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Sammanfattning

Transporterna av olja ger sjofarten problem p.g.a. den mangd olagliga
oljeutslapp som sker. Utslapp kan naturligtvis ske genom olyckor, men sker
ocksa med avsikt. Vanligt forekommande &r att ett fartygs oljetankar téms
och rengors ute till havs i stallet for att oljan lamnas pa mottagnings-
stationer i hamnarna.

Denna uppsats tar inte upp hur man kan komma tillratta med oljeutslappen
genom att forbattra fartygens konstruktioner etc. Inriktningen &r i stéllet
vilket straffansvar som rader for de manniskor som arbetar med och pa
fartygen. Har ett olagligt oljeutslapp skett fran ett fartyg skall den démas
som slappt ut oljan. Ofta ar det dock ett problem att finna denna person,
exempelvis p.g.a. otydliga delegeringar. Finner man att ansvaret ligger hos
en juridisk person maste det utrénas vem som bar ansvaret inom denna
juridiska person. Leder brottet till atal och fallande dom resulterar det ofta i
dagsboter — av de domar jag l&st &r det ingen som lett till fangelse.
Lagstiftningen har dock skarpts, bl.a. genom att befdlhavarens ansvar
utvidgats. Men det kostar mycket pengar for fartyg att ligga i hamn for att
rengora sina oljetankar — inte sjalva rengoringskostnaden som sadan, utan
kostnaderna for att ligga i hamn i stéllet for att frakta olja. Idag verkar tyvarr
pengarna styra mer an miljoansvaret.

Transporterna av olja i varlden fortsatter att 6ka och véntas bli intensiva
framfor allt fran landerna i 6st. Manga tankfartyg fran dessa lander ar gamla
och dessutom enkelskroviga. De maste ocksa fara igenom Ostersjon, ett hav
som ar mycket kansligt for fororeningar och med manga smala passager.
Kombinationen icke sjovardiga fartyg och Ostersjon &r som gjord for
oljeutslépp p.g.a. sammanstotningar. Det ar dessutom dyrt att bygga nya
dubbelskroviga fartyg och darfér anvands de gamla enkelskroviga sa lange
det gar. Tidsmassigt kostar det ocksa mycket pengar att ligga i hamn for att
rengora tankarna, och i stéllet slapps oljan ut i havet nar man &r pa vag till
en ny destination. Arbete pagar dock for att begransa olagliga oljeutslapp.
Rent tekniskt talas det bl.a. om utfasning av de enkelskroviga fartygen och
utrustning pa fartygen som gor att deras rutter kan kontrolleras vid
eventuella oljeutsldpp. Arbetet bedrivs pd manga hall — Danmark och
Finland har infort totalforbud mot oljeutslapp, i USA far en fartygsagare
betala for saneringen av den olja hans fartyg slappt ut, inom EU bedrivs
arbete for att bl.a. gora oljetransporterna sakrare och i Sverige har
lagstiftningen setts dver och forandringar vidtagits.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Mitt intresse for problematiken kring oljeutslapp fran fartyg uppkom nér jag
laste en kurs om foérorening av marin miljo. Det &r dessutom ett viktigt och
mycket angelédget amne. Ett stort grundldggande problem &r enligt min
mening att alla anser sig ha rétt till havet. Det &r en bra plats att dumpa
avfall och oljerester i och "det man inte kan se, tar man ingen skada av”.
Dessutom tar det lang tid innan det flyter i land. Val dar ar det ingen som
vet vilket fartyg det kommit fran. Upptéacktsrisken ar med andra ord lag.
Dessutom &r ju haven sa stora att lite avfall och olja kan val inte skada?

1.2 Syfte

Syftet med uppsatsen &r att undersdoka och utreda fysiska och juridiska
personers ansvarighet vid olagliga oljeutslapp fran fartyg. Olagliga
oljeutslapp ansags utgora ett sa stort problem, att regeringen 1996 tillsatte
en utredning - Oljeutslappsutredningen. Dess uppgift var att se dver den
lagstiftning som fanns betraffande ingripanden vid oljeutslapp samt komma
med forslag for att sédana ingripanden skulle bli effektivare. Ar 1998 kom
Oljeutslappsutredningens betankande *’Att komma at oljeutslappen’ och den
foljdes ar 2001 av propositionen ’Atgéarder mot férorening fran fartyg”. |
diskuterades bl.a. ett utvidgat ansvar for befalhavaren vid oljeutslapp fran
fartyg. Sa hur ser dagens svenska lagstiftning pa omradet ut? Gar det att
finna en straffansvarig person? Finns det nagra problem med ansvars-
fordelningen? Hur ser olika personers ansvar ut? Vilka bevismojligheter
finns for att styrka att ett oljeutslapp skett? Ar dagshboterna som den
straffansvarige doms till tillrackligt hoga for att han inte skall sléppa ut olja
ytterligare en gang?

1.3 Avgransningar

Uppsatsen &r begransad till svensk jurisdiktion, och jag kommer séaledes inte
att ta upp fragor som ror mojligheterna att stalla utlandska fartygs
beséttningar infor ansvar enligt svensk lag. Jag kommer inte heller att ta upp
andra landers regleringar om olagliga oljeutslépp eller hur andra lander har
agerat i fragor som svenska myndigheter diskuterar. En del internationella
konventioner och Overenskommelser kommer dock att n&mnas, t.ex.
havsrattskonventionen som ar grundlaggande for svensk sjolagstiftning.

Jag har genomgaende valt att benamna beféalhavare, redare, dgare etc. med
”honom” i stéllet for "honom eller henne”.



Betraffande sanktioner har jag begrénsat mig till de straffrattsliga —
vattenfororeningsavgift, forverkande och foretagsbot, och séledes inte tagit
med skadestandsrattsliga aspekter.

Tillsynsfragor, fragor om fartygs konstruktion namns i diskussionsavsnitten
da de ocksa spelar stor roll for oljeutslappsproblematiken, men i dvrigt tas
dessa fragor inte upp i uppsatsen, utan den riktar som sagt in sig pa
lagstiftningen och fragor som blir aktuella pa det omradet.

1.4 Metod och material

Uppsatsen bygger delvis pa traditionell juridisk metod da jag studerat
lagtext, forarbeten, doktrin och remissvar. Jag har ocksa talat med personer
pa Kustbevakningen, Brottsforebyggande radet och Riksaklagarens kansli.
Som namndes i avsnitt 1.2 kom Oljeutsldppsutredningen 1998 med ett
betankande (SOU 1998:158) om hur man pa basta satt skulle kunna komma
at oljeutslappen. I betdankandet tas upp svensk och internationell lagstiftning,
sanktioner vid oljeutslapp, problematiken vid oljeutsldpp etc. Denna
utredning har varit till mycket god hjalp, da den har en sadan vid
omfattning. | uppsatsen foérekommer ocksa rattsfall. Aklagarmyndigheten
har en mycket bra hemsida dar det kortfattat redogérs for domar i miljomal,
och da aven domar i vattenfororeningsmal. Sammanfattningarna rackte dock
inte till alla ganger, varfor jag kontaktat tingsratter och hovréatter och bestallt
aktuella domar. | doktrin finns inte s& mycket skrivet om just oljeutslapp i
kombination med ansvarsfragorna. Daremot finns det mycket att lasa om
juridiska personers ansvarighet. | denna fraga har Sverker Jonssons bok
Straffansvar och modern brottslighet, en idékritisk studie av straffansvar for
juridiska personer varit en stor inspirationskalla. Jag har ocksa fatt god
hjalp av anstallda pa Kustbevakningen som svarat pa mina fragor. Jag har
aven anvant mig av Internet.

Statistik finns med i uppsatsen for att bl.a. visa pa uppklarningsandelen av
anmalda brott. Statistiken har dock varit svért att f& tag p&. Aklagar-
myndigheten har varit till stor hjalp och skickat mig uppgifter som jag haft
nytta av. Domstolsverket hade ingen statistik av den sort jag var intresserad
av och de, liksom Statistiska Centralbyran, hanvisade till Brottsfore-
byggande Rédet (BRA). Har var man mycket hjalpsam och BRA har ocksé
en bra hemsida dar man kan finna manga olika sorters brottsstatistik.
Vattenfororeningslagen ar dock en forhallandevis lite anvand lag och dess
representation i statistiken blir darefter. Den finns specificerad sedan 2000.
Dessforinnan fanns den inbakad i gruppen “ej kategoriserade brott”. Jag har
dock fatt god hjalp av personal pa Brottsférebyggande Radet som har letat
fram den statistik de har géllande olagliga oljeutslapp fran fartyg och de har
ocksa hjélpt mig att tolka den.

Viss doktrin i uppsatsen har ett miljorattsligt perspektiv (Clark). Annan
doktrin har sitt ursprung i andra juridiska omraden som internationell ratt
och folkratt (Malanczuk) och straffratt (Jareborg och Thornstedt).



Utifran mitt material har jag studerat problematiken med att belagga en
person med straffansvar efter ett olagligt oljeutslépp, och darefter lagt fram
mina analys och mina slutsatser.

1.5 Disposition

Efter inledningen foljer i kapitel tva en introduktion. Denna tar kort upp
oljeproducenters- och konsumenters hemvister, statistik over oljeutslapp,
orsaker till oljeutslapp, var de sker och dess kostnader samt vid vilka
tillfallen ett oljeutslapp kan vara tillatet. Kapitel tre tar upp svensk och
internationell lagstiftning som &ar aktuell betraffande olagliga oljeutslapp,
bl.a. vattenfororeningslagen, MARPOL-konventionen, havsrétts-
konventionen samt EU: s regleringar. Sanktionerade regler i svensk ratt
finns med och forslaget om ett totalférbud mot oljeutslapp diskuteras. En
diskussion avslutar kapitlet. | kapitel fyra tas ansvarighetsfragorna upp, och
kapitlet ar uppdelat pa fysiska och juridiska personers ansvarighet samt
sanktioner. Under fysiska personers ansvarighet tas beféls, befalhavares
samt redarens och &garens ansvar upp. Dérefter foljer ett avsnitt om
juridiska personers ansvar. Kapitlet avslutas med ett avsnitt om sanktioner —
vattenfororeningsavgift, forverkande och foretagsbot samt en diskussion. Da
kapitel fyra tar upp ansvarigheten i teorin tar kapitel fem tar upp
ansvarigheten i1 praktiken. Det inleds med mojligheterna till bevisning
genom exempelvis beslag, husrannsakan, oljeprov etc. Darefter foljer ett
avsnitt om ansvariga myndigheter och kapitlet avslutas med ett antal domar
for att exemplifiera verkligheten samt lite statistik. Uppsatsen avslutas med
en diskussion och analys.



2 Introduktion

Den Gverlagset storsta exportoren av raolja ar 2003 var Mellandstern. Cirka
950 miljoner ton olja skeppades ivag darifrdn det aret. Ovriga stora
exportorer var forna Sovjetunionen, Vastafrika, Syd- och Centralamerika,
Nordafrika och Mexico. De stora oljekonsumenterna finns dock i andra
delar av vérlden. USA importerade drygt 600 miljoner ton olja 2003 och
Europa lag inte langt darefter. Asien &r ocksa en stor konsument av olja,
liksom Kina och Kanada.! Detta scenario gor oss oerhdrt beroende av
varldens tankfartygsflotta. Men att dessa transporter kan fa negativa
konsekvenser har vél knappast undgatt nagon. Bade fartygsolyckor och
olovliga utslapp kan leda till stora skador pa miljon. Strander smutsas ner,
faglar dor, fiskar dor, bottenlevande organismer dor etc. Listan kan goras
lang. | svenska havsomraden har antalet olagliga oljeutslapp fran borjan pa
1970-talet fram tills idag pendlat kraftigt. Som synes i diagrammet nedan?
har de rapporterade utslappen varierat mellan 116 stycken (1986) och upp
till 482 stycken (1995), och ar 2003 rapporterades 207 illegala oljeutslapp.
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Stigande antal upptackta oljeutsldapp under aren behdver inte bero pa en
faktisk 6kning, utan kan ha sin orsak i att fler oljeutslapp anmals eller pa att
Kustbevakningens 6vervakning blivit battre. Nedgangar kan orsakas av att
fartygen allt mer lamnar oljerester pa mottagningsanlaggningarna, pa okad
upplysning och en storre medvetenhet om vilka skador oljeutslapp faktiskt
orsakar. Men de rapporterade utslappen &r troligtvis inte de enda. Det finns
ett stort morkertal och de faktiska utslappen kan vara dubbelt s& manga som

de rapporterade.®

! Sjofartens bok 2005, s. 32f.

2 http://www.kustbevakningen.se/intrainfoext/KbvHemsida/Rapporter_statistik/
inooljeuts12004.pdf 2004-04-12.

? http://www.naturvardsverket.se/dokument/fororen/olja/oljedok/kbv.html 2005-01-20.


http://www.kustbevakningen.se/intrainfoext/KbvHemsida/Rapporter_statistik/inooljeuts12004.pdf
http://www.kustbevakningen.se/intrainfoext/KbvHemsida/Rapporter_statistik/inooljeuts12004.pdf
http://www.naturvardsverket.se/dokument/fororen/olja/oljedok/kbv.html

Oljeutslapp fran fartyg brukar delas upp i operationella utslapp och utslapp
pa grund av olyckor. Oljeutslapp pa grund av olyckor kan exempelvis bero
pa kollisioner med annat fartyg eller grundst6tningar. Operationella utsléapp
har att gora med fartygets normala drift. Sadana utslapp kan ske nar olja
lastas och tankarna 6verfylls pa grund av bristande tillsyn, nar utrustningen
hanterats fel eller nar lasttankarna rengors och spolvatten som innehaller
oljerester slapps ut i havet. En del av utslappen &r inte avsiktliga, andra ar
det.* Bakom avsiktliga utslapp ligger ofta ekonomiska orsaker — det ar helt
enkelt billigare, och enklare, att slappa ut oljan i havet &n att ligga i hamn
och dar 1amna oljan till en mottagningsstation.® En stor del av oljeutslappen
i svenska vatten sker langs de stora fartygsstraken, dvs. langs vast- och
sydkusten samt soder om Oland och Gster om Gotland, vilket indikerar att
manga utslapp sker vid passage av den svenska ansvarszonen, nar fartygen
ar pa vag till eller frdn hamnar utanfér Sverige.®

Oljeutslapp &r tillatna om det ar nédvandigt for ett fartygs sakerhet eller for
att radda manniskoliv till sjoss. De kan ocksa vara tillatna om utslappet
beror pa en skada pa fartyget eller dess utrustning och om det pa alla vis
gjorts forsok att begrdnsa utsldppet. Har &gare till ett fartyg eller
befalhavaren inte slappt ut olja avsiktligt eller av vardsloshet och utan
kadnnedom om att en skada troligen skulle bli foljden kan oljeutslapp anses
tillatet, dvs. de gar fria frdn ansvar. Oljeutslapp kan ocksa tillatas om det &r
ett utslapp av dmnen som innehaller olja och Kustbevakningen eller
kommunen, i syfte att bekampa annat oljeutslapp, slapper ut oljan.’

* SOU 1998:158, s. 104.

® Prop. 2000/01:139, s. 40.

® http://www.kustbevakningen.se/intrainfoext/kbvhemsida/rapporter_statistik/
infooljeutsl2000.htm 2005-01-20.

72 kap. 10 §, SIOFS 1985:19.



3 Lagstiftning

3.1 Internationell lagstiftning

3.1.1 MARPOL-konventionen

Den svenska sjolagstiftningen bygger till stor del pa MARPOL-
konventionen,® som &r en FN-konvention framférhandlad inom FN:s
internationella sjofartsorganisation (IMO).? Den tillkom eftersom antalet
fartygstransporter av olja 6kade kraftigt och tankfartygen som anvéndes
blev allt storre.’® Syftet med konventionen &r att férebygga, och slutligen
stoppa, oljeféroreningarna av den marina miljon samt att minska oavsiktliga
oljeutslapp.'! Konventionen bestdr av tva fordrag vilka antogs 1973 och
1978. Eftersom 1973 ars konvention inte tradde i kraft uppgick denna i 1978
ars protokoll. Detta, samt bilagor, tradde slutligen i kraft 1983.%? I svensk
ratt har MARPOL-konventionen implementerats genom VIfL och dess
forordning samt Sjofartsverkets forfattningssamling. ™

Konventionen reglerar bl.a. fororeningar fran olja, men ocksa andra
fororeningar som kan skada havet, t.ex. kemikalier och avlopp.'* Vilken
utrustning som skall finnas ombord for att sakra att utslapp inte sker,
exempelvis utrustning for rengoring av lasttankar, Overvaknings- och
kontrollsystem som kontrollerar eventuella oljeutslapp, regleras ocksa i
konventionen. ™

Skydd mot oljeféroreningar finns upptaget i annex 1.° Huvudregeln ar att
oljeutslapp i princip ar férbjudna.'” Vad som undantagsvis far slappas ut
och mangden av detta styrs av hur kansliga olika havsomraden ar ur
ekologisk synvinkel. Ett havsomrade som har speciella ekologiska
forhallanden kan enligt MARPOL klassificeras som ett s.k. specialomrade.
En oljetanker som inte ar inom ett specialomrade samt mer dn 50 nautiska
mil*® frén land far slappa ut begransade mangder olja.*® Fartyg som inte &r

® The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (1973 &rs
internationella konvention till férhindrande av fororening fran fartyg och dess
andringsprotokoll fran 1978), vanligtvis benamnd MARPOL 1973/78.

% http://www.naturvardsverket.se/index.php3?main=/dokument/lagar/konvent/
vatten/vattdok/marpol.htm 2005-04-22.

19 prop. 2000/01:139, s. 49.

1 preambel och art. 1 MARPOL -konventionen.

12 http://www.imo.org/Conventions/contents.asp?doc_id=678&topic_id=258 2005-03-17.
350U 1998:158, s. 132.

¥ Annex 11 och IV, MARPOL-konventionen.

> Annex I regel 15, MARPOL -konventionen.

16 Rubrik annex 1, MARPOL-konventionen.

7 Annex | regel 9.1, MARPOL-konventionen.

181 nautisk mil = 1852m.

9 Annex | regel 9.1, MARPOL-konventionen.


http://www.naturvardsverket.se/index.php3?main=/dokument/lagar/konvent/vatten/vattdok/marpol.htm
http://www.naturvardsverket.se/index.php3?main=/dokument/lagar/konvent/vatten/vattdok/marpol.htm
http://www.imo.org/Conventions/contents.asp?doc_id=678&topic_id=258

oljetankers och som har en bruttodréktighet om 400 ton eller mer, som
befinner sig mer an 12 nautiska mil fran land men inte inom ett
specialomrade, far ocksa slappa ut begransade mangder olja om oljehalten i
utslappet inte overstiger 100 ppm.% Befinner sig fartyget inom ett
specialomrde, exempelvis Ostersjon,?! galler dock sérskilt stranga regler.
Utslapp kan tillatas om fartyget har en bruttodraktighet under 400 ton (dock
ej oljetankers) och om oljeinnehallet i utslappet understiger 15 ppm (en
oljehalt som enligt utférda undersokningar inte kan observeras visuellt).?
Oljeavfall, smutsigt ballastvatten och vatten som oljetankarna rengjorts med
far inte slappas ut i havet utan skall lamnas till mottagningsstationer i
hamn.? Reglerna i konventionen skall inte tillampas pa utslapp av ren eller
segregerad ballast (dvs. rent vatten som anvants som ballast i
ballasttankarna och som slapps ut i havet nar ballasttankarna téms).?*
Undantag till ovanstdende regler kan endast bli aktuella vid en nddsituation
eller olyckshandelse under forutsattning att alla forsiktighetsatgarder har
vidtagits och &garen eller befalhavaren inte agerat uppsatligt.”>

Lander anslutna till konventionen skall samarbeta med varandra for att
uppta'z%ka Overtradelser och for att se till att bestdammelserna i konventionen
foljs.

3.1.2 Havsrattskonventionen

FN: s Havsréattskonvention?’ tradde i kraft 1994 och ratificerades av Sverige
1996. Konventionen ar mycket omfattande och tacker de flesta sidor av
havens och havshottens anvandning i fredstid. Den innehaller bl.a. regler om
havets indelning i olika vattenomraden, vilken jurisdiktion staterna har éver
dessa omraden, skyddet for den marina miljon,?® ratten till oskadli

genomfart, kustlosa staters ratt till tilltrade till havet, marin forskning etc.?

Endast stater som &r anslutna till konventionen &r bundna till den, och det &r
inte tillatet for en stat att reservera sig gentemot enskilda artiklar. De flesta
stater tillampar konventionen i praktiken, men den &r bindande for alla stater
i de konventionsdelar som har stallning av folkrattslig sedvaneratt.®
Sedvaneratten géller bland annat de delar av konventionen som ror inre
vatten,® den angransande zonen och den exklusiva ekonomiska zonen.*

20 Annex | regel 9.1b, MARPOL -konventionen.

21 Annex | regel 10.1b, MARPOL -konventionen.

22 Annex | regel 10.3a, MARPOL -konventionen.

23 Annex | regel 10.2b, MARPOL -konventionen.

2 Annex | regel 10.4, MARPOL-konventionen.

% Annex | regel 11, MARPOL-konventionen.

%6 Art. 6.1, MARPOL-konventionen.

27 United Nations Convention on the Law of the Sea, UNCLOS.

%8 Prop. 2000/01:139, s. 46.

2 http://www.naturvardsverket.se/index.php3?main=/dokument/lagar/konvent/
vatten/vattdok/havsratt.ntm 2005-04-22.

% Prop. 2000/01:139, s. 46.

3 Malanczuk, Peter, Modern introduction to international law, s. 175.
%2 Malanczuk, a.a., s. 183.


http://www.naturvardsverket.se/index.php3?main=/dokument/lagar/konvent/vatten/vattdok/havsratt.htm
http://www.naturvardsverket.se/index.php3?main=/dokument/lagar/konvent/vatten/vattdok/havsratt.htm

Betréffande sjorattens nationella och internationella regler godtas de ur
folkrattslig synvinkel s& lange de inte strider mot havsrattskonventionen.*®

Staterna skall skydda och bevara den marina miljon.** De &tgarder skall
vidtas som behdvs for att forhindra, minska och kontrollera fororeningar av
den marina miljon oavsett vilken kalla det kommer fran.*> Vad galler
fororeningar fran fartyg skall atgarder framfor allt vidtas for att forhindra
olyckor och for att hantera olyckor om de intraffar.>® Det finns tva saker
som reglerar ndr en stat har ratt att ingripa mot ett fartyg som olagligen
slappt ut olja. Dels hamnstats— och Kkuststatsjurisdiktionen och dels var
nagonstans utslappet intraffade. Hamnstatsjurisdiktionen innebér att en stat
har full jurisdiktion 6ver sina hamnar och kuststatsjurisdiktionen innebér att
en kuststat har jurisdiktion dver sitt territorialhav.

Var oljeutslappet intréaffade spelar roll p.g.a. att Havsrattskonventionen
indelar havet i olika vattenomraden. Inom dessa omraden har en kuststat
olika mycket jurisdiktion. En stats inre vatten stracker sig fran land och ut
till den s.k. baslinjen. Denna baslinje utgors oftast av lagvattenlinjen utmed
statens kust.®” Finns det inte n&got tidvatten &r baslinjen identisk med
kustremsan. Om kusten ar mycket oregelbunden dras baslinjen genom
lampliga punkter utmed lagvattenlinjens yttersta strackning mot havet.®
Utanfor det inre vattnet ligger territorialhavet. Detta far stracka sig hogst
tolv nautiska mil® ut fran land raknat fran baslinjen.*° Efter territorialhavet
har en stat ratt till en angrénsande zon pé hégst tjugofyra nautiska mil* frén
baslinjen raknat.*? Kuststaten har dven ratt att inratta en exklusiv ekonomisk
zon. Den far dock inte stracka sig langre an tvahundra nautiska mil* fran
baslinjen.** Det fria havet & den del av havet som ligger utanfoér
territorialhavet och, i férekommande fall, den ekonomiska zonen.*

Har ett utlandskt fartyg slappt ut olja pa inre vatten och fortfarande befinner
sig pa detta inre vatten &r kuststatens ratt att ingripa obegransad* eftersom
en stat har full suveranitet dver sitt inre vatten.”” Har fartyget hunnit ut pa
territorialhavet har staten anda ratt till straffrattslig jurisdiktion om fartyget
lamnat inre vatten®® da en kuststat har jurisdiktion éver sitt territorialhav,

% Prop. 2000/01:139, s. 44.

3 Art. 192 Havsrattskonventionen.
% Art. 194.1 Havsrattskonventionen.
% Art. 194.3.b Havsrattskonventionen.
87 Art. 5 Havsrattskonventionen.

3 Art. 7.2 Havsrattskonventionen.

% Drygt 2,2 mil.

0 Art. 3 Havsrattskonventionen.

1 Cirka 4,5 mil.

2 Art. 33.2 Havsrattskonventionen.
3 Cirka 37 mil.

4 Art. 57 Havsrattskonventionen.

4 Art. 86 Havsrattskonventionen.

6 SOU 1998:158, s. 226.

47 Art. 2.1 Havsrattskonventionen.

48 Art. 27.2 Havsrattskonventionen.
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s.k. kuststatsjurisdiktion.*® Denna jurisdiktion far dock inte innebéra att
utlandska fartyg nekas ratt till oskadlig genomfart.”® Men for att bevara
kuststatens miljo eller for att forhindra, begrdnsa och kontrollera
fororeningar far staten anta lagar och andra forfattningar som galler aven
den oskadliga genomfarten.®* Om olja uppsatligen slapps ut i territorialhavet
och orsakar allvarliga skador ses inte genomfarten som oskadlig. | ett sadant
fall kan straffrattslig jurisdiktion utévas och fartygets genomfart avbrytas.*

I den angransande zonen har kuststaten rétt att utéva kontroll for att hindra
och bestraffa brott mot lagar och forfattningar rorande tullar, skatter,
immigration eller halsoskydd som begatts inom dess territorium eller
territorialhav.>® En kuststat har dock ingen mdjlighet att ingripa mot
oljeutslapp med hjalp av regleringarna for den angransande zonen da dessa
inte innefattar ngra miljobestammelser.**

Betréffande den ekonomiska zonen &r kuststatens jurisdiktion i det narmaste
ett undantag. Havsréttskonventionen ger dock staterna mgjlighet till en viss
begransad jurisdiktion.>® Kuststaten har bl.a. vissa suverdna rattigheter,
exempelvis ratt att utfarda lagar och andra forfattningar for att forhindra,
begransa och kontrollera fororeningar fran fartyg i den ekonomiska zonen.
Ratten att ingripa mot utlandska fartyg p.g.a. 6vertradelser av lagstiftningen
ar daremot inskrankt.”® Men den ekonomiska zonen &r i flera avseenden
internationell och saledes galler i princip ratten till fri sjofart.>’

Betraffande det fria havet far detta enligt havsrattskonventionen och allmén
folkratt utnyttjas for sjofart av alla nationer och ingen stat far lagga nagon
del av detta fria hav under sin 6verhdghet. Detta innebdr att en stat generellt
sett inte kan utdva makt Gver en annan stats fartyg som befinner sig pa det
fria havet.*®

3.1.3 EU:s regleringar

Sjoétransporter ingar i EU:s transportpolitik och arbete pagar for att komma
till ratta med bl.a. fororeningar fran fartyg. 1993 antogs ett direktiv om
minimikrav for fartyg som anloper eller avgar fran gemenskapens hamnar
med farligt eller fororenande gods™.>® Enligt detta direktiv skall bl.a. den
fartygsansvarige lamna upplysningar om exempelvis fartygets namn,
nationalitet, destinationshamn och planerad rutt.”° Dessa uppgifter skall

950U 1998:158, s. 122.

0 Art. 17 Havsrittskonventionen.
L Art. 21.1 Havsrattskonventionen.
52 30U 1998:158, s. 228.

53 Art. 33.1 Havsrattskonventionen.
5 SOU 1998:158, s. 118f.

% 50U 1998.158, 5.123.

% Art. 56.1 Havsrattskonventionen.
" 50U 1998:158, s. 119.

%8 50U 1998:158, s. 119.

> Dir. 93/75/EG (OJ L 247, 05/10/1993, s. 19-27).
80 Art. 5.2, dir. 93/75/EG.
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lamnas till berérd myndighet i den medlemsstat som fartyget avgar fran.
Detta for att undvika olyckor eller atminstone minimera skadorna nar en
olycka skett.®* Ett fartyg skall ocks& anvanda sig av lots om s& kravs.®? Med
direktivet om ”tillampning av internationella normer for sékerhet pa fartyg,
forhindrande av fororening samt boende- och arbetsférhallanden ombord
pa fartyg som anloper gemenskapens hamnar och framfors i
medlemsstaternas territorialvatten” ® vill EU minska antalet undermliga
fartyg i de vatten som ligger under medlemsstaternas jurisdiktion. Detta
skall bl.a. ske genom Okad efterlevnad av gemenskapslagstiftningen
angdende sakerhet till sjdss och skydd av den marina miljon.**

1999 forliste oljetankern Erika utanfor Frankrikes kust och cirka 50 000 ton
olja lackte ut.° Denna olycka ledde till att det s.k. Erikapaketet upprattades.
Det innehaller ett flertal forslag for att forbattra sjosakerheten, gora sjofarten
effektivare och forebygga fororeningar fran fartyg. Bl.a. foreslogs att alla
oljetankfartyg med enkelskrov skulle utfasas for att fa en snabbare 6vergang
till oljetankfartyg med dubbelskrov. Forslag har ocksa lagts om att infora en
mer omfattande hamnstatskontroll, inrattande av ett gemensamt
Overvaknings-, kontroll- och informationssystem for sjofarten, samt skérpt
kontroll av fartyg som utgdr en potentiell risk for sjofarten. Arbetet med
samtliga forslag pagar inom EU.%

Enligt ett beslut®” som antagits av Europaparlamentet och réadet skall
samarbete ske mellan medlemsstaterna med anledning av de avsiktliga och
oavsiktliga fororeningarna som sker av havet. Samarbetet skall st6dja och
komplettera medlemsstaternas arbete att bl.a. skydda den marina miljon,
forbattra medlemsstaternas formaga att ingripa nar olyckor orsakar
oljeutslapp i havet samt bidra till att férebygga riskerna.®®

3.2 Svensk lagstiftning

3.2.1 Vattenféroreningslagen m.fl.

Det finns ett antal nationella lagar, forordningar och foreskrifter som &r
aktuella betraffande oljeutslapp. En av de viktigare lagarna ar lagen om
tgarder mot fororening fran fartyg — VIfL® och dess forordning om

%1 preambel, dir. 93/75/EG.

®2 Art. 5.5.b, dir. 93/75/EG.

% Dir. 95/21/EG (OJ L 232, 02/09/1998, s. 34).

 Art. 1, dir. 95/21/EG.

% Clark, R.B., Marine Pollution, s. 69f.

% Prop. 2000/01:139, s. 52.

¢7 Beslut nr. 2850/2000/EG om uppréattande av en gemenskapsram for samarbete om
oavsiktlig eller avsiktlig férorening av havet.

% Art. 1.2 a-b, beslut nr. 2850/2000/EG.

% | dagligt tal vattenféroreningslagen. Férkortningen VIfL kommer av att lagen tidigare
endast omfattade vattenfororeningar och den forkortades da VfL. Senare omfattade VfL
aven luftfororeningar och forkortningen &ndrades till VIfL (vatten- och luftférorenings-
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atgarder mot fororening fran fartyg, VIfF. Enligt denna ar oljeutslapp med
anknytning till ett fartygs drift forbjudna inom svenskt sjoterritorium™ och
ekonomisk zon samt inom Ostersjpomradet.”" Bestammelserna ar
tillampliga pa svenska fartyg Overallt i vérlden och, som huvudregel, pa
utlandska fartyg inom svenskt sjéterritorium och svensk ekonomisk zon."
Oljeutslapp regleras ocksa i forordningen om atgarder mot fororening fran
fartyg samt Sjofartsverkets forfattningssamlingar.

Miljobalken har inga specialregler for fartyg. Den tillampas inte heller ofta
av Kustbevakningens inspektorer, da det finns forbud mot olagliga
oljeutslapp fran fartyg i VIfL. Skulle ett mycket stort oljeutslapp intraffa kan
dock bestammelsen om grovt miljébrott’ eventuellt vara tillamplig. ™

Fartygssakerhetslagen ar inte tillamplig pa oljeutslapp i sig, men ar anda en
viktig reglering da den bl.a. staller krav pa fartygs sjovardighet. Fartyget
skall vara lastat, bemannat, konstruerat, utrustat och skott sa att det kan ge
sakerhet mot sjoolyckor.” Lagen reglerar ocksd tillsynen™ och kan
forbjuda ett fartygs avresa om det inte anses sjovardigt. Ett fartyg kan vara
icke sjovardigt av manga orsaker. Exempelvis kan avresan forbjudas om
fartyget inte ar lastat pa ett sakert satt eller om det inte varit mojligt att
utfora tillsyn pa fartyget.”” Fartygssakerhetslagen tar ocksé upp skyldigheter
for befdl. T.ex. skall befalhavaren ha den kannedom om fartyget han
behover for att kunna utfora sina skyldigheter betraffande sakerheten pa
fartyget. Han skall ocksa se till att fartyget gors sjoklart innan en resa
paborjas.”® Fartygssakerhetslagen innehdller ocksd sarskilda krav for
anvandning av fartyg. Ett fartyg skall ha dokument och certifikat om
godkand sakerhetsorganisation.” Lagen reglerar aven tillsyn, besiktning
och inspektion® och kan ocks& forbjuda hamnar att ta emot fartyg.

Sjolagen inte heller tillamplig pa oljeutslapp i sig, men ar ocksa den en
viktig reglering. Den innehaller mer allmanna bestimmelser om sjofart i
stort &n exempelvis VIfL, som har en snavare inriktning. Sjolagen innehaller
t.ex. bestimmelser om fartygs nationalitet, skeppsregistrering, sjopantratt,®
rederier, befalhavarens uppgifter, skadestandsansvar och ansvars-

lagen). Idag ar vatten- och luftfororeningslagen ersatt av lagen om &tgéarder mot fororening
fran fartyg, men den gar fortfarande under namnet VIfL.

70 Sveriges sjéterritorium omfattar inre vatten och territorialhavet enl. 1 § Lag om Sveriges
sjoterritorium.

12 kap. 1-2 §8 VIfL.

"2 Prop. 2000/01:139, s. 56.

29 kap. 1 § MB.

™ Samtal med Kristina Falk Strand, Kustbevakningen, 2005-05-11.

7> 2 kap. 1 § Fartygssakerhetslagen.

76 5 kap. Fartygssakerhetslagen.

76 kap. 1 § punkterna 3 och 6, 6 kap. 2 § Fartygssakerhetslagen.

78 2 kap. 6 § Fartygssakerhetslagen.

¥ 3 kap. 9 § Fartygssakerhetslagen.

8 5 kap. Fartygssakerhetslagen.

81 6 kap. Fartygssakerhetslagen.

82 1-3 kap. SjoL.
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begransning, transporter, befraktning, befordran av passagerare, bargning,
haveri, skeppsdagbdcker,® straffbestimmelser, laga domstol och rattegéng i
sjorattsmal.®®

Lag om skydd mot olyckor och dess forordning reglerar bl.a. kommuners rétt
till ersattning vid kostnader for sanering av oljeutslapp.

3.2.2 Sanktionerade regler

I VIfL finns straffbestdimmelser for olagliga utslépp. Till boter eller fangelse
doms den som uppsatligen eller av oaktsamhet slappt ut olja. Till samma
pafoljd doms den som inte, sa langt det ar majligt, begransat ett oljeutslapp
fran ett fartyg som skett p.g.a. en olycka.®® Ansvarig skall dock inte domas
till ansvar enligt VIfL om gérningen &r belagd med strangare straff i MB
eller BrB.®" Men brottsbalken &r inte langre aktuell fér miljébrott eftersom
miljobrotten flyttats over till miljobalkens 29 kapitel. Kanske borde
hanvisningen till brottsbalken i VIfL tas bort sa att det enbart hanvisades till
miljobalken. Enligt regeringens forslag infors dock inte nagon bestammelse
om att straffoestimmelserna i miljébalken skall vara de som i foérsta hand
tillampas vid olagliga utslapp.

Om en befalhavare inte uppratthallit den tillsyn som alegat honom och ett
olagligt oljeutslapp skett kan aven han démas till boter eller fangelse. Det
samma galler om befélhavaren delegerat ansvaret for tillsynen till ett annat
befal eller om visst befal haft sddant ansvar pa grund av sin tjansts
beskaffenhet.® Har fartygets redare eller &gare inte vidtagit rimliga
atgarder for att forhindra ett oljeutslapp doms denne som om han sjalv hade
begatt garningen. | det sist namnda fallet forutsatter alltsa straffansvar
underltenhet.®® Vid tillampningen av VIfL behéver det inte sarskilt bevisas
att miljon tagit skada eller riskerat att ta skada, ndgot som kravs om
miljobalkens straffregler tillampas.®

Som namnts i 3.2.1 tillampas miljobalken endast om ett mycket stort
oljeutslapp skulle intraffa.®* Till miljobrott ddms den som med uppsat har
fororenat vatten vilket medfort eller kunnat medféra hélsorisker for
manniskor, skador pa djur eller vaxter eller annan vésentlig olagenhet i
miljon. Riskerna maste ha varit betydande for negativ paverkan pa miljon.
Straffansvar kan intrada aven om nagon skada pa miljon inte kan pavisas
men da det finns risk for skada. Risken for skada skall ha varit sa tydlig att
en normalt ansvarsmedveten person skulle ha avstatt fran den aktuella

83 5-10 kap. SjoL.

84 13-18 kap. SjoL.

8 20-21 kap. SjoL.

8 2 kap. 4 § VIfL, 10 kap. 1 § VIfL.
8710 kap. 1 § VIfL.

8810 kap. 2 § VIfL.

8910 kap. 6 § VIfL.

% prop. 2000/01:139, s. 127.

%129 kap. 1 § andra stycket MB.
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atgarden.® For att démas till ansvar for grovt miljobrott skall hansyn tas till
om utslappet har vallat eller kunnat valla varaktiga skador av stor
omfattning eller om det annars varit av sarskilt farlig art.”®

3.2.3 Totalforbud mot oljeutslapp

Oljeutslappsutredningen ansag att ett totalforbud mot utslapp av olja skulle
inforas. For trots forbudet mot oljeutslapp i VIfL finns det ett undantag som
sager att s.k. rent lansvatten® far slappas ut. Vid olagliga oljeutslapp ar det
en vanlig invandning att utslappsutrustningen, dvs. den utrustning som skall
garantera att alla utslapp haller sig inom 15 ppm,*® inte fungerat. Gar det att
bevisa att utrustningen fungerade eller gar det att styrka att det uppkomna
felet berott pa bristande underhall, kan personen som slappt ut oljan fallas
till straffrattsligt ansvar, annars inte. Detta scenario hade kunnat undvikas
med ett totalforbud mot oljeutslapp. Men for att ett sddant forbud skall ha
avsedd effekt krdvs att det infors for alla fartyg och inte bara for de svenska
fartygen.”® Négra av remissinstanserna® var positiva till forslaget. Det
ansags vara positivt for miljon och man ansag ocksa att Sverige borde félja
Danmark och Finland som sedan lange har ett totalférbud mot oljeutslapp.
Regeringen ansag dock inte att nagot totalférbud skulle inféras vid det
aktuella tillfallet. Det fanns allt for manga oklarheter kring fragan. Man
valde att fa aterkomma langre fram nar bl.a. utvecklingen av ny teknik for
rening av oljehaltigt vatten och uppsparning av laga oljehalter utretts.
Remissinstanserna som stottade den uppfattningen menade att det bade
skulle vara kostnadskréavande och utrymmeskravande att bygga om fartygen
sd att de kan forses med de lansvattentankar som behdvs for att ta hand om
oljeresterna. Dessutom skulle det bli svart att kontrollera att forbudet inte
overtrads eftersom de 1&ga oljehalter det &r fraga ar svéra att uppfatta.*®

% Prop. 2000/01:139, s. 125ff.

% 29 kap. 1 § andra stycket MB.

% Duvs. vatten fran fartygets maskinutrymmen eller lastrum som inneh&ller mindre eller upp
t.o.m. 15 ppm olja.

% Parts per million.

% SOU 1998:158, s. 379f.

% Bl.a. Kustbevakningen, Lansstyrelsen Vastra Gétaland och Svenska Petroleuminstitutet.
% Prop. 2000/01:139, s. 141f.
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3.3 Diskussion

Den internationella lagstiftningen ar oerhdrt viktig for det fortsatta arbetet
med att forhindra olagliga oljeutslapp fran fartyg.® Som namnts ovan
(3.1.1) skall lander som ar anslutna till MARPOL-konventionen samarbeta
for att upptacka Overtradelser och for att se till att bestdimmelserna i
konventionen foljs. Om landerna runt Ostersjon har ett samarbete for att
upptacka olagliga oljeutslapp kan Overvakningen 6ver hela omradet bli
mycket mer intensiv an om varje stat skall Gvervaka sitt enskilda omrade.
Detta forfarande leder till en hogre upptéacktsrisk och resulterar
forhoppningsvis i att ndgra fartyg inte vagar sldppa ut olja.

EU arbetar fortldpande mot olagliga oljeutsldpp. De omfattande insatser
som pagar for att utfasa alla enkelskroviga fartyg ar angeldgna da Rysslands
trafik med oljetankfartyg kommer att 6ka drastiskt. Problemet &r just att
deras flotta till stor del bestar av enkelskroviga fartyg vilka ger ett mycket
daligt skydd mot oljeutslapp vid eventuell grundstétning eller
sammanstotning.

Betraffande den svenska lagstiftningen mot olagliga oljeutslapp sa ar den
tillrackligt ingripande. Majlighet att doma till frihetsberévande pafoljd finns
om brottet av domstol skulle anses vara sapass grovt. Det ar instéallningen
till olagliga utslapp som maste skérpas sa att de pafoljder som doms ut
faktiskt motsvarar omfattningen av oljeutslappet. Sa problemen ligger bl.a. i
att de befintliga straffskalorna inte utnyttjas till fullo (se vidare avsnitt 5.3).
Dessutom verkar det vara en allmén uppfattning att upptacktsrisken vid
olagliga oljeutslapp ar lag. Detta p.g.a. att Kustbevakningen, som &r den
myndighet som skoter 6vervakningen, inte har tillrdckligt med resurser. Det
ar alltsa inte fragan om ett lagstiftningsproblem, utan om ett problem som
har att gora med resurser och installning till oljeutslapps allvarlighet.
Utnyttjar domstolarna straffskalorna som de har mojlighet till — det skall
alltsa finnas en risk att blir domd till frihetsberovande paféljd om
oljeutslappet ar tillrackligt omfattande — samt att Kustbevakningen medges
ytterligare resurser for évervakning av fartygstrafiken sa att upptacktsrisken
Okar, skulle detta tillsammans kunna ha en avskréckande effekt.

Att infora ett totalforbud mot oljeutslépp i Sverige hade inneburit att man
forenat sig med bl.a. Danmark och Finland, som redan har ett sddant forbud.
Nagot som kanske hade kunnat vara borjan till ett nordiskt totalforbud.

% Utdver de regleringar som namnts i texten ovan, finns det manga andra konventioner och
avtal som styr arbetet med oljeutslappsproblematiken. Bl.a. 1969 ars ingrepps-konvention,
som tillkom efter olyckan med oljetankern Torrey Canyon utanfor Storbritannien 1967.
Konventionen reglerar kuststaters ratt att pa det fria havet ingripa mot utlandska fartyg for
att forebygga eller begransa oljefororeningar som skett pd grund av en fartygsolycka. |
svensk lagstiftning kommer detta till uttryck i VIfL. Efter att oljetankern Exxon Valdez gatt
pd grund utanfor Alaska 1989 och ca. 37 000 ton olja lackte ut tillkom
Beredskapskonventionen. Enligt denna skall fartyg ha detaljerade beredskapsplaner for att
kunna hantera oljeutslapp vid haverier. Bestammelser om utlandskt bistand finns i 10 kap.
Lagen om skydd mot olyckor. Képenhamnsavtalet avser samarbetet om bl.a. dvervakning,
rapportering, bevissékring och bekampning av oljeutslapp mellan stater vid oljeutslapp.
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Problemet ar att utslapp upp t.o.m. 15 ppm ér tillatna enligt internationell
reglering, och utlandska fartyg skulle inte kunna omfattas av forbudet.
Enligt Oljeutslappsutredningen skulle fordelen med ett totalférbud mot
oljeutslapp vara att man far battre mojligheter att forebygga och rattsligt
ingripa mot utslapp som ligger dver 15 ppm.'® Ett totalférbud mot
oljeutslapp hade underlattat for manga inblandade. Ser Kustbevakningens
spaningsflyg ett utslépp efter ett fartyg behdver man inte vid utredningen
diskutera huruvida utslappsutrustningen fungerat eller ej. Det racker att
konstatera att olja slappts ut vilket med detta scenario skulle vara forbjudet.
Att ett totalforbud ar férenat med kostsamma ombyggnader av vissa fartyg
ar i och for sig ett problem. Idag har dock manga fartyg reningsverk
ombord. Dér renas allt fran havsvatten (som blir dricksvatten) till oljan som
separeras och fors till sédrskilda sloptankar. Det skulle sakert vara
kostnadskravande for manga rederier att bygga om fartygen, men det far nog
anda anses som ett dverstigligt hinder, for vad kostar inte en forstérd miljo?
Dessutom gar den tekniska utvecklingen stadigt framat. Snart finns det
kanske andra satt att 16sa problemet &n att bygga om fartygen for dyra
pengar.

100 5oy 1998:158, s. 384.
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4 Ansvarighet i teorin

4.1 Fysiska personers ansvarighet

4.1.1 Ansvar for befal ombord

Flera personer kan anses straffansvariga for ett olagligt oljeutslapp fran
fartyg. Ansvaret avilar naturligtvis i forsta hand den som faktiskt slappt ut
oljan, oavsett vem detta &r, och enligt VIfL déms den som uppsatligen eller
av oaktsamhet slappt ut olja fran ett fartyg.'™* Befal kan bli ansvariga dels
p.g.a. att befalhavaren dverlatit tillsynsansvaret for exempelvis lastning av
olja ett befdl eller p.g.a. att befélet har ett tillsynsansvar till foljd av tjanstens
beskaffenhet.'® Exempelvis kan styrmannen till foljd av tjanstens
beskaffenhet vara ansvarig for den olja som lastas och maskinchefen kan ha
ansvaret for den olja som anvands for fartygets drift.*®>

4.1.2 Befalhavarens ansvar

Befalhavaren ombord pa ett fartyg har den hogsta beslutanderatten och har
en sjalvstandig stallning i forhallande till redaren. Befalhavarens
straffansvar intrader om han, uppsatligen eller av oaktsamhet, brister i den
tillsyn som behovs for att ett olagligt oljeutslapp inte skall ske.'®™ Han &r
ansvarig for fartygets sjoduglighet, for att nationella och internationella
bestammelser foljs och for instruktion av besattningen. Han skall ocksa
Overvaka att dvertradelser inte sker samt agera om inte aktuell lagstiftning
foljs. Det kan vara svart for befalhavaren att rent fysiskt kunna utéva tillsyn
over allt som sker, framfor allt pa storre fartyg. Han har darfor mojlighet att
delegera vissa delar av arbetet, exempelvis tillsynen 6ver lastning eller
lossning av olja (mer om delegation i avsnitt 4.1.4).%%°

Gar det inte att utreda vem som hade tillsynsansvaret vid ett oljeutslapp,
tex. for att det inte gar att ta reda pa varifran ombord som utslappet
harrorde, kan det resultera i att varken befdlhavaren eller annat befél kan
anses straffansvariga. | sadana fall ansdg Oljeutslappsutredningen att
befélhavaren borde kunna démas till ansvar som foretradare for redaren —
detta med stdd av principerna for foretagaransvar.'®  Enligt
Foretagsbotsutredningen™®” innebar foretagaransvaret att det straffrattsliga
ansvaret ligger hos den eller de som har bast mojlighet att forhindra brott

10110 kap. 1 § VIfL.

10210 kap. 2 § VIfL.

103 Maskinchefens ansvar framgar &ven av 2 kap. 7 § FartygssakerhetsL.
10410 kap. 2 § VIfL.

195 prop. 2000/01:139, s. 130.

1%S0U 1998:158, s. 399.

197'sou 1997:127.
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inom sin verksamhet.'® Befalhavaren bor ha méjlighet att forhindra brott
ombord pa fartyget genom att ha en vélutbildad personal ombord eller
genom att delegera uppgifter till personer med tillracklig kompetens.
Redarens straffansvar, precis som befdlhavarens, grundas pa brister i
tillsynen. P4 grund harav ansags i propositionen att befalhavarens ansvar
endast regleras i 10 kap. 2 § VIfL, och han kan saledes inte i detta fall anses
vara foretradare for redaren.'®® Befilhavarens omfattande straffansvar skulle
dock i vissa fall kunna vara ett stod fér honom. Om redaren exempelvis vill
att befalhavaren skall utfora en icke tillaten resa kan han végra detta med
hanvisning till det straffansvar han bar. Tar redaren da pa sig ansvaret blir
det déremot svarare for befalhavaren att neka utfora resan.™*

VIfL:s ansvarsbestammelse for befdlhavaren reglerar endast det mer
omedelbara tillsynsansvaret &ver hanteringen av olja.***  Enligt
Oljeutslappsutredningen ar dock hans ansvar mycket mer 6vergripande an
sd. En befalhavare bor exempelvis inte undgd ansvar enbart p.g.a. att
tillsynsansvaret legat pa ett annat befal. Har maskinchefen ett flertal ganger
papekat for befalhavaren att ndgot i maskinrummet behover atgardas men
inget gors, och ett oljeutslapp sker p.g.a. att felet inte blivit avhjalpt, blir
befalhavaren ansvarig da han underlatit att atgarda felet. Underlatenhet att
forhindra otillatet agerande faller alltsa in under lagtexten. Det kravs dock
att garningen har med verksamheten att gora.**> Ansvaret skall dock inte
laggas enbart pa befalhavaren. Om exempelvis maskinchefen uppsatligen
eller av oaktsamhet slappt ut olja blir ansvar aktuellt for just maskinchefen,
och inte for befalhavaren.™?

4.1.3 Agares och redares ansvar

Om olja olagligen slapps ut eller om ett utslapp skett p.g.a. en
olyckshéndelse och darefter inte begransas sa gott det gar, doms &garen eller
redaren som om han sjalv begatt garningen. Straffansvar forutsatter alltsa
underldtenhet.™* Ansvaret for redare och &gare kan dock vara svart att
tillampa i praktiken. Till att borja med skall det faststdllas vem som ar
fartygets redare. Vanligtvis anses redaren vara den som startar en
verksamhet med fartyg och som leder verksamheten samt tar den
ekonomiska risken. Han bemannar fartyget och svarar ocksa for dess
utrustning. Men fartyg kan ocksa nyttjas av andra personer an dgaren — bl.a.
genom tidsbefraktning (upplatelse av fartyg pa viss tid) och resebefraktning
(upplatelse av fartyg for viss resa).*> Det &r alltsé ett flertal personer som
kan anses ansvariga. Lagstiftaren har 16st detta problem genom att den som

108 5OU 1997:127, s. 105.

109 prop. 2000/01:139, s. 128.
110 50U 1997:127, s. 289.
1110 kap. 2 § VIfL.

12 50Uy 1997:127, s. 115f.
113 50U 1998:158, s. 401.
1410 kap. 6 § VIFL.

15 Prop. 2000/01:139, s. 137.
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utbvar ett avgorande inflytande Over fartygets drift jamstéalls med redaren
och déms till ansvar p& samma villkor som denne.**®

Begas brottet inom &garens eller redarens foretag kan inte foretaget i sig
anses straffansvarigt, utan ansvaret maste sokas hos en fysisk person.
Problemet ar dock att faststdlla vem eller vilka inom féretaget som skall
anses ansvariga. Enligt huvudregeln skall ansvarig person sokas i foretagets
ledning. Detta p.g.a. att den faktiska makten finns dar och darfor aven
méjligheten att péverka foretagets forvaltning och drift.™’” Genom detta
agerande riktas straffet mot nadgon annan &n den som foretagit den straffbara
handlingen. Men ar denna vinkling av ansvaret lamplig? Ragnar Bergendahl
anser att nar exempelvis ett foretag inte kan straffas for ett visst agerande
maste det utredas vem som representerar foretaget — nagot som kan
resultera i att denne representant anses ansvarig for “det artificiella
subjektets handling”. Har dock en anstalld faktiskt agerat for foretaget bor
naturligtvis denna fysiska person vara ansvarig for sitt handlande. Att endast
p.g.a. handlingens anknytning till foretagets verksamhet rikta paféljden mot
dennas ledning skulle vara mycket langtgéende.*® Dessutom skulle den
preventiva effekten enligt Bergendahl bli mycket obetydlig om den fysiska
person som féretagit en olaglig handling gar fri.**°

Nils Jareborg anser att en foretagare ar skyldig att utdva tillsyn éver sitt
foretag da det ar han som har stérst majlighet att se till att verksamheten
bedrivs enligt lag. Skoter han inte detta, t.ex. genom att inte ge de anstallda
tillrackliga instruktioner, kan han alltsa ses som straffrattsligt ansvarig.
Dock har en foretagare med ett stort foretag lagre krav pa sig att utdva
tillsyn 6ver hela foretaget 4n en foretagare med ett litet foretag.'”® Detta
skulle kunna bero pd foretagarens mojligheter till delegation. Hur
arbetsuppgifterna delegerats kan namligen ha betydelse foér eventuellt
straffansvar. En person som fatt en delegation och som sjalvstandigt skoter
sin uppgift kan bli straffansvarig p.g.a. att han anses ha en maktposition.
Om det av nagon anledning inte gar att uppdaga en ansvarig enskild person,
anser Jareborg att ansvaret faller p& ledningen for foretaget."*

Hans Thornstedt foresprakar ocksa ett foretagaransvar, men hans definition
av detta skiljer sig delvis fran Foretagsbotsutredningens (se avsnitt 4.1.2).
Enligt Thornstedt skall en foretagare skall ses som ansvarig om brott begas i
hans verksamhet. Han skiljer ockséa pa olika typer av foretagaransvar, bl.a.
det sjalvstdndiga, det legala och det accessoriska. Betraffande det
sjalvstandiga foretagaransvaret ses foretagaren som garningsman oavsett
om han eller en underordnad begatt brottet. Om en lagtext uttryckligen riktar
sig mot foretagaren som specialsubjekt intrader det legala
foretagaransvaret. Ett exempel pa detta ar 10 kap. 6 § VIfL, enligt vilken

1161 kap. 6 § VIfL.

17 jareborg, Nils, Straffrattens garningslara, s. 75.
118 Bergendahl, Ragnar, SvJT 1928, s. 446f.

119 Bergendahl, a.a., s. 426 not 1.

120 Jareborg, Straffrattens garningslara, s. 71f.

121 Jareborg, a.a., s. 77.
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redare eller dgare adoms ansvar vid olagliga oljeutsléapp. Stadgas det att
foretagaren ar ansvarig vid brott som begas av hans personal intrader det
accessoriska ansvaret, och till skillnad fran det sjalvstandiga ansvaret ses
inte foretagaren som garningsman i detta fall. Straffansvaret utloses alltsa
ofta p.g.a. ndgon annans agerande, nagot som enligt Thornstedt resulterar i
att foretagaransvaret blir en avvikande form av straffansvar.'?> Men detta
kan motiveras dels genom att se foretagaren och hans verksamhet som en
enhet, och foretaget kan da ses som en utvidgning av fdretagarens
personliga omrade.'®® Dels kan det motiveras genom att det ar foretagaren
som har storst mojlighet att forebygga brott i verksamheten p.g.a. resurser,
6verblick och arbetsfordelning. For att forebygga brott i verksamheten &r det
darfor effektivast att foretagaren bar det straffrattsliga ansvaret.*?*

4.1.4 Delegation

Som namnts i avsnitt 4.1.2 kan det vara svart for befalhavaren att utdva
tillsyn over allt som sker pa ett fartyg, och detsamma géller for rederiet.
Darfor maste det finnas mojlighet for ett rederi att delegera uppgifter till
befalhavaren, och befalhavaren maste i sin tur kunna delegera uppgifter till
andra befal ombord pa fartyget. For att tillsynsansvaret inte skall aligga
rederiet eller befialhavaren maste delegationen vara korrekt utford. For detta
kravs bl.a. att den som fatt delegationen innehar den kompetens han
behdver, att han fatt tillrackliga instruktioner, att han har nddvandiga
ekonomiska resurser samt att han har mojlighet att fatta de beslut som kravs.
Det ar inte det straffrattsliga ansvaret som delegeras, utan delegationen
avser arbetsuppgifter och tillsynsansvar.'® Undantag finns dock - har den
som fatt delegationen, av uppsat eller av oaktsamhet, brustit i den tillsyn
som behovts for att undvika ett olagligt utslapp, doms han till boter eller
fangelse i hogst tva &r.*?

Arbetsuppgifter och ansvarsomraden som i forsta hand ar en foretags-
lednings ansvar kan delegeras till anstéllda da ledningen inte rent fysiskt kan
ha kontroll éver hela verksamheten. Dessutom bor ledningen delegera vissa
uppgifter for att kunna skota foretaget pa ett effektivt satt. Tillsynen maste
dock alltid skotas och kan inte ledningen utféra detta maste ocksa
tillsynsansvaret delegeras. Aven om en uppgift har delegerats pé ett korrekt
sétt upphor inte foretagsledningens ansvar. Utfors inte de delegerade
arbetsuppgifterna pa ett godtagbart satt maste ledningen ingripa, annars kan
de hallas straffrattsligt ansvariga for att inte ha rattat till forhallandena.™’

122 Thornstedt, Hans, Om foretagaransvar. Studier i specialstraffratt, s. 99.
122 Thornstedt, a.a., s. 103.

124 Thornstedt, a.a., s. 106f.

125 50U 1998:158, s. 403f.

12610 kap. 2 § VIfL.

750U 1997:127, s. 117f.
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4.2 Juridiska personers ansvarighet

4.2.1 Inledning

| dagslaget kan inte en juridisk person bega brott, och en juridisk person kan
inte heller domas till straff eller andra brottspaféljder. Den kan dock vara
foremal for sarskild rattsverkan, exempelvis i form av foretagsbot eller
forverkande.’® Enligt Oljeutslappsutredningen finns det ett behov av
sanktioner mot juridiska personer, da straffsatserna for fysiska personer som
begar brott i en verksamhet ar for laga och darfor inte i tillracklig grad
motverkar lagdvertradelser.’”® Utredningen papekar dock att individens
ansvar vid exempelvis olagliga utslapp kan komma att minska om
straffansvar for juridiska personer infors.**

4.2.2 Juridiska personers straffansvar

Enligt Foretagsbotsutredningen bor en juridisk person kunna ddémas till
straffansvar, dels vid anonyma fel och dels vid kumulerade fel. Vid
anonyma fel har exempelvis olja slappts ut fran ett fartyg, men det ar oklart
vem som dar ansvarig for utslappet. Utredningen anser att en juridisk person
bor kunna straffas vid anonyma fel s lange brottet begatts i foretaget, av
nagon som ar knuten till den juridiska personen samt att brottet begatts med
uppsat eller av oaktsamhet. Det kan dock vara problem att bevisa att uppsat
forelegat om inte garningsmannen ar kand. Men att straffa nagon for ett
uppsatligt brott utan att veta om uppsat funnits ar inte rimligt. Samma krav
pa garningsmannens identitet foreligger inte om ett brott begatts av
oaktsamhet. Det kan anda sta klart att brottet berott pa bristande tillsyn utan
att vetskap finns om vem som var ansvarig vid det aktuella tillfallet.*** Vid
kumulerade fel kan brottet besta i samma garning som vid anonyma fel, men
med flera ansvariga som var och en bistatt med en sadan liten del att de var
for sig inte kan hallas straffrattsligt ansvariga (t.ex. om flera personer
ombord slappt ut maximalt 15 ppm olja var). Utredningen anser att dessa fel
ofta beror pa bristande organisation eller kontroll av verksamheten. Darfor
kan nagon i ledningen ofta hallas ansvarig for overtradelsen med stod av
foretagaransvaret. Detta innebér enligt utredningen att det straffrattsliga
ansvaret ligger hos den eller de som har bast mgjlighet att forhindra brott
inom sin verksamhet. Om inte nagon ansvarig gar att finna enligt
foretagaransvaret uppstar fragan om det finns nagot intresse av att straffa
den juridiska personen.'%

128 30U 1998:158, s. 377.
129 50U 1998:158, s. 427.
1% 50U 1998:158, s. 378.
181 s0U 1997:127, s. 235.
182 50U 1997:127, s. 235f.
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4.3 Sanktioner

4.3.1 Vattenfororeningsavgift

Vattenfororeningsavgiften infordes 1984 och regleras i VIfL.**® Meningen
ar att avgiften skall verka i forebyggande syfte, nagot som forstarks genom
att uppsat eller oaktsamhet inte behdver visas, dvs. det ar strikt ansvar som
rader.”® Men det finns undantag. Avgift skall inte tas ut om utslappet
orsakats av en olycka och dessutom begransats sa l&ngt det varit mojligt.**
Vattenfororeningsavgiften ar relaterad till mangden olja som slappts ut och
fartygets storlek.*® Den l4gsta avgift som tas ut &r ett basbelopp (39 400 kr
ar 2005) — nagon hogsta avgift finns inte. Om avgiften ar uppenbart oskalig
far den sattas ned eller efterges.®” Detta kan t.ex. ske om enda méjligheten
att rddda manniskoliv for redaren eller befélhavaren var att slappa ut olja i
havet. Kustbevakningen handldgger drenden och fattar beslut om
vattenfororeningsavgifter.*®

Regeringen forde i propositionen Atgarder mot fororening fran fartyg™®
diskussion om redaren eller agaren skulle kunna paforas vattenférorenings-
avgift. Man ansag att redaren var lamplig for detta, dels p.g.a. sin stallning
och dels p.g.a. hans mdjlighet att inga avtal dar dgaren inte har nagot som
helst inflytande Over fartygets drift. Samtidigt sags det som en fordel att
agarens ansvar utvidgades, bl.a. eftersom det &r dgaren som har ett ansvar
vid oljeskada enligt ansvarighetskonventionen.**® Det skulle ocksé
underlatta nar avgift skall laggas pa utlandska fartyg, dar det kan vara svart
att avgora vem som ar redare. Agaren kan daremot ofta sparas via
fartygsregister. Med denna form av ansvarsfordelning skulle det dessutom
kunna vara av storre intresse for agaren att se till att fartyget skots pa ett
ansvarsfull satt. Resultatet blev att den fysiska eller juridiska person som vid
Overtradelsen var fartygets d&gare eller redare skall belastas med
vattenfororeningsavgift. Kan dgaren visa att han inte haft ndgot inflytande
over fartygets drift kan han dock undslippa denna avgift.!*!
Avgiftsskyldighet kan ocksa aldggas den som i redarens stalle utévat ett
avgorande inflytande over fartygets drift,"*? och det racker att vederborande
utdvat vasentliga beslutsbefogenheter.'*

133 8 kap. VIfL.

134 Prop. 2000/01:139, s. 68.

1358 kap. 1 § VIfL.

136 8 kap. 3 § VIfL.

1378 kap. 4 § VIfL.

138 prop. 2000/01:139, s. 69.

139 prop. 2000/01:139, s. 83.

140 1969 &rs konvention om ansvarighet for skada orsakad av férorening genom olja
(International Convention on Civil Liability for Qil Pollution Damage). Konventionen har
inforlivats i svensk ratt genom 10 kap. preambel, SjoL.

1418 kap. 2 § VIfL.

1921 kap. 6 § VIfL.

3 Prop. 2000/01:139, s. 84.
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De flesta oljutslappen &r mindre &n 1000 liter och beror pa att tankarna
rengors till havs eller pa att olja lacker ut nar den lastas eller lossas. Genom
vattenfororeningsavgiften skulle dessa utslapp kunna minskas. Regeringen
anser att en hog vattenfororeningsavgift kan leda till att den som exempelvis
lossar oljan blir mer noggrann och mindre olja slapps darigenom ut. Denna
diskussion samt att penningvérdets forandring lett till att avgiften blivit
mindre kannbar, resulterade i att vattenfororeningsavgiften hdjdes och
indexreglerades ar 1995.'** Avgiften hojdes darefter igen &r 2001. Fore
hojningen ar 2001 var avgiften for ett oljeutslapp pa mindre &n 50 liter, fran
ett fartyg med maximal bruttodréaktighet pa 3000 ton, 5000 kronor. Om ett
likadant utslapp skulle ske idag &r vattenféroreningsavgiften 39 400 kronor.
Med denna hdjning ville regeringen poéngtera allvaret med oljeutslapp i
havet.

4.3.2 Forverkande

Forverkande &r en sarskild rattsverkan av brott. Den behandlas i
brottsbalken'”® samt i vissa specialstraffrattsliga bestammelser.**
Forverkande delas upp i sakforverkande och vardeforverkande. Vid
sakforverkande forklaras ett foremal eller en rattighet forverkad och vid
vardeforverkande ar det vardet av en viss egendom eller vissa fortjanster
som forverkas. Forverkande kan riktas bade mot fysiska och juridiska
personer.’*” Om férverkandet &r oskaligt, t.ex. om fordvaren ocksé blir
skadestandsskyldig med ett belopp som motsvarar de ekonomiska
fordelarna av brottet, kan forverkandet helt eller delvis underlatas.**®

Nagra sarskilda bestammelser om forverkande forekommer inte i VIfL, och
bestammelserna om forverkande i brottsbalken géller endast vid brottsbalks-
brott. Detta eftersom det som forverkas ar den vinning som uppstatt i och
med den brottsliga handlingen, och sadan vinning anses enligt Oljeutslapps-
utredningen inte uppsta vid olagliga utslapp. Hjalpmedel som anvants vid
brott kan forverkas om det pa sa vis gar att forebygga brott, men inte heller
s&dant forverkande verkar vara aktuellt vid olagliga utslapp.'*°

Aven i miljébalken finns det reglerat om forverkande vid miljébrott och
vallande till miljostérning. Det som forverkas i dessa fall kan vara bl.a. djur
och vaxter eller kemiska produkter som varit foremal for brott. Aven
fortskaffningsmedel och andra hjalpmedel som har anvants vid brott kan
forklaras forverkade om det pa s vis finns méjlighet att forebygga brott.**°
Enligt utredningen ar dock tillampningsomradet for denna bestammelse
nagot oklar, men man anser att den ffa. tillkommit for att kunna forverka
exempelvis utrotningshotade djur och véxtarter som hanteras olagligt eller

144 prop. 1994/95:28, s. 85.

145 36 kap. BrB.

16T ex. 45 § fiskelagen, , 48-49 §§ jaktlagen.
17 50U 1998:158, s. 192f.

148 36 kap. 1 och 4 §§ BrB.

950U 1998:158, s. 193.

15029 kap. 12 § MB.
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ersattning som erhallits nar dessa djur salts. Men enligt utredningen anses
inte heller dessa bestammelser fa nigon betydelse vid olagliga utslapp.*™

4.3.3 Foretagsbot

Foretagsboten inférdes 1986 och regleras i brottsbalken.™®® Den &r
tillampbar vid brott i naringsverksamhet>® oavsett om néringsidkaren &r en
fysisk eller juridisk person.™™ Brottet maste dock ha inneburit ett grovt
asidosattande av de sarskilda skyldigheter som ar forenade med
verksamheten eller annars vara av allvarligt slag. Det krdvs &ven att
naringsidkaren inte gjort vad som skéligen kunnat krévas for att férebygga
brottsligheten.**> Den doms ut som en bestamd summa pengar, lagst 10 000
kronor och hégst 3 miljoner kronor.**® | vissa fall kan den dock jamkas eller
efterges.”’ For att foretagsbot skall kunna domas ut vid oljeutsléapp krévs
det att det ar en foljd av en fysisk persons uppsatliga eller oaktsamma
agerande. Enligt Foretagsbotsutredningen utldses ansvaret framfor allt av
nagon inom en juridisk persons verkstallande ledning eller av ndgon som
fatt tillsyns- och kontrollansvar delegerat till sig. Det behdver inte visas vem
som begatt brottet utan endast att brott begatts i verksamheten.**®

Foretagsbotens anvéndning ar dock begransad. En orsak till detta kan vara
att foretagsboten inte ar knuten till vissa speciella brott, utan har fatt en mer
generell tillampning. Darfor kan foretagsboten uppfattas som en
undantagsreglering.**® Féretagsboten har ocksa i praktiken fatt en fakultativ
utformning. Till exempel skall foretagsbot inte aldggas om det &r uppenbart
oskaligt,’®® och den kan ocks& nedséttas eller efterges.®* Dessutom anser
aklagarna att bestammelserna om foretagsbot avser mera allvarlig
ekonomisk brottslighet.'®?

4.4 Diskussion

Det ar aklagaren som har bevisbordan for att uppsat eller oaktsamhet
forelegat vid ett brott. Naturligtvis hade det som utredningen pastar
underlattat brottsutredningen om utgangspunkten i stallet hade varit att
bevisbordan lag pa den tilltalade. Problemen att faststdlla vem som faktiskt
slappt olja hade troligtvis minskat. Dock strider det idag mot svenskt
rattstankande att anvanda sig av ett sadant forfarandesatt och den tilltalade

131 50U 1998:158, s. 195.

152 36 kap. 7-10 §8§ BrB.

153 36 kap. 7 § BrB.

1% 50U 1997:127, s. 222.

155 36 kap 7 § forsta stycket BrB.
156 36 kap. 8 § BrB.

157 36 kap. 10 § BrB.

18 50U 1998:158, s. 434.

159 50U 1997:127, s. 225.

160 36 kap. 7 § andra stycket, 36 kap. 16 § BrB.
161 36 kap. 10 § BrB.

182 50U 1997:127, s. 223.

25



har alltsa ingen skyldighet att forsoka bevisa sin oskyldighet. Det strider
ocksa mot EG-ratten genom EKMR (Europeiska konventionen om skydd
for de manskliga réttigheterna och de grundlédggande friheterna). EKMR har
inforlivats i svensk ratt genom Lag om den europeiska konventionen
angaende skydd for de manskliga rattigheterna och de grundlaggande
friheterna. Konventionen séger att ”[v]lar och en som blivit anklagad for
brott skall betraktas som oskyldig till dess hans skuld lagligen
faststallts”.*®® Denna oskyldighetspresumtion innebar bl.a. att bevisbordan
vid bevisningen av skuldfragan ligger hos aklagaren. | vissa lander anvander
man sig av ett presumtionsansvar, och EKMR forbjuder inte sadan
presumtion. Den maste dock hallas inom rimliga granser och ratten att
forsvara sig far inte &sidosattas.

Det faller sig naturligt att befalhavaren har ett stort ansvar for handelser som
sker ombord pa fartyget da han har den hdogsta beslutanderatten ombord.
P.g.a. sin beslutanderétt kan befdlhavaren anses ha ett foretagaransvar och
kan ses som straffrattsligt ansvarig. Genom sin ratt att fatta beslut och sitt
tillsynsansvar borde han vara den som har bast mojlighet att forhindra
brottslighet ombord. Tillsynsansvaret kan som sagt delegeras vilket ger
befalhavaren en mojlighet att i praktiken frantrada det straffrattsliga
ansvaret. Vid en delegation faller kommer tillsynsansvaret att falla pa den
som fatt uppgiften delegerad till sig. Om denne brister i tillsynen och olja
sl&pps ut, &r det detta befél som anses straffrattsligt ansvarig. Ett krav for att
befalhavaren skall undga straffrattsligt ansvar ar dock att delegeringen &r
korrekt utford.

Strikt ansvar for befalhavaren vid oljeutslapp diskuterades ocksa av
Oljeutslappsutredningen. Sjofarten & mycket riskfylld for miljon och darfor
ansags straffansvaret bora ligga mycket nara ett strikt ansvar. Befalhavaren
skulle darmed alaggas ansvar oavsett om han forfarit uppsatligt eller av
oaktsamhet.'® Ett strikt ansvar hade, precis som ett presumtionsansvar,
underlattat brottsutredningen, dad man skulle kunna utga fran att
befalhavaren atminstone forfarit oaktsamt. Enligt Jareborg strider strikt
ansvar mot konformitetsprincipen.*®® Fér att denna princip skall trada in
kravs att befalhavaren inte haft formagan att ratta sig efter aktuell
lagstiftning t.ex. p.g.a. avsaknad av kunskap. Han skall ocksa varit utan
tillfalle att ratta sig efter lagen genom att utrustning eller medel saknats.*®’
Antagligen &r det vid fa tillfallen som denna princip skulle komma till
anvandning da ovanstaende kriterier troligtvis sallan ar uppfyllda. Dessutom
strider inte det strikta ansvaret mot EKMR (jfr. presumtionsansvar). Att
alagga befalhavaren denna form av ansvar skulle kanske upplevas som en
stor borda. Det borde dock medféra att befalhavarna blir mycket noggranna

193 Artikel 6.2, EKMR.

164 Robert Barwald, Bevisprovningsprocessen — med fordjupning pé vérdering av muntliga
utsagor infor ratta samt en analys av "Hdganasmalet”, s. 18.

1%5S0U 1998:158, s. 399.

186 Jareborg, Nils; Allman kriminalrétt, s. 331. Konformitetsprincipen innebér att en person
inte bor anses ansvarig for ett brott, om han inte kunnat rétta sig efter lagen.

187 Jareborg, a.a., s. 303f.
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i sin tillsyn 6ver fartyget, for en regel om strikt ansvar for befalhavare skulle
troligtvis ha storst verkan pa oljeutslapp som sker av oaktsamhet. Svenska
Petroleuminstitutet har forslag pa att den straffansvariges rétt att fora befal
pa fartyg skall kunna dras in pa viss till eller for gott. Detta skulle i sa fall
vara aktuellt nar uppsat legat bakom ett oljeutslapp eller utslappet lett till
stora skador pa fagellivet och den marina miljon.*®

Ur ekonomisk synvinkel kan befalhavarens omfattande ansvar ifragasattas
om man staller sig frdgan vem det 4 som kan vinna pa att fartygets
oljetankar rengors till havs i stéllet for vid en mottagningsstation. Det borde
rimligtvis vara rederiet eller &garen som vinner pa detta forfarande. Pumpas
oljerester ut i havet i stéllet for att lamnas till mottagningsstation i hamn
sparas tid for fartyget. Under den tiden de skulle lamna oljeresterna i
hamnen kan de istéllet ga vidare till nasta destination och fylla pa ny last.
Det maste vara rederiet och dgaren som ffa. vinner pa detta.

Om olja olagligen slapps ut eller om ett utslapp skett p.g.a. en
olyckshéndelse och darefter inte begransas sa gott det gar, doms &garen eller
redaren som om han sjalv begatt garningen. Straffansvar forutsatter alltsa
underlatenhet.® Ansvaret for redare och dgare kan dock vara svart att
tillampa i praktiken. Till att borja med skall det faststdllas vem som ar
fartygets redare. Vanligtvis anses redaren vara den som startar en
verksamhet med fartyg och som leder verksamheten samt tar den
ekonomiska risken. Han bemannar fartyget och svarar ocksa for dess
utrustning. Men ofta ar redaren en juridisk person och i dessa fall kan det
vara svart att avgéra vem som i denna juridiska person bar ansvaret.!”
Dessutom kan fartyg nyttjas av andra personer an &garen — bl.a. genom
tidsbefraktning (upplatelse av fartyg pa viss tid) och resebefraktning
(upplatelse av fartyg for viss resa).'’* Det &r alltsé ett flertal personer som
kan anses ansvariga. Foretagaransvar har ocksa ansetts tillampligt pa
redaren eller 4garen,*’? d& de oftast &r i den positionen att de har inflytande
och kontroll 6ver verksamheten. Man skulle ocksad kunna tinka sig att
agaren, alternativt redaren, ar den som anses straffrattsligt ansvarig vid
oljeutslapp, och han far sedan i sin tur utkrava erséttning av den verklige
fororenaren. Pa detta satt hade utredningen av ansvarsfragorna underlattats,
men problemen med att avgéra vem som ar ansvarig hos den juridiska
personen hade kvarstatt. Dessutom blir det en fraga om presumtionsansvar
och att utgd fran att en person begatt ett brott. Lagstiftaren har I6st
problematiken genom att den som utdvar ett avgorande inflytande oGver
fartygets drift jamstéalls med redaren och déms till ansvar pa samma villkor
som denne.*”

188 Syenska Petroleuminstitutets remissvar, s. 3.
16910 kap. 6 § VIfL.

170 50U 1998:158, s. 400.

71 prop. 2000/01:139, s. 137.

12 50U 1998:158, s. 399.

1731 kap. 6 § VIfL.
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Jareborg och Thornstedt foresprakar bada att foretagaren ar den som skall
anses straffansvarig vid brott i en juridisk persons verksamhet, atminstone
sa lange det finns en enskild person att lagga ansvaret pa. Detta motiveras av
att den juridiska personen ses som en utvidgning av foretagarens personliga
omrade samt av att foretagaren ar den som har storst mojlighet att se till att
verksamheten bedrivs lagenligt, da denne har resurser, Gverblick och
mojligheter att fordela arbetet. Och &ven om ett befél har tilldelats en
arbetsuppgift skulle befélhavaren enligt Jareborg kanske kunna bli ansvarig
for att han inte sett till att uppgiften utforts.” Tillsynsansvaret dterkommer
alltsa har, och skots inte detta ansvar kan straffrattsligt ansvar intrada.

Man skulle behova konstruera ett helt nytt brottsbegrepp for att halla en
juridisk person i sig straffrattsligt ansvarig. En juridisk person &r ju endast
en figur med avsaknad av samvete. En sadan konstruktion skulle enligt
Foretagsbotsutredningen kunna besta i att ett sarskilt brottsbegrepp infordes
for juridiska personer. Enligt deras forslag kan en juridisk person anses ha
begatt brott om “det sker en dvertradelse av en straffbestammelse inom dess
verksamhet och Overtradelsen kan tillraknas nagon som kan anses vara
knuten till den juridiska personen /... /’. Fordelen med ett nytt brottsbegrepp
for juridiska personer skulle vara att kraven pa subjektiv tackning kan
frangas, nagot som enligt utredningen skulle innebéra att det finns méjlighet
lagga straffansvar pa juridiska personer trots att ingen fysisk person har
gjort sig skyldig till brott.*"

Det var en mycket bra atgard att vattenfororeningsavgiften hojdes ar 2001.
Hojningen borde verka forebyggande da ett olagligt utslapp ofta resulterar i
vattenfororeningsavgift. Problemet ar att upptécktsrisken vid oljeutslépp ar
relativt 1ag — nagot som kan resultera i att den forebyggande effekten uteblir.

Forverkande ar ju som ndmnts ovan endast tillampligt vid brottsbalksbrott
och inte vid brott mot VIfL. Dessutom ar det vinningen som uppstatt i
samband med ett brott som skall forverkas, och vinningen &r ju inte fartyget
I sig utan exempelvis de pengar som intjanas nar fartyget fraktar olja i stallet
for att ligga i hamn for rengdring av oljetankarna. Men det hade varit
onskvart att kunna forverka ett fartyg i avvaktan pa att exempelvis
vattenfororeningsavgiften erlades. Detta hade forhindrat fler utslapp fran att
det aktuella fartyget innan avgiften betalats. Dessutom borde de ha en
mycket avskrackande effekt da rederierna hade riskerat att blir utan sina
fartyg under vissa perioder. Nagot som skulle resultera i att de forlorade
pengar da de inte kan ga i trafik. Men en sadan l6sning hade ocksa kunnat
leda till problem — var skall ansvarig myndighet forvara dessa forverkade
fartyg? Det skulle ocksa kunna resultera i att ansvarig myndighet samlar pa
sig manga gamla fartyg som man inte blir av med, da det for redare eller
agare kunde bli ett satt att gora sig av med gamla fartyg pa.

174 Jareborg, Allmén kriminalratt, s. 142.
175 SOU 1997:127, s. 236f.
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Oljeutslappsutredningen anser att installningen till pafoljdsval och
straffvarde for olagliga oljeutslapp behdver skérpas. Hur strangt straffet
skall vara beror bl.a. pa vilka intressen straffbestimmelsen skall skydda, hur
allvarligt miljon skadats genom oljeutslédppet, om garningsmannen handlat
med uppsat eller av oaktsamhet. Forsvarande omstandigheter kan vara att
garningen begatts systematiskt, varit omfattande, inneburit stora risker for
manniskors hélsa, miljon och utrotningshotade djur eller véxtarter. Vissa
garningar bor anses vara sa allvarliga att frihetsberovande paféljd kan
adomas, t.ex. att med uppsat slappa ut stora mangder olja for ekonomisk
vinning.}”® Och &ven om en ansvarig person déms ar pafoljderna for denne
oproportionerligt laga jamfort med den ekonomiska styrkan det aktuella
foretaget besitter.”” Ett flertal remissinstanser var ocksa positivt installda
till en skarpt lagstiftning vid olagliga oljeutslapp, bl.a. Kustbevakningen, *"
Svenska Petroleuminstitutet'” och Sveriges Advokatsamfund. *® | USA har
man stranga regler for dem som fororenar havet. En fartygsagare kan fa ett
Certificate of Financial Responsibility (COFR) som visar att han har
formaga att betala for sanering och skador som skett p.g.a. ett oljeutslapp
fran hans fartyg. Med nagra fa undantag skall fartyg som transporterar olja
inom den exklusiva ekonomiska zonen (oavsett storlek pa fartyget) ratta sig
efter COFR-reglerna for att fa verka i amerikanska vatten. Ett fartyg som
har en bruttodraktighet pa mer &n 3000 ton kan fa betala upp till 10 miljoner
dollar for sanering och skadekostnader. Och den &gare som inte rattar sig
efter COFR-reglerna kan fa sitt fartyg belagt med forbud att ga in i
amerikanska hamnar, han kan fa betala boter pa upp till 32 500 dollar per
dag och hans fartyg kan forverkas.'®® Kanske nagot for svenska
myndigheter att ha i atanke vid arbetet med att forbattra skyddet mot
oljeutsléapp.

176 prop. 2000/01:139, s. 127.

7'S0U 1997:127, s. 95.

178 Kustbevakningens remissvar, s. 4.

179 Svenska Petroleuminstitutets remissvar, s. 3.

180 http://www.advokatsamfundet.se/platform/components/upload/consume/ streamFile.
asp?id=514 2005-04-12.

181 http://www.uscg.mil/hg/npfc/About%20Us/vessel_certification.htm 2005-08-25.
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5 Ansvarighet | praktiken

5.1 Bevismdjligheter

For att ett olagligt oljeutslapp skall anses ha forekommit skall det vara
klarlagt fran vilket fartyg utslappet skett, att utslappet bestatt av mineralolja
(dvs. inte vegetabilisk olja) och att utslappet varit av otilldtet slag.’®
Bevisningen ar dock ofta ett problem néar det galler atal vid olagliga utslapp,
men trots detta bor det enligt Oljeutslappsutredningen inte vara aktuellt att
sanka beviskraven. Lika viktigt ar det dock att det inte stalls hogre krav pa
bevisningen i mal angaende olagliga oljeutslapp &n vid annan
brottslighet.*®3

5.1.1 Beslag och husrannsakan

Lag om Kustbevakningens medverkan vid polisiar 6vervakning hanvisar till
VIfL:s 11 kapitel i fraga om kustbevakningstjansteméns befogenheter att
vidta atgarder vid misstanke om olagliga oljeutslapp fran fartyg.'®*
Kustbevakningen far besluta om att inleda en férundersokning om man
misstanker att olja olagligen slappts ut.**> Fér att kunna bevisa detta kan
foremal som kan antas ha betydelse for brottsutredningen tas i beslag.'®®
Sadana foremal kan vara oljedagbdcker, oljeprov och skeppsdagbdcker.
Precis som en polisman har en kustbevakningstjansteman befogenhet att
foremal i beslag vid misstanke om brott.*®” Han far ta féremal i beslag utan
undersokningsledares eller aklagares beslut om man fran Kustbevakningens
sida inte far tag p& nagon av dessa.’® Fér att kunna ta foremal i beslag kravs
dock ett beslut om husrannsakan. Aven i detta fallet har en kustbevaknings-
tjansteman samma befogenhet som en polisman att foreta husrannsakan vid
misstanke om brott.**® Som vid beslag galler att husrannsakan far foretas
om man fran Kustbevakningens sida inte kan na undersokningsledare eller
&klagare.'*® Kustbevakningen har en egen undersokningsledare som intrader
nar ett oljeutslapp upptacks. Undersokningsledaren agerar fram tills det
finns en person som ar misstankt for brottet. Da skall aklagare besluta om
forundersokningen skall fortgd eller laggas ner.®® Om ett beslag har
genomforts utan att undersokningsledaren eller aklagaren har beslutat om
beslaget, skall en anmalan goras till undersokningsledaren eller klagaren

182 50U 1998:158, s. 318.

183 SOU 1998:158, s. 390.

184 2a § LKP.

18511 kap. 4 § forsta stycket VIfL.

186 27 kap. 1 § RB.

18711 kap. 6 § forsta stycket VIfL.

188 Samtal med Géran Persson, Kustbevakningen, 2005-06-27.
18911 kap. 7 § andra stycket VIfL.

190 samtal med Géran Persson, Kustbevakningen, 2005-06-27.
19111 kap. 4 § tredje stycket VIfL.
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som omedelbart skall prova om beslaget skall bestd. Husrannsakan skall
snarast anmalas till den som har ratt att leda férundersékningen.

5.1.2 Oljeprov

Oljeprov &r ett annat satt att sakra bevisning vid ett konstaterat utslapp.'*?
Enligt VIfL far polismyndighet, Sjofartsverket eller annan myndighet som
regeringen utser ta oljeprov ombord pd ett fartyg for att undersoka varifran
utslappet har kommit.*®® Behdver ett oljeutslapp forebyggas, begransas eller
bekampas far dven Kustbevakningen ta oljeprov.** Oljeprov tas for att
kunna bevisa att den utslappta oljan kommer fran ett visst fartyg. Prov tas
fran utslappet och fran fartyget och jamfors sedan — proverna skall da vara
identiska. Denna identitet kan dock vara svar att fa fram. Har utslappet
exempelvis skett fran maskinrummet kan det vara en blandning av olika
oljor som slappts ut. Det kan ocksa vara svart att finna stallet ombord
varifran oljan slappts ut och det kan leda till att ett stort antal oljeprov maste
tas. Ar det sa att identitet inte fas fram mellan de olika oljeproverna behdver
det dock inte automatiskt tolkas som att oljeutslappet inte kom fran det
aktuella fartyget.'%

For att analysera om ett oljeprov bestar av mineralolja kan det racka med en
enkel analys, men for att bevisa att utslappet kommer fran ett visst fartyg
kravs kemiska analyser. ldag anvands framfor allt en metod som &r en
kombination av gaskromatografi och masspektrometri, den s.k. GC/MS-
metoden. Har kan man fa fram mycket information fran ett enda oljeprov,
bl.a. "fingeravtryck” av oljan, ett s.k. spektogram. Analysen &r dock
tidskravande och kostsam. Analyser av oljeprov gors av Statens
kriminaltekniska laboratorium (SKL). %

5.1.3 Teknisk bevissakring

De flesta oljeutslapp till sjoss upptécks i samband med flygspaning med
Kustbevakningens flygplan. Utslappen observeras visuellt men pa
flygplanen finns &ven diverse teknisk utrustning som anvands for att
underlatta upptackt och registrering av utslappen.®’

5.1.3.1 Visuell observation

Visuell observation ar den mest anvadnda metoden for att faststédlla och
bedoma ett oljeutslapp. Det kan goras fran flygplan och helikoptrar, fran
fartyg nara utslappet och frdn observatérer pa land. Man tittar pa
oljeutslappets farg, bl.a. for att bedéma utslappets tjocklek, och man kan

192 50U 1998:158, s. 247.
1937 kap. 5 § och 11 § andra stycket VIfL.
194 50U 1998:158, s. 220.
1% 50U 1998:158, s. 393.
1% 50U 1998:158, s. 262f.
197 50U 1998:158, s. 257.

31



ocksé gora en uppskattning av utslappets volym.'*® Oljans beteende i vattnet
kan ocksa studeras. Harigenom gar det att avgora vilken slags olja det ror
sig om, d& olika oljor uppfor sig pa olika satt. Latta (lagviskosa)'™ oljor,
t.ex. bensin, sprider sig snabbt éver stora ytor och tjockare (hdgviskdsa)
oljor, exempelvis tjockoljor, asfalt och paraffiner, omvandlas till klumpar.
L&tt olja avdunstar ocksa snabbare an en tjockare olja. Men det inte bara
viskositeten pad oljan som avgor dess spridning och avdunstning. Aven
vindhastighet, stromforhallanden, véagornas rorelser, vatten- och
lufttemperatur samt graden av solbestrlning paverkar.?®® Oljeutslapp som
har en oljehalt av 15 ppm eller lagre kan inte upptackas visuellt. Inte heller
utslapp med en oljehalt mellan 15-100 ppm kan observeras fran luften under
normala flygforhallanden.?*

5.1.3.2 "Back-tracking”

Det gar att matematiskt berékna ett oljeutslapps forflyttning och utspridning.
Man ser da till vind- och strémférhallanden, vagmaénster och hur oljan
forandras i vattnet. ”Back-tracking” anvénds for att forutsaga spridningen av
ett oljeutsléapp nér det skall bekdmpas, for att kunna berékna var utslappet
skett och hur det forflyttat sig darifran. Utrakningarna kan sedan kombineras
med registreringar av fartygs rorelser. Ett fartyg som vid utsléppstidpunkten
befann sig i néarheten av utsldppsplatsen och som kan identifieras kan bli
misstankt for utslappet om ytterligare bevisning finns att tillga.?%

5.1.3.3 Sidspanande radar

Sidspanande radar (SLAR) anvands for att upptécka oljeutslapp. Det bildas
s.k. kapillarvagor pa vattenytan men dessa vagor forsvagas nar olja lagger
sig som en hinna pa vattenytan. Detta leder till att det aktuella omradet blir
blankare &n den omgivande havsytan. Radarstralar som sénds ut aterkastas
normalt av reflexionen i vagorna, men p.g.a. oljehinnan dédmpas denna
reflexion och endast en liten eller ingen signal &terkastas till flygplanet.?®
En sadan har radar nar cirka 30 km pa var sida om flygplanet och, beroende
pa flygplanets hastighet, tacker den en yta pa ungefar 15 000 km2 per
timme.

5.1.3.4 Infrardd/ultraviolett scanner

Infrardd/ultraviolett scanner (IR/UV-scanner) anvéands for att undersoka
oljeutslapp. IR-scannern registrerar skillnaden i infrarod stralning fran
vattenytan. Olja dampar stralningen fran vattnet och tjockare oljepartier

1% http://www.kustbevakningen.se/ra/ratjanst/evcourt/figurlista.htm 2005-01-20.
199 viskositet 4r ett matt pa en vatskas trogflutenhet.

0'S0U 1998:158, s. 258.

1 SOU 1998:158, s. 260.

250U 1998:158, s. 262.

2% 50U 1998:158, s. 259.

204 http://www.kustbevakningen.se/ra/ratjanst/evcourt/figurlista.htm 2005-01-20.
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dampar mer &n tunnare partier. Harigenom kan information fas om
tjockleksvariationerna i ett utslapp.®®

UV-ljus fran solen reflekteras av oljan och vattenytan. UV-utrustningen
anvands for att registrera detta ljus, eftersom en oljehinna reflekterar ljuset
battre &n den rena vattenytan. Det gar dock inte att utldsa hur tjock
oljehinnan dar, och hela oljeutsldppet visas. IR- och UV- scanner
kompletterar darfor varandra.”®

5.1.3.5 Lagljus-TV-kameror och ultralagljussystem

Lagljus-TV-kameror (LLLTV) och ultralagljussystem (ULLIS) anvands for
att gora det lattare att identifiera fartyg vid daliga ljusforhallanden (da
visuella observationer ar svarare). ULLIS ar ett kamerasystem som bygger
pa att en kamerabild databehandlas — nagot som kan resultera i att fartygets
namn kan avlasas.?’

5.1.3.6 Laserflourosensor

For att ett utslapp skall anses som olagligt maste det bl.a. ha bestatt av
mineralolja, och genom att anvénda laserflourosensor (LSFg gar det att till
100 procent avgora om utslappet bestatt av just mineralolja.?’

5.2 Ansvariga myndigheter

5.2.1 Sjofartsverket och Sjofartsinspektionen

Sjofartsverket ar tillsynsmyndighet pa sjéfartens omrade och den myndighet
som har huvudansvaret for tillsynen av VIfL:s bestammelser.?®® Inom
Sjofartsverket &r det Sjofartsinspektionen som ansvarar for tillsynen. Denna
styrs i huvudsak av fyra lagar: fartygssakerhetslagen, VIfL, arbetsmiljélagen
och lagen om sjofartsskydd. Sj6fartsinspektionen genomfér arligen ca 4000
besiktningar, inspektioner och kontroller. Sjofartsinspektionen kan ocksa
delegeras tillsyn. Till exempel har Sjofartsverket enligt ett EU direktiv?*°
avtal med fem erkanda klassificeringssallskap, bl.a. Det Norske Veritas och
Lloyd’s Register. Dessa avtal reglerar tvingande besiktningar och
utfardande av certifikat for fartyg i internationell trafik. Enligt
internationella konventioner har varje flaggstat ett ansvar for att fartyg under
dess flagga ska ha vissa certifikat samt undergd besiktningar enligt
bestdmda tidsplaner. Det & inom ramen for dessa konventioner som en

205 50U 1998:158, s. 259.
206 50U 1998:158, s. 259.
207 50U 1998:158, s. 260.
208 30U 1998:158, s. 260.
209 50U 1998:158, s. 511.
219 Dir, 94/57/EC (OJ L 319, 12/12/1994, s. 20-27).
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delegering av vissa moment till klassificeringssallskapen gjorts.?*!

Sjofartsinspektionen far belagga ett fartyg med nyttjandeforbud, dvs.
fartygets resa far forbjudas, om fartyget inte ar sjovardigt for resa, att det
inte &r bemannat pa ett betryggande satt for den avsedda resan eller att
rederiet eller fartyget inte uppfyller kraven pa sakerhetsorganisation.?*?

5.2.2 Kustbevakningen

Kustbevakningen &r den myndighet som Overvakar att aktuell lagstiftning
till sjoss foljs. Deras verksamhet ar indelad i olika omraden, bl.a. polisiar
verksamhet, tullkontroll, fiskeridvervakning, sjotrafikdvervakning och
sjosakerhetsarbete samt miljodvervakning. Den polisidra verksamheten
bedrivs inom samtliga ovan namnda omraden om misstanke om brott
foreligger, exempelvis vid ett oljeutslapp. En tjansteman pa
Kustbevakningen har i dessa fall samma befogenheter som en polis att
exempelvis halla forhér, gripa ndgon och genomféra husrannsakan.?*®
Kustbevakningens miljédvervakning omfattar bl.a. regler om férbud mot
vattenfororening, och da aven oljeutslapp fran fartyg. Miljodvervakningen
sker genom rutinpatrullering med Kustbevakningens flygplan och ar
koncentrerad till de stora farledsstraken, men Gvervakning genomfors dven
genom sarskilda insatser, bade nationellt som internationellt.**

Kustbevakningen har beredskap betraffande miljéraddning till sjéss. Deras
miljoskyddsfartyg &r ofta forsedda med utrustning for oljeupptagning och
lansor for att begransa oljespridningen. Och genom Kustbevakningens flyg
som tidigt kan upptdcka ett oljeutslapp kan Kustbevakningen ofta bekdmpa
oljan innan den nar stranderna. Detta arbetssétt leder till minskade skador pa
miljon och dr ocksa mera tids- och kostnadseffektivt an att tvingas ta hand
om oljéilSsom natt stranden. Antalet miljéskyddsinsatser uppgar till cirka 40
per ar.

Kustbevakningen har begrénsade befogenheter att utova tillsyn med stod av
VIfL. Det ar framfor allt i situationer da exempelvis ett fartyg slapper ut olja
och det behovs snabba atgarder for att begransa utslappet. Kustbevakningen
kan fatta beslut om férbud och férelagganden betraffande fartyg, men har
inte ndgon allman befogenhet att foreta inspektioner.”’® Man har dock
befogenhet att granska fartygs oljedagbdcker eller andra handlingar rérande
hanteringen av skadliga &mnen ombord.?"’

11 http://www.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage  1648.aspx 2005-05-26.
212 http://www.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage_ 301.aspx 2005-05-26.
232 8 1, 3 och 4 punkterna LKP.

2 http://www.kustbevakningen.se 2005-05-26.

215 http://www.kustbevakningen.se 2005-05-26.

2% S0U 1998:158, s. 514.

2175 kap. 2 § 1 st. VIfL.
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5.2.3 Aklagarmyndigheten

Aklagarmyndigheten har en enhet som sysslar med miljobrott,
Miljobrottsenheten vid Riksaklagarens kansli i Stockholm, samt
specialistaklagare som sarskilt handlagger miljobrottsarenden vid ett antal
av landets aklagarkammare. Totalt ar det cirka 20 aklagare som arbetar med
miljobrott. Anmélningar om miljobrott kommer fran lansstyrelser och
kommuner i deras egenskaper av tillsynsmyndigheter men ocksa fran
allmanheten, polisen och Kustbevakningen.?'®

5.2.4 Polisen

Polisen genomfor forundersokningar efter att anmélan inkommit till
aklagarkammaren oftast fran lansstyrelsen eller fran kommunernas
miljéenheter. Polisman med specialutbildning handlagger utredningarna.?*

5.2.5 Statens raddningsverk

Raddningsverket skall formedla kunskap och arbetar med féreskrifter och
rad for att antalet olyckor skall minska.??® Raddningsverket utfardar regler
for bland annat brandskydd, transporter av farligt gods och saker hantering
av brandfarliga och explosiva varor. Raddningsverket har ocksa ett
internationellt samarbete och &r delaktiga i att skapa enhetliga regler och
direktiv inom EU.??! Raddningsverket arbetar ocksd med att minimera den
miljobelastning som kan fororsakas av olyckor.?”* Vid oljeutslapp har
Raddningsverket utrustat fem mobila oljeskyddsforrad i olika delar av
landet. Denna materiel ska komplettera kommunernas egna resurser nar
dessa inte racker till. Forraden finns i Botkyrka, Vanersborg, Karlskrona,
Umed och pd Gotland.?® Vid ett oljeutslapp till sjoss skall
raddningstjansten kunna forstarka sina resurser med materiel fran
Raddningsverkets oljeskyddsforrad.?* Ett oljeutslapp orsakar, forutom
skador pa miljon, ocksa kostnader for stat och kommun. En kommun har
ratt till statlig ersattning om man haft kostnader for sanering pa grund av
oljeutslapp, och under 2003 var de statliga utgifterna for detta 22 miljoner
kronor. Det &ar R&ddningsverket som reglerar kommunernas
ersattningskrav.”®>  Dessutom har  Kustbevakningen kostnader for
bekdmpning av olja och kommunerna har kostnader for raddningstjanst nar
oljeutslapp intraffat inom ett omrade som kommunen &r ansvarig for.??

218 http://www.aklagare.se/nyweb3/Miljo.htm 2005-05-26.

219 http://www.polisen.se/inter/nodeid=8200&pageversion=1.html 2005-05-26.

220 http://www.srv.se/templates/SRV_Page  190.aspx 2005-05-26.

221 http://www.srv.se/templates/SRV_AreaPage  212.aspx 2005-05-26.

222 http://www.srv.se/templates/SRV_AreaPage  5747.aspx 2005-05-26.

223 http://www.srv.se/templates/SRV_AreaPage  1997.aspx 2005-05-26.

224 http://www.srv.se/templates/SRV_Page  1999.aspx 2005-05-26.

225 7 kap. 2 § Lag om skydd mot olyckor, 7 kap. 3 § Férordning om skydd mot olyckor.
?%% Prop. 2000/01:139, s. 42.
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5.3 Domar

5.3.1 Overklagande av vattenféroreningsavgift

I november 2002 slappte fartyget LPG Coral Isis ut olja i havet, och for
detta blev de paférda vattenfororeningsavgift av Kustbevakningen. Denna
avgift overklagades till tingsratten av rederiet, som i forsta hand yrkade att
beslutet om vattenféroreningsavgift skulle upphdvas och i andra hand att
vattenfororeningsavgiften efterges eller nedséttas. Bakgrunden till utslappet
var att maskinchefen hade beordrat tva maskinelever att pumpa déver olja
fran en tank till en annan. Eleverna startade pumpen men glémde sedan bort
den, vilket resulterade i dverfyllning av tanken och att cirka 100-150 liter
olja rann ut i havet. Enligt rederiets delegationsordning var maskinchefen
ansvarig for all verksamhet inom maskinavdelningen och for
miljoskyddsatgarder. Enligt tingsratten var oljeutslappet obetydligt och
redan det var tillrackligt for att inte alagga rederiet vattenfororeningsavgift.

Dessutom hade besattningen, sa fort Overfyllningen upptéacktes, genast
vidtagit alla de atgarder som kunde begéras for att olja inte skulle komma ut
I vattnet och omedelbart anmalt h&ndelsen till Kustbevakningen. Tingsréatten
ansdg att den vattenféroreningsavgift rederiet paforts skulle efterges.??” Man
ansag att det stod i direkt strid med det intresse som lagstiftningen avser att
skydda”, och att risken ju var “uppenbar att liknande incidenter &ver
huvudtaget inte anmdls om det blir ként i sjofartskretsar att

vattenfororeningsavgift doms ut i fall som det foérevarande”.??

Tingsratten ansag alltsa att oljeutslappet var obetydligt och darfor skulle inte
vattenfororeningsavgift erlaggas. Men vattenfororeningsavgift tas ut oavsett
hur liten mangd olja som slappts ut i havet.?”® Fartygets bruttodraktighet
framgar inte av domen, men ponera att den inte var mer &n 3000 ton och
oljeutslappet var 100-150 liter — vattenfororeningsavgiften skulle da bli 77
400 kronor (& 2002).2° Vattenfororeningsavgiften far nedsattas eller
efterges endast om den med hansyn till omstandigheterna framstar som
oskalig. Forhallandena skall alltsa ha varit sadana att det inte har funnits
nagot annat alternativ for redaren eller befalhavaren an att slappa ut olja, till
exempel om utsléppet har orsakats av en olyckshandelse och utslappet har
begransats s& l&ngt det ar mojligt.>*

Tingsratten menade ocksa avgift inte skulle erlaggas eftersom beséttningen
hade vidtagit alla atgarder som kunde begéras for att olja inte skulle komma
ut i havet. Men olja kom ut i havet och det var ocksa klarlagt vem som var
ansvarig for detta. Jag anser att de bada eleverna och maskinchefen kunde
ha domts for att de av oaktsamhet slappt ut olja enligt 10 kap. 1 § VIfL.
Eleverna darfor att det var de som utforde garningen och maskinchefen for

227 8 kap. 4 § VIfL.

228 Mal nr B 578-03.

229 8 kap. 3 § VIfL.

230 Se tabell, 8 kap. 3 § VIfL.
231 prop. 2000/01:139, s. 68.
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att han enligt rederiets delegationsordning hade ansvaret for all verksamhet
inom maskinavdelningen och for miljéskyddsatgarder. Utslappet orsakades
inte av en olyckshandelse utan av slarv. Enligt tingsratten var risken stor att
liknande incidenter inte skulle anmdls om det blev ként att
vattenfororeningsavgift domts ut i ett fall som det forevarande. Visst &r det
sd, men jag anser att man inte kan undvika att utdoma straff p.g.a. denna
anledning. Da far man i stéllet 6ka resurserna hos kustbevakningen sa att de
har méjlighet att lagga fler timmar pa t.ex. flygspaning an de gor idag.

Aklagaren 6verklagade tingratten dom och yrkade att rederiet skulle betala
vattenfororeningsavgift. Men hovrétten konstaterade bara att varken
fartygets besattning eller kustbevakningens personal hade kunnat iaktta
nagot oljeutslapp i havet, och om olja faktiskt slappts ut i havet var det alltsa
inte klarlagt och &klagarens talan lamnades darfor utan bifall.*

5.3.2 Brott mot vattenféroreningslagen

5.3.2.1 Fall 1

Ett av Kustbevakningens flygplan var ute pa spaningsuppdrag och
uppmarksammade da ett oljebalte utanfor Gotlands kust. Nar de kontaktade
fartyget upphorde oljeutslappet. Nagra andra tankbara utslappskallor
upptackte man inte fran flygplanet. Enligt berakningar uppgick utslappet till
minst 6 000 liter olja och mest 60 000 liter olja. Det var ett valskott fartyg.
Enligt tingsratten var det ostridigt att minst 6 000 liter olja slappts ut, och
man ansag att kustbevakningstjanstemannen som vittnat gav trovardigt
intryck. Deras uppgifter var tillforlitliga och hade stdd av de bilder som
tagits med hjalp av radarsystemet (SLAR). Aklagarens utredning hade ocksa
stéd av SKL:s undersokning. Aklagaren har dock inte kunnat bevisa om
oljan medvetet eller omedvetet kommit ut fran fartyget och det sags som en
brist i aklagarens bevisning. Men tingsratten ansag att de tva tilltalade, i sina
befattningar som befdlhavare och maskinchef, hade, i vart fall av
oaktsambhet, brustit i den tillsyn dver fartyget som foljde av deras tjanster
och som hade behovts for att forhindra att oljan slépptes ut. Fartygets
flaggstat var Cypern och nar ett oljeutslapp skett fran ett fartyg som éar
registrerat i en fraimmande stat och fartyget befinner sig utanfor svenskt inre
vatten fr inte strangare straff an boter domas ut.”** Féljaktligen domdes
befalhavaren och maskinchefen for brott mot 10 kap. 2 § VIfL?* till
dagshéter om vardera 120 st. & 30 kronor.?®

232 Ml nr B 3207-03.

233 2 § BegransningsL.

2410 kap. 2 § VIFL — "Till boter eller fangelse i hogst tva &r déms befalhavaren,

om han eller hon uppsatligen eller av oaktsamhet har brustit i den tillsyn som behévs for att
utslapp inte skall ske i strid med denna lag eller féreskrifter som har meddelats med stéd av
lagen. Om befalhavaren har delegerat ansvaret for tillsynen éver hanteringen ombord av
skadliga amnen till ett annat befal eller om ett visst befal har sadant ansvar till foljd av
tjanstens beskaffenhet, galler vad som nu har sagts i motsvarande man det befélet.”

2% Mal nr B 986-04.
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| detta fallet anser jag att tingsrétten gjort ett bra arbete. | stimningsansdkan
yrkade aklagaren pa ansvar for att man uppsatligen eller i vart fall av
oaktsamhet slappt ut olja fran fartyget. Tingsratten ansag att aklagaren inte
bevisat att oljan uppsatligen slappts ut, men att den i alla fall slappts ut av
oaktsamhet. 3 600 kronor i dagsboter kan ju tyckas vara lite med tanke pa
den fara miljon utsattes for. De tilltalade hade dock hemadresser i Lettland
och i Ryssland och en dagsbot grundas ju bl.a. pa den enskildes ekonomiska
forhallanden.

5.3.2.2 Fall 2

En annan dom galler ett fiskefartyg som lackte olja nar det lag vid kaj.
Orsaken till oljelutsl&ppet var att vatten lackt in vid propellern och blandats
med olja som lackt ut fran ror och ventiler. Denna blandning har sedan
lanspumpen pumpat ut i hamnen. Agaren till fartyget, B, hade ordnat
sporadisk tillsyn for fartyget under tiden det g vid kaj, men tillsynen
skottes inte. Tillsyningsmannen i hamnen blev, efter att fartyget legat i
hamn cirka en manad, kontaktad av flera personer som uppgav att fartyget
lackte olja. Vid inspektion av fartyget fann man att det var stor oordning i
maskinrummet och fartyget belades p.g.a. detta med nyttjandefoérbud.
Orsaken till bristerna var daligt underhall. Tingsratten anser att det var
klarlagt att fartyget lackt olja, och tog upp att det &r befalhavarens uppgift
att se till att fartyget ar i sjovardigt skick och att det forblir sa under resans
gang. B var &gare till fartyget och befalhavare under den aktuella resan.
Bristerna var sadana att han skulle ha upptackt dem om han hade undersokt
fartyget. De personer som skulle se till fartyget meddelade B att fartyget
lackte olja men han foretog inte nagra sarskilda atgarder for att forhindra
fortsatt oljeutslapp. Genom att olja lackt ut fran fartyget nar det legat i
hamnen ansags B brustit i sin tillsyn. De atgarder som han vidtog for att
ordna tillsynen ansags inte ha varit tillrackliga for att forhindra utslappet. B
hade forfarit oaktsamt och han démdes fér brott mot 2 kap. 2 § 1 st VIfL**®
och 10 kap. 2 § VIfL, och pafoljden bestamdes enligt tingsratten till ett
kraftigt botesstraff, 80 dagshéter & 30 kronor. %’

Agaren och befalhavaren pa fartyget &r finsk medborgare och fartyget &r
finskregistrerat. Av garningsbeskrivningen i malet framgar endast att “en
okand méngd dieselolja” slappts ut. Antalet dagsboter ar naturligtvis
relaterade till mangden utslappt olja, vilket vi inte vet ndgonting om i detta
fallet. Jag reagerade dock pa att antalet dagsbéter var hogre satta i den forra
domen (120 stycken) an i denna (80 stycken), da B s& uppenbart brustit i sin
tillsyn och varit fullstandigt nonchalant till att vidta atgarder for att begransa
utslappet.

2% »|nom Sveriges sjéterritorium och ekonomiska zon samt Ostersjdomradet utanfor dessa
vattenomraden far olja inte slappas ut fran fartyg.”
37 M&l nr B 722-04.
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5.3.2.3 Fall 3

Fartyget Celtic Venture lag vid kaj for lossning av last nar kaptenen pa
fartyget upptackte olja i vattnet vid sidan av fartyget. Cirka 120 liter olja
lackte ut. Enligt tingsratten var det ostridigt att olja lackt ut och orsaken till
utslappet var lackor mellan bransletank och ballasttank, och orsaken till
lackorna var att ballasttanken var sénderrostad. P.g.a. detta har fartyget haft
vasentliga brister, och det har inte varit en tillfallig olyckshandelse utan en
foljd av bristande tillsyn och underhall av fartyget. Kaptenen ombord pa
fartyget ansdgs ansvarig for utslappet. Utslappet ansdgs som relativt
omfattande, det hade medfort pataglig risk for skada pa djur och natur,
halsorisker for manniskor hade forelegat eftersom en badplats tillfalligt fick
avstangas. FOr detta domdes kaptenen till ett kraftigt botesstraff i form av 90
dagshoter & 85 kronor for brott mot 2 kap. 2 § och 10 kap. 2 § VIfL.?*®

Denna dom &r frdn tiden innan andringarna fran prop. 2000/01:139 tradde i
kraft. En av dessa dndringar géllde befalhavarens utvidgade ansvar. | denna
dom foérekom 6verhuvudtaget inte nagon diskussion om ett utvidgat ansvar,
utan den tilltalade ansags skyldig p.g.a. att han inte skott den tillsyn han i
egenskap av kapten var ansvarig for. Har, som i manga andra domar, ar den
tilltalade utlandsk medborgare — i detta fallet var kaptenen rysk medborgare.

5.3.24 Fall 4

Vid det aktuella tillfallet befann sig tva JAS-plan i luftrummet ovanfor ett
fartyg och soder om detta fartyg sag de ett oljebalte. Inga andra fartyg syntes
I nérheten. Kustbevakningen larmades och oljeprov togs. Den allmanna
skotseln och underhallet pa fartyget var bra. Nagot behov av att gora sig av
med olja fanns inte. Tingsrdtten fann, mot bakgrund av de uppgifter som
flygarna lamnat och den analys som SKL (statens kriminaltekniska
laboratorium) gjort av oljeproverna, att oljeutslappet i fraga kom fran det
aktuella fartyget. Tingsratten kunde dock inte hitta nagot motiv till utslappet
men menade att det mojligen kunde ha skett oavsiktligen. Enligt tingsratten
har da &klagaren inte formatt styrka brott och atalet ogillades.*

Enligt min mening &r det en nagot marklig dom. Detta fall har likheter med
fall 1 sa tillvida att i den domen var det bevisat att olja slappts ut fran det
aktuella fartyget, men aklagaren kunde inte bevisa om oljan medvetet eller
omedvetet kommit ut fran fartyget. Enligt domstolen hade de tilltalade i vart
fall av oaktsamhet brustit i tillsynen éver fartyget som foljde av deras
tjanster och som hade behovts for att forhindra att olja sldpptes ut. | detta
fallet hade aklagaren hade i sin garningsbeskrivning angett att maskinchefen
“uppsatligen, eller i vart fall av oaktsamhet” slappt ut olja. Tingsrétten ansag
att utslappet visserligen kom fran fartyget i frdga men att det kunde ha skett
oavsiktligen. Det star alltsa klart att olja slappts ut, oljeproverna fran havet
ar Overensstimmande med oljeproverna fran fartyget och éaklagarens

238 MAl nr B 1303-99.
239 Ml nr B 477-01.
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pastdende stods av SKL:s undersokningar. Anda ogillas atalet. Jag ar
benagen att halla med aklagaren som i ett yttrande i domen skriver “om inte
annat kan styrkas an att utsldppet berott pad olyckshandelse &ar anda”
befalhavaren och maskinchefen “skyldiga att begransa utslappet sa langt
som mojligt och det har de ej gjort. Jag forutsatter att de tilltalade havdar att
de inte lagt marke till nagot utslapp och darfor sjalvfallet inte kunnat
begransa skadeverkningarna. Jag pastar att just detta forhallande att ha sa
bristande rutiner att man inte lagger marke till att utsldpp av olja sker
innefattar brottslig oaktsamhet”.°

Sammanfattningsvis kan sdgas att det ofta &r utlandsregistrerade fartyg med
utlandsk besattning som ar atalade. Dagsbéterna ar generellt sett laga. Den
tilltalades ekonomiska situation gar naturligtvis inte att paverka, men det &r
lagt antal dagsboter som doms ut i forhallande till brottets svarighetsgrad.
Domstolarna har méjlighet att doma till fangelse for brott mot VIfL, men det
har inte forekommit i ndgon av de domar jag har tagit del av. Enligt min
mening forekommer det mycket stora skillnader i synen pa om méangden
utslappt olja ar ett stort eller ett litet utslapp.

5.3.3 Statistik

Nedan foljer tva tabeller som visar pa trenderna vid brott mot VIfL.
Betraffande tabell 1 far man ha i atanke att de uppklarade brotten i stor
utstrackning ar brott som ar anmalda tidigare ar. Sa det gar inte att jamfora
siffrorna fran anmalda brott ett ar med siffrorna frdn uppklarade brott
samma ar. Men den stora skillnaden mellan antalet anmalda brott och antalet
uppklarade brott visar sig anda.

Det ar stora skillnader i antalet anmalda brott 2000 och 2001 jamfért med
2002-2004. Pa Brottsforebyggande Radet hade man ingen forklaring till
detta. Kanske kunde det vara sa att en del anmalda brott inte kommit in i
systemet. Att antalet anmalda brott pendlar framgar tydligt av tabellen i 2
kapitlet, men inte riktigt i den omfattning som visar sig i tabellen nedan. Jag
har inte heller nagon forklaring till siffrorna, men valde att ta med dem trots
att de ar nagot missvisande.

240 Ml nr B 477-01.
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Tabell 1

Anmalda Uppklarade | Féllande Straff- Atals-
brott brott domar | forelaggande | underlatelse
2000 117 15 - 1 -
2001 141 23 4 2 -
2002 33 32 - 4 1
2003 8 18 3 4 -
2004 14 10 3 3 -

Antal anmélda oljeutslapp samt antal personer som lagforts for brott mot VIfL.
Kélla: Leif Petersson, BRA.

Tabell 2

Brottskod 8014- Lagen om atgarder mot fororeningar
fran fartyg

Count
besgrp
Strafférel
aggande Atal Total
Inkomna 1998 0 0 2
1999 0 0 1
2000 0 2 40
2001 3 3 62
2002 6 2 93
2003 2 2 72
2004 1 2 126
2005 0 0 35
Total 12 11 431

Kalla: Tony Winkler, Riksaklagarens kansli, Aklagarmyndigheten.

Léas tabellen sé har:
1998 kom det in 2 misstankar rorande brott av aktuell (8014) karaktir. Samma ar togs det
inga beslut betraffande &tal eller strafforelaggande for aktuellt brott.

2002 kom det in 93 brottsmisstankar. Samma ar togs det beslut om 6 strafforelagganden

och 2 atal. Dessa beslut behdver inte vara kopplade till de misstankar som kom in 2002 utan
det kan t.ex. rora sig om atalsbeslut i ett arende fran 2000.
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6 Diskussion och analys

Olagliga oljeutslapp fran fartyg ar ett mycket stort problem i hela vérlden,
och det arbetas pa manga fronter for att forsoka komma till ratta med det.
Samtidigt har vi en stidndigt 6kande oljekonsumtion i varlden vilket
oundvikligen leder till fler oljetransporter. Dagens befintliga lagstiftning ar
nog tillracklig for att stoppa de olagliga utslapp som sker, men det kommer
alltid att finnas personer med rymligt samvete som reng6r sina oljetankar till
havs hellre &n att lagga tid pa att reng6ra dem vid mottagningsstationer.

Som namnts ett flertal ganger i denna uppsats ar ansvarighetsfragorna svara
att komma till ratta med och det manga forundersokningar laggs ner eller
inleds inte Gver huvudtaget. For att ett brott skall kunna styrkas maste
utslappet, som namnts ovan, bestd av mineralolja, det maste vara klarlagt att
oljan kommer fran det misstankta fartyget och nagon maste kunna goras
straffrattligt ansvarig for utslappet. D& manga besattningar ar utlandska kan
en ytterligare en orsak att lagga ner forundersokningen vara att den
misstankte lamnat landet och inte forvantas aterkomma. Sedan
forandringarna av VIfL genomforts har det dock blivit lattare for bl.a.
Kustbevakningen att utreda eventuell brottslighet. En omorganisation har
gjort att Kustbevakningen gor en storre del av utredningarna idag an tidigare
och man har givits fler befogenheter vid utredningsarbetet. Kan dessutom
involverade myndigheter — tillsynsmyndigheter, polis, kustbevakning,
aklagare etc. — samarbeta med varandra kan bekampningen av oljeutslépp
bli anda effektivare. Dessutom har det genom befalhavarens utvidgade
ansvar i VIfL blivit lattare att f& fram ansvarssubjekt.?* Men allt ar anda i
slutdandan en ekonomisk fraga. Det &r dyrt att bygga nya dubbelskroviga
fartyg — alltsa anvands de gamla enkelskroviga sa lange det gar, det kostar
mycket pengar att ligga i hamn och rengora tankarna — alltsa slapps oljan ut
i havet och sa vidare. Ljusglimten i det hela ar dock att de flesta som idag
arbetar med oljeutslappsfragorna ar medvetna om problematiken och
mycket gors som sagt, bade nationellt och internationellt, for att hitta
|6sningar pa situationen.

| de nya miljomalen for Sverige finns forslag pa att utslappen av bl.a. olja
skall minimeras och “vara férsumbara” senast ar 2010. Detta skall ske
genom skarpt lagstiftning och dkad 6vervakning av Kustbevakningen fran
luften och till sjoss.*** Kustbevakningen far ocksa okade resurser genom att
tre nya flygplan levereras under ar 2007 och tva nya fartyg som bl.a. kan
anvandas vid oljeutslapp skall levereras ar 2007-08.%** S3 det verkar trots
allt som det gar at ratt hall, men det kommer att ta tid.

241 Samtal med Kristina Falk Strand, Kustbevakningen, 2005-05-11.
242 Kusten. Aktuellt frn Kustbevakningen. Sommaren 2005, s. 3.
A, s 13.
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Kallférteckning

Offentligt tryck

Forenta Nationernas Havsrattskonvention (United Nations Convention on
the Law of the Sea, UNCLOS).

1969 ars ingreppskonvention (International Convention Relating to the
Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution Casualties)

1969 ars konvention om ansvarighet for skada orsakad av férorening genom
olja (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage).

Kopenhamnsavtalet (1971 ars 6verenskommelse mellan Danmark, Finland,
Island, Norge och Sverige angaende samarbete i fraga om atgarder mot
oljeféroreningar, omarbetat 1993)

1973 ars internationella konvention till forhindrande av fororening fran
fartyg och dess andringsprotokoll fran 1978 (The International Convention
for the Prevention of Pollution from Ships, MARPOL 1973/78).

Beredskapskonventionen (1990 ars International Convention on Oil
Pollution Preparedness, Response and Co-operation, OPRC)

Regler for Certificate of Financial Responsibility finns i the Oil Pollution
Act, Title 33, Chapter I, Part 138.

Direktiv 93/75/EG.
Minimikrav for fartyg som anloper eller avgar fran gemenskapens hamnar
med farligt eller férorenande gods.

Direktiv 94/57/EC

Gemensamma regler och standarder for organisationer som utfor
inspektioner och utévar tillsyn av fartyg och for sjéfartsadministrationernas
verksamhet i forbindelse dérmed.

Direktiv 95/21/EG.

Tillampning av internationella normer for sékerhet pa fartyg, forhindrande
av fororening samt boende- och arbetsforhallanden ombord pa fartyg som
anldper gemenskapens hamnar och framfors i medlemsstaternas
territorialvatten.

Beslut nr. 2850/2000/EG.
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Rattegangsbalk (1942:740).

Brottsbalk (1962:700).

Lag (1966:374) om Sveriges sjoterritorium.

Lag (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg.

Lag (1982:395) om Kustbevakningens medverkan vid polisidr 6vervakning.

Jaktlag (1987:259).

Fartygssakerhetslag (1988:49).

Fiskelag (1993:787).

Sjolag (1994:1009).

Lag (1994:1219) om den europeiska konventionen ang. skydd for de
manskliga rattigheterna och de grundlaggande friheterna.

Lag (1996:517) om begrénsning av tillampningen av svensk lag vad galler
vissa brott begangna pa utlandska fartyg.

Miljobalk (1998:808).

Lag (2003:778) om skydd mot olyckor.

Forordning (1980:789) om atgéarder mot fororening fran fartyg.
Férordning (2003:789) om skydd mot olyckor.

Sjofartsverkets forfattningssamling 1985:19.

SOU 1997:127, Straffansvar for juridiska personer.
SOU 1998:158, Att komma at oljeutslappen.

Prop. 1994/95:28, Hojning av vattenféroreningsavgiften.
Prop. 2000/01:139, Atgarder mot fororening fran fartyg.

Remissvar
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Rattsfallsforteckning

Tingrattens domar
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Hovrattens dom
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