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Sammanfattning

Syftet med detta examensarbete ar att studera orsakerna till oljeutslapp fran fartyg,
att utreda varfor de alltjamt sker och att stimulera till tankearbete pa den
internationella miljorattens omrade som kan bidra till en minskning av dessa
oljeutslapp. Befintlig internationell reglering och orsakssamband mellan brister i
denna och forekomsten av den fortsatt stora frekvensen av oljeutslapp belyses.
Oljeutslappen till havs ar granséverskridande och darfor ar internationell samverkan
av storsta betydelse. De pafdljder som ligger narmast till hands vid overtradelse av
gallande regler ar oftast ekonomiska snarare an straffrattsliga. Darfor har de ekono-
miska paféljderna satts i fokus for denna promemoria.

Stora oljeolyckor i varlden har lett till svara och langvariga miljobelastningar pa
kansliga kustomraden. Exempel pa olyckor som kommit att f stor betydelse bade i
juridisk och massmedial mening ar oljetankern Exxon Valdez som 1989 gick pa grund
i Prince William Sound, Alaska och supertankern Amoco Cadiz som havererade i hart
vader 1978 utanfor Bretagne. Ersattningsnivaerna i de internationell konventionerna
visade sig vara otillrackliga emedan de amerikanska reglerna ar mycket hardare.

Olja bestar av komplexa kolvatebindningar. Den raffineras till olika former och
anvands som energikalla, drivmedel och en mangd andra andamal som efterfragas i
vart moderna samhalle. Huvuddelen av varldens oljereserver finns i Mellanostern.
Medlemslanderna i OPEC representerar ca. 40 procent av varldens oljeproduktion och
den OECD-anknutna organisationen IEA svarar pa motsvarande satt for 25 procent.
Priserna satts pa ravaruborserna dar oljan kan byta dgare manga ganger under korta
tidsintervall. Efterfragan styrs av olika faktorer, t ex ekonomisk tillvaxt och vaderlek.
Av de slutliga marknadspriserna utgor skatterna ofta en betydande bestandsdel.

OPEC-landernas sammanlagda exportinkomster av olja var ar 1999 ca 155 miljarder
dollar. Globalt sett har regeringar det storsta agarinnehavet i oljeindustrin, som ett
resultat av nationaliseringen av privata bolag under 1970-talet. Den totala handeln
uppgick ar 1999 till 1,58 miljarder ton rdolja. Merparten fraktas via oljetankers.

Tankerflottan ar foraldrad. Dessutom har de nyare fartygen dkat avsevart i storlek.
Oljeolyckorna till havs star endast for 5 procent av alla utslappskallor. Den storsta
mangden utslapp i havet sker vid fartygens operationella drift. Avsiktliga utslapp gors
ocksa. Trots olika forebyggande atgarder och nedatgaende utslappstrender sker i
genomsnitt sju stora olyckor i varlden per ar. Utslappen far direkta och indirekta
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konsekvenser och innebar kostnader for saval miljon som de naringsgrenar som ar
beroende av hav och kust. Saneringsarbete kraver omedelbara och effektiva insatser,
och pagar sedan ofta under manga ar.

De internationella regleringarna ar i mangt och mycket ett reaktivt resultat av de
storre oljeolyckor som intraffat. Det internationella samfundet och i synnerhet FN:s
havsorganisation IMO har en central roll i utvecklandet av regelverket. Den s.k.
OILPOL-konventionen fran 1954 omfattade inte oljeolyckor. Underhand har FN stra-
vat efter att forebygga och minska oljeutsldppen genom nya konventioner. Under
aterkommande miljokonferenser har miljoprinciper utvecklats som har fatt betydelse
for hur regler tolkas. MARPOL 73/78 ar en central konvention som reglerar marin
fororening fran fartyg. Ansvarighetskonventionen och Fondkonventionen ar tva
konventioner som tillsammans med den Internationella oljeskadefonden &ar vasentliga
inom regleringen av ansvars- och ersattningsfragorna vid oljeskada. De svenska
regleringarna pa samtliga berérda omraden baseras pa de globala och regionala kon-
ventioner som Sverige har ratificerat och darmed ar bundna till.

Konventionsarbetet ar en tidsédande process som inte alltid ligger i fas med vad
verklighetens behov pakallar. Darfor har aven olje- och tankerindustrin tagit initiativ
och genomfort frivilliga 6verenskommelser. Internationella och nationella miljéorgani-
sationer uppmarksammar och driver fragor relaterat till oljeutslapp.

Problemen blir manga vid en sammantagen overblick 6ver detta gigantiska regelom-
rade, som har utvecklats till ett svartolkat lapptacke dar ocksa definitioner och 6ver-
gangsregler bidrar till komplexiteten. Nagra av problemen bestar i att internationella
konventioner far en nationell profil nar de ratificeras genom inforlivandet i den
nationella lagstiftningen. Dartill gors detta pa olika sétt i olika lander och en oenhetlig
tillampning uppstar. Nationer ingar konventioner och skall samtidigt agera sin egen
Overvakare. Lander bryter mot regler de sjalva instiftat. Ett annat problem ar att
utslapp sallan leder till atal. Ansvarsfragan ar komplex och reglerna ar idag inte
anpassade till rAdande forhallanden. Reglerna ar heller inte anpassade till den
fartygstekniska verkligheten. Vidare ar bevisforingen svar.

I mina avslutande kommentarer presenterar jag atgardsforslag i form av 10 punkter.
En av dessa ar att en "internationell hogsta instans for miljon” bor inféras. Ansvars-
fragan bor l6sas, bl.a. genom att det bor presumeras att befalhavaren ar ansvarig.
Strikt ekonomiskt ansvar bor dock kunna alaggas befalhavaren. Ett forslag som syftar
till en effektivare bevisforing ar att tillampa s.k. omvand bevisbérda.
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Inledning

Var varld belastas av en enorm miljoforstorelse. | kampen mellan
intressesfarer drar miljon oftast det kortaste straet. Oljeutslapp
fran fartyg ar inte det storsta av miljoproblemen, men jag anser
att denna typ av miljopafrestning ar nagot som skulle kunna
undvikas, om bara viljan fanns.

Man skulle kunna invanda att all miljoforstoring ar onoédig. Men eftersom ett fartygs
framfart pa havet inte ar beroende av ett oljeutslapp pa samma satt som bilavga-
serna (an sa lange) ar ett mer eller mindre accepterat "nodvandigt ont” for att bilen
skall kunna drivas framat, sa ter sig oljeutslapp fran fartyg alltmer onoédiga. Vart
samhaélle ar i hog grad beroende av olja och oljetransporterna. Darmed ar merparten
av oss ocksa indirekt delaktiga i oljeutslappen. Ett oljeutslapps spridning later sig
heller inte begrénsas av nationsgranser och darfor ar internationell samverkan och
gemensamma anstrangningar, exempelvis genom miljokonventioner, av storsta
betydelse.

Genom de internationella regleringarna soker man minska forekomsten av oljeutsléapp
och lindra konsekvenserna av dessa. Storleken pa de ekonomiska pafdljderna parad
med risken att belastas av dem, ar faktorer som kan avgora vilket pris naturen i
slutanden far betala t ex genom tusentals faglars dod.

Jag vill i detta arbete undersoka vilka konventioner som finns pa omradet, hur effek-
tivt de verkar, belysa brister, samt utveckla tankar kring mojliga forbattringar.

Syfte

Varje ar slapps enorma mangder olja ut fran fartyg i varldshaven. Utslappen sker
bade avsiktligt och till foljd av olyckor. Avsiktliga utslapp ar givetvis forkastliga och
maste kunna hejdas pa ett effektivare satt an vad som nu sker. Utslapp p.g.a.
olyckor ar forvisso ofrivilliga, men hanger ofta samman med forsumlighet pa olika
satt. Av ekonomiska skal eftersatts férnyelse och kontroll av utrustning och brister
kan forekomma i sdval besattningens storlek som kompetens.

Syftet med detta arbete ar att beskriva befintlig internationell reglering med avse-
ende pa oljeutslapp fran fartyg, samt att soka tankbara orsakssamband mellan bris-
ter i denna reglering och den fortsatt stora frekvensen av oljeutslapp. Arbetet syftar
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till att stimulera till tankearbete om atgarder pa den internationella miljorattens
omrade, som kan bidra till en minskning av oljeutslapp.

Metod

Detta arbete omfattar inte komparativa studier mellan olika nationers syn och
rattstillampning. Det begransas endast till jamférande kommentarer. Sverige belyses
nagot narmare, eftersom det som ligger nara trots allt berér och engagerar mer.
Egna erfarenheter fran uppvaxt vid kustnara omraden och intresse for flora, fauna
och havet, bidrog till eget engagemang for oljeutslappens kraftiga storningar av
naturens kretsloppsbalans.

Inledningsvis ges en kortfattad bakgrund till problemet med oljeutslapp fran fartyg,
samt metoder att bekampa och férebygga utslappen i falt. Med exempel fran verklig-
heten illustreras vilka konsekvenser utslappen far i miljohanseende och i ett ekono-
miskt perspektiv. Detta jamfors 6versiktligt med de inkomster som oljan inbringar
och vilka som far del av dessa.

Darefter redogors for hur dagens reglering ser ut och hur den har utvecklats parallellt
med att utslappen skett. Oljeutslapp i havet kan sortera bade under nationell och
internationell lagstiftning beroende pa var utslappet skett och vem som slappt ut
oljan. Som tidigare namnts ligger fokus i denna studie pa de internationella reglerna,
d.v.s. de folkrattsliga.

Litteratur och Internetbaserad information fran olika organisationer utgor kallorna for
mitt arbete. En av de huvudkallorna ar en doktorsavhandling av Wu Chao fran 1995
som behandlar de tva viktigaste konventionerna pa omradet: Ansvarighetskonventio-
nen och Fondkonventionen. Dessa konventioner utgor karnan i mitt arbete. Utifran
dessa har jag byggt vidare med ytterligare utredningar pa andra omraden fran olika
kéllor. Enstaka kontakter har tagits med myndigheter och organisationer.

Handledare for detta arbete har varit Marianne Steneroth Sillén, universitetslektor vid
Institutionen for handelsratt vid Lunds universitet.

Avgransning

Oljeutslapp ar framforallt ett internationellt problem. Det kan juridiskt inte l6sas pa
nationell niva utan endast i samarbete mellan varldens nationer. Instrumenten man
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framst anvander sig av ar internationella 6verenskommelser, i form av konventioner
och traktater. Framforallt belyser detta arbete de globala konventionerna, aven om
regionala 6verenskommelser ocksa ar av betydelse. Den EG-ratt som ar tillamplig pa
omradet behandlas inte i detta arbete.

De pafoljder som ligger narmast till hands vid overtradelse av gallande regler ar of-
tast mer ekonomiska an straffrattsliga. 1 denna promemoria satts darfér de ekono-
miska pafoljderna i fokus. Oljeutslapp fran oljeplattformar behandlas inte i detta ar-
bete, utan endast utslapp fran oljetankers och fartyg. Utslapp av andra kemiska pro-
dukter samt utslapp av raffinerad olja fran fritidsbatar ligger ocksa utanfor detta
arbetes ramar.
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1. Nagra exempel pa storre oljeolyckor till havs

Nar olyckan drabbade svenska vastkusten, 1987

”| september 1987 upptécktes ostnordost Skagen ett olje-
balte som var en sjomil langt och 200 m brett. Oljan flot i
land vid 6arna Tjorn och Orust pa vastkusten och medforde
en omfattande férorening. Saneringsarbetet Kkostade
omkring 100 milj. kr.”

S4 inleds katastrofkommissionens utredning Beredskapen mot oljeutslapp® fran 1990.
Kommissionen tillsattes pa uppdrag av regeringen i februari 1988 pa grund av det
ovan refererade utslappet pa den svenska vastkusten. Det var passagerarfartyget
M/S Stena Nordica som rapporterade om utslappet till Radio Goteborg kl. 06.45 den
11 september 1987. Det blaste hard sydvastlig vind och pa kvallen samma dag flot
oljan iland vid vastkustdarna Tjorn och Orust. En stracka om cirka 15 km mellan
Pater Noster i sdder och Kyrkesund i norr drabbades varst.

Genom analyser av den utslappta oljan kunde den sparas till sitt ursprungsland —
Venezuela. Darifran kunde sedan uppgifter hamtas om vilka fartyg som lastat olja for
europeiska destinationer under den aktuella perioden. Sa smaningom lyckades kom-
missionen identifiera den grekiska oljetankern M/T Tolmiros som skéligen misstankt
for utsldppet.

Fartyget hade lossat 6ver 48 000 ton olja i Goteborgs hamn i bérjan av september
1987. Emellertid hade inte tankarna kunnat blasas rena. De sista resterna av oljan,
som skulle lamnas till foérvar i ett bergrum for spillolja, kunde inte lamna fartyget
eftersom bergrummet hade blivit fullt.

M/T Tolmiros lamnade Goteborgs hamn den 8 september kl. 08.45 med kurs mot
England med 6ver 200 ton olja i rérsystemet. Overfarten till England tog mer an

50 timmar, vilket ar 15 timmar langre &n normalt. Vid granskning av fartygets logg-
bocker sag man att fartyget hade haft en hdg aktivitet pa maskiner samt hog elfor-
brukning, vilket kravs for att hetta upp olja vid tankrengoring. Vidare 6éverensstamde
fartygets position vid tidpunkten da utslappet maste ha skett exakt med den
beraknade positionen for utslappet.

150U 1990:15.
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M/T Tolmiros hade inte genomgatt foreskrivna besiktningar och var till sin konstruk-
tion inte godkant enligt internationella regler for att 6verhuvudtaget fa transportera
olja.

Utslappet hade skett pa internationellt vatten och svensk ratt var inte tillamplig.
Darfor blev man tvungen att lamna 6ver arendet for bedémning enligt internationella
regler. Men de internationella konventioner som lag narmast till hands att tillampa,
namligen Ansvarighetskonventionen? respektive Fondkonventionen®, kunde inte heller
aberopas. Orsaken var att fartyget gick tomt och inte hade olja som last ombord vid
utslappstillfallet.

Man blev darmed hanvisad till konventionen om marin férorening fran fartyg,
MARPOL*. Av denna framgick att flaggstaten skulle handlagga fallet enligt sin
nationella lag. Arendet slussades darfor over till den grekiska staten, som hade att

vidta lampliga atgarder.

M/T Tolmiros rederi fornekade att fartyget var inblan-
dat i utslappet och darmed lades fallet ned.

Saneringsarbetet i Sverige pagick i tva ars tid. Under
hdsten 1987 bedrevs grovsanering och efter ett vin-

teruppehall paborjades finsaneringen. Den varade
fran december 1988 till och med sommaren 1989. Fagelskyddsomraden, badstran-
der, musselodlingar och naturhamnar prioriterades vid saneringsarbetet. Arbetet ut-
fordes av ett saneringsforetag med nagra fa anstéallda och nara 200 arbetslésa ung-
domar.

Kostnaderna for saneringen uppgick till mer an 98 miljoner kronor. Man vet inte hur
manga faglar, fiskar och salar som dog. Inte heller hur stora skador det blev pa
undervattensvegetationen. Genom saneringsarbetet lyckades man bara fa bukt med
en del av oljan. Mycket blev kvar pa klippor och strander. Nedbrytningen av den
kvarvarande oljan tar lang tid och fortgar an idag.

2 The 1969 Civil Liability Convention (CLC).

3 The International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil
Pollution Damage, 1971.

4 The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, MARPOL.
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Exxon Valdez

Strax efter midnatt den 24 mars 1989 gick tankern Exxon Valdez pa grundet Bligh
Reef i Prince William Sound, Alaska. Ombord fanns 6ver 160 000 ton raolja. Man
lyckades pumpa ut tre fjardedelar av lasten. Men 34 000 ton olja rann ut i havet. De
troliga orsakerna till olyckan var en samverkan av féljande, enligt en rapport av
National Transportation Safety Board:

= Tredje styrman pa fartyget manovrerade fartyget fel da han var utmattad till foljd
av en overdriven arbetsbelastning.

= Kapten ombord var alkoholpaverkad och underlat att utfora nédvandig navigering.

= Exxon Shipping Co. levde inte upp till kravet att halla fartyget med en lamplig
kapten och en tillréckligt stor och utvilad besattning.

* Undermalig utrustning och daliga mandoverrutiner.

» Bristande personalutbildning.

= Otillracklig managementstyrning.

= Avsaknad av effektiv lotsservice.

Detta ar det storsta oljeutslappet i USA:s historia. Det drabbade en kanslig och
skyddad kust. Tre nationalparker, flera naturreservat, skyddad kustskog, viltreservat
och andra skyddsvarda naturomraden skadades. En enorm saneringsinsats genom-
fordes av myndigheter, militar och civila. Oljan fick katastrofala foljder i det kalla och
kansliga omradet. Utslappet skordade en ofantlig mangd offer i naturen: daggdjur,
faglar, fisk, skaldjur och vaxtliv.

"¥ An idag finns spar av olja kvar och flera arter har inte ater-

hamtat sig, trots saneringsarbetet. Nagra exakta siffror
finns inte att tillgd, men i vetenskapliga uppskattningar
formodas® att oljan dodat bland annat 300 salar, 2 800

rédknar att 28 olika artpopulationer drabbats av permanenta skador och minskningar.
Dartill ar platser med arkeologiskt varde skadade. Yrkesfisket drabbades och lades
ned fullstandigt under hela fyra sasonger i rad, varefter naringen aldrig riktigt
aterhamtade sig. Omradets rekreationsvarde avtog drastiskt, liksom det for manga
viktiga vardet av en orord natur och ett rent hav.

Exxon Corporation domdes for miljobrott enligt amerikansk lag och fick béta 150
miljoner dollar. Utover detta belopp gick Exxon med pa att betala 100 miljoner dollar

5 Exxon Valdez Oil Spill Trustee Council.
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i s.k. "criminal restitution”, varav halften betalades till den amerikanska federala
staten och halften till staten Alaska. Detta ar varldens storsta botesstraff for
miljébrott nagonsin.

I den civila processen alades Exxon att betala sammanlagt 900 miljoner dollar, for-
delat 6ver en tioarsperiod, for sanering och aterstallande av skador. Darutover fick
myndigheterna ratt att krava ytterligare 100 miljoner dollar for den handelse att nya
oforutsedda kostnader skulle uppsta till féljd av olyckan.

En civil skadestandsprocess pagar alltjamt mot
Exxon, som i forsta instans 1991 adomdes att betala
ut 5 miljarder dollar till en grupp om 14 000 personer
bestaende av yrkesfiskare, lokalinvanare, markagare

2 samt lokala foretag fran Seattle som startade en
gemensam process mot oljebolaget. Beloppet var da det nast storsta skadestandet
som nagonsin domts ut i USA: s historia, och det storsta skadestandet som nagonsin
drabbat ett foéretag. Exxon har emellertid 6éverklagat domen och for narvarande har
inget betalats ut till de karande.

En del av de kostnader Exxon har fatt betala har sannolikt tackts av forsakringar men
huvuddelen av summan har bolaget sjalvt fatt sta for. Hur stor forlusten har varit for
foretaget i form av forlorad s.k. good will ar an svarare att uppskatta.

USA:s i manga sammanhang absurda skadestandsnivaer visade sig i detta fall vara
en fordel, atminstone for miljon. 1 Europa hade féljderna av ett liknande utslapp inte
blivit tillnarmelsevis sa kannbara for forévaren, och inom ramarna for de internatio-
nella konventionerna finns inte dessa belopp att uppbringa.
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Amoco Cadiz

Den 16 mars 1978 gick supertankern Amoco Cadiz i hart vader pa Atlanten utanfor
Bretagnes kust i Frankrike. Det harda vadret blev en for stor belastning for det van-
skotta fartyget, som drabbades av roderhaveri och forlorade mandverféormagan.
Amoco Cadiz lag och drev i den harda vinden. Bogserhjéalp tillkallades och var pa
plats redan efter en timme. De tva foljande timmarna agnades at férhandlingar om
bargarlon. Bogserforsoken inleddes, men den starka strommen och vindstyrkan pa
upp till 27 m/s blev for mycket. Bogserlinan gick av och tankern drev till slut hart pa
grund 2,5 km utanfor det lilla fiskesamhallet Port Sall.

Forst da sande fartyget nddsignal. Man gjorde ett forsok att pumpa 6ver olja, men
misslyckades. Efter en vecka brots fartyget i tva delar och hela lasten pa 223 000 ton
radolja rann ut i havet. Detta utslapp var nara atta ganger sa stort som det kanda ut-
slappet fran Exxon Valdez®.

Utslappet fran Amoco Cadiz orsakade en enorm forddelse langs kusterna i Bretagne.
Over 130 strander pa en stracka av 200 km var tackta av ett upp till 30 cm tjockt
lager olja. Oljebaltet langs kusten var 2 km brett och tunnare skikt strackte sig 6 km
ut fran kusten. Oljan gjorde extra stor skada, da de giftiga bestandsdelarna inte hann
avdunsta innan oljan nadde kusten. Over 30 000 sjofaglar dog, liksom 230 000 ton
skaldjur och fisk. Traktens alla mussel- och ostronodlingar 6delades helt.

Amoco Cadiz agdes av det amerikanska oljebolaget Amoco Oil Corporation, men gick
under liberiansk flagg. Oljebolaget blev fallt av amerikansk domstol for vardsloshet
pa flera punkter och for att man hade haft en for daligt utbildad besattning.

Sammanlagt drabbades 400 000 personer i mer an 90 franska kommuner. Samman-
lagt yrkades skadestand om 750 miljoner dollar, men endast 85,2 miljoner dollar
betalades ut.

Ersattningsnivaerna i de befintliga konventionerna visade sig vara fullstandigt otill-
rackliga.

6 Se ovans 10-11.
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Aegean Captain och Atlantic Empress

Den 19 juli 1979 var den liberianska supertankern Aegean Captain pa vag

i

vty

& fran Venezuela med 200 000 ton rdolja. Vid samma tillfalle gick Atlantic

Empress vasterut med 276 000 ton arabisk raolja. Fartygen, som bada
var av typen VLCC (Very Large Crude Carrier), kolliderade med varandra
32 km norr om Tobago i Karibiska havet. Bada fartygen borjade brinna och 26 be-
sattningsman miste livet. Man lyckades dock radda Aegean Captain och fartyget bog-
serades till Venezuela. Atlantic Empress daremot fortsatte att brinna och bogserades
450 km odster om Barbados. Déar sjonk hon till 4 500 meters djup den 2 augusti, med
140 000 ton olja kvar ombord.

Detta ar den storsta oljeolyckan som nagonsin agt rum.
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2. Fakta och statistik

Olja och dess anvandning

Olja som utvinns idag &r rester frdn nedbrutna mikroskopiskt smé djur och vaxter’
som levde nara havsytan for miljontals ar sedan. Kemiskt bestar raolja av komplexa
bindningar av kol och vate (organiska kolvatebindningar). Mindre méngder metaller
kan ocksa forekomma i raolja. Raoljan raffineras, varigenom diesel, smorjolja och
andra oljeprodukter framstéalls for olika andamal. En av flera raffineringsmetoder
kallas krackning, som ar en varmeprocess dar de stora komplexa kolvatebind-
ningarna slas sonder till mindre och lattare molekyler.

Vart moderna samhalle har gjort sig beroende av oljan som energikélla. Storsta olje-
konsumenten i varlden ar USA. Dar star oljan for 37 % av landets totala energifor-
brukning och 97 % av landets totala drivmedel for fordorf.

Olja i olika former anvands aven som delkomponent i tillverkningsprocesser av ett
orakneligt antal produkter, bland annat datorer, rengdringsmedel, textilier, plastpro-
dukter och lakemedel. Nordamerika svarar for 29 % av varldens konsumtion av raffi-
nerade oljeprodukter, Asien och fjarran ostern svarar for ca. 25%, samt Vasteuropa
ca. 20 %°.

Oljereserver, produktion, handel och priser

Oljeméngd mats oftast i ton eller "barrels”, d.v.s. fat. Ett ton olja motsvarar 7,33 fat
olja®.

Det finns i varlden en oljereserv pa cirka 140 miljarder ton raolja*!. Drygt 65 % av
denna reserv finns i Mellanéstern. Saudi-Arabien svarar for drygt 25 % av varldens
oljereserv. OPEC (Organization of the Petroleum Exporting Countries) ar en
intresseorganisation med 11 medlemslander*?, varav de flesta ar de oljeproducerande
landerna i Mellandstern. OPEC svarar for 41 % av varldens totala oljeproduktion och

7 Zooplankton och fytoplankton.

8 American Petroleum Institute.

® OPEC, Annual Statistical Bulletin 1999.

10 Med ton avses har “metric ton”.

11 Avser &r 1999. Kalla: BP Amoco Statistical Review of World Energy 2000.

12 Medlemmar: Algeriet, Indonesien, Iran, Irak, Kuwait, Libyen, Nigeria, Qatar, Saudi-Arabien, UAE
(Férenade Arabemiraten), Venezuela. Ecuador lamnade OPEC 1993 och Gabon 1995.
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78 % av de totala reserverna raolja. OPEC:s sekretariat ligger i Wien. OPEC reglerar
inte oljepriser eller produktionskvantiteter utan har en samordnande funktion for
medlemmarna.

Den andra stora intresseorganisationen, eller forumet, ar International Energy
Agency, IEA, som har sitt sate i Paris och ar knuten till OECD*3. Darfor ar de medver-
kande landerna ocksa de 30 OECD-medlemmarna, inklusive Sverige.
EU-kommissionen deltar i IEA:s arbete. IEA:s andel av varldens raoljeproduktion
uppgick 1998 till 25 %.

Stora oljeproducenter som inte ar medlemmar av varken OPEC eller OECD/IEA ar f.d.
Sovjetunionen, Kina och Mexiko“.

Olja ar en ravara som handlas pa ravarumarknaden och
darfor kan varan byta agare manga ganger under
mycket korta tidsperioder. De tre storsta oljebdrserna ar
New York Mercantile Exchange (NYMEX), International

T ,—J’-‘_;&'-. 11 1. Petroleum Exchange in London (IPE), samt Singapore
International Mc;netary Exchange (SIMEX). Det ar utbudet och efterfragan pa olje-
borserna som styr priset pa ravaran. Det genomsnittliga priset for olja som OPEC-
landerna erholl 1999 var 17,47 dollar/barrel*>. Genomsnittspriset for s.k. ”Brent
crude” generellt var nagot hogre (18,25 dollar/barrel). Dessa priser avser CIF, vilket
betyder att de inkluderar kostnader for frakt och forsakring*®.

OPEC-landernas sammanlagda exportinkomster ar 1999 var ca. 155 miljarder
dollar'”. (Motsvarande statistik insamlas inte av IEA).

Det slutliga marknadspriset, d.v.s. detaljhandelspriset, for olja beror pa vilka paslag
som varje marknad genererar. Genomsnittligt marknadspris i EU 1997 var 95,7
dollar/barrel och i USA, som har de lagsta priserna, 43,9 dollar/barrel. En betydande
del av marknadspriset utgors ofta av de nationella energiskatterna, vilka varierar
kraftigt mellan de olika landerna som koéper oljan. | EU ar oljeskatten i genomsnitt 68
% av oljepriset till slutkund. Av resterande del av priset gar 16 % till industrin

13 OECD - Organisation for Economic Co-operation and Development. OECD har 30 medlemslander,
inklusive Sverige, och har sitt sate i Paris.

14 F.d. Sovjetunionen producerar 7,4 milj. fat/dag, Kina 3,2, och Mexiko 2,9. Kalla: OPEC.

15 Genomsnittspris 1999 for “the OPEC Reference Basket of crudes”.

16 CIF = Cost, Insurance and Freight. En internationell handelsterm (Incoterm) enligt Internationella
handelskammaren (ICC).

17 OPEC, Annual Statistical Bulletin 1999.
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(raffinaderier etc.) och 16% till oljeexportdren. | USA ar skatten 31 % av konsu-
mentpriset, 30 % gar till industrin och 38 % till oljeexportdrerna's.

Faktorer som paverkar efterfragan pa olja ar framforallt ekonomisk tillvaxt, forand-
ringar i oljans andel av de totala energikallorna, forandringar i effektivitetsutnytt-
jande av olja (p.g.a. exempelvis energisnalare tekniker), oljepriser och priser pa
andra energikallor samt vadret'®.

Den totala handeln av raolja uppgick Ofimpiorien i 1999 Firdelat per region [pracend
1999 till ca. 1,58 miljarder ton?°.

De stérsta importlanderna och

Owriga Asia Pacilic

regionerna var USA (428 milj. ton),
Vasteuropa (393 milj. ton), dvriga o
Asia Pacific (294 milj. ton) samt

Japan (241 milj. ton). Ll

Kalla: BP Amoco.

Merparten av all olja fraktas med fartyg och
oljetankers. Handelsvagarna framgar av kartan

har intill>*. Den genomsnittliga distansen?? for
en oljetransport ar omkring 4 700 nautiska

: mil23.
e \

Seaborne Trade in Crude 0il, 1997 | Ar 1999 fanns cirka 3300 tankerfartyg?*.

Tankerflottan ar foraldrad. Nara halften (48%) av varldens tankerfartyg ar byggda
fore 1984. Endast en femtedel av flottan ar byggd under aren 1995-1999. Av de
riktigt stora tankerfartygen, d.v.s. de som har en bruttodraktighet om 320 000 ton
och 6ver, ar dock samtliga byggda fore ar 1984. Det finns 50 stycken sadana
tankers?®°.

18 OPEC.

19 OPEC.

20 BP Amoco.

21 M. Block, ABCNEWS.com/Magellan/Geographix.

22 yearbook of International Co-operation on Environment and Development 1999/2000 s 32.
28 En nautisk mil, eller en distansminut, ar lika med 1 852 meter.

24 OPEC, Annual Statistical Bulletin 1999 s 97.

2% OPEC, Annual Statistical Bulletin 1999 s 97.
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Agande

De storsta dgarandelarna av varldens oljebolag innehas av regeringar. | bérjan av
1970-talet genomférdes en nationaliseringsfas inom oljeindustrin varvid oljebolag
overgick i statlig ago. | OPEC-landerna ar alla oljebolag statligaZ?®.

De storsta privatagda oljebolagen i véarlden, i ordning efter mangd producerad raolja,
ar ExxonMobil, Royal Dutch/Shell, BP Amoco, TotalFinalElf, Chevron och Texaco.
Sammanlagt producerade dessa bolag 10 miljoner fat raolja per dag 1999 och hade
tillsammans intakter pa 590 miljarder dollar samma ar?’. Detta motsvarar c:a 1/3 av
varldsproduktionen.

Firdelning av totala intdkter fiir de & stirsta oljebolagen { procent).
Totala intikter var 590 miljarder dollar &r 1999,

mExxon Mabil 32%
mRoyal Dutch/Shell 25%
CBP Amoco 17%

O TotalFinal EIF L4%

m Chevron &%

k&lla: OPEL. mTexaco 6%

26 OPEC.
27 OPEC, Annual Statistical Bulletin 1999 s 124.
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Utslappskallor

Man skulle kunna tro att alla oljespill i havet ar olyckshandelser. Olyckorna star

emellertid endast for en liten del av de totala utslappen, aven om de far storst

massmedial uppmarksamhet. Den stérsta mangden utslapp fran fartyg sker under

fartygens normala drift, s.k. operationella utslapp. Och tyvarr ar det sa att aven

avsiktliga utslapp forekommer.

Enligt den statliga utred-
ningen "Att komma at
oljeutslappen”, SOU
1998:158, finns ingen helt
tillforlitlig statistik dver

Operationell
tanker drift -,
7%

sjofartens andel av oljeut-
slappen?®. Den statistik

Oljeutslappskallor

Tanker-
olyckor g
5%

_Owrig sjofrakt
14%

@ Operationel tankerdnft
B Tanker abickor
i O L sjafrakd

O Matumesurser

som UNEP?° sammanstal- ___ Maturesurser (@ Offshare produkdion
| . ligt fen ha { / 10% @ Raffinaderier
er visar, enligt graten har Inclustrianfall ste | / \.-"x - B Industnavfall etc
intill, att sjofarten 1990 61% Raffinaderier / L fl‘-?"i"?
] : Y_produsdion,
stod for en knapp tredje- 1 plattformar
"!ll.'.u:_l

del (markerat med rod

text i grafen) av oljeut-

slappen i havet, varav olyckorna endast for cirka 5 %. Den storsta delen av oljeut-

slappen i havet orsakas saledes av landbaserad verksamhet, till vilken oftast dven

oljeplattformar réknas (offshore produktion).

De avsiktliga utslappen sker nar tankerfartygen rengor sina tankers ute till havs.

Tankerrummen spolas rena och oljeblandat vatten spolas ut i havet. Sedan kan

fartyget i hamn fylla pA med ny last i ett rent tankerrum. Orsakerna till detta bete-
ende ar framst hoga avgifter som hamnarna tar ut for rening, eller att sadan kapaci-
tet saknas i hamn. S& lange riskerna forknippade med avsiktliga utslapp ar sma kan
detta fortga. Risken att bli upptackt och dessutom alagd med straff ar relativt liten.

250U 1998:158 s 102.
2% UNEP, United Nations Environmental Programme.
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Oljeutslappen - mer an en droppe i havet

Ett enstaka utslapp brukar beskrivas som "stort” om det uppgar till 700 ton eller

mer*°. Men aven mycket sma utslapp skadar den marina miljon, och da i synnerhet

plankton och larver, som andra djur hogre upp i naringskedjan ar beroende av.

Darmed rubbas den ekologiska balansen for en lang tid framover.

Nagra av de storre och juridiskt betydelsefulla olyckorna har redovisats ovan i kapitel

tva. Tabellen nedan visar en sammanstallning éver de 20 stoérsta oljeolyckorna. Aven

om tillganglig statistik inte ar helt tillforlitlig, visar den anda en ungefarlig storlek av

den marina fororening som oljan medfor.

Fartygets namn

Ar

Olyckans geografiska lage

Oljeutslapp (ton)

Atlantic Empress 1979 Utanfor Tobago, Vastindien 287 000

I = r— 1991 700 nautiska mil utanfor 260 000
Angola

Castillo de Bellver (e || DEMIET el Emie 25, 252 000
Sydafrika

Amoco Cadiz 1978 utanfor Bretagne, Frankrike 223 000

Haven 1991 Genoa, ltalien 144 000
700 nautiska mil utanfor

s 1988 Nova Scotia, Canada 132000

Torrey Canyon 1967 Scilly Isles, UK 119 000

Urquiola 1976 La Coruna, Spanien 100 000

Hawaiian Patriot 1977 SI010) el (. WETire 95 000
Honolulu

Independenta 1979 Bosporerna, Turkiet 95 000

Jakob Maersk 1975 Oporto, Portugal 88 000

Braer 1993 Shetland Islands, UK 85 000
120 nautiska mil utanfor

e 1989 Marockos Atlantkust 80 000

Aegean Sea 1992 La Coruna, Spanien 74 000

Sea Empress 1996 Milford Haven, UK 72 000

Katina P. 1992 Utanfor Maputo, Mocambigue 72 000

Assimi 1983 55 nautiska mil utanfor 53 000
Muscat, Oman

Metula 1974 Magellan Straits, Chile 50 000

Wafra ey, | LR Cepe g, 40 000
Sydafrika

Kalla: ITOPF, International Tanker Owners Pollution Federation Ltd.

30 |TOPF, International Tanker Owners Pollution Federation Ltd.
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Antalet utslapp har minskat under de senaste tre decennierna, men ar alltjamt ofta
féorekommande. ITOPF, International Tanker Owners Pollution Federation Ltd,

beraknar att det i genom-

snitt under det senaste
decenniet skett cirka sju
storre oljeutslapp i
varlden varije ar.

40

1870-79
35

24.1 spills per year on average

an

I -700Tonnes =10 Year average

19680-89
2 8.8 spills per year on average 1990-99
7.3 splils per year on average
15
Antal oljespill 6ver 700 10
ton, dvs. stora utslapp 5
g q 0
Ka”a' ITOPF’ Internatl_onal 70 71 72 72 74 75 76 77 TE 79 BO B1 B2 82 B4 A5 BE BT &8 80 61 S2 93 094 95 06 97 98 99
Tanker Owners Pollution
Federation Ltd.
700 Mangd oljespill fran
fartyg
B Atlantic Empress Castillo de Bellver ABT Summer
257,000 tonnes ) 252,000 tonnes 260,000 tonnes
= 500 l Kalla: ITOPF, International
E Erika Tanker Owners Pollution
5 400 14.000 tonnes Federation Ltd.
B
g 300
£ Sea Empress
% . 72,000 tonnes

TO7T1 7273747576 77 78 79 80 B1 B2 B3 B4 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99

|
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Forebyggande atgarder

Forebyggande atgarder som syftar till att forhindra oljeolyckor och operationella olje-
utslapp sker pa olika satt. Genom battre fartygskonstruktioner kan lastning, lossning,
drift och rengoring ske sakrare. Utbildning for besattningen och béttre rutiner ombord
medfor att olyckor orsakade av personella forsummelser kan reduceras. Oljedag-
bécker och andra dokumenteringskrav medfor skarpta rutiner.

Sakrare navigering uppnas genom bl.a. lotsning av tankerfartyg in till hamn och
tydligare sjomarkning. Rapporteringskrav av olika slag kan ocksa verka forebyg-
gande. Oljetankers dver en viss storlek har exempelvis en skyldighet att pa férhand
rapportera in till den hamn som de tanker ga in i. Okad kontroll frdn kustbevakningen
ar en annan forebyggande atgard liksom att skapa en beredskap for raddningsarbete
som eventuellt maste sattas in. Val koordinerade sjoraddnings- och beredskapsplaner

H b

Singfhe Hull Tondosr

ar av stor betydelse for resultatet av en raddningsinsats.

For att minska risken for oljeutslapp vid olyckor orsakade av kolli-

sion och grundstdtning utrustas nya oljetankers med tjockare
skrov. Sedan 1993 ar det ett krav enligt internationell reglering®*
att oljetankers och fartyg med en doédvikt®® p& minst 600 ton skall I B
ha dubbel botten under hela tankladan (se bilden: double bottom), Doubla Bottom Tanker

dvs. dubbelt skrov. Krav stalls pa att fartyget forses med dubbel MT
sidobordslaggning langs hela tankladans langd (double hull) om | —-— 1)

Dooubde Hull Tanker

lasttankarnas kapacitet dverstiger 700 kubikmeter33.

Krav finns aven vad galler fartygs utpumpningsutrusning och utrustning for rengoring
av lasttankar om tankfartyget har en bruttodraktighet pa minst 150°*. En teknik som
kallas ”Load on top” har utvecklats for att komma till ratta med nedsmutsning i sam-
band med ballastvatten®®>. Metoden bygger pa att oljehaltigt vatten settlas, dvs. oljan
avskiljs fran vattnet i en sarskild s k sloptank och oljan lagger sig ovanpa vattnet.
Detta vatten kan sedan tommas enligt givna regler och den kvarvarande oljan blir
kvar ombord.

31 Krav enligt ett tillagg 1993 till MARPOL-konventionen.

32 Fartygets vikt utan last.

33 S0U 1998:158 s 145. American Petroleum Institute (webbplats).

34 Under 80-talet inférdes ett dimensionslést varde for bruttodréktighet.

35 vatten som fylls i tankarna néar fartyget saknar last for att ka stabiliteten vid gang.
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For att forhindra utslapp fran maskinrummen stalls krav p& hur dessa delar av
fartyget konstrueras. Pa fartyg med en bruttodraktighet om minst 400 skall sarskild
filtreringsutrusning finnas, liksom uppsamlingstankar.
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3. Konsekvenser for miljon och ekonomiska konsekvenser

Miljopaverkan

Hur oljan beter sig nar den kommer i kontakt med havet beror pa vilken typ av olja
det ar, typ av utslappskalla, var utslappet sker (6ppet hav, i flod, nara kust, etc.)
samt vilka forhallanden som rader nar utslappet sker. Vaderforhallanden, stromfor-
hallanden, vagrorelser, vind och temperatur har betydelse for hur oljan beter sig.
Kalla vatten, t.ex. vara nordliga vatten, ar kansligare for ett oljeutslapp da oljan bryts
ned ldngsammare och den negativa miljoeffekten blir langvarigare. Likasa gor oljan
stor skada i lugna vatten dar kolvaten ackumuleras och det kan ta mer an tio ar for
oljan att brytas ned®®. Hur stor mangd olja som vid samma tillfalle slapps ut har
givetvis ocksa betydelse for miljopaverkan.

Inget oljeutslapp ar det andra likt, men handelseforloppet vid ett oljeutslapp gar
mycket snabbt och inom nagra timmar sker i princip tre saker; spridning, avdunst-
ning och emulsion.

Raoljans kraftiga kolvatebindningar l6ses inte upp i vatten. Nar sa
rdolja slapps ut i havet tenderar den att lagga sig ovanpa ytan i stora
klumpar och flyter i vag i samma riktning som vinden blaser. Oljan
sprider sig snabbt och kan flyta langa distanser. Nar den nar en
strand har den tjocka oljemassan dels en kvavande effekt, dels en
forgiftande effekt. Faglars fjaderdrakter till exempel kan inte stota

bort den tjocka oljan och inte heller salars péalsar.

Raffinerade oljeprodukter, som ar lattare, kan till viss del l16sas upp i vatten. Men &
andra sidan ar dessa giftigare och merparten forblir anda oupplost eftersom endast
en brakdel av oljekomponenterna ar l6sliga i vatten. Eftersom denna olja ocksa ar
lattare kan den sprida sig snabbare. Oljeutslappen bestar dock mest av raolja.

Avdunstningen, som sker efter spridningen, dkar nar oljan forflyttas i havet. Den
lattare olja som inte l6ses upp avdunstar fran vattenytan. Kvar blir den tunga och
svarta oljan. Denna kan till viss del sjunka till havsbotten och déar brytas ned
biologiskt, men endast sa langt den begransade syremangden i havet racker till.
Sedan avstannar den processen och oljan lagger sig som ett kvavande skikt pa

36 American Petroleum Institute, IMO samt SOU 1998:158.
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botten och den levande undervattensvegetationen dor, vilket i sin tur paverkar hela
den marina naringskedjan.

Emulsionen, d& vatten och olja blandas, kan ske pa tva satt. Antingen blandas oljan i
vattnet. Detta kallas olja-i-vatten emulsion, eller dispergering. Nar vattnet blandas i
oljan benamns processen vatten-i-olja emulsion, eller mousse. Ibland kallas den olja
som da flyter pa havet “chocolate mousse”. Oljan ar tjock och mork.

Nar oljan flyter ivag tar den ocksd med sig allehanda brate som kan komma i dess
vag; skrap, ved och vad det mande vara. Storst miljoskada gor oljan da den flyter i
land i naturrik kust med stor biologisk mangfald. I marin miljo kan oljan vara giftig da
den kommer i kontakt med hud, andningsorgan eller galar pa fiskar och andra djur.
Oljan fororenar vattenkallor och badstrander forstors. Samhallen smutsas ned.

Oljebekampning

Olja bek&mpas mekaniskt, biologiskt eller kemiskt. Den traditionella metoden &ar
mekanisk bekampning, medan biologisk nedbrytning av olja med hjélp av bakterier
ar en relativt ny metod. Forskare utvecklar nya metoder som prdvas och forfinas.
American Petroleum Institute rapporterar exempelvis om fors6k med att branna oljan
(in-situ oil burning).

Sanering

Nar oljekatastrofen har intraffat i kustomradena
och en val fungerande raddningsplan lagts upp,
satter biologer, marinbiologer, veterinarer, zoolo-
ger, botanister och andra specialister upp rehabili-
teringsstationer for att i mojligaste man aterstalla
halsan hos drabbade djur och radda skadad flora.
Faglar och djur tvattas i sarskilda tvattanordningar

och deras hélsotillstdnd 6vervakas.

Aven strander tvattas. Ett lyckat saneringsarbete maste ske snabbt
och effektivt. Utrustning som kan hantera olja med hog viskositet
(trogflytande olja) kravs, liksom lagringskapacitet fér den uppham-
tade oljan. Ofta deltar manga frivilliga personer i saneringsarbetet
som i regel tar flera ar.
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Kostnader

Det finns ingen given formel for hur kostnaderna for de skador som ett oljeutslapp
orsakar skall beréknas. | synnerhet da vissa miljovarden inte kan matas i monetara
termer. | saneringsarbetet efter en olycka deltar ofta manga manniskor frivilligt, utan
ansprak pa ersattning.

Forutom skador pa den marina och kustlandskapets flora och fauna ar det ofta
manga olika intressen som beroérs. Naringsgrenar som ar beroende av havet,
kustlandskapet och en ofdrstord miljo drabbas: fiskerinaringen, turismen och manga
andra féretag och personer som har sin inkomstkalla fran kust- och havsrelaterad
verksamhet. Ett oljeutslapp kan orsaka ekonomiska forluster for manga direkta och
indirekta intressenter inom manga olika naringsgrenar. Aven nationer dsamkas
ekonomisk skada, i form av kostnader for sanerings- och raddningsarbete. Indirekta
statliga kostnader uppstar, exempelvis genom omférdelning av resurser vid radd-
ningsarbete. Den myndighetsapparat som kravs i forebyggande syfte kostar ocksa
pengar, liksom utredningsarbete, diplomatiska och rattsliga processer.

FOr oljeindustrin &r naturligtvis ett oljeutslapp
forenat med forlust av godset. Darutover

kommer eventuella kostnader for skadean-
e sprak och andra rattsliga processer som kan
atfoljas av ett utslapp.
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4. Aktorer

Internationella

FN har stor betydelse for utveckling av regelverket for sjofart och oljetransporter. De
konventioner som ingatts mellan stater administreras normalt av FN-organ. Ett av de
mest centrala organen for oljeutslapp fran fartyg ar IMO, International Maritime
Organisation, med sate i London. Ett annat ar UNEP, FN:s miljoprogram.

Miljoorganisationer

Miljoorganisationerna har en betydelsefull roll som "vakthundar” och opinionsbildare
bl.a. i utvecklandet av regelverket pa miljoomradet. De bevakar industrins aktiviteter
och slar larm om fartyg eller stater begar “brott” mot miljon. Nagra av de storre
internationella organisationerna ar Varldsnaturfonden (WWF), Greenpeace och
Jordens Vanner (Friends of the Earth). | Sverige finns &ven Svenska
Naturskyddsforeningen. Dessa har i allt storre utstrdckning personal med hog
kompetens i saval miljofragor som internationell ratt. De deltar ofta i arbetsmoten
som FN haller s& langt narvaro av s.k. NGOs3” ar tillaten.

Industrin

Industrin omfattar bl a privata och statliga oljebolag, rederier och shippingféretag
samt forsakringsbolag och ravaruméaklare. Nagra av de mest betydelsefulla foretags-
organisationerna ar International Tanker Owners Pollution Federation (ITOPF), The
International Association of Independent Tanker Owners (INTERTANKO).

Sverige

I Sverige ligger ansvaret for att minska riskerna for oljeutslapp genom lagstiftning
och deltagande i det internationella arbetet pa regeringen. Inom Regeringskansliet ar
det framforallt Miljodepartementet, Naringsdepartementet och Utrikesdepartementet
som ansvarar for olika omraden i detta arbete. Det operativa dagliga arbetet ar for-
delat pa ett antal myndigheter och affarsverk. Nagra av de viktigaste myndigheterna

37 Non-Governmental Organizations.
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beskrivs kortfattat nedan. Informationen ar hamtad fran respektive myndighets
webbplats.

Sjofartsverket ar ett affarsverk inom transportsektorn. Verket svarar for sjofartens
sakerhet och framkomlighet. Sjofartsinspektionens samlade verksamhet syftar till att
se till att kraven pa fartygens sakerhet, skyddet mot vattenférorening fran fartyg
samt kraven pa rederiers och fartygs sékerhetsorganisation uppfylls. Arbetet med de
svenska farlederna ar en grundpelare i Sjofartsverkets verksamhet. Underhall,
utméarkning samt planering och forbattring av farlederna ar ett fortiopande arbete for
att klara kraven pa miljo- och sjosakerhet. Sjofartsverket har cirka 270 lotsar
anstallda. Lotsarna ger service till fartyg pa gang till och fran Sveriges hamnar. Under
2000 utfordes 46 341 lotsningar.

Kustbevakningen ar en civil myndighet. Kustbevakningen skall:

» i enlighet med sarskilda foreskrifter utfora sjodvervakning och annan kontroll- och
tillsynsverksamhet samt miljoraddningstjanst till sjoss,

= samordna de civila behoven av sjodvervakning och sjoéinformation samt

= folja den internationella utvecklingen inom sitt verksamhetsomrade och medverka
i internationellt samarbete for att utveckla granskontroll, brottsbek&mpning till
sjoss, miljoskydd till sjoss och annan sjodvervakning.

Naturvardsverket ar en statlig miljomyndighet som arbetar for en ekologisk hallbar
utveckling. Regeringsuppdraget ar att samordna och vara padrivande i miljoarbetet
saval nationellt som internationellt. Naturvardsverkets huvudsakliga uppgifter ar att
» foresla mal, atgarder och styrmedel i miljopolitiken och miljéarbetet
(Utveckling av miljoéarbetet)
= genomfora miljopolitiska beslut om statliga anslag, lagtillampning mm
(Genomforande av miljopolitiken)
= folja upp och utvardera miljosituationen och miljoarbetet
(Uppfoljning och utvardering).

SMHI, Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut, tillhandahaller planerings-
och beslutsunderlag for vader- och vattenberoende verksamheter. SMHI ar samhal-

lets expertorgan inom meteorologi, hydrologi, oceanografi och ar en resurs i miljoéar-
betet. Institutet bedriver forskning och utveckling inom bl.a. oceanografi, dvs. laran

om havet.
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5. Internationell och nationell reglering

Utvecklingen av regleringarna — en dverblick

De globala miljokonventionerna som idag reglerar utslapp av olja i havet ar i stor
utstrackning ett reaktivt resultat av de storre oljeolyckorna som intraffat. Fére ar
1967 var medvetandegraden om oljeolyckor till havs inte sarskilt hég — eftersom man
da annu inte hade erfarit nagra storre olyckor och dess konsekvenser.

Olyckan med oljetankern Torrey Canyon 1967, som drabbade Englands och
Frankrikes kuster, andrade drastiskt denna bild. Olyckan var da den i sarklass storsta
som nagonsin intraffat, med ett oljespill om 120 000 ton, och skapade en stark
opinion mot oljeutslépp i dessa lander. Men aven internationellt blev olyckan upp-
marksammad och skapade darmed ett konstruktivt klimat for en ny internationell
lagstiftning bland manga av varldens nationer. Lagstiftarna insag de nationella lagar-
nas tillkortakommanden.

Den davarande internationella konventionen OILPOL 54°% hade endast atta lander
anslutit sig till. Den omfattade inte utslapp till foljd av olyckor. Men under 50-talet
hade de oljetankers som fraktade olja 6ver haven blivit markant stérre och darmed
hade riskerna for svara olyckor ocksa okat. Den forsta tankern i 100 000 tonsklassen
sjosattes 1959, emedan en normal tanker efter andra varldskriget bara nadde dryga
tiondelen av denna storlek. Verkligheten hade snabbt sprungit férbi det radande
regelverket.

till foljd av Efter Torrey Canyon-olyckan restes krav pa kraftfulla tag mot oljeutslapp
varpa England och Frankrike tog initiativet till forandringar. De vande sig till FN:s
sjofartsorganisation IMO, International Maritime Organizatior®®, som tillsatte en
sarskild lagkommitté for att utreda problemen med oljeutslapp. Detta blev borjan pa

38 The International Convention for the Prevention of Pollution of the Sea by Oil, 1954.
3% EN-organisationen IMO, med séte i London, bytte namn 1982 och hette tidigare
Inter-Governmental Maritime Consultative Organization (IMCO).
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ett samarbete mellan manga stater genom IMO och utformningen av dagens
internationella lagstiftning for oljetransporter till havs. | det internationella
samfundets stravan att forebygga och minska oljeutslappen i havet, samt lindra kon-
sekvenserna av sadana utslapp, har IMO alltjiamt en central roll.

Aven for oljeindustrin markerade Torrey Canyon-olyckan en vandpunkt vad betraffar
hantering av olja. Oljeindustrins medvetande om oljehanteringens risker 6kade och
denna kom att fa bara ett betydligt stérre ansvar for riskerna med sin verksamhet

FN holl i Stockholm 1972 den forsta stora internationella miljokonferenserf®. IMO var
en av de deltagande organisationerna. Konferensen resulterade i den s.k.
Stockholmsdeklarationen** med ett aktionsprogram®*? och ett antal miljoprinciper.
Dessutom bildades FN:s miljoprogram, UNEP*3.

IMO antog 1973 konventionen om marin fororening fran fartyg. Reglerna i denna
konvention omfattade bl.a. férorening av olja. Konventionen modifierades genom ett
protokoll fran 1978, varvid konventionen fick benamningen MARPOL 73/78%*.
Konventionen reglerar framst hur oljeutsldpp kan foérebyggas genom att vidta saker-
hetsatgarder. Ar 1992 skarptes konventionens krav pa tankers och fartygs konstruk-
tion for att darigenom ytterligare minska mangden oljeutslapp*®.

MARPOL 73/78 ar applicerbar framforallt vid reglering av utslapp fran oljefartygens
normala operationella drift. De konventioner som primart syftar till att minska oljeut-
slapp fran fartyg vid olyckor ar 1972 ars COLREG*® konvention och SOLAS*’ konven-
tionen fran 1974. Ingen av dessa konventioner ar i forsta hand till for skydd av
miljon*® aven om regleringarna ger positiva miljoeffekter.

Vid FN:s miljokonferens i Rio 1992, UNCED*°, kom miljoprinciperna att utkristalliseras
ytterligare, delvis darfor att miljoproblemen kommit att bli alltmer globala. Resultatet
av Rio-konferensen blev framforallt Agenda 21 programmet, med riktlinjer for en
hallbar utveckling. Miljokonventionerna som tillkommit efter Rio 1992 har miljoprin-
ciperna som fundamentala byggstenar och baseras pa att ekonomiska och ekologiska

40 The UN Conference on the Human Environment, 1972.

L The Stockholm Declaration, 1972.

42 The Environmental Action Plan, omfattande 109 punkter.

43 The United Nations Environmental Programme, med séte i Nairobi, Kenya.
44 The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships.
451992 Amendments to MARPOL 73/78

46 International Regulation for Preventing Collisions at Sea, 1972.

47 International Convention for the Safety of Life at Sea, 1960 and 1974.

48 Ebbesson, Rapport frAn WWF Nr. 3:97 s 20.

4% The 1992 UN Conference on Environment and Development (UNCED).
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malsattningar skall vara dmsesidigt stodjande. Ett verktyg for att soka sakerstalla att
sa sker ar t ex tillampningen av miljokonsekvensbedémningar®®, s.k. MKB. Ett par
exempel p& miljoprinciperna ar forsiktighetsprincipen®! (princip 15) och principen om
att fororenaren betalar®? (princip 16).

Centrala internationella avtal samt allmant vedertagen praxis utgor de instrument
som sammantaget kallas hard law. Till dessa ar lander juridiskt bundna. Ett land ar
dock endast juridiskt bundet till en konvention om det har ratificerat konventionen i
fraga. Miljoprinciperna, som namnts ovan, tillhdr daremot s.k. ”soft law” och ar icke-
bindande instrument. Flera av miljoprinciperna har fatt en allt starkare status, men
jurister pa omradet ar inte eniga om huruvida somliga miljoprinciper ar tillrackligt
etablerade for att betraktas som “hard law”.

Det finns konventioner som ar &mnade att underlatta for den drabbade staten att
agera snabbt och effektivt nar en oljeolycka har intraffat. IMO:s Interventionskon-
vention®® fran 1969 ar en sddan. Da Torrey Canyon-olyckan intraffade var det oklart
i vilken utstrackning en kuststat lagligen kunde vidta atgarder for att skydda sitt
territorium mot oljeutslapp orsakat av fartyg da fartygsagaren, agaren av godset
eller flaggstaten var fran annan stat. Interventions-konventionen ar ocksa ett reaktivt
resultat av Torrey Canyon. Genom konventionen starktes kuststaters moéjligheter att
agera och vidta atgarder gentemot ett fartyg under annan stats flagga. Inom folk-
ratten har sedvanan tidigare inneburit att ett fartyg pa det fria havet endast star
under sin flaggstats jurisdiktion®*.

Nationell lagstiftning som reglerar oljeutslapp fran fartyg ar ocksa oftast resultat av
erfarenheter som gjorts efter intraffade olyckor. Exxon Valdez-olyckan®® 1989, som
intraffade pa amerikanskt vatten, kom att fa en betydande roll for utformningen av
den amerikanska milj6lagstiftningen — i synnerhet vad géller stranga regler for
skadestand och kompensation vid foérorening med olja. Ett ar efter olyckan antogs the
U.S. Oil Pollution Act of 1990, OPA 90.

Kompensation och ersattning till offren for oljans skador blev en angelagen fraga
internationellt nar Torrey Canyon-olyckan hade intraffat. 1978 startades tva nya
fonder av ett antal stater, som skulle anvandas for ersattning till dem som lidit skada

50 Environmental Impact Assessment, EIA.

51 The Precautionary Principle.

52 The Polluter Pays Principle.

53 International Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution Casualties,
1969.

54 Ebbesson, Internationell miljératt s 134.

55 Olyckan beskrivs ovan s 10-11.
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av oljeutslapp fran oljetankers. Man bildade en organisation for att administrera
dessa som kom att ligga utanfor FN:s system men var nara knuten till IMO®S.
Organisationen fick namnet the International Oil Pollution Compensation Funds, 10PF
med sate i London. Ramverket till detta initiativ var tva konventioner under IMO:
1969 Civil Liability Fund®’ (Ansvarighetskonventionen) och 1971 Fund
Convention®® (Fondkonventionen). Bada dessa uppdaterades 1992 vilket bland
annat fick ledde till att de fick nya beteckningar och fler signatérer (anslutna stater).
De nya protokollen tradde i kraft 1996. En ndrmare redogoérelse dver fonderna
aterfinns i de avsnitt som narmast foljer.

Att dumpa oljehaltigt avfall fr&n oljetankers férbjéds redan genom OILPOL 54°°. Men
forbudet gallde endast inom visst avstand fran land samt vissa skyddade omraden.
Nar konventionen reviderades 1962 andrades dumpningsreglerna och ett generellt
forbud mot dumpning infordes. Den s.k. Londonkonventionen®®, som antogs i
London 1972 och reviderades 1996, forbjuder dumpning i havet av farliga amnen.
Konventionen kallas dven den globala dumpningskonventionen®!. Forsiktighets-
principen ar central i 1996 ars tillaggsprotokoll®? vilket innebar att farlighet
presumeras in dubio. Dumpning i juridisk mening ar dock ofta en definitionsfraga®®.

FN:s havskonvention 1982, UNCLOS®4, innehaller artiklar som beror utslapp av olja,
men dessa ar relativt generella®>. Dock starktes i och med denna konvention kust-
staters mojlighet att ingripa vid 6vertradelse av gallande utslappsregler.

Miljokonventioner, vars primara syfte ar att utgora ett globalt regelverk for att
skydda miljon, férkortas MEAs — Multilateral Environmental Agreements.
Konventionen om biologisk mangfald 1992, CBD®® tillhér den kategorin och ar i viss
man aven tillamplig pa oljeutslapp i havet. Konventionen forskriver att parterna skall
implementera CBD for skydd av den marina miljon sa att det sker i samklang med
staternas rattigheter och skyldigheter enligt FN:s havskonventionf”’.

56 1GO, Inter-Governmental Organization.

57 1969 International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage.

58 1971 International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Qil
Pollution Damage.

%® se ovan s 27, 3 st.

80 Convention on the Prevention of Marine Pollution by Dumping of Wastes and Other Matter (LC), 1972.
61 1972/76 Global Dumping Convention.

52 The 1996 Protocol to the London Convention 1972.

63 Ebbesson, Internationell miljératts 117.

64 1982 UN Convention on the Law of the Sea (1982 UNCLOS).

55 Ebbesson, Rapport frAin WWF Nr. 3:1999, s 21.

% The Convention on Biologic Diversity 1992.

57 CBD, Artikel 22, p. 2.
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Beredskapskonventionen tillkom 1990 for att skapa internationell samverkan kring
forebyggandet av oljeolyckor®®. Den galler endast oljefoéroreningar och ar en
ramkonvention som flera regionala konventioner i sin tur bygger pa. Enligt bered-
skapskonventionen skall landerna bland annat uppratthalla nationella beredskapspla-
ner enligt ett antal minimikrav. Krav pa rapportering och mdjligheten for det
drabbade landet att begara hjalp fran 6vriga avtalsparter, ar andra fragor som denna
konvention innehaller.

Underhand har saledes det internationella juridiska ramverket starkts, kraven pa
olje- och tankerindustrin skarpts, samt ersattningsmaojligheterna for de drabbade

okat. Anda sker alltjamt kostsamma oljeolyckor och utslapp.

58 The International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation, 1990.
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6. Ansvar och ersattning vid oljeskada — tva konventioner

I detta kapitel beskrivs de tva viktigaste
internationella konventionerna som reglerar
ansvar och ersattning vid oljeskada,
Ansvarighetskonventionen och
Fondkonventionen samt den dartill kopplade

Internationella oljeskadefonden.

Ansvarighetskonventionen

The 1969 International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage
(CLO)

Syftet med 1969 ars ansvarighetskonvention®® var att skapa internationella enhetliga
regler och processer betraffande ansvar samt att tillférsakra adekvat kompen-
sationsniva for oljeutslappens offer’°. Konventionen har en specifik snarare an gene-
rell karaktar, da den endast galler utslapp av olja och endast fran fartyg’*. Vidare ar
den endast tillamplig inom parternas territorium (territorialhavet)’?.

Genom konventionen gavs agaren av oljetankern ett strikt men begransat ansvar for
utslapp. Darmed sattes ett maxbelopp for den ersattningsniva som skulle betalas till
den som lidit skada av utslappet. Eftersom denna niva var relativt lag, kom den
senare att kompletteras av en annan konvention, fondkonventionen, som beskrivs i
kommande kapitel. Den laga ersattningsnivan var ocksa ett skal till att USA valde att
inte ansluta sig till avtalet.

Ansvarighetskonventionen har flera svagheter, men har anda inneburit en avsevard
forbattring pa omradet.

89 CLC 1969, 1976 &rs andringsprotokoll och 1992 &rs &ndringsprotokoll.
0 Chao, Pollution from the carriage of oil by sea s 37.

" Chao, Pollution from the carriage of oil by sea s 38.

72 Ebbesson, Internationell miljoratt s 130.
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Definitioner och klargdéranden

Definitionen av olja som tacks av konventionen fick foljande lydelse i densamma:

= ”0il means any persistent oil such as crude oil, fuel oil, heavy diesel oil, lubricating
oil and whale oil, whether carried on board a ship as cargo or in the bunkers of
such a ship.”"®

Konventionen tacker foljaktligen inte alla former av olja. Den typ av olja som kon-
ventionen omfattar ar s.k. bestandiga oljor. Dessa utgdr mer &n 80 % av all olja som
transporteras till havs och ansags vid konventionens tillkommande vara de som
kunde stalla till med storst miljoforstoring. Ombord p& Torrey Canyon fanns denna
typ av olja.

En annan viktig fraga som blev aktuell vid utformandet av konventionen, var om
reglerna endast skulle galla olja i lasttankarna eller om aven oljan i fartygets brans-
letankar skulle inga. Definitionen kom att avse utslapp av olja fran saval lasttank som
bransletank pa fartyg.

Fartyg i sin tur definierades enligt foljande:

» ”Ship means any sea-going vessel and any seaborne craft of any type whatsoever,

actually carrying oil in bulk as cargo”’*.

Vid prévning om konventionen ar tillamplig kravs saledes att fartyget som slappt ut
olja ar ett fartyg som bar olja som bulklast och om sa ar fallet gors ingen atskillnad
mellan utslapp fran lasttank eller bransletank. En uppenbar brist i och med att kon-
ventionen fick denna skrivelse blev att tankfartyg som gar med ballast i tankarna inte
omfattas av konventionen. En stor mangd utslapp sker just fran fartyg som tommer
ut sitt oljeférorenade ballastvatten. Dessa utslapp ar inte sa stora i forhallande till de
svara olyckorna men ar mer frekvent forekommande och sker oftast relativt nara
kust i anslutning till lastning och lossning av olja i hamn. P& en stor tanker kan det
rora sig om flera tusen ton.

S Art. 1, 5 st.
“Art. 1, 1 st.
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Oljeskada och forebyggande atgarder

Oljeskada (pollution damage) under konventionen omfattar den direkta skadan av
utslappet, kostnaden for forebyggande atgarder, samt den skada som uppstar till
foljd av forebyggande atgarder’>.

Skada innebar all skada som uppstar utanfor det fororenande fartyget pa grund av
den utslappta oljan och detta galler aven forebyggande atgarder. Skada som uppstar
ombord pa oljefartyget och atgarder som dar vidtas for att begransa sadana skador
omfattas alltsa inte.

Skadan maste vidare vara ett resultat av fororening. Brand och explosion i samband
med oljeutslapp omfattas inte. Detta var nagot som vackte stark kritik fran bl.a.
Frankrike vars delegat reserverade sig genom uttalandet: ”- Det skulle vara omora-
liskt, att inom konventionens ramar inte medge kompensation till offer for brand och
explosion som orsakat dodsfall och ar resultat av ett oljeutslapp’®.” Detta uttalande
kom att refereras till i rattsfall och skapade madjligheter till undantag. Det har i sin tur
skapat en obalans mellan utrymmet for kompensation for miljéskada och utrymmet
for kompensation for liv och hélsa till foljd av explosion och brand. Det férra medger
dubbelt s& hog kompensation som det senare.

For forebyggande atgarder galler att vem som helst som vidtar dem ar berattigad
till kompensation under konventionen, forutsatt att det sker inom rimliga granser’”’.
Atgarderna méaste vara avsedda att férebygga eller minimera nedsmutsning och far

inte innebara forsok att radda lasten eller fartyget.

Ett oljeutslapp kan indelas i tre huvudstadier: tillbudet (grundstétning, fartygsbrand
eller liknande), utslappet samt nedsmutsningen. En fraga som &ar svar att besvara ar
pa vilket stadium forebyggande atgarder kan sattas in. Om ett fartyg gatt pa grund
och ingen olja borjat lacka ut, men risken for detta ar dverhangande, sa ar det inte
sakert att atgarder pa detta stadium faller under konventionen. Det kan te sig mark-
ligt om sa inte skulle vara fallet da man har har mojligheten att helt eller delvis und-
vika att olja 6verhuvudtaget lacker ut och kan spara pengar och radda miljén. Det ar
en tolkningsfraga. Vid en strikt bokstavstolkning skulle atgarder i detta skede inte
vara ersattningsbara under konventionen. Om olja har lackt ut faller normalt atgarder
inom ramen for konventionen, vare sig de vidtas pa territorialhav eller pa fritt hav’8.

S Art. 1, 6 st.
6 Chao s 47.
7 Art. 1 7 st.

78 Chao s 49.
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Betydelsen av orsaken till utslappet

I konventionen definieras tillbud som en handelse eller en serie av handelser som
leder till utslapp av olja. Att man i férsta hand syftar pa en olycka eller ett ofrivilligt
utslapp ar helt klart, men huruvida avsiktliga utslapp ocksa skall lyda under konven-
tionen ar osakert. Det framgar inte av konventionstexten och det tolkas pa olika satt.
Konventionen kom till efter en oljekatastrof (Torrey Canyon) och erfarenheterna fran
olyckan har fargat tolkningen av konventionen.

Mojligen har man ansett att avsiktliga utslapp ar ett mindre problem, da dessa som
regel ar forhallandevis sma och saledes inte tillrackligt intressanta for att ges sarskild
uppmarksamhet. Det ar ocksa troligt att motstandet mot att inkludera avsiktliga ut-
slapp varit stort fran en del lander. Problemstallningen ar namligen forknippad med
praktiska och ekonomiska fragor, vilka skall belysas ytterligare langre fram i detta
arbete. Som redovisades i kapitel 3, ar antalet avsiktliga utslapp stort i forhallande till
antalet olyckor.

Fragan om avsiktliga utslapp skall tolkas in i konventionen har lagts fram pa nagra
konferenser, men har inte givits ett tydligt svar. De flesta tycks anse att avsiktliga
utslapp raknas in’°.

Konventionens tillampning i geografiskt perspektiv

= 7 This Convention shall apply exclusively to pollution damage caused on the terri-
tory including the territorial sea of a Contracting State and to preventive
measures taken to prevent or minimize such damage®°.”

Konventionen galler inte pa internationellt vatten (high seas) utan endast pa konven-
tionsstaternas territorialhav. Kritik har riktats emot detta och vissa lander, sdsom
Indien, begarde att internationellt vatten skulle inga®*. Enligt folkrattsliga rattsgrund-
satser ar en konvention som strider mot folkréttslig sedvanja, jus cogens, inte giltig i
de delar detta sker. Ratten till och friheten pd internationellt vatten anses vara en
sadan folkrattslig regel av hogsta dignitet. Foljaktligen skulle en utstrackning av kon-
ventionen till att omfatta internationellt vatten kunna leda till att den inte blev
accepterad och darmed bli helt verkningslos. Dartill har man kunnat visa att utslapp

’® Abecassis, Oil Pollution from Ships s 198.
80 Art. 11
81 Chao s 44.
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som sker pa de fria haven har betydligt mindre effekt pa miljon an utslapp som
drabbar kust eller kustnara vatten.

Storleken pa territorialhavet var inte generellt fastslagen vid tiden for konventionens
upprattande och foljaktligen namns inte detta i konventionen. Detta fastslogs mer
allmant forst 1982 genom FN:s havskonvention, UNCLOS, och kom att galla 12 sjémil
fran baslinjen.

Platsen for skadan avgodrande

Konventionens tillamplighet avgors av var skadan eller féroreningen ager rum och
alltsd inte var sjalva utslappet sker. Saledes kan ett utslapp som sker pa internatio-
nellt vatten mycket val omfattas av konventionen om oljan driver in pa en konven-
tionsstats vatten och dar orsakar skada. Detta var fallet med Torrey Canyon, som
gick pa grund pa internationellt vatten, men vars olja smutsade ner tva landers kus-
ter.

Forebyggande atgarder omfattas av konventionen aven pa internationellt vatten.
Man ansag det naturligt att forebyggande atgarder skulle uppmuntras varhelst de
agde rum. Om ett utslapp sker pa internationellt vatten sa kan mycket skada for-
hindras om snabba atgarder vidtas redan dar for att begransa utslappen och dess
spridning®2.

Vem skall bara ansvaret for oljeskada? 83

Irland argumenterade med eftertryck for att agaren till oljelasten, dvs. oljeindustrin,
borde vara den som star risken for oljeutslapp. Till denna linje anslot sig bl.a.
Sverige. Strikt ansvar foreslogs med bl.a. foljande argument:

» Det ar oljan som orsakar skadorna. Risken for oljeskada ar knuten till lasten och
inte till fartyget.

= Agaren till oljan ar normalt den finansiellt starkare parten, uppbackad av oljeindu-
strin, och ar mer kapabel att betala ut skalig kompensation.

» Strikt ansvar for fartygsagaren skulle utgora ett avsevart avsteg fran befintlig
sjoratt och man skulle troligen bli hanvisad till regler om dolus och culpa®*, vilket

82 Chao s 49.
8% Chao s 50 ff.
84 Dolus och culpa betyder uppsét och vardsléshet.
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skulle forsvaga effekterna av konventionen och forsvara processen for de drab-
bade att erhdlla kompensation. Det skulle & andra sidan inte modta nagra hinder
att etablera en ny ordning med strikt ansvar for agare till oljelast.

» Att dlagga ansvaret till agaren av lasten skulle undvika att konventionen verkade
diskriminerande. Det ar oskaligt att erkanna en hogre kompensationsniva till dem
som fallit offer for oljeutslapp an till andra offer pa omradet.

I praktiken skulle, enligt det irlandska forslaget, kompensation utga fran agaren till
lasten oavsett omstandigheterna vid tilloudet. Tillbudet beddms enligt befintlig sjoratt
och om det visar sig att forsumlighet, vardsloshet eller annat uppsat forelegat pa
fartygets sida sa kan agaren till lasten krava fartygsinnehavaren i motsvarande ut-
strackning.

Av praktiska skal antogs inte detta forslag. Huvudsyftet med konventionen skulle
vara att garantera enkel och snabb kompensation for utslappens offer. En oljelast kan
byta dgare flera ganger under resans gang och det skulle innebara en svarighet for
dem som riktar ansprak att identifiera agaren. Dartill kommer nddvandigheten att
avgora om utslappet harror fran lasttankarna eller fran bransletankarna. Agaren till
lasten kan knappast hallas ansvarig for utslapp av fartygets bransle. Enligt fransk lag
ar det alltid den som har lasten i sin vard som &ar ansvarig for vad som hander med
den. Det ar dessutom logiskt att det ar den som kan kontrollera vad som hander un-
der transporten som borde ha ansvaret och darmed ha ett starkt incitament att
transporten genomfors pa ett sakert satt for att undvika olyckor och utslapp.

Parterna beslutade att agaren till fartyget skulle bara ansvaret, med kompromissen
att en oljeskadefond skulle upprattas av oljebolagen och darmed bidra till kompensa-
tionen for oljeutslapp. Agaren definierades som den person (eller de personer) som
ar registrerad som fartygets agare. Om registrerad dgare saknas maste den verklige
agaren identifieras, vilket kan bereda vissa svarigheter t.ex. vid s.k. ”sale and lease-
back” situationer. Trots detta ar agaren den som lattast kan identifieras, vilket ar en
avgorande faktor i sammanhanget. Det skall vara sa enkelt som maijligt att avgora
vem som bar ansvaret och vem man skall rikta sina krav mot.

Inom konventionens ramar kan krav endast resas mot fartygsagaren och inga an-
sprak kan overhuvudtaget goras gentemot agarens personal, oavsett vilka fel dessa
begatt. Fartygsagaren har vidare full ratt att i sin tur vanda sig till tredje part, som
kan tankas ha skuld i utslappen. Om utslappen beror pa ett fel i konstruktionen av
fartyget kan agaren stamma varvet till ersattningsansvar enligt civilrattslig lag, eller
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om orsaken varit en kollision kan han vanda sig mot det andra fartyget enligt sjo-
rattsliga regler®>.

Ansvar for risk eller ansvar for fel?

En central fraga for konventionen var vilken grund for ansvar man skulle tillampa.
Tva huvudforslag vagdes mot varandra. | det ena skulle &garen endast bli ersatt-
ningsskyldig om han fororsakat skadan genom nagon form av fel som hade begatts
fran fartygets sida, men han skulle sjalv ha bevisb6rdan for sin oskuld. Han skulle
bara ansvaret for varje oljeskada till foljd av utslapp fran det egna fartyget, savida
han inte kunde bevisa att nagot fel inte begatts av nagon person knuten till fartyget.
Detta innebar att &garen presumeras ha orsakat utslappet.

Det andra forslaget innebar att &garen blev ersattningsskyldig oavsett vad som orsa-
kat utslappen. Agaren star darmed den fulla risken for oljetransporten och har strikt
ansvar for de skador denna orsakar, aven om han inte begatt nagra fel eller forsum-
melser. Strikt ansvar ansags av nagra av parterna kunna ha en alltfor negativ effekt
pa forsakringsmarknaden och fordyra forsakringarna avsevart. Man ansag att ansvar
for fel var tillrackligt, da ett tilloud som skett utan fel frdn nagon part ar ytterst sall-
synt. Dessutom lag detta mer i linje med sedvanja och etablerade rattsordningar.
Strikt ansvar kan uppfattas som en orimligt stor borda.

A andra sidan stod de som drabbas av utslappen i centrum fér konventionens syfte
och som tidigare papekats skulle de enkelt och snabbt kunna fa kompensation for
skador de lidit. Om en fartygségare skulle lyckas bevisa sin oskuld vid ett utslapp
skulle de drabbade sta utan ersattning, och en sadan situation skulle vara oaccepta-
bel. Vidare kunde en regel med ansvar for fel leda till lAangdragna kostsamma proces-
ser och ett avsevart forsenande av ersattningsutbetalningar. Man sag ingen anled-
ning till att i nagot fall lata offren sta risken for utslappen och behotva ge sig in i kost-
samma tvistemal, nar féretagen som tjanar pa hanteringen kan bara de risker de
sjalva skapat. Diskussionerna mynnade ut i féljande formulering av artikel 111.1:

= “Except as provided in paragraphs 2 and 3 of this article, the owner of a ship at
the time of an incident, or where the incident consists of a series of occurrences at
the time or the first such occurrence, shall be liable for any pollution damage
caused by oil which has escaped or been discharged from the ship as a result of
the incident.”

85 Art. 111 4 st.
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Ansvarsfrihet for &garen enligt art 111.2:

= ”No liability for pollution damage shall attach to the owner if he proves that the
damage:

a) resulted from an act of war, hostilities, civil war, insurrection or a natural
phenomenon of an exceptional, inevitable and irresistible character, or

b) was wholly caused by an act or omission done with intent to cause damage by
a third party, or

¢) was wholly caused by the negligence or other wrongful act of any government
or other authority responsible for the maintenance of lights or other navigational
aids in the exercise of that function.”

Har skall noteras anvandandet av ordet "wholly”, dvs. helt och hallet. For att dessa
omstandigheter skall kunna leda till ansvarsfrihet kravs att de utgjort avgorande eller
enda orsaken till skadan. Det maste i princip foreligga exklusiv kausalitet.

En fjarde grund fér ansvarsfrihet mot sarskild part har féljande formulering i art 111.3:

= 7 If the owner proves that the pollution damage resulted wholly or partially either
from an act or omission done with intent to cause damage by the person who
suffered the damage or from the negligence of that person, the owner may be
exonerated wholly or partially from his liability to such person.”

Den sista ansvarsfrihetsgrunden galler enbart kompensation gentemot den drabbade
som regeln syftar pa, namligen nagon som helt eller delvis sjalv har del i orsaken till
utslappen. Agaren befrias fran ersattningsskyldighet till vederbérande i forhallande till
dennes del i orsaken. Konventionen ger alltsd agaren till fartyget ett strikt ansvar,
med undantag for vissa extraordinara handelser.

I sjoratten ar begransning av ansvar en etablerad princip. Ju striktare ansvar desto
stérre behov av en ansvarsbegransning, och detta var oundvikligt i ansvarighetskon-
ventionen. Kanske inte sa mycket for att folja gangse sjoratt, utan mer for att inte
lagga en orimligt stor ekonomisk risk pa oljetransporterna. Ett obegransat strikt
ansvar kunde medfora att ingen ville genomfora dessa riskfyllda transporter, som
trots allt det moderna samhéllet ar beroende av. Det skulle kunna leda till upp-
komsten av en mangd mindre seridsa transportérer som star utanfor konventionen
samt en forsamrad standard pa transporterna.
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Mycket kritik riktades mot att ansvarighetskonventionen forst ger strikt ansvar och
sedan begransar det. Men konventionen skulle snart kompletteras med en fond fran
oljeindustrin vilket innebar hojda ersattningsnivaer.

Ansvarsbegréansningen fick foljande lydelse i art V.1:

= ” The owner of a ship shall be entitled to limit his liability under this Convention in
respect of any one incident to an aggregate amount of 2,000 Poincaré francs®® for
each ton of the ship’s tonnage. However, this aggregate amount shall not in any
event exceed 210 million Poincaré francs.”

Ersattningsansvaret enligt ansvarighetskonventionen begransades till 2000 Poincaré
francs (Pfrs) per ton och maximalt 210 miljoner Pfrs totalt. Om oljeskadan beror pa
fel eller vardsloshet fran agaren har han ingen ratt att begransa sitt ansvar enligt
ovanstaende. Han maste uppratta en fond genom en domstol i en medlemsstat fran
vilken medel kan tas till tdckandet av utslappets skador.

Aven om flera lander ar inblandade behéver endast en fond uppréttas i ett av lan-
derna. Nar en fond upprattats ar agarens ovriga tillgangar skyddade fran att tas i an-
sprak till taickande av kostnader for skador. Medlen férdelas proportionerligt mellan
de som ar beréattigade till ersattning for uppkomna skador.

Vem som helst, t.ex. en stat som betalat ut ersattning for oljeskada, erhaller genom
subrogatior®” den ratt till ersattning som den som blivit kompenserad skulle ha
atnjutit fran fonden. Aven fartygséagaren kan ha ratt till kompensation om han t.ex.
forstor sitt fartyg for att begransa utsldppen, forutsatt i det fallet att fartyget hade
gatt att radda®®.

Fartygsagaren har i princip samma ratt till ersattning som andra vad betraffar atgar-
der for att hindra och begransa effekten av ett utslapp. Denna konstruktion avser att
uppmuntra fartygets sida att vidta sa effektiva och snabba atgarder som mojligt vid
en uppkommen situation. Fartygets beséttning ar ju redan pa plats och kan satta in
de forsta atgarderna®®.

86 En poincaré franc motsvarar 65,5 mg guld av 900 tusendelars finhet. Denna enhet byttes ut mot
sarskilda dragningsratter (SDR) genom 1976 ars andringsprotokoll, som tradde i kraft 1981. SDR ar
intemationella valutafondens berakningsenhet.

87 Gverforande av skuld pd annan fordringsédgare.

88 Art. VI 8 st.

8 Chao s 65.
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For att konventionens syfte skall kunna forverkligas kravs att den som blir ersatt-
ningsskyldig vid oljeskada ocksa har finansiell kapacitet att leva upp till sitt ansvar.
Darfor infordes ett pabud att teckna forsakring upp till det belopp man enligt konven-
tionen kan bli skyldig att betala. Denna forsakringsskyldighet uttrycks i art. VI1.1:

= “The owner of a ship registered in a Contracting State and carrying more than
2,000 tons of oil in bulk as cargo shall be required to maintain insurance or other
financial security, such as the guarantee of a bank or a certificate delivered by an
international compensation fund, in the sums fixed by applying the limits of
liability prescribed in Article V, paragraph 1 to cover his liability for pollution
damage under this Convention.”

Denna skyldighet galler saledes endast for fartyg som bar mer an 2000 ton olja som
last, dvs. att exempelvis ha 1000 ton som last och 1000 ton som bransle réacker inte.
Det innebar att mindre fartyg inte ar skyldiga att ha en forsékring eller annan garanti
for sin betalningskapacitet. Emellertid kan mindre fartyg orsaka stora skador. Efter-
som de oftare trafikerar inre vatten kan de till och med utgoéra ett stérre hot mot den
marina miljén an en stor tanker som fardas 6ver 6ppet hav.

Ett certifikat maste medfdlja fartyget som bevis for att skyldigheten ar infriad. En
konventionsstat far inte tillata fartyg under dess flagga att ga till sjoss utan ett giltigt
certifikat®®. Dessutom skall konventionsstaterna tillse att andra fartyg, oavsett var
dessa ar registrerade, har certifikat eller forsakringsbevis. Vidare kan konventions-
staterna vagra tilltrade till sina hamnar for dem som inte har sddant intyg®. Harige-
nom tvingas aven fartyg registrerade i icke konventionsstat att anpassa sig till reg-
lerna, vilket ar viktigt for att konventionen skall ha genomslag och f6r att fartyg som
seglar under icke konventionsflagg inte skall hamna i battre konkurrenslage.

Talan om ersattning for oljeskada far vackas direkt mot forsakringsgivaren i forening
med vissa villkor om att denne atnjuter vissa av fartygsagarens majligheter till
ansvarsbegransning®?.

Vem som helst (exempelvis enskild person, juridisk enhet, eller stat) som har ett
ersattningsansprak till foljd av oljeskada har ratt att vacka talan under konventio-
nen’3. Talan maste vackas inom tre ar fran det datum som skadan intraffade och

% Art. VII 10 st.

Sl Art. VII 11 st.

%2 Chao's. 70

9 Art 111 3 st., Art V 5 st.
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inom sex ar efter tillbudet®*. Talan far vackas vid domstol i en konventionsstat dar
skadan uppkom. Férdelningen av de medel som finns tillgédngliga for ersattning for-
delas av domstol i det land dar den s.k. begransningsfonden, "limitation fund”, ar
upprattad.

Fartygsagaren har, som tidigare namnts, ratt att begransa sitt ansvar enligt regler i
konventionen. Ansvarsbegransningen forutsatter att han upprattat en skadefond
samt att han inte uppsatligen eller genom vardsldshet orsakat skadan.

Konventionens forhallande till andra konventioner

Ansvarighetskonventionen galler i alla fall av oljeskada pa konventionsstats territo-
rium, orsakad av fartyg saval fran icke konventionsstat som fran konventionsstat.
Konventionen galler inte i fall av oljeskada pa icke konventionsstats territorium, vare
sig denna ar orsakad av fartyg fran konventionsstat eller icke konventionsstat. Om en
skada intraffar hos en stat som har tilltratt bade ansvarighetskonventionen och 1957
ars konvention av ett fartyg som seglar under en nations flagga som endast tilltratt
1957 ars konvention sa ar fartygsagaren endast ansvarig enligt reglerna i 1957 ars
konvention som medger ett betydligt lagre ersattningstak. Detta kan ha paverkat
flera nationer som ar anslutna till den aldre konventionen att inte ratificera den nya.

Ikrafttradande

Ansvarighetskonventionen®® signerades den 29 november 1969 i Bryssel. Den tradde
i kraft den 19 juni 1975, da den hade ratificerats av atta stater. Fem av dessa hade
tankerfartyg vars sammanlagda bruttotonnage dversteg 1 miljon tonf3.

% Art VIII.
% Inforlivad i svensk ratt genom lagen 1973:1198 om ansvarighet for oljeskada till sjoss.
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Fondkonventionen

The International Convention on the Establishment of an International Fund for
Compensation for Oil Pollution Damage, 1971.
(1971 Fund Convention)

Fondkonventionen etablerades for att administrera det kompensationssystem for
oljeskada som ansvarighetskonventionen instiftade. Fondkonventionen ar saledes
direkt knuten till ansvarighetskonventionen®®. Som ovan har namnts var detta
resultatet av en kompromisslésning nar ansvarighetskonventionen antogs.

Ansvaret hade helt lagts pa fartygsagaren genom strikt ansvar i ansvarighetskonven-
tionen. Darfér ansag de forhandlande parterna att det fanns skal att fordela kompen-
sationsbordan sa att oljeindustrin, vilken ar den som erhaller de storsta fortjansterna
av oljan, ocksa skulle belastas med en del av denna. Detta ledde fram till en andra
konvention for uppréattandet av en oljeskadefond som skulle finansieras av olje-
bolagen. Tva huvudprinciper for denna fond sattes upp®’:

= de som drabbades av utslapp skulle erhalla ersattning fran ett system som grun-
dade sig pa strikt ansvar

» fonden skulle i huvudsak avlasta fartygsagaren det extra ekonomiska ansvar han
hade palagts genom 1969 ars ansvarighetskonvention.

Genom denna nya konvention uppnaddes en adekvat ersattningsniva till de drabbade
och en rattvis fordelning av ersattningsansvar mellan redarindustrin och oljeindustrin.

Huvuddragen i 1971 ars fondkonvention

Definitioner och termer ar desamma som i ansvarighetskonventionen, vilket ar logiskt
och enkelt. Endast en smarre justering gjordes i definitionen av oljetyperna som in-
gar. Sa kallad "whale oil” &r undantagen da denna olja inte hanteras av oljebolagen
och inte ar ett miljoproblem av det slaget att inblandning av fondkonventionen an-

% Ebbesson, Internationell miljératts 132.
%7 Chao s 77.
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sags vara nodvandig. Frivilliga atgarder av fartygsagaren vid utslapp betonas ett par
ganger utgora "oljeskada” som ar ersattningsgill. Sadledes uppmuntras fartygséagaren
att snabbt vidta ytterligare atgarder for att begransa foljderna av ett utslapp. Detta
kan saval minska risken for svarare skador som forbilliga dessa atgarder.

Konventionens geografiska omrade ar i huvudsak detsamma som for ansvarighets-
konventionen. Endast de stater som ar anslutna till ansvarighetskonventionen kan bli
medlemmar av fondkonventionen. Det avgdrande for konventionens tillamplighet
med avseende pa ersattning till offren for oljeskada, ar var skadan uppkommit och
inte var utslappet skett. | detta avseende ar fartygets flaggstat ovidkommande.
Forebyggande atgarder ersatts aven pa internationellt vatten. Vad betraffar fartygs-
agarens mojlighet att undslippa ersattningsansvar ar tva villkor uppstallda. Skadan
maste ske pa en konventionsstats territorium och fartyget som orsakat skadan maste
segla under en konventionsstats flagga eller vara registrerat i en sadan stat. Om
dessa tva forutsattningar ar uppfyllda sa avlastas redaren delvis i sitt ersattningsan-
svar’®.

Syftet med fondkonventionen

Ersattning genom fondkonventionen har bl.a. en substituerande roll och en komplet-
terande, - allt for att utslappens offer skall erhalla ersattning vid oljeskada oavsett
under vilka omstandigheter detta skett. Den substituerande funktionen blir aktuell for
den handelse att fartygsagaren enligt ansvarighetskonventionen befrias fran sitt
ansvar enligt nagot av de undantag som uppstallts i denna, t.ex. vid force majeure,
art. 4 (1)(a). Den kompletterande funktionen trader in antingen om fartygsagaren
inte klarar att uppfylla sitt ersattningsansvar finansiellt, art. 4 (1)(b) eller om de
medel som star till buds genom ansvarighetskonventionen inte racker till att tacka de
kostnader som uppkommer vid en skada, art. 4(1)(c).

De fall dar fartygsagaren ar befriad fran ansvar som aven befriar fonden ar skada till
foljd av en krigshandling eller skada till foljd av en okand utslappskalla. Om det inte
kan visas att utslappet skett fran ett eller flera fartyg har fonden ingen skyldighet att
trada in med ersattning. Detsamma galler ersattningsansvar gentemot person som
uppsatligen orsakat skadan. Vederborande har ingen ratt till ersattning annat an for
forebyggande atgarder. Fall dar fartygsagaren gar ansvarsfri men som ingalunda
fritar fonden ar vid force majeure, t.ex. vid en naturkatastrof, eller nar skadan upp-
kommit till féljd av en avsiktlig handling av tredje man, samt nar skadan beror pa

% Chao s 79.
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forsummelse av myndighet, t.ex. vid tillsyn av sjomarkning och fyrar. | det sist-
namnda fallet, da skadan helt beror pa forsummelse av en stats sjofartsmyndighet,
likstalls staten med annan tredje part som orsakat skadan. Fonden slipper ersatt-
ningsansvar gentemot denna stat, men inte gentemot andra eventuellt drabbade
stater och andra offer inom den stater®. Vid upprattandet av 1971 ars fondkonven-
tion sattes en ersattningsgrans om 450 miljoner poincaré francs, vilket motsvarar 30
miljoner dollar och 150 miljoner FFr. Denna grans kompletterades dock med en klau-
sul som tillater justering av gransen upp till maximalt det dubbla, d.v.s. 900 miljoner
poincaré francs. En andring harvidlag kraver dock att minst tre fjardedelar av fond-
forsamlingen staller sig bakom forslaget*©°.

Princip nr 2 - att avlasta fartygsagaren

Den ekonomiska bdrdan for fartygsagarna 6kade markant efter inférandet av ansva-
righetskonventionen. Enligt forsdkringsstatistik 6kade fartygens forsakringspremier
for oljeskaderisk med 700 % och man befarade att en flykt till bekvamlighetsflagg
skulle aga rum bland tankeréagare. Genom art. 5 i fondkonventionen avsag man att
avlasta redarindustrin och minska deras stora borda. Ansvaret knutet till fartygsaga-
ren uppgar till 2000 Pfr per bruttoton eller hogst 210 miljoner Pfr totalt. Fonden gar
har in och tar ansvarsdelen mellan 1500 och 2000 Pfr per ton eller mellan 125 och
210 miljoner Pfr. Foljden blir att fartygsagarens tak minskar fran 2000 till 1500 Pfr
per ton och den totala summan som ett fartyg kan behdva betala minskar fran 210
miljoner till 125. For tankfartyg upp till 12105 000 ton innebar det en ansvarsreducering
med 25 % och for storre fartyg en reducering med 40 %. For fartyg som bar mindre
an 2000 ton olja som last finns ingen forsakringsskyldighet enligt CLC, men har gar
fonden i borgen inom ovannamnda intervall for de fartyg som ar férsakrade. Detta
uppmuntrar de mindre fartygen att teckna forsakring och ger dem en "gratis” forsak-
ring i intervallet 1500-2000 Pfr per ton. Genom forsakringsvillkoret far fartyg i daligt
skick inte atnjuta nagot stod av fonden genom att sddana fartyg som regel inte be-
viljas forsakring. Fartygsagaren eller forsakringsgivaren betalar 1500 Pfr per ton och
fonden 500 per ton direkt till de drabbade. | fallet med de storre fartygen, vilka enligt
CLC ar skyldiga att teckna forsakring till 2000 Pfr per ton, betalas hela beloppet ut till
de drabbade och sedan aterbetalas fondens 500 Pfr per ton till &garen eller hans for-
sakringsgivare®°?!.

% Chao s 87.
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Fonden befrias fran sin skyldighet att avlasta fartygsagaren

Om fartygsagaren gjort sig skyldig till uppsatligt tjanstefel frantas han ratten att av-
boérdas av fonden, dennes fel (culpa) faller daremot inom ramen fér fondens delan-
svar. Tre situationer kan utkristalliseras ur kombinationen av de tva konventio-
nerna'®?:

» Uppsatlig vardsloshet (wilful misconduct). Fartygsagaren ar helt och hallet ansva-
rig for ersattningsansprak p.g.a. oljeskada. Han har varken ratt att begransa sitt
ansvar enligt ansvarighetskonventionen och far heller ingen hjalp av fonden.

» Faktiskt fel eller culpa (actual fault or privity). Fartygsagaren avlastas i intervallet
mellan 1500 och 2000 Pfr per ton, men har inte ratt att begransa sitt ansvar en-
ligt CLC. Han frantas dock inte ratten att har kompenseras av fonden i enlighet
med fondkonventionen.

* Fel eller culpa kan inte pavisas. Fartygsagaren betalar 2000 Pfr per ton, avlastas
enligt ovan med 500 Pfr per ton av fonden och det som sedan aterstar att ersatta
i skador betalas direkt av fonden upp till den totala begransning som féreskrivs av
fondkonventionen.

En annan situation dar fonden inte avlastar fartygsédgaren ar nar
fartyget inte lever upp till de krav som stalls genom ett antal

aberopade rattsliga instrument, och detta beror pa forsumlighet
fran fartygsagaren och incidenten i sin tur beror pa denna brist.

Regeln ger tyngd at flera bestammelser om fartygs konstruktion,
utrustning, bemanning och rutiner.

Ikrafttradande

Fondkonventionen signerades den 18 december 1971 i Bryssel. Den tradde i kraft
den 16 oktober 1978.

102 Chao s 92.
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Internationella oljeskadefonden

The International Qil Pollution Compensation Fund
1971 I0OPC Fund

Den internationella oljeskadefonden bildades genom artikel 2 i 1971 ars fondkonven-
tion'°3. Fonden ar ett sjalvstandigt juridiskt subjekt!®* och drivs av tre organ: forsam-
lingen (the Assembly), verkstéllande utskottet (the Executive Committee) och
sekretariatet (the Secretariat). Férsamlingen, som mots en gang per ar, bestar av
representanter fran alla medlemsstater. Det verkstallande utskottet bestar av 15
medlemsstater, vilka utses av férsamlingen och har till uppgift att hantera fragor om
ersattning vid oljeskada. Sekretariatet administrerar fonden. Fonden har sitt sekre-
tariat i London.

Bidrag till fonden

Endast oljeimporterande lander bidrar med finansiella medel till fonden. Bidragens
storlek har satts i proportion till mangden olja som importeras, dar en minimigrans
for importerad kvantitet ar definierad, vilket gor att de sma importoérerna inte
behdver bidra med nagonting. Varje person i en konventionsstat som importerar mer
an 150 000 ton olja ar skyldig att bidra till fonden. For att forsvara att denna regel
kringgas, genom exempelvis bildandet av flera mindre bolag som vart och ett impor-
terar oljan, raknas alla dotter- och systerbolags importkvantiteter samman. Den to-
tala importméangden kvalificerar till bidragsplikt och darefter betalar varje bolag i for-
hallande till den faktiska mangd olja de importerar, &ven om den enskilt understiger
150 000 ton'°>,

Finansieringen sker genom ett initialt bidrag, som inbetalas nar en stat forsta gangen
tilltrader konventionen, och darefter betalas ett arligt bidrag. Bidragen star i propor-
tion till hur mycket olja staten importerar. De initiala bidragen bildar tillsammans ett
rorelsekapital och de arliga bidragen ar till for att tdcka de administrativa kostna-
derna for fonden och skall efter behov finansiera kostnader for oljeskador och gott-
gorelse av fartygsagare i samband med oljeskador. De arliga bidragen férdelas pa tva

103 5e ovan s 12.
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fonder. Den ena &ar en allman fond, till vilken alla medlemsstater betalar varje ar.
Fran denna betalas kostnader for administration samt kostnader for mindre oljeska-
dor (understigande 15 miljoner Pfr). Den andra fonden é&r till for att kompensera for
storre oljeutslapp. Bidrag till denna fond inbetalas endast vid behov och av de stater
som var anslutna till konventionen nar incidenten intraffade. Om inga storre oljeska-
dor &ger rum betalas séledes inget till den sistnamnda fonden. Aven oljetransporter
till sjoss som sker inom ett lands granser ar bidragsgrundande enligt fondkonventio-
nen, men inte forflyttningar inom hamnar*°®.

Ersattningsansprak

Det aligger varje konventionsstat att informera fonden om vilka importérer som ar
bidragsskyldiga samt tillhandahalla importstatistik. Staten har ratt att valja att 6verta
de skyldigheter som tillkommer viss importor, men forlorar da den immunitet staten
normalt skulle atnjuta. Det ar upp till varje land att besluta om pafdljder vid under-
latenhet att betala och leva upp till sina skyldigheter enligt fondkonventionen. Fran
fondens sida belaggs utestaende betalningar med en hogre ranta. Ansprak mot fon-
den kan resas vid domstol i konventionsstat dar oljeskadan agt rum. Vem som helst
har ratt att vanda sig till fonden for erséattning pga. oljeskada, aven fartygsagare som
vill ha gottgorelse'®’.

Tidsgransen for ansprak ar densamma som i fondkonventionen, dvs. tre ar fran ska-
detillfallet eller sex ar fran utslappstillfallet. Tidsintervallet bryts om ansprak fram-
stalls vid domstol eller vid underrattelse till fonden om forestdende ansprak. Fonden
har ratt att ingripa i varje process dar den kan tankas bli involverad, men blir bunden
av domstolens utslag aven om den avstar fran inblandning i processen'°2.

Réatten till subrogation tillkommer var och en som betalat ut ersattning till skadeli-
dande vid oljeutslapp. Om fonden betalat ersattning direkt till en drabbad tar den
genom subrogation 6ver de rattigheter till ansprak gentemot fartygsagaren som
denne skulle ha atnjutit enligt ansvarighetskonventionen. Om fonden kan visa att
fartygsagaren varit vardslos eller begatt ett fel vid utslappet, men redan betalat det
som oOverskrider agarens ansvarsgrans, kan den aterkrava detta belopp fran fartygs-
agaren.

106 chao s 98.
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Ikrafttradande

Oljeskadefonden aktiverades i samband med att
1971 ars fondkonvention tradde i kraft 1978 da den
hade ratificerats av atta stater som tagit emot minst
750 miljoner ton olja.
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7. Frivilliga 6verenskommelser inom industrin

Efter Torrey Canyon-olyckan, parallellt med att interna-
tionella samfundet inlett arbetet med nya konventioner
pa omradet, togs ett initiativ fran industrins sida.
Foretagen inom oljebranschen hade blivit varse att
problemen med oljeutslapp inte bara utgjorde ett hot

mot miljon utan &ven kunde bli ett hot mot industrins
intressen genom t ex kraftfulla opinioner mot oljebolagen. Det fanns vid denna
tidpunkt inget system som kunde erbjuda offren for utslappen en rimlig ersattning for
intraffade skador och det skulle komma att dr6ja innan nagra internationella
konventioner kunde bli verksamma. Det var i hogsta grad pakallat att skapa ett
frivilligt ersattningssystem for oljeutsl&pp. Detta skulle eliminera osdkerheten med
olika regler i olika lander och erbjuda kompensation till utslappens offer sa snabbt
som majligt. Vem som skulle sta for denna ersattning var av mindre vikt.

Initiativet inom tankerindustrin ledde fram till tva frivilliga 6verenskommelser:
TOVALOP°? och CRISTAL!'°. International Tanker Owners Pollution Federation
(ITOPF) bildades for att administrera dessa.

Bade TOVALOP och CRISTAL var tankta som interimslésningar under tiden som de
internationella konventionerna pa omradet utvecklades (dvs. 1969 ars ansvarighets-
konvention och 1971 ars fondkonvention). Den 20 februari 1997 upphorde TOVALOP
och CRISTAL att gélla, medan ITOPF fortsatte sin verksamhet som intres-
seorganisation for branschen. Idag har ITOPF 4 000 medlemmar som tillsammans
ager 7 700 tankfartyg. Nedan féljer en jamforelse mellan konventionerna och
TOVALORP respektive CRISTAL.

109 Tanker Owners Voluntary Agreement concerning Liability for Qil Pollution, TOVALOP.
110 contract Regarding a Supplement to Tanker Liability of Oil Pollution, CRISTAL.
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TOVALOP - Tanker Owners Voluntary Agreement concerning Liability
for Oil Pollution

TOVALORP signerades den 7 januari 1969 av sju fartygsagande oljebolag: BP, Gulf Oil,
Mobil Oil, Shell International Marine, Standard Oil of California, Marine Affiliates of
Standard Oil och Texaco. Overenskommelsen tradde i kraft den 6 oktober samma ar
och halften av varldens tankerflotta anslot sig till avtalet**.

Det som utmarkte TOVALOP var vikten av att insatser vid utslapp skulle ske sa
snabbt som mojligt. Fartygsédgaren blev ansvarig for de kostnader han eller en stat
adragit sig for sanering av olja som hans fartyg slappt ut. Den effektivaste metoden
var enligt TOVALOP:s grundare att agera sa snabbt som mojligt vid ett utslapp.
Genom avtalet ville man uppmuntra myndigheter och fartyg att agera direkt och se
till att nagra finansiella hinder for omedelbara atgarder inte férelag. Fartygsagaren
skulle av sin forsakringsgivare fa ersattning for saneringskostnader, oavsett om han
gjort sig skyldig till vardsloshet eller forsummelse vid utslappet. Fartygséagaren pre-
sumerades ha orsakat utslappet i forhallande till stater vars kust drabbats av oljan
och var skyldig att ersatta saneringskostnader som dessa haft, savida han inte kunde
visa att han inte begatt nagot fel 6verhuvud taget. Endast stater hade ratt att krava
ersattning genom TOVALOP efter det att ett oljespill intraffat. Ersattningsgransen
sattes till 100 dollar per bruttoton eller hogst 10 miljoner dollar**2.

Nar ansvarighetskonventionen hade tratt i kraft
1975 uppkom en diskussion om TOVALOP hade
blivit 6verflodig. Vid det laget stod omkring 40 %
av tankerflottan utanfor CLC. Efter nagra ars
resonerande kom man fram till att lata TOVALOP
finnas kvar och anpassa den till de nya konven-
tionerna. Man ville skapa ett enhetligt system

dar samma grad av ansvar vilade pa alla fartygs-
agare varlden over. Fartygsagarens ansvar dndrades till strikt ansvar och vem som
helst som var drabbad eller adragit sig kostnader fér sanering fick ratt att krava
ersattning genom TOVALOP. Ersattningsnivan okade och anpassades till CLC och
tidsgransen for ratten att inkomma med erséattningskrav forlangdes.

111 chao s 103.
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Den ursprungliga 6verenskommelsen kallades TSA'*3. Den hade en universell rack-
vidd och var knuten till fartyget. Vidare géllde den for territorialhavet hos varje stat
och kunde aven utstrackas till internationellt vatten, forutsatt att férorening sker eller
riskerar att ske pa en stats territorium.

Medlem av TOVALOP kunde fartygsagaren eller den som chartrar ett fartyg bli. Ett
medlemskap omfattade automatiskt alla agarens fartyg. Fartyg definierades som
havsgaende farkost som ar amnad att ha olja i bulk som last, vare sig den ar lastad
med olja eller inte. Har fanns tva skillnader i forhallande till CLC. TSA gallde bara
oljetankers, dvs. fartyg som ar konstruerade for att transportera olja, och inte andra
fartyg som tillfalligtvis hade olja ombord. Dessutom gallde TSA aven nar tankern gick
I ballast.

Genom ett tillagg i TSA mojliggjordes ersattning for forebyggande atgarder nar en
risk for oljeutslapp forelag, men olyckan annu inte intraffat. 1 CLC maste utslappet ha
agt rum for att ndgra atgarder skall vara ersattningsgillat*®.

Oljeskada definierades pa samma satt som i CLC, men s.k. spekulativa forvantnings-
varden raknas inte med. Fore 1978 ersattes endast forebyggande atgarder, men efter
1978 ars andringar erkandes oljeskada som sadan och ersattes villkorslost*>.

Ansvarsforhallandena var ungefar som de i CLC, men i TSA var ansvaret strikt och
inte knutet till fel. Ansvarsfrihet erhalles i vissa situationer, som ar desamma som i
CLC.

Ersattningsnivan i TSA hojdes ar 1978 till 160 dollar per ton eller hégst 16,8 miljoner
dollar. Denna ansvarsgrans var villkorslos i TSA. | CLC daremot gar ansvarsbegrans-
ningen forlorad om fartyget begatt fel eller forfarit vardslost. Ansvarsbegransningen i
TSA kunde inte ens ifragasattas genom rattslig process. Tankeragaren var, liksom i
CLC, skyldig att genom forsakringar och garantier se till att halla det belopp tillgang-
ligt som skulle kunna behova tas i ansprak. Om en person tog emot ersattning
genom TSA sd utslacktes hans ratt till ansprak forknippade med detta utslapp i alla
andra instanser. Man kunde avsaga sig ersattning genom TSA och vanda sig till dom-
stol for att processa om ersattning enligt CLC, om man t.ex. ansag att fartygsagaren
begatt ett fel och darigenom kanske inte hade ratt att begransa sitt ansvar.

113 »The TOVALOP Standing Agreement;” den ursprungliga 6verenskommelsen, &ndrad bl.a. 1978
och kompletterad 1987 med "The TOVALOP Supplement”.

114 Cchao s 107.

115 Chao's 108.



PAGE

Ett anspraksforfarande med TSA gick snabbt och enkelt jamfért med CLC. Den drab-
bade hade att valja mellan TSA, som innebar en begransad ersattningsniva, eller en
process som kunde ge betydligt hdgre ersattning - om man kom fram till att fel hade
begatts. En sadan process var i jamforelse mer langdragen och kunde bli betydligt
dyrare'?’®.

Varje medlem av TOVALOP blev automatiskt medlem i ITOPF''’. Féreningen kontrol-
lerade att medlemmarna hade den finansiella kapaciteten for att kunna infria sina
skyldigheter i enlighet med TOVALOP. Certifikat utfardades som en garanti for att
fartyget uppfyllde dessa krav.

116 Chao s 113.
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CRISTAL — Contract Regarding an Interim Supplement to Tanker Liability
for Oil Pollution

CRISTAL var en frivillig 6verenskommelse mellan flera oljebolag. Pa ett liknande satt
som TOVALOP hangde samman med ansvarighetskonventionen var CRISTAL knuten
till fondkonventionen. CRISTAL undertecknades 1971 i vantan pa att fondkonventio-
nen skulle trada i kraft. Initialt utgjordes medlemmarna av bolag som tillsammans
tog emot omkring 50 % av all olja som transporteras 6éver haven. Medlemskretsen
oOkade snabbt och kom att omfatta mer an 90 % av all olja som fraktades sjoledes.

Fran borjan var CRISTAL endast amnad att utgora ett komplement till TOVALOP, och
senare aven CLC, innan fondkonventionen tradde i kraft. CRISTAL var inte till for att
kompensera fartygsagarna, utan endast utslappens offer.

Medan TOVALOP betalade ersattning till stater, skulle CRISTAL ersatta privata och
enskilda offer for saneringskostnader och oljeskada i de fall befintliga medel inte
rackte till. Detta syfte andrades i juni 1972 da CRISTAL aven kom att kompensera
fartygsagare for deras saneringskostnader. Ytterligare ett ar senare infordes, i linje
med andringarna i TOVALOP, en mdjlighet att aven ersatta forebyggande atgardert*s.

Enligt TOVALOP var, i likhet med TSA, atgarder som vidtogs vid omedelbart hot om
utslapp ersattningsgilla. Detta ar, som tidigare namnts, inte fallet med vare sig
ansvarighets- eller fondkonventionen. Daremot skiljde sig CRISTAL:s definition av
fartyg fran den i TSA, som inkluderar fartyg i ballast. CRISTAL gallde endast fartyg
som faktiskt har olja som last ombord. Man gjorde dock ingen atskillnad mellan olja
som slappts ut fran bransletankarna eller sddan som slappts ut fran lasttankarna.

CRISTAL hade en geografiskt universell rackvidd. Den gallde inom hela territorial-
havet for alla varldens kuststater, men det kravdes dels att oljan agdes av en med-
lem i CRISTAL, dels att fartyget agdes eller chartrades av en medlem?**°.

CRISTAL gick in med ersattning till varje person som hade drabbats av utslapp, forut-
satt att denna eller dessa hade uttomt alla andra méjligheter till ersattning. Om CLC
var tillamplig ersatte CRISTAL de drabbade for alla kostnader och skador, samt far-
tygsagaren for saneringskostnader, om de inte lyckats erhalla full kompensation
fran'2° nagot eller en kombination av foljande:

118 Chaos 113.
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1) ansvarsfonden enligt CLC
2) annan ansvarig person eller fartyg
3) annan ersattningskalla enligt lag eller konvention

CRISTAL var inte skyldig att betala ut nagon ersattning om nagon av tidigare namnda
ansvarsfrihetsgrunder foéranlett utslappet:

1) krig eller fientlig handling

2) naturkatastrof eller motsvarande (Act of God)

3) uppsatlig handling av tredje man

4) forsummelse fran myndighet eller annan som ansvarar for underhall av naviga-
tionshjalpmedel

Skillnader mellan CRISTAL och I10PC Fund

CRISTAL hade enbart en kompletterande funktion emedan oljeskadefonden (I0OPC
Fund) bade kan komplettera de forsta kompensationsinstanserna samt ersatta dem
om dessa inte ar tillgangliga.

CRISTAL fungerade endast som sista instans nar alla andra mdjligheter att erhalla
kompensation var provade och uttomda. 10PC fonden trader in pa ett tidigare
stadium och Overtar ratten att krava eventuella andra ansvariga. Eftersom CRISTAL
hade samma ansvarsfrihetsgrunder som CLC och TOVALOP kompletterade den inte
dessa i de fallen. Oljeskadefonden daremot har farre generella ansvarsfrihetsgrunder
och blir da en garant for att offren far sin kompensation.

Processen med CRISTAL blev langsam eftersom alla andra mojligheter till ersattning
skulle uttdommas innan CRISTAL kunde komma ifrdga. Dessutom visade det sig att
ersattning fran CRISTAL endast blev aktuell vid de riktigt stora och kostsamma
incidenterna, da alla medel sammantagna anda inte forslog att tacka utslappens folj-
der. Fran 1978 kom CRISTAL att f& en kompenserande roll for fartygsagare, liksom
oljeskadefonden. Kompensationen fran CRISTAL rorde sig i intervallet mellan

120 - 160 dollar per bruttoton, eller 10 - 16,8 miljoner dollar, med det lagsta av de
tva alternativen®?*.

121 Chao s 119.
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Bidrag till CRISTAL gjordes genom en initial medlemskostnad om 5 miljoner dollar
och darefter begardes pengar in manatligen av medlemmarna, samt efter behov for
utbetalningar i samband med utslapp. Till skillnad fran 10PC fonden dar endast storre
oljeimportérer bidrar fanns i CRISTAL ingen minimigrans i transporterad oljemangd
for kvalifikation till medlemskap. Aven de sma bolagen bidrog i forhallande till sin
oljehantering. Kriteriet for medlemskap var dgandet till oljan som transporterades
och inte till olja som importeras, som fallet ar for oljeskadefonden. Agandet till oljan
pa ett fartyg var brett definierad*?2.

Uppgorelsen om ersattning fran fonden och hur CRISTAL skulle tolkas avgjordes inom
CRISTAL:s egen organisation. Har avgjordes ocksa om anspraken var giltiga och om
ovriga ersattningskanaler var uttomda. Fran borjan var ansokningstiden ett ar fran
den dag incidenten dgde rum. Inte minst med tanke pa att CRISTAL var sista instans
var denna tid alltfor kort och utstracktes darfor sedan till tva ar. CRISTAL, liksom
TOVALOP, var upprattade och tolkades efter engelsk ratt.

122 chao s 121.
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8. Forandringar i konventionerna och de frivilliga
Overenskommelserna

Med tiden kom konventionerna att bli allt mer ineffektiva och behovet 6kade av att
forandra dem och anpassa dem till utvecklingen. Forandringsarbetet paborjades ar
1979 och resulterade i att tva protokoll fanns fardiga for paskrift 1984. Till foljd av
revideringarna av konventionerna andrades aven de frivilliga éverenskommelserna,
som da fortfarande tillampades.

Som tidigare namnts var de tva konventionerna pa manga satt knutna till erfaren-
heterna av Torrey Canyon-olyckan och hade darmed fatt en nagot inskrankt karaktar.
Konventionerna var alltfor empiriskt utformade for att fa en tillfredsstallande generell
rackvidd och tillkortakommanden av olika slag uppdagades underhand som de tillam-
pades!'?3.

Den 24 januari 1976 gick oljetankern Olympia Bravery pa grund cirka en sjomil
utanfor Bretagnes kust i Frankrike. Tankern hade endast olja i bransletankarna och
ingen olja i lasttankarna. Inga forsok gjordes att barga fartyget medan vadret annu
var lugnt, vare sig fran fartygsagarens eller fran de franska myndigheternas sida.
Nara tva manader gick. Natten till den 13 mars hade det blast upp till storm, fartyget
bréts mitt itu och 1200 ton bransleolja rann ut i havet. Framforallt de franska myn-
digheterna fick utsta hard kritik for att de latit saken bero'2%.

Ansvarighetskonventionen var inte tillamplig eftersom tankern gick i ballast och detta
ansags vara en forklaring till varfor inga atgarder hade vidtagits. Eftersom konventio-
nen inte var tillamplig kunde varken redaren eller myndigheterna forvanta sig nagon
kompensation for de kostnader som skulle uppsta for att barga fartyget eller tomma
det pa olja.

Om Olympic Bravery hade varit fullastad med olja nar hon gick pa grund sa hade CLC
forvisso varit tillamplig vid ett utslapp, men forst da. Det hade fortfarande inte gatt
att erhalla nagon kompensation for att pumpa over oljan fran det strandade fartyget.
Detta var en annu allvarligare brist i konventionen, som maste andras sa att forebyg-
gande atgarder vid hot om utslapp kunde ersattas. Vidare var begreppet oljeskada
Ooppet for olika tolkningar i olika lander och kunde komma att variera starkt fran fall
till fall. Det var viktigt att fa en gemensam och entydig definition.

123 Chao s. 129.
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Nar Amoco Cadiz*?® gick p& grund 1978 utanfor Bretagnes kust visade sig ansvarsfon-
den inte racka till. Ansvarsfonden, som var uppsatt i enlighet med konventionens
regler, uppgick till strax éver 77 miljoner francs. Men saneringskostnaderna och
miljoskadorna varderades till 800 miljoner dollar, vilket motsvarade omkring

5 miljarder francs.

Tva ar senare skedde en olycka med fartyget Tanio, som slappte ut 13 500 ton olja
och smutsade ner 200 km av Bretagnes kust. De totala anspraken till foljd av den
nedsmutsningen uppgick till 527 miljoner francs, men endast 70 % av de godtagna
anspraken kunde kompenseras. Diskrepansen mellan ersattningsnivaerna och de
kostnader som ett utslapp kunde féra med sig var uppenbara och oacceptabla. Tre
huvudorsaker till denna stora diskrepans kan urskiljas'2®:

» Inflationen hade under en tioars period nara nog halverat det faktiska vardet av
de granser som uppstéllts vid konventionernas uppréattande.

» Tekniken for sanering och upprensning hade utvecklats avsevart och blivit betyd-
ligt mer avancerad och i motsvarande man mer kostsam.

» Tankfartygen hade blivit allt storre. Nar konventionerna kom till riknade man med
en storsta tankerstorlek om cirka 110 000 ton, men tio ar senare var fartyg pa
over 200 000 ton inget ovanligt.

Motstandet mot att hdja ersattningsgranserna
hade varit stort men efter dessa nedslaende erfa-
renheter var det ingen som motsade sig nddvan-
digheten av att 6ka kompensationstaket. Med
tanke pa hur utsatt Frankrike hade varit for olje-
utslapp var det inte ovantat Frankrikes delegat i
fondkonventionens forsamling som vid upprepade

tillfallen foreslog en kraftig hdjning av ersatt-
ningsnivaerna. Dessa blev endast till en del genomforda. Det ldg manga svarigheter i
forverkligandet av Frankrikes forslag, bade administrativt och intressemassigt. Olje-
bolagen var inte villiga att sa drastiskt 6ka sin del av betalningsansvaret. Man lycka-
des inte fa till stand en tillracklig héjning inom konventionernas ramar. Det var ett
problem i dubbel bemarkelse da man ansag att det borde vara majligt att h6ja niva-
erna med jamna mellanrum utan att varje gang behova andra pa konventionerna.

125 se ovan s 12.
126 Chao s 134.



PAGE

Det blev nddvandigt att genom FN'?7 kalla samman medlemsstaterna till en diploma-
tisk konferens for att genomfora andringarna i bada konventionerna samtidigt och pa
en overgripande niva. Forst 1980 pabdrjades forberedelserna inom IMCO:s juridiska
kommitté och en informellt sammansatt arbetsgrupp sammantradde for forsta
gangen i juni 1980 i Washington dar fragorna diskuterades pa allman niva. Nasta
mote agde rum i Stockholm i december 1981 och ett antal utkast lamnades in av
olika medlemsstater. Ytterligare tre méten holls i London och under tiden hade
IMCO:s juridiska kommitté haft fyra sammankomster. 1984 holls en diplomatisk
konferens i London som var rikligt underbyggd med material och forslag till foljd av
det forberedande arbetet som agt rum*22.

1984 ars protokoll blev inte mer an ett historiskt dokument. Det blev aldrig omsatt i
praktiken. Protokollen vann inte tillréckligt stéd och punkterades slutligen genom att
USA vagrade att skriva under. Fran amerikanskt hall var man kritisk till den interna-
tionella regimen och dess trubbiga redskap. USA skapade istallet ett skarpare och
mer ekonomiskt avskrackande vapen genom en nationell lagstiftning. Som tidigare
har namnts'2® kom detta att resultera i OPA, the Qil Pollution Act.

1992 genomfordes ett nytt forsok att andra de internationella konventionerna i enlig-
het med protokollen fran 1984. Denna gang genomfordes foérandringarna, som tradde
i kraft den 30 maj 1996. Nedan foljer en beskrivning av vilka férandringar som gjor-
des.

127 IMCO, sedermera IMO.
128 Chao s 139.
129 5e ovan s 29.
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1992 ars andringsprotokoll

1992 ars andringsprotokoll till 1969 ars internationella konvention om ansvarighet for
skada orsakad av fororening genom olja

Definitioner

Alla fartyg som ar konstruerade for att transportera olja oavsett om de béar olja i
lasttankarna ombord eller inte, omfattas nu av konventionen. | och med denna defi-
nition omfattas aven tankfartyg som gar i ballast, samt s.k. kombinationsfartyg. De
sistndmnda ar dock forpliktigade enligt konventionen endast nar de faktiskt trans-
porterar olja och under hela farden av en sadan transport, savida det inte kan pavi-
sas att inga rester av olja finns kvar i tankarna pa returresan. Bevisbordan for detta
aligger fartygsagaren. Kombinationsfartygen skall daremot inte omfattas av

konventionen nar de transporterar annat gods*3°.

Definitionen av olja forblir densamma med undantag av “"whale oil” som togs bort ur
CLC for att de tva konventionerna skall stamma 6verens®®*!. Sadan olja hanteras, som
tidigare namnts, inte av oljebolagen.

Tolkningen av oljeskada har berett ersattningssystemets administratorer och dom-
stolarna vissa svarigheter, i synnerhet vad betraffar ren miljoskada, dvs. skada pa
den marina miljon. Naturen betingar ett tamligen abstrakt varde i ekonomiskt hanse-
ende och eftersom det handlar om ett sanktionssystem, dar féljderna &ar begransade
till ekonomisk ersattning, ar problemet ett faktum.

Den ursprungliga definitionen av skada genom fororening (pollution damage)
kvarstod, med tillagg av klausulen for miljoforstoring. Klausulen lyder:

"Ersattning for skada pa miljon, annat an utebliven vinst, ar dock begransad till

kostnader for rimliga atgarder for aterstallande som har vidtagits eller som

planeras*32.”

130 Cchao s 143.
131 Chao's 144.
132 Ds 1994:120. Andrade regler om ansvarigheten for oljeskador till sj6ss.
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Endast atgarder som vidtagits eller som kommer att vidtagas ersatts. En skdnsmas-
sig ekonomisk uppskattning av skadornas omfattning ar inte giltig. Planerade men
annu ej vidtagna atgarder berattigar till ersattning. Brist pa medel skall inte hindra
att viktiga miljoatgarder vidtas. Villkoret for ersattning for planerade atgarder innebar
i praktiken att atgarderna skall vidtas sa fort medel for detta ar tillgangliga. Opreci-
serade planer for framtiden racker inte. Omfattningen av atgarderna maste vidare
vara rimlig. Detta ar en fraga som ar 6ppen for tolkning och kan variera fran stat till
stat. Rimlighetsvillkoret syftar till att undvika spekulativa krav pa ersattning*33.

Man inforde ocksa forst nu den viktiga och efterlangtade mojligheten att fa ersattning
for forebyggande atgarder nar hot om utslapp foreligger men annu ej intraffat. Detta
skedde genom att andra pa definitionen av olycka enligt féljande:

“varje handelse eller serie av handelser med samma ursprung som orsakar skada
genom fororening eller framkallar ett allvarligt och omedelbart forestdende hot om
sadan skada'3*.”

Originaldefinitionen av hot om utslapp lyder: ” ...which creates a grave and imminent
threat of causing such damage”. Formuleringen ar densamma som i TOVALOP vilket
forstarker konformiteten pa omradet. Beslutet att anta denna formulering foregicks
av intensiva diskussioner om uttrycket serious threat skulle anvanda istallet, eller
grave and imminent threat. Det senare valdes da detta minskar risken for overtok-
ning och onodiga atgarder. Rimlighetskravet ar uppstallt aven for forebyggande
atgarder och blir foremal for prévning.

Konventionernas geografiska rackvidd utstracktes till att omfatta d&ven den exklu-
siva ekonomiska zonen*3®. | de ursprungliga texterna galler konventionerna inom
territorialhavet, vilket varierat hos olika stater, men far vara hogst 12 sjomil. Den
ekonomiska zonen stracker sig 200 sjomil fran baslinjen. Férebyggande atgarder har
daremot fran borjan varit ersattliga varhelst de vidtagits (aven pa internationellt
vatten) forutsatt att ett utslapp agt rum och riskerar att smutsa ned inom nagon
medlemsstats territorialhav*3°.

Argumenten mot en utvidgning av det geografiska omradet var att utslappen oftast
drabbar kuster och inre vatten och dar naturliga miljoer med fagelliv och kansliga
undervattensbiotoper finns. Vidare havdades att om ett utslapp skett langt ut pa det

133 Chao s 152.

134 Ds 1994:120.

135 EEZ, Exclusive Economic Zone
136 Chao s 156.
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Oppna havet var det klokast att inte ingripa, da de kemiska oljebekampningsmetoder
som stod till buds ofta fororsakade mer skada i sig an oljan. Dessutom argumentera-
des att forebyggande atgarder redan tacktes av konventionerna varhelst de vidtogs.
Vidare riskerades de som drabbas av utslapp at missgynnas, eftersom delar av de
begransade tillgdngarna omfordelas'®”.

Forutom att man pa de amerikanska kontinenterna, samt i flera andra stater med
langa kuster!®®, propagerade for att inforliva den ekonomiska zonen i konventionerna
var den framsta anledningen till att sd skedde, att man ansag det viktigt att anpassa
konventionerna till FN:s havsrattskonvention av 1982 (UNCLOS*3?) vilken hade tratt i
kraft och gav varje stat jurisdiktion i hela sin ekonomiska zon for att skydda miljon.

Tillagget lyder:
”ii) inom en fordragsslutande stats exklusiva ekonomiska zon, som faststéllts i enlighet
med folkrattens regler, eller, om staten inte har faststallt nAgon sadan zon, inom det
omrade utanfor och angransande till den statens territorialvatten vilket har bestamts av
den staten i enlighet med folkrattens regler och vilket inte stracker sig langre ut an 200

nautiska mil frdn de baslinjer varifrn statens territorialvatten mats”*4°.

Hogre ersattningsnivaer och delat ansvar

Manga diskussioner har agt rum angaende férhallandet mellan redarens och oljebola-
gets ansvarsfordelning. Utgangslaget vid protokollsférhandlingarna var att redar-
industrin ville behalla det ursprungliga fordelningsforhallandet medan oljeindustrin
ville minska sitt ansvar med hanvisning till att forsakringssystemet kunde anta en
storre del*#*.

Forhandlarna var eniga om att ersattningsnivaerna vid oljekatastrofer maste hojas.
De nivaer som var uppsatta vid upprattandet av de ursprungliga konventionerna var i
manga fall inte tillrackliga, och i vissa fall inte i narheten av de verkliga kostnaderna
efter ett utslapp. Den slutliga kompromissen resulterade i en ansvarsbegransning
enligt foljande:

137 Chao s 154.

138 Dessa stater var Kanada, Peru, Marocko, Chile, Nya Zeeland, Indien, Malaysia, USA, Frankrike, Kina,
Venezuela.

139 ge gvan s 30.

140 Chao s 156.

141 Chao s 158.
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Art 6, 1992 ars andringsprotokoll till CLC:

Fartygsadgaren har réatt att begransa sitt ansvar enligt denna konvention for en

och samma olycka till ett sammanlagt belopp, som beraknas enligt foljande
a) tre miljoner berakningsenheter for ett fartyg vars draktighet®42
inte 6verstiger 5000 ton,
b) 420 berdkningsenheter per ton draktighet darutdver for fartyg
vars draktighet dverstiger 5000 ton enligt a),

dock far det sammanlagda beloppet aldrig 6verstiga 59,7 miljoner beraknings-

enhetert*3.

En ny begransningsniva upprattas ocksa for oljeskadefonden genom andring i Art. 4. i

fondkonventionen:
Art 4. a) 4 st: Om inte annat foreskrivs i b) eller c) i detta stycke
ar det sammanlagda belopp som fonden skall betala enligt denna
artikel begransat for en och samma olycka sa att summan av det
beloppet och det ersattningsbelopp som faktiskt har betalats enligt
1992 ars ansvarighetskonvention for skada genom fororening, som
faller inom denna konventions tillampningsomrade enligt artikel 3,
inte far déverstiga 135 miljoner berakningsenheter.
b) Om inte annat foreskrivs i ¢) far det sammanlagda ersattnings-
belopp som fonden skall ge ut enligt denna artikel inte 6verstiga
135 miljoner berédkningsenheter for en skada genom férorening
som orsakats av en naturhandelse av osedvanlig karaktar som inte
kunnat undvikas och vars verkningar inte kunnat férhindras,
c) Det hdgsta erséattningsbeloppet enligt a) och b) skall vara 200
miljoner berdkningsenheter for olyckor som intraffar under en tid
da tre stater ar bundna av konventionen och mottagen avgiftsplik-
tig olja i dessa stater sammanlagt uppgick till eller 6versteg 600
miljoner ton under narmast féoregdende kalenderar.
d) Upplupen ranta pa en fond som upprattats enligt artikel V tredje
stycket i 1992 ars ansvarighetskonvention skall inte tas med vid
berakningen av det hogsta belopp som fonden har att betala enligt

denna artikel.

142 | ast.

143 En berakningsenhet definieras i tillagg till Art. 9 och motsvarar en sarskild dragningsréatt (SDR) som
definieras av Internationella valutafonden (IMF) Art. 9 a. For stater som inte ar med i IMF kan en enhet
fa forklaras motsvara 15 guldfrancs dar en guldfrancs motsvarar 65,5 mg guld av 900/1000 finhet 9b.
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Ett minimibelopp har satts for alla tankers under 5 000 ton. Det blev for sma medel
fran de minsta fartygen och det innebar en olagenhet for oljeskadefonden att behtva
krava in avgifter vid en stor mangd olyckor med sma fartyg. Med den ho6jda nivan
kommer den administrativa belastningen pa oljeskadefonden att minska.

Systemet med gottgorelse fran oljeskadefonden till fartygsagaren har tagits bort. Det
innebar en avsevard forenkling av ersattningsproceduren. Ansvaret ar fortfarande
fordelat mellan oljelast och fartyg, men de nya ansvarsbegransningarna innebar att
fordelningen sker utan att oljeskadefonden aterbetalar nagot till fartygsagaren. Olje-
skadefonden involveras framst vid storre utslapp och kan da ta en betydligt storre
kostnad an fartygsagaren.

Istéllet for den tidigare vardeenheten Poincaréfrancs, anvéands s.k. sarskilda drag-
ningsratter (SDR)'*4. Begransningsbeloppen ar som framgar ovan 3 miljoner SDR for
fartyg upp till 5000 tons draktighet och 420 SDR for varje ton darutdver, med ett tak
om 59,7 miljoner SDR. For oljeskadefonden sker andringen i tva steg. Forst kommer
fondens ansvar att uppga till 135 miljoner SDR och nar den olja som sammanlagt
tagits emot i tre konventionsstater dverstiger 600 miljoner ton per ar hojs ansvaret
till 200 miljoner SDR**>.

Lattare att andra begransningsbeloppen i framtiden

Fortsattningsvis skall begransningsbeloppen kunna héjas utan att andra konventio-
nerna. Minst en fjardedel av medlemsstaterna har ratt att begara att IMO:s juridiska
kommitté skall behandla forslag till &ndringar i beloppen. Beslut om andring kan
fattas av tva tredjedelar av forsamlingen om minst halften av medlemsstaterna ar
representerade vid motet. Detta forfarande kan inte inledas forran minst fem ar har
gatt fran det att protokollen 6ppnades for undertecknande och minst fem ar maste ga
mellan det att en andring tratt i kraft och ett nytt forfarande inleds. Resultaten av
andringarna far inte overskrida en 6kning av 6 % per ar raknat fran den 15 januari
1993 och ett absolut tak for 6kningarna ar satt till en tredubbling av beloppen som
anges i 1992 ars andringsprotokoll. Om minst en fjardedel av medlemsstaterna mot-
satter sig andringen inom 18 manader far denna ingen verkan. Om sa inte skett

144 The Special Drawing Rights (SDRs) of the World Bank System.
145 Dessa begransningsbelopp andrades genom tillaggsprotokoll &r 2000. De nya beloppen, som innebar
en hdjning av begransningsbeloppen med 50%, trader i kraft &r 2003. Kalla IMO.
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trader andringen i kraft ytterligare 18 manader senare. Da blir andringen bindande
for alla medlemsstater inklusive de som motsatt sig andringen*#¢.

Detta ar en viktig forandring da den innebar att ersattningssystemet battre kan folja
utvecklingen i verkligheten och anpassa sig till denna med mindre férdréjning. Over
20 ar hann ga innan den forsta forandringen agde rum och det kravde mycket arbete
och tva diplomatiska konferenser. Nu behovs inte sddan konferenser for att genom-
fora andringar, vilka i realiteten som snabbast kan verkstallas vart attonde ar.

Minimiintervall mellan beloppsandringar

Den Firslag och .
15 januari beslutom Bl'j::_:t A_ndring
1993 beloppshdjning i kraft
Mytt firslag om
beloppshidjning

1992 ars protokoll om andring i ansvarighetskonventionen och fondkonventionen ar
mer an andringsprotokoll. De leder till att vi i stora delar far med nya konventioner
att gora. Detta manifesteras framst genom att 1992 kommer vara artalet som ar
knutet till konventionerna. Istéllet for 1969 ars och 1971 ars respektive konventioner
med 1992 ars andringsprotokoll kommer de att heta 1992 ars ansvarighets-
respektive fondkonvention och de gamla konventionerna sags upp**’. De tva konven-
tionerna kan endast tilltradas samtidigt. Det gar inte att tilltrada endast en av dem.
De nya konventionerna ar oppna for alla stater, aven de som aldrig tilltratt nagon av
de ursprungliga konventionerna.

146 Dessa forenklingar sker genom Art. 15 i &ndringsprotokollet till ansvarighetskonventionen och Art. 33
i det till fondkonventionen.

147 Namnéandringen framgér av 11 resp. 27 Art. i resp. andringsprotokoll till de tvd konventionerna och
uppsagningen av de gamla konventionerna sker enligt 31 Art. i protokollet till fondkonventionen.
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9. Sverige

Den svenska lagstiftningen relaterad till oljeutslapp baseras pa folkrattratten, de
globala och regionala konventioner som Sverige har ratificerat, samt de éverenskom-
melser som ingatts med enskilda nationer. Av
de globala konventionerna &r MARPOL 73/78
central. Utslapp av olja fran fartyg regleras i
huvudsak av lagen (1980:424) om atgarder
mot fororening fran fartyg, VIfL*#®. Denna lag
kompletteras framst av Forordningen
(1980:789) om atgarder mot fororening fran

fartyg samt Sjofartsverkets foreskrifter
(SJOFS 1985:19 och senare). Kustbevakningens miljéraddningsfartyg

For Sveriges vidkommande &ar de viktigaste regionala avtalen 1974 ars konvention

149 marina miljo*®° (Ostersjokonventionen) samt 1974 ars

om skydd av Ostersjons
konvention om férhindrande av havsfororeningar fran landbaserade kéallor (Paris-
konventionen). Den senare avser Nordsjon och norddstra Atlanten. Pariskonventionen
ar dock endast tillamplig pa landbaserade fororeningskallor. | vissa fall kan dock
dumpning fran fartyg raknas in i en sadan aktivitet, da dumpning i juridisk mening

151

ofta ar en definitionsfraga®®*. Den ursprungliga Ostersjokonventionen var identisk

med reglerna i MARPOL 73/78. En ny Ostersjokonvention undertecknades 1992.

En sarskild partssammansatt kommission, HELCOM (Helsinki Commission) ar inrattad
for att bl.a. 6vervaka tillampningen av Ostersjokonventionen. P4 samma sétt ar en
kommission inrattad for Pariskonventionen, PARCOM (Paris Commission). En méarkbar
skillnad mellan dessa ar att PARCOM kan fatta beslut som ar bindande for
signatarerna av avtalet, medan HELCOM inte kan det. Darfor maste rekommenda-
tioner fran HELCOM inkorporeras i respektive lands nationella lagstiftning for bli
gallande. Bada konventionerna omfattar utslapp av olja.

Kustbevakningens (KBV) matningar visar att utslappen av olja i svenska vatten i hdg
grad ar koncentrerade till fartygsstraken langs vést- och sydkusten, samt syd Oland
och ost Gotland. Detta tyder pd att utslappen till stor del orsakas av utlandska fartyg

148 | agen forkortas ibland VIfL, som star for Vattenféroreningslagen. Denna lag kom 1996 att omfatta
aven fororeningar fran Iuft, darav l:et i forkortningen som star for luft.

149 Konventionen omfattar férutom Ostersjén @ven de danska Balten, Oresund, och vattnet mellan
Sverige och Danmark upp till latituden genom Skagen. Ebbesson, Internationell Miljoratt s 91.

150 1974 Convention on the Protection of the Marine Environment of the Baltic Sea.

151 Epbesson, Internationell miljoratts 117.
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som inte anloper svensk hamn. Fartygen passerar svensk ansvarszon pa vag till eller
fran hamnar utanfor Sverige. Antalet oljeutslapp i dessa vatten har minskat de
senaste aren, vilket visas i figuren nedan>2.

Antal
utslapp
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Fig. Antal oljeutslépp i svenska vatten 1990-2000
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Om oljeutslapp sker i den svenska ekonomiska zonen har de svenska myndigheterna
dock begransade majligheter att ingripa mot fartyget i territorialhavet eller i zonen'*3
enligt reglerna i havsrattskonventionen. Den svenska ansvarszonen omfattas av
territorialhavet och den ekonomiska zonen. Sveriges ekonomiska zon ar inrattad
genom lagen (1992:1140) om Sveriges ekonomiska zon'**. Granserna for Sveriges
ekonomiska zon definieras i forordningen (1992:1226) om Sveriges ekonomiska zon.

Arbetet med att komma &t olagliga*®® oljeutslapp samt forslag till &tgéarder p&
nationell niva behandlas i Oljeutslappsutredningen; Att komma at oljeutslappen (SOU
1998:157). Tva ar efter det att utredningen presenterade en rad lagforslag kan
konstateras att dessa fortfarande bereds i Regeringskansliet och att en lagradsremiss
forbereds. Utredningens uppdrag var att utreda fragor om ingripanden vid framforallt
oljeutslapp och sdka forbattra maojligheterna att kunna beivra de olagliga utslappen.
Utredningen framhaller att det svenska regelverket ar omfattande, svaroverskadligt
och ibland svartolkat. Vidare menar man att det idag rader stor osakerhet om hur
lagen skall tillampas i enskilda fragor. For att gora ratt bedomningar kravs aven
kunskaper om det internationella regelverket. Hur svensk lag skall tillampas forsvaras
ytterligare av allmant erkanda folkrattsliga grundsatser, utan att dessa framgar
specifikt av lagtexten®®®.

152 Kustbevakningen.

153 SOU 1998:158 5.32.

154 L agen tradde i kraft den 1 januari 1993.
155 Mindre utslapp kan vara lagliga.

156 SOU 1998:158 s113.
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Utredningen pekar pd att det sannolikt foreligger ett stort morkertal utéver de oljeut-
slapp som konstaterats i svenska vatten. Antalet utslapp ar sannolikt minst dubbelt
s& hoga an de som KBV:s officiella noteringar visar*®*’. Foreteelsen ar vanlig interna-
tionellt. Exempelvis namns som jamforelse att Nederlandernas utslappsstatistik
endast reflekterar cirka 10 % av faktiska forhallanden.

Utredningen visar pa brister i det utredningsforfarande som idag tillampas vid ojeut-
slapp. Den allvarligaste bristen anses vara att ansvaret for forundersdokningarna ar
spritt pa olika personer och/eller organisatoriska enheter, och att specialistkunskapen
for att handlagga denna typ av arenden dar ofta saknas. En annan brist ar att
svenska myndigheter inte tillrackligt effektivt tilampar mojligheterna till samarbete
och kunskapsutbyte mellan myndigheter i saval Sverige som utomlands. Framforallt
ar det ett problem att utredningsforfarandet inte ar anpassat efter sjoforhallanden
samt att befogenheterna att agera ar splittrade pa flera myndigheter. Det saknas
samordning och resultatet blir bristande undersokningsmaterial, vilket ar ytterst svart
att komma till ratta med i efterhand. Tidsaspekten vid oljeskadebrott &r sarskilt
kritisk.

En orsak till att Sverige har sma mojligheterna att ingripa mot utlandska fartyg som
spiller olja i svensk ansvarszon ar hur havsrattskonventionen tolkas. Tolkningar av
begrepp som ar avgorande f6r om ingripande skall kunna ske, t.ex. "betydande
skada”, sker formanligt for flaggstatens vidkommande.

Hela Sveriges sjoterritorium och ekonomiska zon ingér i det omrade som kallas
”"North West European Waters”. | och med att omradet har status som specialomrade
enligt MARPOL galler strangare utslappsregler har. Alla utslapp av olja eller
oljeblandat vatten fran oljetankers eller fartyg éver 400 ton bruttodraktighet ar
forbjudet'®®. For dvrigt kvarstdr maxgransen for utslapp av oljehaltigt lansvatten:

15 ppm.

Den 1 juli 2000 tradde den s.k. Ostersjostrategin®°® ikraft for hela Ostersjoomradet.
Syftet med denna &r att fartyg utan sarskild avgift skall kunna lamna sina oljerester i
hamnarna samt att kontroller infors att sa sker'®°. Strategin har utarbetats inom
ramen for Helsingforskonventionen.

157 S0U 1998:158 s 106.

158 gpecialomradet var fére den 1 augusti 1999 endast Ostersjon.
159 prop. 1999/2000:133 Genomfodrande av Ostersjéstrategin.

160 Kustbevakningen.
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Sverige har bade anslutit sig till 1992 ars ansvarighetskonvention och fondkonven-
tion, men ansprak pa ersattning har endast framforts i ett fatal fall. En orsak till detta
ar att det ofta rader ovisshet om varifran den utslappta oljan kommer, den kan t ex
komma fran sjunkna fartyg. Darfor har endast en begransad del av den svenska
statens utgifter for oljesanering ersatts efter krav mot den ansvarige for utslappet
eller dennes forsakringsbolag respektive den Internationella oljeskadefonden'®?.

Ansvarighetskonventionens regler ar inforlivade i svensk ratt genom andringar (SFS
1995:1081) i 10 kap. sjolagen (1994:1009), vilka &r kompletterade av férordningen
(1996:12) med verkstéallighetsforeskrifter till 10 kap. sjolagen. | den svenska ratten
ar reglerna i huvudsak dverensstammande med ansvarighetskonventionen, men har
finns mer langtgaende regler exempelvis vad galler strikt ansvar vid oljeskada.
Ansvaret kanaliseras mer langtgaende till fartygsagaren samt att fartyg som inte
omfattas av konventionen istéllet inkluderas i svensk lag.

Fondkonventionen ar inforlivad i svensk lag genom att vissa artiklar enligt lagen
(1973:1199) om ersattning fran den internationella oljeskadefonden (fondlagen) skall
galla som svensk ratt. Skyldigheter att lamna de uppgifter som den internationella
oljeskadefonden erfordrar regleras i lagen (1975:1083) om uppgiftsskyldighet
rérande mottagen olja.

Sjofartsverket ar tillsynsmyndighet betréaffande svenska fartyg och regleringen av
svenska tankfartygs konstruktion och utrustning meddelas av myndigheten. SOLAS-
konventionens regler for battre sjosakerhet aterfinnes i svensk ratt huvudsakligen i
fartygssakerhetslagen och fartygssakerhetsforordningen. Bestammelser om bistand
fran eller till utlandska myndigheter vid raddningsinsatser finns i 69 §
raddningstjanstlagen (1986:1102).

Bestammelser om straff vid fororening fran fartyg finns i 10 kap. VIfL och i brotts-
balken (BrB). Straffet for den som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot forbu-
det mot utslapp av olja ar boter eller hogst tva ars fangelse. Om befalhavaren brustit
i den tillsyn som kréavs for att forebygga ett oljeutsldpp doms aven befalhavaren till
boter eller fangelse i hogst tva ar. Oljeutslapp till foljd av olycka kan medfora
straffansvar endast om utslappet inte har begransats sa langt det ar majligt.

161 SOU 1998:158 s 160 ff.
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Enligt den s.k. begransningslagen®®? far inte strangare straff an boter, d.v.s. inte
fangelse, forekomma mot utlandskt fartyg (dock alltid svenskt) vid brott mot fore-
byggande, begransning och kontroll av férorening av den marina miljoén nar detta
fartyg befinner sig utanfér svenskt inre vatten. En konsekvens vid tillampningen av
denna lag ar att svensk domsratt inte foreligger da ett utslapp begatts av utlandskt
fartyg i svensk ekonomisk zon'®3.

Utredningen belyser olika personers ansvar och visar pa den komplexa bilden i sam-
manhanget'®4. Att befalhavaren alaggs ansvar ar motiverat med att han ar den som
har storst praktisk mojlighet att 6vervaka och bevaka fartygets drift till sjoss. | verk

ligheten forhaller det sig emellertid sa att det oftast ar rederierna som har stérre
kontrollmajligheter &n befalhavaren. Om dessutom befalhavaren har delegerat an-
svaret till annan besattningsman har denne ansvaret. Vidare kan den senare perso-
nen ocksa delegera ansvaret, och sa vidare. Kedjan av besattningsman som kan
goras ansvariga for ett oljeutslapp medfor att det ar svart att identifiera den ytterst
ansvarige. Varje person i kedjan valtrar dver ansvaret pa nagon annan och i de flesta
fall dar atal vackts har detta riktats mot befalhavaren. Inte i ndgot svenskt rattsfall
har redaren eller agaren blivit foremal for atal, om denne inte samtidigt har tillhort
besattningen.

Vem som i visst hanseende bor bara straffansvaret kan variera beroende pa vilken
straffbestdmmelse som aktualiseras. Enligt nuvarande reglering kan detta ansvar
endast baras av agaren eller redaren. Med de komplicerade agarforhallanden som
ofta ar fallet med fartyg, kan annan an redaren ha storst kontroll 6ver fartygsdriften
och darmed vid en samlad bedémning vara den som borde alaggas ansvar. Men
reglerna ar inte skrivna sa att de reflekterar dessa férhallanden.

Oljeutslappsutredningen foreslar bland annat ett totalférbud mot utslapp av olja.
Vidare foreslas att svensk domsréatt infors betraffande olagliga utslapp och andra
brott mot VIfL som begas av utlandska fartyg i Sveriges
ekonomiska zon. Forbattringar foreslas i hur arendena
handlaggs pa berorda myndigheter. Dessutom maste ut-
redningsforfarandet vara uppbyggt kring en mojlighet att
ingripa mot fartyg till sjoss, aven utlandska fartyg. Vad galler
ansvarsfragan foreslas den sarskilda regleringen av ansvaret

for olika specialsubjekt tas bort och istallet inféra de sedvanliga principerna for fore-

162 | agen (1996:517) om begrénsning av tillampningen av svensk lag vad galler vissa brott begéngna p&
utlandska fartyg.

163 SOU 1998:158 s 186 ff.

164 SOU 1998:158 s 178 ff.
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tagaransvar. Inom ramen for det internationella samarbetet foreslas bl.a. gemen-
samma anstrangningar for att forbattra mottagningsanordningar i hamn, identifiering
av fartyg, flaggstatsansvaret, samt dkat samarbete vid utredning och lagféring av
olika utslapp*®®.

165 50U 1998:158 s 351 ff.
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10. Problem och slutsatser

Problemen med saval de internationella som de
nationella regleringarna kring oljeutslapp har i
viss man redan berorts i detta arbete. Problemen
stracker sig 6ver flertalet omraden och min studie
visar pa svarigheterna att skapa en internationell
lagstiftning som tillrackligt effektivt kan verka for

_ att minimera oljeutslappen fran fartyg. Nedan for
jag ett resonemang kring nagra av dessa problemomraden samt presenterar ett antal
slutsatser och forslag till atgarder.

Ett karnproblem &r att ett utslappsbrott i dagslaget ytterst séallan leder till nagon
pafoljd for forovaren. | Ostersjon registreras mellan 400 och 500 utslapp varje ar och
under den senaste 5-arsperioden har inte ett enda av dessa utslapp lett till fallande

d0m166

Risken att bli falld och drabbad av pafoljder tycks vara minimal. Forhallanden bor
vara sadana att man som oljetransportor i langden forlorar pa att slappa ut olja.
Forst da kommer utslappen att minska. Idag forhaller det sig precis tvartom. Det ar
enklare och billigare, bade pa kort och lang sikt, att rensa ut oljan i havet an att fora
over den till en spillanlaggning i hamn.

Vid ett utslapp finns ett antal faktorer som kan utgora hinder for uppdagande och paféljder
for brottet. FOr det forsta skall utslappet upptackas i tid. Ett fartyg som slapper ut olja till
havs under natten kan befinna sig langt darifran nar detta upptacks. Nasta steg ar att
identifiera vem som slappt ut oljan. Vattnen kan ha trafikerats av ett flertal tankfartyg som
kan vara potentiellt misstankta. Forst skall sjalva fartyget sparas och sedan skall det
bevisas att oljan faktiskt kommer fran det specifika fartyget. Darefter skall det bevisas att
en brottslig handling har begatts och denna maste bindas till en person eller aktor for att
processen ska kunna leda till fallande dom. Har aktualiseras den komplicerade
ansvarsfragan. | svensk lag forutsatts att det ar befalhavaren ombord som har det yttersta
ansvaret for ett fartyg*®’, men i realiteten finns det manga andra parter som kan ha storre
kontroll 6ver ett fartyg an befalhavaren: redaren, agaren eller lastagaren till exempel.

166 Uppdrag granskning, SVT 2001. Var Fagelvéard, nr 3/2001.
167 5jsL, SFS 1994:1009.
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Ansvarsfragan

Som situationen ar idag ar det mycket komplicerat och kravande att identifiera den
som skall bara ansvaret for ett utslapp. Att rent tekniskt hérleda oljan till ratt fartyg
ar i praktiken inget problem. Om man har ett oljeprov fran fartyget som slappt ut
oljan att jamfora med gar det genom en jamforelseanalys att binda utslappet till det
aktuella fartyget. Varje olja ar unik och har sitt eget “fingeravtryck”. Men det racker
som sagt inte med att identifiera fran vilket fartyg utslappet kommer. Nya svarig-
heter foljer pa detta. Det skall bevisas att en brottslig handling har gt rum och vem
som begatt den, samt vem som bar yttersta ansvaret. Vilket lands lag ar tillamplig?
Har utslappet skett pa internationellt vatten eller pa territorialvatten? Fragorna att
besvara ar manga.

Att tillampa omvand bevisborda, d.v.s. att den ansvarige for fartyget som slappt ut
oljan har att bevisa att nagot brott inte agt rum, bor vara ett effektivare satt att
utverka ansvar for utslappet. Om det forelag strikt ansvar ur ekonomiskt hanseende
skulle det racka med att identifiera fartyget. Om olja har slappts ut lar normalt
knappast nagon annan an fartygsbesattningen och befalhavaren ha férorsakat det.

Forslagen i den svenska Oljeutslappsutredningen visar ansvarsfragans komplexitet
och man foérordar dar att lagen skall andras sa att foretagaransvar tas i hogre grad.
Men vad gor man at stater som faller undan fran sitt ansvar? De privata oljebolagen
ar stora, men aterigen, det ar stater som globalt sett ar majoritetsagare i varldens
oljebolag. Detta talar an mer for kraftfullare samlade insatser fran det internationella
samfundet.

Nationella intressekonflikter

Det internationella konventionsarbetet drivs och styrs ytterst av nationer, vilka aven
stiftar sina egna lagar och avgor vilka konventioner man skall acceptera. Olika natio-
ner har olika intressen. Stora delar av oljeindustrin &r statlig och samtidigt ar sta-
terna stora konsumenter som star i beroendestallning till denna produkt for industriell
produktion och en hég levnadsstandard. Intakter genereras dessutom i form av
skatteintakter pa konsumerad olja och ndgra lander tjanar enorma pengar i form av
exportintakter for oljan. Samtidigt verkar sa gott som alla inblandade nationer i det
internationella samfundet och andra internationella organ for att finna en balansgang
dar miljohénsyn skall vagas in i den stora ekonomiska ekvationen.
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Att staterna ar sina egna “dvervakare” ar ett problem i sig. Det &r som sagt nationer
som skall vélja att tillampa konventionerna och samtidigt &r det ofta nationer som
bryter mot dessa konventioner och kommer till korta i tillampning av dem. Det ar
svart att komma at en nation som bryter mot regler och avtal. Det ar sallan som
sjalva flaggstaten stalls till svars. Detta i sin tur har lett till att nationer med svagare
miljolagstiftning erbjuder s.k. bekvamlighetsflagg, vilket andra nationer med hardare
miljolagstiftning ofta utnyttjar. Det forekommer ocksa att fartyg opererar under falsk

flagg.

Konventioner — tidskrdvande kompromisser

Konventionsarbetet tar lang tid, ibland mycket lang tid. Det verkar vara svart att ta
tillracklig hansyn till behovet av skyndsamt agerande nar agendan for diplomatiska
forhandlingar satts. Den etablerade processen for att utveckla och utarbeta
konventioner gor att det som regel tar mycket lang tid. Genom att anta en bredare
ansats borde flera konventioner kunna revideras samtidigt, varvid man bedémer hur
de interagerar och hur de efterlevs. Man borde snabbare kunna lagga forslag pa
bordet for saval hur konventionerna kan starkas som efterlevas.

Konventionstexter ar ofta resultat av ar av kompromissande mellan stater som har
olika intressen att ta hansyn till, dar miljointressen riskerar att fa 1&g prioritet.
Forhandlingar ror ofta definitioner och beroende pa hur olika termer definieras
exkluderas t.ex. vissa vasentliga utslappsaktiviteter. Nar sedan konventionstexten ar
lagd tolkas de olika av olika aktorer, varpa tillampningen forsvaras eller inte blir
enhetlig och ibland uteblir helt.

De internationella konventionernas tillampning har ingen verkan forran de har ratifi-
cerats och i manga fall kravs det att ett visst antal lander har ratificerat konventionen
innan den 6verhuvudtaget trader ikraft. |1 de fall ratificeringen innebar att konventio-
nen skall inforlivas i den enskilde nationens lagstiftning (i vissa nationer behévs inte
det) far i praktiken den internationella ratten en nationell profil som dessutom ar be-
roende av denna nations juridiska och administrativa effektivitet, och i vilken grad de
valjer att tillampa konventionens regler. Konventionens straffrattsliga regler kan
namligen skrivas om, antas i sin helhet eller antas med tillagg. Sjalva implemente-
ringsprocessen kan ta aratal och i vissa fall bli verkningslos om den skett pa ett
felaktigt satt. Oavsett tidsaspekten blir resultatet en fragmenterad och icke enhetlig
tilampning. Det finns idag inget internationellt organ med mandat att agera som
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miljorattens oéverinstans som skulle kunna sakerstalla en mer enhetlig utformning och
tilampning av internationellt 6verenskomna regler.

Inforlivandet i nationell lagstiftning kan stota pa problem nar lagarna nationellt skall
tolkas och ett lapptéacke av internationell och nationell reglering skall kombineras med
praxis pa folkrattens omrade. Dartill kommer ibland komplicerade dvergangsregler.
Sammantaget stalls mycket hoga kunskapskrav inom alla dessa omraden for den
som har att handlagga drenden forknippade med brott mot géllande regler om
oljeutslapp. Liknande problem finns pa det internationella planet med bristande
kompletterande konventioner. Som exempel kan ndmnas ansvarighets- och
fondkonventionerna, som syftar att komplettera varandra. Men aven i samverkan
erbjuder konventionerna inte tillrackligt mycket pengar for att tacka kostnaderna vid
en storre oljekatastrof. Konventionerna har manga svagheter men har forvisso
inneburit en avsevard forbattring pa omradet sedan deras tillkomst.

Konventionerna ar i mangt och mycket ett resultat av att nationer tillsammans
reagerar pa olyckor. Kanske ar det sa, att tiden ar mogen for att istallet agera mer
proaktivt — d.v.s. innan olyckan ar ett faktum. Pa andra rattsomraden, exempelvis
handelsratten, har det visat sig vara omojligt att isolerat driva utvecklingen av
regelverket framat utan att inkorporera andra aspekter, sdsom exempelvis miljo. Att
verka for framsteg pa internationella miljorattens omrade kan inte ses isolerat utan
maste ske i samklang med de andra omraden som berdors, t.ex. regler for
internationell sj6frakt, godshantering m.m. Att ge juridisk legitimitet till FN:s
miljoprinciper och darmed gora dem starkare i juridisk mening och tolkning ar ett
arbete som bor stimuleras.

Nar parter inom flera olika omraden samverkar nas ofta ett battre resultat &n om var
och en soker egna losningar. Aven inom det internatio nella samfundet eventuellt ses
over vilka mojligheter till samlade ansatser dar finns, t.ex. ett battre samordnande av
insatser fran Varldsbanken, UNEP och IMO.

Fragan ar om inte frivilliga avtal i vissa fall kan vara mer effektiva an konventioner.
Exempelvis erbjod TOVALOP ett snabbt, effektivt och enkelt satt att reglera ersatt-
ningsansprak vid oljeskada och verkade ha en storre forebyggande effekt pa utslapp
p.g.a. regeln om ersattning for forebyggande atgarder innan utslappet skett och att
aven tankers i ballast ar inkluderade. TOVALOP hade manga fordelar i jamforelse
med CLC och kan sagas vara mer fordelaktig &n denna. Daremot kan inte CRISTAL
jamforas med fondkonventionen pa samma fordelaktiga satt. CRISTAL var sista in-
stans och dess paverkan och bidrag pa omradet var klart begransad.
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Fartygsteknik

Med dagens teknik skulle tankerflottan kunna moderniseras avsevart och goras langt
sakrare. Det kostar dock pengar varfér andelen gamla och “farliga” fartyg fortfarande
star for en stor del av oljetransporterna dver haven.

Overgangsregler gor att krav pa oljetankers konstruktion enligt lag inte behover
foljas. Eftersom tankerflottan ar relativt foraldrad far skarpta nya krav darmed ringa
verkan. Man kan fundera dver hur analyser och miljokonsekvensbedémningar har
anvants, eller inte anvants, nar nya regler har utformats och implementerats, och hur
vél anpassade de ar efter den radande verkligheten.

Certifikat, som bevisar att fartyget ar sjodugligt och har genomgatt erforderliga
besiktningar och kontroller, forfalskas. Akta certifikat kops pa svarta marknaden.
Aven om dessa problem kanske inte ar s& vida forekommande kan det racka med att
en olycka bland manga orsakas av ett sadant kriminellt beteende. Kontrollinsatser
behodvs.

Tidigare mattes bruttodraktighet i registerton'®®. Under 80-talet gick man over till en
internationell dimensionsfri enhet for bruttodraktighet. Da internationella regler om
fartygskrav ofta ar forknippade med fartygets storlek kan nya enhetssystem skapa
forvirring. Resultatet blir att regler kan misstolkas.

Sizing up tankers:
A 120, D0C0-Caathwaichd-1on Lanker, bypi
of those seeving Alaska, actually welghs
aboct TAT.081 tons, o 288 millon pounds,

" dahre Viking Fartygen har ocksa blivit betydligt

storre an tidigare. Bilden intill

H ia Ememaria, bul sa than
on-third tha size of e
|briplst Lankars
Dbadvsight tonaapae

Is waight In tors of the
Cargo. hoel. ghodg, Criw
Sl Wby Rt 1
VEISSR| CAn CarTy.

fran American Petroleum
Institute/BP Exploration (Alaska)
Inc. visar hur stor varldens

storsta tankers, Jahre Viking, ar i
forhallande till flygplan av typ
Boeing 747 Jumbo Jet. Som

tidigare namnts anpassas inte

Boeing 747
Jumbo Jat

Lngthc 231 feai

konventionerna till fartygens

storlek och utformande i
tillrackligt snabb takt.

168 1 registerton = 100 kubikfot = 2,83 kubikmeter
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Vid konstruktion av ett dubbelbottnat skrov*®® bildas ett sdkerhetsutrymme i botten
pa fartyget. Utrymmet som ar avsett att utgéra en sakerhetsmarginal vid kollision
eller grundstotning maste underhéallas. Utrymmet ar darfor utrustat som ett arbets-
utrymme och har elektrisk belysning. Emellertid forekommer det att detta utrymme
anvands som lastutrymme och ocksa fylls med olja. | praktiken kan det liknas vid ett
jattelikt Ionnfack. Risken att oljan skall komma i kontakt med elektricitet medfor
naturligtvis en explosionsrisk. Dartill finns risken for oljelackage.

Vid separeringsmetoden ”Load on top” ombord pa oljetankern®’® hamnar oljan i ett
separat skikt. Ny olja skall lastas ovanpa, sasom framgar av metodens namn. Ingen
olja ar exakt den andra lik. Foljden blir att tva olika typer olja blandas. Detta accep-
teras inte av lastmottagaren varpa den ansvarige befalhavaren ser till att kvarlasten
dumpas, formodligen till havs. Mottagningsanlaggningarna vid hamnarna ar namligen
endast anpassade att ta emot oljeblandat vatten och inte ren olja. Darfor far inte
denna kvarlast lamnas i hamn.

Pa fartyg med dubbelbottnat skrov blir trycket ojamnt fordelat. Trycket pa fartygets
botten kommer endast fran ett hall, namligen fran oljelasten. Pa enkelbottnat skrov
blir trycket jamnare da aven vattnet utgor ett tryck underifran, och oljelasten ovan-
ifran. Ensidig belastning kan leda till sprickor i tanken. Nar tanken spricker lacker
oljan ut i havet.

Ett problem &ar att mottagning av olja i hamnarna i praktiken inte sker sdsom det var
teoretiskt var tankt nar regeln inférdes att inga extra avgifter skulle tas ut av
svenska hamnar for mottagande av olja. Nar hamnen tagit emot oljehaltigt vatten
skall oljan separeras fran vattnet. Denna separeringsprocess ar dyr. Tunga oljor, som
har nasta samma tathet som vatten, &r mer kostsamma att separera. Konsekvensen
blir att hamnarna inte vill ta emot oljehaltigt vatten.

I en nddsituation till havs kan olja pumpas 6ver fran en oljetanker till en annan med
den ordinarie pumpanordning som finns ombord. Detta kallas laktning till havs, men
ar inte helt problemfritt da det finns risker for kollidering och antandning av oljega-

ser. Raddningsinsatser ar saledes inte helt riskfria.

Av ekonomiska skél eftersatts fornyelse och kontroll av utrustning och brister kan
forekomma i saval besattningens storlek som kompetens.

169 5e gvan s 21.
170 se ovan s 21.
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Vad ar miljoén vard?

Ett annat problem &r att effekterna av den skada pa miljon som oljeutslappen orsakar
inte enkelt later sig matas ekonomiskt. Miljon har inte tillméatts ndgot ekonomiskt
varde eftersom den inte kan varderas pa marknaden. Fiskarna har inget varde forran
de ar fangade och faglarna inget varde forran de ar skjutna. Saledes kostar fortfa-
rande inte sjalva nedsmutsningen av naturen nagot, den marina miljon och dess
innevanare har ingen prislapp. Daremot kostar det att aterstalla naturen och redu-
cera foljderna av den miljoférstéring oljan orsakar och detta anser man vara beratti-
gat, fast inom rimliga granser. Darmed kan man forstas harleda nagon form av pris-
lapp pa naturen. Det ar dock ingen som tvingas betala for att ha orsakat en negativ
effekt pa miljon under manga ar eller kanske for ooverskadlig tid, vilket det ofta ror
sig om.

Pa nationell niva kan skattepolitiken forbattra den langsiktiga bilden. En storre del av
genererade skatteintakter fran olja kan reserveras for internationellt samarbete,
Okade insatser for forebyggande atgarder, saneringsfonder, forbattrade rutiner och
kunskap inom forvaltning och forskning.

Miljoorganisationer synes vara sarskilt aktiva vad det galler utslapp av olja fran olje-
plattformar. En global kampanj som syftade till att lyfta varldens blickar till proble-
men kring utslapp fran fartyg skulle troligen fa en positiv proaktiv effekt. Aven om
flera av de stora miljdorganisationerna och branschorganisationerna redan idag har
inflytande i FN:s arbete kan en 6kad samverkan mellan NGOs och de internationella
organisationerna formodligen enbart vara positivt.
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Tankar om atgarder

Nedan namner jag i tio punkter nagra tankar om mdjliga atgarder som jag anser bor
vara realistiska att forverkliga.

1. Bevisfragan: Obligatoriska oljeprover tas pa alla fartyg som lastar och lossar
olja. Detta gors pa ett metodiskt séatt. Det skulle kunna ga till sa, att varje
exportland och mottagningshamn tar oljeprov och registrerar alla uppgifter i
ett internationellt dataregister.

2. Bevisfragan: For oljeutslapp skall omvand bevisbérda galla. Brott presumeras
vid utslapp.

3. Bevisfragan: Med dagens teknik ar det fullt mojligt att med sma instrument,
som mater och registrerar forandringar i oljeflodet ombord pa en oljetanker,
kan starka bevisforingen. Dessa matare matar automatiskt in uppgifter i en
slags “svart lada”, liknande de som finns ombord pa flygplan, som varje fartyg
obligatoriskt utrustas med. Fartyget ar sedan uppkopplat via sattelit till
Internet for sammanforing av de uppgifter som registreras. Fartyget kan via
GPS (Global Positioning System) och telematikutrustning sjalv informera och
larma en sambandscentral, utan att detta gors av en ménniska ombord. Infor-
mation som fartyget sander ifran sig visar dess exakta position samt omedel-
bara larmsignaler om eventuellt utslapp skulle intraffa, oavsett storlek.

4. Internationell larmbevakning: En internationell hégsta instans for miljon bor
inforas. Denna foljer alla fartygs inrapporterade uppgifter enligt de system som
foreslagits ovan, exempelvis larmbevakning kopplad till nationella beredskaps-
och raddningspatruller.

5. Effektivare konventioner: Den "internationella hdgsta instansen for miljon” ges
mandat att se till att internationella konventioner och 6verenskomna regler
efterlevs. Instansen kan fa straff verkstallda via den nation som berors, vilket
bor vara den nation dar befalhavaren for oljetankern som slappt ut olja finns.

6. Ansvarfragan: Strikt ansvar borde tillampas varvid en ansvarig juridisk eller
fysisk person kan identifieras som ytterst ansvarig for utslappet och dess
skada. Vem som &ar sekundart ansvarig blir darmed ocksa lattare att
identifiera, eftersom ingen kommer att acceptera att ensam bara ansvaret.
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Den utpekade ansvarige kommer sjalv att soka utverka ansvar fran andra som
varit involverade i utslappet. En sundare sjalvreglering uppstar pa sa satt i och
riskspridningen kommer att aterspeglas i marknadspriserna pa varor och
tjanster i hela oljebranschen.

7. Ansvarsfragan: Straffrattsligt ansvar bor kunna utmatas i alla nationer, sa att
fangelse eller boter kan alaggas befalhavaren. For rattssakerhetens skull kan
dock inte ett strikt straffrattsligt ansvar utmétas utan att regelratta
straffrattsliga processer initieras. Det bor presumeras att befalhavaren ar
ansvarig. Strikt ekonomiskt ansvar bor dock kunna alaggas befalhavaren.
Konventioner som reglerar ekonomiskt ansvar tillampas parallellt.

8. Ekonomiskt incitament: Det kostar for lite idag att aventyra och skada miljon.
Delvis ar detta ett resultat av att den ekonomiska pafoljden endast star i
relation till ekonomiska forluster. Jag forordar att en ekonomisk sanktion, i
form av en internationellt accepterad miljokostnad, inférs. Denna miljokostnad
skulle kunna vara ett fast belopp eller berdknas enligt en internationell
overenskommen formel. Miljoeffekten av utslappet bor darmed ocksa kunna
beaktas i de pafoljder som alaggs.

9. Hamnarnas ansvar: Att hamnarna anser att de inte far reell ersattning for
mottagning av olja hamnarna boér enkelt kunna losas.

10.Skéarpt kontroll: Kontrollapparaten av fartygstrafiken och oljehanteringen vid
hamnarna bor starkas. En sadan kontrollapparat kraver forstas stora
ekonomiska resurser. Det maste finnas tillrackligt med resurser hos kustbe-
vakning mm for att se till att reglerna efterfoljs. Da oljan anvands av sa gott
som varldens alla nationer men endast en del tar emot fartygstransporter vore
det rimligt att alla &r med och bidrar till kontrollen. Den skéarpta kontrollen bor
aven omfatta fartygssakerheten.
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