&n)) Handelshogskolan 2008-11-14
@“ VID GOTEBORGS UNIVERSITET

Juridiska institutionen
Juristprogrammet
Hostterminen 2008

Ersattningsansvaret vid
lastning och lossning

Foremal for sjorattslig protektionism eller
miljorattslig innovation?

Examensuppsats
30 poang

Forfattare:
Jannice Ribberstrom
Nathalie Tornkvist

Handledare:
Svante O. Johansson



Sammanfattning

I den har uppsatsen diskuteras gransdragning mellan de ersattningsrattsliga systemen inom
sjoratten och miljoratten. Huvudsakligen handlar det om reglerna for vissa miljoskador i 32
kap. miljobalken kan anvéandas da utslapp av en farlig substans har skett nar fartyget ligger till
kaj vid lastning eller lossning. En uppdelning har gjorts mellan sadana substanser som &r
specialreglerade i sjolagen, ndmligen bestdndiga mineraloljor, och andra farliga substanser
som é&r oreglerade. | uppsatsen diskuteras de olika regelverken rérande ansvarsgrund,
tillampningsomrade, ansvarssubjekt, ersattningsgilla skador samt majligheten till begransning
av ansvaret. Var slutsats ar att 32 kap. miljobalken teoretiskt sett ar tillampligt pa utslapp som
intraffar vid lastning och lossning i hamn. En annan fraga ar dock om det ar lampligt att

anvanda sig av 32 kap. miljobalken.

Bade sjo- och miljoratten har manga sardrag som ar typiska for just de olika omradena, vilket
har gjort den har undersokningen mycket intressant. | sjoratten & manga bestammelser
grundade pa internationella konventioner. Eftersom sjotransport ar en gransoverskridande
verksamhet sa finns det en stor enighet om att det enda tillfredsstallande alternativet ar att
internationellt reglera sjofarten. Sjofarten har ocksa en langvarig tradition bakom sig och
manga regler grundar sig pa varderingar och tankar som var aktuella for lange sedan. Det
finns manga asikter om att sjoratten ar konservativ och protektionistisk. En annan aspekt ar att
det ar flera parter &r inblandade i sjotransport, bland manga kan namnas fartygséagare, redare,
befraktare, lastagare. Miljoratten & sin sida dr ett nagot nyare institut vilket har utvecklats
enormt de senaste aren och har fatt allt storre betydelse. Till detta kommer den allt mer

omfattande regleringen fran EU pa bade milj6- och sjorattens omrade.

Med detta i bakhuvudet kommer vi fram till att 32 kap. miljobalken mycket vél kan anvandas
vid lastning och lossning. Denna tillampning blir aktuell ndr fartygen har upphort att vara en
rorlig storningskalla.  Att tillampa 32 kap. miljobalken ar framforallt en fordel for
skadelidande. Detta blir sérskilt uppenbart angaende oreglerade substanserna, eftersom ett
culpaansvar vid sadana olyckor gar emot allt vad miljoskadestandsratt heter. Men aven for de
reglerade oljorna &r det en fordel om miljobalkens regler tillampas eftersom det da blir en
enhetlig tillampning for skadelidande. Vare sig olyckan sker vid hamnens utrustning eller vid

fartygets utrustning sa bér samma regler anvéndas.
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1. Introduktion

1.1 Inledning

Sjofarten anses generellt vara en riskfylld verksamhet, speciellt om fartygen transporterar
farligt gods. Sjofarten star for en mycket stor del av de fororeningar som sker till havs och
skador p& miljon uppstar huvudsakligen fran utslapp av olja och andra farliga substanser.
Historien rapporterar om manga allvarliga olyckor som har intraffat pa grund av oljeutslapp
fran fartyg. Pa senare tid har aven transporterna med farliga och gifta @mnen sasom
exempelvis kemikalier, gaser och bekdmpningsmedel dkat. Dessa utgor ett véxande hot varfor
allt mer uppmarksambhet riktats mot miljon och miljoforstoring den sista tiden. Transporter av
olja till havs har dessutom okat vésentligt och berdknas ¢ka ytterligare i framtiden.?

Manga av de olyckor som intraffar inom sjofarten har sin grund i de generella risker som ofta
forknippas med sjofarten exempelvis grundstotningar och kollisioner mellan fartyg eller med
fasta anldggningar. Vanligare &r dock att olyckor intréffar i samband med lastning och
lossning av gods i hamn. Vid denna typ av olyckor finns stor risk for att olja eller kemikalier
sprids till vatten, luft och mark vilket kan leda till omfattande miljéskador.® Vatten och
strander kan fororenas, omfattande miljovéarden kan forstoras samt skador pa anlaggningar,
batar, fartyg, manniskor och djur kan intréffa.

Anledningen till att det &r vanligt med olyckor som intraffar vid lastning och lossning av olja
och kemikalier beror pa att denna operation &ar foérknippad med séarskilda risker.
Kopplingsanlaggningar, kranar, ventiler, slangar och ledningar kan ga sonder vilket medfor
att olja rinner ut i vattnet eller pa land. Manga olyckor intraffar ocksa pa grund av att fartygets
ldge i vattnet (trim) inte réttas till I6pande nar lastning eller lossning sker vilket kan medféra
att tankar rinner 6ver. Lastning och lossning av forpackningar och containers kan utsattas for
hard behandling och ga sonder vilket kan medfora utslapp av farliga &mnen.

! http://www.imo.org/includes/blast_bindoc.asp?doc_id=434&format=PDF (2008-09-05).
2 Oljeskadeskyddet utmed de svenska kusterna och i de stora insjoarna infér 2010, s. 5.
® Falkanger, Bull, Brautaset Scandinavian maritime law, s. 195.




Miljoforstoring exempelvis genom foérorening av olja eller kemikalier ar idag ett aktuellt
amne och miljoratten &r i stdndig forandring. Nationella och regionala bestammelser stéller
allt strangare krav och skarpta atgarder for utdvare av miljofarlig verksamhet. Sjoératten anses
daremot vara ett protektionistiskt rattssystem dar forandringar ofta sker langsamt och efter
kompromisser mellan olika stater. Det ar darfor inte svart att se att komplikationer och

problem kan uppsta nér tillampningsomradena for dessa bada regelsystem korsas.

Vid oljeutslapp fran fartyg tillampas normalt 10 kap. sjélagen (1994:1009) dar ansvaret &r
strikt men mojligheter finns att begransa ansvaret. Om oljeutslapp intraffar pa land och
mottagarens utrustning anvands tillimpas normalt 32 kap. miljobalken (1998:808).* Vems
utrustning som &r orsaken till skadan har alltsa betydelse for vilka regler som tillampas.
Utslapp av kemikalier och andra lattare oljor ar inte specialreglerat i svensk lag och oklarhet
rader vilka bestammelser som ska tillampas pa sadana utslapp som intraffar vid lastning och
lossning. Eftersom utslépp av kemikalier och lattare oljor inte &r specialreglerat i sjolagen
bestdms ansvaret enligt 7 kap. 1 § sjélagen som stadgar vanligt culpaansvar. Teoretisk grund
finns dock for att tillampa miljobalkens regler pa sadana situationer. Att tillampa 32 kap.
miljobalken kan, som vi kommer att se, i manga fall ge ett mer tillfredsstallande resultat och
en sadan tillampning stimmer dessutom béttre 6verens med allmanna principer som galler

inom miljoratten, exempelvis principen om hallbar utveckling och att férorenaren ska betala.

Grénsdragningen mellan sjolagen och miljobalken har inte uppmarksammats i sarskilt stor
utstrackning for svensk del. 1 Norge och Finland har problemet ddremot uppmarksammats i
doktrinen som menar att det for skadelidande &r helt irrelevant vems utrustning som &r
orsaken till utslappet, den uppkomna skadan ar densamma. Det har havdats att reglerna om
ersattning for miljéskador borde kunna tillampas pa just situationer som forekommer i

hamnen, exempelvis lastning och lossning.’

Det finns mycket skrivet om den straffrattsliga aspekten pa utslapp av olja och kemikalier.
Aven de preventiva regelsystem som finns for att forhindra att utslapp sker, saval de

internationella, regionala som nationella regelsystemen finns val beskrivna. Den

* Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, s. 18. Se dven IOPC Fund Annual report 2001 s. 89.
Dieselolja lackte ut vid lossning av fartyget MARITZA SAYALERO. Handelsen omfattades inte av
ansvarighets- och fondkonventionen eftersom oljan hade lackt ut fran oljeterminalens ror 40 meter fran fartyget.
® Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 91.



ersattningsrattsliga delen &r dock for svensk del i stort sett obehandlad vilket gor d&mnet

mycket intressant.

1.2 Syfte och fragestallningar

Miljobalkens tillampningsomrade &r svartolkat i dess forhallande till olika special-
lagstiftningar och végledande praxis pa omradet saknas. 32 kap. innehaller ingen bestammelse
som anger dess forhallande till annan lagstiftning vilket medfor svarigheter nar oljeskador och
kemikalieskador intraffar vid lastning och lossning. Hur vitt ar sjélagens tillampningsomrade
och nér tar miljobalken vid? Kan miljobalkens bestdmmelser anvandas istéllet for sj6lagens?

Ar sjolagen exklusiv?

Syftet med uppsatsen ar att bringa kunskap om de regler som aktualiseras vid skadestands-
ansprak pa grund av olje- och kemikalieutslapp vid lastning och lossning i hamn. Vem kan
goras ansvarig och pa vilken grund? Hur ser mojligheterna ut att fa ersattning och vilka
skador ersdtts? Inom miljoratten och sjoratten finns ett stort antal regler som kan vara
tillampliga samtidigt vilket innebar stor osékerhet i tillampningen. Uppsatsen ska beskriva
dessa regler och hur de kan fungera tillsammans. Sjélagens exklusivitet anses ofta hindra
andra lagars tillamplighet vid utslapp vid lastning och lossning. Syftet med uppsatsen ar att
undersoka huruvida det & mojligt att &ven 32 kap. miljobalken skulle kunna tillampas vid

olje- och kemikalieskador i hamn.

1.3 Metod och material

Sjoratten och miljoratten &r tva vitt skilda regelsystem som avser att reglera olika omraden.
Dess ursprung, uppbyggnad och tillampning skiljer sig at varfor vi har jamfort de olika
regelsystemen. Syftet med detta har varit att pavisa skillnaderna mellan regelsystemen men
aven belysa den regelkonkurrens som kan uppstd nar ett utslapp av olja eller kemikalier
intraffar vid lastning och lossning i hamn. For uppsatsens utredning har vi anvant oss av
traditionell juridisk metod. Med det avses att vi studerat och analyserat lagstiftning,

forarbeten, rattspraxis och doktrin.



En stor del av informationen har funnits tillganglig pa Internet varfor aven sadant material har
beaktats. Anledningen till detta &r att vi anser det omdgjligt att skriva en uppsats idag om ett
aktuellt amne utan att beakta en del av all den information som finns tillganglig pa Internet.
Trots detta har kravet pa kallkritiskhet aldrig tummats pa och vi finner inte anledning att

ifrdgasatta innehallet i denna information.

Trots att sjoratten och miljoratten syftar till att reglera olika omraden ar det mojligt att det
anda kan uppsta situationer dar rattssystemen korsas. Uppsatsen bygger darfor pa en analys
och diskussion av de fragestallningar som namnts. Har aktualiseras fragan om regel-
konkurrens och vem som kan goras ansvarig. Fragan har varit foremal for diskussion i vara
nordiska grannldnder men problemet har inte uppméarksammats pa samma sétt i Sverige.
Svensk rattspraxis pa omradet far ocksa betraktas som i stort sett obefintlig. Pa grund av detta
kommer vi i relevanta delar att gora en jamforelse mellan situationen i Sverige respektive vara
nordiska grannlander. Den svenska, danska, finska och norska sjolagen bygger pa ett nara
nordiskt samarbete. Aven likheter i lagstiftningen om ersittning for miljoskador kan skonjas
trots att denna inte har varit foremal for nordiskt samarbete. De olika lagarna har studerats och
skillnader och likheter mellan landernas lagstiftning ska pavisas. | detta sammanhang har
nordisk rattspraxis samt nordisk doktrin beaktats eftersom den &ven for svensk del kan

tillmétas stor betydelse.

Nyligen kom ett rattsfall fran EG-domstolen rérande forlisningen av oljetankern ERIKA.
Detta har medfort fragor kring EU:s inverkan pa medlemsstaternas internationella ataganden.
Inom EU har aven miljopolitiken en stark position och gemenskapen &r i manga delar
padrivande om lagstiftning pa omradet. Detta kan komma att paverka utvecklingen i den
internationella organisationens arbete liksom medlemsstaternas regelverk eftersom de har en
forpliktelse att rétta sig efter gemenskapens forordningar och direktiv. Darfor har vi valt att i
vissa delar diskutera fragestéllningarna utifran ett EG-réattsligt perspektiv.

1.4 Avgransningar

Uppsatsen har ett ersattningsrattsligt perspektiv och utgar ifran skadelidandens mojligheter att
fa ersattning for uppkommen skada pa grund av ett olje- eller kemikalieutslapp i hamnen. Vi

kommer att utga fran att felet har orsakats pa grund av fel fran fartygets sida, exempelvis



genom att en av fartygets kopplingsanordningar gar sénder och orsakar ett utslapp. Det ar det
utomkontraktuella skadestandsansvaret som ar foremal for diskussion varfoér det inom-
kontraktuella ansvaret l&mnas darhan. Ekonomisk ersattning for kommunal réddningsinsats
och sanering inom statligt ansvarsomrdde betalas av staten och ligger utanfor syftet.’
Uppsatsen kommer inte att behandla ersattning for personskador utan kommer att se till
mojligheterna att fa ersattning for sakskada och ren férmogenhetsskada. Mojligheten att fa

ersattning for ideella skador kommer ocksa att behandlas i viss man.

Det finns en uppsjo av internationella, regionala och nationella bestdimmelser som avser att
forhindra att utslapp intraffar. Dessa kommer inte att beaktas eftersom uppsatsen utgar fran en
redan intréffad skada. Eftersom utslédpp av olja och kemikalier &r forbjudet finns det givetvis
straffrattsliga sanktioner kopplade till utslépp. Uppsatsen har som namnts ett
ersattningsrattsligt perspektiv varfor det straffrattsliga perspektivet inte kommer att vara
foremal for diskussion. Lagen (1980:24) om atgarder mot fororening fran fartyg med

tillhérande forordningar kommer darfér inte att behandlas.’

10 kap. miljobalken reglerar ersattning for allvarlig miljoskada och erkanner i viss man
naturen som skadelidande. Detta synsatt ar helt nytt inom det erséttningsrattsliga systemet och

kommer att ndmnas vid vissa jamforelser men inte vara fokus i uppsatsen.

2. Internationell reglering

Idag finns bade internationella och nationella regler som syftar till att skydda miljén, undvika
att skador intraffar samt lindra konsekvenserna av utslappen. Att sjofartens regleringar till
storsta delen ar av internationell karaktar beror pa att sjofarten ar gransoverskridande och
internationell samverkan ar en forutsattning for ett fungerande regelverk. Utslapp av olja och
andra farliga substanser kan ske var som helst dven om vissa omraden &r mer riskfyllda &n

andra. Nar oljeutslapp intraffar paverkas manga mil kustremsa och inte séllan handlar det om

® Nar kommunen vidtagit oljeskyddsinsats i hamn, dvs. utanfér statlig ansvarsomréde, far erséttning kravas av
verksamhetsutdvaren som vallat utslappet, se Oljan ar 16s, komplement, s. 23. Kostnader som kommunen har
haft for sanering av hamnen kan alltsd kommunen krava verksamhetsutdvaren pa med stod av 32 kap.
miljobalken. Nar vi i fortsittningen talar om skadestandsansprak omfattas aven sadana ansprak.

" Dessa regler syftar till att undvika fororeningar fran fartyg och évertradelser kan innebéra fangelsestraff och
vattenféroreningsavgift. Enligt var mening hor det har mer till den straffrattsliga delen och vart fokus ar den
ersattningsrattsliga delen.



kustomraden langt ifran den verkliga olycksplatsen. Det &r sedan lange erkant att férorening
till havs fran fartyg, vilket kan drabba manga lander, endast kan regleras tillfredsstéllande pa

internationell niva.

Manga av vara svenska regleringar bygger som namnts pa internationell reglering. For att fa
forstaelse for vara svenska regler ges forst en kort Oversikt Gver utvecklingen av det
internationella regelverket for utslapp av olja och andra farliga substanser. Denna utveckling

ar viktig for den fortsatta diskussionen och for att fa forstaelse for den slutsats vi drar.

2.1 Ansvarighets- och fondkonventionen

Trots att oljeutslapp fran fartyg inte & ndgon ny foreteelse och att oljeutslapp innebar stora
skador pa miljon har fragan om miljoansvar inom sjoratten utvecklats forst de senaste 40 aren.
Detta p& grund av att havsmiljén lange har betraktats som okanslig for fororeningar.® Den
storsta anledningen till utvecklingen &r bade att storleken pa och antalet oljetankers har okat
vilket innebér en 6kad risk for fler och storre utslapp. Fordjupad kunskap om miljéproblem

och stora oljeutslapp vid fartygsolyckor har ocksé bidragit till utvecklingen.®

Utvecklingen av de internationella regleringarna kring oljeansvar beror till stérsta delen pa ett
antal stora fartygsolyckor som intréaffat. | samband med TORREY CANYONS grundstétning
1967, som orsakade ett mycket stort oljeutslapp langs med Englands och Frankrikes kuster,
fick utvecklingen en rejal skjuts framat. Hela lasten om 120,000 ton olja rann ut i havet vilket
vid den tidpunkten var den storsta olyckan ndagonsin och innebar en omfattande
miljoforstoring. TORREY CANYON gav upphov till att International Maritime Organisation
(IMO) utarbetade ansvarighetskonventionen'® med strikt ansvar for fartygets agare med
méjlighet att begransa sitt ansvar vid oljeutslapp.'* Syftet med ansvarighetskonventionen var
att skapa internationella enhetliga regler betraffande ansvar for oljeutslapp samt att tillforsékra
en adekvat kompensationsniva for dem som lidit skada pa grund av oljeutslapp.*?

¥ SOU 1990:15 s. 26.

® Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 196 ff.

191969 International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage.

1 Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 196 ff.

12 Chao, Pollution from the Carriage of Oil by Sea: Liability and Compensation, s. 37.
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Konventionen innebar en radikal férandring eftersom fartygsdagare gjordes strikt ansvariga
med i princip inga undantag. Detta innebar ett stort avsteg fran den traditionella sjoratten som
alltid baserat ansvaret p& vardsléshet.™® | konventionen fanns dock en méjlighet till
ansvarsbegransning. Anledningen till att det fanns en sddan mojlighet var att det i annat fall
skulle vara omdgjligt att teckna en ansvarsforsakring, vilket for vissa oljetankers blev

obligatoriskt.™

Ansvarighetskonventionen lade ansvaret pa fartygsagaren men det ansags ocksa angelaget att
placera en del av risken pa oljebolagen, de egentliga intressenterna. 1971 antogs darfor en ny
konvention av IMO, Fund Convention.™ Syftet var att fartygsagarens ansvar skulle lattas och
att skadelidande skulle tillforsékras tillracklig kompensation, nagot som inte ansags kunna
uppnds med enbart ansvarighetskonventionen.'® Personer och stater som lider skada pa grund
av oljeutslapp, och som inte kan kompenseras av fartygsagaren eller om en sadan
kompensation inte &r tillracklig, kan f& ersittning fradn fonden. Aven fonden har dock en
begransning. Fonden finansieras genom att oljebolag och organisationer i konventionens
medlemsstater, som arligen tar emot mer an 150 000 ton raolja eller tjock eldningsolja via
sjotransport, betalar avgifter till fonden. Sverige star for ungefar tva procent av dessa

avgifter.”’

I takt med att allt storre olyckor har intraffat i kombination med inflationen har
ansvarsbegransningarna i de bada konventionerna de senaste aren ansetts otillrackliga och
darfor hojts ett antal ganger.’® | Europeiska vatten har de senaste aren intraffat tva olyckor
med forodande konsekvenser. 1999 intraffade en olycka da oljefartyget ERIKA sjonk och
orsakade stor skada p& den franska kusten.® 2002 kolliderade oljetankern PRESTIGE med en
flytande container utanfér Spaniens kust. Sedermera sjonk PRESTIGE och man beraknar att
ungefér 63 000 ton olja lackte ut vilket gor olyckan till ett av de stérsta oljeutsléappen
nagonsin. Olyckan med ERIKA och sedermera PRESTIGE utmynnade i att EU utfardade ett

13 http://www.imo.org/Conventions/mainframe.asp?topic_id=256&doc_id=661 (2008-09-08).
 http://www.imo.org/includes/blast_bindoc.asp?doc_id=434&format=PDF (2008-09-05).

1 International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Qil Pollution
Damage (FUND), 1971.

1 http://www.imo.org/Conventions/mainframe.asp?topic_id=256&doc_id=661 (2008-09-08).

17 Oljeskadeskyddet utmed de svenska kusterna och i de stora insjdarna infor 2010, s. 50.

18 Andringar skedde 1984 efter olyckan med AMOCO CADIZ, 1992 antogs andringsprotokoll till
konventionerna 1992 Civil Liability Convention och 1992 Fund Convention vilka ar identiska med 1984 ars
protokoll men med lagre krav for att de ska trada ikraft. Andringar skedde ocksé 2000 efter olyckan med
ERIKA.

9 Fallet med ERIKA kom upp i EG-domstolen, se nedan 6.1.1.
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antal réttsakter varav ett forslag handlade om att utdka skyddet for skadelidande vid
oljeutslappsolyckor.®’ Detta innebar i princip att det skulle upprattas en europeisk
ersattningsfond som skulle ersatta ansprak som gick utover det som tacktes av
fondkonventionen. Man ansag det hdgsta ersattningsbeloppet otillrackligt for att fullt ut kunna
tacka de kostnader som uppstér vid en olycka.?* Forslaget lades dock pé is i avvaktan pa att
IMO skulle agera vilket ocksé resulterade i 2003 &rs supplerande fond.?? P4 grund av att det
finns en stravan efter internationell reglering kan man hér se att diskussionerna inom EU hade

padrivande effekt pa den internationella organisationen.

2.2 HNS-konventionen

Det finns annu inte nagon gallande ansvarighetskonvention i dagslaget vad galler utslapp av
andra farliga substanser sasom exempelvis kemikalier och icke bestandiga oljor. HNS-
konventionen, som har antagits men &nnu inte tratt i kraft, ar tankt att motsvara
ansvarighetskonventionen betraffande ansvaret for andra farliga substanser &n de som
omfattas av ansvarighets- och bunkerkonventionen. Anledningen till svarigheterna med
konventionens inforlivande &r att konventionen ska téacka sd manga olika amnen som alla har
olika egenskaper.? En annan anledning &r att lagstiftning som ror miljon pé sjérattens omrade
utvecklas i samband med stora olyckor, vilket inte har intraffat pa senare tid savitt avser

sadana substanser.?*

Konventionen har liknande uppbyggnad som ansvarighetskonventionen, ansvaret ar strikt for
fartygsagaren med vissa undantagssituationer.”> Ansvar enligt konventionen kan endast
aktualiseras da de aktuella @amnena finns ombord pa fartyget vid tillfallet for olyckan eller i

dess utrustning.?® Skadebegreppet gar dock utdver det i ansvarighetskonventionen genom att

%0 Se KOM(2000)802 slutlig och det &ndrade forslaget KOM (2002)0313 slutlig.
21 Skal (3) KOM (2002)0313 slutlig.
22 \Netterstein, Environmental impairment liability after the Erika and prestige accidents, s. 240 not 67.
% De la Rue, Anderson, Shipping and the environment, s. 279.
z‘; Le Couviour, The HNS convention: a new challenge for international maritime law, s. 175 f.
Art. 7.
% Art. 1.9. Artikeln sager ocksa att i de fall fartygets utrustning inte anvands s& gar gransen for ansvarighet vid
den tidpunkt da &mnet i fraga passerar relingen pa fartyget.
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inte bara tacka skada orsakad av fororening utan dven sadana skador som orsakats av eldsvada

eller explosion.?’

Det finns precis som i ansvarighetskonventionen krav pa obligatorisk ansvarsforsékring och
det finns mojlighet att begransa ansvaret.”® Om skadan gar utdver agarens ansvarighet finns
aven en HNS-fond ur vilken skadelidande kan f& ersattning.?® Konventionen gor det majligt
for skadelidande att fa upp till 250 miljoner SDR i skadestand, vilket motsvarar cirka 2,7
miljarder kronor. En av de storsta stotestenarna med konventionen har varit just vilka som ska
bidra till fonden. Eftersom HNS-konventionen tacker sa pass manga olika @mnen ar detta

nagot som varit svart att administrera.

Sverige tillsatte en HNS-utredning som i november 2006 6verlamnade ett forslag till
justitieministern.®® Forslaget innebar att Sverige skulle tilltrada konventionen liksom vara
nordiska grannlander, Sverige har dock per dags datum inte tilltratt konventionen.®* Om och
nar HNS-konventionen kommer att trada i kraft &r idag osékert. Flera stater har de senaste
aren funnit att HNS-konventionen medfor flera problem som inte kan losas i praktiken och
darmed ar den inte heller genomférbar.3 Internationella forhandlingar ska inledas s att man
snabbt kan komma till en 16sning med en reviderad version som kan tréda i kraft. For tillfallet
har ett reviderat forslag till HNS-konventionen presenterats for IMO:s kommitté som fatt ett
stdd av majoriteten. Det reviderade forslaget kommer efter kommitténs Gvervagande att

presenteras pa en diplomatisk konferens som ska hallas under 2010.%

2.3 Bunkerkonventionen

Bunkerolja* omfattas inte av ansvarighetskonventionens strikta ansvar vilket lange har
ansetts vara en stor brist i det internationella regelverket om ansvarighet av fororening till

sjoss. Tung bunkerolja &r seg, tjockflytande och giftig. Oljan &r svarloslig i vatten och ett

27 http://www.imo.org/Conventions/mainframe.asp?topic_id=256&doc_id=665 (2008-09-08). | dvrigt tacks
samma skador som i ansvarighetskonventionen.

8 Art. 9, 10 och 12.

2% Art. 13 och 14.

% http://www.regeringen.se/sh/d/7914/nocache/true/a/72012/dictionary/true (2008-09-08).

%1 SOU 2006:92, s. 11. Se dven http://www.imo.org/includes/blastDataOnly.asp/data_id%3D23005/status-x.xls
(2008-09-08).

% http://www.danmarksrederiforening.dk/nyheder/nyhed 552.html (2008-10-22).

¥ Kontakt med Uffe Lind Rasmussen i den danska redarféreningen (2008-10-31).

* Bunkerolja &r den olja som &r bunkrad pé ett fartyg och som anvands som bransle till fartygets egna motorer.
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utsldpp innebar allvarligare konsekvenser an vid utslépp av andra oljor. Kustremsor,
anlaggningar och djur, exempelvis faglar, smetas ner i storre utstrackning an vid utslapp av

annan olja.

Dessutom innehaller stora fartyg betydande mangder bunkerolja. Manga bulk- och
containerfartyg dr sa pass stora att de kraver mer bunkerolja for sin drift &n vad manga
tankfartyg lastar som bulk.® Det rér sig har om fartyg som har mer &n 10 000 ton bunkerolja

for driften.>®

23 mars 2001 antogs darfor bunkerkonventionen®” vilken syftar till att laka bristen i
regleringen om oljeansvaret till sjéss. Konventionen trader i kraft den 21 november 2008 och
syftet &r att garantera de personer som lider skada orsakad av bunkerolja en lamplig, snabb

och effektiv skadeersattning.

Ansvaret &r precis som i ansvarighetskonventionen strikt for fartygsédgaren, men &ven
redaren® eller en bare-boatbefraktare kan goras ansvarig. Precis som i ansvarighets-
konventionen finns krav pa obligatorisk ansvarsforséakring for vissa fartyg. Bunker-
konventionen hindrar inte mojligheten till ansvarsbegransning enligt exempelvis ansvarighets-
konventionen och é&r tillamplig pa skador som uppstatt pa de avtalsslutande parternas
territorium, inklusive deras territorialhav, och i deras exklusiva ekonomiska zoner.*> Genom
att konventionen omfattar samtliga fartyg avser den att komplettera ansvarighetskonventionen

och HNS-konventionen.

I slutet av augusti 2008 har féljande lander ratificerat konventionen; Bahamas, Bulgarien,
Cook-0arna, Kroatien, Cypern, Danmark, Estland, Tyskland, Grekland, Ungern, Jamaica,
Lettland, Litauen, Liberia, Luxemburg, Marshall-6arna, Norge, Polen, Samoa, Sierra Leone,
Singapore, Slovenien, Spanien, Tonga, Storbritannien. Nagra lander rapporteras ocksa vara pa
V&g att ratificera konventionen inom en snar framtid, Malta, Panama och Vanuatu.* Det finns

inga uppgifter pa att Sverige har for avsikt att ratificera konventionen inom en snar framtid.

% Bulkolja ar olja som fraktas i bulk vilket innebér att oljan fraktas 16st i stora lastutrymmen i fartyget.
% \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 3 vid not 8.

¥ International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, 2001.

% «“Manager and operator of the ship”.

% http://www.skuld.com/templates/Page.aspx?id=2385 (2008-09-08).

*0 http://www.skuld.com/templates/newspage.aspx?id=2535 (2008-09-08).
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For tillfallet omfattas utsldapp av bunkerolja av 10 kap. sjolagen. Déaremot tillampas de

allmanna begransningsreglerna i 9 kap. istéllet for de i 10 kap.**

3. Lastnings- och lossningssituationen

I oljehamnar och oljedepaer sker lastning och lossning av oljeprodukter fran fartyg genom
exempelvis hamnens inlastningsanordningar. Normalt gar mottagningen till sa att oljan
transporteras med tankbat och pumpas till anlaggningen via ett rérsystem. Det ar vanligt att
fartygens egna pumpar anvands. Oljeprodukterna transporteras sedan via rorsystemet till
cisterner och bergrum for lagring for att sedan lastas ut till tankbilar.

I en oljehamn lagras vanligtvis latta och tjocka eldningsoljor, diesel, bensin samt olika
kemikalier sasom glykoler, l6sningsmedel smorjoljor med mera. Oljeprodukter lagras som
ndmnt i cisterner eller bergrum medan kemikalierna mestadels lagras i fat, dunkar och

plastflaskor.*?

Manga oljeskador intraffar vid lastning och lossning i hamn eller vid oljeterminaler till
exempel genom att olja spills ut vid 6éverbunkring samt 6vertryck i hamn eller vid l&ktring nér
fartyget ar forankrat pa redden.*® Olyckorna intraffar oftast i samband med hantering av lasten
mellan stillaliggande fartyg eller mellan fartyg och utrustning pa kajen.** Andra orsaker till att
det sker oljeutslapp vid lastning och lossning ar att kopplingsanlaggningar, kranar, ventiler,
slangar och ledningar kan ga sonder vilket medfor att olja rinner ner i vattnet eller pa land.
Manga olyckor intraffar ocksa pa grund av att fartygets lage i vattnet (trim) inte rattas till
I6pande nar lastning eller lossning sker vilket kan medféra att tankar rinner 6ver. Manga
olyckor beror pa den manskliga faktorn eller slarv men det forekommer ocksa rena
olyckshandelser.* Utslapp som intraffar vid lastning och lossning kommer ofta till

myndigheternas kannedom och det &r darfor betydligt lattare att finna ansvariga for utslappen

110 kap. 19 § sjolagen.

*2 Naturvardsverkets Allmanna R&d 93:7, Oljehamnar och oljedepaer, s. 12.

*% De flesta ytor i oljehamnen dar spill och utslapp kan intraffa har behandlats for att forhindra genomtrangning
och ar dessutom anslutna till ett sarskilt avioppssystem med anordningar fér oljeavskiljning. Dessa
sékerhetsanordningar forhindrar dock inte alla utslapp till vatten och mark.

* Oljeskadeskyddet utmed de svenska kusterna och i de stora insjoarna infér 2010, s. 45.

*® Kontakt med Kenneth Hedstrém och Gunnar Persson p& Kustbevakningen.
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an vid exempelvis operationella utslapp.*® Aven om mangden utslappt olja ar mindre vid
dessa operationer dn vid exempelvis kollisioner sker utslépp vid lastning och lossning
betydligt oftare.*’

Ett stort oljespill i oljehamnen kan orsaka miljéskador i mark och vatten genom att
exempelvis mark- och grundvattenfoérhallanden, néarliggande bebyggelse och batar, nar-
liggande ytvatten, eventuella kinsliga omraden eller vattendrag skadas. Aven utslapp i luften
kan innebara skada. Brand och explosioner kan ocksa intraffa eftersom en stor mangd

brandfarliga 4mnen hanteras i oljehamnen.*®

Forhallandet med kemikalier ar nagot mer komplicerat &n olja eftersom de inte utgor en
homogen grupp. Kemikalier finns i flytande, fast och gasform. Olika kemikalier reagerar
ocksa olika om de sammanblandas med vatten, luft eller andra &mnen och darmed kan ett
antal varierande skador uppstd. Vissa farliga gaser kan sjdlvantanda om temperatur-
forandringar intraffar och felaktig hantering av kemikalier ar ocksa orsaker till manga

olyckor.

Kemikalier och annan farlig last transporteras ofta forpackade eller i containers. Vid lastning
och lossning kan dessa tappas pa fartyget eller pa kajen och ga sonder vilket kan medfora
lackage. Amnena kan rinna ner i havet eller spridas i luften som ett gasmoln. For fartyg som
transporterar kemikalier i bulk kan samma olyckor som vid hanteringen av olja intraffa.*®
Forgiftning, fratskador och brand &r exempel pa skador som latt kan uppsta. Vid sadana
olyckor finns risk fér omfattande kedjereaktioner dar exempelvis lastenhet efter lastenhet
fattar eld.

Vid lastning och lossning hanteras manga olika substanser och materiel varav det for vissa
finns sarskilda regler. Pa grund av detta ar det nodvandigt att dela upp genomgangen av
regleringen efter vad som ar specialreglerat och inte. Som vi sett ovan finns det for bestandig
mineralolja en internationell konvention som reglerar utslépp vilken &r inford i 10 kap.
sjolagen. Detta omrade kommer darfor behandlas for sig. | 6vrigt finns inga sarskilda regler

varfor ovriga farliga substanser kommer att behandlas som en grupp. Ersattningsmojligheter

“SOU 1998:158 s. 105.

*" Slutsats dragen av den matris som finns uppstalld i SOU 1998:158 s. 105.

*® http://www.spi.se/fprw/files/Handlingsprogram%20enl%20Seves0%202.pdf (2008-09-11).
*° Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, s. 18.
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enligt 32 kap. miljobalken behandlas for sig liksom strikt ansvar utan lagstod. For
skadelidande ar det viktigt att fa ersattning och da maste man veta vilka regelverk som é&r
tillampliga, vilka som &r bast att anvanda och hur man lattast ska kunna fa ersattning. Vi

kommer darfor nedan att beskriva mojliga vagar till ersattning enligt olika regelverk.

4. Tillampningsomrade

Som namnts ovan dar ett strikt ansvar battre ur skadelidandes synpunkt. Nedan ska
tillampningsomradet for de olika regelsystemen diskuteras for att utréna om det ar mojligt att
tillampa strikt ansvar pa olyckor som intraffar vid lastning och lossning i hamnen.

4.1 Specialreglering for vissa oljor

4.1.1 Bestandig mineralolja

Reglerna for oljeskadeansvar finns i 10 kap. sjolagen som reglerar utomobligatoriskt
skadestandsansvar. Ersattning kan utga for skador som har orsakats av fororening genom olja
fran ett fartyg. For att oljeskadereglerna ska bli tillampliga kravs att bestandig mineralolja har
runnit ut fran fartyget. Med bestandig mineralolja avses olja som innehaller kolvate

exempelvis rdolja, tung eldningsolja, tjock dieselolja eller smérjolja.>
De konventionsbaserade reglerna ar tillampliga fullt ut for oljeskador som intraffar i Sverige

eller i Sveriges ekonomiska zon och som har orsakats av ett fartyg som transporterar olja som
bulklast.”*

4.1.1.1 Brand och explosion

Ansvar enligt 10 kap. sjolagen omfattar inte situationer nér skada har orsakats genom brand

eller explosion.* Det beror pé att en oljeskada enligt definitionen i 1 § ar en “’skada som

°010 kap. 1 § sjolagen.
*1 10 kap. 2 sjolagen.
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orsakats av fororening [var markering] genom olja fran ett fartyg”. For utslapp orsakade av

brand eller explosion med bestandiga mineraloljor finns alltsa inget fullgott skydd.

Att inte brand och explosion omfattas av ansvaret kan tyckas markligt eftersom en brand &r
ndgot av det allvarligaste som kan intraffa ombord pé ett fartyg.>® Brand ar ocks& den storsta
anledningen till totalhaveri av ett fartyg med foljd att stérre delar av lasten sléapps ut. Olja ar
extremt brandfarligt och avdunstning och spridning av forangad vétska kan innebara en
antandning langt ifran sjalva utslappsplatsen. Néar olja brinner och slapps ut i vatten &r den i
princip omdjlig att bekampa vilket i sin tur kan leda till stora miljokatastrofer.>* Att brand inte
omfattas av bestammelserna ifragasattes av Generaltullstyrelsen vid inforlivandet av
ansvarighetskonventionen. Generaltullstyrelsen papekade att det ofta ar tillfalligheter om
skadorna av ett oljeutflode bestar i férorening eller om skador bestar i att den léskomna oljan
tar eld och foreslog att bestimmelserna aven skulle géras tillimpliga p& brandskador.>
Foredraganden ansag dock att det var lampligast att inte lata brandskador omfattas av

bestammelserna utan att kommentera detta narmare.>®

4.1.2 Bunkerolja

Skador kan dven orsakas av bunkerolja. Exempelvis kan slangar och kopplingsanordningar ga
sonder nar fartygen ska bunkras. Enligt svensk rétt ar ansvaret fortfarande strikt for fartyg
som inte transporterar olja som bulklast men de speciella konventionsbaserade begransnings-
reglerna ar inte langre tillampliga.>” Istallet ges en ratt att begransa ansvaret enligt global-
begransningsreglerna i 9 kap. sjélagen vilket innebdr att begransningsbeloppet ar vasentligt
lagre.®® Vid utslapp av bunkerolja finns det inte ngon méjlighet att f3 erséttning fran
internationella oljeskadefonden.

52 Wetterstein, Redarens miljéskadeansvar, s. 91, se aven Prop. 1973:140 s. 22, 85.

*% Raddningstjanst — fartyg, s. 3.

>*0ljeskadeskyddet utmed de svenska kusterna och i de stora insjdarna infér 2010, s. 45.
% Prop. 1973:140 s. 22.

% prop. 1973:140 s. 40.

710 kap. 19 § sjélagen.

%8 Se 9 kap. 5 § sj6lagen dar begransningsbeloppet &r beroende av fartygets draktighet.
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4.2 Ovriga farliga substanser

For skador som har orsakats av lattare oljeprodukter sasom bensin, fotogen, latt brannolja,
nafta, eldningsolja 1 eller dieselolja ar 10 kap. sjolagen inte tillampligt eftersom det inte &ar
frdgan om bestandig mineralolja.>® 10 kap. sjolagen &r har direkt anpassad till ansvarighets-
konventionen som endast tacker utsléapp av bestandig mineralolja. Anledningen till detta &ar att
icke bestandiga mineraloljor sasom bensin och flygbransle normalt inte anses orsaka sa stor
skada vid utslapp eftersom de avdunstar snabbare. Dessutom angavs att sadana transporter
endast dgde rum i mindre omfattning. Det innebdr att ansvaret for skador som har orsakats av

icke bestandig mineralolja inte &r strikt utan istéllet tacks av nationell lagstiftning.®

Infér ansvarighetskonventionens inférlivande med svensk rétt diskuterades om icke
bestdndiga mineraloljor skulle omfattas av bestammelserna. Sjofartsverket och Generaltull-
styrelsen ansag att det inte foreldg tillrackliga skal att undanta de icke bestandiga
mineraloljorna fran lagstiftningens tillampningsomrade. Sjofartsverket framholl att de lattare
oljorna visserligen orsakar mindre skador vid utsldpp an vad besténdiga oljor gér, men att det
anda kan intraffa allvarliga skador. Generaltullstyrelsen papekade att det ter sig orimligt att
den som drabbats av skada fran icke bestandig olja maste bevisa vardsloshet medan den som
drabbats av skada fran bestandig olja kan aberopa det strikta ansvar som galler enligt

konventionen.%!

Foredraganden anforde att det visserligen &r riktigt att icke bestandiga mineraloljor innehaller
betydande méanger aromatiska kolvaten och kan orsaka allvarliga skador pa det marina livet i
strandzonen och grundare kustvatten. | dessa fall ”ror det sig emellertid da om skador pa den
marina miljén i allmanhet”.%? Foredraganden ansdg inte att man vid sddana skador kunde
pavisa nagon enskild skadelidande. Istéillet foreslog foredraganden en internationell fond-
bildning for rehabilitering av skadade miljoer men anforde samtidigt att fragan inte kunde
aktualiseras i detta sammanhang. Foredraganden anforde ocksa att Mellanstatliga radgivande
sjofartsorganisationen (IMCOQO) hade inlett Overldggningar om att utvidga ansvarighets-

konventionen till att &ven géalla skador orsakade av andra @mnen an bestandiga oljor och att

% QOljan &r 16s, komplement, s. 11.

% De la Rue, Anderson, Shipping and the Environment, s. 6.
®! Prop. 1973:140 s. 39 ff.

%2 prop. 1973:140s. 39 f.
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man tillsvidare borde avvakta den vidare utvecklingen av detta arbete innan stéllning tas till
fradgan. Foredraganden papekade dock att ”Skulle emellertid det internationella arbetet inte
leda till positivt resultat inom rimlig tid far fr&gan tas upp till fornyat évervagande”.®® Trots
att uttalandet ar 6ver 30 ar gammalt finns fortfarande inga sérskilda bestammelser for icke

bestdndiga mineraloljor.

I Norge ar ansvaret for icke bestdndiga mineraloljor strikt men begransningen av ansvaret
gors enligt 9 kap. sjolagen.®* Vid konventionens inférlivande med norsk ratt diskuterades om
den norska lagstiftningen (konventionsbestdimmelserna) dven skulle omfatta icke bestédndiga
mineraloljor, det vill sdga att ansvaret skulle begransas enligt 10 kap. sjélagen. Kommittén
ansag inte detta mojligt eftersom det i sadana fall skulle alagga fartygsagaren ett storre ansvar
an vid utslapp av bestandig mineralolja. Fondkonventionen &r ju inte tillamplig pa utslapp av
icke bestandiga oljor.®® Man hanvisade ocksa till arbetet som IMCO hade pabérjat.®® Den

slutliga 16sningen blev som ndmnts att ansvaret blev strikt men begransades enligt 9 kap.

Aven den finska sjolagen skiljer sig frdn den svenska pd samma satt som den norska genom
att dlagga fartygsagaren strikt ansvar for utslapp av “annan bestandig olja”.%” Enligt den

finska sjolagen avses med olja” réolja och alla oljeprodukter som erhélls darav.%®

Den danska sjolagen liknar den svenska pa sa satt att den endast anger att 10 kap. ar
tillampligt p& utslapp som har skett av bestandig mineralolja.*® 1 191§ har Danmark anpassat
sin sjolag till bunkerkonventionen genom att ange att det inte behdver vara fragan om bulkolja
for att 10 kap. ska vara tillampligt. Daremot anges inte nagonstans vad som galler for utslapp
av icke bestandig mineralolja. Vid sadana utslapp tillampas alltsa inte 10 kap. sjolagen i
nagon del.

Att ansvar for utslapp av lattare oljor inte tdcks av ansvarighetskonventionen innebdr att de
faller in under reglerna for utsléapp av andra farliga och giftiga dmnen, exempelvis kemikalier.

Eftersom Sverige annu inte tilltratt HNS-konventionen och det inte finns nagra andra speciella

% prop. 1973:140's. 39 f.

% Se Lov 1994-06-24 nr 39: Lov om sjgfarten (sjzloven) § 208 4 st.
% NOU 1973:46 s. 41.

% NOU 1973:46 s. 19.

%710 kap. 16 § Sjolag 15.7.1994/674 10.

%810 kap. 1 § Sjélag 15.7.1994/674 10.

% LOV nr 170 af 16/03/1994 (Sglov) 191 §.
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regler for sadana utslapp till havs ar omradet saledes oreglerat. | manga lander tillampas

darfor generella skadestandsrattsliga principer.”

Det betyder att 7 kap. 1 § sjolagen tillampas tillsammans med vara nationella allménna
skadestandsrattsliga principer.” For att ansvar ska kunna utkravas enligt 7 kap. 1 § méste fel
eller forsummelse i tjansten visas hos befdlhavaren, besattningsmedlem, lots eller annan som
utfor arbete i fartygets tjanst. Fartygsagaren eller redaren har alltsa ett principalansvar for

besattningen och andra som utfor arbete i fartygets tjanst.”

4.3 Ersattning for vissa miljoskador

Aven miljobalkens 32 kap. kan bli tillampligt for skador som intraffar i hamnen. For att fa
mojlighet att fa ersattning enligt dessa bestammelser maste en verksamhet pa en fastighet ha
orsakat skada pa omgivningen. Skadan maste ha uppkommit genom vissa uppraknande

storningar och storningen far inte vara orts- eller allmanvanlig.

4.3.1 Verksamhet pa en fastighet

For att bestammelsen ska bli tillamplig krdvs att verksamheten har anknytning till en
fastighet. Verksamheten ska innefatta en anvéndning av mark, byggnad eller anlaggning och
hit hor ocksd vattenomraden.”® Det innebar att hamnar omfattas av fastighetsbegreppet.
Verksamheten behdver inte vara permanent utan &ven kortvariga verksamheter omfatta,
s&som ett enda utslapp.”® Eftersom verksamheten i en hamn kan sigas vara allt annat &n

tillfallig medfor detta rekvisit inte nagot problem for tillampningen av reglerna.

Rorliga transportkallor omfattas inte av bestdmmelserna i 32 kap. vilket innebér att om en
lastbil valter pd en vag och olja lacker ut faller detta utanfér 32 kap.” Daremot kan

véaghallaren goras ansvarig for olagenheter fran biltrafiken men inte den enskilde trafikanten.

" De la Rue, Anderson, Shipping and the Environment, s. 282.

™ \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 104.

72 Se mer ovan om det allménna culpaansvaret enligt sjlagen 4.2.1.
" Prop. 1985/86:83 s. 37.

™ Prop. 1985/86:83 s. 15, 37.

" Hellner, Skadestandsratt, s. 330, prop. 1985/86:83 s. 15.
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Om verksamheten pa en fastighet innebar mer varaktiga transporter ar detta dock nagot som
omfattas. Det innebér att storningen fran en samlad trafikverksamhet, till exempel trafikbuller
kan betraktas som ett led i verksamheten och darmed innebara en anvandning av fastigheten.’
Att fartyg kan anlépa hamnen &r en nodvandig forutsattning for hamnens verksamhet. Den
trafikering av fartyg som férekommer i hamnen anses alltsa ha den anknytning till fastigheten
som krévs for att omfattas av bestdmmelserna. | likhet med exemplet ovan med lastbilen kan
dock endast hamninnehavaren goras ansvarig enligt 32 kap. miljobalken och inte
fartygsagaren om ett utslapp intraffar fran ett fartyg som trafikerar hamnen, det vill saga nar
fartyget ar i rorelse. En hamninnehavare svarar dock endast for trafik som har en néra

anknytning till fastigheten och inte for skador som fartyg orsakar utanfér hamninloppet.

4.3.2 Omgivning

Det kravs att skadan har drabbat verksamhetens omgivning. Skadestandansvaret omfattar
alltsa inte skador som intraffar inom en anldggning eller inom arbetsomradet dar den
skadeg6rande verksamheten bedrivs.”” Fastighetsgranserna ar dock inte avgérande utan
skador pé& fastigheten dar verksamheten inte bedrivs omfattas.”® Det betyder att om den
skadegorande verksamheten endast bedrivs pa en del av fastigheten och skadan uppkommer

pd en annan del s& anses detta vara omgivningen.”

I RFS 1992:2 hade svavelhaltig rok fran Gotlandsbolagets farjor orsakat fratskador pa en
intilliggande fritidsbat i Visby hamn. Domstolen ansag att den fysiska avgransningen med en
pir, ett natstaket och en héjd om 2 — 2 % meter innebar att skadan hade drabbat omgivningen.
| det har fallet synes domstolen enbart ha tagit fasta pa att det fanns en fysisk avgransning.

I NJA 2003 s. 384 aktualiserades fragan om hur begreppet omgivningen skulle tolkas.
Foretaget Hyr-Borsen hade hyrt ut delar av sin lagerlokal till ett annat foretag som forvarade
kemikalier i en del av lagret. Hyr-Borsen forvarade i sin tur diskmaskiner i en annan del av

lokalen. Diskmaskinerna skadades sedan av kemikalierna och Hyr-Bérsen krdvde det andra

"® Eriksson, Ratten till skadestand vid miljoskador, s. 30 f.

" Prop. 1985/86:83 s. 14 ff.

"8 Karnov — lagkommentar p& Internet till 32 kap. 1 § miljobalken.
" Prop. 1985/86:83 s. 14 ff.

22



foretaget pa skadestand enligt 32 kap. miljobalken. Lagret saknade fysisk avgransning sdsom
innervéggar och avtalet mellan parterna reglerade inte vilka delar av lagret som tillhérde vem.
HD ansag trots detta att det gick att skilja verksamheterna at genom deras olika art och
karaktar (lagring av diskmaskiner respektive kemikalier). Dock tillkom den omstandigheten
att Hyr-Borsen var fastighetsagare och hade hyrt ut delar av lagret till det andra foretaget.
Mellan parterna fanns alltsa en avtalsrattslig relation. | en sadan situation, uttalade HD, har
man mojlighet att valja till vem man ska hyra ut och under vilka villkor det ska ske. "Vid
sadant forhallande kan en skada pa en fastighetséagares och tillika hyresvards i lokalen
forvarade egendom inte anses ha uppkommit i verksamhetens omgivning i den mening som

avses i 32 kap. 1 8§ miljobalken.”

Enligt var mening ar en fysisk avgransning, i enlighet med NJA 2003 s. 384, inte avgorande
for om skadan har drabbat omgivningen om verksamheterna anda kan sarskiljas. Nar
strandremsor, anlaggningar, batar, vattenomraden etcetera som tillhér andra &n fartygségaren
och mottagaren av godset skadas anses detta, enligt var mening, otvetydigt vara omgivningen.
Den storsta anledningen till detta &r att det rér sig om separata verksamheter. Nar olja slapps
ut i vatten sker en snabb spridning och det ar vanligt att omgivningen drabbas. Vid utslapp av
vissa kemikalier kan exempelvis fratskador pa anlaggningar och annan egendom uppsta da
gasmoln sprids genom luften. | sddana fall ger rekvisitet "omgivningen” inte upphov till nagra

tillampningsproblem.

Klart &r alltsa att om oljan rinner ut i vattnet och skadar annan egendom inom hamnbassangen

eller kemikalier orsakar fratskador pa egendom i hamnen sa anses detta vara omgivningen.

4.3.3 Orts- eller allmanvanlig

Manga av de olyckor som intraffar vid lastning och lossning i hamn intraffar som namnts
ovan pa grund av den manskliga faktorn. Detta kan betraktas som vardslosthet i
skadestandsrattsligt hanseende vilket innebar att bestammelserna blir tillampliga om 6vriga
rekvisit &r uppfyllda. Det kan dock intréffa rena olyckshandelser som ingen bér skulden for
och i sadana fall maste hansyn tas till om skadan kan anses vara orts- eller allméanvanlig.

Skador som inte har orsakats av uppsat eller genom vardsloshet ersatts namligen bara i den

23



utstrackning storningen inte ar orts- eller allmanvanlig.®® Bestammelsen innebar en
begransning i skadelidandens mojligheter att fa skadestand. Vid bedémningen om stérningen
ar orts- eller allménvanlig ska hansyn tas till individuella omstandigheter vilket exempelvis
innebdr att vad som tolereras i en redan tidigare bullrig stadsmiljé kanske inte tolereras i en

lugnare landsbygdsmiljo.2

Vid skador fran en samlad trafikverksamhet kan ansvaret i manga fall vara begransat pa grund
av att storningen betraktas som orts- eller allménvanlig. Trafikbuller anses normalt vara
allmanvanligt och i sadana fall maste en bedémning goéras vad som skaligen bor talas.®
Férorening av mark och grundvatten bor daremot aldrig vara orts- eller allmanvanligt.®® Luft-
eller vattenfororeningar som har orsakats av mindre stérningar kan dock ibland fa tolereras

utan ersattning.®*

Betraffande ortsvanliga stérningar anges som exempel i propositionen att en industri forlaggs
till en ort dér det redan tidigare finns industrier.*® VVad som avses med orten framgar inte av
miljobalken. Man skulle kunna tanka sig att mindre oljespill i en hamn, som tillkommit
genom utslapp fran den samlade verksamheten, skulle kunna anses vara ortsvanligt och nagot
som skaligen bor talas. Detta galler framforallt om utslappet begréansas till hamnbassangen.
En sadan slutsats bygger pa att orten kan delas upp i delomraden vilket da skulle kunna
innebara att fler storningar anses vara ortsvanliga. Det kan ocksa innebara det motsatta, att
vissa storningar inte anses ortsvanliga eftersom orten har begransats till ett litet omrade.
Exempelvis om orten begrénsas till ett lugnt villaomrade kan det innebéra att framdragandet
av en stor vag med efterféljande storningar i omradet inte betraktas som ortsvanlig. Om
daremot hénsyn tas till hela orten i sin helhet kan stérningen mycket vél betraktas som

ortsvanlig.

Orten behover inte alltid innebdra en sammanhéangande bebyggelse eller en administrativt
uppdragen ort.®® | NJA 1977 s. 424 hade en trafikled letts genom ett villaomréade. HD drog i

detta rattsfall slutsatsen att orten kan avse en mindre del av exempelvis ett tatbebyggt omrade.

8 32 kap. 1 § 3 st. miljobalken.

& Hellner, Skadestandsratt, 6:e uppl., s. 339.

8 Prop. 1985/86:83 s. 38.

& Prop. 1985/86:83 s. 41.

® Prop. 1985/86:83 s. 41.

® Prop. 1985/86:83 s. 41.

® Eriksson, Ratten till skadestand vid miljoskador, s. 69.
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Det innebéar att ett villaomrade, en gardssamling eller ett sommarstugeomrade kan utgora

orten.®’

I RFS 1992:2 ansag fastighetsdomstolen att orten inte kunde omfatta ett storre omrade an
hamnen och hamnomradet i Visby. | NJA 1999 s. 385 uttalade dock HD att om man bryter ner
ett omrade i delomraden blir det ofta mojligt att konstruera mindre omraden som inte tidigare
har varit utsatta for storningar. HD papekade darfor vikten av forsiktighet i dessa fall. "Ett
ifrdgasatt delomrade maste kunna avgréansas pa ett naturligt satt fran orten i 6vrigt for att det
skall vara motiverat att prova ortsvanligheten med hansyn till forhallandena i delomradet.”
Det torde innebé&ra att hamnen i sig inte kan anses utgdra en egen ort eftersom forsiktighet ar
pakallat vid uppdelning av orten i mindre delomraden.

I RFS 1992:2 uttalade dock fastighetsdomstolen betréffande storningen att “Utslapp av
rokgaser och sot av det slag som férekommer i Visby hamn torde férekomma i alla hamnar av
nagon storlek i landet. De olagenheter som uppkommer genom utslappen fran
Gotlandsbolagets farjor torde darfor forekomma pa manga platser i landet. Utslappen fran
Gotlandsbolagets farjor i Vishy maste darfor enligt domstolens mening vara att betrakta som
en allmanvanlig olagenhet™. Hovratten ansag dock inte att stérningen var allmanvanlig med
motiveringen; "’Vad kommunen anfort rérande forhallandena pa orten vad galler forekomsten
av svavelutslapp i Visby foranleder inte att L bor tala fratskadorna och i malet finns ingen
utredning om att sadana skador ar vanligt forekommande i andra hamnar, sasom i

Nynashamn och Oskarshamn under jamforliga forhallanden.”

Aven om hamnen i sig betraktas som en egen ort talar enligt var mening mycket for att
utslapp av olja eller kemikalier i hamnen inte kan anses ortsvanligt, framst med beaktande av
att sadana utslapp inte &r tilldtna. En annan omstandighet ar att en fororening eller annan
skada som &r en foljd av en driftsolycka inte bor ses som orts- eller allmdnvanlig. Dessa
raknas inte som normala eller oundvikliga foljder av en tillaten verksamhet. | RFS 1992:2 var
det exempelvis inte tal om nagon driftsolycka utan utslapp till foljd av den normala driften.
Uttalandena i férarbetena att fororening av mark och grundvatten aldrig bér vara orts- eller
allmanvanliga &r en annan omstandighet. | propositionen anges dessutom att synen pa miljén

och storningar av miljon kan komma att forandras i framtiden och att detta &r nagot som ska

8 Eriksson, Ratten till skadestand vid miljoskador, s. 69.
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beaktas.?® Dessa uttalanden ar nu mer &n tjugo & gamla och synen pd utslapp av olja och
kemikalier har forandrats radikalt under denna tid. Sadana utslapp betraktas som allvarligare
idag an vad de gjorde da propositionen skrevs vilket kan tala for att storningen inte ska anses

vara orts- eller allménvanlig.

Det kan dock tankas att mindre spill som exempelvis uppkommer da slangar kopplas loss
betraktas som ortsvanligt. | de fall som stérningarna betraktas som orts- eller allménvanliga
méste en skalighetsbedémning goéras av vad som rimligen bor talas.®® Endast det faktum att
skadan anses vara orts- eller allmanvanlig innebar alltsd inte att skadelidande inte kan fa
ersattning. Mindre spill i hamnen, som inte har orsakats genom nagon olycka, maste enligt var
mening betraktas som nagot som skaligen bor talas. Saddana mindre spill ger antagligen inte
upphov till nagra direkta skador eftersom exempelvis det kan ske en avdunstning innan nagon

egentlig skada uppkommer.

4.3.4 Storning

For att 32 kap. ska bli tillampligt kravs att skadan har uppkommit genom nagon av de
stérningar som finns upptagna i 32 kap. 3 § och att det finns ett orsakssamband mellan
storningen och skadan. Det ror sig om fororening av vattenomraden, grundvatten, luft eller
mark, andring av grundvattennivan, buller, skakningar eller annan liknande stérning. Ett
utslapp av olja eller kemikalier i hamnen innebdr antingen markférorening eller férorening av
vattenomrade och/eller grundvatten, stérningar som finns omnamnda i punkterna 1, 2 och 5. |

vissa fall kan det ocksa vara fragan om luftfororening.

Med vattenomrade menas vattendrag, sjoar, dppet hav, havsvikar, éppna diken, karr och
myrmarker. Med fororening avses varje olamplig inblandning i vattnet, exempelvis genom
olja eller kemikalier. | lagen gors ingen skillnad mellan stora eller sma utslapp och saval

varaktiga som enstaka utslapp omfattas.”

Om man jamfor storningen utslapp av olja eller andra farliga substanser vid lastning eller

lossning i hamn forekommer med andra ord ingen diskrepans mellan utslappet och de

® Prop. 1985/86:83 . 41 f.
8 32 kap. 1 § 3 st. miljobalken. Se dven NJA 1999 s. 385.
% Eriksson, Ratten till skadestand vid miljoskador, s. 36.
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storningar som finns upptagna i 3 8. Det innebéar att sadana utslapp i hamnen som férorenar

mark och vattenomréde teoretiskt omfattas av 32 kap. miljobalken.*

4.3.4.1 Brand och explosion

Som namnts ovan omfattar inte 10 kap. sjolagen skador som har orsakats av att oljan brinner.
Om det uppstar en brand som orsakar skada accentueras fragan vilken lagstiftning som blir
tillamplig i ett sadant fall. Ska 7 kap. 1 § sjolagen, miljobalken eller skadestandslagen
tillampas? Ar 32 kap. miljobalken ens tillimpligt p& skador som uppkommer genom brand

eller explosion?

For att skadan ska kunna ersattas enligt 32 kap. miljobalken maste skadan, som namnts ovan,
ha orsakats av en storning som finns upptagen i 3 8. For brand géller det ndarmast att tillampa
punkten 8, "annan liknande stérning”. Nar brand sprider sig fran en fastighet till en annan
anses inte detta vara en annan liknande storning.%? Enligt allmanna principer maste stérningen
ha varit en pardknelig foljd av den verksamhet som fororsakat den. Att aldgga en
fastighetsdgare strikt ansvar, oberoende av vallande, for en brand uppkommen pa hans eller
hennes fastighet har i doktrin ansetts vara val strangt. Dessutom skiljer sig en brand fran de
storningar som normalt ger upphov till skador enligt 32 kap.** Aven om branden i sig sjalv
inte omfattas av begreppet “annan liknande storning” sa kan andra storningar frigoras fran
branden vilket kan ge upphov till exempelvis en luftfororening. Sadana storningar kan
exempelvis vara rok, aska, gaser, gnistor eller varme. * Vi instammer i den allmanna

uppfattningen att skador som uppkommer genom brand inte omfattas av 32 kap.

| 4 § bestams ansvar for verksamhet som medfor sarskild risk for explosion. Sadan risk

foreligger exempelvis vid tillverkning av sprangdmnen och andra explosiva varor men kan

° Enligt 32 kap. 3 § 2 st. galler inte bestimmelserna i 32 kap. fér skador som har orsakats av verksamhet som
bedrivs i enlighet med tillstand till vattenverksamhet. Detta beror pa att atgarderna och dess féljder redan har
bedomts i samband med tillstAndsprovningen av vattenverksamheten. Bedrivs verksamheten daremot utan
tillstand eller utanfor tillstdndets ramar blir 32 kap. miljébalken tillampligt. Eftersom fororeningsskador inte
omfattas av nagot tillstdnd blir 32 kap. tillimpligt vilket innebar att ett ofrivilligt oljeutslapp som intraffar vid
lastning och lossning omfattas av bestdimmelserna.

%2'S0U 1983:7 5. 250 f.

% Bengtsson, Om grannelagsansvaret i dag, s. 23.

% Sandvik, Miljoskadeansvar, s. 150 ff.
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ocksé galla verksamhet vid oljeupplag, gasklockor och liknande.® Risken for explosion méste

dock vara betydande.

Det ar alltsa inte helt sjalvklart om skada fran explosion omfattas av miljobalkens
bestammelser. Enligt norsk ratt omfattas inte skada orsakad av explosioner eller brand.*®
Avgorande for svensk del blir om verksamheten vid lastning och lossning av olja och
kemikalier anses vara en verksamhet som medfor sérskild risk for explosion. | en oljehamn
hanteras stora méangder brandfarliga &mnen och det finns risk for allvarliga olyckor i samband
med hanteringen av dessa. De flesta kemikalier & dessutom extremt brandfarliga och hanteras
dessa felaktigt ar risken stor for explosion. Kemikaliers egenskaper kan gora att de
sjalvantander eller exploderar vid felaktig hantering. Olja kan visserligen inte sjalvantanda
men det kan racka med en liten gnista for att medfora en brand/explosion. Aven om réattslaget
ar oklart, och vagledande praxis saknas,” ar var bedémning att lastning och lossning av olja
och kemikalier ar en verksamhet som medfor sarskild risk for explosion och darmed omfattas
av bestdammelserna i 4 8. Det innebér att skador som intréffar genom explosion vid lastning

och lossning i hamnen omfattas av 32 kap. miljobalken.

4.4 Kan 32 kap. miljobalken anvandas vid lastning och lossning?

Som vi har sett ovan finns normativ grund i 32 kap. miljobalken for att tillampa dessa
bestdammelser istéllet for sjolagens. Detta innebdr dock inte per automatik att miljobalkens
bestammelser ska tillampas. Gransdragningsproblem uppkommer vid de bada regelsystemens
tillampning. Nar upphor sjolagen att vara tillamplig och nar tar miljobalken vid? Som ndmnts
inledningsvis ska sj6lagen tillampas pa situationer som uppstar vid lastning och lossning nar
felet star att finna pa fartygets sida. Miljobalken tillampas om oljebolagens utrustning &r
orsaken till utslappet. Sjolagens exklusivitet anses namligen hindra en tilldmpning av
miljobalken i de situationer fartyget ar orsaken till olyckan. Detta eftersom sj6lagen ar en
speciallagstiftning som exklusivt reglerar fartygsdriften. Konkurrenssituationen mellan 32
kap. miljobalken och sjélagen uppkommer dock, enligt var mening, endast da skadan har
orsakats av en icke rorlig storningskalla, till exempel vid lastning och lossning eller bunkring

% Prop. 1985/86:83 s. 49.

% NOU 2004:21, s. 12.

%7 Jamfor NJA 2007 s. 663 dar ett glasbruk inte ansdgs vara en verksamhet med sarskild risk for explosion. Fallet
ger dock foga végledning for situationen i hamnen.

28



av fartygen. | sadana fall kan man tanka sig att fartygets karaktar av en rorlig storningskalla

har upphort.

4.4.1 Fartyg - en rorlig storningskalla?

Nér fartyget har lagt till vid kaj for lastning och lossning har det upphort att vara en rorlig
storningskalla. Under den tid fartyget befinner sig vid kaj for att lasta eller lossa skulle alltsa
detta kunna ligga inom ramen for verksamhetens arbete och darmed omfattas av
bestdimmelserna i 32 kap. miljébalken. Hur gransen ska dras ar oklart och stdd finns varken i

praxis eller i forarbeten.”

Enligt kommentaren till 32 kap. miljobalken faller féroreningar frén fartyg utanfér 32 kap.*
Sen namns att betr&ffande andra fororeningar till havs med skadliga amnen lar HNS-
konventionen med tiden bli tillamplig. Kommentaren anger ocksa att en tillampning av
miljobalkens regler analogt aven till sjoss manga ganger kan ge ett tillfredsstallande resultat

men kan verka nagot djarvt.

Kommentaren verkar narmast syfta till skador som intraffar nar fartyget ar i rorelse pa havet,
det vill s&ga i aktiv drift och verkar inte ha tagit i beaktande de skador som kan intraffa nar
fartyget ligger stilla for lastning och lossning i hamn.

32 kap. miljébalken utesluter inte att bestammelserna tillampas pa storningar som intraffar da
fartyg ligger stilla i hamn vid exempelvis lastning och lossning, service, bunkring och
reparationer. Nar fartyget ligger till kaj for lossning eller lastning ar det inte langre fragan om
en rorlig storningskalla. Det skulle kunna betyda att fartyget inte langre kan klassificeras som
ett enstaka trafikmedel.

Betraffande den finska miljoskadelagen,'®

som i stort motsvarar miljobalken vad géller
miljoskadestand, har det i doktrin uttalats att redaren kan komma att omfattas av miljobalkens

ersattningsstadganden. Detta trots att det i forarbetena sdgs att lagen inte primért galler

% Prop. 1985/86:83 s. 38, Norstedts — lagkommentar pd Internet till 32 kap. 1 § miljobalken.
% Norstedts - lagkommentar pé Internet till 32 kap. 1 och 3 §§ miljébalken.
1001 ag om ersattning for miljoskador 19.8.1994/737.
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miljoskador som orsakats av trafikmedel.'®* Lagrummet utesluter inte att redaren gors
ansvarig for miljoskador som har orsakats av fartygsdriften och som har intraffat pa ett
bestamt omréde till exempel vid lastning eller lossning.’® De stérningar som skulle kunna

vara aktuella &r buller, skakningar, lukt samt utslapp av miljoskadliga @mnen.

Aven kortvariga verksamheter omfattas som namnts ovan av miljébalkens verksamhets-
begrepp och fartygsagaren/redaren borde da kunna bli ansvarig som verksamhetsutévare. En
sadan tolkning skulle innebara att en tillampning av miljobalkens bestammelser endast &r
utesluten nar fartyget befinner sig i rorelse.’® Foljaktligen kommer fartygsagarens oljeskade-
ansvar enligt 10 kap. sjolagen, och det allmanna skadestandsansvaret enligt 7 kap. 1 § vid en
sadan tolkning, att upphora sa snart fartyget lagt till i hamn. Vid lastning och lossning

tillampas alltsa 32 kap. miljobalken.

Att det kan ske en tidsutdrakt fran det att fartyget har lagt till, till dess att lastnings- eller
lossningsoperationer pabdrjas bor inte bli ett problem eftersom sa snart fartyget har lagt till
har det upphort att vara en rorlig stérningskalla. Fartyget ligger dven till kaj i avvaktan pa att
lastning eller lossning ska paborjas vilket, enligt var mening, far hanforas till verksamhetens

arbete.

En sadan tolkning av 10 kap. sjolagen och 32 kap. miljobalken bygger pa att man kan dela
upp fartygsdriften i tva delar, dels framdrivande pa havet, det vill sdga nar fartyget ar i rorelse,
dels nar fartyget ligger stilla i hamn for lastning och lossning. En sadan uppdelning borde inte
vara helt omojlig att géra med tanke pa att nar fartyget ligger i hamn och ska lastas av, har de
egenskaper som karaktariserar fartyget som just ett trafikmedel som framfors pa havet,
upphort. Verksamheten &r inte langre rorlig utan lokaliserad till ett begrénsat geografiskt
omrade — en fastighet. Lastning och lossning i hamnen intar darmed en sérstallning som inte
kan kopplas samman med sjofarten pa nagot annat satt an att oljan och kemikalierna har

transporterats fran punkt A till B via ett fartyg.

Bestammelserna i 10 kap. sjolagen ska tillampas pa oljeskador som har orsakats av ett fartyg.

Vid lastning eller lossning kan det ifragasattas om det ar fartyget som har orsakat skadan, lat

191 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 91 ff.
192 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 100.
103 jamfor Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 100.
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vara att det kan vara fartygets utrustning. Eftersom miljébalkens regler tillampas om det &r
hamnens utrustning som &r orsaken till skadan, och sjolagens bestdammelser om det &r
fartygets utrustning, kan det te sig orimligt att anse att fartyget har orsakat skadan nar samma
typ av utrustning anvands. Vilken del av utrustningen, eller med andra ord vem som dager
utrustningen, som har orsakat skadan blir alltsa helt avgorande for vilket av de tva
rattssystemen som tillampas. Om det intraffar en brist i anslutningen ombord pa fartyget
tillampas 10 kap. sjélagen men om slangbrottet istéllet intraffar hos mottagaren av oljan ska
32 kap. miljobalken tillampas. Det ar svart att se logiken i en sadan teoretisk I6sning. For
skadelidande &r skadan densamma men rena tillfalligheter ar avgorande for vilket av de tva

helt olika rattssystemen som ska tillampas.

En sammanvagd beddmning av verksamheten vid lastning och lossning ger vid handen att
denna del inte kan hanforas till den aktiva delen av fartygets verksamhet, det vill séga
framdrivandet. Nar fartyget ligger i hamn for lastning och lossning &r detta snarare en fast
storningskalla knuten till en sérskild fastighet.

Sjolagen &r otvetydigt tillamplig nér fartyget ar i aktiv drift, det vill sdga framdrivande till
havs. Nar fartyget ligger i hamn for lastning och lossning kan istéllet 32 kap. miljobalken
tillampas. En sadan tillampning ar kanske en generds tolkning av miljobalken och en strikt

tolkning av sj6lagen — daremot ingen omajlig sadan.

En tolkning av 10 kap. sjélagen &r att bestimmelserna ar avsedda att tillampas pa situationer
nér fartyget &r framdrivande och det intraffar en handelse som &r speciell for sjofarten,
exempelvis att fartyget grundstoter och olja lacker ut eller att tva fartyg kolliderar. Det ar
ocksa dessa risker man har haft i atanke nar ansvarighetskonventionen och fondkonventionen
utarbetades. Visserligen &ar lastning och lossning en central del av fartygets transport-
verksamhet men dessa operationer &r kanske inte knutna till de traditionella faror som

sjofarten ofta anses vara forknippad med.

Man kan mot bakgrund av ovan anforda fradga sig om det i dagslaget verkligen ska spela
nagon roll om miljon skadas av ett fartyg eller av en industri pa land? Ska agarforhallandet till
utrustningen vara avgorande for vilka regler som tillampas? Borde inte en enhetlig

tillampning vara dnskvart?
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Vi anser att det mest funktionella och enhetliga vore att tillimpa miljobalken pa utslapp av
olja och andra farliga substanser som intraffar vid lastning och lossning, dven om felet star att
finna pa fartygets sida.

4.4.2 Reglering i nordiska lander

Norges motsvarighet till miljébalkens 32 kap. regleras i 8 kap. féroreningslagen.'® Transport-
sektorn &r undantagen i féroreningslagen, men detta géller inte ersattningsansvaret i 8 kap.'®
Det innebar att 8 kap. ges ett vidare tillampningsomrade an fororeningslagen i Gvrigt och
medfor att ersattningsreglerna blir tillampliga pa fororeningsskador fran transportverksamhet.
Fororeningslagen innehaller alltsa inte kravet pa att det ska vara en verksamhet pa en fastighet
som har orsakat skadan. For sjofartens del handlar det om skador som &r typiska for fartyget,
exempelvis nar fororenat slagvatten pumpas ut eller nér det uppkommer utslapp av olja eller
kemikalier vid lastning och lossning.'® | 53 § stadgas att 8 kap. ar tillampligt s& lange
ansvaret inte ar reglerat i nadgon speciallagstiftning. 1 och med att utslapp av kemikalier inte
sarskilt ar reglerade i sjélagen blir féroreningslagen tillamplig vid sadana utslapp. Daremot ar

" Detta eftersom de sarskilda

begransningsreglerna i sjolagens 9 kap. tillampliga.™
begransningsreglerna anses vara speciallagstiftning. Vid skada orsakad av utslapp av olja
tillampas inte fororeningslagen eftersom oljeskadeansvaret i 10 kap. sj0lagen anses vara
speciallagstiftning. Har blir alltsd reglerna i fororeningslagen subsidiara till sjolagens
bestammelser utan att sjolagen namns sérskilt.® Anledningen till att sjdlagen anses vara
exklusiv i sammanhanget tycks endast bero pa hanvisningen i 53 §.1%° I norsk ratt anses

dessutom principen om strikt ansvar for farlig verksamhet tillhora speciallagstiftningen.**

Fororeningslagens forhallande till annan speciallagstiftning ar dock svartolkat. Det ar oklart
om annan lagstiftning séatter 8 kap. ur spel eller om reglerna ska verka parallellt sa att

skadelidande kan krava ersattning pa grundval av flera regelsystem. Det ar ocksa oklart om 8

104 Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 210. Se &ven NOU 2004:21, s. 12.

105 Jamfor 5 § 4 st. och 53 § 4 stycket.

1% Falkanger, Sjatransportgren og den norske forurensningslovem, s. 155.

1753 § 1 st, se dven NOU 2004:21, s. 13.

198 Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 199, Slettemoen, Forurensningsansvaret ved
utslipp fra skip, s. 41.

199 Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, s. 44.

119 Falkanger, Innfasningen av miljgskadeansvaret i sjgfarten — modeller for samspill og motstrid, s. 17. Se dven
Falkanger, Sjgtransportagren og den norske forurensningsloven, s. 161.
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kap. anses vara speciallag i forhallande till allmanna ersattningsrattsliga regler sa som
exempelvis skadestandslagen.’™* | forarbetena sdgs dock att fororeningslagen s& 1angt som
mojligt ska vara subsidiar i de forhallanden som inte regleras av annan speciallagstiftning. For
sjofartens del betyder det att foéroreningslagen trader in i de situationer som inte sérskilt
regleras av sjolagen.'*? Ett exempel pa nar fororeningslagen kan & supplerande betydelse &r
med hansyn till vem som kan goras ansvarig, vilka som kan kréva ersattning och vilka skador

som ersatts. ™

| den danska lagen om ersattning for miljoskador'** maste precis som svensk ratt
verksamheten ha anknytning till en fastighet. Det innebér att rorliga transportkallor inte
omfattas.*® | en bilaga till lagen ges en upprakning av vilka verksamheter som omfattas. Dar
namns sarskilt flygplatser,*'® men ingenting sags om varken fartyg eller hamnar. Den explicita
upprakningen av verksamheter i bilagan synes tyda pa att lagen inte &r tillamplig vid utslapp
fran fartyg. Darmed ar det inte sagt att domstolarna inte skulle kunna aléagga strikt ansvar for

verksamhetsutévare utéver de som reglerats i bilagan.**’

Den finska lagen om ersattning for miljéskador,™® motsvarar i stort 32 kap. miljobalken.
Miljoskador &r de skador som en verksamhet pa ett bestamt omrade har orsakat sin omgivning

119 Man har i lagen explicit angivit att h&lla en hamn

genom exempelvis foérorening av vatten.
ar att jamstalla med verksamhet enligt definitionen i 1 §. Pa grund av att skadestands-
skyldigheten ar knuten till en verksamhet pa ett bestamt omrade s& har det havdats att lagen
inte &r tillamplig d& trafikmedel orsakar en skada.'®® Lagrummet utesluter dock inte att
redaren gors ansvarig for miljoskador som har orsakats av fartygsdriften och som har intréffat
pd ett bestamt omrade till exempel vid lastning eller lossning.*** Darmed kan redaren komma
att omfattas av miljoskadelagens ersattningsstadganden.*® Lagen 4r inte tillamplig d& det

finns annan lagstiftning som reglerar erséttningsskyldigheten for de skador som uppkommer.

11 syndet, Ansvar for forurensningsskade voldt av gods i havneomréder, s. 23.
112 glettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, s. 41.
113 Falkanger, Sjatransportgren og den norske forurensningslovem, s. 160.
4 Lov nr 225 af 06/04/1994 om erstatning for miljgskader.
5 Vinding Kruse, Nye ansvarsregler og deras betydning for miljg- og andre skader, navling sgolskader, s. 11.
11 Se bilagan, del H.
17 Wetterstein, Det offentligas skadestandsansvar — sérskilt med hansyn till sjofartsférhallanden, s. 29.
ig Lag om erséttning for miljoskador 19.8.1994/737.
18
120 \Wetterstein, Det offentligas skadestandsansvar — sérskilt med hansyn till sjofartsférhallanden, s. 27.
121 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 100.
122 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 91 ff.
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Om den finska sjolagen ses som speciallagstiftning &r det saledes den som galler framfor
miljoskadereglerna. Med andra ord blir det en liknande diskussion som vi far i den svenska
lagstiftningen och rattslaget far sammanfattas som oklart. Skillnaden i forhallande till svensk

ratt ar att man i den finska lagtexten uttryckligen sagt att miljoskadelagen &r subsidiér.

Av ovan gjord redogorelse kan vi se att det finns en hel del oklarheter vad géller forhallandet
mellan 32 kap. miljébalken eller motsvarande och sjolagen &ven i 6vriga nordiska lander. |
Norge och Finland ar dock forhallandet nagot tydligare an i Sverige pa grund av att man
uttryckligen sager att den miljorattsliga lagstiftningen far ge vika da det finns special-
lagstiftning. | Danmark synes inte problemet uppsta eftersom det verkar som att den danska
miljoskadelagen dverhuvudtaget inte ar tillamplig pa vare sig hamnar eller fartyg.

Endast det faktum att man i den svenska lagstiftningen inte har gjort nagon hanvisning
lagarna emellan eller ens bemott problematiken i forarbetena gor att osékerheten blir stor,
sarskilt vad galler ett eventuellt utslapp av kemikalier eftersom det inte finns nagon

specialreglering i sjolagen.

4.4.3 Lex specialis och betydelsen av en hanvisning

4.4.3.1 Specialreglering for vissa oljor

Nar tva regler ar tillampliga samtidigt galler principen om lex specialis, det vill saga en mer
speciell regel galler framfér en mer generell (lex generalis). Miljobalken &r en ramlag som
ersatter bland annat miljoskyddslagen, renhallningslagen, héalsoskyddslagen, lagen om
kemiska produkter och naturvardslagen. Sjélagen & andra sidan anses vara en speciallag som

exklusivt reglerar sjdtransporten.'®

Miljobalken innehaller inga specialregler for fartyg vilket sjolagen gor. Sjolagen bygger pa
internationella konventioner och syftar till att i princip astadkomma en fullstandig reglering
av sjofarten vilket talar for att sjolagen ska vara tillamplig pa oljeskador vid lossning och

123 Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, s. 41.
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lastning i hamn. Att sjélagens 10 kap. ar en sluten reglering for oljeskada ar ytterligare en

faktor som talar for dess exklusivitet i detta sammanhang.

Som namnts ovan har bade den finska och den norska motsvarigheten till 32 kap. miljcbalken
en hanvisning om bestammelsernas forhallande till annan lagstiftning. 32 kap. miljobalken
saknar dock helt bestammelser om dess forhallande till annan lagstiftning vilket gor rattslaget
oklart. Om 32 kap. endast ska vara subsididrt till annan lagstiftning hade en sadan
bestaimmelse klartgjort rattslaget. Inte heller i forarbetena namns ndgot om 32 kap.
forhallande till annan lagstiftning. Det enda som namns ar att skadestandslagen ar subsididr,
vilket i och for sig inte ar nagon oklarhet eftersom det finns ett uttryckligt stadgande om detta
i skadestandslagen. Sedan sdgs betraffande rorliga storningskallor att "ansvaret for skador
som harror fran anvandningen av transportmedel far i stéllet bedomas enligt andra lagar
(t.ex. jarnvagstrafiklagen)”.'** Detta stadgande syftar dock till det faktum att 32 kap. inte &r
tillampliga pa rorliga storningskallor eftersom dessa inte bedriver verksamhet pa en fastighet.

Vid inforandet av miljoansvarsdirektivet'*

angavs i propositionen att ansvaret enligt 10 kap.
miljobalken inte skulle gélla om skadan omfattades av 10 kap. sjélagen. Detta for att Sverige
inte skulle komma i konflikt med de folkrattsliga forpliktelser som foljer av ansvarighets-
konventionen och fondkonventionen.*”® Nagon motsvarande bestimmelse som undantar sjo-

lagens bestammelser finns som namnts inte heller i 32 kap.

4.4.3.2 Andra farliga substanser

I HNS-utredningen “klargors” réttslaget idag vad avser tillampliga regler vid ett utslapp av
kemikalier. Man namner att tillampliga regler endast ar allménna ansvarsregler i sjolagen
samt skadestandslagen. Det tas inte ens i beaktande att miljobalkens regler skulle kunna
aktualiseras, varken de ersattningsréttsliga reglerna i 32 kap. eller ansvar for férorening och
allvarlig miljoskada enligt 10 kap. Detta ar ytterst anmarkningsvart eftersom de ndmnda
reglerna i utredning &r allmanna sadana, sarskilt skadestandslagens regler.

124 prop. 1985/86:45 s. 37.
125 Europaparlamentets och radets direktiv 2004/35/EG av den 21 april 2004 om miljéansvar for att férebygga
och avhjalpa miljéskador.
126 prop. 2006/07:95 s. 80.
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Bade sjolagen och 32 kap. miljobalken ar speciallagstiftning satillvida att de reglerar varsitt
sarskilt omrade. Skadestandslagen daremot ar en allmén lagstiftning vars syfte ar att tacka upp
for de situationer som inte ar sarskilt reglerade, alternativt fylla ut vid tillampning av regler
som inte ar heltackande.*®’ | skadestandslagen finns 4ven en explicit bestimmelse som talar
om att skadestdndslagen ar subsidiar till annan sarskild reglerad lagstiftning. 2 Darmed
asidosatter miljobalkens 32 kap. skadestandslagens regler och enligt var mening ar det en
sjalvklarhet att dessa regler ska tillampas. Det enda som talar emot en sadan tillampning ar
avsaknaden av ett sadant beaktande i HNS-utredningen samt sjOrattens traditionella

forhallningssatt till annan lagstiftning vilket knappast kan anses vara hallbara argument.

Vad avser regleringen i 7 kap. 1 § sjolagen sa ar visserligen det en typ av specialreglering,
men den ar anda valdigt allméant hallen. 7 kap. 1 § reglerar redarens skadestandansvar som
uppstar i alla typer av situationer sa lange nagon av de uppraknade subjekten utfor arbete i
fartygets tjanst. Med andra ord tacker redaransvaret alltifran att ett sjobefal har missbrukat sin

129 till att en anlitad

stallning och valjer att jaga faglar och darigenom skadar en méanniska,
stuveriarbetare hanterar lasten fel och darigenom orsakar skada. Alltsd ar regleringen

"speciell” pa sa satt att skadestandsansvaret ar knutet till fartyget.

Miljobalken & andra sidan ar knuten till vissa uppraknade storningar som orsakar skada.
Storningarna ska ha uppstatt till foljd av en viss verksamhet och vem som orsakar dem saknar
betydelse sa lange storningarna kan kopplas till verksamheten. Visserligen avslutas upp-
rakningen med en sista punkt som omfattar alla liknande stérningar men det handlar anda om
vissa preciserade situationer exempelvis férorening av vattenomraden och mark-fororening.
Uppstar skada som &r knuten till nagon av dessa situationer utgar erséttning, sa lange 6vriga

rekvisit ar uppfyllda.

Med hansyn till att man i miljobalken har begransat ersattningen till vissa av verksamheten
orsakade storningar sa menar vi att de ersattningsrattsliga reglerna i miljobalken snarare ar

speciallagstiftning i forhallande till 7 kap. 1 § sjolagen.

1271 kap. 1 § skadesténdslagen.
128 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 93.
129 Se ND 1973.343.
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| Finlands sjolag har man uttryckligen foreskrivit att 7 kap. 1 § &r subsidiar i forhallande till
annan lagstiftning.”*® 1 enlighet med detta har den finska hdgsta domstolen i ett rattsfall
tillampat ett strikt skadestandsansvar enligt vattenlagen istallet for culpaansvaret enligt

sjolagen.’®!

Vad avser miljoskadelagen som motsvarar miljébalkens 32 kap. forordas det i
doktrin att denne ska kunna ersétta sjolagens 7 kap. 1 8 i skadesituationer vid lossning och

lastning.'*

I Norge har man istallet uttryckt att fororeningslagen ska vara subsidiar i forhallande till
annan lagstiftning, anda tillampas fororeningslagen istallet for 7 kap. 1 § sjolagen.*** Med
andra ord synes det som att man i Norge inte anser att den senare ar speciallagstiftning i
forhallande till féroreningslagen. Daremot tillampas begransningsreglerna, se mer nedan.

Det &r inte helt osannolikt att man kan komma till samma slutsats i Sverige som foér Finlands
del, det vill saga att miljobalkens 32 kap. kan ersatta sjolagens 7 kap. 1 8. Visserligen har inte
Sverige nagot stadgande i 7 kap. 1 § att den &r subsidiar i forhallande till annan lagstiftning
till skillnad fran Finlands sjolag, detta kan dock vara tanken &ven i svensk ratt. Sarskilt med
beaktande av att man dven i Norge synes anse 7 kap. 1 § ar av underordnad betydelse i
forhallande till annan speciallagstiftning. Med tanke pa det nordiska samarbetet kring sjélagen
ar det snarare en rimlig slutsats att ansvaret enligt 7 kap. 1 § &r underordnad annan
specialreglerad lagstiftning. Sarskilt som detta synsatt synes vara géllande bade i Finland och
i Norge. Detta understryks ytterligare av att lagstiftaren inte valt att reglera miljobalkens 32
kap. i forhallande till annan lagstiftning nar man anda valt att gora det i andra delar av
miljobalken.

Enligt var bedomning borde miljébalken ses som mer speciell i dessa fall eftersom 32 kap.
specifikt reglerar de skador som ett utslépp av farliga substanser kan medféra. 7 kap. 1 8
sjolagen &r en allmén regel om redaransvar som baserar ansvaret pa vardsléshet. Som namnts
ar denna bestdammelse oerhort vid. Miljobalken daremot reglerar specifikt miljoskador. Enligt
var mening talar detta starkt for att 32 kap. miljobalken ska utgora lex specialis i forhallande

till 7 kap. 1 8 sjolagen.

1307 kap. 1 § sjélag 15.7.1994/674.

131 Se ND 1996.73.

132 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 93, 104.

13353 § Lov 1981-03-13 nr 06: Lov om vern mot forurensninger og om avfall (Forurensningsloven). Se dven
NOU 2004:21 s. 12 ff.
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4.4.4 Internationella ataganden

Det hédvdas att sjoratten ar ett internationellt slutet regelsystem som utesluter en tilldmpning
av annan nationell lagstiftning exempelvis miljobalkens tillampning pa olje- och
kemikalieskador som intraffar till havs. Att tillampa strangare nationell lagstiftning pa utslapp
av olja an vad som galler enligt de konventioner som vi har anslutit oss till skulle med andra

ord strida mot vara internationella dtaganden.

Den svenska lagstiftningen maste alltsa, mot bakgrund av det internationella regelsystem som
finns pa sjofartens omrade, baseras pa ett internationellt samarbete. Det viktigaste argumentet
for att inte medge en tillampning av miljébalken pa namnda situationer &r att det skulle strida
mot folkratten.

Vid inforlivandet av ansvarighetskonventionen i norsk ratt diskuterades om det strikta
ansvaret skulle galla &ven for utslapp av icke bestdndiga mineraloljor. | de norska forarbetena
sa man att det som talar emot att ha strangare regler an konventionen dr i forsta hand att det
kan svekke Norges stillning internasjonalt nar det gjelder & hevde vare intresser som
skipsfartsland i at enkelte stater ikke vedtar nasjonale sarregler som palegger redere et
tyngende ansvar for oljesgl. Eventuelle norske henstillinger kan da tenkes mgtt med det
argument at Norge selv har gatt inn for et strengt ansvar ved a gi konvensjonen forplikter til.”
Kommittén ansdg dock att hansyn inte kunde tas till dessa argument utan skadelidandens

behov av ersattning fick ga fore.**

Fran fartygsagarens synpunkt har vikten av att inte behéva kanna till alla nationella regler
framforts som argument for en enhetlig tillampning. Eftersom fartygségaren verkar
internationellt och korsar manga statsgranser ar en enhetlig reglering att foredra. Enligt var
beddmning &r detta ett haltande argument. | takt med den okade globaliseringen och
internationaliseringen driver foretagare verksamhet i manga olika lander. Da man medvetet
ger sig ut pa en globaliserad marknad far man rdkna med de komplikationer som kan uppsta
och darmed finns inget utrymme att havda att det ar svart att kanna till nationell lagstiftning.
Fartygsagare alternativt redaren borde alltsd anpassa sin verksamhet efter den nationella

lagstiftning som verksamheten bedrivs i. Staters énskan om att skydda kustmiljén och hansyn

1% NOU 1973:46 s. 41.
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till skadelidande &r enligt var mening viktigare an fartygsagarens intresse av att slippa kanna

till nationell lagstiftning.

Har kan ocksa namnas den omstandigheten att strangare miljoskyddsregler ocksa kan verka
innovativt pa s& satt som EU:s forslag om en ersattningsfond gjorde.’® EU:s férslag var i
detta hanseende padrivande och fick IMO att anta 2003 ars supplerande protokoll. 1 alla
sammanhang behover stater alltsd inte vanta pa att internationell reglering utformas.
Nationella atgarder kan manga ganger utgora en viktig plattform for en utveckling och

stimulering av ett internationellt samarbete.

5. Ansvarsgrund

For skadelidande ar det vasentligt vilken typ av ansvarsgrund som blir aktuell da erséttning
ska kravas for uppkommen skada. De huvudsakliga ansvarsgrunderna &ar ansvar baserat pa
culpa eller strikt ansvar. For skadelidande ar givetvis ett strikt ansvar béattre eftersom nagon
bevisning om vardsloshet inte behdver foras. Strikt ansvar ger ocksa ersattning vid rena
olyckshandelser. Nedan kommer ansvarsgrunden for mojliga tillampliga regelverk att
diskuteras. Vi kommer &ven att diskutera mojligheten till strikt ansvar utan lagstod.

5.1 Specialreglering for vissa oljor

Genom 10 kap. sjolagen, vilket reglerar ansvar for oljeutslapp av bestdndig mineralolja, har

ansvarighetskonventionen inkorporerats i svensk rétt.

Utgangspunkten &r att ansvar for oljeutslapp ar strikt for fartygségaren oberoende av vem som
har vallat skadan med majlighet att begransa ansvaret. Det ar med andra ord ovasentligt om
skadan har orsakats uppsatligen, av oaktsamhet eller av ren olyckshandelse. Utdver principen
om strikt ansvar for oljeutslapp beror reglerna om ansvar pa vilken typ av olja som har slappts

ut, vad for typ av fartyg som har slappt ut oljan och var det har skett.

1% 56 gvan 2.1.
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Fran det strikta ansvaret finns tre undantagssituationer av force majeure-karaktar. Strikt
ansvar galler inte om skadan har orsakats av en krigshandling, om den i sin helhet har vallats
av tredje man med avsikt att orsaka skada eller om en myndighet har férsummat sin

skyldighet att svara for underhéll av fyrar eller andra hjalpmedel for navigering.**

5.2 Andra farliga substanser

5.2.1 Sjolagen

Skador uppkomna i samband med utslapp av andra farliga substanser an bestandig mineralolja
fran fartyg ar inte sarskilt reglerade i sjolagen. Darfor tillampas allmanna skadestandsrattsliga
regler och sjélagens allmanna bestammelser om redarens ansvar.™’ | sjélagen finner man

tillampliga regler i 7 kap. samt 9 kap.

Redaren &r ansvarig for befdlhavare, medlem av besattningen eller lots som orsakat skada
genom fel eller forsummelse enligt 7 kap. 1 § sjolagen. Redaren &r dven ansvarig for annan
som orsakat skada som utfor arbete i fartygets tjanst pa uppdrag av redaren eller befalhavaren.
Redaren dr den som utrustar och haller ett fartyg i drift, saledes ar redaren oftast samma
person som &garen, men inte alltid.*® For att avgéra om redaren &r ansvarig s maste det
finnas nagon form av avtalsforhallande. Det ska hér noteras att det inte handlar om att utfora
arbete for redaren utan att utfora arbete i fartygets tjanst vilket innebdr att en redare &ven
ansvarar for sjalvstandiga uppdragstagare.’®® Ansvaret enligt sjolagen ar ett sd kallat
driftsansvar”, det vill sdga det &r kopplat till ett visst fartyg och inte till redaren i form av
arbetsgivare. 1*° Daremot racker det med anonym culpa, det vill sdga om det gér att bevisa att
forsummelsen finns pa fartygets sida d&ven om man inte kan peka ut vem som har varit

forsumlig s racker det for att ansvar ska uppsta for redaren.***

Den generella uppfattningen idag ar att redaren far bara risken for handlingar som denne haft

skal att ta i berédkning. Detta innebdr &ven att den som utfor arbete i fartygets tjanst inte alltid

13610 kap. 3 § sjolagen.

370U 2006:92, s. 9.

138 Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 141 f.
139 Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 170.
10 Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 172 f.
141 Blom, Sjélagens bestammelser om redaransvar, s. 46.
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kan antas utfora arbete med storsta noggrannhet eller forsiktighet. For lastning och lossning
géller att de flesta olyckor som kan intraffa i samband med dessa operationer, exempelvis att
slangen gar sonder, ar parakneliga foljder av verksamheten. Redaren ar dock inte ansvarig for

abnormhandlingar, det vill sdga handlingar som &r helt oparakneliga.*?

5.2.2 Skadestandslagen

Pa grund av att ansvaret i 6vrigt inte ar sarskilt reglerat regleras redarens och eventuellt vriga
ansvarssubjekts personliga ansvar i skadestandslagen. I enlighet med 2 kap. 1 § skadestands-

lagen kréavs vardsloshet av den som orsakat person- och/eller sakskada.

Avseende redarens principalansvar kan &ven principalansvaret enligt skadestandslagen
aktualiseras. 3 kap. 1 8 stadgar att arbetsgivaren &r skyldig att ersétta sak- och/eller person-
skada som arbetstagare vallar genom fel eller forsummelse i tjansten. Darutéver ska arbets-
givaren ersatta formogenhetsskador som arbetstagaren orsakar genom brott. Det ska dock
tillaggas att principalansvaret i sjolagen respektive skadestandslagen inte ar sarskilt olika och
det har aven havdats att man i nordisk ratt tolkat sjolagens tjanstebegrepp nagot vidare &n

3 varfor skadestdndslagens principalansvar inte

motsvarande rekvisit i skadestandslagen,**
borde aktualiseras sa ofta. Den stora skillnaden bestar dock i mdjligheten for redaren att

regressa gentemot en skadevallare som utfort arbete i fartygets tjanst.

5.3 Ersattning for vissa miljéskador

Mojligheten till skadestand enligt miljobalken regleras i 32 kap. Detta har till skillnad fran
sjoratten ett nationellt ursprung och bygger pa 1969 ars miljoskyddslag som delvis é&r
inspirerad av granneréattsliga principer. Dessa principer innebar kort att ingen far bruka
egendom s att det uppstar skada for annan.*** Bestammelserna i miljoskyddslagen infordes

senare i miljoskadelagen med vissa tillagg. Eftersom miljoskadelagen i stort sett inforlivades i

142 Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 173.
193 Wetterstein, Globalbegransning av sjoréttsligt skadestandsansvar, s. 237.
4 Hellner, Skadestandsratt, s. 328 f.
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miljobalken innebér det att forarbetena till den numera upphévda miljoskadelagen har fortsatt

giltighet, vilket har fortydligats genom en hanvisning i propositionen.'*

Ansvaret ar precis som i sjolagen strikt men till skillnad fran sjolagen finns inga
undantagsbestdammelser och ingen mojlighet att begrénsa ansvaret. Detta ligger i linje med
den miljorattsliga utvecklingen som skett och med principen om hallbar utveckling som ska

genomsyra tillampningen av miljébalken.

Omtanken om miljon far allt storre utrymme och darmed far ocksa miljoratten allt stérre
betydelse pa alla plan, globalt, regionalt och nationellt. Medan sjoratten bygger pa vl
inarbetade system och principer som i sin tur bygger pa uppfattningar som gar langt tillbaka i
tiden sa ar miljoratten ett relativt nytt fenomen som har formats i modern tid. Darmed bygger
den senare p& andra vérderingar anpassade efter en ny tid.'*® Ett exempel pa detta &r att man
har skadelidande istéllet for skadevallaren/redaren i forgrunden vilket bland annat visas
genom att man tillampar strikt ansvar. Darmed slipper skadelidande fora bevisning om
skadevallaren varit culpds, vilket i realiteten ofta blir ett stort hinder for skadelidande att fa

nagon ersattning. Skadelidande garanteras darmed ersattning oavsett hur den ansvarige agerat.

5.4 Strikt ansvar utan lagstod

Det finns dven en mojlighet for domstolen att alagga strikt ansvar for utslapp av sadana farliga

substanser som inte ar sarskilt reglerade.™*’

Principen om strikt ansvar vid farlig verksamhet befastes i svensk ratt pa 1920-talet.
Domstolarnas benagenhet att alagga strikt ansvar har dock darefter inte varit omfattande. De
exempel som finns da domstolen alagt strikt skadestandsansvar &r bland annat strikt ansvar for
militarévningar,**® for innehavare av fjarrvarmeanlaggning,**® for renvattenanlaggnings-

150

verksamhet™° och for samfallighetsforening som drev en vatten- och avloppsanlaggning.*>*

145 Se prop. 1997/98:45, del 2 s. 341.

146 Rahm, Férebyggande och skadebegransande atgarder, s. 14.

7'SOU 2006:92, s. 67.

18 NJA 1928 s. 316, se aven Hellner, Skadestandsratt, s. 179 f.

M9 NJA 1991 s. 720.

150 NJA 1997 s. 468. | domskalen angav HD det inte fanns nagon anledning att bedéma ansvaret for en
renvattenanlaggning pé annat satt an for en fjarrvarmeanlaggning.
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Pa senare ar har en utveckling skett som synes ge ytterligare mojligheter att alagga strikt
ansvar.™®? | NJA 1991 s. 720 slog HD fast att en innehavare av en fjarrvirmeanlaggning bar
rent strikt ansvar for skada genom utslapp av hett vatten fran anlaggningen. Lackaget hade
orsakats av korrosion pa ett stalror pa grund av att vatten trangt in dar en gummiring inte hade
tatat helt. Det fanns manga anledningar till att domstolen alade strikt ansvar, bland dem var att
skadorna kan bli stora och att anldggningsinnehavaren har en monopolstélining. HD uttalade
ocksa féljande: “Aven om drift av en fjarrvarmeanlaggning inte kan betraktas som en farlig
verksamhet ligger det i sakens natur att brott i rorsystemet och déarav foljande utslapp av hett
vatten aldrig helt kan undvikas. Utslappen kan orsaka allvarliga skador, bland annat, sasom i
detta fall genom anga fran det heta vattnet. De foreter viss likhet med saddana stérningar som
ger ratt till ersattning enligt miljoskadelagen. Med hansyn till den utveckling som har skett pa
det grannelags- och miljéskaderattsliga omradet synes det foljdriktigt att har tillampa ett
strangt skadestandsansvar.” Det kan konstateras, efter domen om fjarrvarmeanlaggningen, att
aven verksamheter som inte anses som sarskilt farliga eller riskfyllda i sig kan bli féremal for
strikt ansvar. Vad som &r motiveringen bakom att lagga strikt ansvar pa sadan verksamhet &r

dock 1&ngt ifran klar.*

Aven om en utveckling av strikt ansvar utan lagstod har utvidgats i praxis finns det ingen
allman princip om strikt ansvar for farlig verksamhet i Sverige.®® Darmed finns heller
egentligen ingenting att ta fasta pa nar en bedomning ska goras. De tidigare forutsattningarna
om att verksamheten ska vara avvikande fran vad som allmant forekommer och att faran ska
vara hogre och av annat slag an vad som férekommer genomsnittligt har alltjamt betydelse
aven om de kan ifragasattas.>® Exempelvis kan man fraga sig huruvida biltrafiken i dagslaget
uppfyller dessa kriterier. Det som idag synes vara en allmént accepterad tes &r att en hég grad

av fara kan motivera ett strikt ansvar.*®

Lastning och lossning av andra farliga substanser an olja ar givetvis farlig verksamhet pa sa
satt att det kan vara mycket farliga amnen som hanteras och att det inte behover kravas sa

mycket for att nagot ska ga fel. Det gar dock inte att allmént sdga att det ar en farlig

I NJA 2001 s. 368.

152 Hellner, Skadestandsratt, s. 179 f.
153 Hellner, Skadestandsratt, s. 181.
>4 50U 2007:46 5. 101.

155 Hellner, Skadestandsratt, s. 172.
158 Hellner, Skadestandsratt, s. 172.
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verksamhet utan att ga in pa respektive kemikalie som fraktas eftersom de har sa olika
egenskaper. Dessutom kan sattet de fraktas pa ha betydelse, det vill séga om de fraktas i bulk,
container, tunnor etcetera. Med tanke pa rattsutvecklingen i och med fjarrvarmefallet kan
aven verksamheter som inte betraktas som sarskilt riskfyllda alaggas strikt ansvar.
Fjarrvarmefallet har betydelse pa sa satt att det inte kravs att verksamheten ska vara sarskilt
farlig for att ersattning ska utga. Istallet sa far det exempelvis betydelse huruvida
skadevallaren genom mattliga kostnader kan tacka sitt ansvar genom en ansvarsforsakring,
vem som ska sta risken for skadorna. Hogsta domstolen anmérkte aven att ett strikt ansvar
skulle stimulera till en 6kad sdkerhet och att risken for skador darmed minskas. For redaren
alternativt fartygségaren innebdr det att en lastnings och lossningsoperation mycket val kan
bli foremal for strikt ansvar. Dessa subjekt ar de som har bast mojlighet att genom adekvata
forsakringar tacka sin risk. De har dock inte pa nagot satt nagon monopolstéllning vilket var
en av orsakerna till att fjarrvarmeanlaggningen alades strikt ansvar. Sedan kan man knappast
saga att det ligger i sakens natur att utslapp sker vid lastning och lossning utan en sadan
verksamhet har mycket lattare att undvika skador genom Oversyn och underhall av
utrustningen. Daremot kan skadorna mycket vél bli omfattande, beroende pa vilken last
fartyget bar. Med andra ord kan det sdgas att gransen for vilka verksamheter som kan alaggas

strikt ansvar sankts, daremot kan man knappast sdga att laget blivit klarare.

I Norge har domstolarna inom sjofartens omrade anvant sig av strikt ansvar utanfor
lagstiftning vid ett fatal tillfallen d& felet varit av teknisk natur.*®’ I dessa fall har tva skepp
kolliderat och ersattning for skada pa landbaserade installationer ersattes.®® Daremot har inte
skada pa annat skepp utgatt. Domstolarna &r dock generellt sett restriktiva med att tillerkanna
strikt ansvar inom sjorattens omrade.* I norsk doktrin har dven &sikten uttryckts att om strikt
ansvar ska foreligga inom sjoratten sa ar det genom lagstiftning och inte annars. Anledningen
till detta ar bland annat att sjoratten generellt sett ar foremal for omfattande lagstiftning och
att strikt ansvar utan lagstiftning harmonierar daligt med de regler som befaster ett strikt

ansvar for redaren.

57 Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, s. 26.
158 Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 164.
9 Dalbak, Farlig gods i havn. Tredjemanns rett til erstatning for skade voldt av farlig gods i havnen, s. 17.
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5.5 Fordelar med miljobalken

Ansvaret for oljeutslapp ar strikt bade enligt sjolagen och enligt miljobalken. Fordelen med att
anvanda miljobalken ligger i att det i 32 kap. inte finns nagra undantagsbestammelser av

force majeure-karaktér.

Den storsta skillnaden vad avser andra farliga substanser ligger i att miljobalken statuerar
strikt ansvar medan ansvaret enligt sjolagen och kompletterande skadestandsrattsliga regler

endast kraver vardsloshet.®

Med andra ord om det sker ett utslapp av kemikalier eller lattare
oljor av ren olyckshandelse sa ersétts inte de skador som uppstar enligt de sjorattsliga
reglerna. Ur den skadelidandes synvinkel blir det ddarmed uppenbart att miljobalken &r att

foredra framfor sjélagens ansvarsregler.

Det storsta problemet med ett culpaansvar ar att skadelidande maste bevisa att redaren eller
nagon denne varit ansvarig for forfarit culpost. | och med att man har placerat bevisbordan pa
skadelidande minskas den reella mojligheten till erséattning for eventuella skador redan dér.
Visserligen finns mojligheten att alagga redaren strikt ansvar utanfor lag, men det ar mycket
osakert om en sadan tillampning ar mojlig eftersom det inte finns nagra fasta hallpunkter. En
overvagning far ske i det enskilda fallet av méjligheten att forhindra skada, vart risken ska
placeras och vem som har mojlighet att teckna forsakring och ndgon generell slutsats kan i
och med detta inte dras. Darmed ar miljébalkens 32 kap. att foredra dven har eftersom det
med stdrre sakerhet gar att forsakra sig for ett sadant ansvar da det i storre utstrackning finns

fasta bedémningsgrunder.

En annan aspekt &r att det kan te sig orimligt att ansvar for ett utslépp av andra farliga
substanser an olja regleras enligt strikt ansvar om olyckan sker pa land medan skadelidande
ska behova bevisa culpa om olyckan sker pa fartygets sida. Ett exempel pa detta &ar att
ersattning fran internationella oljeskadefonden inte utgick nar dieselolja lackte ut vid lossning
av fartyget MARITZA SAYALERO. Anledningen till detta var att oljan lackte ut fran
oljeterminalens ror ca 40 meter fran fartyget.*®* Darmed blir det slumpen som avgdr huruvida

skadelidande kan fa ersattning eller inte. Det finns visserligen handlingsregler och planer for

1%0 Fortsattningsvis menas med ansvar enligt sjélagen dven de kompletterande skadesténdsrattsliga reglerna da vi
talar om ansvar i forhallande till utslapp av kemikalier.
161 Se JOPC Fund Annual Report 2001 s. 89.
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hur lastning och lossning ska ga till, men det kan anda vara svart for skadelidande att visa att
culpa foreligger. Det ar dessutom kostsamt, bade ekonomiskt och tidsméssigt, vilket ocksa ar

en anledning till varfor det ar Onskvért att ansvaret &r strikt.

Ett culpaansvar for ersattning av miljoskador av den typ som omfattas av 32 kap. gar inte
hand i hand med den globala och regionala utvecklingen av miljoratten som gar mot ett strikt
ansvar. Culpaansvaret motséger ocksa direkt principen om att fororenaren betalar.*®* Séledes
far det konstateras att regleringen pa omradet da utslapp sker av andra farliga substanser &n
olja ar otillrackliga ur den skadelidandes perspektiv. En anvandning av 32 kap. miljébalken

skulle avhjalpa denna brist.

6. Ansvarssubjekt

For skadelidande ar det viktigt att veta vem han eller hon ska véanda sig till for att utkrdva
ersattning. En fordel med kanalisering av ansvaret &r att det inte uppstar nagra svarigheter
rorande vem som kan krévas. En nackdel ar att om det endast finns en person kan denne vara
svar att fa tag pa alternativt vara insolvent eller liknande. Da &r det en fordel att skadelidande
kan vanda sig mot nagon annan ansvarig. En annan fraga ar vart ansvaret placeras. En princip
som vuxit sig starkare inom miljoratten ar att fororenaren betalar. Nedan kommer vi att ga

igenom vilka ansvarssubjekt som blir aktuella inom de olika regleringarna.

6.1 Specialreglering for vissa oljor

I 10 kap. 4 § sjolagen finns en exklusivitetshestiammelse som anger att ansprak pa ersattning
for en oljeskada som omfattas av 10 kap. far goras géllande mot fartygsagaren'®® endast med
stod av bestammelserna i kapitlet. Detta innebar enligt doktrinen att en skadelidande inte kan
krava fartygsdgaren pa nagon annan ansvarighetsgrund om hans skada ticks av de

konventionsbaserade reglerna. Anledningen till att ansvaret ar kanaliserat till fartygségaren ar

162 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 72.
163 Den som &r registrerad som fartygets agare.
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att man ska veta vem man ska krava och vem som ska teckna relevant ansvarsférsakring.***
Nackdelen med att kréva fartygsdgaren &r dock att fartygen ofta dgs av skalbolag som bara
ager ett fartyg. Det ar ocksa svart att kontrollera vem fartygsagaren ar och denne har ofta

ingen kontroll ver sjalva transporten.'®®

Anstallda hos fartygsdgaren, personer som utfor arbete i fartygets tjdnst utan att vara
besattningsman, redare eller befraktare, lastagare etcetera kan endast kravas pa ansvar om de
har orsakat skadan uppsatligt eller av grov vardsloshet med insikt om att saddan skada
sannolikt skulle intraffa.’® De personer som ar skyddade enligt denna bestammelse &r ocksé
skyddade fran regressansprak fran fartygsagaren. Det innebar att det som fartygsdgaren
tvingats utge i skadestand fran exempelvis ett utslapp orsakat av en vardslos besattningsman,

inte kan kravas ater av denne.

6.1.1 Fallet ERIKA

I och med ett fall fran EG-domstolen har antalet ansvarssubjekt utvidgats i forhallande till
ansvarighetskonventionen. | réttsfallet hade ENEL slutit ett avtal med Total international Ltd
om leverans av tung eldningsolja. For att fullgéra sina avtalsforpliktelser kopte Total
international Ltd tung eldningsolja av Total France SA. Total international Ltd chartrade
sedermera fartyget ERIKA for att frakta oljan fran Frankrike till Italien.®” Den 12 december
1999 sjonk ERIKA cirka 35 sjomil utanfor Frankrikes kust vilken blev fororenad da en del av

ERIKAS last och olja frn oljetanken spilldes ut.'®®

Rattsfallet aktualiserade fragan huruvida producenten av eldningsoljan, Total France SA,
och/eller saljaren och befraktaren, Total International Ltd, kunde betraktas som producent
och/eller innehavare enligt avfallsdirektivet.'® Har sade EG-domstolen att den som salt
kolvatena ifraga och chartrat fartyget som transporterade dem kan anses som avfallets
producent och ddrmed som ’tidigare innehavare”. Detta om den nationella domstolen anser att
séljaren och/eller befraktaren har bidragit till risken for fororening till f6ljd av forlisningen.

164 Wetterstein, Enviromental Impairment Liability after the Erika and Prestige Accidents, s. 242.
165 Wetterstein, Enviromental Impairment Liability after the Erika and Prestige Accidents, s. 242.
19610 kap. 4 § sjolagen.

167.C-188/07 punkt 25.

168 ©-188/07 punkt 24.

1% Direktiv 75/442/EEG om avfall.
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Sarskilt galler detta da denne inte har vidtagit ndgra atgarder for att forhindra olyckan,

exempelvis atgarder betraffande val av fartyg.'™

Utover detta kom EG-domstolen fram till att da det inte fanns nagot undantag for folkrattsliga
ataganden sd maste medlemsstaterna for att uppfylla direktivets syfte genom nationell

1

lagstiftning se till att kostnaden bars av producenten.!”* EG-domstolen uttryckte det som

foljer:

”Om det visar sig att den internationella fonden foér erséttning av skada orsakad av
fororening genom olja inte ersatter kostnaden for bortskaffande av avfall som orsakats av
kolvaten som oavsiktligt spillts ut i havet, eller att en dylik kostnad inte kan erséattas pa grund
av att kostnaderna for olyckan har natt ersattningstaket for skadan, och att, med tillampning
av de begransningar eller undantag fran ansvar som foreskrivs, en medlemsstats nationella
lagstiftning, inbegripet den ratt som harror fran internationella konventioner, utgor hinder
for att kostnaden bars av fartygsadgaren eller den som chartrat fartyget, &ven om dessa
personer ska betraktas som “’innehavare” i den mening som avses i artikel1c i
direktiv 75/442, i dess lydelse enligt beslut 96/350, s& maste den nationella lagstiftningen,
for att sékerstalla att artikel 15 i direktivet inforlivas korrekt, medge att kostnaden béars av
producenten av den produkt fran vilken avfallet harror. | enlighet med principen fororenaren
betalar kan emellertid denne producent endast belastas kostnaden savida han genom sina
handlingar har medverkat till risken for den fororening som orsakades av forlisningen.

[Vara markeringar]”

Rattsfallet far anses belysa forhallandet mellan EG-ratten och medlemsstaternas
internationella ataganden. Om borttagandet av avfallet leder till en hogre kostnad &n
ansvarighet enligt ansvarighets- och fondkonventionen maste det finnas nationella regler som
sakerstaller att syftet med direktivet uppnas, bland annat att kostnaden ska falla pa producent
eller tidigare innehavare. Eftersom producenten i det hér fallet kan vara befraktaren har man

med andra ord utdkat antalet ansvarssubjekt i jamforelse med ansvarighetskonventionen.

Det hér kan visserligen synas vara ett teoretiskt dilemma déar risken inte &r Overh&dngande
eftersom producenten, eller befraktaren som i det hér fallet, ska ha medverkat till risken for

170.C-188/07 punkt 89 forsta strecksatsen.
171 C-188/07 punkt 89 andra strecksatsen, se dven punkt 87-88.
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fororeningen som orsakats. Det ar dock inte helt omgjligt att det uppstar. Det skulle

exempelvis kunna uppsta om befraktaren inte valt ett forstklassigt fartyg.

| det har fallet har man alltsa gjort befraktaren till ett av ansvarssubjekten da denne har
bidragit till risken for fororening. Visserligen prévades inte fallet gentemot ansvarighets-

konventionen, eftersom EU inte &r part till den,*"

utan gentemot avfallsdirektivet och det &r
med andra ord inom direktivets tillampningsomrade som man gjort befraktaren till ett av
ansvarssubjekten. For den enskilda medlemsstaten som har att tillampa bade ansvarighets-
konventionen och avfallsdirektivet kan det bli problem. Ansvarighetskonventionen och HNS-
konventionen, bygger pa att man kanaliserar ansvaret till en person namligen fartygsagaren.
Det har sina fordelar genom att det inte finns nagra oklarheter vem som ska forsakra sig och
risken for att flera ar forsakrade for samma sak &r i princip obefintlig. Bunkerkonventionen
har dock fler ansvarssubjekt &n fartygségaren. | praktiken kan det i och med ERIKA-fallet bli
sa att befraktaren maste vara med att betala for att avlagsna avfall, det vill séga olja, efter ett
oljespill da fartygsagarens ansvar tillsammans med fondkonventionen inte tacker de kostnader
som uppstar. Med andra ord maste ytterligare ett subjekt kunna goras ansvarig vid ett oljespill
och detta gar helt emot ansvarighetskonventionen som kanaliserar ansvaret till fartygsagaren.
Detta gar dock i linje med den asikt som EU kommissionen framfort, det vill siga att utvidga
ansvarssubjekten inom ansvarighetskonventionen eftersom man anser att det inte finns nagon
anledning att skydda vissa “nyckelpersoner”. Kommissionen anser att det gar emot de
anstrangningar som gjorts att gora dessa personer mer ansvarsfulla.'” Ett sidant ansvar

speglar ocksé béttre aktdrers handlingar och skyldigheter.!™

Vad far det da for betydelse att befraktaren har gjorts till ett ansvarssubjekt? For avfalls-
direktivet sa innebar det att medlemsstaterna ska ha regler som gor att direktivets syfte kan
uppnas. Med andra ord om bortférandet av avfall gar utéver begransningsbeloppen maste
medlemsstaterna aldgga producenten, vilken man ansag att bland annat befraktaren var, att

ersatta utgifterna i samband med bortférandet.

172 C-188/07 punkt 85.

13 OZCAYIR, International Maritime Law, Vol. 7, Issue 7, September 2000, pp. 230-240, s. 13
http://www.lawofthesea.co.uk/publications/Erika.pdf (2008-10-22).

17 KOM (2002) 0313 slutlig, skal (13), se 4ven Wetterstein, Environmental impairment liability after the Erika
and Prestige accidents, s. 248.
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Det ar svart att generellt sdga hur detta rattsfall ar tillampligt pa andra direktiv. Klart ar dock
att sa lange inte de internationella konventionerna uttryckligen undantas, sa som i miljo-
ansvarsdirektivet, finns en risk att medlemsstaterna maste uppstalla regler for att uppfylla
direktivens syfte vilket i slutdindan kan medfora att medlemsstaterna star infor ett dilemma,

antingen att bryta mot gemenskapsratten eller att bryta mot sina internationella ataganden.

6.2 Ovriga farliga substanser

Redaren ar den som har ett principalansvar enligt 7 kap. 1 § sjolagen. | dvrigt sa kan i princip
vem som helst goras ansvarig enligt skadestandslagens regler om skadelidande kan bevisa att
just den personen har varit forsumlig. Teoretiskt kan saledes vem som helst goras ansvarig.
Exempel pa subjekt som kan goras ansvarig for utslapp som sker i hamnen ar redaren,
godsmottagaren, fartygsagaren och eventuell befraktare. Kravet pa bevisning gor dock att det

i realiteten kan bli svart att utkrava ersattning.

6.2.1 Ansvarsfordelning - Regress

Nar 7 kap. 1 § sjolagen tillampas finns det en mojlighet for redaren att regressvis krava ater
det han har tvingats utge i skadestand. Vid en forsta anblick av denna bestammelse verkar det
som att redaren har en ovillkorlig mojlighet till regress. Detta modifieras dock av ett antal
faktorer. Bland annat utgor det faktum att det racker med anonym culpa en begransning av
redarens regressratt eftersom det i sddana fall inte finns ndgon att regressa mot.*”® 7 kap. 1 §
sjolagen kompletteras &ven av principalansvaret for arbetstagare i 3 kap. 1 8 och 4 kap. 1 §
skadestandslagen. Enligt skadestandslagens regler ar arbetsgivaren ansvarig skada som
arbetstagaren orsakar genom fel eller forsummelse i tjansten.'”® For att arbetstagaren ska bli
personligt skadestandsansvarig kravs att det foreligger synnerliga skal. Denna allmant
vidstréckta princip om ett skalighetsansvar for arbetstagare tillampas vid regresstalan enligt

sjolagen.”” For de fall att sjalvstandiga uppdragstagare orsakar skada genom fel eller

17> Blom, Sjélagens bestammelser om redaransvar, s. 49.
178 Detta galler dock inte for ren formogenhetsskada som ska ha orsakats genom brott.
7 Blom, Sjélagens bestammelser om redaransvar, s. 48.
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forsummelse géller alltjamt 7 kap. 1 8 och har foreligger séllan jamkningsmojligheter. Detta

galler sérskilt om regressansvaret ar avtalsrattsligt grundat.*’

6.3 Ersattning for vissa miljéskador

En hamn kan vara organiserad pa olika sitt. Hamninnehavaren kan exempelvis ha egna
anlaggningar for forvaring och hantering av olja och kemikalier. Marken kan ocksa vara
uthyrd s att ett oljebolag eller andra féretag hyr marken och darmed betraktas som
nyttjanderattshavare. 1 Goteborgs hamn ar exempelvis marken upplaten med tomtratt. Vem
som ager utrustningen som anvands for att ta emot och transportera oljan kan ocksa skilja sig

fran hamn till hamn.

Nar det galler utslapp av exempelvis olja eller andra farliga substanser inom ett hamnomrade
kan det vara svart att faststalla vem som ar utévare av verksamheten. Hamnens samlade

179

verksamhet 1 sig utgdr miljofarlig verksamhet. Dérutover forekommer det andra

verksamheter som var for sig kan ge upphov till storningar och utgora miljofarlig verksamhet.

Vem som kan goras ansvarig for intraffad skada regleras i 32 kap. 6 och 7 88. Den som
ansvarar for skadan &r den som bedriver eller later bedriva den skadegoérande verksamheten i
egenskap av fastighetségare eller tomtrattshavare. Det innebar att hamninnehavaren och andra
som innehar tomtratt kan bli ansvariga eftersom de &r verksamhetsutovare. Samma
skadestandsskyldighet har andra som bedriver eller later bedriva den skadegorande
verksamheten och som brukar fastigheten i sin ndringsverksamhet eller i offentlig verksamhet.

Sadana brukare anses ocksa vara verksamhetsutovare.

Utgangspunkten &r att en skada har uppkommit pa grund av fel fran fartygets sida vid lastning
eller lossning. Fragan blir da vem som kan kravas pa ansvar, ska innehavaren av hamnen eller
ndgon som bedriver separata delverksamheter ansvara for sina respektive verksamheter?'®
Om exempelvis tankfartygs koppling gar sonder vilket leder till en stor oljeskada, ska

hamninnehavaren eller fartygségaren alternativt redaren till tankfartyget svara for skadan?

178 Blom, Sjélagens bestammelser om redaransvar, s. 48 f.

% Hamnar som medger trafik med storre fartyg (minst 1350 brutto) klassas som B-verksamhet. Se Férordning
(1998:899) om miljofarlig verksamhet och halsoskydd 63:10.

180 Naturvérdsverkets allméanna rad 93:7, Oljehamnar och oljedepder, s. 12.
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6.3.1 Fastighetsagare och tomtrattsinnehavare

For att tydliggora hur strukturen kan se ut kan Goteborgs hamn tas som exempel. Goteborgs
hamn dgs av Goteborgs Hamn AB som dar ett kommunal&gt bolag som med andra ord &r
fastighetsagare. 1 Skarviks- och Ryahamnen finns vissa omraden som &r arrende- och
tomtrattsomraden. Exempelvis finns Vopak belagna i Skarvikshamnen dar man bland annat
lastar och lossar petroleumprodukter och kemikalier till och fran fartyg. Géteborgs Hamn AB
kan alltsa bli ansvariga i egenskap av fastighetsagare. Vopak skulle, i egenskap av tomtrétts-
havare, ocksa kunna goras ansvariga enligt miljobalkens bestammelser eftersom de bedriver
och later bedriva en verksamhet vilken omfattar lastning och lossning av petroleumprodukter

och andra farliga substanser.

Enligt forarbetena ar det rimligt att den fastighetsdgare som bedriver eller later bedriva
verksamheten i forsta hand blir ansvarig for uppkomna skador.'®* Tomtrattshavare jamstalls i

detta hanseende med fastighetsagare.'®?

Ansvaret for den samlade trafikverksamheten har fastighetsdgaren alternativt tomtratts-
innehavaren da det faller sig naturligt att enskilda brukare inte kan styra éver trafiken i hamn-
omradet. Enligt forarbetena kan namligen en samlad trafikverksamhet medféra immissioner

som harror fran trafiken och ansvaret vilar i s fall p& hamnagaren.*®

6.3.2 Nyttjanderattshavare

Om fastighetsagaren kan goras ansvarig for skador som orsakats av en nyttjanderéttshavare ar
dock mera tveksamt. Om kommunen exempelvis upplater mark till ett oljebolag ar det oklart
om ersdttning kan krdvas av kommunen i egenskap av fastighetsdgare. Réattsfall som skulle
kunna klargdra situationen saknas.'®* Enligt forarbetena ar en rimlig l6sning pa problemet att
fastighetsagaren endast blir ansvarig om denne dr ekonomiskt engagerade i en nérings-
verksamhet som nyttjanderattshavaren bedriver pa fastigheten. Enbart det faktum att
fastighetsagaren hyr ut sin fastighet ar inte tillrackligt for att fastighetségaren ska bli ansvarig

181 prop. 1985/86:83 5. 24 f.

18232 kap. 6 § 1 st. miljébalken.

183 prop. 1985/86:83 5. 52.

184 Norstedts lagkommentar pa Internet till 32:6 miljobalken.
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for skador som nyttjanderattshavaren &stadkommer.’® Inte heller ett indirekt ekonomiskt
engagemang sasom exempelvis att fastighetsagaren har lanat ut pengar eller innehar
borsnoterade aktier i nyttjanderéttshavarens bolag ar i sig tillrackligt for att fastighetsagaren
ska ansvara for miljoskador som hyrestagaren orsakar. Om kommunen formellt &ger
fastigheten som hamnen bedrivs pa men fastigheten ar uthyrd och sjalva hamnanlaggningen &r

privatdgd kan kommunen inte anses bedriva verksamheten.

6.3.3 Brukare

Samma ansvar som fastighetsédgaren har den som bedrivit den skadeg6rande verksamheten
och som brukar fastigheten i naringsverksamhet eller offentlig verksamhet.'® En s&dan
brukare jamstalls med fastighetsdgaren som verksamhetsutdvare. Bestammelsen &r ténkt att
tillampas pa nyttjanderattshavare och arrendatorer men &r ocksa tillamplig pa andra som
brukar fastigheten pa avtalsrattslig eller annan grund. Eftersom fartygsagaren alternativt
redaren brukar en fastighet genom att fartyget lastar och lossar gods i hamnen omfattas de av
bestdmmelsen och borde ses som brukare i lagtextens mening. En ndrmare definition av
brukare av verksamheten (verksamhetsutdvare) saknas dock i miljobalken och finns inte

definierat i forarbetena.

Problem kan dock uppsta vem som ska anses som verksamhetsutvare nar fartygsdriften ar
organiserad pa olika satt exempelvis genom tidsbefraktning, resebefraktning eller genom olika
managementavtal. Det ar tveksamt om fartygsagaren kan anses som verksamhetsutdvaren i de
fall da kontroll Gver transporten saknas. Detta synes vara fallet i de allra flesta situationer.
Som verksamhetsuttvare borde den anses vara som innehar den operativa kontrollen éver
sjotransporten.’®” Om fartygsagaren inte har ndgon kontroll éver transporten och vad som
transporteras bor han i enlighet med resonemanget om fastighetsdgaren ovan inte anses som
verksamhetsutdvare och darmed inte kunnas gora ansvarig. Detta &r ocksa forenligt med
principen om att det ar fororenaren som ska betala eventuell skada som han orsakar. For
skador som intraffar i samband med fartygsdriften &r istdllet redaren det traditionella

ansvarssubjektet.’® Det ar darfor lampligt att redaren betraktas som verksamhetsutovare

185 prop. 1985/86:83 5. 52 f.

18632 kap. 6 § 1 st. 2 p. miljébalken.

187 Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 113 f.

188 Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fras kip, s. 15.
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(brukare) i miljobalkens mening.*®® Med redare avses den som satter fartyget i rorelse for
egen rékning och som har kontrollen éver driften. Nar olika personer har kontrollen Gver
fartyget ar det personen som har den nautiska kontrollen, som &r besattningens arbetsgivare,
som anses vara redare och som star den ekonomiska risken. Det innebér att en tidsbefraktare
inte kan anses vara redare. Inte heller en manager eftersom denne inte star hela den
ekonomiska risken.™®® I de norska forarbetena anges att redaren ar den som representerar
risken for fororening vilket ytterligare talar fOr att redaren dr den som betraktas som
verksamhetsutovare.™ Detta utesluter dock inte ansvaret for fartygsagaren i de situationer da

redaren och fartygsagaren ar samma person.

Olyckor som uppstar i samband med lastning och lossning av olja har oftast sin orsak i hur
lasten hanteras. Vid hanteringen av olja ar det ofta slangar och kopplingsanordningar som
orsakar utslappet. Vid utslédpp av kemikalier ar det oftast felaktig hantering som ger upphov
till skador exempelvis genom att inte temperaturforeskrifter foljs eller att de hanteras
ovarsamt vid lastningen eller lossningen. Vid kemikalier kan det dock vara sa att dessa har
packats och markts felaktigt och att detta ger upphov till skadan. | sadana fall kan det synas
orimligt att redaren ska ha ett strikt ansvar. Mot detta kan anfdras att det i sadana fall finns
mojlighet att regressvis kréava ater det redaren har tvingats utge och att skadelidande inte ska
drabbas av hur fartygsdriften &r organiserad.

6.3.4 Ansvarsfordelning

Om bade fastighetségaren och brukaren av fastigheten kan goras ansvariga for skadan svarar
de solidariskt for skadestandet. Ansvaret ska sedan fordelas mellan dem efter vad som &ar
skaligt med hansyn till grunden for skadestandsansvaret, mojligheterna att forebygga skadan
och omstandigheterna i 6vrigt.*®* Solidariskt ansvar innebar att skadelidande kan krava vem
som helst av de ansvariga pa hela ersattningsbeloppet. Denne kan inte invanda att han eller
hon inte ensam eller enskilt ska svara for skadan. Om flera &r solidariskt ansvariga och
exempelvis nyttjanderattshavaren har varit vallande till skadan kan detta fa betydelse for den

189 Se Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 54 som menar att redaren kan anses som verksamhetsutdvare i
den finska motsvarigheten till 32 kap. miljébalken.

190 Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fras kip, s. 14 ff.

I NOU 1982:19 5. 57.

19232 kap. 8 § miljobalken.
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slutliga regleringen mellan de som svarat for skadan. Regeln om hur ansvaret slutligen ska
fordelas ar dispositiv vilket innebér att en fastighetsdgare och nyttjanderattshavare genom
avtal kan reglera det slutliga skadestandsansvaret. Det dr ocksa vanligt att man i hamnen

reglerar ansvaret genom avtal.

I skalighetsbeddmningen ska, enligt lagtexten, hansyn tas till vem som har mojlighet att
forebygga skadan. Vems utrustning som varit orsak till skadans uppkomst kan hér vara en
faktor som blir avgdrande for hur ansvaret slutligen ska regleras. Den som dger en utrustning
har ocksa storst mojligheter att forebygga skador genom att kontroll av utrustningen kan ske.
Innan lastning och lossning upprattas alltid ett sakerhetsdokument mellan redaren och
mottagaren av lasten. Detta har betydelse for hur det slutliga ansvaret regleras mellan parterna
eftersom man har har angett vem som svarar for vad, och det da ar lattare att faststalla vem

som ar orsaken till olyckan.

6.3.5 Nordisk utblick

I den finska miljoskadelagen &r den ansvarig vars verksamhet har orsakat miljoskadan
alternativt den som &r jamforbar med en sadan verksamhetsutovare.'®® For att avgéra vem
som ar jamforbar med sadan verksamhetsutovare ska fdljande beaktas; personens
bestdmmanderétt, hans ekonomiska relation till verksamhetsutévaren och den ekonomiska
nytta som han efterstrdvar i verksamheten. | doktrin har ansetts att redaren faller under
begreppet verksamhetsutdvare eftersom denne har besittning av fartyget genom befélhavaren
och &r fartygets "driftherre”.*®* Daremot utesluts inte att andra som deltar i fartygsdriftens
funktioner ocksd kan goras ansvariga sa som exempelvis befraktare, lastintressenter,
terminaloperatorer som deltar i lastbehandling etcetera. Blir flera ansvarssubjekt aktuella ar

ansvaret solidariskt, precis som i svensk lagstiftning.'*

I den norska fororeningslagen alaggs redaren av fartyget strikt ansvar eftersom det ar denne
som driver fartyget. Da fartygets redare och dgare ar olika personer &ar &garen ansvarig enligt

1937 § Lag om ersattning for miljéskador 19.8.1994/737.
194 Wetterstein, Redarens miljléskadeansvar, s. 54.
19 8 § Lag om ersattning for miljéskador 19.8.1994/737.
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andra ersattningsrattsliga regler.*® Har finns ingen kanalisering av ansvaret vilket innebér att
dven andra som medverkat till féroreningen kan goras ansvariga om de agerat uppsatligt

alternativt férsumligt.*”’

Vi kan har se att i ovrig nordisk miljolagstiftning sa intar redaren platsen som framsta
ansvarssubjekt och anledningen till detta synes vara att det &r redaren som faktiskt driver och
har kontroll 6ver fartyget. Eftersom redaren ocksa ar det klassiska ansvarssubjektet inom
sjoratten &r fragan huruvida Gvriga inblandade parter kan bli ansvariga inte sarskilt utforligt
behandlad.

6.4 Strikt ansvar utan lagstod

Om 6verhuvudtaget strikt ansvar utan lagstod aktualiseras kan man fraga sig vem som ska
alaggas det ansvaret. |1 bdde HNS- och ansvarighetskonventionen ar det fartygsagaren som
alagts strikt ansvar. Detta ar viktigt eftersom den som kan hallas ansvarig maste fa mojlighet
att teckna ratt forsakring. Agaren har dock ibland inget operationellt ansvar utan det &r i sé fall
redaren som har kontrollen 6ver fartyget. Redaren ar ocksa den som traditionellt sett blir

central som ansvarssubjekt inom sjoratten.'%

Man skulle &ven kunna argumentera for att det
ar lastagaren som blir den som alaggs ansvar. Det ar dock knappast andamalsenligt eftersom
lastdgaren inte hanterar godset. Om fel information har givits till redaren, alternativt
fartygsagaren, sa torde dessa i sddana fall regressvis kunna krava lastagaren. Ur skadelidandes

perspektiv torde det ocksa vara battre att redaren, alternativt fartygsagaren, alaggs ansvar.

6.5 Fordelar med miljobalken

En fordel med att tillampa miljobalkens regler ar att hamndgaren alternativt tomtratts-
innehavaren och redaren &r ansvarig. Dessa ansvarar i egenskap av verksamhetsutdvare.
Enligt sjolagens 10 kap. kan endast fartygsagaren kréavas pa ansvar. For en skadelidande kan

det oftast vara lattare att krava den som ar ansvarig for hamnen (vilket i manga fall ar

1% 55 §. | de fall 4garen inte &r redare géller allménna skadesténdsrattsliga regler for agaren, se NOU 2004:21 s.
12,

9755 § 2 st. Se dven Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 210.

198 Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, s. 15.
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kommunen) pa skadestand vilket talar for en tillampning av 32 kap. miljobalken. Detta
eftersom det &r kdnd motpart som talar samma sprak och som det ar latt att fa kontakt med. |
miljobalken &r inte ansvaret kanaliserat till fartygségaren vilket kan vara bade en fordel och
en nackdel. Fordelen &r att det finns fler ansvarssubjekt som man kan kréva erséttning av.
Dessutom torde ett sadant ansvar battre spegla de olika subjektens skyldigheter och
utféranden. Nackdelen &r att det just finns flera ansvarssubjekt och det kan vara svart att veta
vem man ska vanda sig till. En annan nackdel &ar att det kan vara svart for potentiella

ansvarssubjekt att teckna en adekvat ansvarsforsékring.

Vad ror andra farliga substanser an olja ligger den storsta fordelen i att tillampa miljobalkens
32 kap. att ansvaret dar &r strikt och diskussionen om vilka ansvarssubjekt som blir aktuella ar

av underordnad betydelse.

7. Ersattningsgill skada

For skadelidande &ar det mest vasentliga att fa ersattning for uppkomna skador. Olika
regelverk kan dock ersétta olika skador. Nedan ska darfor en jamforelse goras mellan vilka
skador som ersétts enligt sjélagen och vilka skador som ersatts enligt miljébalken. For att
lattare forsta vilka skador som kan uppkomma i hamnen ges dock forst en exemplifiering av

vilka tankbara skador som kan uppkomma vid lastning och lossning.

7.1 Skador

Né&r oljan sammanblandas med vatten dkar oljeblandningens volym vilket innebér att oljans
volym kan flerdubblas bara pa nagra timmar. | takt med avdunstningen och mekanisk
sjalvdispergering (oljan finférdelas och blandas ut i vattnet) minskar sedan volymen. Né&r
oljan blandas med vatten sker ocksa en viss kemisk upplosning vilket frigor giftiga
komponenter som ar de som orsakar storst skador. Nar olja slapps ut i havet eller pa land
startar en mycket langsam kemisk och biologisk nedbrytning till slutprodukterna koldioxid

och vatten.'%

199 50U 1990:15 s. 25.
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Vid oljeutslapp i hamnen kan vatten och strander fororenas, skador pa anlaggningar, batar,
fiskeredskap, fartyg och djur kan intréffa. N&r tjockolja slapps ut ar det ett stort hot mot
sjofaglar och strandremsor som riskerar att bli nerkletade. Vissa oljor ar ocksa direkt giftiga.
Generellt kan ségas att olja som driver in i kustzoner orsakar storre forstorelse &n olja som
slapps ut pa oppna havet. Utslapp av olja kan ocksa drabba turistnaringen och friluftslivet
genom nedsmutsning av klippor, badstrander, bryggor och batar.?®® Utslapp som sker i hamn
har en mer begransad miljopaverkan an om utslappet sker till havs eftersom det utsléappet sker
inne i en hamnbassang.?* Daremot skadas anlaggningar, strander, batar och annan egendom i
storre utstrackning om utslappet sker i hamnen &n ute till havs.?®* Eftersom hamnen bestar av

ett stort antal verksamheter finns risk for att manga drabbas vid ett oljeutslapp.

Betréffande andra farliga substanser &n olja, exempelvis kemikalier finns ingen generell bild
av hur kemikalier reagerar och paverkar manniskor och miljo, konsekvenserna beror pa
kemikaliens farlighet men ocksa dess beteende vid ett utslapp. Beroende pa vilken kemikalie
det handlar om och dess fysikaliska egenskaper kan den flyta, sjunka eller I&sas upp.”®® Detta

gor ocksa att ett eventuellt utslapp av kemikalier blir mer komplext att hantera.

Med tanke pa den variation som finns med kemikalier ar det svart att precisera vilka
typskador som kan intraffa i ett hamnomrade vid lastning och lossning. Exempel pa skador &r
dock att egendom kan skadas genom amnets farlighet exempelvis om det ar fratande, genom
explosioner eller andra liknande skador. Aven hamnanliggningar, fiskebatar och dess
utrustning och eventuella strandanldggningar kan skadas precis som vid utslapp av olja.
Kostnader for att evakuera folk pa grund av explosionsrisk eller risk for fororening av luften
kan ocksa forekomma. Ett exempel pa detta ar nar man i Spanien forberedde en evakuering av

100 000 manniskor i samband med ett fartyg som fraktade gas.”**

2%'50U 1990:15 s. 26.

20 Oljeskadeskyddet utmed de svenska kusterna och i de stora insjdarna infor 2010, s. 41 ff.

202 Exempelvis skadades en intilliggande strand genom en olycka som intraffade nar fartyget MARITZA
SAYALERO skulle lossa dieselolja. Ett annat exempel ar den explosion som intraffade pé fartyget SLOPS
medan det 1ag i hamn. Explosionen medforde att olja sldpptes ut vilken skadade torrdockor, varv och lastkajer.
Se IOPC Fund Annual report 2001.

2% Molitor, Miljofarliga transporter till sjoss — kartlaggning och riskanalys, s. 9.

24 glettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, s. 8.
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7.2 Specialreglering for vissa oljor

Vilka skador som ersétts enligt sjélagen framgar av definitionen pa oljeskada. Ansvarighets-

konventionens definition av oljeskada ar féljande.

loss or damage caused outside the ship by contamination resulting from the escape or
discharge of oil from the ship, wherever such escape or discharge may occur. However,
compensation for impairment of the environment other than loss of profit from such
impairment is limited to costs of reasonable measures of reinstatement actually undertaken

or to be undertaken.

Art. 1 p. 6(a) International Maritime Organization Protocol of 1992 to amend the
International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage of 29 November 1969

Den svenska sjolagen ersatter “dels skada som orsakats av fororening genom olja fran ett
fartyg och som uppkommit utanfor fartyget, i fraga om forsamring av miljon dock endast
utebliven vinst samt kostnader for rimliga aterstallningsatgarder som har vidtagits eller
planeras, dels kostnader for forebyggande atgarder och skada som orsakats av sadana

atgarder”.?®

Ersattning for sakskada ersétts alltsa enligt sjolagen. Om en strand fororenas innebar det
ersattning for kostnader for att sanera fastigheten (clean-up measures).?*® Ersattning ges aven
for egendomsskada sasom exempelvis skada pa batar, byggnader, och fiskeredskap (property
damage). Aven féljdskador ersatts exempelvis om en fiskares utrustning smutsas ner av olja
och att han forlorar inkomst pa grund av att han inte kan utnyttja sina redskap under en

period. En forutséttning &r dock att skadan kan uppskattas i pengar.

Praxis fran fondkonventionen, som tacker samma skador som ansvarighetskonventionen, visar
att aven ersattning for kostnader hanforliga till sanering och rehabilitering av djurlivet,
speciellt faglar, daggdjur och reptiler erséatts. En forutsattning ar dock att skadan gar att
uppskatta ekonomiskt. Det innebdr att erséttning till frivilligorganisationer och andra frivilliga

som raddar djurlivet kan ges. Ersattning betalas ocksa for kostnader for rimliga

20510 kap. 1 § sjdlagen.
26 Michanek, Zetterberg, Den svenska miljératten, s. 504.

59



aterstallningsatgarder som syftar till att paskynda naturlig aterhamtning av miljoskador.
Ersattning kan &ven ges for kostnader for undersOkningar for att faststélla arten och
omfattningen av miljoskador som orsakas av ett oljeutslapp och for att avgora vilka atgéarder
som &r nodvandiga och genomférbara.”” Svenska domstolar &r inte bundna av fondens praxis
men eftersom fondkonventionen tdcker samma sak som ansvarighetskonventionen torde
samma skador som ersétts fran fonden ocksa ersattas om kravet baseras pa sjolagen. Hur
begreppet “’rimliga aterstallningsatgarder™ ska tolkas ar dock upp till nationella domstolar
och skillnader mellan medlemsstaterna kan férekomma. For att motverka detta har
internationella oljeskadefonden (IOPC) uttalat vikten av uniform och samstdmmig tolkning av

begreppen for att fa ett fungerande ersattningssystem.?%

Med kravet pa att det ska vara rimliga aterstallningsatgarder forstas att det maste vara méjligt
att aterskapa en miljo som de djur som levde dar innan utslappet ska kunna existera och leva i

normalt.?®®

Om oljeskadade faglar inte har en rimlig chans att 6verleva ska ingen sanering av
dem ske. Kostnaderna maste alltsa vara proportionerliga i forhallande till de atgarder som
vidtas och det ska vara fragan om verkliga kostnader for att ersattning for skada pa miljon ska

kunna utga.

7.3 Ovriga farliga substanser

Eftersom kemikalier och icke bestdndiga mineraloljor &r oreglerade finns inga special-
bestimmelser som Kklargor vilka skador som ska erséttas vid ett utslapp. Redogoérelsen ovan
visar att reglerna rérande ansvarighet vid ett eventuellt utslapp kréver ett culpdst beteende.
Om redaren eller de som denne ar ansvarig for inte har gjort nagot fel eller varit forsumliga

har skadelidande inte ratt till nagon ersattning 6verhuvudtaget.

| sj6lagen definierar man inte vilka skador som ersatts. Darfor far man istallet titta pa de

allméanna reglerna i skadestandslagen. Sak- och personskador ska ersattas samt rena

formogenhetsskador, dock ersatts endast sistnamnda skador da brott har begétts.**

27 |OPC Claims Manual s. 11 f.

28 | arsson, The Law of Environmental Damage, s. 184.
29 |OPC Claims Manual s. 31 f.

2192 kap. 2 och 3 §8 skadesténdslagen.
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Sakskada innefattar fysiska skador pa fast egendom och losa féremal. Aven estetiska
forandringar som inte minskar brukbarheten behandlas som sakskador. Darutdver behandlas
forlust av egendom, oavsett om det & permanent eller inte, som sakskada liksom om egendom

forsamras genom att dess funktion forlorats eller blivit nedsatt i icke obetydlig grad.?*

Ren formogenhetsskada enligt definitionen i skadestandslagen ar ”sadan ekonomisk skada
som uppkommer utan samband med att n&gon lider person- eller sakskada”.?*? Exempelvis &r
forsamrat rorelseresultat for naringsidkare, férsamrade inkomster av arbete eller uppdrag och

dkade utgifter utan motsvarande nytta ren férmoégenhetsskada.?

7.4 Ersattning for vissa miljéskador

Enligt miljobalken ersatts personskada, sakskada och ren formdgenhetsskada som ar av nagon
betydelse. Skadan maste ha varit ekonomisk vilket betyder att den ska ga att uppskatta i
pengar.”** Det finns inte narmare angivet exakt vad som ersétts vid en fororeningsskada.
Enligt allmanna skadestandsrattsliga principer ska skadelidande forsattas i samma position

som om skadan inte hade intraffat.

Om en fastighet, bat, varv eller annan anlaggning blir nersmutsad klassas detta som en
sakskada. Det innebér att vid utslapp av olja eller kemikalier sa ges ersattning exempelvis for
saneringskostnader och vad det kostar att aterstalla fororenad mark. Till egendom hor aven
djur vilket innebar att forlust av kreatur ersatts. Aven forgiftade grodor ar ndgot som
ersatts.”*> Om skog pa en fastighet forgiftas och dor erstts dven detta eftersom skadan kan
innebdra vardeminskning pa fastigheten och darmed ekonomiskt kan uppskattas.

Som namnt ovan ansvarar kommunen for saneringen av utslappt olja och far sen krava
ersattning fran verksamhetsutévaren. Sanering innebér i de flesta fall att olja som natt land
avlagsnas och bortforslas fran nersmutsade omraden. Till sanering hor ocksa rengoring av

strander och anlaggningar samt ett aterstillande av strandomraden eller anlaggningar i

1 Hellner, Skadestandsrétt, s. 103.

2121 kap 2 § skadesténdslagen.

3 Hellner, Skadestandsrétt, s. 65.

24 Eriksson, Ratten till skadestand vid miljoskador, s. 46.
213 Eriksson, Ratten till skadestand vid miljoskador, s. 49.
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"acceptabelt skick”.?'® Forarbetena ger inte narmare vagledning for hur mycket som ska
saneras utan sager bara att i forsta hand ska den som &r ansvarig for skadan "aterstalla det
som skadats”. Om verksamhetsutévaren som orsakat skadan inte vidtar nagon sanering ska 32

kap. miljobalken tillampas for de kostnader som kommunen har haft for saneringen.’

Ren formogenhetsskada som inte ar ringa ersatts ocksa. Om en strand fororenas och en hotell-
eller restaurangégare forlorar kunder ar detta ren formodgenhetsskada (utebliven vinst) som

ersatts.?8

7.4.1 |deell skada

Erséttning for ideell skada ersatts inte enligt ordalydelsen i 32 kap. miljobalken. Ideell skada
utan samband med personskada ersatts traditionellt endast om det finns stdd i lag eller

avtal.?'®

Vad som avses med en ideell skada &r inte klart definierat. En ideell skada &r en skada som
inte objektivt kan vérderas i pengar utan &r istéllet en skada som subjektivt uppfattas olika
fran individ till individ. Generellt kan sagas att ideella skador &r svara att uppskatta och
vardera. En ideell skada kan exempelvis vara av estetisk art sasom forfulning av

landskapet.??

Vid utslapp av olja eller kemikalier i hamnen som férorenar mark och vatten kan en ideell
skada uppsta genom exempelvis psykiska eller estetiska immissioner. Det kan exempelvis
rora sig om forfulning av miljon (forlorat skonhetsvarde), vantrivsel, obehag eller att en skada
pa ekosystemet intraffar som inte direkt paverkar en enskild individ, till exempel att havs-
levande djur och figlar kan skadas.?”* En ideell skada kan ocksd omfatta inskrankningar i
fastighetsagarens anvéndning av fastigheten utan att han eller hon lider ekonomisk forlust.
Det galler med andra ord att skilja mellan skador som direkt traffar ndgons egendomsratt samt
skador som inte kan anses tillnéra nagons speciella egendom, exempelvis skador pa den

218 Forsman, Oljan &r 16s, s. 113.

217 prop. 1985/86:45 . 40.

218 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 136.

219 Eriksson, Ratten till skadestand vid miljoskador, s 14.

220 Bygge, Forurensningsansvaret, s. 403.

221 |_arsson, Marie-Louise, The Law of Environmental Damage, s. 491 f.
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biologiska mangfalden, allemansrattsliga friluftsmojligheter samt allmanna kulturella och
estetiska varden. Av intresse for uppsatsen ar endast ideell skada som traffar nagons
egendomsratt.

| forarbetena till miljoskyddslagen anforde departementschefen att nagon ersattning for ideell
skada sasom exempelvis forfulning av landskapsbilden inte skulle bli aktuellt. Enligt for-
arbetena innebar sadana skador ofta ocksa skadeféljder av ekonomisk art sasom exempelvis
forlorat marknadsvarde, vilket i sa fall ersatts enligt reglerna om foljdskador till sakskador

eller ren formogenhetsskada.???

| forarbetena®®

till den norska fororeningslagen foreslogs att ersattning &ven skulle kunna ges
for forlorat boendevarde (redusert bruksnytelse). | propositionen®** blev dock férslaget avvisat
och enligt norsk ratt ar det darfor klart att ndgon ersattning for forlorat boendevéarde inte kan

utga om det inte ocksa ar fragan om en ekonomisk forlust.

Utvecklingen inom den svenska miljoskadestandsratten har dock gatt mot en allt mer generds
tillampning ocksa for ideella skador sasom minskat bruks- och skonhetsvérde samt forlust av

landskapsmassigt varde.

I NJA 1995 s. 249 hade en man fallts for grov olovlig jakt och grov olaga jakt eftersom han
hade dodat tva jarvar. Staten yrkade ersattning for de dodade djuren med 50 000 kr. Vad som
komplicerade fallet var att jarvarna ar fridlysta och darfor inte betingar nagot jaktvarde, det
vill sdga ekonomiskt varde pa marknaden. HD anforde att eftersom jarven ar fridlyst har den
inget ekonomiskt véarde. Daremot har staten stora kostnader for att bevara jarvstammen och
genom dodandet av de tva jarvarna hade dessa kostnader blivit onyttiga. Ersattning skulle
darfor utgd med det dodande djurets avelsvérde vilket efter en skalighetsbedémning befanns
vara 20 000 kr per jarv. Skadan som staten asamkats Iag alltsa pa gransen mellan ekonomisk

och ideell skada.

I rattsfallet NJA 2000 s. 737 fick enskilda erséttning for forlorat boendevarde. Under en tre-

arsperiod hade boende storts vid utbyggnaden av Arlandabanan. Stérningarna bestod i damm,

222 prop. 1986/86:83 s. 19 ff.
22 NOU 1982:19 5. 181.
224 Ot.prp. nr. 33 (1988-89) s. 76 ff.
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buller och integritetsstorningar av olika slag, exempelvis nattarbete. Klaganden hade tvingats
ocksa utfora extra stadning pa grund av allt damm. HD konstaterade att de boende inte hade
kunnat utnyttja sina fastigheter i full omfattning pa grund av storningarna. De hade dessutom
tvingats utféra mer stddning och tvétt &n vanligt. ”Inskréankningarna i fastighetséagarnas
boendemdjligheter och vardet av fastighetsagarnas egna arbete utgor foljdskador av
ekonomisk natur och kan inte anses sakna betydelse. Fastighetsagarna ar alltsa beréttigade
till ersattning harfor.”

Trots att egentligt lagstod saknas for att doma ut skadestand for ideell skada har HD i vissa
fall anda tillerkant skadelidande ersattning. Detta tyder pa en utveckling inom miljo-
skadestandsratten till forman for skadelidande. Ideella skador pa miljon drabbar ofta de som
utnyttjar allemansratten vilka varken ager marken eller har nagra sarskilda rattigheter knutna
till omradet. Intrang i allemansratten, exempelvis att bar- och svampplockare hindras, ger
enligt uttalanden i férarbetena inte négon ratt till ersattning.?> Daremot skulle méjligtvis en
fastighetsagare som under en tid inte kunnat utnyttja sin strand pa grund av fororening fran
olja skulle kunna fa ersattning for forlorat boendevarde i enlighet med den praxis som

utvecklats.

7.5 Fordelar med miljobalken

10 kap. sjolagen tacker som namnt ovan vissa kostnader for skada pa miljon. Exempelvis kan
kostnader for att sanera faglar och for att aterskapa den miljo som tidigare funnits ersattas.
Enligt miljobalken ticks antagligen endast kostnader for ett aterstillande av marken i
"acceptabelt skick”.??® Om hansyn endast tas till vilka skador som ersétts ar det alltsd mer
fordelaktigt for kommunen att krdva ersattning enligt 10 kap. sjolagen. Det ska dock noteras
att endast rimliga aterstallningsatgarder ersatts och att det har sker en skalighetsbedomning,
nagot som inte gors enligt 32 kap. miljébalken. 1 ett exempel fran IOPC namns att en sanering
av ett otillgangligt klippomrade inte kan rattfardigas eftersom det ar mer ekonomiskt att lata

végorna bryta ner oljan.”?’ Det ska dock noteras att i Norge, Danmark och Finland finns

225 prop. 1969:28 s. 190, Prop. 1985/86:83 s. 39 f.
228 Forsman, Oljan &r 16s s. 113.
2T |OPC Claims manual s. 22.
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méjlighet att fa ersattning for rimliga aterstaliningsatgarder enligt miljoéskadelagstiftningen.®?®
Nagot sadant anges inte uttryckligen i 32 kap. miljobalken men det &r inte orimligt att tro att
sadana kostnader dven skulle kunna ersattas enligt svensk ratt med tanke pa de likheter som
finns i de nordiska miljoskadelagstiftningarna. Helt klart &r rattslaget daremot inte eftersom

ett uttryckligt stadgande saknas i 32 kap. miljobalken.

For enskilda ar det daremot mer fordelaktigt att krdva ersattning enligt miljobalken déar
personskada, sakskada och ren formogenhetsskada ersatts.””® Som namnts ovan har
utvecklingen inom miljoskadestandsratten gatt mot en allt mer generds tillampning ocksa for
ideella skador sdsom minskat bruks- och skonhetsvarde samt forlust av landskapsmassigt
varde. Exempelvis fick enskilda i rattsfallet NJA 2000 s. 737 ersattning for forlorat boende-
véarde. Om en strand fororenas och en enskild inte kan utnyttja stranden under en lang tid da
den saneras skulle denna skada, i enlighet med NJA 2000 s. 737, kunna erséttas.

| 10 kap. sjolagen namns inget om ideella skador sasom exempelvis forlorat boendevérde.
Skadestand utgar inte for forluster som enbart kan uppskattas ungefarligt och baserar sig pa
teoretiska modeller. Skador pa miljovarden som sadana vilka réaknats fram genom abstrakta
matematiska modeller eller osakra varderingar kan allts3 inte kompenseras.”*® Det innebar
med storsta sannolikhet att den praxis om ideella skador som utvecklats inom miljo-

skadestandsratten inte ar tillamplig inom sjoratten.

For skador som har orsakats av kemikalier eller lattare oljor finns en viss fordel med att
anvanda miljobalkens 32 kap. vad avser ersattningsgilla skador. Bade person- och sakskador
ersatts om ansvaret bestams enligt 7 kap. 1 § sjolagen och 32 kap. miljobalken. Det finns dock
en skillnad vad galler ersattning for ren formogenhetsskada. Dessa ersatts enligt miljobalken
sa lange skadan ar av nagon betydelse vilket &r en betydande skillnad da ren formogenhets-

skada inte ersatts annat &n om de &r orsakade av brott enligt skadestandslagens regler.

28 58 § Lov 1981-03-13 nr 06: Lov om vern mot forurensninger og om avfall (forurensningslagen), 6 § Lag om
erséttning for miljoskador 19.8.1994/737, 2 § Lov nr 225 af 06/04/1994 om erstatning for miljgskader.

2% Ren formogenhetsskada ersatts enligt 10 kap. sjdlagen. Daremot krévs brott om skadan har orsakats av ett
utslépp av dvriga farliga substanser.

%0 |OPC Claims manual s. 31.
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8. Ansvarsbegransning

8.1 Specialreglering for vissa oljor

Né&r fartygsagarens ansvar regleras enligt 10 kap. sjolagen finns en mojlighet att begrénsa
ansvaret enligt sarskilda begransningsregler. For fartyg som transporterar olja som bulklast
galler speciella begransningsregler i enlighet med konventionsreglerna.?®! For att f& begransa
ansvaret far skadan inte ha orsakats uppsatligen eller av grov oaktsamhet och med insikt om

att sadan skada sannolikt skulle uppkomma.

For att fa ratt att begransa ansvaret maste fartygséagaren ocksa uppratta en sa kallad
begransningsfond. Fonden ska uppga till det ansvarsbelopp som é&r aktuellt for dgaren med

tillagg for kostnader for forvaltning av fonden samt foérdelning av medlen.

Mojligheten att begrdnsa ansvaret galler for varje héndelse som orsakar en oljeskada och
begransningen ar beroende av hur stort fartyget &r. Det hégsta méjliga begréansningsbeloppet
ar 89,770,000 SDR (ca 900 miljoner kronor) och géller for fartyg vars draktighet dverstiger
5000. For svenska fartyg som transporterar mer an 2000 ton olja som bulklast finns ett krav pa

obligatorisk ansvarsforsakring som ska ticka skadorna.?*?

Om skadan dverstiger begransningsbeloppet kan ersattning i vissa fall utga fran IOPC under
forutsattning att de konventionsbaserade reglerna &r tillampliga. Fonden regleras genom ovan
namnda fondkonvention och genom lagen (1973:1199) om erséttning fran den internationella
oljeskadefonden. Som ovan ndmnts ar det tankt att fonden ska trdda in vid stérre oljeskador.
2003** hojdes den maximala nivén till ca 7,5 miljarder kronor och fonden finansieras som

namnts genom att varje stat som importerar en viss mangd olja far betala en avgift.>*!

Vad ror regleringen for oljeskador sa har det internationella systemet fatt hard kritik fran

EU.%* For det forsta att begransningsbeloppen varit for 1&ga, vilket i och for sig har andrats.

#8110 kap. 5 § sjolagen.

8210 kap. 12 § sjolagen.

2% 2003 Supplementary Fund Protocol.

2% Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 206.
% KOM/2002/0313 slutlig.
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Beloppen i den supplerande fonden anses dock inte vara tillrdckligt hdga for att ge full
kompensation at skadelidande. For det andra borde inte begransning av ansvaret dverhuvud-
taget vara mojligt om agaren varit grovt vardslos. For det tredje har man kritiserat det faktum
att ansvarighetskonventionen kanaliserar ansvaret endast till &garen, kostnaderna borde istéllet
béras av samtliga foretag som medverkar vid en oljetransport i enlighet med principen om att
fororenaren betalar. Ett satt att inom EU hantera dessa brister har varit att infoéra ekonomiska
pafoljder for samtliga parter som kan konstateras ha bidragit till utslapp i vart fall da det har
skett pa grund av grov vardsléshet. Det har ocksa ansetts ha en avskrackande effekt att
straffbelagga olagliga utslapp, som har ansetts nodvandigt da det inte finns nagra sadana
element i den skadestandsrattsliga lagstiftningen. Sakerligen har straffhotet en avskrackande
effekt men nar val olyckan hander sa hjalper det knappast den skadelidande.

8.2 Ovriga farliga substanser

Nér utslapp av kemikalier och icke bestédndiga oljor sker regleras ansvaret som namnts enligt
7 kap. 1 § sjolagen. Redarens®*® ratt att begransa sitt ansvar &r inforda i sjélagens 9 kap. Dessa

bygger pé& 1976 &rs begransningskonvention med tillhérande andringsprotokoll.?’

Alla krav ar inte foremal for begransning utan dessa preciseras.”®® Bade person- och sakskada
ar sadana typer av skador som kan begréansas enligt 9 kap. Dessutom far redaren begransa
skador som dennes last orsakat, darmed foljer att alla typer av skador som ett utslapp av

kemikalier kan begransas. Ratten till begransning galler dven ren formégenhetsskada.?*®

Begransningen ar knuten till fartygets tonnage, men det finns dven en viss miniminiva.?*° Det

finns dock ingen réatt att begransa en skada da den orsakats uppsatligen alternativt av grov

%6 9 kap. 1 § sjolagen anger att férutom redaren sa har dven &garen av fartyget, den som i redarens stalle har
hand om fartygets drift, fartygets befraktare, godsets avsandare samt var och en som utfor tjanst i omedelbart
samband med bargning rétt att begrénsa sitt ansvar. Nar vi fortsattningsvis endast ndmner redaren och nér vi
pratar om rétt till ansvarsbegransning menas samtliga som har rétt till detta enligt 9 kap. 1 8 om inte annat anges.
2 Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims, 1976 och Protocol of 1996 to amend the 1976
Convention of Limitation of Liability for Maritime Claims.

2% 9 kap. 2 § sjélagen.

2% Karnov - lagkommentar pa Internet till 9 kap. 2 § p. 3 sj6lagen.

2409 kap. 5 § sjélagen.
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vardsloshet da insikt fanns att sddan skada sannolikt skulle intraffa.?*! Det ska noteras att 9

kap. sjolagen utgar fran nar redaren ar ansvarig, detta galler oavsett ansvarsgrund.

Sverige hade i och med 1976 ars begransningskonvention samt tillagget som kom 1996
mojlighet att undanta begrénsningsreglerna vad galler skador som ror avldgsnande,
forstorande eller oskadliggérande av fartygets last.** Den har méjligheten har Sverige inte
utnyttjat. Vid inforandet av 1976 ars begransningskonvention motiverade man detta med att
skadorna som skulle kunna uppsta visserligen kunde vara omfattande men att de fordringar
som kunde uppstd inte skulle reduceras avsevart av en globalbegransning.?* Vid inférandet
av 1996 ars andringsprotokoll ansdg man inte att laget hade forandrats. | bland annat Norge
har man d&remot utnyttjat denna mojlighet.

8.3 Ersattning for vissa miljéskador

Det kan te sig val stréangt att tillampa ett strikt ansvar fullt ut och i ett modernt
industrisamhalle skulle det bli oerhdrt svart att uppratthalla.?** Miljébalken har inga
begransningsregler i form av beloppsbegrénsning. Den begrénsning som miljobalken erbjuder
ligger istéllet i att man maste tala vissa orts- och allmanvanliga storningar. Det ska da noteras
att denna begransning endast &r tillamplig da stérningen uppkommit utan forsumlighet eller

uppsat.2*

Enligt resonemanget ovan sa &ar dock utsléapp av olja och andra farliga substanser varken orts-
eller allménvanlig varfor det i praktiken knappast blir aktuellt med en begransning av detta
slag.

219 kap. 4 § sjélagen.

2 prop. 2003/04:79 s. 21.

3 prop. 2003/04:79 s. 22.

24 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 85 f.f.
24532 kap. 1 § 3 st miljébalken.
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8.4 Fordelar med miljobalken

Det ar inte svart att se varfor det ar mer Onskvart att tillampa miljobalken &n sjolagen.
Forutom att &r ansvaret strikt finns ingen mojlighet att begransa ansvaret. Det gar emot grund-
laggande principer inom miljoratten s som att fororenaren betalar och hallbar utveckling.
Bade enligt 10 kap. och 9 kap. sjolagen finns daremot en sadan begransningsmajlighet. Vid
mycket stora oljeskador &r det inte sakert att internationella oljeskadefonden tacker hela
skadebeloppet pa grund av maxgransen. Vad galler utslapp av kemikalier eller icke bestandiga
oljor ar det foga troligt att samtliga skadelidande kan fa tillracklig ersattning med hansyn till
att de globala begransningsreglerna ar relativt laga, samt bundet till fartygets tonnage. Detta
blir sarskilt uppenbart vad galler kemikalier eftersom olyckans storlek &r lika beroende av hur
mycket man fraktar som vilken kemikalie man fraktar,*® det vill saga skadan blir inte
nddvandigtvis storre ju mer man transporterar. En relativt liten mangd av en viss kemikalie
kan vara ytterst farlig varfor det begrénsade ersattningsansvaret som &ar knutet till fartygets
tonnage inte blir rattvisande. Med géllande begransningsregler sa kan skadelidande i princip

aldrig f4 tillracklig ersattning vid en olycka.?*’

Att skadevallaren/redaren har ratt att begransa sin skadestandsskyldighet ar nagot som é&r
relativt sareget for sjoratten. | grund och botten gar det emot skadestandsrattsliga principer sa
som att den skadelidande ska bli satt i samma position som om skadan inte hade intraffat. Det
kan da tyckas hogst markligt att sjoratten i dessa situationer medger en ratt till begransning av
ansvaret. Att miljobalkens 32 kap. inte skulle omfatta &ven skador orsakade av olja eller
kemikalier fran fartyg som intraffar vid lastning och lossning kan upplevas som bristfalligt
och omodernt. Néar sjélagens bestammelser tillampas pa sadana situationer motsvarar inte det
dagens krav pa miljorattsliga ersattningsregler eftersom begransningsreglerna star i strid med

principerna om fororenaren betalar och hallbar utveckling.

Nagot som talar for att en tillampning av 32 kap. miljébalken omajliggor en tillampning av
begransningsreglerna ar att miljorattsliga regler bygger pa helt andra principer an sjoratten.

Bland annat ska tillampningen av miljobalken genomsyras av principen om hallbar

8 glettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, s. 49.
47 Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip s. 49. Se d&ven NOU 2002:15 s. 4.
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utveckling.?*® Att tillampa 32 kap. ihop med sjolagens begransningsregler gar emot denna
princip eftersom skador som uppstar inte ersitts till fullo. Om begransningsreglerna tillampas
innebér det att nagon annan star for den skadan som inte tacks, antingen skadelidande sjélv
eller den kommun som ansvarar for sanering vilket innebdr att kostnaderna for uppkommen
skada inte hamnar hos fororenaren. Det ar darmed mest andamalsenligt om 32 kap.
miljobalken tillampas som en helhet, och att nagon begransning utdver att skadevallaren
endast ska ersatta skada som inte &r orts- eller allmanvanlig, inte &r mojlig. Har hanvisas dven
till diskussionen ovan om att ett fartyg har upphort att vara en rorlig stérningskalla vid

lastning och lossning och att det i sddana fall finns fa argument for att tillampa sjolagen.

Det dr ocksa sa att begransningsreglerna ar en gammal relik som finns kvar i sjoratten mycket
pa grund av tradition och gamla seder. Orsaken till att man dverhuvudtaget har begransnings-
méjligheter var fran bérjan att sjofarten var av sarskild riskfylld karaktar.>* Detta har i dagens
lage med regler och riktlinjer om hur skepp ska vara byggda och utrustade och den
maojligheten som finns att kontrollera fartyg med diverse teknisk utrustning knappast sérskild
tyngd. Det finns ett flertal andra grunder som man traditionellt satt réttfardigat reglerna om

20 men p& senare tid ar det framforallt forsakringsmassiga skal som statt i

begransningsratt,
forgrunden.”* Det har namligen ansetts oméjligt for en redare att kunna forsakra sig eller i
vart fall inte en realistisk méjlighet d& forsakringspremierna skulle skjuta i héjden.?*? Detta
har dock ifragasatts i doktrin och argumenten om att det inte skulle finnas nagon majlighet till
forsakring har ansetts ohallbar.?®® Det faktum att begransningsreglerna fatt si pass mycket

kritik talar ocksa for att man ska tillampa 32 kap. som en helhet.

En annan viktig aspekt &r att ett obegrénsat ansvar skulle verka mer preventivt. EU-
kommissionen har Kritiserat begransningsreglerna och har for att avhjélpa den bristen fore-
sprakat straffavgifter for att fa fartygségarna att ta ett okat ansvar. Istallet for att straffavgifter
ar det battre att skadelidande skulle fa del av de har pengarna genom att begransningsreglerna

slopas.

281 kap. 1 § miljobalken.

9 Blom, Sjolagens bestammelser om redaransvar, s. 24. Se dven NJA 11 1891 s. 19,

0 En av grunderna &r redarens principalansvar som forr var mer vidstrackt n for andra arbetsgivare, ndgot som
inte langre ar aktuellt eftersom det finns ett allmant principalansvar i skadestandslagen, se Blom, Sjolagens
bestammelser om redaransvar, s. 24 f. Se dven Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 254.

1 Blom, Sj6lagens bestammelser om redaransvar, s. 24 ff.

2 Blom, Sj6lagens bestammelser om redaransvar, s. 24 f.

253 \Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, s. 255, 312 ff.

70



Sjolagens 9 kap. bygger pa en internationell konvention vilken Sverige har skrivit pa och
ratificerat och darmed &r vi &ven tvungna att folja den. Det talar givetvis starkt for att dessa
regler ar de som ska tillampas da regelkonkurrens uppstar. Daremot ar det inte sagt att
domstolen kommer att tillampa dem. Det kan ocksa konstateras att begransningsreglerna fatt
kritik och att deras berattigande ar ifragasatt. Dessutom kan tankas att reglerna kan behéva
asidosattas, i enlighet med ERIKA-fallet, for att en medlemsstat ska uppfylla sina
gemenskapsrattsliga ataganden. Det finns en majligheten att gora undantag fran begrasnings-
reglerna for vissa skador, nagot som Sverige inte utnyttjat. Om en situation uppkommer da
gemenskapens regler krockar med internationella regler medfor det antagligen att Sverige

maste ta upp fragan om undantag eftersom det blir ett konkret problem.

I miljobalken har man bland annat i dess 10 kap., som till stora delar bygger pa
miljoansvarsdirektivet, undantagit bade begransningsreglerna i 9 kap. sjolagen samt dess 10

kap. avseende oljeskada.?

Med andra ord finns det i miljobalken ett kapitel dar det finns en
direkt hanvisning. Visserligen har 10 kap. delvis reglerats i samband med ansvarsdirektivet
som foreskriver undantaget, men att lagstiftaren anda gjort ett aktivt val medan man i 32 kap.
miljobalken inte har gjort det kan tyda pa att den senare &ar tankt att ha ett bredare
tillampningsomrade. En foljd av att nagon hanvisning inte gjorts till begransningsreglerna i 9

kap. sjolagen ger utrymme for att tillampa 32 kap. miljobalken i dess helhet.

En annan fordel med miljobalken &r att preskriptionstiderna &r avsevart langre for
skadestandsanspraken. Preskriptionstider kan betraktas som en begransning av ersattnings-
mdjligheterna eftersom det & omojligt att utkrdva ansvar nér preskription intratt. Eftersom det
inte finns nagra speciella preskriptionsfrister i miljobalken galler den allmanna preskriptions-
fristen i 2 § preskriptionslagen (1981:130) for utomobligatoriska skadestandsansprak, det vill
s4ga tiden ar 10 &r.*® Preskriptionstiden borjar raknas vid tillfallet d& skadan intraffade, med
andra ord vid dagen for utslappet. For oljeskador dar skadestand kravs enligt 10 kap. sjolagen

ar preskriptionsfristen tre r fran dagen d& skadan uppkom.®*®

Vi foresprakar att 32 kap. miljobalken tar 6ver sjélagen vid utslapp som orsakas av fartyg vid

lastning och lossning i hamn. For utslapp av bestdndig mineralolja betyder det att 10 kap.

2410 kap. 19 och 20 §§ miljébalken.
> prop. 1985/86:45 s. 31.
219 kap. 1 § p. 9 sjolagen.
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sjolagen inte tillampas Gverhuvudtaget. Osakerhet rader dock om huruvida begransnings-
reglerna i 9 kap. sjolagen &r tillampliga eller inte om 32 kap. miljobalken tillampas. Bland
annat i Norge finns en mojlighet att tillampa globalbegrénsningsreglerna &ven om
fororeningslagen tillampas. | fororeningslagen har man dock féreskrivit att denna ska vara
subsidiar till annan speciallagstiftning, nagot som inte finns i 32 kap. miljobalken. I enlighet
med diskussionen ovan finns det enligt var asikt en hel del argument som talar for att 32 kap.
ska tillampas i sin helhet.

9. Slutsats

Fartyg omfattas inte av 32 kap. miljobalken pa grund av att de &r en rorlig storningskalla. Vid
lastning och lossning har dock fartygets karaktar av en rorlig stérningskélla upphdrt och
verksamheten har anknytning till en fastighet. Vi har kommit fram till att 32 kap. &r
tillampligt om ett oljeutslapp eller liknande sker vid lastning och lossning dven om felet
uppstar fran fartygets sida. Huruvida man praktiskt ska tillampa dessa regler &r en annan fraga

dar svaret &r beroende av vad situationen galler.

Vad galler oljeutslappen sa ar de som vi har sett relativt detaljrikt reglerat pa internationell
niva. Dessa regler styrs av ansvarighets- och fondkonventionen som Sverige har anslutit sig
till och ar bunden av. Rent teoretiskt &r dock 32 kap. miljébalken tillampligt. P4 grund av att
reglerna styrs av internationella konventioner &r det i och for sig inte troligt att domstolarna
kommer att tillampa nationell lagstiftning, eller om det ens ar énskvart med en sadan
tillampning. Med tanke pa den stravan som finns att na internationell enhetlighet pa omradet
ar det knappast onskvart att splittra systemet genom att tillampa nationella bestammelser. Vi
menar dock att reglerna maste utvecklas. Aven om det givetvis ar bra med strikt ansvar,
kanalisering till dgaren och obligatorisk forsakring sa finns det fortfarande mojlighet att
begransa ansvaret. En foljd av det kan bli att skadelidande inte far tillracklig ersattning. Vi
instammer i EU:s kritik att det &r orimligt att dven den som &r grovt vardslos ska fa lov att
begransa sin skada, nagot som knappast verkar preventivt pa fartygsagarens forfarande. Det ar
aven en nackdel med den obligatoriska ansvarsforsakringen, om konsekvenserna for ett
utslapp inte blir tillrackligt harda kan det bidra till mindre forsiktighet. EU:s losning att
straffbeldgga olovliga utsléapp kan visserligen verka preventivt, men ar till foga hjalp for den

skadelidande. Med tanke pa den kritik begransningsreglerna fatt utsta tillsammans med det
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faktum att det idag inte synes finnas nagon godtagbar grund till att ha dem kvar borde det
internationella institutet dvervaga att avskaffa dem. Pa grund av den protektionism som
sjoratten i allmanhet préaglas av kan detta dock bli en svar uppgift men i vart fall borde man

forsoka hitta en 16sning som pa sikt fasar ut begransningsreglerna.

Ur skadelidandes perspektiv ar det inte heller rimligt att slumpen far avgora vilken
lagstiftning som ska tillampas. Ligger felet i anordningar som tillhér hamnen sa tillampas 32
kap. miljobalken men tillhor utrustningen fartyget sa tillampas sjolagen. Pa sa satt avgor rena
tillfalligheter vilka regler som blir tillampliga och dédrmed vilka skador som ersétts och till
vilket belopp. Det &r inte svart att se orimligheten i att vems utrustning som &r orsaken till
utslappet avgor vilket av de tva helt skilda regelsystemen som ska tillampas. Vid lastning och
lossning kan som ndmnts ovan, verksamheten mellan fartyget och mottagaren av lasten,

svarligen skiljas at.

Gallande konventioner for oljeutslapp har tillkommit efter olyckor som intraffat ute pa 6ppet
hav, da en kollision eller liknande intraffat. Det mesta talar for att det &r de hér situationerna
som man haft i atanke da konventionerna skrivits. En 16sning pa problemet ar att tillampa de
konventionsbaserade reglerna da fartyget ar i rérelse, medan lastningen och lossningen ska
regleras av nationella regler. Detta ar nagot man i lagtexten hade kunnat klargéra genom en
hanvisning i 32 kap. miljobalken och ett tydliggérande i 10 kap. sjolagen. Pa sa sétt slipper

man osakerhetsmomentet om vilka regler som ska tillampas.

Om 32 kap. miljobalken tillampas vid lastning och lossning sa férsvinner antagligen
fartygsédgaren som ansvarssubjekt och istéllet blir redaren ansvarig som brukare, i de fall
dessa &r tva olika personer. Detta gar battre hand i hand med fororenaren betalar-principen
eftersom redaren &r den som faktiskt har kontroll éver fartyget. Det &r ocksa en losning som
béttre speglar det ansvar och de skyldigheter som finns.

Vad géller regleringen av kemikalier, till vilka dven icke bestandiga mineraloljor hor, sa har
vi inga internationella konventioner som styr regleringen, i alla fall inte dnnu. HNS-
utredningens bedémning av géllande ratt ar att regleringen &r undermalig, framforallt
eftersom utslapp av kemikalier inte omfattas av strikt ansvar. Det &r dock anmérkningsvért att
HNS-utredningen inte ens tar i beaktande de miljorattsliga erséttningsreglerna i 32 kap.

miljobalken. Istallet talar man om skadestandslagen som den lag som reglerar redarens
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personliga ansvar jamte redarens principalansvar i 7 kap. 1 § sjolagen. Framforallt i
forhallande till redarens personliga ansvar, men dven i forhallande till dennes principalansvar
finns det inga hinder att tillampa 32 kap. miljobalken. 32 kap. borde ses som en
speciallagstiftning eftersom den mer explicit anger nér ersattning utgar. 32 kap. ar ocksa
battre ur skadelidandes perspektiv sérskilt med hansyn till att ansvaret dar &r strikt.
Visserligen har det diskuterats att strikt ansvar anda foreligger enligt principen om strikt
ansvar utan lagstod. Detta ar dock nagot som &r langt ifran sakert eftersom det inte finns nagra
klara principer for nar sadant ansvar intrader. Sverige har ingen tydlig utveckling pa omradet
och vi bedémer det som mycket osdkert varfor till och med en kvalificerad gissning har blir

svar att ge.

Som tidigare namnts praglas sjorattens regler av internationella 6verenskommelser pa global
niva medan miljoratten har ett nationellt ursprung. Sjoratten har gamla anor och bygger pa
traditioner som har rétter langt bak i tiden. Detta i kombination med dess internationella
karaktar gor att det blir ett svarforanderligt omrade. Internationell reglering &r till sin natur ett
relativt svart tillvigagangssatt att lagstifta om eftersom medlemsstaterna ofta satter sina
individuella 6nskemal i forsta hand och ibland har svart att kompromissa. Darmed inte sagt att
internationell reglering &r daligt, snarare tvart om och i manga fall &r det en forutsattning for
sjofarten eftersom fartyg forflyttar sig Over manga statsgranser. Manga av sjolagens
bestammelser, exempelvis maojligheten att begransa sitt ansvar star dock i direkt konflikt med
miljobalkens bestdammelser om strikt ansvar for miljoskada, principen att férorenaren betalar
och att skadelidande ska hamna i samma position som innan skadan. Ur miljosynpunkt &r det
darfor onskvart att istéllet tillampa miljobalken.

Fragan huruvida man vid tillampning av 32 kap. miljobalken ska tilliampa de allméanna
begransningsreglerna i 9 kap. sjolagen ar inte helt klar. Emellertid foresprakar vi att vid
utslapp av kemikalier vid lastning och lossning sa ska 32 kap. miljobalken tillampas som en
helhet. En sadan tillampning asidosatter sjolagens bestammelser vid lastning och lossning
men som namnts ovan bor inte detta vara nagon omojlighet. Att darutover tillampa
begransningsreglerna gar emot miljobalkens syfte. | portalparagrafen till miljobalken stadgas
att reglerna i densamma ska tillampas och tolkas i ljuset av principen om hallbar utveckling.
Att en skadelidande inte far full kompensation pa grund av att skadevallaren far lov att
begransa sin skada gar inte ihop med den har principen. Detsamma galler principen om

fororenaren betalar. Som tidigare sagts gar begransningsreglerna ocksa emot utvecklingen
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som sker inom miljoratten. Aven om begransningsreglerna i 9 kap. sjolagen utgar fran nar
ansvar redan ar fastslaget sa tycker vi att 32 kap. miljobalken borde kunna tillampas som en
helhet och att begransningsreglerna bor halla sig till skador som uppstar nar fartyget ar i drift.
Nagot som tyder pa detta &r att miljoratten och sjoratten bygger pa helt olika principer och att
en tillampning av begréansningsreglerna da 32 kap. miljobalken é&r tillamplig helt gar emot
miljobalkens syfte och den allménna miljoréattsliga utvecklingen. I 10 kap. miljobalken finns
en hanvisning till 9 kap. sjolagen medan 32 kap. ar okommenterat i forhallande till sjélagen.
Det tyder ocksa pa att om man hade velat anvéanda sig av begransningsreglerna sa skulle man

ha reglerat det i lagtexten.

Att kemikalieskador och skador orsakade av icke bestdndiga mineraloljor, som intr&ffar i
samband med fartyg, inte omfattas av ett strikt ansvar ar en brist i svensk lagstiftning. | rena
olyckssituationer dar ingen varit vardslos blir skadelidande den som far bara den slutliga
kostnaden. Verksamhetsutovaren ar den som utdvar den farliga verksamheten och borde i
enlighet med principen om fororenare betalar, béra risken. Skadelidande har dessutom mycket
sma mojligheter att forutse eller forsakra sig mot den har typen av risker vilket ytterligare
talar for ett strikt ansvar i dessa situationer. Ett inforlivande av HNS-konventionen, under
forutsattning att den blir internationellt gallande, ar forstas viktigt. Fragan ar om det kommer
att ske Overhuvudtaget. P4 grund av kemikaliers komplexitet ar det svart att fa en enhetlig
reglering och det finns manga olika asikter om hur det ska ga till. Bara att bestamma vilka
som ska bidra till HNS-fonden blir bekymmersamt eftersom kemikalier och andra farliga
substanser inte ar en homogen grupp som olja. Flera stater har de senaste aren funnit att
HNS-konventionen medfor atskilliga problem som inte kan losas i praktiken och darmed &r
den inte heller genomforbar. Internationella forhandlingar har inletts s& att man snabbt kan
komma till en l6sning med en reviderad version. Om inte denna fraga loses inom en snar
framtid sa att det blir ett tillfredsstallande skydd pa ett internationellt plan kan tankas att EU
istallet gar sin egen vdg och alagger medlemsstaterna att inforliva tillfredsstallande och

adekvata ersattningsregler.

En annan foljd av att HNS-konventionen inte trader i kraft &r att flertalet stater kommer att ha
en undermalig reglering rérande utslapp av kemikalier vad galler den ersattningsrattsliga
delen. Har kan EU komma att bli en drivande kraft. | dagsldget har EU bemyndigat sina
medlemsstater att tilltrada konventionen. Inom EU diskuteras fragan huruvida IMO:s

regelverk ska ligga under EU:s kompetens. Oavsett vad resultatet av dessa diskussioner blir sa
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kan foljden av att HNS-konventionen inte trader i kraft resultera i regionala regleringar inom

EU. Darmed kan det internationella systemet splittras.

Sjorattens miljobestammelser regleras i en méangd olika konventioner till exempel
atomansvarighetskonventionen, ansvarighetskonventionen, HNS-konventionen, bunker-
konventionen, begransningskonventionen etcetera. Eftersom ansvaret regleras i olika
konventioner leder till att andamalsenliga l6sningar inom miljorattens omrade hammas.
Konsekvensen av sjorattens internationella karaktar ar att de regler som styr savél preventiva
som reparativa atgarder inte ar harmonierade med de miljomal varje kust- och hamnstat vill
uppna for sitt land och havsomrade. 1 manga fall blir det helt enkelt omojligt att tillampa de

nationella miljémal som finns.

Miljobalken syftar till att framja en hallbar utveckling och att manniskors halsa och miljon
ska skyddas. 32 kap. miljobalken har dessutom ett skadelidandeperspektiv genom att ha strikt
ansvar utan undantag och begrénsningar. Darutover finns flera ansvarssubjekt och
skadestandsansvaret &ar solidariskt. Lastning och lossning ar en verksamhet som borde
omfattas av miljobalkens regler eftersom det ar en verksamhet som kan skada de mal om
hallbar utveckling som miljobalken syftar till att uppnd. Fordelen &r att vi da far en enhetlig
tillampning vid sadana olyckor och skadelidande behover inte bekymra sig om vems
utrustning som orsakat skadan. Av de 16 miljokvalitetsmal®’ Sverige har satt upp, finns ett
delmal som innebar att utslapp av olja och kemikalier ska vara forsumbara senast ar 2010.
Detta ska uppnas genom skarpt lagstiftning och 6évervakning.?® Enligt var mening medfér en
tillampning av 32 kap. miljobalken att syftet med detta miljomal pa ett battre satt uppfylls.
Det hor samman med tanken om att strikt ansvar utan undantagssituationer och utan méjlighet

att begransa ansvaret verkar preventivt.

Med tanke pa att fartygstransporter ar en internationell foreteelse och ett fartyg kan passera
manga kontinenter och stater pa sin vag ar det givetvis en 6nskan att reglera dessa foreteelser
internationellt. Det ar dock ett mycket tungrott maskineri, manga ska med pa farden, och det
ar antagligen ocksa anledningen till att utvecklingen gar langsamt. Historien har bevisat att

utveckling inom den marina miljoratten sker da utslapp har orsakat stor skada, endast da har

7 Malen beskriver den kvalitet och det tillstdnd for Sveriges miljo, natur- och kulturresurser som ar ekologiskt
héllbara pa lang sikt. Se narmare http://www.miljomal.nu/om_miljomalen/bakgrund.php (2008-10-27).
%8 prop. 2004/05:150 s. 139.
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man insett allvaret och moétt behovet av en férandring. Nar den internationella sjorétten inte
kan mota de moderna behoven riskeras det internationella system som man lyckats bygga
upp. Eftersom miljoratten bygger pa helt andra vérderingar som kommer fran en annan tid kan

det vara svart att férena en bra miljoratt med en effektiv sjorétt.

Var slutsats blir att sa lange det inte finns ett fullgott skydd for utslapp av andra farliga
substanser an bestandig mineralolja &r 32 kap. ett givet val. Eftersom en enhetlig tillampning
ar onskvérd borde samma sak galla for utslapp av bestandig mineralolja vid lastning och
lossning i hamn. Vi har argumenterat for att sjofarten kan delas in i tva faser, dels en
framatdrivande nar fartyget ar i rorelse, dels en nar fartyget har upphort att vara en rorlig
storningskalla. Miljobalkens tillampningsomrade tar vid nar arbetet med lastning och lossning
har pabarjats, alternativt nar fartyget ligger vid kaj. Eftersom konventionerna om oljeskydd
har utvecklats i takt med fartygsolyckor till havs tyder detta pa att de internationella
regelverken &r tillampliga nédr fartyget &r i rorelse varfor vi anser oss kunna gora denna
tolkning. Givetvis hade en fungerade internationell reglering varit onskvart pa grund av
sjofartens sarart. | dagslaget verkar inte HNS-konventionen trada i kraft inom Gverskadlig
framtid. Vad avser ansvarighetskonventionen och fondkonventionen fungerar de visserligen
relativt val men vi ar anda av den asikten att begransningsreglerna inte har nagon barighet
idag. Just pa grund av sjorattens konservativa forhallningssatt kravs en utveckling av de
grundlaggande principer och varderingar som ligger bakom regelverket. Med andra ord anser
vi en tillampning av 32 kap. miljobalken pa lastnings- och lossningssituationer vara mojlig,

trots att sj6lagen anses vara exklusiv.

7
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