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Summary

Currently, between 2,5 and 20 million tons of oil are found in shipwrecks
around the world. For thousands of years, commercial sea transport has
dominated the seas. However, it was not until the industrial revolution in the
19th century that oil started being used extensively. Within commercial sea
transport, the shipping of environmentally hazardous substances is not
uncommon. About half a million tons of oil are transported by the Swedish
coastline every day.

In Sweden, it is normally rather easy to identify the owner of a shipwreck. In
cases where the owner can be identified, the owner or the representative may
nevertheless be impossible to find. The responsibility and liability of
shipwrecks, including liability for payment of shipwreck measures, are
primarily connected to the shipwreck owner. With this in mind, it may be
difficult, or in some cases even impossible, to get paid for these measures.
The Achilles’ heel of shipwreck law is therefore when an owner of a
hazardous shipwreck cannot be identified or found, and in the end is able to
pay. Even though a new Convention on the Removal of Wrecks was adopted
in 2007 and entered into force on April the 14™ 2015, there is no
comprehensive legislation in this area today. Several reports have shown that
the legal situation is unclear. The purpose of the Convention is to try to
harmonize shipwreck law and promote the expeditious removal of
shipwrecks. Despite several positive studies and reports on a future
ratification of the Convention, Sweden has not yet ratified it.

This work aims to analyze and describe the international and national
Swedish legal position in regards to the liability of hazardous shipwrecks.
Furthermore, the purpose is to analyze the impact that a possible ratification
of the Convention on the Removal of Wrecks would have on Swedish
legislation.

Although the eyes of the world today are focused on what kind of changes
can be made for our climate, in the field of shipwrecks there is much more to
be done. Regarding responsibilities for environmentally hazardous
shipwrecks it is desirable to have a clear and coherent legislation. As a rule,
the owner of a shipwreck is responsible for actions placed upon him. In case
the owner does not undertake measures that he is obliged to carry out under
international or Swedish national law, the responsibility lies with the state or
local government through analogies of law, practice, doctrine and customary
law. The consequences of this and the ambiguities regarding liability can
entail great risks for different ecosystems for generations to come. The
conclusions of recent investigations and reports point to a Swedish ratification
of the Wreck Removal Convention in the near future. I agree with the
conclusions drawn in these investigations and reports. In my point of view,
this ratification would increase the safety of Swedish waters.



Sammanfattning

Uppskattningsvis ligger idag mellan 2,5 till 20 miljoner ton olja i vrak runt
vérldens kuster. Under tusentals ar har den kommersiella sjofarten dominerat
haven. Det var dock inte forrén industrialiseringen pa 1800-talet som olja
borjade anvéndas i allt storre utstrickning. I den kommersiella sjofarten ar
frakt av miljofarliga @mnen inte ndgot ovanligt, varje dag skeppas cirka en
halv miljon ton olja forbi Sveriges kuster.

I Sverige dr det, generellt sett, létt att identifiera dgaren till ett vrak. I de fall
en identifiering av dgaren kan goras, kan dgaren eller dess foretrddare trots
allt ibland vara omdjliga att hitta. D4 vrakansvaret, inklusive betalnings-
ansvaret for vrakatgérder, tillkommer dgaren av vraket kan det ibland, med
utgdngspunkt i nyss nimnda, vara svart eller till och med omgjligt att fa betalt.
Vrakrittens akilleshil dr saledes situationen da en dgare till ett miljofarligt
vrak inte gér att identifieras eller hittas samt i slutéindan &r i stdnd att betala.
Idag finns ingen uttdommande lagstiftning p4 omradet och ett flertal rapporter
har visat att rittslaget dr oklart. Detta till trots att det ar 2007 antogs en ny
internationell konvention rérande vrakborttagning av IMO, den sé& kallade
Vrakborttagningskonventionen. Konventionen har till syfte att forsoka
harmonisera vrakritten och frdmja ett skyndsamt borttagande av vrak.
Konventionen trddde i kraft den 14 april 2015. Trots ett flertal positiva
utredningar och rapporter om en svensk ratificering av konventionen har detta
inte dnnu skett.

Arbetet syftar till att analysera och redogoéra for det internationella och
nationella svenska réttslaget som ligger till grund for ansvaret vid miljofarliga
vrak. Vidare dr syftet att analysera vilken péverkan Vrakborttagnings-
konventionen kan ha pa vért svenska rittslidge efter en eventuell ratificering
av konventionen.

Trots att virldens 6gon idag &r inriktade pa vilka fordndringar som kan goras
for vart klimat &r det pa vrakréttens omrade mycket som terstar. En enhetlig
och tydlig lagstiftning ar efterstrdvansvérd nér det ror ansvar for miljofarliga
vrak. Vrakdgaren dr som huvudregel ansvarig for de dtgirder som aligger
denne. I de fall dgaren inte vidtar dtgirder som denne dr skyldig att utfora
enligt internationell eller svensk nationell lag, har ansvaret kanaliserats
genom analogier av lagstiftning, praxis, doktrin och sedvénja till stat och
kommun. Konsekvenserna av detta och deras oklara ansvarighetsomraden
kan medfora stora risker for olika ekosystem generationer framdver. Nyligen
framforda utredningar och rapporter forordar en ratificering av
Vrakborttagningskonventionen. Jag ansluter mig till dessa slutsatser. Min
mening &r att sdkerheten i vara svenska vatten pa sa sitt okas.



Forord

Titta runt omkring dig. Det dr de hdr mdnniskorna du
kommer att spendera de ndstkommande 4,5 dren med.
Det dr personen till vinster om dig som kommer att bli
din bdsta vdin for resten av ditt liv och det dr personen
till hoger om dig som kommer att bli din framtida make.

Meningarna har ekat i mitt huvud sedan den dér kalla januaridagen 2011. Min
forsta dag pa juristprogrammet och min forsta dag pa resten av mitt liv. Man
kan vél sdga att l4raren i alla fall delvis hade ritt.

Den 2 maj 2013 ar en dag som kom att fordndra min studietid fullstindigt.
Det var dagen da jag for forsta gdngen klev in pa Kontoret och métte de mest
fantastiska kollegorna man kan tdnka sig. Nagot jag har gjort varje dag sedan
dess. Trots att Kontoret ligger pa Juridicum, en byggnad som har bidragit till
sa mycket angest och stress, dr det samtidigt en plats som alltid givit mig
enorma méngder skratt, skvaller och uppmuntran. Att inte forglomma &r dven
Kontorets egenskap som Jerkers egen rastplats. Vi ér ett gang Nétisar som
alltid hjélper varandra och jag &r sa fantastiskt tacksam for det och allt annat
som ni givit mig.

Framst av allt vill jag 4nd4 tacka min stora underbara familj. Utan ert stod och
uppmuntran hade dessa fem &r aldrig innehallit s& mycket kdrlek och ICA-
checkar. Jag vill ge ett extra stort tack till min kéra pappa, som med pennan i
hogsta hugg hjélpt mig med vérdefull korrekturldsning genom aren. Apropé
tryckfelsnissar vill jag dven rikta ett ytterligare tack till Jerker, Hanna och
Hanna f6r hjélp med korrekturldsning av denna uppsats.

Trots att jag inte kommer att gifta mig med personen som satt till hdger om
mig dér 1 Pufendorf (eftersom jag inte ens kommer ihdg vem det var) sé har
jag fatt vianner for livet. Négra av dessa kdnner jag behover fa ett extra tack
och en bamsekram. Detta for att ni alltid har funnits dar under dessa ar. Linda,
Sara, Lejla och Issa — tack! Som om det inte vore nog har Simon, Hanna och
Visnja bjudit pd en uppsatsgrupp i virldsklass denna host. Tack for alla
givande och icke givande diskussioner. Jag kénner mig beredd att fora en ldng
diskussion om forord nu Simon. Slutligen vill jag rikta ett sirskilt tack till min
handledare Olena Bokareva for oerhort véirdefulla tips, idéer och material.

Niér jag nu ndrmar mig slutet av denna sida inser jag att jag verkligen inte vill
ldamna det hér Kontoret. Men till slut s méste jag. Annars kommer Hampus
slanga ut mig.

Nu ska jag dricka drinkar pa Mat & Destillat.

Kontoret, Lund, den 7 januari 2016
Ulrica Alvestrand
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Pa havsbotten runt védrldens alla kustlander ligger ofantligt manga vrak.
Vraken ér en konsekvens av grundstotningar, kollisioner, bombningar och
daligt byggda fartyg som efter déligt vader dr bortom all rdddning. Sveriges
havsmiljo har genom var ldnga fredstid nédstan helt varit forskonad fran
forlista krigsfartyg. Kommersiella fartyg har ddremot seglat véra vatten i
urminnes tider och har under de senaste hundra aren bara okat i antal, antalet
forlista  fartyg likasd. Sedan  1800-talets industrialisering har
fartygstransporterna med olja som last 6kat drastiskt och detta har bidragit till
en stor fara for miljén. Aterkommande rapporter har uppmirksammat de
enorma skador oljeutsldpp kan fa for oss ménniskor, vart djurliv och vér
miljo.' Trots den ¢kade pafrestningen pa den kommersiella trafiken har
Sverige forskonats fran minga och stora oljeldckage, &n sa lidnge.

Uppskattningsvis ligger mellan 2,5 till 20 miljoner ton olja i vrak runt
virldens kuster.” Trots att krigsfartygen rymmer allt fran olja och ammunition
till annat krigsmaterial och ses som tickande miljobomber i och med deras
risk fOr att snart rosta sonder, kommer jag inte att berdra detta problemomrade
specifikt. Att nysta i krigsvrakens dgare och det dvergripande ansvaret dver
dessa krdver ett storre utrymme 4n vad som ryms inom ramen for denna
framstéllning. Som exempel kan belysas att det endast under andra
vérldskriget sédnktes drygt 8 000 fartyg, varav 10 % utgjordes av tankfartyg,
vilket var det storsta antalet sdnkta fartyg som virlden ndgonsin skidat under
en begrinsad tidsperiod.” Arbetet kommer istillet att inrikta sig pa den
generella frigan kring oljefyllda kommersiella vrak liggandes i svenska
vatten dér ndgon fartygsdgare inte kan identifieras och ansvaret ddrmed inte
gér att kanalisera till ndgon.

Forlisningen av den stora “’supertankern” Torrey Canyon ar 1967 utanfor
Englands kust var ett startskott for den internationella och nationella
lagstiftningsprocessen géllande skyddet for den marina miljon. Trots detta
finns det, nu drygt 50 &r senare, fortfarande inte ndgon heltickande
lagstiftning pa omrédet. Vid ett flertal tillfdllen har vraklagstiftningen dérfor
blivit kallad for bristfillig och oklar.”

! Se bland annat Evans (1998); Sjofartsverket (2011); Sjofartsverket (2014).

* Wignell (2015).

’ Monfils (2005), s. 2 ff.; Se Bild 1 och Bild 2 i Bilaga A.

* Sjofartsverket (2011), s. 34; Mer om Torrey Canyon-katastrofen kan ldsas i avsnitt 2.1.



Akilleshdlen pa omrédet dr frdgan kring vad som hédnder i de fall dir en dgare
inte kan identifieras eller hittas till ett vrak. Vanligast vid dldre forlista fartyg
ar att ndgon dgare inte kan identifieras. Detta hidnder dock dven vid nyare
vrak. Exempelvis kan rederikonkurser bidra till att ndgon &dgare inte kan
patraffas men dven andra typer av situationer kan medfora att ndgot ansvar
inte kan kanaliseras till fartygsigaren for att denne inte ir identifierad. Aven
om problematiken inte pa allvar har uppmérksammats i modern tid géllande
nya vrak dr det av synnerligen stor vikt att ha en tydlig och effektiv
lagstiftning pa omradet.

Den 18 maj 2007 antog IMO en ny konvention betriffande vrak och
vrakborttagning, den sd kallade Vrakborttagningskonventionen.
Konventionen har idag ratificerats av 25 stater och tradde i kraft den 14 april
2015.° An s linge har Sverige inte valt att ratificera konventionen. I ett flertal
rapporter, senast i DS 2015:16 om avldgsnande av vrak, har dock tongéngarna
pekat pd att vi gér en sddan framtid till métes. Med denna bakgrund kan det
déarfor vara av intresse att undersdka huruvida var svenska nationella ratt
kommer att paverkas av en sddan ratificering.

Uppfattningen om att lagstiftningen &r bristféllig har varit bakgrunden till
2000-talets paborjade vrakinformationssamling samt den kartliggning som
gjorts av de vrak vara svenska vatten rymmer. Regeringen har vid ett par
tillfallen givit bland annat Statskontoret och Sjofartsverket i uppdrag att
genomfora omfattande insamlingsarbete for att ta reda pa hur det ser ut pa
véra havsbottnar och vilken miljopéverkan det kan ha for oss, igér, idag och
imorgon.

1.2 Syfte och problemformulering

Ett forsta syfte med denna framstdllning dr att analysera och konkretisera det
rittsldge som idag ligger till grund for ansvaret vid miljofarliga fartygsvrak i
svenska vatten ddr en dgare inte kan identifieras.

Ett andra syfte dr att redogdra for en jamforande bild av ansvaret for
miljofarliga fartygsvrak innan och efter att Vrakborttagningskonventionen
eventuellt tratt 1 kraft i Sverige.

Till stod for uppfyllandet av framstillningens syfte har fyra centrala
fragestéllningar utarbetats:

> Eng: Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks, 2007.
% IMO om Vrakborttagningskonventionen.



- Vem bér ansvar for miljoskador frén vrak i svenska vatten?

— Ar den internationella och nationella lagstiftningen pi omradet
uttdommande?

— Vem bér ansvar for betalning av oljetdmning och sanering ur
vrak dér dgaren inte kan identifieras eller hittas?

— Vad har Vrakborttagningskonventionen for péverkan pa det
nuvarande och framtida rattsldget i Sverige?

1.3 Metod och material

Den réttsdogmatiska metoden far anses vara den klassiska rattsvetenskapliga
metoden. Ordet “dogmatik”, som enligt Svenska akademiens ordlista
forklaras som en “systematisk trosldra”, anvénds idag inte helt utan kritiska
associationer i1 diverse examensuppsatser och avhandlingar. Jareborg menar
att den kortaste beskrivningen av ordet dr en “’rekonstruktion av réttssystem”
och vill dven framhédva att en rattsdogmatisk metod likasé kan innebéra en
“vetenskaplig rekonstruktion av réttssystem” vilket framst ror “géllande
ratt”.” Sandgren hivdar att ordet dr forenat med en forestillning att det finns
“en forborgad sanning och att ndgon som é&r ofelbar har auktoritet att

uppenbara denna”.®

Sanningen, som Sandgren framhéller, kan sjdlvklart ta sig till uttryck
annorlunda for olika ménniskor. Den uppfattning som varje méinniska fér
genom en rittskélla eller ett problem och det material som finns att tillga
bidrar i sig till en viss tolkning. Det &r sedan de tolkningar som stdds av flesta
méinniskor som blir den ledande doktrinen pa omréadet. Dock bor inte de
tolkningar som far minst stdd anses som mindre sanna, i dessa forfattares
ogon dr det fortfarande deras asikt eller tolkning som giller. De har bada
anvént sig av en rattslig analys men kommit fram till olika resultat. Hade det
funnits en absolut sanning inom juridiken hade det heller inte funnits olika
standpunkter och olika liger.”

Enligt Sandgren handlar en stor del av rédttsdogmatiken om att tolka och
systematisera. Han anser att réttskélleldran inte utgdr en bestdimd ram och
lyfter fram att fi delar forestdllningen att det finns ett rétt svar pa
rittsvetenskapliga fragor, réttskélleldran syftar snarare pa att sikerstdlla en
juridisk godtagbar argumentation. Att det inte finns ett rétt svar innebdr att
juristens uppgift ar att forsoka hitta en sa vilmotiverad 16sning pa det aktuella
rittsvetenskapliga problemet som mojligt. Att sékerstélla en godtagbar

7 Jareborg (2004), s. 4.
¥ Sandgren (2005), s. 649 ff.
? Ibid., s. 649 ff.



argumentation innebdr att argumentationen &r relativt fri, hir kan
rittskdlleanalysen kombineras med exempelvis politiska och etiska
virderingar.'’ Ovan forklarat tillvigagéngssitt — som i allra hogsta grad ar
kinnetecknande for den metod som vanligtvis bendmns som rittsdogmatisk
— har i sjdlva verket fa gemensamma drag med dogmatiken. For att beskriva
den metod som ligger till grund for denna framstéllning anvénds darfor inte
begreppet rittsdogmatik, istdllet har jag valt att anvinda mig av begreppet
réttsanalytisk metod."'

Den rdttsanalytiska metoden innebidr att jag har beaktat och analyserat
rittskdllorna i1 syfte att faststdlla géllande ritt och med utgangspunkt déri
besvara aktuella problemformuleringar. For de delar av framstéllningen som
behandlar nationell rdtt kommer faststillandet att goras genom att med den
rittsanalytiska metoden beakta de traditionella rittskillorna — lag, forarbeten,
rittspraxis och doktrin — i1 enlighet med den hierarki som den svenska
rattskalleldran stiller upp.'?

Manga av de rittsregler relevanta for detta arbete, bygger pa internationella
konventioner vars syfte é&r att skapa uniforma rittsregler 1 de
konventionsslutna staterna. Darfor dr det den rdttsanalytiska metoden som
dven ligger till grund for de internationella delarna i framstillningen.

Arbetets utredning kommer att inta ett de lege lata- och de lege ferenda-
perspektiv. Till stor del kommer arbetet att 16pande beskriva det nuvarande
rittsldget tillsammans med glimtar av forslag om en fordndring av reglerna. 1
den slutliga analysen kommer ytterligare forslag om en fordandring av dessa
att beskrivas.

For att underbygga min analys kring de lege ferenda har jag forsokt anvénda
mig av ett sd brett underlag som mojligt. For den internationella réitten har jag
framst studerat de viktigaste konventionerna som reglerar skyddet for den
marina miljon med inriktning pa den maritima verksamheten. Nir det
kommer till den nationella rdtten har jag frdmst anvidnt mig av lag och
lagforarbeten. Doktrin har ocksé tillmétts stor betydelse tillsammans med
rapporter fran myndigheter, organisationer och foretag.

'” Sandgren (2005), s. 649 ff.

" Den rittsanalytiska metoden ir, till skillnad fran den dogmatiska, mer inriktad pa den fria
argumentationen eller intrycken fran samhaillsutvecklingen. Den dogmatiska metoden leder
tvédrtom tanken till ndgonting som 4r strikt avgrénsat, se Sandgren (2009), s. 125.

"2 Inneborden i ordet “rittskillelira” kan dven det vicka osikerhet, se Sandgren (2005), s.
649 ff.; Peczenik (1990), s. 131 f. och s. 141 ff. om de sé kallade "auktoritetsskélen”.



1.4 Avgransning

Mitt priméra syfte med detta arbete &r att fokusera pd den svenska nationella
ritten géllande vrak och hur den kan komma att paverkas av en eventuell
ratificering av Vrakborttagningskonventionen. For att kunna uppfylla
dndamalet krdvs det dven att den internationella rdtten behandlas, da en
diskussion kring den svenska rétten sett i ljuset av den internationella &r
betydelsefull. Mgjlighet finns dock inte att utttmmande redogdra for alla de
internationella regleringar som hidnger samman med havs- och sjoritten.
Istdllet ligger fokus pa de géllande internationella konventionerna som jag
finner relevanta i detta sammanhang. "

EU-ritten kommer kort att behandlas genom 2004 ars Miljoansvarsdirektiv 1
avsnitt 2.4. Likt den avgransning som maste goras i den internationella rétten,
som ovan forklarats, kan en utttmmande redogdrelse for EU-rdtten inte anses
vara 1 linje med det syfte framstéllningen har.

Arbetet fokuserar primért pa vattnet runt Sveriges kuster. Problem vad det
géller vrak och vrakborttagningsansvaret har inte varit ett sérskilt
uppmédrksammat dmne varfor materialet dr dérfor ndgot begrénsat. Detta
giller frimst vrak omkring svenska vatten. De rapporter som delvis ligger till
grund for min redogorelse vad giller den svenska nationella rétten &r
upprittade med fokus pa fartyg forlista fran 1900-talet och framat, trots att
mitt fokus frimst ligger pa yngre vrak kommer jag genomgdende att ta upp
information och diskussion géllande dldre forlisningar.

Jag kommer endast att kort nimna vrak som redan har bdrjat liacka ut olja.
Mitt frimsta fokus ar istéllet att redogdra for ansvar nér det kommer till vrak
som dnnu inte borjat lacka olja eller som &nnu inte har orsakat en miljoskada.
Jag har valt denna avgransning da den stdrsta bristen i den internationella och
den svenska nationella lagstiftningen ror vrak som dnnu inte har utgjort nagon
miljoskada orsakad av ett lackage. Det vill séga vrak i behov av forebyggande
atgdrder.

Framstéllningen kommer inte heller att redogdra for ansvaret rorande
ndjesbétar, passagerarfartyg eller andra sddana typer av fartyg.

1.5 Terminologi

Manga av de ord och begrepp denna framstéllning kommer att behandla &r
vanligt forekommande i1 dagligt tal och jag kan tinka mig att “alla” vet vad

13 Dessa konventioner behandlas nedan i avsnitt 2.3 och 2.5.
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de 1 generella drag betyder. Det dr dock inte nddvindigt att begreppen har
samma innebdrd i sjordttslig mening som i dagligt tal. Nedan foljer dérfor ett
antal begrepp som jag anser behover ett fortydligande innan fortsatt 14sning
samt har betydelse for den fortsatta utredningen av den ansvarige for dessa.

1.5.1 Fartyg

Négon direkt och uttrycklig definition av begreppet fartyg saknas i svensk
ritt. Sjolagen erbjuder, mirkligt nog, inte mer an att ett fartyg ska tolkas vara
ett samlingsbegrepp for bitar och skepp, dir ett skepp ér ett fartyg med minst
12 meter langt och 4 meter brett skrov.'

For att utreda vidare kring definitionen av ett fartyg kan vi i sjolagens motiv
finna att ett fartyg ska tolkas vara ett sjotransportmedel eller redskap for
annan verksambhet till sj6ss samt att anordningen ska kunna mandvreras. Viss
ledning kan dven hdmtas frén tysk doktrin dér det framhalls att ett fartyg ska
flyta pd ett ihéligt skrov och inte pd litta material sdsom en flotte. Dessa
forklaringar finns tillsammans att hdmta i tillbehorsreglerna till 3 § SjOL.
Tiberg menar att fartygsbegreppet allmént omfattar vanliga handelsfartyg,
hjdlpfartyg sasom bogserbatar och isbrytare till nojesfartyg."

En av anledningarna till att en tydlig definition saknas i den svenska sjolagen
kan vara att det oftast inte finns nigra oklarheter kring huruvida ett fartyg ar
ett fartyg. Nér tveksamheter uppstar kan det istdllet vara angeldget att ga till
enskilda fall for att soka svar.'®

Sett utifrdn den réttspraxis som foreligger kan man faststélla att ett fartyg ér
nagot som (i) har en flytkonstruktion med ett ihaligt skrov och (ii)
konstruktionen ska vara byggd for eller vara kapabel till att rora sig under
eller pd havsytan. Som exempel dr en ubat att ses som ett fartyg, men inte ett
sjoplan vars egentliga syfte ar att flyga i luften och inte p4 havsytan.'’

Enligt Nationalencyklopedin borjade enklare fartyg att byggas redan ca 8 000
ar fore var tiderdkning, d4 handlade det frimst om kanoter och liknande
smébatar. De forsta segelfartygen, skeppen, tillverkades i Egypten omkring 3
000 &ar fore var tiderdkning. 1800-talets vaxande industrialisering hade en
enorm paverkan pa sjofarten, under detta arhundrade borjade de forsta
fartygen med andra drivmedel fn segel och &ror att tillverkas. Angfartygen

' NE.se om fartyg.

" Tiberg (1989), s. 1.

e Falkanger, Bull och Brautaset (2011), s. 44.
" Ibid.,s. 44.
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blev standard, vilket senare under 1900-talet ersattes med motordrivna
fartyg.'®

For att ytterligare forsoka definiera ordet fartyg kan vi leta vidare i den
internationella ratten. Vrakborttagningskonventionen faststiller ordet fartyg
till att vara en farkost av valfri typ som drivs eller har drivits i havsmiljo, detta
inkluderar bland annat undervattensbétar, flytande plattformar och
barplansbétar. '

1.5.2 Vrak

Nationalencyklopedin definierar vrak sdsom ett "fartyg, fartygsdel eller annat
storre foremal som obemannat driver omkring pd havet, ligger sjunket eller
star strandat”. *° 1 juridisk mening &r definitionen inte helt klar. En i
litteraturen forekommande definition dr att vrak &r att ses som ett fartyg vilket
ar tillrackligt forstort och inte tillrdckligt vért att iordningsstilla. I SOU
1975:81 nédmns kort att “ett fartyg som blir liggande Overgivet forlorar sé
smaningom karaktiren av fartyg och overgér till vrak”*'. Har finns ingen
djupare diskussion kring definitionen av ordet da det klart framgér att en
sadan dr komplicerad och de har dérfor valt att ga vidare med en annan

16sning.

I réttsfallet ND 1990 s. 8 om fartyget Vinca Gorthon framfordes en numera
uppmirksammad tolkning av dispaschéren ** som innebar att ur en
forsikringsrittslig synvinkel var fartyget inte att ses som ett vrak trots att det
blivit dvergivet. Enligt dispaschoren dr ett fartyg ar inte ett vrak sd ldnge
fartyget dr mojligt att barga, oavsett om det ar sjunket, strandat eller pa drift.*>

I DS 2015:16 har det lagts fram ett forslag om en &ndring och utvidgning av
sjolagen. Forslaget innebdr att ett nytt kapitel gédllande ansvar for avldgsnande
av vrak ska inforas. Det nya kapitlet tar sin utgéngspunkt i
Vrakborttagningskonventionen. I 11a kap. 1 § 3 st. i den ’nya” sjolagen ges
en definition pa ordet vrak. Begreppet vrak betyder enligt denna lydelse att
ett fartyg har varit med om en sjoolycka. Fartyget ska genom en sjoolycka ha:

- sjunkit,

" NE.se om fartyg.

' Artikel 1.2: “Ship” means a seagoing vessel of any type whatsoever and includes
hydrofoil boats, air-cushion vehicles, submersibles, floating craft and floating platforms,
except when such platforms are on location engaged in the exploration, exploitation or
production of seabed mineral resources.

Y NE.se om vrak.

*'SOU 1975:81, 5. 56.

** En dispaschor 4r en person som utses av regeringen med uppdrag att gora
haveriutredningar efter incidenter till sjoss, se www.dispaschor.se.

*ND 1990s. 8, 5. 15.
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— strandat, eller
— halla pa att eller rimligen kan forvints sjunka eller stranda.**

Ytterligare ett sitt att forsoka faststilla vad ordet vrak innebdr kan, enligt
svensk doktrin, vara att gbra det motsatsvis, det vill sdga nédr det enligt
sjolagen inte ér att ses som ett fartyg bor det konstateras vara ett vrak.>

1.5.3 Miljofarliga amnen

Vad som kan réknas som ett farligt imne dr mojligtvis svart att avgrénsa och
ar beroende pé var och hur det anvédnds. Utdver olja finns det ett flertal amnen
som &r klassade som farliga. Dessa &mnen ir inte biologiskt nedbrytbara, sa
fort de har natt havsytan finns det ingen mojlighet att fa bort dem dérifran.
Sddana dmnen dr bland annat klorerade kolvéten, polyklorerade bifenyler,

tungmetaller och radioaktivt avfall.*®

Effekterna som &mnena har pa den marina miljon och dess liv dr olika, men
generellt absorberas de av de marina organismerna och fors sedan vidare
genom ndringskedjan och paverkar tillvixt och reproduktionen framover. Pa
1950-talet avled till exempel fyrtiotre personer medan ytterligare personer
blev blinda, fick olika typer av muskeldomningar och hjirnskador efter att ha
dtit kontaminerade fiskar.”’ Detta visar att stor forsiktighet bor tas nér det
kommer till fartygsldckage av sddana amnen.

Oljan ir séledes inte det mest skadliga amnet nir det kommer till den marina
miljoforstoringen. Amnet #r ett naturligt mineralimne som bryts ned av
marina bakterier efter en tid. Trots det har rdoljans konsekvenser pad den
marina miljon orsakat ett flertal stora katastrofer pa véxt- och djurlivet **

For att motverka att oljan sprider sig i havet och orsakar svéra skador pé liv
och miljo gér det relativt enkelt att ldgga ut bommar 1 vattnet och ”skumma
av” oljan fran vattenytan eller separera oljan till mindre delar med hjilp av
kemikalier. Dessa tvé atgarder dr dock inte helt vattentéta. For att atgdrden
med att lagga ut bommar ska fungera krivs det att havet &r lugnt och for den
senare metoden finns det risk for att kemikalierna som ska dela upp den ér
minst lika giftiga som oljan i sig sjlv.”

DS 2015:16,s. 9 f.

** Tiberg (2004), s. 203.

2% Churchill och Lowe (1999), s. 331.
" Ibid.,s. 331.

2 Ibid.,s. 331.

* Ibid.,s. 331.
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Plast kan ocksd manga génger definieras under begreppet farliga imnen. Plast
fran land och fartyg som skripar ner strander och havsbotten ar en stor fara
for marina daggdjur och figlar. Generellt kan sdgas att det mest fororenade
vattnet dr kustvattnet och de 6ppna haven relativt rena, men fororeningarna
skiljer sig ofta &t i bdde méingd och effekt fran region till region, eller land till
land.”

1.5.4 Miljoskador

10 kap. MB omfattar tvé olika typer av miljoskador, fororeningsskador och
allvarliga miljoskador. En miljoskada definieras sdsom en fororening av ett
mark- eller vattenomrade, grundvatten, en byggnad eller en anlédggning som
kan medfora skada eller oldgenhet for ménniskors hilsa eller miljon.*' For att
en miljoskada ska vara allvarlig krdvs det att fororeningen &r av sddan
allvarlighet att den kan medfora skada eller oldgenhet f6r méanniskors hilsa
eller miljon.** Rekvisitet “kan medfora” ar uppfyllt si snart det foreligger en
risk for skada eller oligenhet.*

1.6 Disposition

Arbetet dar indelat i fem kapitel. Framstéllningen 1 kapitel 2-4 &r av ren
deskriptiv karaktdr. Dessa kapitel innehéller &ven korta redogorelser for mina
egna asikter for att pd s& vis minska steget mellan arbetets resultat och den
avslutande analysen i kapitel 5.

Efter inledningen 1 kapitel 1 foljer ett kapitel av internationell rétt. Detta
kapitel innehaller en redogorelse for de konventioner som utifrdn mina
fragestéllningar dr de mest tillimpliga och intressanta for detta arbete, samt
en forklaring av de maritima zoner som &r grundliggande for forstéelsen av
hur havs- och sjoritten dr uppbyggd.

Kapitel 3 och 4 undersoker var svenska nationella rétt. Kapitel 3 skildrar
vrakansvaret utifrdn vara sjoréttsliga regler medan kapitel 4 &gnas at
vrakansvaret utifrdn vara miljordttsliga regler. Det avslutande kapitel 5
rymmer en analytisk del samt en diskussion de lege ferenda.

%% Churchill och Lowe (1999), s. 331 f.
110 kap. 1 § 1 st. MB.

210 kap. 1 § 2 st. MB.

33 Miljésamverkan, Vistra Gotaland, s. 1.
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2 Det internationella fartygs-
och vrakansvaret

2.1 Inledning och bakgrund

Sedan tusentals dr har havet varit en internationell spelplan. Att anvénda sig
av sjovagen har varit ett sitt for ménniskor att transportera sig och skaffa ett
utbyte av varor och tjinster. Sjoritten har darfor alltid haft en internationell
prigel da den varit skild fran landernas inhemska lagar och regler. Reglerna
pa havet har definierats genom tva rattssystem: havsritten och sjorétten.

Havsritten behandlar hur havet och dess tillgangar far anvéndas, medan
sjoritten utgdrs av regler som har en sjofartsmissig prigel.”* Havs- och
sjordtten brukar ofta kallas partikularistisk da de péd flera omrdden saknar
motsvarighet i allmén juridik.”

Under historien har olika uppfattningar kring havet och dess anvéndning
diskuterats. Utifran detta har tre huvudsakliga principer utformats:

- frihetsprincipen,
- suverdnitetsprincipen, och

o . 36
— principen om mdnsklighetens gemensamma kulturarv.

Historiskt sett har havsritten i1 princip endast kretsat kring frihets- och

. . . 37
suveranitetsprinciperna.

Frihetsprincipen dmnar sékerstélla friheten att anvinda havet till olika typer
av nyttjande. Sddana nyttjanden innefattar bland annat friheten att navigera
till sjoss, flyga Over det, ligga undervattensledningar och konstruera
artificiella 6ar. Suverdnitetsprincipen amnar istillet att skydda kuststaternas
intressen och framja forldngningen av den nationella jurisdiktionen till att
innefatta dven en havsbaserad territorialisering.*®

Till en borjan var reglerna pa sjon endast uppbyggda kring en viss sedvénja.
Under érens lopp har detta senare utvecklats till att 1 princip endast regleras i

3* Statskontoret (2008), s. 69.

% Tiberg, Schelin och Widlund (2015), s. 25.
*® Tanaka (2015), s. 16 f.

7 1bid., s. 16 f.

¥ 1bid., s. 16 ff.
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nationella och internationella lagar och konventioner.” Detta stilldes sarskilt
pa sin spets under 1800-talets vixande industrialisering och dess paverkan pa
sjofarten. Sedvdnjan var nu inte ldngre hallbar. De enskilda lindernas lagar
och regler rackte helt enkelt inte till och med det véxte en vilja att binda dem
samman och bilda gemensamma konventioner. Tanken var att skapa en
enhetlig reglering inom flera suverdna stater, eller atminstone skapa en
miniminivé av skydd for exempelvis miljon.*

Pa internationellt vatten rdder dérfor inte ett specifik lands lag pd samma sétt
som pa land, ansvarsfragan lyder snarare under internationella konventioner.
Dessa rader i sin tur pa specifika maritima zoner.*' Konventioner uppkommer
genom formella avtal mellan stater och/eller mellan organisationer, likt
organisationen IMO.* En konvention trider normalt inte i kraft forrdn ett
minimum antal stater har implementerat de krav stdllda av konventionen 1
dess nationella lagstiftning.*’

I Sverige har vi ett dualistiskt synsétt pa de internationella konventionerna.
Detta innebdr att en konvention inte per automatik blir géillande i var
nationella ritt utan det krdvs en lagstiftning for genomslag. En sddan
lagstiftning kan ske pé olika sitt, ett exempel ar inkorporering. Det innebér
att det stiftas en lag som uttryckligen stadgar att konventionen ska gélla som
lag i Sverige. Ett annat sitt dr transformering vilket innebér en inarbetning av
konventionsreglerna i befintlig eller i sirskild lagstiftning.**

Behovet och tillkomsten av en internationell reglering géllande skydd for den
marina miljon uppmérksammades vérlden 6ver i och med grundstdtningen av
tankfartyget Torrey Canyon som skedde utanfér Cornwalls kust i England ar
1967. Det liberianska tankfartyget hade lamnat Kuwait den 19 februari 1967
fullastad med olja pd vdg mot Milford Haven i vdstra Wales. Av nagon
anledning gick fartyget pa grundet “Pollard’s Rock™ i védstra Engelska
kanalen. Genom denna grundstotning lackte fartygets ca 120 000 ton olja ut
och spreds pa en stricka av omkring 200 km av Cornwalls kust och ca 80 km
av den franska kusten, vilka fororenades svart. Det tog djur- och vixtlivet
cirka tio &r innan de hade aterhdmtat sig.*

%% Det var forst ar 1609 som det forsta omfattande arbetet utgavs med syftet att definiera
havsratten. Avhandlingen skrevs av den holldndske juristen Hugo Grotius.

* Tiberg, Schelin och Widlund (2015), s. 25 f.

*1 Se vidare nedan i avsnitt 2.2.

*2 FN om konventioner (2015); Riksantikvarieambetet (2015).

* FN om konventioner (2015); Riksantikvarieambetet (2015).

* Ehrenkrona (2015), s. 781.

* Jacobsson (2015), s. 21.
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Andra uppmérksammade olycksfartyg dr Amoco Cadiz, Exxon Valdez och
Tsesis vars grundstotningar resulterat i stora miljokatastrofer pad bade den
marina miljén och miljén pa land.*

Efter Torrey Canyon-olyckan pdborjades ett omfattade arbete hos den
internationella sjofartsorganisationen IMO med att fordndra det géllande
regelverket som inte alls varit anpassat till nya fartygstyper. Den sjoréttsliga
regleringen hade tidigare alltid haft som utgdngspunkt att fokusera pa
anvindningen av havet, efter olyckan flyttades istédllet fokus over pa att
skydda havet."’

IMO:s arbete, tillsammans med liknande lagstiftnings- och utredningsarbete
fran FN och andra organisationer, har mynnat ut i ett flertal internationella
overenskommelser som kommer att behandlas nedan. For att ldsaren pé basta
satt ska kunna ta till sig de begrdnsningar som majoriteten av konventionerna
gor, gillande dess tilldimplighet 1 vissa zoner, dr det av vikt att kort forklara
de fysiska och juridiska omrdden som tas upp. Det dr ocksa av vikt att
redogora for vilka effekter dessa har pa den internationella och nationella
havs- och sjorétten.

De konventioner som 1 det foljande kommer att beskrivas har inte nagon
direkt tilldimpning pd vrak utan behandlar istdllet regelverket kring fartyg i
drift. Det &r dock viktigt att diskutera dessa konventioner for att kunna forsta
hur havs- och sjoritten dr uppbyggd.

Sist 1 detta kapitel kommer ett avsnitt dér jag beskriver den konvention som i
dagens ldge &r den mest relevanta inom vrak och vrakborttagning.
Konventionen antogs ar 2007 genom en internationell konferens i Nairobi,
Kenya.*® Konventionen doptes till Nairobi International Convention on the
Removal of Wrecks, konventionen kommer dock genomgaende i detta arbete
att bendmnas sasom Vrakborttagningskonventionen.

Pa grund av de bristande rittsliga ramarna och regelverk som genomsyrar
havs- och sjordtten dr den nya konventionen av betydelsefull karaktar nér det
kommer till lagstiftningen rérande vrak och dess problematik i exempelvis
den nérliggande miljon. Trots detta dr det viktigt att redogdra for de
grundldggande bestimmelserna for att forhindra fororeningar frén fartyg och
vilka ansvarsbestimmelser som géller pa rittsomrddet. Detta dr av vikt da
analogier av konventionerna ofta gors for att reglerna ska kunna bli
tillimpliga 1 den grdzon vrakborttagningsritten 1 stort svdvar i

¢ Evans (1998), s. 3 f.
7 Tanaka (2015), s. 273.
* IMO om Vrakborttagningskonventionen.

17



Konventionsregleringarna har dven fatt ligga till grund och fatt utgoéra
inspiration till utformningen av Vrakborttagningskonventionen.

2.2 De maritima zonerna

En grundldggande princip for havs- och sjordtten &r att land dominerar hav.
Det ar den territoriella situationen pa land som utgdr utgdngspunkten f6r hur
de maritima réttigheterna ska regleras av kuststaten.

En kuststat har rétt att utveckla maritima zoner utanfor det egna landomréadet,
stater som saknar kust har inte den mdjligheten men de har déremot ritt att
bruka internationella havsomrdden och firdas genom kuststaternas
territorialhav.*’ For att pa bista sitt forsta de regler som giller till havs ér det
av vikt att forstd hur de maritima zonerna ir uppbyggda.”

2.2.1 Baslinjer och inre vatten

Inre vatten ar det havsomrade som finns innanfor de réta baslinjerna. En
kuststats baslinje ér central med utgangspunkt i att utifrdn den beréknas
territorialhavets bredd och for att bestimma de yttre avgransningslinjerna for
statens maritima zoner.”' De havsomraden som befinner sig innanfor det inre
vattnet har kuststaten full suverdnitet Over. Bakgrunden é&r de é&ldre
sedvanerittsliga och folkrittsliga reglerna om att inre vatten dr juridiskt
jamstillt med land.”

2.2.2 Territorialhavet

En stats territorialhav far hogst stricka sig tolv nautiska mil ut fran
baslinjerna.’® Tillsammans med det inre vattnet utgér territorialhavet en del
av statens suverdna sjoterritorium vilket innebér att staten dar har bade
lagstiftande och verkstillande jurisdiktion.>*

I territorialhavet har utlindska fartyg rétt till en oskadlig genomfart, ndgot
som kuststaten maste acceptera. En sddan genomfart far dock begrinsas pa
grund av sdkerhetsskédl. Kuststaten har dven mojlighet att begrinsa
genomfarten i det inre vattnet detta genom exempelvis inférandet av
lotsplikt.”

¥ SOU 2015:30, s. 51.

*% Se Bild 3 i Bilaga B.

1 Se 4 § lag (1966:374) om Sveriges sj6territorium.
280U 2015:30, 5. 53 f.

>3 12 nautiska mil dversitts till 22 224 meter.

>* Se lag (1966:374) om Sveriges sjoterritorium.

3 SOU 2015:30, s. 62; LOSC artikel 8(2) och 17.
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Kuststaten har inom territorialhavet mojlighet att anta regler mot
fororeningar frén fartyg som dven dr bindande for utlindska fartyg. Reglerna
fdr dock inte ge ett mindre skydd eller vara oforenliga med regler som
faststallts i internationella avtal.>®

2.2.3 Kontinentalsockeln

Kontinentalsockeln ses som en forlangning av kuststatens landterritorium.
Denna zon omfattar havsbotten och dess underlag och &r beldgen utanfor
territorialhavet. Kontinentalsockeln striacker sig normalt frin territorialhavet
till kontinentalrandens ytterkant eller till ett avstand av tvd hundra nautiska
mil®’ frén baslinjerna.’®

Enligt Havsrdttskonventionens artikel 77 har kuststaten suveréna rittigheter
att utforska och utvinna naturtillgangarna i denna zon. Réttigheten &r exklusiv
vilket innebdr att ndgon annan stat endast har rétt att bedriva sddan
verksamhet med kuststatens uttryckliga medgivande. > Suveriniteten
inverkar dock inte pd Gverliggande vatten, det vill sdga vatten ovanfor
havsbotten. Inte heller far utdvandet av en kuststats réttigheter hindra eller pa
ett oberittigat vis inkrdkta pé sjofarten eller andra réttigheter som en stat kan
atnjuta i enlighet med Havsrittskonventionen.®

Sammanfattningsvis fir en kuststat inte nationellt lagstifta om miljofarliga
vrak pa kontinentalsockeln. En sédan lagstiftning ska istdllet genomforas
inom det internationella samfundet.’’

2.2.4 Ekonomiska zonen och det fria havet

I den ekonomiska zonen har staten exklusiva och suverdna rittigheter vad
giller bland annat utvinning och miljéskydd. ® I Sverige regleras den
ekonomiska zonen 1lag (1992:1140) om Sveriges ekonomiska zon.

¢ Ozcayir (1998), s. 71 f.

*7 200 nautiska mil Gversitts till 370 400 meter.

% Havsrittskonventionen artikel 76; Lag (1966:314) om kontinentalsockeln.

%% Havsrittskonventionen artikel 77.2.

% Ibid. artikel 78.

* Tiberg (2004), s. 202.

52 Den ekonomiska zonen fir stricka sig till hogst tva hundra nautiska mil fran baslinjerna,
vilket 6versitts till 370 400 meter.
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Den ekonomiska zonen utgdr internationellt vatten, men gar inte sa 14ngt som
till det fria havet.”® Det fria havet avser de havsomraden som inte ingar i
nagon stats territorialhav eller annan maritim zon.**

Pa det fria havet giller vissa grundldggande réttigheter, de s& kallade fria
havsrittigheterna. Enligt dessa regler far havet utnyttjas for sjofart av alla
nationer och ingen stat far ligga nagon del i sin 6verhdghet.®

Inom den ekonomiska zonen far kuststaten utforska, utnyttja, bevara och
forvalta naturresurser pa havsbotten och dess underlag samt i overliggande
vatten. ® Kuststaten har begrinsade mdjligheter att sjilva lagstifta kring
skydd for den marina miljon inom denna zon. For att detta ska vara géllande
méste reglerna uppfylla redan allmint erkdnda internationella regler som
faststillts av behdrig internationell organisation eller i en allmén diplomatisk
konferens.®’

Négon ensidig ritt finns siledes inte ndr det kommer till att reglera om
atgdrder mot vrak inom denna zon.®® En av anledningarna till att kuststaten
har en begrénsad jurisdiktion i omradet dr att reglerna anses vara s pass tatt
forknippade med regler kring sjofarten vilket innebdr en allt for stor
begrinsningsméjlighet for kuststaterna.®”

I den ekonomiska zonen har éven andra stater dn kuststaten réttigheter och
skyldigheter. Sddana stater har exempelvis ritt till sjofart, ritt att ligga ut
undervattensledningar samt ritten att anvinda havet p4 ett legitimt sitt.”’

2.3 Internationella havs- och
sjorattskonventioner

2.3.1 Havsrattskonventionen

Havsrittskonventionen’' 4r tillsammans med MARPOL-konventionen’” den
konvention som innehdller de grundliggande bestdmmelserna for att

'SOU 2015:30, s. 200.

% Ibid., s. 63.

SOU 2011:82, 5. 84.

% Havsrittskonventionen artikel 56.

%7 Ibid. artikel 211.5.

% Tiberg (2004), s. 202.

% Tan (2006), s. 365.

" LOSC artikel 58; Huruvida anvindandet ér legitimt eller inte far tolkas utifran folkritten.
n Eng: Law of the Sea, 1982 (LOSC), dven bendmnd United Nations Convention on the
Law of the Sea, 1982 (UNCLOS).

72 Eng: International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973/2005. Se
avsnitt 2.3.3.
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forhindra fororening fran fartyg. Havsrittskonventionen dr en global FN-
konvention och en ramkonvention rérande det internationella skyddet for den
marina miljon. Framst uppstéller konventionen en reglering for hur virldens
lander ska dela upp virldshavet och dess resurser. I skrivande stund har
konventionen ratificerats av 167 stater.”

En presentation av konventionen i alla dess delar dr for detta arbete inte
nddvindig. Jag ska dérfor enbart kort beskriva dess frimsta syfte och
tillampning av relevans for arbetets syfte.

Efter andra virldskriget blev kontrollen av havsbaserade naturresurser en
central frdga inom havsritten. Det var sérskilt den okande efterfrdgan pa
drivmedel som medforde att kuststaterna fick utvidga sin jurisdiktion till att
dven omfatta de naturresurser som fanns pa kontinentalsockeln. Samtidigt
skedde emellertid 6kade krav frin kuststaterna att de marina tillgangarna som
fanns tillgéngliga pa det fria havet skulle tillhora dem. FN:s medlemsstater
sdg med denna bakgrund ett behov av att, inom ramen for en gemensam
konvention, reglera alla aspekter av marina resurser och anvindning av
haven. Dirmed skulle ett stabilt och forutsigbart regelverk etableras.”

Ar 1949 paborjade ILC i och med detta sin kodifiering av havs- och sjoritten.
Ar 1958 tridde stora delar av Havsrittskonventionen i kraft och har sedan
dess fatt motstd ett flertal allvarliga utmaningar och &r under stindig
utvdrdering. Den senaste stora fordndringen av konventionen undertecknades
ar 1982 och tridde i kraft ar 1994.7

Konventionen har fort med sig en fordndrad syn pa den miljoréttsliga delen 1
havs- och sjoritten. Fororeningar ska inte langre ses som en del av den
implicita friheten pd havet. Istdllet syftar konventionen till att skydda den
marina miljon som en helhet och inte bara staternas egna intressen.
Tyngdpunkten ligger dven pé en att det ska finnas en tydlig internationell
reglering.”®

I konventionens artikel 192 stadgas den allménna skyldigheten for en stat att
skydda och bevara den marina miljon. Artikel 194 faststdller vidare de
atgdrder som varje stat dr skyldiga att ata sig for att forhindra, begridnsa och
kontrollera en fororening av den marina miljon. Varje enskild stat &r enligt
konventionen skyldig att ansvara for fullgérandet av sina internationella

3 FN om Havsrittskonventionen.

™ Tanaka (2015), s. 21.

" 1bid., s. 21 ff.

"® Birnie, Boyle och Redgwell (2009), s. 382 ff.
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ataganden nér det kommer till skydd och bevarande av den marina miljon.
Statsansvaret ska dven vara i enlighet med internationell ritt.”’

Avsikten med Havsrittskonventionen ér inte att det ska foreskrivas specifika
regler och normer utan att istéllet fungera som en paraplykonvention som
sitter generella regleringar kring marina fororeningar.”

Konventionen har dock fatt kritik av att vara forlegad. Moderna tekniker och
en vixande befolkning har skapat nya anvéndningssitt och bidragit till ett
okat tryck pa havets resurser. Redan ar 1993 ansags konventionen vara ett
gammalt regelverk i en period av snabb utveckling.”

2.3.2 Ansvarighets- och fondkonventionen

Ansvarighetskonventionen®’ reglerar fartygségarens skadestandsansvar for
oljeskador till f61jd av utsldpp fran bade tankfartyg som transporterar olja som
bulklast® och for utsldpp fran fartyg som gar i barlast.*® Konventionen ar
tillamplig vid sddana oljeskador som uppkommer pd en konventionsstats
territorium och i dess territorialvatten.®

Sverige anslot sig till Ansvarighetskonventionen i och med inforandet av lag
(1973:1198) om ersittning for oljeskada till sjoss som numera ar upphévd och
ersatt av 10 kap. SjoL.

Konventionen dr som nimnt tillimplig pé oljeskador. Bade denna konvention
och den internationella oljeskadefonden ** omfattar #ven kostnader for
atgdrder som vidtagits i syfte att forhindra eller minska skadeverkningarna av
ett oljeutslipp, sd kallade forebyggande atgarder. Det dr dock endast skdliga
kostnader for atgérder som vidtagits for att forhindra eller begrdnsa en skada
som omfattas.®’

I Ansvarighetskonventionen stadgas ett strikt men begrdnsat ansvar for
fartygsdgaren vars fartyg transporterar olja. Det begrdnsade ansvaret tar sin

7" Havsrittskonventionen artikel 235.

™8 Ozcayir (1998), s. 164.

" LeGresley (1993).

% Eng: International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 2003.

*! Bulklast innebir att oljan transporteras opaketerad i fartygets lastrum, direkt i skrovet.
%2 Jacobsson (2015), s. 21 ff.; Numera anvinds vatten som barlast, detta for att stabilisera
fartyget eller vid resor utan last pa sé sitt lasta ned fartyget sé att propellrar kan verka
ordentligt.

%3 Havsrittskonventionen artikel 2.

% Eng: The International Oil Pollution Compensation Funds, 2003

%5 Jacobsson (2015), s. 28; Havsrittskonventionen artikel 2.
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utgéngspunkt i1 fartygets storlek och fartygsdgaren dr skyldig att ha en
forsikring som ticker ansvarigheten upp till begriansningsbeloppet.*

Ar 1971 formulerades den kompletterande internationella oljeskadefonden.
Fondens syfte dr att ersétta skador orsakade av en oljefororening. Fonden
reviderades senare och kompletterades med 1992 ars och 2003 éars
oljeskadefond.®” Endast stater anslutna till Ansvarighetskonventionen fir
tilltrdda oljeskadefonden, vilket Sverige har gjort. Oljeskadefonden dr dirmed
direkt tillamplig i Sverige genom 10 kap. 11 § SjOL.

Oljeskadefonden skapar ett system for kompletterande erséttning niar den
skadelidande inte kan fa full erséttning for en skada inom en fondstats omrade
fran fartygsdgaren eller dennes forsdkringsgivare enligt den tillimpliga
Ansvarighetskonventionen. ® Den skadelidande har di ritt att fa
fondersittning i f6ljande fall:

- om fartygsdgaren inte dr ansvarig enligt Ansvarighetskonventionen,

— om varken fartygsdgaren eller dennes forsdkringsgivare kan betala
den ersittning som de &r skyldiga att betala enligt ansvarighets-
konventionen, eller

- om skadorna Overstiger det begridnsningsbelopp som géller for
fartygsigarens ansvarighet enligt Ansvarighetskonventionen.®

Oljeskadefonden finansieras genom avgifter som betalas av var och en, fysisk
eller juridisk person, som i en ansluten fondstat tagit emot mer dn 150 000 ton
olja under ett kalenderar. Avgifterna delas in i en grundavgift, som betalas i
samband med att staten tilltrider konventionen, och en arsavgift.”

Det strikta ansvaret innebdr att fartygsdgaren ér ansvarig trots att denne inte
har wvarit vérdslds. Ansvaret medfér dock en viss ansvarsfrihet.
Skadestdndsanspraket far endast riktas mot fartygsdgaren och inte mot nagra
andra subjekt, sasom besittningsmedlemmar, lotsar eller redare.”!

Ansvarighetskonventionen innehaller dven begrinsningar géllande fartygets
forsdkring. Fartygsdgarens ansvar ska vara forsdkrat om ett fartyg

% Havsrittskonventionen artikel 4 och 5; Begrinsningsbeloppen anges i de av
Internationella valutafonden anvénda sirskilda dragningsrétterna (SDR).

¥7 Statskontoret (2008), s. 73.

% Falkanger, Bull och Brautaset (2011), s. 205 f.

% Statskontoret (2008), s. 73.

Y SOU 2006:92, s. 75.

°! Havsrittskonventionen artikel 3.1.
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transporterar mer dn 2000 ton olja som last och ett sérskilt
forsikringscertifikat ska dd medforas ombord.”

Innan de sdrskilda ansvarighetsreglerna blev till, fanns det, varken i enskilda
stater eller internationellt, ndgra sdrbestimmelser pa omradet.
Erséttningsfrdgorna bedomdes utefter de allmidnna regler som gillde for
fartygsdgaren, redarens och lastdgarens skadestdndsansvar. Enligt dessa
regler kunde den skadelidande endast fa skadestdnd om vallande frin dgarens,
redarens eller lastégarens sida kunde styrkas. Skadestandet kunde dven enligt
dessa regler begrdnsas enligt globalbegransningen, trots att redaren var
skadestandsskyldig.”

2.3.3 MARPOL

Som kort ndmndes i avsnitt 2.3.1 d&r MARPOL-konventionen, tillsammans
med Havsrittskonventionen, den konvention som innehaller de
grundliggande bestimmelserna for att forhindra fartygsfororeningar.”

Konventionens syfte dr dels att forebygga och begréinsa oljeutslipp till sjoss
till f6ljd av fartygsolyckor, dels att forebygga och begriansa miljoforstoring
orsakade av medvetna utsldpp. Primért ska konventionen behandla alla
former av marina fororeningar fran fartyg.”

Under 1970-talet genomfordes forsok till att begrdnsa storleken pa
oljefartygen till syfte att forsoka halla nere framtida oljeutslédpp. Detta visade
sig dock nist intill omojligt vilket resulterade i att endast en &ndring av
begriansningar 1 fartygens lasttankar kunde genomforas. Hypotetiska
maximala utfléden av olja vid kollisioner och grundstétningar begriansades
dérfor genom denna éndring.

Konventionen dr uppdelad i sex bilagor, varav endast de forsta tva bilagorna
ar bindande for varje konventionsstat. De tva bilagorna reglerar forebyggande
atgdrder for oljefororeningar och fororeningar genom skadliga dmnen
transporterade i bulklast.”

Mer dn 90 % av virldshandelsflottan hade &r 1997 tilltritt konventionen.’”’
Den svenska regleringen rorande olja dr idag framst baserad pA MARPOL-
konventionen. Konventionen har inforlivats genom lag (1980:424)- och

280U 2006:92,s. 73 f.

% Statskontoret (2008), s. 72.

" 1bid., s. 71.

%> IMO om MARPOL.

% Churchill och Lowe (1999), 339 ff.; MARPOL bilaga 1 och 2.
’TSOU 1998:158, s. 132.

24



forordning (1980:789) om étgidrder mot fororening fran fartyg. Pa grund av
konventionens, och omrédet i sig, omfattning bestir den svenska regleringen
endast av vissa allménna bestimmelser. Utdver det sker hdnvisningar istéllet
till internationella foreskrifter meddelade av regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer.”®

2.3.4 HNS-konventionen

HNS-konventionen * &r utformad utifrin Ansvarighetskonventionen fran
1992. Konventionen ér tillimplig pd skador som orsakats vid sjétransport av
farliga och skadliga @mnen. Konventionen ridknar in omkring 6 000 sédana
dmnen, huvudsakligen innefattas kemikalier av olika slag samt olja,
kondenserad naturgas och petroleumgas.'” Skadan ska ha uppkommit pa en
konventionsstats territorium eller i dess ekonomiska zon. I vissa fall omfattas
dven skador pé det fria havet.'"'

Skadestdndsansvaret &r strikt och bérs av fartygets dgare. Denne ér saledes
ansvarig oavsett vdllande, dock med undantag fran olyckor orsakade av en
krigshéndelse eller av tredje mans uppsatliga handlande. Om dgaren till ett
fartyg, registrerad i en konventionsstat, transporterar imnen som omfattas av
HNS-konventionen ér denne skyldig att ha en forsdkring eller annan typ av
ekonomisk sdkerhet som tdcker ansvaret i enlighet med konventionen.
Kostnader for atgirder som syftar till att forebygga eller begrédnsa sddana
skador #r ersittningsgilla.'"”

I samband med SOU 2006:92 roérande skadestandsansvar vid sjtransport av
farligt gods gjordes en sé kallad "HNS-utredning”. Utredningen hade till syfte
att ta fram ett underlag for bedomningen av om Sverige bor tilltrdda HNS-
konventionen. Trots en djupgéende utredning som pekade pd positiva
konsekvenser av att Sverige ratificerade konventionen, har ndgon ratificering
inte gjorts.'"?

HNS-konventionen har heller inte tilltritts av tillrackligt manga lander {or att
trida ikraft. Ar 2007 var det endast atta stater som hade ratificerat den.'®*
Konventionen har ansetts ha for manga brister for att vara godtagbar for
ménga lidnder, IMO péaborjade dirfor ett forbittringsarbete &r 2010 med

% Prop. 2000/01:139, s. 56.

% Eng: The International Convention on Liability and Compensation for Damage in
Connection with the Carriage of Hazardous and Noxious Substances by Sea, 1996.
1% Prop. 2011/12:111, s. 36.

1’ SOU 2006:92, s. 85.

"2 Ibid., s. 86.

19 Prop. 2011/12:111, 5. 36 f.

1% 'SOU 2006:92, s. 11.
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utgangspunkt i den kritik som lagts fram.'® 2010 &rs konvention har i nuliget
inte nagra avtalsslutande stater.'*®

2.3.5 Bunkerkonventionen

I mars 2001 antogs Bunkerkonventionen'®’. I och med regeringens forslag i
prop. 2012/13:81 om att godkénna konventionen har Sverige tilltritt den.'*®
Konventionen tradde i kraft i Sverige den 3 september 2013.

Bunkerkonventionen é&r tillimplig pa fororeningsskador orsakade av
bunkerolja och omfattar samtliga fartyg. Konventionen giller pd en
konventionsstats territorium och ekonomiska zon. Reglerna &r saledes ett
komplement till Ansvarighetskonventionen och HNS-konventionen.'”

Konventionen antogs med syfte att tillgodose att personer, stater och eller
andra skadelidande ska fa ersdttning snabbt och effektivt for de skador som
uppkommit genom fartygsutlipp av  bunkerolja. = Konventionens
tillampningsomrade innefattar sddana fororeningsskador som uppkommer pé
en  konventionsstats  territorium  och  ekonomiska zon  samt
bekampningsatgirder oberoende av var de har vidtagits.''’

Liksom i Ansvarighetskonventionen har dgaren strikt ansvar for skador som
orsakats av bunkerolja. I enlighet med rétten till ansvarsbegrénsning kan dock
den ansvarige begrinsa sitt ansvar till de belopp som bestims utifran

begrinsningskonventionen.''

I de fall Ansvarighetskonventionen ar tillimplig blir inte
Bunkerkonventionens bestimmelser tillimpliga. Detta innebdr att
konventionen har gjorts sekundér i vissa fall. Som huvudregel ar krigsfartyg
undantagna fran tillimpningsomréadet 1 ansvarighets- och
bunkerkonventionerna.' ">

2.3.6 Slusatser

Ingen av dessa konventioner dr emellertid direkt tillimpliga pé miljofarliga
vrak, sérskilt inte pa vrak dir ndgon dgare inte kan identifieras. Detta eftersom

19 Prop. 2011/12:111, 5. 36 f.

106 European Commission (2015), s. 2.

"7 Eng: International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage,
2001.

1% Prop. 2012/13:81, s. 29 ff.

19 Prop. 2011/12:111, s. 37.

"9 Bunkerkonventionen artikel 2.

"' Ibid. artikel 2 och 6.

"2 Ibid. artikel 4.
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konventionerna utgoér ramverk eller innehdller mer detaljerade bestimmelser
om fartyg i drift. Konventionerna &r vidare specifikt inriktade pa fartygens
miljofarliga utslapp eller eventuellt framtida miljofarliga utslapp.

Samtliga konventioner innehéller dock en viss typ av ansvarsbegrinsning dar
dgaren kan fa sina kostnader ersatta av sin forsidkringsgivare. Det kréver dock
att en ansvarig kan hittas och identifieras.

Miljoansvarsdirektivet som kommer att redogdras for i ndstkommande avsnitt
har en mer generell tillimpning pé forebyggandet och avhjdlpandet av miljo-
skador. Vrakborttagningskonventionen som vidare kommer att behandlas 1
avsnitt 2.5 reglerar den direkta situationen som uppkommer nir ett fartyg
forliser.

2.4 Miljoansvarsdirektivet

Ar 2004 antog Europaparlamentet och radet Miljdansvarsdirektivet'"” som
faststiller en gemensam ram for att forebygga och avhjilpa miljoskador. Den
30 april 2007 inforlivades direktivet i den svenska nationella lagstiftningen.

Direktivet bygger pd en viktig internationell miljordttslig princip om
fororenaren betalar.''* Principen ér en utvecklad kompensationsprincip med
mél att forebygga miljoskador genom att inrdtta ett incitament for
verksamhetsutovare att vidta atgdrder for att forhindra att fororeningar
uppstar. I de fall ddr ndgon annan &n fororenaren utfor saneringsatgirderna,
exempelvis staten, dr tanken att fakturan &ndock ska hamna i hdnderna pa
fororenaren.''” Principen innefattar bade ett ansvar att forebygga och att
avhjilpa miljoskador.''®

Sedan 1990-talet har det debatterats huruvida EU borde lagstifta om
miljoansvar och vad en sidan reglering borde innefatta.''” Den primira
tanken bakom inforandet av Miljoansvarsdirektivet var att ge principen om
fororenaren betalar allmént genomslag i medlemsstaterna.''®

Miljoréttsadvokaten Anstee-Wedderburn understryker att implementeringen
av direktivet var kontroversiell, frdmst pd grund av att Europeiska

' Eng: Directive 2004/35/EC of the European Parliament and of the Council of 21 April

2004 on environmental liability with regard to the prevention and remedying of
environmental damage.

4 Europeiska kommissionen (2012), s. 1; Eng: ”Polluter pays principle”.

5 Michanek och Zetterberg (2008), s. 274.

¢ Rubensson (2008), s. 47.

"7 Anstee-Wedderburn (2007), s. 221.

18 ge Miljéansvarsdirektivet artikel 2.
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kommissionen uppskattade kostnaden for implementeringen till fem
miljarder Euro vilket ansdgs otroligt dyrt. Direktivet ansdgs é&ven
kontroversiellt eftersom det utgjorde en av EU:s mest langtgaende regleringar
avseende miljén som nagonsin antagits.''’

Principen om fororenaren betalar ir en av EU:s végledande principer i
arbetet med att utveckla rattsakter pa miljdomradet och stadgas i artikel 191.2
FEUF. Principen &r enligt fordraget inte i sig bindande for medlemsstaterna
och kan inte heller aberopas av enskilda, ett upprittande av ett
miljoansvarsdirektiv var déarfor ett viktigt steg i att faststédlla principen for
EU:s medlemsstater samt ange ett ramverk for hur principen bor tillimpas pa

en nationell niva. '

Utifrn nyss sagda har Miljoansvarsdirektivet en annan utgangspunkt én de
konventioner som redogdrs for i detta arbete. Ovriga regleringar tar sin
utgéngpunkt i traditionella typer av skador, sdsom person- eller sakskador,
medan direktivet istillet endast omfattar skador pa miljon. Ovriga regleringar
kan ocksa ségas inrikta sig pa att begrénsa en fororenares ansvar eller ge de
olycksdrabbade kompensation. Direktivet vidnder sig istdllet till det
forebyggande syftet, det vill sdga att fororeningar inte bor ske fran forsta
borjan.'?!

Direktivet dr ett minimidirektiv dér staterna sjdlva far bestimma huruvida de
vill behélla regleringen eller infor stringare bestimmelser om forebyggande
och avhjilpande av miljoskador. Inforandet i Sverige har inneburit att
fororenarens ansvar har skérpts, detta géller sdrskilt allvarliga skador pa
vatten och den biologiska mangfalden. Ansvarskretsen har dven utvidgats
fran att endast omfatta den som driver en verksambhet till att &ven omfatta den
som kontrollerar den.'**

2.5 Vrakborttagningskonventionen

2.5.1 Inledning och bakgrund

Efter en fem dagar ldng diplomatisk konferens i mitten pd maj 2007
forhandlades Vrakborttagningskonventionen fram i1 Kenyas huvudstad
Nairobi.'** Konventionen dr som ovan namnt en konvention direkt tillimplig
pa problematiken rorande vrak och vrakborttagning.

9 Anstee-Wedderburn (2007), s. 221.

120 Anstee-Wedderburn (2007), s. 221; Se EU-domstolens uttalande om &beropande av
enskilda i méal C-378/08 Raffinerie Mediterranee.

2 Wennerés (2007), s. 142 f.

122.30U 2006:38, s. 18 f.; Se vidare i avsnitt 4.5.1.

' IMO om Vrakborttagningskonventionen.
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Sedan virldskrigen i borjan pd 1900-talet har antalet forlista vrak minskat
drastiskt. Dock forekommer sddana situationer sa gott som dagligen pa
vérldens hav. Fore 2007-ars forhandlingar hade darfor diskussioner kring en
konvention som skulle behandla vrakborttagning varit aktuell i ndrmare
trettiofem &r. Sedan 1970-talet, dd frigan aktualiserades, har IMO arbetat
fram grunderna for konventionen. Inom ramen for IMO har
Vrakborttagningskonventionen varit den konvention som tagit langst tid att
arbeta fram.'**

Primért finns det tre stora problem rérande vrak. Dessa ir:

— de hindrar sjofarten for andra fartyg,
— de dr bade en killa till férorening och en férorening i sig sjdlva, och

— kostnaden for borttagning och utmirkning av vraket 4r omfattande.'*’

Traditionellt har vrak endast setts som ett hinder for ovrig sjofart. I takt med
att de miljoréttsliga aspekterna har uppmaérksammats, har behovet kring
reglering av vrak okat.'*

Da det inte finns ndgot dvergripande samhéllsorgan som verkar inom den
ekonomiska zonen &r viljan frin privata parter att hjélpa till och genomfora
rdddningsaktioner av stor betydelse for sjofartens sdkerhet. For att fa dessa
privata parter att agera har det utarbetats regleringar kring bdrgarens ritt att
f4 betalt. Dessa regler har sin grund i uttrycket ’no cure no pay”. Principen ér
grundldggande inom bérgningsritten och baseras pa att birgaren inte fér
ndgon ersittning for ett utfort arbete i de fall dér fartyget i helhet gétt forlorat,
detta trots att arbetet har gynnat kuststaten och minskat ansvaret hos
éigaren.127

Bérgningsreglerna har influerat tillkomsten av konventionens regler om
vrakborttagning. '** Det bor dock nimnas att birgningsreglerna inte bor
overforas direkt till vrakborttagningsreglerna. Detta dels for att ménga génger
ar bargningsaktionerna av vrak mycket mer kostsamma én att bérga ett fartyg
1 8j6nod, dels for att det ekonomiska vérdet generellt sett inte &r lika hogt pa
vrak som p4 flytande fartyg.'”

'2* Mukherjee och Brownrigg (2013), s. 327.
2 Ibid., s. 327.

126 Sjsfartsverket (2011), s. 1 ff.

127 Birnie, Boyle och Redgwell (2009), s. 429.
128 ymf. IMO/LEG/89/5/2.

12 Birnie, Boyle och Redgwell (2009), s. 429 f.
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Négra av syftena med Vrakborttagningskonventionen &r att harmonisera de
regelverk som finns vad det giller vrak, klargora de rittigheter och
skyldigheter som foreligger samt fylla den ”lucka” som har funnits i den
internationella ritten. Den lucka som funnits beror frimst frigan om
vem/vilka som har befogenhet att avldgsna vrak som befinner sig utanfor
deras sjoterritorium samt ge dessa stater mojlighet att krdva kompensation for
aktionerna.'*

Genom att fylla luckan har medlemsstater med kust givits tydliga
befogenheter vad géller att avlidgsna miljofarliga vrak som befinner sig
utanfor deras sjoterritorium och samtidigt ge staterna mdjlighet att kréva
kompensation fran vrakdgarna for de kostnader som da uppkommer.
Konventionen vill frimja ett skyndsamt borttagande av vrak samt inrikta sig
pa att uppmirksamma den marina miljofororeningen fartyg bidrar till.

Sarskilt bor de fordragsslutande staterna strdva efter att samarbeta nér en
sjoolycka fran vrak far verkningar for en annan stat 4n den berorda staten.''
Det kan sédgas att Vrakborttagningskonventionen ses som den sista
pusselbiten av internationella regleringar rorande sjofarten som en kailla till

. . . 132
marin for orening.

Konventionen tradde i kraft den 14 april 2015. D4 hade minsta krivda antalet
stater (10 stycken) enligt artikel 18 ratificerat konventionen. I skrivande stund
har endast 25 stater ratificerat konventionen.'*> An si linge har Sverige inte
valt att ratificera konventionen. I ett flertal rapporter, senast i DS 2015:16 om
avldgsnande av vrak, har dock tongdngarna visat att vi gir en saddan framtid
till mtes.'>*

2.5.2 Tillampningsomradet

Som huvudregel &dr konventionen endast tillimplig utanfor statens
territorialhav men inom statens ekonomiska zon. Om négon ekonomisk zon
inte finns, stricker sig tillimpningen av konventionen fran territorialhavets
grins till inte mer 4n 200 nautiska mil'*® fran vilka baslinjer som miter

B0 Sisfartsverket (2011), s. 34.

"I DS 2015:16, s. 42.

132 de Boer (2007/08), s. 335 f.

33 MO (2015), s. 505; Dessa dr Albanien, Antigua och Barbuda, Bahamas, Bulgarien,
Cookoarna, Cypern, Danmark, Indien, Iran, Kenya, Kongo, Liberia, Malaysia, Malta,
Marshalldarna, Marocko, Nigeria, Niue, Palau, Panama, Storbritannien, Sydafrika, Tonga,
Tuvalu och Tyskland.

P* DS 2015/16,s. 3 f.

13200 nautiska mil oversitts till 370 400 meter.
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bredden pé territorialhavet.'*® Tanken bakom detta ir att statens territorialhav
oftast regleras av inhemsk lag."’

Enligt de Boer har studier visat att de inhemska lagarna kring vrak i staternas
territorialhav  inte  skiljer sig s& mycket. Han menar att
Vrakborttagningskonventionen dé kan vara en bra utgdngspunkt och guide i
hur de nationella lagarna ska utformas.'’® Erfarenhet har visat att minga
fartyg sjunker i farlederna precis utanfor territorialhavet och att det dérfor ér
speciellt viktigt att en konvention reglerar just det omradet. Det finns dven
mdjlighet for varje fordragsslutande stat att utvidga tillimpningen av
konventionen till att innefatta vrak som befinner sig i dess territorialvatten.
En sddan anmilan gors direkt till IMO."

Konventionen é&r tillimplig pd alla typer av faror som kan paverka
navigeringen. Detta innefattar dven fartyg pd drift som med storsta
sannolikhet kommer att bli ett vrak, dock inte vrak fran luftfartyg.'* I
begreppet vrak inkluderar konventionen dven objekt som varit ombord pa
fartyget nir det sjunker, exempelvis containrar, men dven anliggningar till

havs ir inkluderade om de blir till vrak efter en olycka.'*'

Aven denna konvention har gjorts sekundir i vissa situationer.
Konventionsreglerna ér inte tillimpliga i de fall Ansvarighetskonventionen
blir aktuell rorande en viss situation. Av detta kan det tolkas att utslapp fran
miljofarliga vrak ska sidrbehandlas frén utslépp frén fartyg i drift eftersom
Ansvarighetskonventionen ér tillimplig pa fartyg i drift. Vrak fran krigsfartyg
och icke-kommersiella fartyg dgda av staten dr exkluderade fran denna
konvention.'**

Det bor dven uppmirksammas att konventionen inte ar tillaimplig péd éldre
vrak som redan ligger pa havsbotten. Sjoolyckor som intrédffat fore reglerna
tritt i kraft i medlemsstaten kan inte tillimpa konventionens regler.'*’

¢ Vrakborttagningskonventionen artikel 3.

7 de Boer (2007/08), s. 336 f.

¥ Ibid., s. 336 f.

"% Vrakborttagningskonventionen artikel 3.2; de Boer (2007/08), s. 337 f.; I skrivande
stund har 13 stater valt att utvidga konventionen genom “opt-in”-klausulen. Dessa ar bland
annat Danmark, Kenya, Malta och Storbritannien.

10 de Boer (2007/08), s. 337 f.

! Vrakborttagningskonventionen artikel 1.4.

"2 Ibid. artikel 4.1 och 4.2.

DS 2015:16, s. 55; Imf Wienkonventionen (Wienkonventionen om traktatritten, 1969)
artikel 28 om att en konventions regler inte har retroaktiv verkan for en stat som tilltrader
den.
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2.5.3 Konventionens struktur

I Vrakborttagningskonventionens grundldggande struktur stadgas att det forst
och framst dr vrakdgaren som har det yttersta ansvaret for borttagning av vrak
eller for borttagandet av vrak innehallande miljofarliga dmnen.'** Vid en
olycka dr det d4garen som maéste rapportera till den berdrda staten att ett vrak
ligger pa dess omréde. Rapporten ska innehdlla nddvindig information som
kravs for att bedoma om nagon typ av fororening kan komma att ske fran
vraket. Aven information om vrakets positionering, vad for typ av fartyg det
ror sig om och vilken last fartyget bar ska anges. Direfter ska staten
undersdka och markera ut vraket. Undersdkningen ska visa huruvida farliga
dmnen, utover vad som rapporterats av dgaren, kan finnas ombord.'*

Efter en sddan markering och undersdkning ska den berdrda staten sétta ut en
sista tidpunkt for nér vraket ska vara borttaget. Om vraket inte dr borttaget
vid denna tidpunkt har staten mojlighet att sjdlvmant ta bort vraket pa
bekostnad av vrakdgaren. I de fall vrakédgaren inte har mdjlighet att sjilv ta
bort vraket ska den berdrda statens ansvara for det och detta ska ske pa ett s
snabbt och effektivt sitt som mojligt.'*

Enligt artikel 10 ska kostnaderna for att lokalisera, markera och fora bort
vraket helt och hallet ske pa vrakdgarens ansvar och bekostnad. I artikel 10.2
stadgas att ingenting i konventionen ska inverka pé dgarens ritt att begrénsa
sitt ansvar 1 enlighet med annat nationellt eller internationellt system. Ett
exempel pad en sddan begrinsning kan vara en begrinsning i
Ansvarighetskonventionen.

I enlighet med artikel 10.1 ska dgaren inte ses sdsom ansvarig for en sddan
olycka som orsakats av krigsforing, till fullo orsakad av tredje part eller i sin
helhet orsakad av vardsloshet eller annan forsummelse av en regering eller
annan myndighet som &r ansvarig for underhéllet av fyrar eller andra
hjélpmedel for navigering.

Konventionen framhaller ocksa kravet pa forsikring i artikel 12.1. Agaren av
ett fartyg, registrerat i en medlemsstat, och som har en bruttodriktighet av
300 enheter eller mera dr skyldig att ha en forsdkring eller annan ekonomisk
sdkerhet for att ticka ansvaret enligt konventionen till ett belopp som
motsvarar ansvarsbegransningen enligt tillimpliga nationella eller
internationella begriansningsregler.

' Vrakborttagningskonventionen artikel 9.2.

%5 Thid. artikel 5-8.
146 Thid. artikel 9.
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Erséttningsansprak kan riktas direkt mot forsdkringsgivaren. Sadana
ersdttningsansprak far dock inte riktas efter tre &r frdn den dagen da den
berdrde staten konstaterat att vraket innebér en risk for marin férorening. En
definitiv grans for ersdttningsansprak foreligger efter sex ar. Om en serie av
sjoolyckor har intréffat ska sex ars-griansen borja lopa fran den dagen for den
forsta olyckan.'*” Dessa preskriptionsregler ar detsamma som den svenska
sjolagens preskriptionsregler i 19 kap. 1 § 9 p. SjoL.

Tvister enligt konventionen ska l8sas forst och frimst genom medling,
rittsliga avgoranden eller genom andra typer av fredliga medel som bestdms
av parterna. '*° Om nagot losningsforfarande inte har bestimts inom
maximum tolv ménader fran det att en stat har uppmérksammat den andra
parten att en tvist foreligger ska tvisten avgoras i1 en internationell
skiljedomstol, sdsom den internationella havsrittsdomstolen eller den
internationella domstolen.'*

2.5.4 Konventionens karaktarsdrag

Trots ovan genomgang av konventionens struktur kan det for den icke insatte
ldsaren vara pd sin plats att g& igenom de viktigaste karaktdrsdragen som
genomsyrar hela Vrakborttagningskonventionen.

Konventionen &r fullt ut en sjoréttslig konvention som i méngt och mycket
har parallella bestimmelser i andra sjoréttsliga konventioner. Dess frimsta
syfte ar att skydda den marina miljon och motverka att marina
fororeningsolyckor intréffar.

Konventionen kanaliserar dgaren till vraket som strikt ansvarig. Att dgaren &r
strikt ansvarig innebdr dock inte att denne inte kan begrénsa sitt ansvar i
enlighet med de begrinsningsregler som finns tillgdngliga i1 ovriga
konventioner. Ansvaret dr dven titt sammankopplat till den obligatoriska
forsdkringsplikten som foreligger. Didrmed kan det inte sdgas att
Vrakborttagningskonventionen gér efter principen om att fororenaren
betalar, sdsom 1 fallet med Miljoansvarsdirektivet. Hér betalar bara
fororenaren upp till en viss summa, déirefter tar fOrsdkringsgivaren vid.
Effekterna av fororeningen kommer utdver denna nivd att falla pa det
olycksdrabbade subjektet. Det kan vara en privatperson, en stat eller miljon i
stort.

"7 Vrakborttagningskonventionen artikel 13.

8 Ibid. artikel 15.1.
1% Havsrittskonventionen artikel 279 ff,
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Som en sista egenskap kan ndmnas den speciella reglering kring de
beredskapsatgiarder som maste vidtas av den registrerade dgaren nér ett fartyg
forliser for att den berdrda staten senare ska kunna vidta de atgirder som krévs
for att markera, undersdka och eventuellt barga vraket.

2.5.5 Kritik mot konventionen

Forslaget att utforma en Vrakborttagningskonvention borjade diskuteras pé
allvar &r 1994 av den juridiska kommitteen hos IMO. Fore 1990-talet hade
fragan kring en eventuell utformning inte lett till ndgra aktiva forslag eller
forhandlingar. Redan vid forslagsstadiet uppkom dock motstand och kritik.
Bakgrunden till detta var att problematiken kring vrakborttagning och dess
omréade ansags for litet for att en internationell konvention pa omradet skulle

anses vara proportionerlig.'’

Kritik lades dven pd den sd kallade “opt-in”-klausulen som ger staterna
mojlighet att sjdlva vilja huruvida de vill inkludera dess territorialhav i
konventionens tillimpningsomrade eller inte. Anledningen sades vara att det
for basta effektivitet for varldshandeln krévs att samma lagar géller i alla
jurisdiktioner som ett fartyg kan komma in i. Det &r sdledes viktigt for den
internationella handeln att de regler som paverkar dr i mdjligaste man
enhetliga.""

I ett underlag till en internationell oljespillskonferens 2005 diskuterades
ytterligare en brist i konventionen. Det uppméarksammades att konventionen
saknar ett system for de medel som behovs 1 situationer nér dgaren av vraket
inte ar tillgénglig eller kan hittas, eller forsdkringsgivaren inte har mdjlighet
att betala for en sddan atgédrd som krivs enligt konventionen. Forfattarna till
underlaget hivdade, att detta har varit och kommer utan tveka att fortsétta
vara en viktig punkt att diskutera. Ett forslag pd en 10sning var att
flaggstaten'>> skulle overta finansieringsansvaret nir situationen som ovan
beskrivits uppstod. Detta avfirdades dock av de flesta deltagande staterna.'”

Mycket anses kvarstd innan en heltickande konvention har utformats
géllande vrakborttagning. I underlaget pdpekades det forsynt att maktiga
stater tyst forsoker motverka implementeringen av konventionen, ndgot
utforligare resonemang kring detta fors dock inte.'>

5% Howlett (2007/08), s. 341.

B Howlett (2007/08), s. 343; Vrakborttagningskonventionen artikel 3.

12 Fartygets flaggstat ar den stat enligt vars lagstiftning fartyget ar registrerat.
"33 Michel m.fl. (2005), s. 21.

P Ibid., s. 21.
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Ytterligare kritik har uppméarksammats rorande konventionens tillimplighet
pa vrak endast orsakade av sjoolyckor. Konventionen ar sdlunda inte
tillampliga pa Overgivna men funktionsdugliga fartyg. Detta dr ndgot som
orsakat huvudbry hos bland annat Sjofartsverket.'>

Réckvidden av konventionen &r, som visat, begrinsad pd flera sitt.
Konventionen innehéller vidare inga bestimmelser om vad som sker med
vraket efter det att ett avligsnande har skett.'*®

2.5.6 Utredning om en eventuell ratificering

I slutet pa 2013 fick Justitiedepartementet i uppdrag att ta fram underlag for
bedomning om Sverige ska tilltrdda Vrakborttagningskonventionen. 2015
lades en departementspromemoria fram, "Avlidgsnande av vrak”, som har
foranletts av det underlag som Justitiedepartementet hade fétt i uppdrag att
uppritta. Enligt departementspromemorian finns starka skél att tilltrada

konventionen. >’

Eftersom det svenska nuvarande rittslaget ar langtifran klart nér det kommer
till myndigheters rétt att ingripa mot vrak eller fartygsdgarens ansvar for
uppkomna skador, kan konventionslagstiftningen medfora tydligare regler pa
omrddet. De risker som kan komma att paverka Sveriges sjofart och miljo kan
ocksa minskas i och med undertecknandet.'*®

Enligt forslaget ska Vrakborttagningskonventionen komma att gilla dven 1
vart territorialvatten och inte endast i den ekonomiska zonen.'>

155 DS 2015:16, 5. 54.
156 Ibid., s. 55.

57 1bid., s. 1 ff.

¥ Ibid., 5. 3 f.

% Ibid., s. 4.
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3 Vrakansvaret i svenska
sjorattsliga regler

3.1 Inledning och bakgrund

Den huvudsakliga svenska nationella regleringen géllande sjoritt finner vi 1
den svenska sjolagen.'® Nir det kommer till vrak och vrakborttagning finns
dock ingen heltickande lagstiftning i Sverige. Sjofartsverket har i detta
hidnseende havdat att réittsomrddet domineras av en bristande och
svaroverskadlig lagstiftning.'®' Den lagstiftning som finns pa omradet har
tillkommit for att reglera vissa speciella fall och ett dvergripande svenskt

regelverk kring vrak och vrakborttagning saknas siledes.

Generellt sett innehaller vara svenska nationella sjoréttsliga lagar foljande:

— Utslépp av miljofarliga &mnen i hamnar och territoriella sjovatten dr
absolut forbjudet.'®

— Strikt ansvar for utslipp av miljofarliga &mnen kanaliseras till
fartygsigaren.'®

— Ansvaret kan dock strickas till andra 4n fartygsdgaren, sdsom redaren
eller forsakringsgivaren.'®*

— Det strikta ansvaret giller fartyg enligt lagens ordalydelse, genom

analogier har det kommit att innefatta dven vrak.'®

I detta kapitel kommer jag att inleda med en redogorelse for
vrakégarbegreppet och huruvida rétten Overgdr till exempelvis
forsdkringsgivaren vid en utbetalning av totalforlustersittningen. Vidare
kommer jag att redogdra for de viktigaste sjorattsliga lagarna i Sverige som
reglerar ansvaret for vrak och vrakborttagning. Jag kommer dven att ge en
kort beskrivning for de rapporter som under 2000-talet har kommit fran bland
annat regeringen, till syfte att forsoka klargdra den bristande reglering som
finns pa omradet och forslag pa vad som bor goras hirnist.

1% Sjslagen (1994:1009) bestar av 22 kapitel och ér kirnan i den svenska sjorittsliga
lagstiftningen. Vid sidan av den finns en stor miangd andra forfattningar pa sjoréttens
omrade som dock inte kommer att behandlas i denna framstéllning.

1l Sisfartsverket (2011), s. 34.

12 Se lag (1980:424) om étgirder mot fororening frén fartyg. Lagen avser utslipp fran
fartyg i aktiv drift.

1310 kap. 3 § SjoL.

1410 kap. 4 § 2 st. SjoL.

1 Tiberg (1973), s. 193.
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3.2 Vrak och dess agare

Att vrak fascinerar oss har lidnge varit ett faktum och i takt med att
undervattenstekniken utvecklas, blir havets skatter allt intressantare. Att dyka
bland vrak dr ett utbrett intresse men skapar ocksé en del svarigheter for dem
som vidrnar om att bevara sddana foremdl. Sverige har genom
kulturmiljolagen'® valt att freda fartygsvrak forlista fore ar 1850. Senare
forlista vrak ér inte skyddade pd samma vis och ségs didrmed vara mycket
utsatta for plundring.'®’

Forlisningen av M/S Estonia har ansetts sa pass speciell att en sérskild lag om
gravfrid trddde 1 kraft &r 1995. Lagen ér till for att motverka plundring av
vraket. Lagen forklarar att dykning i det skyddade omradet dar forbjudet.

Haveriplatsen ir under kontinuerlig elektronisk bevakning.'®®

Trots att det 1 svensk ritt finns en méngd riktlinjer for vad som géller kring
vrak och dess ansvar &r det, sdsom i minga andra lénder, inte helt klart vem
som ir att anses som vrakets Agare i svensk ritt.'®

3.3 Vem ager fartyg och vrak?

En tvist mellan tvd eller flera konkurrenter om dganderétten till ett vrak kan
ske emellanét ndr ett vrak eller dess last bedoms vara vérdefullt. Ett mer
vanligt dganderittsproblem kan istillet vara ndr den, som av nidgon annan
anses vara fartygsdgare, inte vill eller anser sig vara, dgare till fartyget. I den
senare situationen kan dganderétten medfora en lag- eller kontraktsbaserad
skyldighet att avldgsna vraket och dérav ligger det i “dgarens” intresse att inte
vara dgare. Ett forsok att ta reda pd vem ansvaret ligger pa gillande bargning
av vérdefull last kan vara ett alternativ for att pd sd vis faststdlla vem som é&r
ansvarig for vraket.'”’

Vem som éger vraket bestdms utifran det rittssystem som géller for omradet
dér vraket hittas. Svensk lag dr foljaktligen generellt tillimpbar pd svenskt
sjoterritorium, dock inte inom den ekonomiska zonen eller pa
kontinentalsockeln. Detta synsitt delar vi dven med flertalet andra linder.'”!
Har intar USA dock en sérstédllning, d4 de &r en av de fa stater som anser sig
ha jurisdiktion 6ver sina vrak som ligger pa bade internationellt och utléndskt

196 Kulturmiljlag (1988:950).

17 Tiberg (2000), s. 972; Tiberg (2004), s. 202.

' T ag (1995:732) om skydd for gravfriden vid vraket efter passagerarfartyget Estonia.
' Tiberg (2004), s. 211; Fan (2006), s. 8.

0 Thre (2007).

T UNCLOS artikel 56 och 77; Fan (2006), s. 8; Tiberg (2004), s. 211.
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vatten. USA gor ansprdk pd att vara dgare till alla sddana fartygsvrak och
motsitter sig starkt att kuststaten ska utova nigra rittigheter géllande dem.'’”

Tiberg vill skilja mellan ett dgaransvar och ett vrakansvar. Han menar att ett
dgaransvar ar ett ansvar som innehdller ett knippe réttigheter och delvis
skyldigheter” och kan liknas med det ansvar dgaren har enligt det strikta
oljeskadeansvaret i 10 kap. SjoL.'” Tiberg r noga med att podngtera att ett
sddant &dgaransvar inte upphOr bara for att fartyget blivit ett vrak.
Vrakansvaret avser skada som vraket orsakar och aligger darfor den dgare
som var #gare nir skadan uppstod.'”*

Att stdlla fartygsdgaren till ansvar for miljoskador orsakade av oljelackage ar
saledes mojligt dven om fartyget har hamnat pa havsbottnen.'”” Ett sidant
ansvar kan dven foreligga om vraket maste fraktas bort i enlighet med
forordning (2011:658) om undanrdjande av vrak som hindrar sjofart eller
fiske.

Thre belyser dven problemet med fartygsregistreringen. Enligt 1 kap. 2 § SjoL
ska fartyg och dess dgare registreras i det svenska fartygsregistret. Om
koparen inte fullgor sin registreringsplikt enligt sjolagens regler och direfter
anvinder fartyget sa att det orsakar skada for tredje man uppkommer ett
problem. I de fall kommer den skadelidande troligtvis védnda sig till
fartygsregistret som visar sdljaren som dgare. Skadelidande tredje man har
alltsa att stdlla sina krav for exempelvis vrakborttagning och erséttning
gentemot séljaren.'’

3.4 Kan ett vrak bli agarlost?

I doktrin har det lange stipulerats att den som en gang blivit dgare till ett fartyg
har svart att avveckla sin dganderétt. Bakgrunden ségs vara att det i svensk
ritt inte finns ndgon allmin och fungerande mojlighet att ensidigt avveckla
sin dganderitt.'”’

Tiberg diskuterar tre olika mdjligheter dédr dgaren till fartyget eller vraket
eventuellt kan péverka dganderitten till syfte att franga sitt &gar- och

172 Tiberg (2004), s. 202.

'3 Tiberg (2000), s. 975 f.; Mer om oljeskadeansvaret kommer att behandlas nedan i avsnitt
3.6.

'7* Tiberg (2000), s. 975 f.

3 1bid., 5. 975 f.

¢ Thre (2007).

7 Tiberg (2000), s. 974.
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vrakansvar. Till en borjan diskuterar Tiberg begreppet kondemnation, dérefter
abandonering och slutligen om en avregistrering.'™

Kondemnation innebdr att ett havererat fartyg ar i ett s pass daligt skick att
nagon reparation inte ar mojlig eller inte lonar sig.'” Stadiet faststills utifran
10 kap. 1 § och 18 kap. 22 § SjoL. En kondemnationsforklaring kan fa flera
rittsverkningar, bland annat kan fartyget séljas for att forsédkringskostnaderna
ska kunna tidckas. Om en sadan forséljning inte blir av kommer inte heller
dganderitten att paverkas. '® Agaren vid tiden for olyckan #r siledes
fortfarande ansvarig.

I de fall en fartygségare star i skuld har denne mojlighet att abandonera sitt
fartyg. Detta innebir att fartygsidgaren overldmnar fartyget till ndgon annan,
en borgenir, mot att denne avstir frin sina krav mot fartygsigaren.'®'
Borgendren Overtar da &dganderdtten. Rattsinstitutet dr  snarlikt
kondemnationsforklaringen men med skillnaden att vid en abandonering
kréavs det inte att fartyget har skadats. I denna situation dr det dock viktigt att
uppmdrksamma att &dganderitten till fartyget alltid ligger hos négot
rittssubjekt. Det finns sdledes inte nagon mojlighet att genom denna metod
“avsiga” sin dganderitt utan att ndgon annan tar over det.'™

Den tredje metoden Tiberg resonerar kring ér en avregistrering. Ett fartyg
kan enligt 2 kap. 6 § SjOL avregistreras, vilket innebdr att dganderétten till
fartyget stdr kvar men fartyget dr inte langre registrerat i fartygsregistret.
Forutsittningarna for en avregistrering ar bland annat att fartyget har
forolyckats eller forstorts. Vid fall nér ett fartyg forsvinner, blir kapat eller
vid det scenariot att det inte &r sannolikt att fartyget kommer kunna aterfas
kan en avregistrering ske. En avregistrering forsvérar bara mojligheten att
hitta ratt d4gare, den later inte fartyget lamnas utan dgare. Metoden ses darfor
utifrdn en mer administrativ karaktar.'>

Ingen av dessa tre metoder paverkar dganderitten till den grad att fartyget,
eller vraket, lamnas helt utan dgare. Tiberg menar dirfor att det &r svart att bli
av med sitt ansvar for exempelvis vrakborttagande.'®*

Vidare diskuterar Tiberg huruvida ett fartyg eller vrak kan bli d4garldst genom
att fartyget exempelvis sjunkit pé ett sddant djup att det med dagens teknik

'8 Tiberg (2000), s. 974.

179 NE:se om kondemnation.
%0 Tiberg (2000), s. 974.

'8 Bergstrom (2002), s. 5.
%2 Tiberg (2000), s. 974.

" Ibid., 5. 974.

" Ibid., s. 974 ff.
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inte gér att barga eller att vraket legat under en 14ng tid och ndgon markering
av dganderdtten inte skett. Tiberg stiller sig emellertid kritisk till att dessa,

och andra forklaringar, kan innebéra att ett fartyg eller vrak blir dgarlost.'>

En forklaringsmodell som bekréftar Tibergs pastdende om svarigheten att
avsiga sig dganderitten till ett fartyg eller vrak har utformats av Stefan
Lindskog. Enligt Lindskog ar en fartygs-/vrakdgare fortsatt dgare tills att
nagon annan overtar det.'™

Lindskogs civilrdttsliga argumentation innebdr att en uttrycklig forklaring
fran dgaren att denne dverger fartyget eller vraket far verkan i den méan den
nar ockupanten och ses dd som ett slags anbud som antas genom en
ockupation av vraket. Genom detta behdver ett anbud inte gé ut till alla.
Tiberg ger dven fOrslag pa att en langtida passivitet kan ses som en slags
forklaring. Med detta innebér att om den tilltdnkte ockupanten uppfattar att
dgaren av ett vrak av denna alder och detta vérde inte rimligen héller fast vid
det pd en sadan plats sa bor denne kunna anta att det 4r 1dmnat till honom som
upphittare. Genom denna handling, eller icke-handling, kan det sdgas uppsti
ett avtal mellan ockupanten och vrakégaren.'®’

Béde Lindskog och Tiberg anser sdledes att dganderitten till fartyget och
vraket inte kan upphodra annat att den 6vergdr genom avtal mellan dgare och
en ny dgare. Enligt dem kan ett fartyg eller vrak heller inte vara dgarldst.

3.5 Vraket i forhallande till
forsakringsgivaren

Forsékringsmassigt skydd vid totalforlust av fartyg bereds genom en sé kallad
kaskoforsikring som bland annat tiacker skada pd sjédlva fartyget och omfattar
kollisionsansvar.'*® Thre problematiserar situationen kring vad som hinder
med dganderitten nir forsdkringsgivaren betalat ut en totalerséttning for ett
havererat fartyg.

Forsékringsgivaren har ritt att Overta fartyget, men det dr ingenting som sker
automatiskt.'™ Normalt sett Svergar dock dganderitten vid en sadan betalning
av totalforlustersittningen och det dr da forsidkringsgivaren som far anses béra

vrakansvaret.'”® Problemet behandlas i rittsfallet ND 1990 s. 8 om fartyget

%5 Tiberg (2000), s. 978 f.

186 Ibid., s. 978 f.

%7 Ibid., s. 978 f.

88 SOU 1975:81, s. 38; SOU 2012:8, s. 39.
' Thre (2007).

0 Tiberg (2000), s. 975.
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Vinca Gorthon dér dispaschoren hdvdade att forsdkringsgivaren har maojlighet
att, om denne har utgivit ett totalforlustersittning, vélja att Overta
dganderitten eller avsta fran den.

Med hinsyn tagen till att 4ganderétten har samband med fartygsansvaret, ar
det enligt mig hogst sannolikt att forsidkringsgivaren avstér sin rétt till fartyget
i de fall dér fartyget blivit vrak. Detta pd grund av att kostnaderna oftast &r
stora vilket bidrar till att nettovdrdet blir negativt. Om ndgot sddant
avstandstagande dock inte gjorts, dr det denne som star ansvarig for de
framtida skador vraket kan orsaka.

Har fOrsdkringsgivaren avstitt mdjligheten att efter utbetalning av
totalforlusterséttning Overta fartyget och en skyldighet for &dgaren att
bortskaffa vraket foreligger, kan denne vidnda sig till sin P&I-
forsikringsgivare och begira ersittning for vrakborttagningen.'”' En P&I-
forsdkring dr den vanligaste forsékringen till sjoss som i viss mén kan ticka
forluster for forsdkringstagaren, men det priméra syftet dr att ticka den
forsikrades ansvarsskyldighet.'**

I enlighet med 10 kap. 1 § SjOL dr den som star som registrerad dgare att anse
som dgare till fartyget och denne ses som ansvarig for fartyget enligt 3 §. Sett
i ljuset av 10 kap. SjoL anser jag det vara betydligt mindre sannolikt att
ansvaret pd detta sitt skulle 6verga till en forsékringsgivare. Vid utbetalning
av en ansvarsforsékring har nagon egentlig dverging av fartyget inte skett,
forsdkringsgivaren intrdder sdledes inte som #dgare till fartyget satillvida
denne inte aktivt viljer att begdra dganderitten till fartyget.

Sammanfattningsvis kan det dérfor sigas att fartygets dgare vid forlisningen,
normalt sett, ocksa dr dgare till vraket.

3.6 Ansvar enligt sjolagen

3.6.1 Inledning och bakgrund

Sjolagen har ett sdrskilt kapitel rorande ansvar vid oljeskador. Kapitlet &r
baserat efter Ansvarighetskonventionens regler om ansvarighet for skada
orsakad av fororening genom olja som redogjorts for 1 avsnitt 2.3.2. Tidigare

I'ND 1990 s. 8, s. 13; P&I star for Protection & Indemnity. P&I-klubbar bildades av
redare i slutet av 1800-talet, utdver ansvarsforsékring erbjuder klubbarna flera andra sorters
forsékringar, exempelvis kaskoforsdkring. Klubbarna &r inte vinstdrivande, medlemmarna
ses bade som forsékringstagare och forsakringsgivare.

192 Falkanger, Bull och Brautaset (2011), s. 558.
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fanns dessa regler i lag (1973:1198) om ansvarighet for oljeskada till sjoss
men togs in i sjolagen &r 1995.

Kapitlet dr tillampligt vid oljeskador uppkomna i Sveriges territorialhav eller
i var ekonomiska zon. I de fall det ror sig om ett konventionsbaserat ansvar'®”
ar kapitlet dven tillampligt i en annan stats territorialhav eller i dess
ekonomiska zon. Detta med forutsdttning att staten har tilltratt
Ansvarighetskonventionen.'”

Viktigt att notera nir det kommer till det strikta ansvaret vid oljeskador &r att
lagen, enligt ordalydelsen, endast framhaller att fartyg omfattas. Enligt Tiberg
ska dock reglerna dven omfatta vrak. Ansvaret upphor darfor inte att gilla
enbart pa grund av att fartyget har forlist.'”

Enligt 10 kap. 1 § SjoL innebér en oljeskada:

(...)dels skada som orsakats av fororening genom olja fran ett
fartyg och som uppkommit utanfor fartyget, i frdga om
forsdmring av miljon dock endast utebliven vinst samt kostnader
for rimliga aterstillningsatgérder som har vidtagits eller planeras,
dels kostnader for forebyggande dtgarder och skada som orsakats
av sadana atgirder.'”®

Oljedrivna fartyg har under de senaste hundra aren varit de overldgset mest
nyttjade i Sverige. Majoriteten av transporterade kemikalier utgdrs dven av
olja."”’ Ménga av de fartyg som transporterar containrar och dvriga laster ér
idag sd stora att det i ménga fall finns mer olja ombord dn pd de flesta
tankfartygen.'” Som en konsekvens innebir det att ménga av de vrak som
uppkommit under &rens lopp innehdller olja. De miljoproblem som orsakas
av vrak dr darfor manga ganger en konsekvens av skedda oljeskador.

Utover olja tillkommer ett flertal andra skadliga amnen som ocksé kan ge
betydande miljoskador.'”” Hotbilden fran dessa ser dock ndgot annorlunda ut
varfor jag i detta arbete och detta avsnitt endast kommer beréra sjolagen

utifran ett oljeperspektiv.

193 Mer om detta nedan i avsnitt 3.6.3.1.

410 kap. 2 § och 19 § 2 st.

195 Tiberg (1973), s. 193.

010 kap. 1 § 1 st. SjoL.

7 Forsman, Hansson och Magnusson (2002).
198 Wetterstein (2004), s. 3 not 8.

1 Lindstrém (2006), s. 11.
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3.6.2 Redar- och agaransvaret

I sjolagen ndmns genomgaende begreppen redare och dgare. 1 detta avsnitt
ska darfor de tva begreppen fortydligas och redogoras for utifran vrakansvaret
och arbetets syften.

I doktrin dr det och har linge varit en utgdngspunkt att en redare dr den som
utrustar ett fartyg och héller det i drift. Sjolagen ger dock ingen entydig
definition av ordet redare men bendmningen anvénds oftast p4 den som har
ansvar for att bemanna fartyget.”* I 1836 ars sjolagsforslag forutsattes det att
redaren var fartygets dgare, detta angavs dven i motiven till 1891 é&rs
sjolag.>!

I nu géllande sj6lag har dock utgangspunkten varit den att rederi kan bedrivas
med annans fartyg och med det sagt kan det konstateras att det inte &r helt
klart att redaren och dgaren av fartygen dr en och samma person, dven om det
ar vanligt forekommande.?** Vidare dr dgaren den som besitter fartygets
vérde, den som stir som dgare vid registreringen och den som kan beldna
fartyget. Kort sagt ligger dgaransvaret alltid hos den juridiske dgaren av
fartyget.””

Enligt den allménna culpabestimmelsen i 2 kap. 1 § SkadestL ligger
skadestdndsansvaret pa den som uppsatligen eller genom vardsloshet orsakar
skador. I sjolagens 7 kap. regleras sjolagens allmédnna bestimmelser om
ansvar och forsakringsskyldighet. Har framgar att for kommersiella aktorer
innebdr redaransvaret dven ett principalansvar for skada som orsakats av
befdlhavare, dvrig besittning eller en lots genom fel eller forsummelse 1
tjansten. Ansvaret ligger vidare pa redaren i de fall dédr skada vallas av annan,
som pa redarens eller befilhavarens uppdrag utfort arbete i fartygets tjanst.*%*

Foregdende utliggning géller for allménna skador inom sjordtten. Nar det
giller oljeskador dr det inte redaren som star som ansvarssubjekt utan hir har

istillet ansvaret flyttats Sver till dgaren.””

Agaren ir strikt ansvarig for den oljeskada fartyget har orsakat. Detta oavsett
om det #r dgaren sjilv eller nigon denne ansvarar for som foranlett skadan.*%°

% Tiberg, Schelin och Widlund (2014), s. 128 f.; Falkanger, Bull och Brautaset (2011), s.
147.

%! Tiberg (1973), s. 125; Tiberg, Schelin och Widlund (2014), s. 128 f.

92 Tiberg (1973), s. 125; Tiberg, Schelin och Widlund (2014), s. 128 f.

2 Tiberg, Schelin och Widlund (2014), s. 128 f.

2947 kap. 1 § SjoL.

29310 kap. 3 § 1 st. SjSL.

2% 10 kap. 3 § SjoL.

43



Det ansvar som foljer efter en oljeskada ar koncentrerad till att i forsta hand
omfatta oljeskador orsakade av fartyg som dr konstruerade eller anpassats for
att transportera olja som bulklast, sa kallade tankfartyg.** 10 kap. 19 § SjoL
anger dven att utslapp av olja i form av drivmedel ska tickas in i 10 kap. 3 §
SjoL. Tionde kapitlet ska dven ticka in oljeskador orsakade i samband med
208

krigshandlingar.

Som en padminnelse for ldsaren bor det papekas att fartygets drivmedel inte
nddvindigtvis behdver dgas av samma person som den som dger lasten. Det
kan snarare sidgas vara mer regel dn undantag att det dr olika personer som
dger bide fartyg och last. Ett argument utifran detta dr huruvida ansvaret for
oljeskadan, som en konsekvens av lastens innehdll, inte istéllet bor ligga pa
dgaren till lasten istillet for pa dgaren till fartyget. A andra sidan ér lasten en
del av dgarens, alternativt redarens, verksamhet och en del av den
kommersiella trafik som dr anledningen till att fartyget befinner sig i trafik.

3.6.3 Oljeskadeansvarets omfattning och
begransning

Sjoritten dr unik 1 sitt slag nir det kommer till skadestdndsansvaret for en
skadestdndsgrundande héndelse. I nordisk skadestandsritt dr det endast i
sjordtten vi finner mojligheten att, for en viss sddan héindelse, gora en
beloppsmaéssig begriansning av totalansvaret. En sddan beloppsbegriansning
kallas en beloppsmissig begrinsning pa globalansvaret.””

Som ovan ndmnt dr Ansvarighetskonventionen implementerad i 10 kap. SjoL.
Huvudregeln nir det kommer till det strikta ansvaret for en oljeskada ar att
den ir kanaliserad till #garen av fartyget.”'’ En viktig skillnad mellan
konventionen och sjolagens 10 kap. dr att Sverige har valt ett vidare
tillampningsomrade &n vad konventionen har gjort niar det kommer till det
strikta ansvaret for oljeskador. En konsekvens av detta &r att konventionens
samtliga regler inte blir tillimpliga i de situationerna och det blir nddvindigt
att gora en uppdelning mellan ansvaret.”'' Uppdelningen har inneburit att
begreppen konventionsbaserat ansvar och icke-konventionsbaserat ansvar

myn‘[a‘[s.212

29710 kap. 2 § SjoL.

2% 10 kap. 19 § SjSL.

2% Wetterstein (2004), s. 253; Begreppet globalansvar tar sin utgangspunkt i att ticka in allt
tankbart ansvar. Utdver sjordttens begrinsning finns dock en liknande begrénsning dven i
Atomansvarighetslagen (1968:45), de &r i detta ensamma i sitt slag.

21910 kap. 3 § 1 st. SjSL.

21110 kap. 19 § 2 st. SjoL.

?12 Falkanger, Bull och Brautaset (2011), 220.
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I alla situationer, bdde de som faller inom konventionens tillimplighet och de
som faller utanfor, kan dgaren undgd det strikta ansvaret genom tre force
majeure-situationer. Agaren star fri frin ansvar om denne visar att skadan:

— orsakats av en krigshandling eller liknande handling under vépnad
konflikt eller dylikt, och vars foljder inte kunnat forhindras,

— 1sin helhet orsakats av tredje man med avsikt att skada, eller

— 1sin helhet orsakats genom fel eller forsummelse av en myndighet vid
fullgérandet av skyldighet att svara for underhall av fyrar eller andra
hjilpmedel for navigering.”"

Om en oljeskadeolycka sker av ett annat fartyg dn ett tankfartyg eller nér
forebyggande atgarder vidtagits for att hindra eller begrdnsa sadan oljeskada,
ar, som vi ska se nedan, endast vissa ansvarsbestimmelser i 10 kap. SjoL
tillimpliga.”'* Dessa kommer att behandlas nedan i avsnitt 3.6.3.2 om icke-
konventionsbaserat ansvar.

3.6.3.1 Konventionsbaserat ansvar

For att det ska vara tal om ett konventionsbaserat ansvar méaste killan till
miljofororeningen forst och framst vara ett fankfartyg som vid olyckstillféllet,
eller tidigare resa, transporterat olja. Om fartyget tidigare transporterat olja ér
det upp till d4garen att visa att ndgon olja dver huvud taget inte finns kvar pa
fartyget.”'” For det andra r de konventionsbaserade ansvarsreglerna endast
tillimpliga pa sddan skada som uppstar utanfor fartyget.”'® Om dessa tva

kriterier ar uppfyllda dr hela 10 kap. SjoL tillamplig.

I enlighet med 10 kap. 4 § 1 st. SjoL fir konventionsbaserat
ersdttningsansprak gentemot dgaren endast foras med stod av 10 kap. SjoL.
Om den skadelidande inte fér sina skador ersatta enligt detta kapitel, far denne
saledes inte gd vidare till annan lagstiftning for ytterligare ersittning.

I det konventionsbaserade ansvaret har lagstiftaren kanaliserat ansvaret till
dgaren av fartyget. Mojlighet for den skadelidande att rikta ansprak mot andra
personer finns dock ifall av vardsloshet eller uppsat. Exempelvis genom:

anstéllda hos fartygségaren eller stillforetrddare for denne,

— en lots eller annan person som utfor tjdnster for fartyget utan att vara
besittningsmedlem,

- enredare som inte dr dgare,

— avséndare, avlastare eller lastmottagare,

21310 kap. 3 § 2 st. SjSL.
21410 kap. 19 § 2 st. SIGL.
21310 kap. 2 § 1 st. SjoL.
21970 kap. 1 § 1 st. SjSL.

45



— den som utfor béirgning med fartygsdgarens, redarens eller
befdlhavarens samtycke eller pa order av en myndighet,
— den som vidtar forebyggande dtgirder, eller

— anstillda hos eller stillforetridare for personer som nimns ovan.”'”

I de fall det svenska oljeskadade fartyget kan lasta mer &n 2 000 ton olja 1
bulk &ligger det fartygsdgaren att ha en godkdnd forsékring eller annan
betryggande sdkerhet som ticker det ansvar som kommer efter ett
oljeutslipp.”'® I de si kallade P&I-forsikringarna ticks sidant ansvar in da
dess primira syfte 4r att ticka den forsikrades ansvarsskyldighet.”"

3.6.3.2 Icke-konventionsbaserat ansvar

Ansvaret 1 dessa situationer foljer inte nagon konvention som Sverige har
tilltrdtt och dérfor talar vi om ett icke-konventionsbaserat ansvar. 1 de fall en
oljeskada har orsakats av ett fartyg annat dn ett tankfartyg inom svenskt
territorialhav eller inom den ekonomiska zonen foreligger i vissa fall ett strikt
ansvar.”” Det #r vid dessa situationer som endast en del av reglerna i tionde
kapitlet r tillampliga.

Vid ett konventionsbaserat ansvar har fartygsdgaren mojlighet att begriansa
globalansvaret i enlighet med 10 kap. 5 § SjoL. ' Vid ett icke-
konventionsbaserat ansvar dr fortfarande 10 kap. 3 § SjoL tillimplig for
fartygsdgarens strikta ansvar. Dock kanaliseras inte ansvaret direkt till
fartygsdgaren. En skadestandstalan kan istdllet foras mot alla mojliga
kategorier som varit inblandade i en fartygsolycka eller ett utslépp. Det ansvar
som avses 1 10 kap. 19 § 2 st. Sj0L begrinsas darfor enligt de allmédnna
reglerna i 9 kap. SjoL.

Ansvarsbegrinsningarna i nionde och tionde kapitlet skiljer sig litet at.
Begréansningsbeloppet i tionde kapitlet dr hogre, vilket hdanger ihop med att
den ansvarige enligt det konventionsbaserade ansvaret ar skyldig att ha en
forsikring som ticker denna typ av skador.***

21710 kap. 4 § 2 st. SjoL.

21810 kap. 12 § 1 st. SjoL.

219Falkanger, Bull och Brautaset (2011), s. 558.

22910 kap. 19 § 2 st. Sj6L; Falkanger, Bull och Brautaset (2011), s. 221 f.

**! Fartygsigaren har genom denna begrinsning ritt att vid olycka begrénsa sitt ansvar till
ett belopp motsvarande 4 510 000 SDR om vissa sarskilda kriterier dr uppfyllda, jmf. 10
kap. 5 § SjoL.

22 Imf. 9 kap. 5 § och 10 kap. 5 § SjoL.
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3.6.4 Bargning

Som ndmnt kan det vid vérdefulla vrak uppkomma tvist om vem fartygets
rattmdtiga dgare dr. En sddan tvist kan dven uppkomma géllande ratten att
birga det virdefulla vraket. Aven om syftet med detta arbete inte #r att
analysera ritten till bargning kan det vara intressant att kort redogdra for de
svenska bdrgningsreglerna da frdgan om dgarritten till fartygen mojligtvis
kan forloras i den situation déir fartygsdgaren inte har direkt kontroll ver
vraket.

Reglerna om bérgning stadgas 1 16 kap. SjoL, vilka bygger pd den
internationella Bargningskonventionen.**® Att uppmirksamma #r att véra
nordiska birgningsregler reglerar, i jimforelse med konventionens regler,
dven birgning av vrak.”**

Bérgningsrétten uppbyggd kring principen om “no cure no pay” och som
huvudregel ligger rétten att bérga ett vrak hos dgaren. Det &r sdledes dgaren
som far avgdra vem, eller om, ndgon av intressenterna har ritt att barga vraket
for de fall dgaren inte sjilv vill. Agaren har vidare ritt att neka, eller rent av
forbjuda, andra intressenter att birga vraket om dgaren vill utfora detta sjdlv.
I de fall en bargning sker utan dgarens godkénnande kan bargaren helt och
hallet gi miste om erséttningen.”*’

Nér ndgon 6verhdngande fara eller risk inte foreligger for fartyget eller vraket
méste dgaren tillfrigas vid en bargningsaktion.**® Jag anser detta bor innebira
att fartygsdgaren inte fOrlorar rdtten Over sin egendom enbart vid den
situationen att dgaren inte har direkt kontroll 6ver det. I de fall ddr en bargning
av en utomstdende dndock sker, innebér det inte att denne blir dgare till vraket
utan far som straff att ersittningen uteblir, **’

3.6.5 Preskription

Vad det giller preskription kan det inledningsvis ndmnas att en fordring
preskriberas efter en viss satt tid om fordringen inte har erkénts eller om
borgendren inte har avbrutit preskriptionstiden genom ett sd kallat
preskriptionsavbrott. *** For bade konventionsbaserat och icke-
konventionsbaserat ansvar giller en preskriptionstid om tre &r frdn den dag
dé skadan uppkom. En fordran dr dock giltig som ldngst sex ar frdn dagen for

2 Se SO 1995:70.

% Tiberg (2000), s. 972 f.

223 Falkanger, Bull och Brautaset (2011), s. 473 f.
20 Se NJA 1978 5. 157.

227 Se NJA 1978 s. 157; Tiberg (2000), s. 973.

8 Kronofogden (2015).
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den olycka som orsakade skadan, i de fall olyckan utgjordes av en serie av
héndelser preskriberas fordran forst sex ar efter dagen for den fOrsta av

dessa.’”’

Med utgangspunkt i att oljelickage fran vrak antingen sker direkt vid
forlisningen eller nér vraket borjar rosta har preskriptionstiderna en stor
betydelse. I de fall dér olja borjar lacka ut frdn vraket manga ar senare har
preskriptionstiderna péd tre och sex ar ingen betydelse och ansvar enligt
sjolagen kan darfor inte utkrivas.

3.7 Initiativ for klargorande av vrakansvar

3.7.1 1975 ars lagforslag

Utredningen Farliga vrak lades fram ar 1975 och hade till syfte att forsoka
klargéra och losa problematiken kring &garnas skyldigheter och
myndigheternas befogenheter att vidta atgérder till undanskaffande av farliga,
hinderliga eller vanprydande fartyg och fartygsvrak.> Utredningen lade
fram ett lagforslag som dock senare limnades utan lagstiftningsitgérd. Aven
om nagot lagstiftningsforslag sedan dess inte har lagts fram pa omradet, &r
diskussionen fortfarande levande.

Tva huvudsakliga omrdden som dr i behov av lagstiftning togs upp i
utredningen. Det &r framst den forsta situationen som &r relevant for denna
framstéllning, ndmligen sadana fall da:

(...)fartyg strandat, sjunkit eller forolyckats pa annat sitt eller
eljest blivit liggande sa att det medfor fara for médnniskors liv eller
hélsa, hinder eller fara for sjofarten, forfang for fisket eller skada
pa landskapet eller i miljon.>"'

Denna situation innebdr allt som oftast allvarliga olédgenheter eller svérigheter
som huvudsakligen kommer fran fartyg eller vrak av betydande storlek. Det
ar inte helt otroligt att dessa skador orsakas av den last som fartyget har med
. 232

sig

Lagforslaget som togs fram var ett forslag till en lag kallad strandningslag.
Lagen skulle byggas pa en grundldggande regel om att fartygségaren ska vidta
en skélig atgard med fartyget, med vilket syftet ar att undanrdja uppkommen

22 19 kap. 1 § 9 p. SjoL.
20S50U 1975:81, s. 17.
2 bid., s. 17.

22 1bid., s. 17.
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oldgenhet eller fara av det allvarliga slag som ovan angivits. Om &tgérden
uteblir ska lénsstyrelsen istéllet foreskriva dgaren att utfora atgdrderna inom
en satt tidsgrédns. I de fall tidsgrdnsen inte foljs, har lédnsstyrelsen mdjlighet
att bestimma om ldmpliga atgérder for detta och i bradskande fall ska
lansstyrelsen ha mdjlighet att tillimpa nodvéndiga atgarder direkt.
Lansstyrelsen far i dessa fall ingripa om é&garen inte réttar sig efter de
anvisningar som ges. De atgérder som ges av myndigheten méste alltid vara
proportionerliga sd att de inte blir mer ingripande dn nddvéindigt. Om sd
behovs, ar det dock mojligt att utgangen av ett sadant ingripande &r forstorelse
eller en aktiv sinkning av fartyget.”>?

Forslaget gav dven lidnsstyrelsen befogenhet att ingripa mot bérgningsforetag
som utfors av en sjilvstindig birgare om bérgningen kan framkalla eller
forvdarra en oldgenhet eller fara som avses i lagen. Som huvudregel ér
fartygsdgaren skyldig att betala statens nota for det ingripande som
myndigheten har utfort. De enda sanktionerna foreskrivna i lagen for de
situationer ddr dgaren underlatit att vidta atgérd, &r myndighetens befogenhet
att utfora atgérder i dennes stille, tillsammans med dgarens skyldighet att

kompensera kostnaderna.***

Dessutom skulle lagen tillimpas pé fartygets redare om denne kan hittas.
Lagen skulle dven vara tillimplig i bade allmént och enskilt vatten samt pa
det fria havet utanfor Sveriges kust sé ldnge den inte star i strid med nagon av
de internationella forpliktelser Sverige har.**

Den andra situationen, géllande de fall d& “hamnar eller batplatser utnyttjas
for varaktig fortdjning i strid med de foreskrifter som finns meddelade for
deras anvindning”>*®, kommer inte att behandlas nirmare i detta arbete.

3.7.2 Fragan om ansvar for 6vergivna vrak

Ar 2004 gjorde justitiekanslern regeringen uppmirksam pa att nigon
lagstiftning géllande ansvar for 6vergivna vrak och/eller farliga vrak saknas i
svensk ratt. Diskussionen uppkom efter ett vrak i Ekerd kommun, invid
Drottningholms slott, legat Overgivet sedan borjan av 1990-talet och
kommunen ville f& det bortforslat. Nagon &gare till vraket hade inte kunnat

identifierats.>’

33300 1975:81, s. 18.
24 Ibid., s. 18.

25 Ibid., s. 18

26 Ibid., s. 17

7 Justitiekanslern (2004).
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Justitiekanslern faststédllde vidare att ingen myndighet i Sverige har ansvar for
saddana vrak sdsom i denna situation, eller for 6vergivna vrak i allménhet, och
ansdg det “otillfredsstéllande att ingen myndighet har ett tydligt ansvar for att
forsla bort ett skeppsvrak”>*®. Justitickanslern papekade vidare att nigon,
antingen staten eller kommunen, rimligen bor ha ett sddant ansvar.
Avsaknaden av en tillfredsstillande lagstiftning &r enligt kanslern en fréga for
lagstiftaren.>*’

Med detta som grund ansdg justitieckanslern darfor att en eventuell
bortforsling av vraket far ske pa frivillig védg, till exempel efter en
overenskommelse mellan dem som i forsta hand har ett intresse av att vraket
avligsnas. Nagot legalt hinder for detta ansag justitickanslern inte finna.**

3.7.3 Regeringens initiativ for klargorande

Med bakgrund i justitiekanslerns vddjan om klargdrande i beslutet frdn 2004
gav regeringen Statskontoret den 1 november 2007 i uppdrag att utreda och
lamna forslag pa vilken/vilka myndighet/-er som bor har ritt ett skyldighet att
omhénderta, sanera och flytta skeppsvrak och dgarlosa batar. Regeringen
ansdg uppdraget som ett viktigt steg mot att f4 en 16sning kring problemet
med Gvergivna och farliga vrak.**' Aret direfter, den 21 maj 2008, lades
Statskontorets rapport fram.***

Ar 2009 gav regeringen Sjofartsverket i uppdrag att genomfbra en
uppfoljning av Statskontorets rapport. Den senare rapporten skulle innehélla
en inventering av vrak som kan utgoéra ett hot mot miljén. Rapporten
redovisades den 15 januari 2011.%*

Mot bakgrund av ovanstdende syfte, uppmirksammade Statskontoret tre
huvudsakliga kategorier av vrak som orsakar problem, dessa ir:

— vrak som orsakar hinder for sjofarten,
— vrak som orsakar miljofaror till foljd av risk for utslépp av olika slag,
och

. 244
— vrak som orsakar nedskrdpning.

28 Justitiekanslern (2004).

2 Ibid.

40 Ibid.

41 Statskontoret (2008), s. 13.

2 Ibid.

3 Sisfartsverket (2011), s. 4.

#* Statskontoret (2008), s. 7; Problem gillande nedskrépning kommer inte att behandlas
vidare i detta arbete. Den typen av problem innebar, generellt sett, att vraken ses som avfall
som placerats utomhus pé en plats som allménheten har tilltrdde och insyn till.
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3.7.3.1 Hinderfallet

Primért avser detta problem att innefatta vrak som hindrar sjofarten i
allmédnna farleder. I vid mening omfattar det alla de vattenomrédden som
sjofarten anvinder. I allmén bendmning avses dock endast de vattenvdgar

som ir avsedda for nyttotrafik vilka avses vara endast vissa leder i landet.**

Nér ett fartyg har sjunkit i allmidn farled och farleden hindras och
fartygsdgaren eller redaren inte vidtar dtgérder for att flytta denna, har
Sjofartsverket befogenhet att vidta sadana atgérder for att avldgsna vraket.**

Idag saknas emellertid regler for att undanrdja hinder fororsakade av
funktionsdugliga fartyg och som samtidigt dr uppenbart 6vergivna. Forslaget
som ldggs fram i rapporten innebdr att Sjofartsverket ges rétt att vidta
nodvindiga atgirder i sidana fall.>*’

Regler rorande undanrdjande av funktionsdugliga men dvergivna vrak dr inte
heller reglerade i Vrakborttagningskonventionen. En konsekvens av detta &r
darfor att det i svensk ritt inte heller kommer att regleras gillande dvergivna
funktionsdugliga vrak i det fall vi tilltrdder konventionen.

3.7.3.2 Miljofallet

Nér det kommer till den andra kategorin géllande de miljofaror som kan
uppsta till f6ljd av vrak drogs ett par slutsatser i rapporten.

Statskontoret pdvisade bland annat att de rostande vraken kan utgdra en
potentiell fara for miljon, frimst genom risk for utslédpp av olika slag. Enligt
det nuvarande regelverket atgirdas de faktiska utsldppen av
Kustbevakningens miljéraddningstjénst, oavsett om de kommer fran nyligen

forlista fartyg eller vrak.**®

En viktig problematik som uppmidrksammades i rapporten géllande
miljofallet var att det idag inte finns négot uttalat ansvar for en myndighet att
sanera ett vrak i syfte att forebygga eventuella framtida utslipp.**’ Rapporten
visar dven att nagot systematiskt arbete inte sker till syfte att forebygga
eventuellt  kommande  utsldpp.  Statskontoret menar att en
proportionalitetsbedomning maste goras géllande risken for eventuella

243 Statskontoret (2008), s. 7.

*4¢ Statskontoret (2008), s. 22; Se dven forordning (2011:658) om undanréjande av vrak
som hindrar sj6fart eller fiske.

47 Statskontoret (2008), s. 7.

8 Se 4 kap. 12 § 1 st. forordning (2003:789) om skydd mot olyckor.

49 Statskontoret (2008), s. 7 f.
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oljeutslapp fran vrak och de samhillsekonomiska kostnaderna for att i
forebyggande syfte 4tgirda risken for sidana utslapp.*’

I rapporten fran 2008 var kunskapen om omfattningen av miljofarliga vrak i
Sverige ofullstdndig. Efter Sjofartsverkets rapport fran 2011 kan vi nu séga
att vi har god insikt om hur det ligger till. Sjofartsverket kommit fram till att
av 316 potentiellt miljofarliga vrak &r 31 stycken att anses som reellt
miljofarliga hot.*'

Som konstaterat ar fartygsdgaren primért ansvarig for eventuella fororeningar
och utslédpp frén fartyg och vrak. Nir en sddan &dgare inte kan hittas,
exempelvis pd grund av att fartyget forliste for manga ar sedan eller pa grund
av andra omsténdigheter, dr mojligheterna smé att fa atgérderna ersatta. Nar
det kommer till dldre vrak har de inte heller den typen av ansvarsforsakring
mot utsldpp som numera finns inom dagens moderna sjofart.>>>

Sjofartsverkets slutsats dr darfor att staten med storsta sannolikhet har
huvudansvaret for att finansiera fortsatta insatser mot att forebygga miljohotet
frin vrak utan identifierbar dgare.” Nagon utforligare sammanfattning
gillande finansieringen av forebyggandet ger inte Statskontoret. Jag kan dock
anta att en sddan finansiering endast kan komma att utga frén de allmédnnas
budget, det vill sdga fran véra skattepengar.

3.7.3.3 Ansvariga myndigheter

Sjofartsverket konkretiserar tre huvudsakliga scenarion i fridga om sanering
av oljeutsldpp 1 sin rapport:

1. Ett fartyg forliser vilket ger upphov till en sjordddningsinsats med
efterfdljande sanering av oljeutslédpp.

2. Ett vrak med en identifierad dgare borjar licka olja.

3. Ett vrak utan identifierad dgare har olja ombord och utgdr ett
potentiellt miljchot, nigon olja har &nnu inte lickt ut.*>*

Det dr primért dgaren till fartyget/vraket som dr ansvarig for utslapp beskrivna
1 scenario ett och tva. I hindelse av scenario tre blir det dock problematiskt.

I bade det forsta och andra scenariot finns en fungerande ansvarsfordelning i
de fall dgaren inte vidtar atgdrder. I det forsta scenariot har Sjofartsverket
ansvar for sjordddning i samarbete med polis, kustbevakning, ldnsstyrelse och

230 Statskontoret (2008), s. 29.

21 Sisfartsverket (2011), s. 2; Se bild 4 i Bilaga C; Se dven avsnitt 4.2.1.
2 Statskontoret (2008), s. 8.

33 Sisfartsverket (2011), s. 39.

*1bid., s. 34 .
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kommunal riddningstjénst. Nar ndgon dgare inte kan hittas i scenario tva ar
det frimst Kustbevakningen som bdr ansvar for atgdrderna. Dérefter har
lansstyrelsen och kommunen ansvar for eventuell oljesanering av olja som
natt land.”

I de fall ngon &dgare inte kan identifieras till ett miljofarligt oljevrak och dér
vraket eventuellt kan borja lacka finns det som tidigare ndmnt ingen tydlig
ansvarsfordelning eller ndgot systematisk arbete utformat. Nir vrak med en
identifierad &dgare inte dn borjat licka olja behdvs det inte ndgon sddan
ansvarsfordelning pa samma satt. Huvudregeln ér fortfarande att 4garen ska

std som ansvarig for tomning och sanering.**®

Inte heller efter en genomgang av de myndigheter i Sverige som hade kunnat
vara aktuella for ett sddant uppdrag ansags ha négot uttalat ansvar for sanering
och bortforsling av vrak med en oidentifierad dgare. Sjofartsverket raknade
upp Sjofartsverket sjdlva, Transportstyrelsen, Kustbevakningen, Havs- och
vattenmyndigheten,  Naturvardsverket, polisen, = Myndigheten  for
samhiéllsberedskap, lidnsstyrelsen eller kommunerna sésom aktuella for

uppgiften.”>’

Vidare konstateras att vad det giller lagstiftningen torde en nationell
lagstiftning om vrak vara lampligast d& vraket i regel orsakar mest storningar
och skada inom territorialgrdnserna. En internationell harmonisering av sddan
lagstiftning hade dock givetvis varit en fordel for ett effektivt samarbete

linderna emellan.>®

Som nidmndes i1 avsnitt 3.7.3.2 dr Sjofartsverkets slutsats att staten ska
finansiera atgarder mot att forebygga miljohotet fran vrak dér ndgon édgare
inte kan identifieras. Denna uppgift bor dock inte fordelas pa flera instanser
utan via en nationell myndighet som ansvarar for allt fran planering och

finansiering till upphandling och internationellt arbete.>>

233 Sisfartsverket (2011), s. 35.
2 Ibid., s. 35.

7 bid., s. 35 ff.

28 Ibid., s. 39.

2 Ibid., s. 39.
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4 Vrakansvaret i svenska
miljorattsliga regler

4.1 Inledning och bakgrund

Miljobalken #r Sveriges huvudsakliga miljorittsliga lagstiftning. **° Det
overgripande malet med miljobalken ir att friimja en hallbar utveckling.*' I
enlighet med 1 kap. 2 § 3 st. Regeringsformen dr detta mal nu dven faststallt
i var grundlag. Internationellt har malet l&nge varit etablerat och grundtanken
ar ett flergenerationsperspektiv, vilket innebér att nuvarande och kommande
generationers hilsosamma och goda miljo ska tillforsikras. >

Miljobalkens maélsittningsparagraf stadgas i 1 kap. 1 § MB. Paragrafen
innehaller inte ndgra exempel pd vilka atgérder eller verksamheter som ska
anses som typiskt farliga utan detta regleras genomgéaende i balken. Generellt
brukar en malsattningsparagraf inte ges ett sirskilt hogt virde som réttskilla,
men inom miljoritten har det ansetts viktigt att dess lagar och regler bygger
pa dndamalssynpunkter vilka kan ha stor betydelse ndr precisa lagregler
saknas.”®

Efter det stora oljeldckaget i och med Torrey Canyon-katastrofen ar 1967
blossade debatten om marina féroreningar upp i media vilket kom att pdverka
den internationella lagstiftningen. Innan dess hade dmnet inte i ndgot stor
utstrdckning debatterats och det fanns nist intill ingen nationell eller

internationell lagstiftning som reglerade problematiken.***

Vi har i Sverige varit forskonade frén négra storre miljokatastrofer pa grund
av oljelickage som en konsekvens av en fartygsolycka eller liknande. De
flesta registrerade oljeutsldppen &r smé och dess miljopaverkan har déarfor
varit svar att méta.*®

Ett av de vrak som finns att hitta utanfor Sveriges kust och som &r att anses
som ett reellt miljofarligt hot dr den fore detta valkokaren S/S Skytteren som
sdanktes ar 1942 utanfor Lysekil. Under vintern 2005 uppmérksammades en

0 Miljobalk (1998:808). Genom inforandet av MB &r 1998 upphérde sexton olika
miljolagar.

1 Miljobalk 1 kap. 1 §.

22 prop. 1997/98:45, del 2, s. 7; Michanek och Zetterberg (2008), s. 107.

263 Bengtsson (2001), s. 46.

2% Churchill och Lowe (1999), s. 328.

31 indstrém (2006), s. 9 ff.
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stor miangd olja runt Méseskdr som sparades komma fran vraket. Med hjélp
av ny teknik kunde man rdkna ut att som mest lacker vraket ut cirka 1 000
liter olja per dygn. S/S Skytteren tros ha en bunkerkapacitet pa 6 000 m’ vilket
innebdr att ett lika stort oljeldckage kan hélla pé i ytterligare 7 &r, raknat fran
ar 2015. Med tanke pd att fartyget forliste under andra varldskriget finns dven
en stindig risk att vraket ska rosta sonder, med en f6ljd av att en stor méngd
olja ldcker ut pd en och samma gang och orsakar enorma konsekvenser pa den
marina miljon. >

Det storsta oljeutsldppet i Sverige kom i samband med grundstdtningen av
det ryska tankfartyget Tsesis i Stockholms sddra skérgird ar 1977. I olyckan
lackte ca 1 000 ton olja ut och forstorde den trdnga skérgérdsleden for en lang
tid framover. Nér oljan nédde botten skedde en direkt dodlighet av de
bottenlevande organismerna och det var inte forrén tva ar senare som de forsta
tecknen pa 4terhimtning kunde observeras pa de paverkade omradena.>®’

Pa botten av Skagerrak ett flertal gasfartyg som avsiktligen sdnktes under
andra virldskriget. D& fartygen innehéller midngder med skadlig gas har det
diskuterats huruvida en béargning av dessa inte bor goras, med syftet att
forebygga ett eventuellt utslapp. Ett flertal utredningar har dock pekat pa att
det bista, utifrdn bade ett miljorattsligt och ett ekonomiskt perspektiv, ér att
lata vraken vara. Effekterna av ett eventuellt utslédpp av gasen skulle endast
paverka miljon lokalt.*®

For att kunna uppfylla syftet med detta arbete méste en genomgéing goras av
vér nationella miljoréttsliga lagstiftning, sett i ljuset av vrakansvaret. En stor
del av sjofarten dr av kommersiell natur och utgdr idag potentiellt sett det
storsta miljohotet. Den kommersiella sj6farten och dess fartyg, och i senare
led dven vraken av dessa, kan sdledes bryta mot miljobalkens dvergripande
maél och dérfor dr miljobalken tillimplig, dir dess allminna hdnsynsregler ska
efterses.

4.2 Miljofarliga konsekvenser av vrak och
dess atgarder
4.2.1 Oljeomfattningen i Sverige

Sjofartsverket har i flera etapper genomfort omfattande insamlingsarbete med
mélet att kartldgga antalet vrak innehdllande miljofarliga &mnen ldngs

26 1 indstrom (2006), s. 9 ff.
27 Evans (1998), s. 3.
28 1 indstrom (2006), s. 11.
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Sveriges kuster. Utredningsarbetet i svenska vatten har riktat sig mot
tidsperioden fran 1900-talet och framéat vilket &r en tid Sverige har varit
forskonade fran krig och militdira angrepp. Arbetet har déarfor enligt
Sjofartsverket sett annorlunda ut 1 jamforelse med andra landers
utredningar.*®’

Trots att Sverige har hallit sig utanfor de varldskrig som pagétt under 1900-
talet har vi genom minlinjer och avspérrningar forsokt upprétthalla en
skyddslinje langst véra kuster. Under krigen, frimst under andra vérldskriget,
befann sig den storsta delen av den svenska handelsflottan utanfor dessa
spéarrar. Denna del av handelsflottan var av det modernare tonnaget med
oljeeldad framdrivning. De édldre fartygen som fanns innanfor de svenska
sparrarna var istdllet de koleldade é&ngfartygen. Detta har inneburit att
innanfor den gamla svenska territorialgrénsen, som var pa tre nautiska mil>’”°,
ligger till storsta del vrak av koleldade é&ngfartyg vilket innebédr att de
’riskvrak” som forliste i svenska vatten under denna tid &r avsevért mindre i
forhallande till vad som ér fallet utanfor den da gillande territorialgrinsen.””!

Sjofartsverket uppgav i sin inventering fran 2011 att det fanns knappt tre tusen
vrak utmed Sveriges kust som inte kunde avskrivas utan ytterligare
informationshamtning. Som ovan ndmnt klassades 316 av dessa som
potentiellt miljofarliga varav 31 stycken klassades som reellt miljofarliga. Det
var de 31 reellt miljofarliga vraken som var utgangspunkten for
Sjofartsverkets senare utredningsarbete fran 2014. *’> Av rapporten
konstaterades det att dessa vrak inneholl uppskattningsvis mellan 1 000 till
15 000 ton drivmedel tillsammans.”

Utdver inventeringen av vrak innehéllande olja uppmirksammades bland
annat 48 vrak som innehdll totalt 75 200 ton kemiska gddningsdmnen. Vilken
paverkan dessa &mnen har pa den marina miljon ar dock inte tillrdckligt utrett
och ir ingenting jag kommer att utreda vidare i detta arbete.*’*

4.2.2 Oljans paverkning pa den marina miljon

Ett oljeldckage eller annat lackage av miljofarliga &mnen vid en fartygsolycka
kan péverka samhillet pA manga plan. Storleken pd skadorna beror helt pé

*%% Utredningen har avgrinsats till forlista fartyg under perioden 1900-2009 som har haft

olja som drivmedel eller last och fartyg som burit last av de slag som i dag &r klassificerad
som idag &r klassificerad som milj6farlig.

2 Tre nautiska mil Sversitts till 5 556 meter.

2! Sjsfartsverket (2011), s. 7 f.

72 Sisfartsverket (2011), s. 2; Sjofartsverket (2014), s. 3.

13 Sjsfartsverket (2011), s. 2.

7 Ibid., s. 2.
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svérighetsgraden av de konsekvenser som uppstar. Skadekostnaderna bestér
framst av direkta skadebegrdnsande kostnader, indirekta socioekonomiska

skador och langsiktiga ekologiska skador.””

Sjofartsverket har i sin rapport lagt fram farhagorna med att de stindiga men
diffusa utsldppen ér de utslapp som kan géra mest skada om de l&dmnas utan
atgdrd, likt utsldppen som sker dagligen frén S/S Skytteren. Dessa kan orsaka
irreparabla skador hos de ekosystemtjinster som vi idag omedvetet tar for
sjdlvklara, det finns exempelvis stor risk att fast mark paverkas vilket kan
medfora att vara samhillssektorer drabbas. ’® Vilka socioekonomiska
konsekvenser som kan uppstd togs bland annat fram i en rapport fran
rdddningstjdnsten. Rapporten poédngterade att allt frdn raddningstjénsten,
véigndtet, avfallshanteringen, turism- och hotellndringen till yrkes- och
fritidsfisket kan komma att paverkas. Aven p4 individniva kan skador komma
att paverka oss, sdsom kostnader for sanering, fastighetsvirdet och
livskvaliteten da buller och lukt eventuellt kan uppkomma.?”’

Vrak kan @ven bidra med ett fatal positiva paverkningar pa den marina miljon.
I méinga fall har vrak som legat linge pd havsbotten vixt ihop med
omkringliggande naturliv. Dessa har genom aren blivit till artificiella rev dér
ménga fiskarter trivs och som blivit kéinda fiskeplatser for fiskare.””® Dock
torde konsekvenserna av vrak vara, i méngt och mycket, mer negativt dn
positivt for det marina livet.

4.2.3 Korroderande vrak

Alla fartygsvrak kommer ndgon gang att rosta sonder. De hil eller sprickor
som medfor utsldppen fran vraket har antingen uppstétt av skador vid tiden
for forlisningen eller uppstitt i ett senare skede genom att vraket har
korroderat sa pass mycket att bristningar i skrovet har uppstatt. En viktig del
1 att forebygga miljohot frin fartygsvraken dr darfor att kunna forutséga ndr
oljelackaget kommer att intrdffa. Det &r dérfor inte relevant att fraga sig om
ett laickage kommer att ske. Néar det sker dr beroende av vilket typ av vatten

som omger fartyget och det ar dirfor av vikt att rikna ut korrosionstiden.””

Tiden for fartygets sonderfall &r beroende av en mingd olika faktorer; allt
fran syrehalten i vattnet, stromningarna runt vraket, huruvida vraket ligger pa
grunt eller djupt vatten till vilket typ av bottensediment som vraket ligger

273 SSPA (2005), s. 4.

276 Sisfartsverket (2011), 1; SSPA (2005)],s. 7 f.
217 SSPA (2005), s. 7 f.

278 Lansstyrelsen (2002), s. 12.

7 Sjofartsverket (2011), s. 59.
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nerbiddat i.”* Generellt kan sigas att vrak som ligger i djupare vatten
korroderar langsammare dn vrak som ligger pa grundare vatten. Varfor det ar
sa beror pa att vraken pa djupare vatten dr mindre utsatta for vattenstrommar
och stormar. I Sverige ligger de flesta vraken pa mellan 50-150 meters djup
och bor dirfor falla inom ramen for grunt vatten.*®'

Sett utifran de dldre vrak som ligger i vara svenska vatten, saisom vrak frén
andra vérldskriget, har forskare kommit fram till att vi snart ndrmar oss en sa
kallad “peak leak”**. Denna period kommer troligtvis att intrdffa inom fem
ar och paga i cirka 50 ar. Nér perioden intrdffar har vraken rostat sd pass
mycket att det bildats sprickor eller hdl i skrovet som medfor att de
miljofarliga smnen som finns dri licker ut.”>

4.3 De allmanna hansynsreglerna i
miljobalken

For att upprétthalla syftet med miljobalken har den utrustats med allménna
hénsynsregler, vilka regleras i andra kapitlet. Dessa hénsynsregler talar om
vad som, sett ur en vid mening, i sak krdvs for att skydda miljon.
Hiansynsreglerna géller for all slags verksamhet och for de flesta enstaka
atgdrder som berr ménniskors hilsa och miljon.***

Nér det giller begreppet “verksamhet” i miljobalken finns ingen sérskild
legaldefinition, men enligt Michanek och Zetterberg bor en verksamhet enligt
andra kapitlet vara ndgot som har en varaktighet och &r kontinuerlig eller av
aterkommande natur. Hir faller bade néringsverksamheter och icke
yrkesmdssig verksamheter in, dven nya och avslutade verksamheter
omfattas.**

Tanken bakom att fora in bade verksamhet och dtgird i definitionen, var att
f4 med handlingar eller forfaranden som é&r av en s tillféllig eller kortvarig
art att de inte kan tdckas in i vad som normalt utgor en bedrivande verksamhet.
Dock papekades det att endast sidana enskilda atgérder av forsumbar karaktir
kan anses falla in under begreppet, detta faststélls d&ven i 2 kap. 1 § 2 st. MB.
Att reglera allt for sma utsldpp och miljopaverkningar kan inte anses rimligt
med hdnsyn tagen till syftet med reglerna, det vill sdga att stilla upp verkliga

%0 Sisfartsverket (2011), s. 59 ff.

281 Sender (2011), s. 6.

2 En "peak leak” kan oversittas till en speciell tidpunkt dér forlista vrak fran en samma
tidsperiod kommer att ha korroderat sa pass mycket att innehallet lacker ut.

¥ Mick (2010); Se Bild 5 i Bilaga D.

¥ Michanek och Zetterberg (2008), s. 109.

** Ibid., 5. 115.
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miljoméssiga krav som fér betydelse for etableringen av en héllbar
utveckling.**

4.4 Miljofarlig verksamhet

9 kap. MB reglerar den tillstdnds- och anmélningsplikt som krivs for driften
av vissa typer av miljofarlig verksamhet. Med miljofarlig verksamhet menas
kortfattat manskliga aktiviteter som sker i byggnader eller anlaggningar, samt
i eller pd mark eller vatten. Verksamheten ska inte pagd under helt kort
tidsperiod men den ska medfora storningar eller risker for storningar i sin
omgivning. Med omgivning innebdr att storningen ska nd utanfor
verksamhetsomradet.”’

Av vikt for denna framstéllning dr att konstatera att en miljofarlig verksamhet
endast omfattar fasta storningskéllor och inte rorliga, vilka brukar definieras
sasom fartyg, flygplan och tag.**® Nagon lista dver vilka verksamheter som
ar fasta finns dock inte.”® Ansvarsfragan for oljelickage vid framfSrandet av
fartyget ldmnas dérfor darvid.

I detta arbete dr syftet att redogora for ansvarsfragan nér det kommer till vrak
som kan komma att 1dcka ut olja, det vill séga fartyg som tagits ur drift. Det
ar darfor inte helt sjilvklart att ett fartygsvrak ska definieras vara en rorlig
storningskélla. Att ta i beaktning dr dven att vid lastning och lossning av ett
fartyg anses fartyget ha gétt fran rorlig till en fast storningskalla.**

En frdga som uppstar dr huruvida 9 kap. MB kan tillimpas pa fartygsvrak som
forvarar olja och/eller annan farlig last, en verksamhet som inte pé négot satt
ar rorlig utan ligger fast pd havsbotten. Enligt ordalydelsen ska kapitlet endast
tillampas pd storningskallor frdn mark, byggnader och anldggningar. Den som
forvarar miljofarliga d&mnen pd marken bedriver sdledes en miljofarlig
verksamhet. Anvindningen av fast egendom eller fasta anliggningar
forutsétter anvdndning, oavsett om den grundas pa &dganderdtt eller
nyttjanderétt. Nagon rittslig besittningsgrund till den geografiska platsen
finns saledes inte for att verksamhetsutvaren ska kunna bli ansvarig.®"
Enligt forarbetena till miljobalken konstateras dock att detta &ven innefattar
verksamheter som sker i vattenomraden, exempelvis pa oljeplattformar.>”

2% Prop. 1997/98:45, del 1, s. 205.

7.9 kap. 1 § MB; Naturskyddsforeningen (2012), s. 6.

%% 9 kap. 1 § MB; Michanek och Zetterberg (2008), s. 249.
% Ebbesson (2003), s. 25.

20 Wetterstein (2004), s. 91.

2! Prop. 1997/98:45, del 2, 5. 107.

2 Ibid., 5. 107 f.
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Asikterna om huruvida ett vrak pa havsbotten, innehdllande olja som #nnu
inte har lackt ut, ar att anses som en rorlig eller fast storningskélla gar isér.
Enligt Lindstrom, i en rapport for lansstyrelsen i Véstra Gétalands ldn, torde
ett sddant vrak anses vara ett klart fall av ett fast forvaringsfall, och ddrmed
en miljofarlig verksamhet.”” Statskontorets &sikt 4r relativt otydlig. Nér det
kommer till den aktiva driften av ett fartyg kan det inte ses som en miljofarlig
verksamhet d& den dr uppenbart rorlig och baserat pa det sd anser de att ett
fartygsvrak innehdllande olja inte heller kan anses som en fast
storningskalla.***

Sammanfattningsvis anser jag att ett rimligt antagande r, sett i ljuset av
regleringen kring miljofarlig verksamhet, att ett vrak innehdllande
miljofarliga &mnen pd havsbotten bor ses som en fast stdrningskilla och
ddarmed ocksé en miljofarlig verksambhet.

4.5 Efterbehandlingsansvar

4.5.1 Fororenings- och forvaringsfallen

I 10 kap. MB finner vi regleringar gillande det efterbehandlingsansvar som
verksamhetsutovaren 4r ansvarig for. *° Dessa bestimmelser reglerar
verksamhetsutovares och fastighetsdgares ansvar for utredning och
efterbehandling av mark och vatten som skadats och/eller férorenats av en
verksamhet.””®

I och med miljoansvarsdirektivets antagande &r 2004 genomfordes det ar
2007 en del forandringar i tionde kapitlet. Huvudsakligen skedde en
utvidgning av lagen. Nu omfattar kapitlet dven miljoskador av andra
storningar dn fororeningar, sisom allvarliga miljoskador pa vattenmiljon och
pa den biologiska méangfalden av skyddade arter och naturliga livsmiljoer.”’
For de hindelser som skett fore den 1 augusti 2007, eller som dgt rum senare
men hirrdr fran en verksamhet som avslutats fore den 1 augusti 2007, géller
fortfarande de dldre bestimmelserna i frdga om miljoskador som bland annat
orsakats av utslipp.”®

93 Lindstrom (2006), s. 15.

94 Statskontoret (2008), s. 30 och 41.
% Se dven 2 kap. 8 § MB.

%10 kap. 1 § MB.

7 Wik.

298 Naturvardsverket (2012), s. 12.
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Tionde kapitlet reglerar bade fororeningsfall och forvaringsfall.*”” Vid ett
fororeningsfall har deti 10 kap. 1 § 1 st. MB och i Miljoéverdomstolens dom
MOD 2010:17 konstaterats att kapitlet ir tillimpligt nir det har konstaterats
att ett omrade &r fororenat. Det rdcker inte ens med att en misstanke om att
fororening har skett. Vidare méiste det finnas en risk for att det fororenade
omradet kan medfora en skada eller oldgenhet for ménniskors hilsa eller
miljon.’”

Begreppet forvaringsfall dr byggt pa praxis frdn 1970-talet. Forvaringsfall
innebdr forvaring av &mnen som i framtiden kan leda till féroreningar i mark
och vatten eller ge storningar i omgivningen. I och med detta dr det en
miljofarlig verksamhet.*'

En miljofarlig verksamhet ska, utifrdin ovan ndmnt, ses ur ett langt
tidsperspektiv dir exempelvis passiv anviandning av en mark fortfarande kan
ses som en anvindning enligt lagens terminologi.’”* Av vikt 4r att se till den
efterfoljande bedomningen av fororeningens skadlighet mot manniskan och
miljon. Det ir tillréickligt att visa pa en risk for sidan skada.’”

En bedomning av den efterfdljande fororeningen far goras utifran den
allmédnna erfarenheten av sddana fororeningars spridning och de speciella
forutsittningarna i omradet.’* Det har i prop. 1997/98:45 om inforandet av
vér miljobalk diskuterats att ett forvaringsfall oftast brukar ses som ett fall for
efterbehandling, trots att det inte nddvéindigtvis méste vara si. Ett
forvaringsfall kan normalt sett istéllet ses som en pagaende miljofarlig
verksamhet istillet for en redan skedd miljoskada.>®

Ett exempel pi ett langtidsperspektiv ér fallet RA 1997 ref. 12 angiende
upptdckten av spillolja i en brunn pd en fastighet som hade silts av en
kommersiell verksamhet till tvd privatpersoner. Fastigheten hade tidigare
bedrivits sdsom en bilverkstad. Vid tiden dd fastigheten saldes fanns pa
marken en brunn innehéllande miljofarliga restprodukter frén verksamheten 1
form av spillolja som kdparna upptickte nigra dagar efter tilltridesdagen.
Senare framkom dven att ett antal oljefat forvarades pd fastigheten. De
tidigare dgarna fornekade all kinnedom om oljan och de nya dgarna blev

% Begreppet “forvaringsfall” definierades for forsta gangen i nyss nimnda rapport.

Begreppet har sedan dess blivit allmént vedertaget och forekommer bland annat i férarbeten
och praxis (se exempelvis prop. 1997/98:45, del I, 5. 107 och MOD 2010:10 och 2010:11);
Naturvérdsverket (1994), s. 137.

*'MOD 2010:17

T Darps (2001), s. 75.

2 1bid., 5. 75.

% 1bid., 5. 62.

" 1bid., s. 62.

3% Prop. 1997/98:45 del 1, s. 361.

61



alagda att betala for den bortforsling och sanering som behdvde goras. Bade
lansstyrelsen och koncessionsndmnden ansag att ansvaret 1&g pd makarna,

fallet Gverklagades dérefter till Regeringsritten.*”

Domstolen konstaterade forst och framst att det var tal om en miljofarlig
verksamhet eftersom risk fanns att oljan skulle licka ut och fororena
omgivande miljo. En viktig faktor hir var att de nya kdparna vid tiden for
kopet hade visshet om fastighetens tidigare anvdndning och vid en
noggrannare undersokning hade oljan med storsta sannolikhet kunnat
upptidckas. Makarnas forsvar, att de inte hade ndgon del i att oljan tillforts
fastigheten, lades det inte ndgon vikt vid da innehavet av den miljofarliga
oljan &r av central betydelse vid ett forvaringsfall. Eftersom atgérderna for
bortforsling var ekonomiskt rimliga och miljomaissigt och tekniskt motiverat
ansdg domstolen att detta skulle aldggas makarna istéllet for de tidigare
dgarna som hade lagt kemikalierna i brunnen.””’

Vid avgorandet av ovanstdende réttsfall 14g miljoskyddslagens 1 och 5 §§ till
grund. Om denna situation hade uppstatt idag hade istéllet 2 kap. 3 § och 9
kapitlet MB varit aktuella. Vid en faktisk fororening hade istdllet 10 kapitlet
MB varit tillimpligt.**® Kapitel 9 och 10 sigs komplettera varandra, reglerna
om fororenade omraden kompletterar de krav som géller for den miljofarliga
verksamheten, i de fall som verksamheten har orsakat en fororening.>”’

Sammanfattningsvis kan ségas att 10 kap. MB endast ar tillimpligt i de fall
da marken eller vattnet redan har fororenats av ett oljelickage.’'® Kapitlet ska
alltsa tillampas géllande fordelningen av ansvar och skélighetsbedomningen
med avseende pa undersokningen och efterbehandlingen av ett fororenat

o 311
omrade.

Sasom stadgat i prop. 1997/98:45 om den nya miljobalken och i RA 1997 ref.
12 ska bade fororenings- och forvaringsfall omfattas av tionde kapitlet, men
endast sidana forvaringsfall som medfort en fororening.*'?

I [juset av fallet med oljan i brunnen tycker jag att fragan ska stéllas vad som
egentligen skiljer forvaring av miljofarliga &mnen pa land jimfort med en
sadan forvaring i vattnet eller pa havsbottnen, sett bade ur ett juridiskt och
praktiskt perspektiv. Den underlatelse som sker i och med att vraket ldmnas

3 RA 1997 ref. 12.

397 Ibid.

% Darps (2001), s. 75; Michanek och Zetterberg (2008), s. 275 ff.
% Darps (2001), s. 63.

1% Darps (2001), s. 62; Michanek och Zetterberg (2008), 277.

! Darps (2001), s. 63.

12 Prop. 1997/98:45 del 2, 118.
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kvar pad botten innebdr att den skadliga oljan frdn den miljofarliga
verksamheten dumpas pa ett sitt som kan liknas med handlingen att griava ner
spillolja i en brunn pa tomten.

Jag anser sdledes att vrak som innehdller olja dr att ses som en fast
storningskélla och alltsd dr en miljofarlig verksamhet som é&ven torde
definieras sdsom ett forvaringsfall. I ménga fall tror jag &ven att det
miljofarliga vraket har en skadlig pdverkan pé djur och véxter runt omkring.

Tionde kapitlet dr enligt lagkommentaren till 1 § tillimplig pé utslépp som
ger upphov till skador pé den biologiska méngfalden pd djur och vixtarter,
dérav anser jag att denna situation mojligen skulle kunna jimstéllas med en
forvaringsfall enligt tionde kapitlet MB.

4.5.2 Ansvar vid efterbehandling

I 10 kap. 2 § MB stadgas den huvudsakliga principen om vart ansvaret ska
kanaliseras vid en miljoskada, ndmligen principen att fororenaren betalar. 1
de fall dar ndgon annan &n fororenaren utfor saneringsatgérderna, exempelvis
staten, 4r tanken att notan dndock ska hamna i hinderna pa fororenaren.’"?

Principen tas dven upp 1 2 kap. 8 § MB, de olika paragraferna riktar sig dock
till olika syften. 2 kap. 8 § MB redogor for bade ansvar vid redan uppkomna
skador och avseende forebyggande atgirder, medan 10 kap. 2 § MB endast
avser redan uppkomna skador.

Ansvaret enligt 10 kap. kanaliseras 1 tva steg. Till en borjan ska adressaten
utredas, ddrefter bedoms omfattningen av ansvaret efter en
skélighetsavvédgning enligt 10 kap. 4 § MB. For ansvar géller en omvéind
bevisborda, det vill sdga den som hédvdar att féroreningarna inte medfor ndgon
risk, har bevisbordan for att sa ér fallet.'

I RA 1997 ref. 12 kan vi dock se att det var de nya fastighetséigarna som blev
betalningsskyldiga for saneringen trots att det var de tidigare dgarna som
bedrivit miljofarlig verksamhet. I domslutet fanns en skiljaktig mening
angdende detta. Regeringsrddet Holstad menade att utifrdn forarbetena till
miljoskyddslagen ska en fastighetségare inte kunna goras ansvarig for att en
tidigare fristdende verksamhetsutovare dumpat miljofarligt avfall pa
fastigheten, utan nuvarande dgares vetskap. Den aktor som ska bli ansvarig ér
den som utfort handlingen.®"

1> Michanek och Zetterberg (2008), s. 274.
3% Darps (2001), s. 62.
13 Prop. 1985/86:83, s. 53.
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Utifrdn Holstads skiljaktiga mening bor man dock uppmérksamma att utifran
omstindigheterna i propositionen hade en miljoskada redan skett, i RA 1997
ref. 12 fanns det endast risk for att en sadan skada skulle ske.’'°

4.5.3 Preskription

Efterbehandlingsansvaret har enligt 10 kap. 8 § MB ingen preskriptionstid.
Preskriptionslagen &r helt enkelt inte tillimplig pa sddant ansvar. Bakgrunden
till detta var att efterbehandling inte handlar om pengar och dirav bor dessa
regler inte underkastas samma regler som vanliga penningfordringar.’'’

Helt sant édr det inte att efterbehandlingsansvaret inte handlar om pengar.
Ansvaret innebédr oftast en skyldighet att ersitta sidana kostnader for
nddvindiga efterbehandlingsdtgirder. Sett 1 ljuset av mélparagrafen om en
héllbar utveckling for framtiden kan det dock ses som rimligt att mer vikt
laggs pé att atgdrderna faktiskt gors, da de virden som kan ga forlorade ofta
ar svérersittliga for var milj6. Samtidigt &r malen i paragrafen ir s pass
langsiktiga att det sammanfattningsvis dr sannolikt att ansvaret for
efterbehandling aldrig upphor.”'®

4.6 Ansvar vid konkurser

Den rittspraxis som utvecklats av koncessionsndmnden under 1970-och
1980-talen har dven fatt betydelse for utvecklingen av miljoansvaret vid
konkurser.>”” En fraga som kan uppstd vid en konkurssituation ar vilket
eventuellt ansvar konkursboet far. Enligt praxis har konkursboet ett preventivt
ansvar for att forhindra uppkomst av skada eller olagenhet for manniskors

hilsa eller miljén.**°

Enligt koncessionsndmndens uttalanden &r konkursboet ritt adressat for
kraven pd att omhédnderta efterlimnat avfall i sddana situationer dir
kemikalier limnats i kérl. Paralleller kan dras till rittsfallet RA 1997 ref. 12
dr spillolja limnats i en brunn pé fastigheten. Skillnaden var dock att i RA
1997 ref. 12 hade verksamheten inte tagits dver av ett konkursbo utan av nya
dgare.

31 ymf. RA 1997 ref. 12 och prop. 1985/86:83, s. 53.

17 Prop. 1997/98:45 del 1, s. 360.

8 bid., s. 360.

1 Darps (2001), s. 77.

320 Darpé (2003), s. 44 f, se dven Bjillds & Rahmn (1991), s. 141 ff.
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Utgdngspunkten &r att konkursboet dr ansvarig trots att ndgon fortsattning pa
den kommersiella verksamheten inte har skett. Konkursboet ska ddrmed &ven
anses vara utdvare av den miljofarliga verksamheten i enlighet med 9 kap. 1
§ MB.**' Kirnan ligger i radigheten. Konkursboet méste ha faktisk och
rittslig radighet 6ver den miljofarliga verksamheten.’** Darp menar vidare
att det dérfor inte spelar nagon roll huruvida konkursboet haft tillrdckliga,
eller ens nagra, ekonomiska medel for dvertagandet.’*

Koncessionsndmnden har vidare framhallit i ett réttsfall fran 1992 att det inte
kan anses orimligt att stilla krav pd konkursboet géllande bekostande av
bortforsling av exempelvis oljetunnor da en sddan kostnad sannolikt inte har
nagon reell effekt pa boets tillgingar.***

4.7 Forlista fartyg fore ar 1969

Vid overgangsbestimmelserna i lag (1998:811) om inférande av miljobalken
sattes en grins vid 30 juni 1969.

Enligt Darpd ska en verksamhetsutdvare som inte bedrivit aktiv verksamhet
efter denna tidpunkt inte stillas till efterbehandlingsansvar. Tidigare dgare till
vrak kan inte heller stillas till ansvar om denne har franhént sig vraket innan
nyss ndmnda datum och vars verkningar fortfarande pagick nédr miljobalken
tradde i kraft 1 januari 1999.%%

Denna regel ska dven gélla vid de situationer d& dgaren var fartygsigare da
olyckan som ledde till att fartyget blev vrak intriffade.”*® Detta innebir att
miljobalken dr verkningslds mot dldre vrak som &nnu inte har borjat lacka
olja.**’

Enligt mig l4ter denna bestdmmelse 1 miljobalken rimlig dd verksamhet som
forts mycket tidigare dn 1969 inte hade samma mal och regleringar kring
miljo och miljoforstéring som vi har idag. Vara nutida framtidsutsikter
géllande miljon och vilken paverkan kommersiella aktorer har till havs skiljer
sig till stor del 1 vad utsikterna var under, exempelvis, industrialiseringen da
havs- och sjoréttens lagar borjade reformeras.

I MOD 2002:16 och MOD 2010:23, se dven NJA 2006 s. 662.

22 Darps (2001), s. 77.

2 Darpé (2003), s. 54.

2 KN B 250/92 — Saltsyramélet.

32 Darpé (2001), s. 86; 1 och 8 §§ lag (1998:811) om infdrande av miljobalken.
2 Darps (2001), s. 86; 1 och 8 §§ lag (1998:811) om inférande av miljobalken.
" Darpé (2001), s. 86.
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5 Analys och slutsatser

5.1 Inledning och bakgrund

Som framforts 1 mitt inledande kapitel, dr mitt forsta syfte med denna uppsats
att analysera réttsldget géllande ansvaret vid miljofarliga vrak dar nagon dgare
inte kan identifieras. Vidare &r mitt andra syfte att diskutera den eventuella
paverkan Vrakborttagningskonventionen kommer att ha pd det svenska
rittsldget gillande vrak. For att nd mina overgripande syften ska géllande
lagstiftning beskrivas utifran ett de lege lata-perspektiv, for att jag dérefter
ska kunna fora en diskussion ur ett de lege ferenda-perspektiv.

Strukturen i detta kapitel har delats upp 1 tvd storre avsnitt utifrdn de
perspektiv jag valt. Dérefter avslutas kapitlet med ett avsnitt med egna
kommentarer. For att besvara mina fyra fragestéllningar har avsnitt 5.2 och
5.3 delats in 1 tva vardera underavsnitt. Mina fragestéllningar besvaras sisom
de uppstillts 1 avsnitt 1.2, med undantaget att de tva forsta fragestillningarna
besvaras tillsammans (5.2.1). Min sista fragestéllning besvaras i avsnitt 5.3.1.

Som ovan framgatt, &r de sjordttsliga och de miljordttsliga reglerna i det
ndrmaste parallella ndr det kommer till ett fartygs utsldpp. Men utan en
heltidckande direkt tillamplig lagstiftning kommer réttsomradet fortfarande att
vara oklart. Regeringen och myndigheter i Sverige har i flera ar uttalat sig
kritiska mot den nuvarande vraklagstiftningen. De anser den vara oklar och
ofullstindig. Justitiekanslern har 4ven menat att det ar otillfredsstéllande att
inte en myndighet har det vergripande ansvaret vid borttagandet av vrak utan
identifierad dgare och att fragor kring detta nu bestdms fran fall till fall.

Ur ett praktiskt perspektiv ligger det enligt Sjofartsverket 31 reellt
miljofarliga vrak runt Sveriges kuster. Siffran har framkommit genom en av
de ménga rapporter som under de senaste aren utarbetats i syfte att sékerstilla
vér marina milj6 och for att fa fram sa pass mycket underlag som kan behovas
for att padborja ett nytt lagstiftningsarbete. Det framgar inte hur manga av
dessa 31 vrak som inte har en identifierbar dgare.

Avliagsnandet av de miljofarliga vraken utgdérs av en lang kedja av
bestimmelser och forsok for att skydda bidde den marina miljéon och
upprétthdlla sjosdkerheten. Det Gvergripande syftet med de internationella
och de nationella bestimmelserna &r att uppnd dessa tvd mél. For att specifikt
kunna lagstifta pa detta omrdde maste problemen med miljofarliga vrak ses 1
ett storre lagstiftningsperspektiv och darefter diskuteras utifran detta.
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Mitt arbete dr fokuserat pd vrak i svenska vatten. Nér fartyg forliser sker detta
oftast i ett lands territorialvatten eller i dess ekonomiska zon. Jag har séledes
undantagit vrak beldgna pé det fria havet. I denna zon ar havet fritt for alla att
anvéinda och &dgs inte av nagon sérskild stat. P4 denna zon giller darfor inte
ndgra nationella lagar. Nar det kommer till var svenska nationella ratt ar det
viktigt att forsoka 10sa frdgor rorande vrak och vrakborttagning dér. Med detta
sagt, dr det fortfarande viktigt att inse fordelarna med ett internationellt
samarbete linder emellan.

I den internationella ritten har det linge varit oomstritt att varje stat har, med
vissa begransningar, mdjlighet att besluta om de regleringar staten sjélva vill
ska gélla pa sitt territorialhav. Nir det kommer till den ekonomiska zonen é&r
dock kuststatens jurisdiktion mer begriansad. Hér dr det viktigt att kuststaten
endast tillimpar den reglering som é&r i linje med den internationella
regleringen. En liknelse kan dras till utformandet av Vrakborttagnings-
konventionen. Enligt konventionen har friheten att reglera om
vrakborttagning i den ekonomiska zonen tdppts till for de ratificerande
staterna.

Ur detta sammanhang &r det intressant att se huruvida Sverige anvint
mdjligheten att utnyttja sin jurisdiktionsritt till det yttersta, for att kunna 16sa
de problem som kan uppstd nir miljofarliga vrak ligger pa havets botten och
vad som kommer att fordndras efter en eventuell ratificering av
Vrakborttagningskonventionen.

5.2 Sammanfattning de lege lata

5.2.1 Vrakansvaret vid miljoskador och en
uttommande lagstiftning

Som en inledning till detta avsnitt kan en sammanstéllning av de priméra
aspekterna av den internationella fartygs- och vrakrétten vara pa sin plats.
Som ovan ndmnt har dessa till syfte att:

— skydda den marina miljon i sin helhet,

— forhindra fartygsolyckor genom konventioner om sédker sjofart och
navigering,

— forhindra miljoskador fran att fa langtgdende skadliga konsekvenser
pa den marina miljon,

- erbjuda stater till att ingripa vid fartygsolyckor som har farliga
effekter pa havs- och kustmiljon hos den drabbade staten,
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- stadga en skyldighet for staterna att samarbeta med hédnsyn till mélet
att skapa ett 6vergripande skydd for den marina miljon, och

— harmonisera vrakritten och med det frimja ett skyndsamt borttagande
av vrak.

Vad giller de konventioner som tagits upp i avsnitt 2.3 dr dessa inte direkt
tillampliga pd vrak i allmdnhet och inte miljofarliga vrak i synnerhet. Den
enda nu gillande konventionen rorande dmnet dar Vrakborttagnings-
konventionen. Trots att syftet med konventionen dr att harmonisera de
regelverk som finns pd omradet bor den dock ses i ljuset av Ovriga
konventioner. Analogier maste darfor i vissa fall dras utifrdn de situationer
konventionen inte beror.

Den svenska nationella lagstiftningen rérande ansvar for vrak, féroreningar
och skador orsakade av vrak och vrakborttagning kan ocksd sammanstillas i
en kort lista:

- Sjofartsverket har mojlighet att begéra att dgaren avldgsnar vraket om
risk finns for att fartyget orsakar en miljoforstoring.

— Sjofartsverket har vidare det dvergripande ansvaret nar det kommer
till vrakborttagning i de fall vrakégaren inte agerar och vraket utgor
en fara for fiske eller sjofart.

— Agaren till fartyget har det primira ansvaret for skador som orsakas
av vraket.

— Fartygsdgaren dr strikt ansvarig for oljefororeningar orsakade av
fartyget. Det strikta ansvaret forsvinner inte pa grund av att fartyget
forliser och dgaren dr ddrmed dven ansvarig nér en fororening sker
fran vraket.

- Kustbevakningen har enligt det nuvarande regelverket ansvar for de
atgdrder som ska goras vid ett faktiskt utslépp, oavsett om de kommer
fran nyligen forlista fartyg eller vrak.

— Ingen reglering finns for ansvar vid vrak som &nnu inte har lackt ut
olja. Det innebér att tydliga regler rorande forebyggande atgérder
saknas.

For nirvarande saknas en Overgripande rittslig ram och en uttdommande
lagstiftning pa omrédet, nationellt som internationellt. Mycket av vad som
framkommit 1 detta arbete visar pa att de regleringar vi forlitar oss pa idag
kommer frén analogier fran olika fartygslagstiftningar, praxis, sedvidnja och
fran generella miljorattsliga hdnsynsregler. Viktigt dr ocksa att minga av
dessa rittskéllor 4r gamla och omoderna.
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Trots detta finns det idag en 14ng rad bestimmelser angdende forebyggande
av skador vilka dock inte géller vid forebyggandet av oljeldckage fran vrak
med en oidentifierad dgare. De bestimmelser som trots allt finns, &r bland
annat, forebyggande regler om kollisioner och dverlastning av fartyg. Dessa
regler leder sdledes indirekt till forebyggande atgérder for att inte nya vrak
ska uppkomma.

Vad giller nya vrak dr bade Vrakborttagningskonventionen och miljobalkens
nuvarande reglering tillimpliga, men inte pé fartyg forlista under exempelvis
andra vérldskriget. Vad det géller dldre vrak dr istillet 6vriga lagar aktuella,
sasom kulturmiljolagen (1988:950). Det kan saledes sdgas att
moderniseringen av den marina miljolagstiftningen inte har natt den punkt
dér dldre vrak anses vara en viktig kélla till marin fororening. Detta &r ndgot
som jag inte anser dr bra eftersom vi, 1 och med detta, &r tillbaka i mentaliteten
”out of sight, out of mind” som var tydlig under storre delen av 1900-talet.

Den priméra utgangspunkten nar det kommer till vrakansvar &r att ansvaret
kanaliseras till 4garen. Detta finner vi bdde i de internationella som de svenska
nationella sjoréttsliga reglerna, men dven inom miljoréitten dér principen om
fororenaren betalar som huvudregel ar grundldggande.

Utifran rittsfallet RA 1997 ref. 12, dir spillolja uppticktes i en brunn pa en
fastighet, kan slutsatsen géllande vrak dras att det inte spelar ndgon roll att
ansvaret fran den som aktivt handlat 6vergér till en ny dgare och att denne
senare far std for kostnaderna for atgdrderna. Men detta géller dock sannolikt
endast nér en risk finns for att en fororening ska ske och inte nér en fororening
redan skett.

Skillnaden mellan risken for en skada och en redan skedd skada kan
sammanfattas utifrin réttsfallets domslut och skiljaktiga mening. I de fall ett
oljelackage redan har ldckt ut spelar det ingen roll att dgaransvaret har
overgitt fran den verksamhet som orsakat féroreningen till en ny dgare. Det
ar 1 dessa fall som principen om fororenaren betalar blir aktuell. Nir endast
en risk finns for ett oljeldckage dr principen inte tillimplig.

Ett av de argument som fordes mot Vrakborttagningskonventionen var, att
problematiken ansdgs for sndv for att en uttdmmande lagstiftning skulle vara
proportionell. Trots detta méste “out of sight, out of mind”-mentaliteten
forsoka suddas ut. Ett icke uttdommande regelverk rorande sd pass stora
riskmoment, som miljofarliga oljefyllda vrak trots allt 4r, méste anses, enligt
min mening, vara tanklost. De stora risker och konsekvenser som kan komma
av ett oljelickage fran stora kommersiella fartyg dr enorma. Exempel pa
risker och konsekvenser dr en framtida utrotning av djur- och vixtlivet i
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kringliggande miljoer samt paverkan av olika ekosystem for generationer
framover.

5.2.2 Vem ska betala notan for tomning och
sanering?

Att ansvaret ligger hos fartygsédgaren dr, enligt mig, grundldggande. Vid den
situationen dér en dgare inte kan identifieras eller hittas kan det dérfor vara
svart att fi betalt for atgidrderna som behovts goras pa grund av vraket och
dess innehdll. De primért ansvariga myndigheterna som enligt Sjofartsverket
ska ta ansvar vid borttagande av ett miljofarligt vrak, da dgaren underlater att
gora detta, ar:

- Sjofartsverket vid situationen nér ett fartyg forliser och ger upphov till
en sjoraddningsinsats och efterfoljande sanering.

- Kustbevakningen, kommunen och ldnsstyrelsen vilka har det
overgripande ansvaret vid atgdrder mot utsldpp av olja, bade i vattnet
och i de fall oljan nér land.

Ovan ndmnda myndigheter ska sdledes agera, men den slutliga notan for
atgdrderna ska betalas av dgaren. I de fall nagon édgare inte kan identifieras
eller inte hittas, dr det svért att veta vilken ansvarig myndighet som i s fall i
slutdndan ska sta for betalningen. Jag tror inte att ndgon av dessa myndigheter
1 sina budgetar har reserverat medel for sddana fall.

Problemet dr nagot som har varit uppe for diskussion sedan 1970-talet i fridgan
om huruvida en ny lagstiftning ska utformas i Sverige. Den kritik som lagts
fram mot Vrakborttagningskonventionen har dven belyst problematiken kring
dgare som inte kan hittas. Vad det géller vrak hérrérande frén &ldre tid &r det
ofta s att ndgon édgare inte kan antréffas eller for den delen identifieras vilket
bidrar till vederbdrande inte ar dtkomlig for ersdttningskrav.

Nér det kommer till dganderétten for ett vrak ar det vid nyare vrak istillet
ovanligt att det ses som &dgarldst. Vart nuvarande nationella regelverk ér
relativt strangt. Fartygsregister och forsdkringar hjélper oss att pa ett enkelt
satt undersdka vem som éger ett fartyg och senare dven vraket. Olika ldnders
fartygsregister har dock olika kvalitet vilket kan avsevirt fOrsvéra
identifieringen av dgaren.

En dgare som vérdar sitt fartyg och bemannar det med rétt kompetent
besittning samt foljer alla internationella regler minimerar ju pa sa vis risken
att fartyget blir ett vrak. Daremot finns det andra sorters dgare som istéllet
véljer den “ldttare” vigen och kanske tummar pé alla regler. Dessa fartyg har
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salunda storre risk att bli vrak. I dessa situationer &r risken troligtvis storre att
man inte, trots register och regler av olika kvalitet, kan identifiera dgaren,
finna ndgon som foretrdder dem eller som kan svara for kostnaderna for
hanteringen av vraket.

Sammanfattningsvis kan det ségas att det enligt de svenska reglerna &r létt att
identifiera dgaren till vraket. Trots att man kan identifiera dgaren, kan dgaren
eller dess foretrddare vara omdjliga att nd. P4 grund av detta finns det inte
heller ndgon mojlighet att fa betalt. Sett 1 det stora perspektivet dr det darfor
en klen trost att en dgare enkelt gér att identifiera.

Det ér svért, om ens mojligt, att avsdga sig dganderitten till ett fartyg. Att
ldamna fartyget vind for vag dr sélunda ingen utvdg for den som vill undga
betalningsansvar for vraket. De regleringar som idag finns tillgédngliga har ju
till syfte att vid ett avsdgande av ett dgarskap sa ska egendomen alltid 6vergé
till en ny dgare. Men detta omdjliggor, som sagt, inte att en dgare till vraket
inte gér att finna.

Darfor ar det viktigt, 1 de situationer dér ndgon dgare inte kan identifieras eller
hittas, att en tydlig lagstiftning finns till hands for att reglera vilken eller vilka
myndigheter som ska vidta de forebyggande dtgdrderna med vraket som
kravs for att undvika den miljopadverkan som kan uppkomma. En
miljopdverkan som kan vara katastrofal. Det dr dessutom viktigt att det finns
regler for var kostnaderna ska hamna tills dess att betalning kan erhallas fran
dgaren. Samtidigt som regler rorande de situationer dir ndgon betalning inte
kan komma fran dgaren eftersom &dgaren inte gar att identifiera, nd eller har
betalningsforméga maste regleras.

De maritima zonerna som redogjordes for i avsnitt 2.2, utgor en viktig del 1
vem eller vilka som ska ta ansvar for vrak i de fall 4garen inte gor det. Da
zonerna inte utgor “meterprecision” kan det medfora osdkerhet. Detta kan 1
sin tur medfora att myndigheterna underlater att agera di osékerhet kring
ansvarsomraden uppstér. Osdkerheten och underlatenheten att agera kan dven
medfora att myndigheter ser en chans att limpa &ver problemet pad nagon
annan, eftersom nédgot uttryckligt samarbete mellan myndigheterna idag inte
finns pa detta omrade.

Forenklat kan det ségas i svensk rétt att:

— vrak som ligger pa kuststatens inre vatten ska tas bort av kommunen,
— vrak som ligger pé kuststatens ferritorialvatten star under ansvar av
staten vid en borttagning,
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— 1 de fall ett vrak ligger pa den ekonomiska zonen &r statens ansvar
beroende av é&garens agerande, vid &dgarens underldtenhet far
kuststaten mojlighet att ingripa, och

— pa det fria havet aligger det ingen stat eller juridisk enhet att ansvara
for ett undanrdjande av vraket.

Uppstéllningen ger indikationer péd ett flertal problem i1 samband med
miljofarliga vrak. Huruvida vraket kan orsaka annorlunda skada pé det inre
vattnet jaimfort med pé territorialhavet verkar vara en godtycklig tanke, men
som det ser ut nu har olika nationella myndigheter ansvar for olika delar av
havet. Att baslinjer och dvriga linjer som finns for att dela upp de maritima
zonerna dr raka och jdmna torde ocksé det var godtyckligt. Ett primért statligt
agerande pa den ekonomiska zonen anser jag darfor vara en naturlig del av
ansvarsuppdelningen.

5.3 Diskussion de lege ferenda

5.3.1 Vrakborttagningskonventionens
eventuella paverkan pa svensk ratt

I dagens lage dr konventionen det enda konkreta steget i riktning mot ett direkt
samarbete mellan stater for att hitta en 16sning pa problemet med miljofarliga
vrak.

Konventionens ikrafttridande sé sent som 1 april 2015 har av naturliga skal
inte hunnit {4 sé stor pdverkan pd det nuvarande réttsldget. Trots det finns en
stor chans att konventionens paverkan pd den framtida sjofarten kommer att
vara betydande. Oavsett den kritik som konventionen hittills har fatt, r
intentionen och utformningen av konventionen ett positivt resultat i ett forsok
till en enhetlig och tydlig lagstiftning pa omrddet kring miljofarliga
fartygsvrak. Aven om konventionen inte direkt nimner frigan om
miljofarliga vrak med en oidentifierbar dgare dr det ett bra och stort steg i ratt
riktning.

For att en konvention ska trada i kraft krdvs det oftast att ett flertal stater
ratificerar den. Det storsta problemet med detta brukar vara att manga stater
har olika utgédngspunkter i sin lagstiftning, bade politiskt och kulturellt. 25
lander har ratificerat Vrakborttagningskonventionen. For att konventionen pa
bésta sitt ska fa genomslagskraft dr det av vikt att ménga fler lander sé snart
som mojligt ratificerar den eller i annat fall formar sin nationella lagstiftning
att korrelera med konventionens regler. Méanga av de nu ratificerande
linderna dr europeiska och fa av dem é&r vil anvinda flaggstatslander, det vill
sdga stater enligt vars lagstiftning fartyget &r registrerat. Ménga icke

72



europiska ldnder dr flaggstatslinder da dessa allt som oftast har ldngre
kringkostnader for rederierna. Med utgdngspunkt i detta, anser jag, att dessa
linder med ldgre kringkostnader ocksa har ldgre eller svagare krav pa
fartygets och besittningens lamplighet.

Med hédnsyn tagen till de konventioner och direktiv som jag tagit upp i tidigare
avsnitt, kan det sammanfattningsvis sdgas, att de reglerar bdde det
civilrittsliga ansvaret och de bekdmpningsédtgirder som kan komma att
behovas. Vrakborttagningskonventionen dr déarfor viktig da den stravar efter
en mer universell karaktér, likt den strivan som Ansvarighetskonventionen
har. Vrakborttagningskonventionen har dven fyllt nigra viktiga luckor i den
internationella ratten. Konventionens reglering ska, bland annat, forhindra att
miljopdverkningar orsakade av vrak sker samt forsoka harmonisera den
internationella lagstiftningen pd omrédet. Detta kan ses som en fortséttning
pa den utveckling vi sett i minga andra konventioner och direktiv, sdsom
exempelvis i Miljoansvarsdirektivet.

Ett fall d4 Vrakborttagningskonventionen skulle kunna vara till stor hjélp kan
belysas med f6ljande exempel. Fragan kan uppkomma huruvida sjolagen eller
miljobalken bor tillimpas 1 situationer dér marina miljofororeningar skett.
Ska detta scenario tillimpas utifrdn “allmén lag gentemot speciallag”?
Ytterligare en fraga dr d vilken lag i denna situation &r att ses som ett fall av
speciallag? I de fall huvudfragan anses vara en fororening orsakad av fartyg
torde sjolagen antas vara speciallag. I de fall det ddremot antas vara
efterbehandlingen av fOroreningen som &r huvudfrdgan far istéllet
miljobalken foretrdde. Hade konventionen varit i kraft torde den hir
problematiken ha kunnat undvikas.

Ett tilltrdde till konventionen hade bidragit till en mer uttrycklig ratt att
tillampa vrakborttagningsreglerna i konventionen i den ekonomiska zonen
med hjélp av “opt-in”-klausulen. Méjligheten att enligt nuvarande svensk rétt
utkriva ett dgaransvar utanfor territorialhavet dr som ndmnt begrénsat.

Vilka myndigheter som idag har ansvaret dr bland annat beroende pa hur
allvarligt laget bedoms vara, sett utifrdn de rekvisit som finns i de olika
svenska nationella reglerna. Eftersom beslut stundtals maste tas vid snabba
och akuta hiandelseforlopp bor dagens reglering ses som mycket diffus och
misslyckad. Detta har ju ocksa patalats av justitiekanslern och i DS 2015:16.
Vrakborttagningskonventionen skulle hér rdda bot pd detta. Da forutsitts det
i1 och med ratificeringen att Sverige utser en enda myndighet som blir ansvarig
for sddana situationer.
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5.3.2 Sammanfattning de lege ferenda

I analysen ovan har det framgétt att, trots den strdnga reglering som finns
internationellt och nationellt rérande oljeutslipp sd saknas det, nagot
motsigelsefullt, en reglering for att ta hand om de vrak som &n inte har orsakat
ndgon skada. De starka diskussioner som dagligen fors runt om i virlden med
syfte att forbattra vart klimat och begransa de utsldpp som sker méste varje
stat borja ta sitt ansvar, dven pa detta omride. En rimlig utgdngspunkt &r att
varje stat ska vara villig att stricka ut handen for att pd sa sitt visa att de ar
beredda att bekosta och gora uppoffringar for att samarbeta med andra stater
med det gemensamma maélet att forebygga miljokatastrofer dven i marin
miljo.

Pa grund av oljans pdverkan pa miljon dr det viktigt att ha en tydlig och
enhetlig lagstiftning for att pd bédsta sitt bdde forebygga och reparera nér
olyckan vél dr framme. En viktig utgdngspunkt, anser jag vara, att ta steget
bort fran méanniskans allt for ofta anvdnda mentalitet “out of sight, out of
mind ”. Paralleller kan dras till S/S Skytteren och det konstanta oljeldckage
som nu sker fran vraket. Utdver detta kan det finnas fler vrak som under de
nirmsta aren kommer att borja lacka utan att vi mérker av det med paféljande
svéra angrepp pa miljon.

Vrakborttagningskonventionen har fétt svensk kritik for att inte vara
fullstdndig. I de fall som det har varit svart att identifiera dgare till vrak har
ndgon uttrycklig reglering inte stadgats. Konventionens artikel 9 anger dock
att vid situationen nir en dgare inte kan nds men identifieras, ska den
myndighet den nationella staten utser, utfora en vrakborttagning. Fakturan for
atgdrderna ska sedan skickas till dgaren. Men 1 de fall da en dgare inte kan
identifieras finns det ingenting i konventionen som stadgar vem som istéllet
ska béra ansvar.

I de svenska rapporter som framkommit sedan konventionen antogs av IMO
2007 diskuteras fragan om vem som bir ansvar i de fall som konventionen
missar att reglera. Dessa fall 4&r som ovan ndmnt, nir en &dgare inte kan
identifieras. Slutsatserna som presenteras i dessa rapporter &r att ansvaret med
storsta sannolikhet kommer att kanaliseras till staten.

Om staten ska dverta ansvaret uppkommer finansieringsfragan, de medel som
kommer att krdvas for att 10sa problemen i praktiken kommer troligtvis
behova tas ut de allminnas budget. Jag anser att en rimlig frdga i detta
scenario dr, huruvida det kan tyckas vara rimligt att allménheten genom
skatter ska betala tdmning och sanering vid ett oljeldckage nér dgaren héller
sig borta. En 16sning, enligt mig, skulle kunna vara att upprétta en fond, likt

74



Oljeskadefonden. Till Oljeskadefonden ska varje fysisk eller juridisk person,
som tagit emot mer &n ett visst ton olja i fondstaten, betala en avgift varje ar.
En sddan 16sning hade kunnat vara aktuell att implementera i exempelvis
Vrakborttagningskonventionen.

Ytterligare brister i konventionen som uppmirksammats dr mojligheten for
staterna att anvinda sig av den sé kallade ”opt-in”-klausulen som i skrivande
stund endast har tilltrétts av 13 av de 25 ratificerande staterna. Bristerna har
ansetts vara ett resultat av en tydlig kompromiss mellan &sikter och
meningsskiljaktigheter mellan olika stater.

5.4 Avslutande kommentarer

En aterkommande fundering som jag har haft under tiden jag arbetat med
denna uppsats dr, hur kan ett rittsomrdde s& forknippat med negativa
miljopdverkningar, for oss ménniskor och miljon i stort, inte ha reglerats mer
ingdende? Jag tinker fridmst utifran dagens samhélle ddr intensiva debatter
dagligen fors kring miljopaverkningar, sdrskilt de negativa miljo-
paverkningar som kan komma att avgora var framtid.

Pa grund av hur réttsldget idag ser ut, dr det viktigt att for framtiden utveckla
en tydlig och effektiv lagstiftning for att pd basta sitt mota allmdnhetens krav
pa rittssdkerhet. Jag delar déarfor forslaget som, bland annat, lagts fram i
utredningen DS 2015:16 om att implementera Vrakborttagningskonventionen
i svensk lag. Trots konventionens nuvarande brister tror jag att en utveckling
kommer att ske inom de ndrmsta &ren som forbéttrar utgdngsldget for
konventionen. Detta sdrskilt om fler stater ratificerar konventionen och ar
Oppna for ett fortsatt framtida samarbete.

Det viktigaste, anser jag, ér att problematiken tas pd allvar hédr och nu. Att lita
bli att agera till dess att konsekvenserna av en stor fartygsolycka kommer att
hanteras av olika myndigheter vore olyckligt. De skulle kunna férsoka skjuta
over ansvaret pd varandra. Jag tror dessutom pa en stindig inventering och
riskbeddmning av de vrak som redan nu ligger runt Sveriges kuster. Samtidigt
bor en mer noggrann granskning av de kommersiella fartyg som gér via vara
kuster ske, exempelvis rorande mingd olja och huruvida
sakerhetsforeskrifterna ar tillrdckligt uppfyllda. Detta dr en viktig bestandsdel
1 uppbyggnaden av en enhetlig, effektiv och tydlig lagstiftning pd detta
rittsomrade.

I en sddan framtid skulle varken den internationella eller den svenska
nationella vrakborttagningslagstiftningen ldngre vara pd djupt vatten.
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Bilaga A

: R. Monfils 2004 -
Bild 1. Kartan visar fordelningen av antalet sinkta fartyg fran andra virldskriget.**®
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Bild 2. Kartan visar fordelningen av antalet sinkta tankfartyg fran andra
varldskriget.*”

2% Monfils (2004).
% Ibid.

76



Bilaga B

Kontinentalsockel

Land

Bild 3. Bilden visar en generell bild av de maritima zonerna.**°

339 persson (2015).
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Bilaga C

Bild 4. Bilden visar en del av de cirka 300 miljéfarliga vrak som idag ligger runt

Sveriges kust.”*!

31 Svt.se (2014).
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Bilaga D

Rusting time bombs ©NewScientist

There are over 8500 potentially polluting wrecks lying on the seabed, nearly 1600 of which are oil tankers,
Most of them sank during the second world war
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Bild 5. Kartan visar de 8 500 potentiellt miljofarliga vrak runt om vérldens
kuster. 1 600 stycken av dem #r oljetankfartyg.>*

32 Hamer (2010).
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