallandet mellan 6vriga skadelidande och skadevallaren. I detta fall skulle alltsa artikel
4 (3) tillampas for att stélla passageraren i en béttre stdllning dn vad han eller hon annars varit.
Detta torde sirskilt vara motiverat i de fall dd en gemensam vistelseort mellan skadevallare

och skadelidande ar en slump, sdsom i forhéllandet mellan passageraren och det andra

8 Stone, 2006, s 354.

% Rom II, moment (18) i ingressen.
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fartyget. Att dven tillimpa artikel 4 (3) d& en passagerare erhdller hogre erséttning dn ovriga
passagerare genom att artikel 4 (2) vinner tillimpning i dennes forhallande gentemot
skadevallaren forefaller i min mening mera tveksamt. Aven om den gemensamma
vistelseorten dven i detta fall &r en slump stéller jag mig tveksam till att tillimpa artikel 4 (3) 1
stillet for artikel 4 (2) 1 de fall det sétter den skadelidande i en sdmre stéllning dn denne
annars skulle varit. Artikel 4 (2) ar trots allt 6verordnad artikel 4 (3) och 1 utkastet till Rom II

poéngterades att artikel 4 (3) 4r en undantagsbestimmelse.'®

6. Om de gemensamma bestimmelsernas betydelse i sjorattsliga

tvister

6.1 Tillamplig lags rdckvidd — Art 15

Tillimplig lag for utomobligatoriska forpliktelser enligt denna forordning skall reglera sdrskilt

a) grunden for och omfattningen av ansvaret, ddribland faststillandet av vilka personer som kan hdllas
ansvariga for sina handlingar,

b) grunderna for ansvarsfrihet, begrdnsning av ansvar och fordelning av ansvar,

¢) forekomsten, arten och bedomningen av skadorna eller den gottgorelse som begdrs,

d) de dtgdrder som en domstol far vidta inom grdnserna for sina befogenheter enligt sin processlagstiftning for
att forhindra skadan eller fa den att upphéra, eller for att sdkerstdilla att ersdttning utgadr for skadan,

e) fragan om rdtten att begdra skadestand eller gottgéorelse far overforas, inklusive genom arv,

1) vilka personer som har rdtt till ersdttning for skada som de personligen lidit,

g) ansvar for andra personers handlingar,

h) det sdtt pad vilket en forpliktelse kan upphéra samt regler for preskription och andra rdttighetsforluster som
foljer av utgangen av en frist, ddribland regler for ndr fristen borjar ldpa, ndr fristen kan avbrytas och ndr

fristen tillfilligt upphdr att lopa.

Artikel 15 reglerar sdledes vilka fragor som regleras av den lag som funnits tillimplig, lex
cause. Detta innebir att andra fragor sdsom preskriptionstid, bevisbdrda och uppskattning av

skadan, dven kan provas enligt lex fori.'"!

6.1.1 Sjorattsliga aspekter

6.1.1.1 Ansvarsbegrdinsning
I samband med sjoréttsliga fragor kan det vara intressant att notera att artikel 15 (a) stadgar att

den lag som enligt Rom II &r tillimplig skall reglera “omfattningen av ansvaret”. Med detta

' KOM(2003) 427 s 12.
" KOM(2003) 427 s 23.
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avses lagstadgade begriansningar av ansvaret, inklusive ansvarstak.'” Fragan som uppkommer
ar om lex cause ddrmed blir att tillimpa pa reglerna om ansvarsbegriansning som aterfinns
inom sjorétten.

I Sverige aterfinns bestimmelserna om ansvarsbegransning i 9 kap sjolagen. Dessa
regler grundar sig pad 1996 ars &ndringsprotokoll till 1976 &rs Londonkonvention om
begrinsning av sjorittsligt skadestandsansvar (nedan bendmnd konventionen). Den mdjlighet
till globalbegransning av skadestand som finns i sj6lagen ar tdmligen unik och négon sddan
mdjlighet till utomobligatorisk ansvarsbegransning dterfinns knappast vare sig 1 det dvriga
néringslivet eller i andra transportdiscipliner. Dock kan hir ndmnas atomansvarighetslagen
samt konventionen om civilrittslig ansvarighet for skada orsakad av férorening genom olja
som exempel pd omraden dé det dnda forekommer.'” Ansvarsgrinserna bestdms till ett visst
belopp per ton av fartygets driktighet och dr olika beroende pa om det ror sig om sak- eller
personskador. Begrasningsfonden, baserad pa fartygets driktighet, fordelas proportionellt
mellan borgenirerna i forhallandet till storleken pa deras fordringar. Konventionen skall som
huvudregel tillimpas som domstolslandets lag (lex fori).'" Detta innebér alltsé att frigan om
tillamplig lag i detta avseende inte pdverkas av fartygets flagg, platsen for den skadevallande
hindelsen och sd vidare. Denna lex fori-princip géller endast frdgor om ansvarsbegrinsning.
Vilken lag som skall tillimpas pa réttsforhallandet i dvrigt avgors i enlighet med allménna
internationellt privatrittsliga regler.'” Konventionen skall siledes alltid tillimpas nir fraga
om ansvarsbegriansning vickts 1 domstol i en konventionsstat. Lex fori blir sdlunda tillamplig
dven da ansvarsbegrinsning aberopas géllande fartyg hemmahdrande i en icke-
konventionsstat.'” For den som fir begrinsa sitt ansvar och ocksé har en motfordran mot
borgendren som grundar sig pa en och samma hindelse (sasom ofta &r fallet vid
fartygskollisioner) skall begrinsningen avse endast den del av fordringen som Overstiger
motfordringen. Detta innebér alltsd att nettometoden ar tillimplig enligt reglerna om
ansvarsbegrinsningar.'"’

Som synes har vi hdr en konflikt. Enligt savil konventionstexten som svensk

12 K OM(2003) 427 s 23.

183 Wetterstein, 1980, s 13.

1% Prop. 1982/83:159 s 50.

19 Prop. 1982/83:159 s 128.

1% Prop. 1982/83:159 s 50.

197 Falkanger, Bull, Brautaset, 2008, s 187 f.
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lagstiftning'® skall alltsd, for det fall en domstol i en konventionsstat provar tvisten, lex fori
tillimpas oavsett fartygets flagg, parternas nationalitet och platsen dir skadan intrdffade.'”
Aven i norska forarbeten betonas att lex fori skall tillimpas vid sddana tvister. Dér konstateras
att lagvalsfragan skulle ha kunnat 16sas pa flera sétt i nationell lagstiftning for att uppfylla
konventionens krav, men att en /ex fori-regel dels tillgodoser konventionens krav, dels 16ser
de svéra lagvalsfrigorna &dven utanfor konventionens anvindningsomrade avseende
globalbegriansning.''” Baserat pa artikel 15 (a) i Rom II forefaller det dock som om det lagval
som gjorts enligt artikel 4 1 Rom II vinner tillimpning dven hér. Inget av de undantag som
medges i artikel 1 (2) Rom II &r tillimpbara i detta fall.

Det kan dock vara av intresse att notera att utomobligatoriska forpliktelser med sin
grund 1 en atomskada undantas, se (f). Atomskador dr, som redan ndmnts, ett av de fa
omridden jamte sjordtten didr ansvarsbegrdnsning forekommer. D& flertalet viktiga
sjofartsnationer ratificerat konventionen om globalbegrasning torde detta alltsa inte vara ett
specifikt svenskt problem. Troligen star flera europeiska ldnders réttsordningar i strid med
Rom II pa denna punkt. En 6ppning finns dock 1 artikel 28 som reglerar forhallandet till
tidigare ingdngna konventioner. Enligt denna artikel skall forordning inte inverka pé
tillampningen av internationella konventioner som en medlemsstat har tilltrdtt nir Rom II
antogs och som faststiller lagvalsregler for utomobligatoriska forpliktelser. I ett yttrandet fran
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén ndmns konventionen som ett exempel pa en
sédan konvention som avses i artikel 28 Rom IL.""" Enligt artikel 29 skall medlemsstaterna till
kommissionen Overlimna en forteckning Over dessa konventioner. Detta skulle ha gjorts
senast 11 juli, 2008. Syftet med detta ir att underlitta anvindandet av reglerna.''? Sverige har
dock underlatit att 1imna in en forteckning 6ver sddana konventioner.'” Frigan &r alltsd om
detta innebér att Sverige inte kan tillimpa denna konventionsbestimmelse vid lagvalet sdésom

overordnad Rom II eller underlatelsen enbart dr en forsyndelse frdn Sveriges sida, men

1% Se 9 kap 11 § sjdlagen som stadgar att niir begrinsning av ansvarighet dberopas infor svensk domstol, sé skall
1-10 §§ i1 samma kapitel tillimpas. I konventionen, se artikel 15.1.

19 Falkanger, Bull, Brautaset, 2008, s 181.

""NOU 1980:55 s 45.

" EUROPEAN ECONOMIC AND SOCIAL COMMITTEE 409TH PLENARY SESSION OF 2 AND 3 JUNE
2004 Opinion of the European Economic and Social Committee on the ‘Proposal for a Regulation of the
European Parliament and the Council on the law applicable to non-contractual obligations (Rome II)’
(COM(2003) 427 final —2003/0168 (COD)), C 241/01, Se Official Journal of the European Union, C 241/1

12 Stone, 2006, s 337.

'3 Uppgifter enligt e-mail-korrespondens med justitiedepartementet.
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konventionen dnda &r att anse som &verordnad Rom II. Troligen &r svaret att konventionen ar
overordnad. Mojligen kan ocksd problematiken med forhdllandet mellan lex fori-principen
och Rom II 16sas genom tillimpandet av artikel 16 vilket diskuteras ndrmare under avsnitt

6.2.

6.1.1.2 Forutsdttningar for ansvaret och faststdillandet av ansvariga personer
Av artikel 15 (a) framgar att lex cause avgor fOrutsdttningarna for ansvaret samt

“faststdllandet av vilka personer som kan hallas ansvariga sina handlingar”. Hér avses de
objektiva kriterierna for skadestdndsansvar.'® Lex cause skall sdlunda vara tillimpbar i
fradgorna huruvida ansvaret ar strikt eller grundar sig pa vallande, vad som utgor vallande (till
exempel huruvida underldtenhet kan utgora vallande), adekvat kausalitet, faststdllandet av
vilka personer som kan hallas ansvariga och sé vidare. Samtliga dessa fragor dr naturligtvis av
intresse vid fartygskollisioner. Vidare omfattar moment a) frdgan ndr det finns flera
skadevéllare och lex cause skall da vara tillimplig for avgorandet av varje skadevéllares
bidrag till skadestindet.'"” For en vidare diskussion om sirskilda sjorittsliga regler géllande
fordelning av ansvaret, se avsnitt 6.3 angdende artikel 17. Angdende den sérskilda

problematik som uppkommer med flera skadevéllare se avsnitt 6.4.

6.1.1.3 Grunden for ansvarsfrihet

I nimnda artikel regleras dven att ansvarsfrihetsgrunderna, sdsom force majeure, nddvérn,
tredje mans vallande och den skadelidandes medverkan. Dessa fragor skall avgoras 1 enlighet

med lex cause. Aven denna bestimmelse #r av vikt vid fartygskollisioner.

6.1.1.4 Ansvar for andra personers handlingar
Fragan om i vilken mén det foreligger ett ansvar for andra personers handlande 4r av stort

intresse inom sjorétten. Enligt artikel 15 (g) Rom II skall alltsé detta avgoras enligt lex cause.
De frdgor som framst blir aktuella hdr ar sdledes for vilka personer det dverhuvudtaget
foreligger ett ansvar och sedermera i vilken mén ansvar foreligger for dessas handlingar.

En frdga som ofta berorts i lagvalssammanhang ar enligt vilket lands lag fragan skall
avgoras huruvida fartygsigaren ansvarar for fel som begéatts da fartyget statt under tvangslots.
Detta skall alltsa numera avgoras enligt lex cause. Tidigare skandinavisk sjoréttspraxis star i

Overensstimmelse med denna ordning och sdledes torde ingen fordndring, om &n ett klarare

"4 KOM(2003) 427 s 23.
'3 KOM(2003) 427 s 23.
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réttslige, uppkommit.''®

Naturligtvis dr lex cause dven att tillimpa for att avgora enligt vilken lag fragan skall
provas 1 vilken man fartygsédgaren svarar for den anstilldes oaktsamhet, grova oaktsamhet

samt uppsat.

6.1.1.5 Vad gdller for sjopant?

Skadelidande som har en fordran gentemot redaren som avser ersittning for utomobligatorisk
sakskada eller for personskada har enligt svensk rétt sjopant 1 fartyget om fordran uppkommit
i samband med fartygets drift.'” Aven reglerna om sjopant #r i stort baserade pa
internationella konventioner och forekommer, om an under ndgot olika former och
forutsittningar, i flertalet rittsordningar.'”® Fragan som uppkommer dr forstds vilket lands lag
som skall vinna tillimpning pd fragan huruvida den skadelidande har ratt till sjopant i
fartyget.

I moment d) stadgas att tillamplig lag, lex cause, skall reglera ”de atgdrder som en
domstol far vidta inom grinserna for sina befogenheter enligt sin processlagstiftning for att
forhindra skadan eller f4 den att upphora, eller for att sdkerstdlla att erséttning utgdr for
skadan”. Samtidigt stadgar artikel 1 (3) Rom II att forordningen inte skall tillimpas pa
bevisfragor och processuella fragor. Dir torde i stillet lex fori vara att tillimpa.'”
Utformningen av artikel 15 moment d) dr annorlunda jamfort med vad som normalt giller pa
det IP-réttsliga omradet pa sa sitt att dven den tillimpliga lagens bestimmelser pd omradet

tillats spela in.'* I forslaget till Rom II fastslogs dock att detta skall ske utan att domstolen for

116

Angéende tidigare rittspraxis kan ndmnas: ND 1923 s 289, det sa kallade Irma Mignon. Tva norska fartyg
kolliderade pa brittiskt territorialvatten. Tvisten avgjordes i norsk domstol. Bada fartygen stod vid tillfallet for
kollisionen under tvangslots, vilken den ene pa ena fartyget ansdgs ensamt ansvarig for sammanstétningen. I
norsk ritt, till skillnad frén engelsk rétt, var redaren att anse som ansvarig for tvangslots fel. Domstolen kom till
slutsats att tvisten torde ha ndrmast anknytning till norsk rétt, vilken séledes skulle vara tillimplig. Detta torde
saledes ge uttryck for principen om lex domicilii. Principen om lex loci delicti kommer till uttyck i ND 1936 s
193. Ett svenskt och ett danska fartyg kolliderade i Thames, det vill sdga pa engelskt vatten. Malet avgjordes i
svensk domstol. Det svenska fartyget stod for tillfallet under tvangslots. Enligt svensk lag innebar detta att
rederibolaget inte kunde domas till ansvar for det fall felet var hanforligt till fel beganget av denne, s& var dock
inte fallet under engelsk rétt. Domstolen fann att engelsk rétt var tillimplig for avgérandet av redarens ansvar.

"7 Se 3 kap 36 § moment 3 och 4 sjélagen.

18 Falkanger, Bull, Brautaset, 2008, s 119 f.

19 KOM(2003) 427 s 9.

120 Bogdan, 2006, s 42 f.
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den skull r tvungen att vidta &tgdrder som inte existerar i domstolslandets processritt.'*!
Troligen skall detta tolkas sé att den réttsliga konstruktionen skall vara tillaten enligt saval lex
cause som lex fori for att kunna anvindas.'*

Fragan dr da huruvida sjopant kan anses falla in under denna bestimmelse. Avgorande
for huruvida lex fori eller lex cause skall tillimpas torde vara huruvida sjopant betraktas som
en materiellt civilréttslig eller processrittslig fraga. Denna fraga har tidigare varit uppe till
diskussion i doktrinen. '** Nagon enhetlig tolkning torde inte ga att utldsa och det forefaller
salunda som om réttsldget dr oklart.

For det fall sjopant anses som ett processrattsligt institut torde lex fori bli tillimbar. I
annat fall far svaret sokas 1 artikel 15. Om réttsinstitutet sjopant i sddant fall aterfinns i savél
lex fori som lex causes torde en skadelidande part kunna ges en sdkerhet 1 form av sjopant i
fartyget. Bestimmelsens lydelse torde vara att tolka sd att det 1 sddant fall blir lex cause som

blir tilldmplig pa sjopanten i fraga.

6.2 Tvingande bestiammelser

I artikel 16 regleras sa kallade 6verordnade tvingande bestammelser.
Denna forordning skall inte begrdnsa tillimpningen av bestdmmelser i domstolslandets lag nér de dr tvingande,

oavsett vilken lag som i évrigt skall tillimpas pd den utomobligatoriska forpliktelsen.

I ingressen till Rom II stadgas att ”allménintresset motiverar att medlemsstaternas domstolar 1
vissa undantagsfall bor fa mojlighet att tillimpa undantag genom att aberopa grunderna for
rittsordningen och dvergripande tvingande bestimmelser”.'* Regeln har en motsvarighet i
bade artikel 7 Romkonventionen, och artikel 9 Rom I, diar den senare ersatt den forra. For att
utrona hur bestimmelsen 1 Rom II skall tolkas kan dven tolkningen av de nimnda reglerna
granskas.'” Reglerna &r alltsa att skilja frén ordre public forbehallet pa sé sitt att domstolen
tillimpar de interna réttsreglerna direkt, utan att forst tilldmpa sina lagvalsregler for att avgora
vilken lag som skall tillimpas pa ett rattsférhallande och avgéra om den lagen som dér finnes
tillamplig eventuellt dr stotande i1 det konkreta fallet. Denna typ av regel har darfor ibland

6

bendmnts positiv ordre public.'® En forutsittning for tillimpningen av tvingande

21 KOM(2003) 427 s 24

'22 Bogdan, 2006, s 43.

'3 Se Mukherjee, 2002, s 114 f samt Cheshire, North & Fawcett, 2009, s 97.
24 Se moment (32).

125 KOM(2003) 4275 24 .

126 P3lsson, 1998, s 114 f.
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bestimmelser dr att de har en néra anknytning till rattsforhallandet. Om sé ar fallet har dock
domstolen ett brett mandverutrymme nér det géller att tillerkédnna sddana regler verkan eller
inte, beroende pa reglernas art, syfte och foljderna av deras tillimpning.'?’

Sadsom diskuterats ovan, avsnitt 6.1.1.5, foreligger en konflikt mellan reglerna om
ansvarsbegransning som stadgar /ex fori med lagvalsreglerna i Rom II. Bestimmelsen om /ex
fori anses dven ha foretrdde baserat pa artikel 16. I 9 kap 11 § sjolagen stadgas namligen att
ndr begrinsning av ansvarighet aberopas infor svensk domstol, sd skall 1-10 §§ 1 samma
kapitel tilldimpas.

Ett ytterligare exempel pa tvingande regler skulle kunna vara 15 kap 29 § 2 st
sjolagen. Dir stadgas att avtalsvillkor som inskrénker passagerarens réttigheter dr ogiltiga vid
befordran inom Sverige, Danmark, Norge och Finland, eller till eller fran ndgon av dessa
stater, oavsett vilken lag som 1 dvrigt skall tillimpas pd rattsforhéllandet. Artikel 16 tillater
alltsd att lex fori tillimpas géllande passagerarnas rittigheter om den anknytning som
sjolagens bestimmelser hinvisar till dr forhanden. P4 Ovriga réttsforhédllandet géller da lex
cause.

Att regler dr av sddan Overgripande tvingande karaktdr framgéar dock inte alltid av den
inhemska lagstiftningen. 1 stillet torde detta fi avgdras med en analys av vilket syfte
ifrdgavarande regler skall uppfylla och vilka intressen de avser skydda.'” Hir finns alltsd en
risk for skonsmissiga bedomningar och nationell protektionism. Det dr ytterst EG-domstolen
som fér avgora hur vid artikel 16 skall anses vara och det finns darfor ingen anledning att har

vidare diskutera vilka svenska regler som eventuellt kan komma att beroras.

6.3 Art 17 —Ordnings och sdkerhetsbestammelser

Vid bedomning av upptridandet av den person vars ansvar gors gillande, skall hinsyn tas, som en sakfrdga och
i den madn det dr limpligt, till de ordnings- och sikerhetsbestimmelser som gdllde pd platsen och vid tidpunkten

for den hindelse som orsakade att ansvaret gors gdllande.

Denna bestimmelse medfor att oavsett vilken lag som 1 Gvrigt ér tillimplig pa tvisten, skall
domstolen ta hédnsyn till de ordnings och sékerhetsbestimmelser som var att beakta vid den
skadevallande handelsen. Bestimmelsen blir dirmed frimst intressant nér lagen i det land dér
den skadevéllande handlingen har foretagits inte ar tillimplig. Som exempel pa regler som

dsyftas i artikel 17 ndmns trafikregler.'” Ur ett sjoréttsligt perspektiv torde artikel 17 séledes

27 KOM(2003) 427 s 25.
128 Palsson, 1998, s 118.

12 Rom 11, moment (34) i ingressen.

38



kunna bli aktuell vid faststéllandet av vilka navigationsregler som fér tas i beaktandet vid
tvistens avgorande. Rules of the Road"® och andra navigationsregler som gillde pa platsen dir
den skadevallande hdndelsen torde ddrmed kunna beaktas oavsett vilken lag som 1 dvrigt ar
tillimpbar pa tvisten. Detta kan inte minst vara intressant vid faststillandet av graden av fel
och ansvarsfordelningen mellan parterna. I och med Rules of the road:s internationella
rackvidd skulle man kunna ifrdgasitta artikel 17:s egentliga relevans. Troligen skall
bestimmelsen tolkas sa att dven lokala sedvinjor kan tas i beaktande. Aven detta torde sti i
overensstimmelse med tidigare rattsldge."!

Har skall noteras att bestimmelsen anger att dessa regler skall beaktas, vilket skall
skiljas ifran att de hade varit att tillimpas."* Meningen av detta och hur léngt domstolen
egentligen bor tillimpa denna lag har diskuterats.'® Enligt kommissionens utkast innebér
bestammelsen att pd platsen gillande ordnings och sdkerhetsbestimmelser kan komma att
beaktas vid faststillandet av skadestdndsbeloppet, exempelvis for att avgoéra huruvida
véllandet dr att anse som grovt."** Enligt artikelns lydelse dr det enbart i forhallande till

skadevallaren som hénsyn skall tas till ordningsbestimmelserna pé platsen.'*

6.4 Flera skadevallare
6.4.1 Regressfragan

I artikel 20 regleras réttsldget for det fall det finns fler 4n en skadevéllare.

Om borgendren har en fordran mot flera gdldendrer som dr ansvariga for samma fordran och en av
gdldendirerna redan har fullgjort prestationen helt eller delvis, skall fragan om den gdldendrens rdtt att begdra

ersdttning fran ovriga gdldendrer regleras av den lag som dr tillamplig for den gildendrens utomobligatoriska

B0 Rules of the road ir ett sitt av regler baserade pé en internationell dverenskommelse framtagen av IMO, och
dessa ar att likna med trafikreglerna pé land. Se Falkanger, Bull, Brautaset, 2008, s 220.

Bl'Se ND 1938 s 71 Tva norska fartyg, s/s Snefjelds respektive s/s Brd, kolliderade i Barry Dock, England.
Bégge skeppen stod vid kollisionstillféllet under tvangslots. Bra aberopade att det i Barry Dock skulle foreligga
en sedvaneritt dér ett lastat skepp skulle ldmna foretrade for skepp utan last. Snefjed bestred att ndgon sadan
sedvana skulle foreligga.. Domstolen uttalade med anledning av detta att: Under disse omstendigheter finner
rettten ikke d kunne gd ut fra at det i Barry dock finnes en sedvaneregel der som pdstdtt gar foran besemmelsene
i sjoveisreglene. Detta bor alltsa kunna tolkas som om det i vissa fall torde vara mdjligt att lata sedvana ga fore
rules of the road, 4ven om det i ovanstaende fall inte kunde pavisas att ndgon saddan lokal sedvana forelag.

32 KOM(2003) 427 s 25.

133 Se Symenoides, 2008, s 942 1.

134 KOM(2003) 427 s 25.

135 Symenoides, 2008, s 943.
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forpliktelse gentemot borgendren.

Har regleras huruvida regressritt foreligger dels for forsdkringsbolaget gentemot
skadestandsvéllaren dels avseende forpliktelser som infriats av en av flera solidariskt
ansvariga skadevallare."®

Direkt talan gentemot forsdkringsbolag och dylika frdgor berdrs inte inom ramen for
detta arbete. I sjordtten dr det inte ovanligt att solidariskt ansvar foreligger for det fall bada
fartygen varit medvallande till skadan. Den problematik som uppkommer ar nir ett sddant
solidariskt ansvar har infriats av den ena skadevallaren och denne sedermera skall vénda sig
mot det andra fartyget for att soka kompensation. Ponera att fartyg A och fartyg B har
kolliderat och en passagerare pa fartyg B som dsamkats personskador krivt fartyg A pa hela
beloppet. Enligt artikel 20 skall alltsd fartyg A:s ritt att sedermera fOora en regresstalan
gentemot B avgoras enligt samma lag som reglerar rittsforhéllandet mellan fartyg A och

passageraren.

6.4.2 Tillamplig lag rorande solidariskt ansvar?

Vid personskador giller enligt svensk ritt, och dven enligt flera andra rittsordningar, att
savida bada fartygen bér ansvar for kollisionen skall dessa vara solidariskt ansvariga gentemot
den skadelidande, enligt 8 kap 1 § sj6lagen. Vid godstransport dr dock vardera parten ensamt
ansvarig 1 den utstrickning som denne orsakat skadan och négot solidariskt ansvar foreligger
inte. Denna ordning torde vara vanlig i flertalet andra réttsordningar. I amerikansk rétt dr dock
rattsldget annorlunda. Hir svarar bada fartygen solidariskt dven for godsskador vid
sjotransport.'?’

Fragan dr till en borjan enligt vilket lands lag fragan huruvida solidariskt ansvar
foreligger skall avgoras. For det fall bada fartygen svarar gentemot den skadelidande enligt
olika staters lagar uppstar ytterlige problem vid lagvalet. Artikel 20 Rom II avgdr enligt
vilken lag ansvaret mellan de solidariskt ansvariga skall beddmas. Denna bestdmmelse tycks
dock inte svara pad vilket lands lag som skall tillimpas pd frdgan huruvida en solidarisk
forpliktelse overhuvudtaget foreligger. Ett svar skulle kunna vara att huruvida varje fartyg ér
solidariskt ansvarigt for det andra skall avgoras enligt den lag som reglerar rattsforhéllandet 1
ovrigt mellan detta fartyg och den skadelidande, alltsa i enlighet med lex cause. 1 artikel 15,

som tar upp vilka fragor som skall regleras enligt /ex cause, nimns visserligen inte frigan om

B¢ KOM(2003) 427 s 26.
7 Falkanger, Bull, Brautaset, 2008, s 217 f.
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solidariskt ansvar. Ordvalet i artikel 15, ndmligen skall reglera sdrskilt” har dock tolkats som
att artikel 15 inte skall vara att betrakta som uttémmande.'** Det faktum att artikel 15 skall
tolkas extensivt skulle alltsd kunna innebira att fragan om solidariskt ansvar trots allt skall
avgoras enligt lex cause.”® Alla lata lex cause vara tillimplig pé fragan huruvida solidariskt
ansvar foreligger ar ockséd den enda logiska 16sningen om Rom II ses i sin helhet, det vill séga
om artikel 15 och artikel 20 ldses gemensamt. Vi ponerar dterigen att fartyg A och fartyg B
har kolliderat och att en passagerare asamkats personskador med anledning av detta. Om bada
fartyg dr medvéllande kommer passageraren att ha ansprak gentemot savél fartyg A som
fartyg B. Om passageraren kraver fartyg A pa hela beloppet sé skall enligt artikel 20 fartyg
A:s ritt att sedermera fora en regresstalan gentemot B avgoras enligt samma lag som reglerar
rattsforhallandet mellan fartyg A och passageraren. Fragan huruvida ett solidariskt ansvar alls
foreligger for fartyg A borde siledes regleras under den lagen som ér tillimplig mellan fartyg
A och passageraren, det vill sédga lex cause. Med en sadan tolkning blir ju samma lag
tillamplig for sévil frigan om huruvida solidariskt ansvar foreligger savél som huruvida den
skadevéllare som infriat hela prestationen har regressritt gentemot ovriga skadevéllare. Om
ndgon dr solidariskt ansvarig bor ju denne ocksa ha ritt att fora en regresstalan och detta bor

regleras enligt samma réttsordning. Foljaktligen framstar en sddan tolkning andamalsenlig.

6.4.3 Invandningar fran den solidariskt ansvarige
I en tvist dir bada fartygen varit medvéllande och bada fartygen lidit skador uppstar fragan

hur forlusterna skall fordelas mellan dessa fartyg. Som framkommit kan vissa fartyg dessutom
har rétt till ansvarsbegriansning. D& en solidariskt ansvarig skall betala den skadelidande for
att sedan kunna fora en regresstalan gentemot den andra skadelidande uppstar ett antal
fragestéllningar. Till exempel kan problem uppkomma for det fall fartyg A och fartyg B:s
ansvar gentemot passageraren inte regleras under lagar som ger samma materiella resultat.
Om skulden fordelar sig om 1/2 respektive 1/2 och den lag som reglerar forhallandet mellan
fartyg A och passageraren ger passageraren ratt till stOrre erséttning uppstar forstas
komplikationer ndr fartyg A sedermera skall fora en regresstalan gentemot B. I och med
huvudregeln i artikel 4 (1) om lagen i det land dér skadan uppkom torde tillamplig lag normalt
vara den samma. Passagerarens skador har ju uppkommit pd samma plats oaktat att bade
fartyg A och fartyg B varit medvallande till kollisionen. I och med undantagsreglerna i
artiklarna 4 (2) och 4 (3) finns dock mojligheten att olika rittsordningar kommer att bli

138 Stone, 2006, s 372.
B9 KOM(2003) 427 s 23.
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tillimpbara, om gemensam vistelseort eller annan nirmare anknytning mellan vissa parter
foreligger. Om de réttsordningar som berdr fartyg A respektive fartyg B har olika regler for
till exempel ideellt skadestdnd eller i fraiga om huruvida efterlevande har ratt till erséttning
kan avgorandet blir problematiskt. Om fartyg A tvingas ge ut en storre ersittning &n vad B
hade varit tvungen till, kan A da kridva B pd hela beloppet? Eller kan A gora en invéindning
gentemot den skadelidande om B:s ldgre skadestandsrittsliga ansvar? Vidare kan ett fartyg ha
ratt till storre ansvarsbegransning dn det andra. Om fartyg A har 16st ut skulden och fartyg B
har rétt till en storre ansvarsbegransning én fartyg A dr fragan huruvida fartyg B har ritt att
hivda sin ansvarsbegriansning dven gentemot A. Vilken lag skall vi da tillimpa for att besvara
dessa fragor?

Huruvida fartyg A kan goéra invindningar gentemot den skadelidande om ldgre
skadestandsansvar for B torde avgdras av lagen som i Ovrigt géller mellan A och den
skadelidande. Forhallandet mellan A och B stiller dock till storre svarigheter. Enligt artikel 20
skall fragan om géldendrens ritt att begira ersittning fran ovriga géldendrer regleras av den
lag som ér tillimplig for den gidldendrens utomobligatoriska forpliktelse gentemot borgendren.
Fragan dr om lydelsen i artikel 20 enbart avser att reglera lagvalet avseende huruvida en rétt
till regress overhuvudtaget foreligger eller om detta avses innefatta dven vilka invéindningar
den andre géldenidren har rétt att géra gentemot den forsta gildendren. Tillimplig lag enligt
artikel 20 dr det lands lag som é&r att tillimpa pa tvisten mellan skadelidande och den
skadevallare som fullgjort forpliktelsen. Denna lag dr alltsd samma som avses 1 artikel 15, det
vill sdga lex cause. Det forefaller i en mening logiskt att dven lata denna lag vara tillimplig 1
friga om vilka invindningar den andra gildeniren kan géra gentemot den forsta. A andra
sidan Oppnar detta upp for vissa komplicerade diskussioner. En liknande ordning kommer
ocksa att 1 viss man inbjuda till forum shopping. Den skadelidande kan genom att rikta sin
talan mot fartyg A framfor fartyg B eventuellt erhdlla en storre erséttning. Fartyg B skulle i
detta fall bli lidande enbart baserat pd att en annan lag kanske vinner tillimpning mellan

fartyg A och den skadelidande. Nagon enkel 16sning pa problematiken torde inte st att finna.

6.4.4 Brutto eller nettometoden vid begransning av ansvar
I en tvist dir bada fartygen varit medvallande och bada fartygen lidit skador uppstar fragan

hur forlusterna skall fordelas mellan dessa fartyg. Det finns tvad metoder att fordela forlusterna
mellan fartyg efter, netto- respektive bruttometoden. Normalt gor det ingen skillnad vilken av

dessa tva Dberdkningsmetoder som anvinds, utan resultatet blir detsamma. Vid
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ansvarsbegransning och vid forsakringstvister kan dock valet av metod fa betydelse.'*’

Fragan ar vilket lands lag som skall reglera vilken av dessa metorder som skall
tillimpas. Artikel 4 (1) Rom II stadgar som bekant lagen i det land dér skadan uppkom. I
konventionen om ansvarsbegrinsning finns dock ett stadgande om att nettometoden skall vara

4l Har skulle i likhet med vad som anforts ovan under avsnitt 6.1.1.1 artikel 28

tillamplig.
kunna tillimpas for att konstatera att Rom II inte skall inverka pé tillimpningen av
internationella konventioner som en medlemsstat hade tilltrdtt ndr Rom II antogs och som
faststiller lagvalsregler for utomobligatoriska forpliktelser. Dock ér frdgan om detta verkligen
ar att betrakta som en lagvalsregel. Konventionen stadgar ju enbart att nettometoden skall
vara tillamplig, den sdger ingenting om lagvalet. Troligt dr darfor att artikel 28 inte ar
tillamplig 1 det hér fallet. Har kan dock artikel 16 1 Rom II komma att spela in for svensk del.
I 9 kap 11 § sjolagen stadgas ndmligen att nédr begriansning av ansvarighet dberopas infor
svensk domstol, s& skall 1-10 §§ i samma kapitel tillimpas. Enligt 9 kap 2 § sjolagen skall
nettometoden tillimpas. For det fall denna regel befinnes vara en sadan Overgripande

tvingande bestimmelse sa skulle alltsd de interna réttsreglerna kunna tilldmpas direkt av

svensk domstol. Lex fori blir dirmed tillimpbar pd denna fraga.

6.6 Aberopandet och faststéillandet av utlindsk rétt

En frdga som aktualiseras dr huruvida part maste aberopa att utlaindsk lag skall tillimpas eller
om detta dr ndgot som domstolen har att beakta ex officio. Likaledes bor utredas vad giller
innehallet 1 utlindsk lag och huruvida detta &r ndgot parterna kan fora bevisning om eller om
det #r en frdga som ligger enbart pa domstolen. I Europaparlamentets forslag till Rom II'*
fanns en bestimmelse som reglerade denna fraga. Hér stadgades att det skulle vara upp till
ritten att avgora innehdllet 1 utlindsk lag men att ritten kunde begira att parterna skulle
medverka i1 utredandet av utldndsk lag. For det fall innehéllet i utlindsk lag inte kunde utredas
skulle lex fori tillimpas.'** Denna bestimmelse togs inte in i den slutliga versionen. Troligen

leder detta till slutsatsen att domstolen i respektive medlemsstat har att ta stéllning till dessa

fragor i enlighet med géllande nationell ordning.'* For Sveriges del torde giélla att dven i

140 Bull, Brautaset, Falkanger, 2008 s 187 samt s 217.

4! Wetterstein, 1980, s 42.

2 P6_TC1-COD(2003)0168 Position of the European Parliament adopted at first reading on 6 July 2005 with a
view to the adoption of Regulation (EC) No .../2005 of the European Parliament and of the Council on the law
applicable to non-contractual obligations (‘Rome II”).

14 Se artikel 13 i ndmnda forslag.

144 Cheshire, North & Fawecett, 2009, s 797.
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dispositiva tvistemal skall domstolen betrakta svenska lagvalsregler ex officio.'* (Har bor
man dock ha i atanke att parterna har mojlighet att sjilva traffa avtal om tillamplig lag.) Detta
anses inte innebdra ett avsteg fran 17 kap 3 § rittegangsbalken, vilken stadgar att domen i
dispositiva tvistemal inte fir grundas pd omstdndigheter som inte &beropats av part. I detta fall
innebér regeln att sddana fakta som aberopats av part kan foranleda tillimpandet av svenska
kollisionsregler dven om part dberopat dem i ett annat syfte."*® Som huvudregel giller att
domstolen skall kunna lagen. D& utldndsk rétt skall tillimpas i svensk domstol kan alltsd
domstolen sjélv inforskaffa information om innehallet i utldndsk rétt. I dessa fall finns dock
en mojlighet for domstolen att anmoda parterna att inbringa bevisning om innehallet i
utlindsk ritt.'*” Hir kan kort nimnas att i tidigare sjorittspraxis frén Danmark tillimpades
fartygets flaggs réttordning och alltsd inte lex fori da innehallet i utlandsk rétt inte kunde
faststillas.'*® T svensk doktrin har dock uttalats att lex fori skall tillimpas d& innehallet i den
utlindska ritten &r oklart.'*

I framtiden dr det dock mojligt att medlemsstaterna inte ldngre sjdlva tilldts avgora hur
frdgan om faststédllandet av innehallet 1 utlindska lag skall avgoras utan att detta kommer att

regleras EG-rittsligt.'®

7. Slutsatser

7.1 Lagvalet

P& territoriellt vatten &r huvudregeln enligt artikel 4 (1) Rom II att lagen i den stat dédr den

'3 Bogdan, 2004, s 43.
146 Bogdan, 2004, s 48.

147 Bogdan, 2004, s 50.
148 ND 1958 s 497 Ett danskt och ett finskt fartyg kolliderade pé polskt vatten. Tvisten avgjordes i dansk

domstol, och det finska fartyget ansdgs ensam véllande till skadan. Polen hade ratificerat Brysselkonventionen
om redarens ansvar. Det polska utrikesdepartementet hade ocksa 1955 bekriftat att konventionen var géllande
for Polen men att sirskilda bestimmelser om dess genomforande inte fanns. Emellertid fanns en skrivelse fran
det polska nationella sjoforsdkringskontoret, varav det framgick att rdttsliget gillande begransningen av
redaransvaret var osdkert. Tysk rdtt var géillande i Polen och enligt denna skulle redarens ansvar begrinsas till
vérdet av skeppet och dess last. Eftersom Polen dven ratificerat Brysselkonventionen om redarens ansvar ansags
rattsldget oklart. Rétten menade déarfor att lex loci delicti inte kunde tillimpas eftersom rittsldget inte kunde
utrénas och att skadevéllarens skepps ritt, det vill sdga flaggans ritt, skulle tillimpas. Séledes tillimpades finsk

ritt i avgdrandet av Meritas ansvarsbegriansning.

' Bogdan, 2004, s 52 1.
150 Se artikel 30 i Rom II samt Cheshire, North & Fawcett, 2009, s 797.
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direkta skadan uppkommer skall tillimpas pé tvisten. Appliceringen av denna regel torde i de
flesta fall inte innebdra nigra storre svarigheter. Bestimmelsen innehaller tva undantag, dels
artikel 4 (2) som stadgar lagen i det land dér skadelidande och skadevallare har sin vistelseort,
och dels artikel 4 (3) med ett allmént undantag for det fall det finns en uppenbart ndrmare
anknytning till ett annat land. Rekvisitet i artikel 4 (2) om parts vistelseort (vilket rorande
juridiska personer fortydligas i artikel 23) torde leda till minskad betydelse for fartygets flagg
vid lagvalet. Hirmed blir platsen for den centrala forvaltningen avgdrande, vilket inte alltid
leder till samma resultat som flaggans lag. Enligt min mening torde flaggans lag mdjligen i
vissa fall &ndd kunna fa betydelse for att avgdra huruvida det finns en uppenbart ndrmare
anknytning till ett annat land vid tillimpning av artikel 4 (3). Fartygets flagg skulle d4 kunna
tjdna som en av flera faktorer i denna bedémning.

Vissa obilliga resultat skulle kunna uppkomma i och med tillimpningen av artikel 4
(2). Vid fartygssammanstotningar dr det inte ovanligt att parter med hemvist i flertal olika
stater dr inblandande. Tva passagerare pd samma fartyg som skadats vid samma kollision
skulle kunna fa sina skador olika virderade pa grund av att olika rittsordningar laggs till
grund, beroende pa om artikel 4 (1) eller 4 (2) tillimpats. Detta torde inte kunna angripas vare
sig genom forbehdllet om ordre public eller genom tillimpningen av principen om
likabehandling. Det har foreslagits att artikel 4 (3) skulle kunna anvindas for att tillimpa
lagen 1 det land ddr skadan uppkom 1 stillet for lagen i1 det land dér parterna har gemensam
vistelseort for det fall anvéindandet av artikel 4 (2) leder till ett oacceptabelt resultat pa sé sétt
att skadelidande som har olika vistelseort ersitts olika for skador de dsamkats vid samma
skadetillfdlle. Denna tolkning &r enligt min mening hogst tveksam. Det finns inget i
forordningen som tyder pé att lagstiftaren asyftat en sddan ordning. Tviartom forefaller artikel
4 (3) vara ett undantag till sdvil artikel 4 (1) som 4 (2) och avsedd att enbart tillimpas for det
fall det finns en uppenbart ndrmare anknytning till en annan stat &n den som omndmns i
artikel 4 (1) eller 4 (2), inte for att korrigera oonskade resultat. Oavsett ldmpligheten med att
olika passagerare far sina skador uppkomna vid samma tillfalle virderade olika sa maste det,
enligt min mening, vara s som Rom II skall tillimpas.

Fartygskollisioner pd internationellt vatten medfor storre tillimpningssvarigheter.
Mojligen kan man betrakta fartyget som en del av den stats territorium vars flagg det for.
Sasom framkommit skall enligt artikel 4 (1) det lands lag tillimpas dar den direkta skadan
uppkommer. Person- eller sakskador ombord pé ett fartyg skulle skadan alltsd kunna anses ha
uppkommit i det land vars flagg fartyget for. Genom artikel 4 (2) framgar tillimplig lag for

det fall skadevallare och skadelidande har gemensam vistelseort. Denna regel medfor nigra
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tillampningsproblem med anledning av att tvisten intréffar pad internationellt vatten. I ovriga
fall ar rattslaget dock inte lika klart. Vid en fartygskollision diar bada fartygen ar sévil
skadelidande som skadevallare &r det svart att finna en logisk 16sning for att avgora vilken lag
som skall vara tillimplig pé till exempel fragan hur ansvaret mellan dessa skall fordelas.
Antingen kan artikel 4 (1) eller 4 (3) tillimpas. Artikel 4 (1) pabjuder da att man finner en
koppling till ett lands territorium. Enligt min mening forefaller det mest logiskt att finna att
artikel 4 (1) inte later sig tillimpas pa dessa tvister och for det fall artikel 4 (2) inte kan
tillimpas far en ndrmsta anknytning enligt artikel 4 (3) sokas. Av naturliga skil dr det inte létt
att finna en saddan da tva fartyg av olika nationaliteter kolliderat. Hur artikel 4 (3) skall
tillimpas 1 dessa fall torde alltsa ytterst fa avgoras 1 EG-domstolen och hidr menar jag alltsa att

rattslaget ar lika oklart som fore Rom II:s ikrafttradande.

7.2 Omfattningen av lex cause
Baserat pa den vida utformning som artikel 15 fétt forefaller det som om storre delen av de

frdgor som kan uppkomma skall bedomas enligt lex cause, det vill sdga utefter den lag som
vinner tillimpning pad konflikten. Det finns dock nédgra undantag. Vad giller
ansvarsbegransning skall /ex fori tillimpas, detta enligt konventionen om ansvarsbegriansning
som enligt artikel 28 har foretrdde framfor Rom II. Huruvida fragan om det for skadelidandes
fordran uppkommer en rétt till sjopant i fartyget skall avgoras enligt lex fori eller lex cause
torde vara oklart.

Vidare finns ett antal regler i Rom II roérande de fall dér det finns flera skadevéllare
som vicker fragor avseende tillimpningen. Da en solidariskt ansvarig géldendr (G1) infriat
betalningsforpliktelsen och sedermera skall fora regresstalan gentemot den andre géldendren
(G2), skall frdgan huruvida denna har rdtt att fora regresstalan regleras enligt den rétt som
vunnit tilldmpning mellan G1 och den skadelidande, detta enligt artikel 20. Huruvida ett
solidariskt ansvar éverhuvudtaget foreligger torde avgoras enligt lex cause. Fragan ar vilken
lag som skall avgora problematiken huruvida G2 kan goéra invdndning mot G1 om
ansvarsbegriansning, eller lagre skadestdndsansvar baserat pa att en annan lag ar tillamplig pa
forhallandet mellan den skadelidande och G2. Det forefaller oklart huruvida artikel 20 dven
omfattar dessa fragor eller enbart fragan huruvida rétt till regress foreligger. Artikel 20 far

troligen anses oklar i denna del och ddrmed sa ocksa rittslaget.
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