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Inngtilling fra justiskomiteen om samtykke til
ratifikasjon av 2002-protokollen til Aten-konven-
gonen om transport av passasjerar og deirareise-
godstil §@s, 1974, m.m.

Til Stortinget

Sammendrag

| framlegget til endringar i S@loven ber regje-
ringa om samtykke til ratifikasjon og gjennomfaring
i norsk rett av Aten-konvensonen om transport av
passagerar og deira reisegods til §@s, 1974, som
endra ved protokoll 1. november 2002 (heretter:
2002 Aten-konvensgjonen). Det vert vist til eigainn-
stilling fra justiskomiteen om lovframlegget.

| framlegget foresldr regjeringa & ta eit atterhald
ved ratifikagonen i tréd med e tilrading fra Interna-
tional Maritime Organization (IMO). Ettersom 2002
Aten-protokollen vart vedteke kort tid etter
11. september 2001, var terrorhendingar og mogleg-
heitafor afaforsikring for skade som falgje av slike
hendingar eit sentralt tema ved utforminga av 2002
Aten-protokollen. | samband med forhandlingane
peikte naginga pa at reiarar risikerte a fa medansvar
ved terrorhandlingar, samstundes som det var uvisst
om det var terrorforsikring a fai marknaden. Til sist
vart ein samd om eigne ansvarsgrenser for reiarane
sitt moglege ansvar for terrorhendingar. Desse
ansvarsgrensene falgjer ikkje av 2002 Aten-proto-
kollen. | staden har IMO vedteke eigne retningsliner
om gjennomfering av Aten-konvensionen. Der tilrdr
medlemsstatane ataeit atterhald for terroransvar ved
ratifikasion eller tilslutning til 2002 Aten-protokol-
len, for & sikre at desse saaskilde ansvarsgrensene
vert lagdettil grunn.

Regjeringa gjer og framlegg om gjennomfering i
norsk rett av Europaparlaments- og radsforordning
(EF) nr. 392/2009 av 23. april 2009 om erstatnings-
ansvar for transportagrar ved ulykker under gjgtran-
sport av passagerar (heretter: Aten-forordninga), i
samsvar med E&S-komiteens avgjerd nr. 17/2011 av
1. april 2011. Forordninga gjer bade utvalde delar av
2002 Aten-konvensjonen og IMOs atterhald og ret-
ningsliner for gjennomfaringa av Aten-konvensjo-
nentil EU-rett. | tillegg har forordningareglar om rett
til erstatning for utstyr til passasjerar med funksjons-
hemmingar.

Kort sagt bestemmer Aten-forordningaat reglane
i 2002 Aten-konvensjonen skal gjelde for passasjer-
transport med EU-tilknyting. Dette gjeld uavhengig
av om 2002 Aten-konvensjonen har teke til & gjelde
internagonalt. Forordninga viser ikkje til alle artik-
lane i 2002-konvensionen. Med andre ord innfarer
Aten-forordninga e regiona ordning basert pa
reglane i 2002 Aten-konvensionen. Den regionae
ordninga skal gjelde fra 31. desember 2012.

Innfaringa av den regionale ordninga i EU gjer
det naudsynt & ta eit atterhald med omsyn til 2002
Aten-konvensgionen i samband med ratifikasjonen,
dik at det gar fram at Lugano-konvensonen om
domsmyndigheit og om anerkjenning og fullbyrding
av dommar i sivile og kommersielle saker av
30. oktober 2007, eller, der det framles er aktuelt,
Lugano-konvensgonen om domsmyndigheit og om
anerkjenning og fullbyrding av dommar i sivile og
kommersielle saker av 16. september 1988, innanfor
sitt verkeomrade vert lagd til grunn for anerkjenning
og fullbyrding av rettsavgjerder om hgve somfell inn
under 2002 Aten-konvensjonen. | proposisionen ber
regjeringaom Stortinget sitt samtykketil ataeit slikt
atterhald.

Innanfor den regionale ordninga som falgjer av
Aten-forordninga, er reglanei 2002 Aten-konvengo-



nen og utvidatil & gjelde nasonal transport med skip
av klasse A og B. Kommigjonen skal seinast 30. juni
2013 vurdere om reglane ska utvidast til & omfatte
skip i klasse C og D. Medlemsstatane star fritt til &
bestemme at reglane skal gjelde nagona transport
generelt. | framlegget foreslar regjeringa at reglane
om passageransvar skal gjelde for al nasjonal sjz
transport, men likevel slik at ein foresar visse tilpas-
singar av ansvarsregimet i form av et unntak for
ansvar for terrorhendingar og av krava til forsikring
og forsikringsbevis.

Noreg er ikkje part i 1974-konvensionen eller
protokollen til denne fra 1990. Hovudtrekka i det
internagionale regelverket er likevel gjennomfarte i
gealoven. Reglane i §jgloven om aktlgyseansvar for
passasjerskade byggjer pa 1974 Aten-konvensjonen,
men likevel dlik at ansvarsgrensene for skadar papas-
saserar ligg pa nivaet i 2002 Aten-konvensonen.
Ansvarsgrensene i §gloven vart auka til 400 000
SDR ved lov av 17. juni 2005.

Noreg var ein padrivar i arbeidet med a fa pa
plass 2002 Aten-protokollen. 2002 Aten-konvensjo-
nen er underteiknaav Noreg, meni arbeidet med rati-
fikasjon og gjennomfering av 2002 Aten-konvengo-
neni norsk rett har ein venta paat EU skulle duttfare
sitt arbeid med forordninga om regional gjennomfga-
ring av konvensjonen. 2002 Aten-konvensjonen
inneber eit viktig framsteg jamfert med 1974 Aten-
konvensjonen. Ansvarsbel gpa aukar vesentleg. Sam-
stundes er ansvarsgrensene sentrale i omlegginga av
reglane om ansvarsgrunnlaget ved skade pa passa-
gerar. For andre hendingar enn skipsfartshendingar
er ansvaret for dad og personskade eit reint aktlgyse-
ansvar. For skipsfartshendingar er ansvaret for dad
og personskade gjort objektivt opp til e grense pa
250 000 SDR per passager. Over denne grensa er
ansvaret subjektivt, men med snudd bevisbyrde opp
til og med ei ansvarsgrense pa 400 000 SDR for kvar
passager. Ei anna nyskaping ved 2002 Aten-konven-
gonen er at ein innferer eit krav om tvunge ansvars-
forsikring for passagjerskip som tek meir enn 12 pas-
sagerar. Forsikringsplikta gjeld for inntil 250 000
SDR multiplisert med sd mange passasjerar som ski-
pet er sertifisert til afare. Det skal vere hgvetil direk-
tekrav mot forsikringsgivaren.

Ratifikagon av 2002 Aten-konvensionen og
giennomfering av Aten-forordninga i norsk rett vil
styrkje det erstatningsrettslege vernet for passasjerar
ved skadar til §@s. Samanlikna med dagens rettstil-
stand er det saarleg reglane om tvunge ansvarsforsik-
ring med direktekrav mot forsikringsgjevaren som
har konsekvensar for passaserane. Denne forsik-
ringsplikta gjev passasjerane finansiell tryggleik for
eventuelle erstatningskrav. Pa den andre sida er det
mogleg at auka forsikringskostnader for nagringa kan
faretil einvissaukei billettprisane.
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Departementet reknar med at premiekostnadene
for ansvarsforsikring vil auke som fglgje av det nye
ansvarsregimet og reglane om tvunge forsikring.
Hegare forsikringskostnader for naginga kan ogsa
innebere hggare kostnader for staten og fylkeskom-
munane der innanlands bét- og ferjeruter inngar i
offentlege kjgp av tenester. Aukai premiekostnader
og skadeutbetalingar er vanskeleg a talfeste, men
departementet gar ut fra at premieauka vil vere
avgrensa. | dag utgjer forsikringsutgiftene for ei
«gjennomsnittsferje» 2 pst. av totalutgiftene. Depar-
tementet gar ut fraat kostnadene for staten og fylkes-
kommunane ikkje vil bli paverkai saarleg grad.

Premieinntektene for forsikringsgjevarane vil i
utgangspunktet auke med det same bel gpet som pre-
miekostnadene aukar for bortfraktarane, men det er
samstundes sannsynleg med fleire og sterre skadeut-
betalingar, sidan ansvarsgrunnlaget til el vissgrad er
objektivt etter forslaget, og pa grunn av forsikrings-
plikta.

Gjennomferinga av 2002 Aten-konvensjonen og
Aten-forordninga far administrative konsekvensar
for gjafartsstyresmaktene.

Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbei-
derpartiet, Jan Bghler, Tore Hagebak-
ken, Sigvald Oppebgen Hansen, Anna
Ljunggren og Tove-Lise Torve, fra
Fremskrittspartiet, Hans Frode Kiel-
land Asmyhr, UIf Leirstein, Ase
Michael sen og lederen Per Sandberg,
fra Hayre, André Oktay Dahl og Anders
B. Werp, fra Sosialistisk Venstreparti,
Akhtar Chaudhry, og fra Senterpartiet,
Jenny Klinge, viser til den fremlagte proposisjo-
nen med fordlag til lovvedtak og stortingsvedtak i
sigloven vedrgrende regler om passasjeransvar m.m.
Det visestil egen innstilling frakomiteen om endrin-
ger i sgloven. Norge har veat padriver i arbeidet med
afa pa plass 2002 Aten-protokollen, men i arbeidet
med ratifikagon og gjennomfaring i norsk rett har
man ventet pa at EU skulle dluttfare sitt arbeid med
forordningen om regional gjennomfaring av konven-
sionen.

Komiteen visertil at i al hovedsak blir ansva-
ret for transporteren overfor passagerene styrket og
utvidet. Ansvarsbelgpet gker betraktelig, med et
objektivt ansvar opptil en grense pa 250 000 SDR per
passagjer, samt et subjektivt ansvar opptil en grense
pa 400 000 SDR.

Komiteen pdpeker ogsa at det ved Aten-kon-
vensgionen innfares et krav til tvungen ansvarsforsik-
ring for passasjerskip som tar mer enn 12 passasjerer.
Plikten gjelder dafor inntil 250 000 SDR multiplisert
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med s& mange passagerer som skipet er sertifisert
for.

N&r det gjelder gkonomiske og administrative
konsekvenser, viser komiteen til at den nyeforord-
ningen som sagt vil styrke det erstatningsrettslige
vernet for passagerer ved skader til s@s. Komi -
teen gjar oppmerksom pa at ved innfering av tvun-
gen ansvarsforsikring vil det kunne paape en viss
gkning i billettprisene for passagerene, men da for-
ordningen og lovfordaget i sin helhet styrker passa-
gerenes finansielle sikkerhet for eventuelle erstat-
ningskrav, mener komiteen at det gir grunnlag for
aksept. Hoayere forsikringskostnader for nagingen
kan innebaae gkte kostnader for stat og fylke, da det

K omiteenstilrading

innen offentlig kjgp av tjenester ogsa inngar innen-
lands bédt- og ferjeruter; dermed ma det ogsa her
paregnes gkte kostnader.

Komiteen viser videre til at departementet
ensker & gi Sefartsdirektoratet hjemmel for a kreve
gebyr for dutstede sertifikatene. Dette pagrunnlag av
at det ma utferdiges sertifikat i trad med lovforslaget,
samt at kontroll av fartgy som kommer i havn eller
seiler fra norsk havn, som transporterer flere enn 12
passasjerer, har den ngdvendige forsikringen og ser-
tifikater pa plass. Komiteen forutsetter at det ikke
forskjellsbehandles mellom norske og utenlandske
skip nar det gjelder innkreving av gebyr ved handhe-
velse av lovforglaget.

Komiteen har for avrig ingen merknader, viser til proposisionen og rar Stortinget til & gjare slikt

vedtak:

1. Stortinget samtykkjer i ratifikasjon av 2002-protokollen til Aten-konvensjonen om transport av passasjerar

og deirareisegodstil §@s, 1974.

2. Vedratifikasionen skal Noreg tafalgjande atterhald:

a)
«[1.1]

Forbehold i forbindel se med Norges regjerings ratifisering av Aten-konvensjonen av 2002 om

transport av passasjerer og deres bagasie til §os («konvengonen»).

Ansvarsbegrensning for transportarer osv.
[1.2]

Norges regjering forbeholder seg retten til og forplikter seg til & begrense et eventuelt erstat-

ningsansvar i henhold til nr. 1 eller 2 artikkel 3 i konvensjonen ved en passagers dadsfall eller
personskade, som skyldes én av derisikoene som er nevnti nr. 2.2i IMOsretningslinjer for gjen-
nomfaring av Aten-konvengjonen, til det laveste av f@ gende bel gp:

— 250 000 regneenheter per passasjer per skadetilfelle, eller

— 340 millioner regneenheter i alt per fartay per skadetilfelle.

Norges regjering forbeholder seg videre retten til og forplikter seg til & anvende nr. 2.1.1. og

2.2.2i IMOsretningslinjer for gjennomfering av Aten-konvens onen med tilsvarende endringer

Erstatningsansvaret for undertransporteren i henhold til artikkel 4 i konvensjonen, erstatnings-

ansvaret for transportarens eller undertransportarens ansatte og agenter i henhold til artikkel 11
i konvensjonen, og grensen for det samlede erstatningsbel gpet i henhold til artikkel 12 i konven-

[1.3]
paet dikt erstatningsansvar.
[14]
sjonen, skal begrenses pa samme méte.
[15]

Forbeholdet og forpliktelsen i nr. 1.2 far uansett anvendelse pa ansvarsgrunnlaget i henhold til

nr. 1 og 2i artikkel 3, og uten hensyn til eventuelle bestemmelser om det motsatte i konvensjo-
nens artikkel 4 eller 7, men dette forbeholdet og denne forpliktelsen pavirker ikke anvendelsen

av artikkel 10 og 13.
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Lovpliktig forsikring og forsikringsgivers ansvarsbegrensning

[1.6] Norges regjering forbehol der seg retten til og forplikter seg til & begrense kravet i nr. 1i artikkel
4bis om & vagei besittelse av en forsikring eller annen gkonomisk sikkerhet ved en passasiers
dodsfall eller personskade, som skyldes én av derisikoene som er nevnti nr. 2.2 IMOsretnings-
linjer for gjennomfearing av Aten-konvengjonen, til det laveste av faglgende bel gp:

— 250 000 regneenheter per passasjer per skadetilfelle, eller
— 340 millioner regneenheter i alt per fartay per skadetilfelle.

[1.7] Norges regjering forbeholder seg retten til og forplikter seg til & begrense erstatningsansvaret til
forsikringsgiver eller en annen person som yter gkonomisk sikkerhet i henholdtil nr. 10i artikkel
4bis, ved en passagers dadsfall eller personskade, som skyldes én av de risikoene som er nevnt
i nr. 2.2 IMOsretningslinjer for gjennomfgring av Aten-konvensjonen, til en hayeste grensefor
forsikringsbel gpet eller annen gkonomisk sikkerhet som transporteren skal vegrei besittelseav i
henhold til nr. 1.6 i dette forbeholdet.

[1.8] Norges regjering forbehol der seg ogsaretten til og forplikter seg til &anvende IMOsretningdlin-
jer for giennomfaring av Aten-konvengonen, herunder anvendelse av de klausulene som er
nevnti nr. 2.1 og 2.2 i retningslinjene, nar det gjelder alle former for lovpliktig forsikring i hen-
hold til konvensjonen.

[1.9] Norges regjering forbeholder seg retten til og forplikter seg til afrita forsikringsgiver eller den
personen som yter gkonomisk sikkerhet i henhold til nr. 1 i artikkel 4bis, for eventuelt erstat-
ningsansvar som vedkommende ikke har pétatt seg.

Utstedelse av sertifikat

[1.10] Norges regjering forbeholder seg retten til og forplikter seg til & utstede forsikringssertifikater i
henhold til nr. 2 artikkel 4bisi konvensjonen, som:
— gjenspeiler den ansvarsbegrensningen og de kravene til forsikringsdekning som er nevnt i nr.
1.2,1.6,1.7 09 1.9, og
—omfatter slike andre begrensninger, krav og unntak som den mener er ngdvendig, tatt i betrakt-
ning vilkarene paforsikringsmarkedet pa tidspunktet for utstedelse av sertifikatet.

[1.11] Norges regjering forbeholder seg retten til og forplikter seg til & godtaslike forsikringssertifika-
ter som er utstedt av andre stater som er part i konvensjonen, i henhold til et lignende forbehold.

[1.12] Alle slike begrensninger, krav og unntak skal tydelig gjenspeilesi det sertifikatet som utstedes
eller pategnesi henhold til nr. 21 artikkel 4bisi konvensjonen.

Forholdet mellom dette forbeholdet og IMOs retningslinjer for gjennomfering av Aten-konvensjonen.

[1.13] Rettighetene i henhold til dette forbeholdet skal uteves idet det tas beharig hensyn til IMOs
retningslinjer for gjennomfaring av Aten-konvensjonen, eller til eventuelle endringer av den,
med henblikk pa & sikre ensartethet. Dersom et forslag om & endre IMOs retningslinjer for
giennomfering av Aten-konvensonen, herunder begrensningene, er blitt godkjent av Den
internasjonal e § gfartsorganisasjons juridiske komité, skal disse endringene faanvendelsefra
det tidspunktet som er fastsatt av komiteen. Dette skal skje med forbehold for folkerettens
regler ndr det gjelder en stats rett til & heve eller endre sitt forbehold.»

b)

«Erkleging vedrgrende Artikkel 17bis(3) i 1974 Aten-konvensionen, som endret ved Artikkel 111 2002
Aten-protokollen

Norges regjering erklazrer at rettsavgjerelser vedrgrende forhold omfattet av Aten-konvensjonen om
transport av passasjerer og deres reisegods til §j@s, 2002 (Konvengonen) skal, nar truffet av en domstol i
en Stat som er part i Lugano-konvensjonen om domsmyndighet og om anerkjennelse og fullbyrdelse av
dommer i sivile og kommersielle saker av 30. oktober 2007 eller Lugano-konvensjonen om domsmyndig-
het og om anerkjennelse og fullbyrdelse av dommer i sivile og kommersielle saker av 16. september 1988,
skal anerkjennes og fullbyrdesi Norge i samsvar med den konvensjonen.»
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. Stortinget samtykkjer i at Noreg gir erklaaring om
at Noreg gjer bruk av retten til & fastsetje nasjo-
nale ansvarsgrenser etter artikkel 15 3bisi Kon-
vensgion om avgrensing av ansvaret for garettsle-
ge krav 1976, som endra ved 1996-endringspro-
tokollen.
Noreg gir falgjande erklaging:
«Norgesregjering vil benytte seg at mulighe-
ten i artikkel 15 (3bis) i 1976 Konvenson om

begrensning av ansvaret for g arettslige krav, som
endret ved 1996 Protokollen, til ved ssalige
nasjonale bestemmelser regulere det ansvarssys-
tem som skal anvendes pakrav for tap av liv eller
skade pd person hos et skips passagerer.
Ansvarsgrensen i artikkel 7 nr. 1 pa 175 000 per
passaser gkes i norsk rett til 250 000 SDR per

passasjer.»

0Odlo, i justiskomiteen, den 5. mars 2013

Per Sandberg
leder

Ase Michaelsen
ordferer
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