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Ansvarssubjektet i det nordiske s@gretssamarbejde

Det nordiske sgretssamarbejde blev for alvor grundlagt ved det arbejde der ledte til gennemfgrelsen af
nasten identiske sglove i Sverige, Norge og Danmark i 1890’erne. Samarbejdet — der vel i det hele ma siges
at have aftaget noget i intensitet — er fortsat steerkest vedrgrende forholdene reguleret i sgloven.

Hvilke forhold, der er reguleret i sgloven, har ogsa udviklet sig over tid. | forhold til denne artikels emne er
det seerligt vaerd at notere sig, at sgloven tidligere i langt hgjere grad har reguleret ansvaret for sikringen af
sgsikkerhedsmaessige aspekter, end tilfaeldet er nu.

Det centrale ansvarssubjekt i sgloven har altid vaeret “rederen”. Begrebet er ikke defineret i loven, men i
praksis og doktrin er indholdet af begrebet blevet naermere fastlagt. | forbindelse med at reguleringen af
spsikkerhedsforholdene i stigende grad blev flyttet ud af sgloven og gjort til genstand for egen
lovregulering opstod spgrgsmalet, om rederen ogsa skulle vaere det centrale ansvarssubjekt her. Dette blev
tilfeeldet i Sverige, Finland og Danmark, mens Norge valgte betegnelsen “rederiet”. Dette rejser videre
spgrgsmal om samspillet mellem rederbegrebet i sgloven og sgsikkerhedslovgivningen.

Spergsmalet om, hvem der er ansvarssubjekt i forhold til sgsikkerhedslovgivningen bliver saerligt
kompliceret i situationer, hvor flere aktgrer har indflydelse pa den sikkerhedsmaessige drift. Dette er i
praksis seerligt tilfaeldet, nar den tekniske drift er outsourcet til en technical manager.

Formalet med denne artikel er at undersgge, hvem ansvarssubjektet i sgsikkerhedslovgivningen i Danmark,
Sverige, Norge og Finland er, nar den tekniske drift er outsourcet til en technical manager. Herigennem vil
det blive pavist, om der kan siges at eksistere nordisk retsenhed ogsa pa dette omrade af sglovgivningen.
Afslutningsvis vil det blive drgftet, om det er problematisk, hvis sddan retsenhed ikke bestar.

| det fglgende vil sgsikkerhedslovgivningen, konsekvenserne af at vaere ansvarssubjekt og outsourcing af
den tekniske drift fgrst blive kort introduceret. Derefter vil rederbegrebet i sgloven blive behandlet,
hvorefter ansvarssubjektet i lovgivningen i Danmark, Sverige, Norge og Finland analyseres. Dette afrundes
med nogle konklusioner og videre overvejelser.

Sgsikkerhedslovgivningen

Den retlige regulering af de sikkerhedsmaessige aspekter af spfart er vokset kraftigt siden midten af det 20.
arhundrede. Selve udtrykket s@sikkerhed er ikke et defineret begreb og kan tilleegges bade mere udvidende
og indsnaevrende betydning. Hugo Tiberg opdeler begrebet i fartygssékerhet, sjéfartsskydd og miljéskydd.* |

! Tiberg, Hugo; Scheling, Johan; og Widlund, Mattias: Svensk sjéritt, Jure Férlag AB, Stockholm 2016, s. 93f.



denne artikel vil fokus iseer vaere pa fartygssdkerhet, altsa skibes tekniske og operative sikkerhed, inklusive
sikkerhedsstyringssystem.

Indledningsvis skal det bemaerkes, at sgloven palaegger skibsfgreren en rakke forpligtelser af
spsikkerhedsmaessig karakter, hovedsagelig pligten i § 131 (6 kap 1 §) til at s@rge for, at skibet er i sgdygtig
stand. | en offentligretlig sammenhang ma betydningen af denne bestemmelse imidlertid anses for i vidt
omfang at veere blevet erstattet af reglerne i den mere tekniske sgsikkerhedslovgivning, der —i hvert fald i
Danmark — ogsa nu indeholder straffehjemlen for manglende overholdelse.? Bestemmelsen vil derfor ikke
blive behandlet yderligere her.

S@sikkerhedslovgivningen bygger i vidt omfang pa internationale konventioner. Centralt for spgrgsmal om
fartygssdkerhet star SOLAS. SOLAS er mgntet pa de kontraherende stater — hovedsagelig i deres egenskab
af flagstat — og angiver ikke ansvarssubjekter for opfyldelsen af konventionens krav til skibe og deres drift.
Dette er saledes overladt til staterne ved implementeringen af konventionen i national ret.

En vaesentlig undtagelse er imidlertid ISM-koden, der er gjort obligatorisk i medfgr af SOLAS kapitel IX.3
ISM-koden udpeger som hovedansvarssubjekt “the Company”, der i den danske sprogversion af ISM-
forordningen oversaettes til “rederi”, mens den svenske version anvender den mere direkte oversattelse
"féretag”.* Definitionen heraf er:

"ejeren af skibet eller en hvilken som helst anden organisation eller person som f.eks.
operatgren eller bareboat-befragteren, som har overtaget ansvaret for skibets drift fra
ejeren af skibet, og som ved denne ansvarsoverdragelse har erklaret sig indforstaet med
hensyn til overtagelsen af alle pligter og ansvarsomrader, som ISM-koden pélaegger.®

ISM-reglerne udpeger saledes selv et offentligretligt ansvarssubjekt for overholdelsen af disse regler.
Ansvarssubjektet er imidlertid ikke ngdvendigvis sammenfaldende med ansvarssubjektet for overholdelse
af sgsikkerhedslovgivningen i gvrigt.

Konsekvenserne af at vaere ansvarssubjekt

Fgr identifikationen af ansvarssubjektet analyseres ngjere vil der i det fglgende blive givet en kort
beskrivelse af konsekvenserne af at vaere ansvarssubjekt. Der er ikke tale om en udtgmmende opregning,
og denne baseres hovedsagelig pa dansk ret.

At blive udpeget som ansvarssubjekt i sgsikkerhedslovgivningen medfgrer en raekke konsekvenser af bade
offentligretlig og privatretlig karakter. Sidstnaevnte bestar hovedsagelig i, at statussen af ansvarssubjekt vil
kunne have indflydelse pa et eventuelt erstatningsansvar over for tredjemand ved manglende overholdelse
af sgsikkerhedslovgivningen. Dette vil ikke blive behandlet naermere i denne artikel. De offentligretlige
konsekvenser kan deles op i egentlige offentligretlige konsekvenser, altsa forvaltningsmaessige
konsekvenser, og strafferetlige konsekvenser.

At blive anset for ansvarssubjekt medfgrer (naturligvis) som hovedkonsekvens en forpligtelse til at opfylde
de krav, lovgivningen opstiller. Efterleves disse ikke, kan det, som allerede naevnt, vaere strafbelagt, ligesom
det kan medfgre et erstatningsansvar efter de almindelige erstatningsregler. Som ansvarssubjekt kan man

2 Sgsikkerhedsloven § 10, jf. § 28.

31SM-koden er i EU's medlemsstater gennemfgrt ved forordning 336/2006.

4 Forordning 336/2006, artikel 2, nr. 3.

5 |bid. Dette er en oversaettelse af definitionen i SOLAS kapitel IX, regulation 1(2).



derudover blive adressat for pabud fra myndighederne, jf. sgsikkerhedsloven § 18. Det vil sige, at
myndighederne kan pabyde modtageren at foretage specifikke handlinger eller undladelser. Efterleves
pabuddet ikke, er dette i sig selv strafbart, jf. § 22, nr. 3.

Efterleves pabuddet ikke, vil myndighederne desuden kunne lade de pabudte handlinger udfgre for
ansvarssubjektets regning.

Separat herfra vil det vaere strafbart ikke at efterleve forpligtelserne i sgsikkerhedslovgivningen.
Strafbarheden kan udformes pa forskellig vis, bl.a. ved at strafbarheden alene pahviler det udpegede
ansvarssubjekt, eller at der veelges en bredere tilgang, hvor alle, der indgar i s@sikkerhedsarbejdet, kan
straffes. Som det vil blive vist, er der valgt forskellige tilgange i de nordiske lande.

Der er saledes vaesentlige konsekvenser af at blive anset for ansvarssubjekt i sgsikkerhedslovgivningen.

Outsourcing af driften

Rederibranchen har som sa mange andre brancher udviklet sig i retning af en hgjere og hgjere grad af
specialisering. Dette giver sig blandt andet udslag i en udbredt tendens til at outsource dele af driften. |
forhold til emnet for denne artikel er det mest interessante eksempel, nar den tekniske drift af skibet
laegges ud til en tredjemand; det, der normalt omtales som technical management.

Ved technical management indgas der en aftale mellem ejeren og et managementfirma (en manager),
hvorved manageren som tjenesteyder patager sig de opgaver, der er forbundet med den tekniske drift af
skibet. Manageren handler som udgangspunkt som fuldmaegtig for ejeren, men har normalt et vidt
spillerum for at vurdere, hvad der er ngdvendige tiltag i forbindelse med den tekniske drift af skibet.
Aftalen indgas ofte ved anvendelse af en standardkontrakt, hvor BIMCO’s Shipman 2009 anvendes i vidt
omfang.

Der opstar derved en situation, hvor ejeren har den gkonomiske interesse/risiko i skibets drift, men
manageren rent faktisk forestar driften og treeffer beslutningerne i forbindelse hermed, herunder
beslutninger af sikkerhedsmaessig karakter. Det kan derfor taenkes, at manageren har overtaget driften i et
sadant omfang, at manageren opfylder definitionen af “Company” i ISM-koden, og derved er
ansvarssubjekt for disse regler. Shipman 2009 betemmer saledes ogsa, at manageren (der leverer technical
management) skal acceptere at lade sig udpege som “Company” i forhold til ISM-koden og fremga som
sddan pa det Document of Compliance, der udstedes i henhold til konventionen.® Det skal imidlertid aftales
mellem parterne

Spgrgsmalet er, hvilke konsekvenser overladelsen af driften til en manager har, i forhold til hvem der er
ansvarssubjekt i sgsikkerhedslovgivningen generelt, og herunder om manageren skal anses for at vaere
reder efter disse regler. Inden dette analyseres, ses der i det fglgende afsnit pa, hvordan rederbegrebet
anvendes i sgloven.

Rederbegrebet i sgloven

Rederbegrebet anvendes flere steder i sploven, og der knyttes en raekke forskellige retsvirkninger til
begrebet. Saledes er rederen ansvarssubjekt efter sglovens § 151, retssubjekt med ret til
globalbegraensning efter sglovens kap. 9, ligesom rederbegrebet er relevant i relation til reglerne om
sgpanti §51.

6 Clause 8(b).



Sploven definerer imidlertid ikke begrebet.” | litteraturen er rederen traditionelt blevet beskrevet som
”skipsfartsnaeringens driftsherre”.® Rederen er séledes den, ”som setter virksomheden i gang, leder den og
baerer den gkonomiske risiko”.® Det vil sdledes typisk vaere rederen, der bemander skibet, sgrger for dets
udrustning og beslutter, hvordan det skal udnyttes.

Rederen vil ofte veere ejeren af skibet. Saerlig simpel er denne konstruktion, hvis der er tale om en
enmandsvirksomhed. Et skib kan imidlertid ogsa veere ejet af flere med fuldt (proratarisk) ansvar i et
partrederi. Partrederne er i s& fald ejerne af skibet'® og dermed ofte ogsa rederne. Virksomheden kan
0gsa veere organiseret i selskabsform og skibene ejet af eksempelvis et aktieselskab. Aktieselskabet er i sa
fald ejer af skibet og dermed ofte ogsa rederen.

Rederen er imidlertid ikke ngdvendigvis ejeren af skibet. Redervaerdigheden kan ga over til en anden
juridisk person, hvis radigheden over skibet i videre omfang overlades til en anden. | en sddan
overdragelsessituation har man ved identificering af rederen traditionelt lagt vaegt pa, hvem der har den
nautiske ledelse af skibet.*

Et klart eksempel pa dette er situationen, hvor skibet er bareboatbefragtet. Redervaerdigheden overgar her
til bareboatbefragteren, idet denne overtager opgaven med at bemande skibet og i det hele har bade den
nautiske og kommercielle ledelse af skibet. Bareboatbefragteren baerer dermed ogsa den gkonomiske risiko
for skibets drift. Er der derimod tale om andre typer certepartier, som eksempelvis tidscertepartier, hvor
den nautiske ledelse forbliver hos bortfragteren, vil redervaerdigheden ikke ga over pa befragteren.

Nar der laegges vaegt pa den nautiske ledelse skyldes det isaer, at den, der har den nautiske ledelse, kan
udgve kommandomyndighed over skibets besaetning, og den der pa denne made har instruktionsbefgjelse
over skibets besaetning ogsa bgr veere den, der baerer arbejdsgiveransvaret, som er en central del af
rederansvaret. Hos Braekhus, Rederens husbondsansvar, 1953, s. 36 beskrives forholdene grundlaeggende
pa denne made. Saledes naevnes, at den omstaendighed, at rederen er arbejdsgiver, normalt indebeerer, at
a) han har kommando- eller instruktionsbefgjelse over hjeelperne, b) at han er part i arbejdsaftalerne, c) at
han ogsa endelig skal belastes med udgifterne til Isn mv. Der peges dog samtidig pa, at i “de atypiske tilfelle
er disse forskellige sider ved arbejdsgiverstillingen ikke samlet hos en og samme person”.2® | tilfelde af en
sadan opsplitning af redervaerdigheden ma man ifglge forfatteren laegge vaegt pa, hvem der har

7 Se hertil ogsd Wetterstein, Peter: Redarens Miljéskadeansvar, Abo Akademis Forlag, Abo 2004, s. 33.

8 Falkanger, Thor og Bull, Hans Jacob: Sjgrett, 7. udgave, Sjgrettsfondet Akademisk, Oslo 2010, s. 124, Braekhus, Sjur:
Rederens husbondsansvar, Handelshégskolans i Goteborg skriftserie nr. 2, Gumperts Forlag, Goteborg 1953, s. 33.

9 lbid.

10 Kragelund, Gitte Vannus: Partrederiers partssubjektivitet, Erhvervsretligt Tidsskrift 2011.333, afsnit 3.2.1.

11 partrederne skal udpege en bestyrende reder (der ikke behgver vaere partreder), jf. sploven § 103, stk. 1 (5 kap. 3
§).

12 Wetterstein, Peter: Redarens Miljéskadeansvar, Abo Akademis Forlag, Abo 2004, s. 37. | relation til
arbejdsgiveransvaret fremstar dette som velbegrundet: Den, der har den nautiske ledelse, kan udgve
kommandomyndighed over skibets besaetning, og den der pa denne made har instruktionsbefgjelse over skibets
besatning bgr ogsa veaere den, der baerer arbejdsgiveransvaret, som er en central del af rederansvaret.

13 Braekhus, Sjur: Rederens husbondsansvar, Handelshdgskolans i Géteborg skriftserie nr. 2, Gumperts Férlag,
Goteborg 1953, s. 36.



kommandomyndigheden,'* og hvis dette ikke giver noget klart svar som supplerende kriterium inddrage,
hvem der baerer den gkonomiske risiko ved ekspeditionen.®®

| moderne rederidrift forekommer — som beskrevet ovenfor — i vidt omfang en opsplitning af rederens
opgaver ved indgaelse af managementaftaler. Det kan herunder ogsa taenkes, at forhyring af mandskab og
den kommercielle drift af skibet uddelegeres. De retlige konsekvenser mellem parterne af et sadant
arrangement afhaenger selvfglgelig af aftalens indhold. Aftalen vil ofte have karakter af et
fuldmagtsforhold, sddan at den, der har rollen som manager, optraeder pa vegne af rederen.!®
Fuldmagtskonstruktionen er indbygget i standardkontrakten for managementaftaler, Shipman 2009,
klausul 3, som lyder:

”Subject to the terms and conditions herein provided, during the period of this Agreement, the Managers shall carry out
management services in respect of the Vessel as agents for and on behalf of the owners...”

Det antages, at en sadan aftale normalt ikke indebarer rederstatus for managementselskabet i henhold til
sploven.?”

Managementselskabet kan derimod padrage sig et almindeligt culpaansvar over for tredjemand, hvis han
for eksempel har udvist forssmmelse i forbindelse med anszettelse af mandskab. Spgrgsmalet om, hvorvidt
et managementselskab kan fa rederstatus i henhold til sgloven, hvis det ikke — udtrykkeligt ifglge aftalen —
optraeder som fuldmaegtig for rederen, har ikke vaeret prgvet i praksis. Principielt kan det naeppe
udelukkes, at en managementaftale kan overlade en sa stor del af radigheden over skibet til
managementselskabet, at dette kan fa status af reder.

Et parallelt spgrgsmal blev behandlet i den norske afggrelse HR-2017-331-A. Denne sag drejede sig om
vragfjernelse, og spgrgsmalet var, om et managementselskab kunne palaegges en sadan pligt. Efter den
norske forurensningslovs § 37 andet led, kan palaeg rettes mod "skibets ejer”. Lagmannsretten var naet
frem til, at managementselskabet i relation til denne bestemmelse matte anses for ejer, da selskabet "var
og er...i posisjon til & utgve en rekke av de befgyelser som normalt tilligger en eier”.'® Hgyesteret var ikke
enig i denne vurdering, idet man fandt, at det ville have vaeret naturligt at tydeligggre det i
forureningsloven, hvis managementselskaber skulle kunne anses for at veere “ejer” i denne sammenhang.
Hgyesteret ndaede frem til dette resultat til trods for, at der var tale om en "meget omfattende
managementaftale”, idet man ikke fandt at aftalen i sig selv gik ud over, hvad som med rimelighed kan
fglge af en managementaftale.

Sammenfattende synes rederbegrebet i sgloven oprindelig iseer at veere behandlet i relation til
arbejdsgiveransvaret og dermed at have veaeret knyttet til arbejdsgiverbegrebet og spgrgsmalet om
instruktionsbefgjelse, arbejdstagerkontrakt, og (subsidizert eller i forlaengelse heraf) gkonomisk risiko. Det
har veeret anset for undtagelsen, at rederfunktionen har vaeret sa opsplittet, at disse kriterier ikke ville
udpege den samme person som reder. Selv om managementaftaler indebaerer, at en opsplitning af

14 Braekhus, Sjur: Rederens husbondsansvar, Handelshdgskolans i Géteborg skriftserie nr. 2, Gumperts Férlag,
Goteborg 1953, s. 38. Det bemaerkes her, at ogsa dette kriterium kan veere vanskeligt at anvende, da den gkonomiske
risiko kan veere fordelt pa flere.

15 |bid.

16 Der har i praksis veeret eksempler pd, at “manager” er blevet holdt ansvarlig for opfyldelsen af en indgdet kontrakt,
fordi det ikke har vaeret gjort tilstraekkeligt klart for kontraktsparten, at manager alene optradte som fuldmaegtig, se
eksempelvis den norske afggrelse ND 1980.181 NH (Fekete-dommen).

17 Falkanger, Thor og Bull, Hans Jacob: Sjgrett, 7. udgave, Sjgrettsfondet Akademisk, Oslo 2010, s. 139, Wetterstein,
Peter: Redarens Miljéskadeansvar, Abo Akademis Férlag, Abo 2004, s. 40 med henvisninger.

18 Refereret i dommen afsnit 114.



rederfunktionen i dag er langt mere saedvanlig, synes det at vaere den generelle opfattelse i teorien, at
managementaftaler normalt ikke overfgrer redervardigheden til managementselskabet. Rederbegrebet i
sploven synes saledes (endnu) at have et relativt fast og feelles indhold i de nordiske lande.

Ansvarssubjektet i sgsikkerhedslovgivningen

Efter disse indledende betragtninger vil det i det fglgende blive undersggt, hvordan ansvarssubjektet er
defineret i sgsikkerhedslovgivningen i Danmark, Sverige, Finland og Norge, herunder hvordan betegnelsen
"reder” skal forstas.

Danmark

| Danmark er den centrale lov pa dette omrade sgsikkerhedsloven.' Loven fastsaetter i kapitel 4 (§§ 9-13)
pligter for forskellige parter, nemlig rederen, skibsfgreren, "den, der leder arbejdet om bord”, de ansatte
om bord og enhver ombordveaerende. Det centrale ansvarssubjekt er rederen, der ”“skal sikre”, at loven og
regler udstedt i medfgr heraf, fx implementeringen af SOLAS, overholdes, ligesom rederen skal sgrge for, at
skibsfgreren har mulighed for at opfylde sine forpligtelser, jf. § 9.

Rederbegrebet er ikke defineret i loven. Derimod fastszetter loven visse bestemmelser for ansvarets
omfang, der har betydning for forstdelsen af ansvarssubjektet generelt og rederbegrebet. For det fgrste
angiver § 9, stk. 1, 4. pkt.:

"Forpligtelserne efter 1-3. pkt. pahviler rederen, uanset om andre organisationer,
virksomheder eller personer opfylder visse af opgaverne eller pligterne pa rederens vegne.”

Dernaest angiver stk. 2:

"Har rederen helt eller delvis overladt de pligter og ansvarsomrader, som er omfattet af den
kode om sikker skibsdrift, som er fastsat af FN's Internationale Maritime Organisation, til en
anden organisation eller person, finder stk. 1 tillige anvendelse for den pagaeldende, for sa
vidt angar de overtagne pligter og ansvarsomrader.”

Af stk. 1, 4. pkt. kan det udledes, at en part fortsat kan vaere reder og dermed ansvarssubjekt, selvom en
del af opgaverne uddelegeres. Ligeledes fremgar det, at opgaverne ikke kan uddelegeres med
ansvarsfritagende virkning. Af stk. 2 kan det endvidere modsaetningsvis udledes, at uddelegeringen ogsa
kan omfatte ISM-ansvaret, uden at dette ngdvendigvis medfgrer, at den delegerende part ikke laengere
anses for reder i forhold til sgsikkerhedsloven.

Indtil sgsikkerhedslovens ikrafttreeden i 1999 var rederens ansvar for sgsikkerheden bl.a. reguleret i lov om
skibes sikkerhed.?’ Heri var rederbegrebet heller ikke defineret. Af forarbejderne fremgar det, at der ved
fastleeggelsen af, hvem der var reder ”i fgrste raekke [matte] laegges vaegt pa ejerforholdet”, men der kunne
0gsa i andre situationer vaere behov for at tillaegge “"andre forhold sasom dispositionsretten over skibet”
betydning.?! Som eksempler naevntes en korresponderende reder og en bareboat befragter, der under visse
omstaendigheder kunne anses for reder.?2 Der lagdes altsd her meget stor veegt pa ejerforholdet.

19 Lovbekendtggrelse 72/2014 om sikkerhed til sps med senere andringer.

20 Senest lovbekendtggrelse 594/1996, der blev ophavet samtidig med sgsikkerhedslovens ikrafttraeden.
21 Folketingstidende A 1979-80, sp. 815.

22 |bid.



Bestemmelsen om rederens pligter i spsikkerhedsloven blev vaesentligt eendret og udvidet i 2010.3 Det var
i denne forbindelse stk. 1, 4. pkt., og stk. 2 blev indsat. Det var ligeledes i denne forbindelse, at rederen blev
gjort til den primaert ansvarlige for overholdelse af lovens pligter.

Som naevnt defineres rederbegrebet ikke, og forarbejderne fastslar, at fastlaeggelsen fortsat skal ske ud fra
en konkret vurdering.?* Samtidig nedtones den primaere betydning af det formelle ejerskab, hvorimod den
gkonomiske interesse i skibets drift tilleegges stgrre veegt.?> Dette gor sig s& meget desto mere gaeldende,
nar den, der har den gkonomiske interesse i skibets drift tillige “deltager aktivt i rederifunktionerne eller pa

anden méade gver indflydelse pa skibets drift”.2

Vedrgrende outsourcing af den sikkerhedsmaessige drift tillaegges den gkonomiske interesse i denne del af
driften ogsa vaesentlig betydning i forarbejderne i forhold til, hvem der anses for at veere reder og dermed
primaert ansvarssubjekt. | forhold til ISM-koden anfgres det, at den, der har overtaget ISM-kodens
forpligtelser fra ejeren af skibet, kan vaere reder i sgsikkerhedslovens forstand, men at det ikke behgver
veere tilfeeldet. | situationer, hvor sikkerhedsstyringen outsources til en virksomhed, der ikke driver skibet
for egen regning, vil det fortsat vaere ejeren (den delegerende part) der har den gkonomiske interesse i
driften af skibet, herunder den sikkerhedsmaessige drift. Det vil sdledes ogsa veere denne part, der tjener
ved, at der spares pa den sikkerhedsmaessige drift.?” Der opstar séledes med forarbejdernes ord et
”samvirke omkring den sikkerhedsmaessige drift af skibet” mellem den delegerende part og den, der er
ansvarlig for sikkerhedsstyringen efter ISM-koden.?® | disse situationer vil det vaere den, i hvis gkonomiske
interesse skibet drives, der skal anses for reder i sgsikkerhedslovens forstand.?® Denne part vil herefter
vaere det primaere ansvarssubjekt, mens den ansvarlige for sikkerhedsstyringen efter ISM-koden kan holdes
ansvarlig efter stk. 2.

Hvor den tekniske drift af et skib er outsourcet til en technical manager, vil det typisk veere den technical
manager, der star anfgrt som rederi pa skibets Document of Compliance under ISM-koden,*® og som
derved har de pligter, der fglger af koden. Hvor den technical manager er aflgnnet for sine services og ikke
tager andel i vinding og tab, og heller ikke i gvrigt har andel i driften, ma det pa baggrund af forarbejderne
antages, at der er en kraftig formodning for, at det fortsat er den delegerende part (typisk ejeren eller
bareboat befragteren), der vil blive anset for reder i sgsikkerhedslovens forstand og dermed primaert
ansvarssubjekt. Denne part vil heller ikke veaere fritaget for at opfylde de dele af lovens pligter, der er
outsourcet til den technical manager, jf. stk. 1, 4. pkt. Den technical manager vil samtidig blive ansvarlig for
de dele af driften, der er overtaget, og vil saledes ogsa vaere ansvarssubjekt efter sgsikkerhedsloven for
disse dele.

En ejer eller bareboat befragter kan saledes ikke fgle sig sikker pa at have frigjort sig for sit rederansvar
under sgsikkerhedsloven ved at outsource den sikkerhedsmaessige drift til en technical manager. Den
technical manager, der star anfgrt som rederi pa DOC i henhold til ISM-koden kan derimod fgle sig sikker pa

2 Ved lov 493/2010.

24 Folketingstidende A 2009-10, lovforslag 100, s. 21.
2 |bid.

26 |bid.

27 Folketingstidende A 2009-10, lovforslag 100, s. 22.
28 Folketingstidende A 2009-10, lovforslag 100, s. 36.
2 Folketingstidende A 2009-10, lovforslag 100, s. 22.
30 Jf. ovenfor ved og i note 6.



at veere ansvarssubjekt for de dele af driften, der er overtaget, og vil i nogle tilfaelde kunne blive anset for
reder og derved have det fulde ansvar i henhold til loven.

Sverige

| Sverige er den centrale lov i denne sammenhzaeng fartygssiakerhetslagen.?! Dette er en ganske omfattende
lov, der dog fortsat har karakter af en rammelov, med hjemmel i hvilken et stort antal detailregler er
udstedt.

| modsaetning til i Norge og Danmark indeholder loven ikke mere generelle regler, om hvem der er
pligtsubjekt(er) for lovens krav. Visse bestemmelser er rettet direkte til et pligtsubjekt, bl.a. reder og
skibsfgrer, men de fleste regler opstiller krav, som fartgjet skal leve op til, uden at det specifikt er angivet,
hvem der har pligt til at s@rge herfor.

Lovens kapitel 8 indeholder "ansvarsbestemmelser”, hvilket her vil sige straffebestemmelser. Det synes
reelt at veere herigennem, at pligtsubjekterne identificeres. Straffebuddene retter sig hovedsageligt til
rederen og skibsfgreren. Sammenlignet med Danmark synes der generelt at pahvile skibsfgreren et stgrre
ansvar sammenlignet med rederen, end tilfaeldet er i Danmark, og reguleringen minder saledes mere om
den danske inden 2009-loveendringen der.

Lovens 1 kapitel 2 § indeholder definitioner af forskellige begreber. Rederbegrebet defineres ikke. Af stykke
2 fremgar imidlertid:

”Vad som sags i denna lag om redare skall galla dven den som i redarens stalle utover ett
avgorande inflytande éver fartygets drift.”3?

Modsaetningsvis kan det konstateres, at man kan udgve en "afggrende indflydelse” pa skibets drift uden at
blive anset for reder, men man vil i sa fald have de samme pligter som rederen. Dette er dbenlyst relevant i
en situation, hvor technical management er outsourcet.

Det er interessant, at den svenske lovgiver har valgt fortsat ikke at definere rederbegrebet. Dette blev ellers
foreslaet af Sjosakerhetskommitén i 1996 i dens Handlingsplan for 6kad sjésakerhet.3®* Kommitén foreslog
da fglgende definition:

”"Med redare avses i denna lag den som ager eller hyr hela fartyget och som ensam eller
tillsammans med andra personer utovar faktisk beslutanderatt i fragor rérande fartygets
sdkerhet. Med redaren jamstalls en sadan person som enligt avtal eller pa nagot annat satt
faktiskt har hand om fragor med anknytning till fartygets sdkerhet.”34

Af forarbejderne til (den nuveerende) fartygssdkerhetslagen fremgar det, at lovgiver alligevel fravalgte den
foreslaede definition, dels fordi definitionen i sig selv var kompliceret og aben for fortolkning, dels fordi

man frygtede, at definitionen ville kunne medfgre situationer, hvor den, som udgver afggrende indflydelse
over driften, ikke ville blive omfattet af definitionen, hvilket i gvrigt ville kunne udnyttes af dubigse aktgrer

312003:364.

32| den tidligere fartygssikerhetslag (1988:49) hed det, at bestemmelserne om rederen ogsé gjaldt den “som i
redarens stalle har befattning med fartyget”, 1 kap 2 §. Den nuvaerende formulering synes bade at kunne ses som en
udvidelse og en indskraenkning i forhold hertil. Saledes synes "avgérande inflytande 6ver” umiddelbart at veere et
snaevrere begreb end “befattning med”, mens "inflytande 6ver” maske kan indbefatte handlinger og undladelser, der
sd at sige er lengere fra selve skibet, end “befattning med” kan.

350U 1996:182.

34 |bid., s. 431.



ved organiseringen af rederivirksomheden.?®> Bekymringen om, at definitionen ikke i alle tilfeelde ville
omfatte den rette kreds, blev yderligere underbygget med outsourcingtendensen i rederibranchen® — en
tendens der kun er blevet staerkere, siden loven blev vedtaget.

Det er interessant, at beslutningen i forarbejderne desuden begrundes med, at rederbegrebet er ”av sadan
generell betydelse for sjoradtten, att den enligt regeringens mening inte lampligen bor tas upp i detta
sammanhang” [in casu Lag om atgirder mot férorening fran fartyg].?” Dette kunne opfattes som en
angivelse af, at definitionen af rederbegrebet bgr vaere det samme pa tvaers af sgretten, men nar
betragtningen leder til, at begrebet ikke defineres, bl.a. fordi man er bekymret for, at en definition kan lede
til situationer, hvor det rette subjekt ikke vil kunne holdes ansvarlig, fordi det falder uden for definitionen,
synes det snarere at underbygge et differentieret rederbegreb, eller i hvert fald ansvarssubjekt, i de
forskellige dele af sgretten.

Bedgmmelsen af, hvem der er reder, skal altsa ske konkret, og det er her formentlig afggrende, hvem der
har udgvet faktisk indflydelse over driften af fartgjet, og ved denne vurdering vil det formentlig blive tillagt
vaesentlig betydning, hvem der stdr som rederi p& Document of Compliance iht. ISM-koden.3®

Selv hvis den, der udgver indflydelse over driften, ikke bliver anset for reder, vil personen blive palagt
samme ansvar efter 1 kap 2 §, stk. 2. | en situation, hvor den tekniske drift er outsourcet til en technical
manager, vil manageren saledes ogsa kunne holdes ansvarlig, selvom denne ud fra en samlet vurdering ikke
anses for at vaere reder. Anses den technical manager for at vaere reder, ma bestemmelsen forstas saledes,
at den, der har delegeret driftsansvaret til manageren, altsa typisk ejeren, ogsa kan holdes ansvarlig i det
omfang, denne har gvet indflydelse pa driften. Dette star i kontrast til den danske model, hvor
”sikkerhedsventilen” i sgsikkerhedslovens § 9, stk. 2, efter sin ordlyd kun kan anvendes til at holde den ISM-
ansvarlige ansvarlig, nar den ISM-ansvarlige ikke anses for at vaere reder, men ikke kan anvendes til at
holde den delegerende ansvarlig, nar den ISM-ansvarlige anses for at veere reder.

Finland

| Finland er den vaesentligste lovgivning om sgsikkerhed Lag om fartygs sdkerhet och saker drift av fartyg®®
og Lag om tillsyn 6ver fartygssakerheten.*® Begge love indeholder en definition af rederbegrebet. Indtil
implementeringen af EU's havnestatskontroldirektiv®! var definitionerne enslydende, men ved
gennemfgrelsen af direktivet, blev definitionen andret i Lag om tillsyn 6ver fartygssakerheten. Lag om
fartygs sakerhet och sdker drift av fartyg 1 kap 2 § nr. 43 indeholder fglgende definition:

“redare den som ager eller hyr hela fartyget och som ensam eller tillsammans med andra
personer utdvar faktisk beslutanderétt i fartygssdakerhetsfragorna; i denna lag jamstalls med
redaren en sadan person som enligt avtal eller pa nagot annat satt faktiskt har hand om
frdgor med anknytning till fartygets fartygssikerhet.”*?

35 Prop 2002/03:109, s. 169, jf. SOU 2001:17, s. 100f, og Prop 2000/01:139, s. 137f.

36 Prop 2000/01:139, s. 137f.

37 Prop 2000/01:139, s. 137.

38 Tiberg, Hugo; Scheling, Johan; og Widlund, Mattias: Svensk sjérdtt, Jure Férlag AB, Stockholm 2016, s. 173f.
392009:1686.

401995:370.

41 Direktiv 2009/16 om havnestatskontrol.

42 Lag om fartygs sikerhet och siker drift av fartyg 1 kap 2§ nr. 43 og Lag om tillsyn éver fartygssikerheten 1 kap 2 §
nr. 3.



Som det kan ses, er der tale om den samme definition, som den svenske Sjosdakerhetskommitté
efterfglgende foreslog indfgrt i Sverige, men som regeringen afviste af de grunde, der er omtalt i
ovenstaende afsnit.

Det fremgar direkte af ordlyden, at der er to betingelser for, at en part anses for reder. Dels skal parten
veaere ejer eller (bareboat) befragter af hele fartgjet, dels skal parten have beslutningstagningsret
vedrgrende sikkerhedsspgrgsmal.

Definitionen laegger saledes betydelig vaegt pa ejerskab eller fysisk besiddelse af skibet, hvilket umiddelbart
taler imod, at en technical manager vil kunne klassificeres som reder, da denne netop ikke er hverken ejer
eller bareboat befragter, selvom manageren typisk vil have faet delegeret veesentlige dele af
beslutningstagningsretten vedrgrende sikkerhedsspgrgsmal fra ejeren eller befragteren og ofte star anfgrt
som “the company” pa Document of Compliance i henhold til ISM-koden. Dette understgttes af
forarbejderne til bestemmelsen. Heraf fremgar det, at beslutningsretten kan besta i enten faktisk
beslutningstagning i driftsmaessige spgrgsmal eller i at traeffe beslutning om uddelegering af driften.*

Ved outsourcing af den tekniske drift til en technical manager vil den delegerende ejer/bareboat befragter
altsa fortsat blive anset for reder.** Manageren vil imidlertid ligeledes vaere ansvarlig i medfgr af
bestemmelsens andet led. Outsourcingen medfgrer saledes ikke ansvarsfrihed for den delegerende
ejer/bareboat befragter, idet denne stadig anses for at have redervaerdigheden.

Wetterstein anfgrer, at definitionen i vidt omfang stemmer overens med sglovens rederbegreb og anfgrer,
at det er gnskvaerdigt, at rederbegrebet gives det samme indhold i begge love.*

Som naevnt indeholdt Lag om tillsyn 6ver fartygssakerheten samme definition indtil implementeringen af
havnestatskontroldirektivet ved lov 2010/1138. Ved loven blev fgrste led af definitionenil kap 2 § nr. 3
endret til fglgende ordlyd:

"redare fartygets dgare eller ett bolag, ndgon annan organisation eller person eller den som
hyr hela fartyget, som antingen ensam eller tillsammans med andra personer utovar faktisk
beslutanderatt i fartygssakerhetsfragorna”.

Definitionen svarer til direktivets definition af “rederi”.*® Af forarbejderne fremgar det blot, at
rederdefinitionen udvides, sa den ”utdver fartygets dgare och den som hyr fartyget aven tacker” parter, der
har overtaget ansvaret for driften fra rederiet.*” Det fremgar ikke klart, om dette betyder, at
redervaerdigheden i relevante tilfaelde overgar til fx den technical manager, der ikke er ejer eller bareboat
befragter, eller der bliver tale om en deling af redervaerdigheden. Henset til bestemmelsens andet led, ma
den praktiske betydning heraf dog formentlig antages at vaere steerkt begraenset — i hvert fald sa laenge

43 RP 250/2009, s. 27, hvor det anfgres, at bestemmelsen svarer til definitionen i 2 § 3 punkt i Lag om tillsyn éver
fartygssakerheten. Det er i forarbejderne til denne bestemmelse, det ovenstaende er anfgrt, RP 1994:344,
detaljmotiverne til 2 §. Teksten er baseret pa Peter Wettersteins citat af motiverne, da disse ikke foreligger pa svensk
(online), Wetterstein, Peter: Redarens Miljéskadeansvar, Abo Akademis Férlag, Abo 2004, s. 50f.

44 Se 0gsa Wetterstein, Peter: Redarens Miljéskadeansvar, Abo Akademis Férlag, Abo 2004, s. 40.

4 Wetterstein, Peter: Redarens Miljéskadeansvar, Abo Akademis Forlag, Abo 2004, s. 51. Bemaerk dog, at Abo Hovritt
i Linda-sagen, ND 2000.169, anfgrte, at definitionen var "flexiblare” — vistnok i betydningen bredere — end det
almindelige rederbegreb, og at denne “flexiblare” definition kun var galdende inden for lovens anvendelsesomrade
og altsa ikke en udvidelse af rederbegrebet generelt, jf. dommens afsnit “Redaregenskapen”, pkt. 7.

46 Direktiv 2009/16, artikel 2, nr. 18.

47 RP 196/2010, s. 8.
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udtrykket “faktiskt har hand om fragor med anknytning till fartygets fartygssiakerhet” i andet led fortsat
forstas som ogsa at omfatte beslutning om delegation af driftsansvaret.

Norge

| Norge har man valgt en anden Igsning end i de gvrige nordiske lande. | den centrale lov,
Skipssikkerhetloven,*® har man ligesom i Danmark en bestemmelse, der pa generelt plan udstikker pligten
til at overholde loven, jf. § 6, men som ansvarssubjekt har man valgt betegnelsen “rederi” og altsa ikke
rederen, som i de gvrige lande. "Rederi” er defineret i § 4, 1. led:*

”"Med rederiet menes den som i det sikkerhetsstyringssertifikatet som skipet skal ha etter
bestemmelser gitt i eller i medhold av § 7, jf. § 5i denne loven, er opplyst a veere
driftsansvarlig selskap.”

Definitionen medfgrer, at den, der star anfgrt som the company pa Document of Compliance efter ISM-
koden, er "rederiet” og dermed hovedpligtsubjekt i skipssikkerhetsloven.

Skipssikkerhetslovutvalget havde oprindeligt foreslaet en definition, der tog udgangspunkt i, at rederiet var
den registrerede ejer, men at denne kunne have overladt ansvaret for skibets drift til en anden, der i sa fald
skulle veere rederi.>® Denne definition |14 meget taet op ad ISM-kodens definition af the Company og ville
derfor formentlig i langt de fleste tilfaelde have fgrt til samme resultat i praksis som den endelige definition.
Imidlertid blev bestemmelsen i Igbet af lovforberedelsen sendret til den nuveerende formulering med

henblik p& at sikre en regel med en hgj grad af forudsigelighed med hensyn til, hvem der er “rederiet”.>!

Loven indeholder ikke nogen regel om, at andre, der udgver indflydelse over driften af skibet, skal
sidestilles med rederiet eller lignende. Star en part for (en del af) driften af skibet uden at vaere anfgrt pa
sikkerhedsstyringscertifikatet bliver denne altsa ikke til pligtsubjekt i henhold til loven af den grund. | en
situation, hvor den tekniske drift er outsourcet til en technical manager afhanger identiteten af
pligtsubjektet saledes af, om manageren er opfgrt som driftsansvarlig (“Company”) pa ISM-certifikatet. Er
manageren det, bliver manageren “rederiet” og dermed pligtsubjekt, mens ejeren er frigjort fra at vaere
pligtsubjekt; er manageren det ikke, forbliver ejeren (eller en eventuelt tredje part, der star anfgrt pa ISM-
certifikatet) pligtsubjekt, og manageren bliver ikke pligtsubjekt.

Parter, der handterer driften af skibet uden at veere “rederiet”, kan imidlertid ifalde strafansvar for
overtraedelse af reglerne i loven, jf. § 69, 2. led. Bestemmelsen retter sig mod enkeltpersoner.>? Det vil sige,
at personer, der er ansat i ejerselskabet eller managementselskabet, der ikke er pligtsubjekt, jf. netop
ovenfor, eller i et helt tredje selskab, der udgver driftsopgaver, kan straffes for overtraedelser. Personer
ansat i det selskab, som er pligtsubjekt, kan straffes direkte efter straffebudene i kapitel 10.

48 | ov af 16. februar 2007, nr. 9.

49 2.-4. led indeholder regler for skibe, der ikke har pligt til at have sikkerhedsstyringssystem mv. Disse vil ikke blive
behandlet naermere her.

50 NOU 2005:14, lovudkastet § 2-1. Se ogsa Pettersen, Terje Hernes og Bull, Hans Jacob: Skippssikkerhetsloven — med
kommentarer, Fagbokforlaget, Bergen 2010, s. 121f.

51 Se gennemgangen af processen i Pettersen, Terje Hernes og Bull, Hans Jacob: Skippssikkerhetsloven — med
kommentarer, Fagbokforlaget, Bergen 2010, s. 121ff.

52 pettersen, Terje Hernes og Bull, Hans Jacob: Skippssikkerhetsloven — med kommentarer, Fagbokforlaget, Bergen
2010, s. 870f.
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Konklusion og videre overvejelser

Man behgver ikke kaste mange blikke pa lovgivningen, fér man kan konstatere, at de nordiske lande har
valgt ganske forskellige lovtekniske tilgange til udpegelsen af ansvarssubjektet i sgsikkerhedslovgivningen.

Norge har valgt en Igsning med et let konstaterbart ansvarssubjekt og uden anvendelse af det klassiske
rederbegreb. Sverige, Finland og Danmark har alle valgt at benytte rederbegrebet, men pa hver sin made
og alle tre med en udvidelse af ansvarssubjektet. | praksis vil reglerne i langt de fleste tilfeelde formentlig
lede til udpegelsen af den samme part som ansvarssubjekt, men ikke mindst i tilfaelde, hvor den tekniske
drift er outsourcet til en technical manager, vil reglerne kunne fgre til forskellige resultater. Der kan saledes
ikke siges at vaere retsenhed i Norden, nar det geelder ansvarssubjektet i sgsikkerhedsspgrgsmal.

Det giver anledning til (i hvert fald) to spgrgsmal. For det fgrste: Er det et problem, at der ikke er retsenhed
pa dette omrade? For det andet: Er det problematisk at benytte rederbegrebet som ansvarssubjekt? | det
felgende vil der blive fremsat nogle (relativt frie) betragtninger herom.

Det nordiske samarbejde pa sgrettens omrade har bestaet i over et arhundrede og medfgrer den dag i dag,
at vi har naesten identiske sglove. Dette medfgrer ogsa en faelles forstaelse af rederbegrebet som det
centrale ansvarssubjekt i sgloven. Pa sgsikkerhedsomradet har landene ikke ngdvendigvis helt
sammenfaldende interesser, om end alle fire lande repraesenterer kvalitetsskibsfart og generelt er hurtige
til at ratificere nye konventioner og protokoller pa omradet. Saledes har der heller ikke vaeret tradition for
et lige sa taet samarbejde landene imellem, nar det kommer til sgsikkerhedsomradet.

Er det sa et problem, at landene ikke har retsenhed i forhold til, hvem der er ansvarssubjekt? Formentlig
ikke. De forhold, der reguleres, er hovedsagelig flagstatsforhold. Sikkerheden til sgs opnas ved at skibet og
dets drift lever op til en raekke krav, der hovedsagelig er baseret pa internationale regler/standarder.
Opfyldelsen heraf sikres i vidt omfang ved havnestatskontrol. Hvem der offentligretligt kan holdes ansvarlig
for at bringe skibet i overensstemmelse med reglerne og eventuelt ggres strafferetligt ansvarlig for den
manglende overholdelse er herefter et anliggende for flagstaten, uanset hvor i verden den manglende
opfyldelse er konstateret.>® | en sddan sammenhaeng synes der ikke at vaere vaesentlige fordele ved en
nordisk retsenhed for sa vidt angar ansvarssubjektet.

Med hensyn til anvendelsen af rederbegrebet som ansvarssubjekt i sgsikkerhedslovgivningen, kan det fgrst
konstateres, at rederbegrebet i sgloven ikke er defineret, men der findes en vis retspraksis og nogen teori
herom. Ved “overfgrelsen” af begrebet til sgsikkerhedslovgivningen har Finland valgt at indfgre en
definition af begrebet, mens Sverige og Danmark har indsat bemaerkninger herom i forarbejderne. Dette
medfgrer en risiko for, at rederbegrebet fortolkes pa en anden made efter s@sikkerhedslovgivningen end
efter sgloven, og at begrebet pa baggrund af de forskellige regler fortolkes forskelligt i de tre lande. Dette
medfgrer videre i hvert fald en risiko for, at fortolkningen far en afsmittende effekt pa fortolkningen af
rederbegrebet i sgloven, hvilket kan give en mere diffus forstaelse af begrebet og i veerste fald en
forstaelse, der ikke er faellesnordisk.

Samtidig kan det konstateres, dels at alle landene under alle omsteendigheder har fundet det ngdvendigt at
udvide ansvarssubjektet udover “rederen”, dels at flere af de nyere, internationale regelsat selv definerer
ansvarssubjektet. Derved kommer der under alle omsteendigheder til at veere et mere differentieret
ansvarssubjekt end blot “rederen”. Dette er heller ikke et nyt fenomen seerligt i forhold til de regler, der

53 Situationen kan vaere en anden, sarligt i forbindelse med ulykker.
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vedrgrer forureningsforebyggelse og —bekeempelse, hvor miljglovgivningen ogsa har medfgrt et bredere
ansvarssubjekt.

Henset til risikoen for at udvande det faellesnordiske rederbegreb i sgloven, bgr lovgiverne i hvert fald
overveje, om det er hensigtsmaessigt fortsat at anvende rederbegrebet som det centrale ansvarssubjekt
ogsa i sgsikkerhedslovgivningen.

19.09.2017
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