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2 INLEDNING

2.1 BAKGRUND

Ett oljeutsldapp innebar att stora resurser far laggas ner pa sanering och dessutom far det stor
paverkan pa djurlivet. Problemet med férorening, i form av olja, fran fartyg ar egentligen inte ett
nytt problem men det dr endast under de senaste 30-40 dren som det har uppméarksammats. En
av anledningarna till denna uppmarksamhet ar utvecklingen av storre oljetankers vilket dkar
risken for allvarliga olyckor. Ytterligare en anledning dr en 6kad medvetenheten gillande
riskerna vid ett oljeutslapp.!

En sérskild del av problemet med oljeutsldpp ar fartyg som legat bortglomda pa havets botten
och som i flera fall gjort sig paminda genom att plotsligt borja lacka olja. Detta har hant vid ett
flertal tillfillen de senaste aren och stater har da blivit pAminda om vrakens existens. Det brukar
talas om begreppet “out of sight, out of mind” som en forklaringsmodell till att stater inte vidtar
atgirder innan det finns ett problem som synligt beho6ver dtgardas.

[ augusti 2001 upptacktes stora oljeflackar pa havet utanfor en 6 i Mikronesien. Det visade sig att
oljan harrorde fran ett fartygsvrak vid namn USS Mississinewa som legat pa havets botten i
ndstan 60 ar. Fartyget var ett tankfartyg som anvants under andra varldskriget for att forse
amerikanska farkoster med bransle. Nar fartyget sjonk fanns 12 900 ton olja ombord.

Mellan dren 1992-2002 hittades varje vinter oljeskadade faglar ldngs Kaliforniens kust. Efter
vidare undersokningar framkom det att oljan kom fran ett lastfartyg som sedan 1953 legat pa
havets botten. Berdkningar visade att vraket inneholl 890 ton olja.?

Aven Sverige dr drabbat av lickande vrak. Under 2005 uppmirksammades ett lickage som efter
provtagning visade sig harrora fran vraket Skytteren som forliste under andra véarldskriget.
Hitintills har inte saneringsatgarder vidtagits.3

Efter, bland andra, dessa incidenter med ldckande vrak har en omfattande utredning gjorts, av
International Oil Spill Conference,* for att faststilla omfattningen av problemet. Utredningen
visar att det finns ett stort antal fartygsvrak som kan innebéra en miljorisk i varldens hav (se
vidare nedan). Utredningen och de utsldpp som skett har fatt mycket uppmarksamhet och efter
det har fler och fler roster hojts vilka foresprakar proaktiv sanering av vraken, det vill sdga
innan de borjat licka. Detta motiveras av att det ar en fraga om ndr oljan kommer att lacka ut i
havet och inte om den kommer att géra det.5 Anledningen till att det endast ar en tidsfraga innan
dessa vrak borjar lacka ar att de ar gjorda av olika metaller vilka med tiden kommer att utsattas
for korrosion och oljan kommer da att lacka ut.6 Dessutom har det konstaterats att det innebar
generellt en mindre kostnad att utféra sanering innan fartygsvraket borjat lacka an att gora det
efter ett utslapp.’

1 Falkanger m fl, s 196 f

2 Andersson S, s 51 ff

3 Hassellov I-M, s 27 ff

4] fortsattningen anvands forkortningen 10SC.

5 Michel ], Gilbert T, m fl, s 7

6 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 59
7 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 24



Storre delen av de vrak som utredningen ovan lokaliserat sjonk redan under andra varldskriget
och deras skrov ar redan nu paverkat av rost, om an i olika utstrackning.s Baserat pa
korrosionstakten hos dessa fartygsvrak har det gjorts berdkningar som siager att om 5-10 ar
kommer vi att ha en period av "peak leak” med utslipp fran Kkrigsfartygen fran andra
varldskriget som kommer att striacka sig 6ver cirka 50 ar.%

Aven i Sverige har problemet uppmérksammats och redan 1975 kom en utredning som berérde
sporsmalet, denna ledde dock inte till ndgon atgérd.1° Darefter har problemet uppmarksammats
vid ett flertal tillfallen och 2009 gav regeringen Sjofartsverket i uppgift att inventera och utreda
de vrak som finns inom Sveriges territorialvattenomrade for att utifran detta kunna bedéma
vilka atgarder som kravs. Uppdraget resulterade i en rapport vid namn "Miljérisker frdn
fartygsvrak” dar det bland annat framkom att det finns flera fartygsvrak dven inom Sveriges
territorialhav som innebér en risk fér miljon.

2.1.1 PROBLEMFORMULERING

Fragan ar da varfor inga atgarder vidtas for att ta hand om dessa tickande miljobomber. Ett antal
fartygsvrak har tomts pa olja vilket visar att det inte dr den tekniska delen som férhindrar att
nagot gors at dessa flera tusentals vrak som riskerar att orsaka miljéskada i varldens hav.

Den troligaste anledningen, enligt mig, till att detta ar ett samhaéllsproblem ar istallet att ingen
frivilligt vill ta ansvar for att bekosta bargning eller sanering av vraken da det kan bli otroligt
kostsamt. Flaggstaterna, det vill sdga de stater dar fartygen ar registrerade,!! viljer att vara
fortegna i situationen och forsoker undvika att acceptera ett ersattningsansvar.!2 Enligt den
utredning som Sjofartsverket gjort kostar det mellan 75 000 och 400 000 SEK per ton olja som
saneras fran vraket. Dessutom ar det svart att i forvag forutse vilka kostnader det kan innebara
eftersom sd manga variabler spelar in, men for att ta ett exempel; nir fartyget Prestige sjonk
2002 blev det nodviandigt med omfattande sanering av bada vraket och Spaniens kust. Det var
en svar operation eftersom vraket lag pa ett djup om 3500 meter.13 Den totala kostnaden
berdknas idag uppga till otroliga 25 miljarder SEK.14

I denna uppsats kommer tva olika situationer att beroras; vrak som redan har borjat lacka ut
den olja de innehaller och vrak som dnnu inte har bérjat licka. Anledningen till att bade
lackande och icke lackande vrak kommer att tas upp har i férsta hand ett informativt- men det
har ocksa ett komparativt syfte. Nar det giller fartygsvrak som lacker eller riskerar att lacka olja
kan det antingen réra sig om en situation dar dgaren ar kind och tillgdnglig eller en situation dar
dgaren ar okidnd eller otillginglig. Vidare kan fartygsvraken vara lokaliserade inom en stats
territorialhav, ekonomiska zon eller inom nagot av de andra specificerade omraden som ar
fastslagna inom den internationella réatten. I dessa situationer maste ansvarsgrunden behandlas
pa olika sitt beroende pa forutsittningarna, vilket kommer att utredas vidare i denna uppsats.

8 Andersson S, s 48 ff

9 Hamer M, s 3

10 SOU 1975:81, Farliga vrak

11 Se vidare nedan under 4.1.4

12 Hamer M, s 4

13 Michel ], Gilbert T, m fl, s 26

14 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 66



Som sagt kan kostnaden for att proaktivt sanera ett vrak alternativt sanera efter ett utslapp
innebara ofantliga summor som ingen, i de flesta fall, frivilligt atar sig. Detta innebar att det ar
valdigt viktigt att det finns tydliga regler angdende vem som ar ansvarig att bekosta detta och
vem som dr ansvarig for att utféra en sanering eller bargning. Trots att dessa kan anses vara
valdigt viktiga fragor ar det i manga fall hogst oklart vem ansvaret aligger. Det ar olika reglering
som galler beroende pa var vraket finns, beroende pa om nagon ansvarig ar kidnd, om det har
borjat lacka eller inte och om det paverkar en stats miljo eller djurliv.

2.2 SYFTE OCH FRAGESTALLNING

Syftet med denna uppsats ar just att undersoka om det finns ndgon som kan hallas
ersattningsansvarig for de vrak som ligger i virldens hav och som orsakar eller riskerar att
orsaka skador pd miljo pd grund av den olja som vraken innehaller. Vidare syftar uppsatsen till
att undersoka om den lagstiftning som finns ar tillracklig for att 16sa problemet.

Syftet med denna uppsats ar ocksd att problematisera uppkomsten av reglering kring de
miljoriskerna som fartygsvrak kan innebdara utifran den internationella ratten.

Jag kommer att uppfylla syftet med denna uppsats genom att besvara foljande fragestallning:

e Finns det ndgon ansvarsgrund, nationellt eller internationellt, for att krdva att
fartygsagare eller stater bargar/sanerar vrak som lacker eller riskerar att lacka olja?

e Om svaret ar jakande i ovanstaende fraga, vem har da ratt att utkrava ett sddant ansvar,
vem avgor huruvida det foreligger en risk for miljon och av vem kan ett sddant ansvar i
sa fall utkravas av?

e Om det saknas reglering enligt ovanstaende fraga;

- Vilka ar de grundliggande principerna inom de rattsomraden som berors och
vilken effekt borde de fa for problemet?

- Finns det ansvarsgrundande reglering i specifika omrdden som paverkar
Sverige?

2.3 METOD

For att kunna ge svar pa min fragestallning har jag anvant mig av traditionell juridisk metod, det
vill sdga studerat och analyserat lagtext, forarbeten och doktrin. En stor del av detta arbete har
inneburit att jag har studerat internationell reglering och internationella utredningar, dessutom
har jag sokt information fran internationella organisationer. En tydlig genomgang av nationell
och internationell reglering har varit nédvandig for att kunna systematisera aktuell reglering
och pa sa sitt kunna ge svar pa fragestillningen och utifran detta analysera problemet. Av vikt
for att kunna ge en heltdckande bild har det ocksa varit nddvandigt att titta pa de bilaterala avtal
som finns. For att fa ett praktiskt- och tillamparperspektiv, och for att fa information fran
praktiker, har jag vidare varit i kontakt med svenska myndigheter och praktiker inom omradet.

2.4 AVGRANSNING

Pa grund av denna uppsats omfattning har jag varit tvungen att géra avgransningar, vissa mer
omfattande dn andra. Nedan foljer en kort 6versikt dver vilka avgransningar jag gjort och varfor
jag har valt att gora just dessa.

Denna uppsats beror bade det miljorattsliga och det sjorattsliga omradet men griansar ocksa till
det ersattningsrattsliga. P4 grund av omfattningen av uppsatsen har jag valt att inte behandla



det forsakringsrattsliga omradet mer dn nodvandigt. Inom det miljorattsliga omradet har jag
ocksa valt att inte berora eventuella miljobrott eller likande utan endast tittat pa sanerings- och
ersattningsansvaret eftersom detta ar fragestallningens huvudsyfte.

En avgriansning som framgar redan i fragestillningen, men som dnda fortjanar att ges en
kommentar, ar att jag har valt att fokusera pa vrak som utgor en risk pa grund av sitt
oljeinnehdll. Givetvis finns det mangder av andra dmnen som i vissa fall kan utgora storre hot
mot miljon och ménniskors hédlsa men denna avgriansning har jag gjort da det onekligen finns
mest information att fa géllande olja. Vissa paralleller kommer dock att goras slutlien i analysen.

Vidare har jag valt att folja den bedomning som [I0SC gjort gillande vilka fartygsvrak som kan
anses vara ett hot mot miljon och 6vriga vrak har uteslutits. Inom Sveriges territorialhav har jag
dock utgatt fran Sjofartsverkets utredning dar de gjort en forsta inventering av fartygsvrak som
kan innebdara en risk for miljoskada i Sverige.

I det fall vraket ar lokaliserat inom en stats territorialhav ar det den statens jurisdiktion som
reglerar vilka atgiarder som kan vara aktuellt att vidta. I denna uppsats kommer endast Sveriges
nationella reglering att beroras. I den del som beror svenska myndigheters ansvar for vrak dar
en ansvarig inte kan lokaliseras har jag valt att endast géra en sammanstillning av vad
Sjofartsverket kommit fram till. Anledningen till att jag har valt att géra denna avgransning ar att
Sjofartsverket tidigare i ar publicerat en stor utredning géllande miljorisker fran vrak och de har
i denna fokuserat pd detta omrade inom territorialhavet,!> vilket gér min utredning 6verflodig
inom detta omrade.

Under avsnitt 3.2 nedan kommer fradgan om vad som utgor ett vrak att berdras. I detta avsnitt
kommer valdigt kort fragan om &garforhallandet av ett vrak att tas upp. Detta dr en
omdiskuterad fraga i sig och ndgot som enskilt skulle kunna fylla en uppsats av detta omfang
varfor jag varit tvungen att begriansa mig.

I samband med att farliga fartygsvrak problematiseras tas ofta bade navigationsrisk,
nedskrapning och miljorisk upp som problemomrade. I denna uppsats kommer dock endast att
miljorisken att tas upp och problematiseras. Detta eftersom utrymmesskil kraver denna
avgransning.

[ avsnittet dar jag behandlar regionala avtal har jag valt att endast fokusera pa de avtal Sverige
ar part eftersom det annars skulle bli ett arbete som stracker sig utanfér omfattningen av denna
uppsats.

2.5 DISPOSITION

Inledningsvis kommer en introduktion att ges for att lasaren skall forsta problematiken, dess
omfattning och dessutom fa en grundliggande kunskap som ar noédvandig for att forsta
resterande delen av uppsatsen. Darefter kommer jag att ge en dverblick 6ver de nationella,
internationella och regionala regler och avtal som finns och vad dessa innebar. Efter detta foljer
min analys av problemet, hur problemet hanteras och vad jag tror krdvs av en enskild stat for att
problemet skall 16sas.

15 Sjofartverket, Regeringsuppdrag 2009/4683/TR



3 INTRODUKTION

[ introduktionen har jag for avsikt att, pa ett mer utforligt sitt dn i inledningen, visa varfor de
vrak som lacker eller riskerar att lacka olja ar ett viktigt juridiskt och samhalleligt problem och
av vilken omfattning problemet ar. Jag kommer vidare att ga igenom de grundldggande dragen
inom miljo- och sjoratten som ar de tva rattsomraden som huvudsakligen kommer att beroras i
denna uppsats.

3.1 OMFATTNINGEN AV PROBLEMET

Bade internationellt och inom Sverige har utredningar gjorts for att kunna uppskatta hur manga
vrak det finns som har ett oljeinnehall som kan innebéra att de kan utgoéra ett hot mot den
marina miljon. Nedan ges en presentation av dessa utredningar.

3.1.1 INTERNATIONELL OMFATTNING — UTREDNING AV [0SC

I0SC ar en sammankomst som har till syfte att skapa ett internationellt forum déar miljopaverkan
av oljeutsldapp och ldsningar pa detta kan diskuteras. De vill genom konferenserna framja ett
internationellt utbyte av tekniska l6sningar, forebyggande metoder och Idsningar for
administration och lagstiftning gillande problemet.1¢

Infér 2005 ars konferens, anordnad av I0SC, gjordes en undersokning for att, sd langt som
moijligt, faststilla antalet fartygsvrak som innehaller en viss madngd olja i varldens hav, da dessa
kan innebéra ett miljohot. For att komma fram till en rittvisande siffra gjordes undersokningar i
olika landers sjofartsregister, krigsarkiv och i andra relevanta kallor.17 Utifran de uppgifter som
framkom uppfordes en databas over alla fartygsvrak som uppfyllde vissa i forvag utpekade
kriterier. Dessa kriterier var uppdelade i tre kategorier; lokalisering, fartygstyp och olycksorsak.
Fartygsvraken skulle saledes vara lokaliserade i marina vatten inklusive navigerbara
flodmynningar, de skulle vara tankfartyg med bruttodraktighet om 150 som haft olja som last
och bunker eller annan typ av fartyg med en bruttodréaktighet om 400 som haft olja som bunker
och de skulle ha varit med om en Kkollision, gatt pa grund, haft strukturella fel eller blivit utsatta
for militar attack vilket lett till att fartyget sjunkit. Fartygsvrak som bargats, skrotats eller dar
last eller bunker ar sanerad ar ej upptagna i databasen.

Totalt framkom det att det finns 8569 fartygsvrak som har ett oljeinnehall tillrackligt stort for
att utgora ett miljohot enligt de uppstallda kriterierna. Av dessa var 1583 tankerfartyg och 6986
andra typer av fartyg.!8 Det ar inte klarlagt i utredningen exakt hur mycket olja fartygen
innehaller men enligt en 1ag uppskattning kom utredningen fram till att de innehaller minst 2,5
miljoner ton olja. [ varsta fall kan det vara sa mycket som 20,4 miljoner ton.1 Detta skulle i sa
fall motsvara det ungefirliga innehéllet i 600 normalstora oljetankers.2 Aven om det skulle visa
sig att den liagre berdkningen ar den korrekta skulle det innebéra att dessa vrak innehaller
dubbelt sa mycket olja som sldapptes ut i Mexikanska bukten vid katastrofen 2010 och mer dn 60
ganger sa mycket olja som vid utsldppet efter olyckan med Exon Valdes.?1

16 http://iosc.org/charter.aspx, 2011-02-24

17 Andersson S, s 49

18 Michel |, Gilbert T, m fl, s 8

19 Michel ], Gilbert T, m fl, s 10 f, se sarskilt tabell 3 s 11
20 Andersson S, s 49

21 Hamer M, s 2



Att det endast finns knapphandig, om nagon, information géllandeméngden av fartygsvrakens
last och bunker ar generellt ett problem vilket leder till att det oftast maste dras slutsatser som
bygger pa berdkningar om basta/varsta fall. Det hade underldttat om det till exempel fanns
information gillande huruvida ett tankerfartyg levererat en del av lasten innan det forliste eller
ej men detta ar uppgifter som generellt saknas.22

3.1.2 OMFATTNINGEN AV PROBLEMET I SVERIGE - SJOFARTSVERKETS RAPPORT

Det har som sagt var dven gjorts en svensk inventering 6ver de fartygsvrak som kan medfora
skador inom Sveriges territorialhav. Detta efter ett beslut taget av regeringen. Sjofartsverket har
haft huvudansvaret for utredningen och syftet med den ar att 6ka kunskapen om omfattningen
av problemet for att regeringen utifran denna skall kunna fatta ett beslut om hur problemet pa
ett effektivt satt kan hanteras.23

Den rapport som Sjofartsverket slutligen producerat redovisades till regeringen 15 januari
2011. I rapporten framkommer bland annat att det finns 31 fartygsvrak som har ett oljeinnehall
som kan innebéra ett hot mot miljon inom Sveriges territorialvatten. Olja kan antingen finnas i
dessa fartyg som last eller som bransle och det kan diarmed vara storre eller mindre mangd.24
Som huvudregel ar dessa vrak ocksa forlista inom Sveriges territorialhav men det finns ett antal
undantag vilka ar forlista utanfor territorialhavet men som ar medtagna i rapporten dnda
eftersom de utgor ett likvardigt hot i jamforelse med de 6vriga vraken. Totalt berdknas dessa
vrak innehalla last och drivmedel i form av bunkerolja, tjockolja eller diesel om 1 000 till 15 000
ton.2s

3.2 VAD AR ETT VRAK OCH VILKET ANSVAR FOLJER MED ATT AGA ETT VRAK

Det ar vidare av betydelse for den fortsatta utredningen att definiera vem som ar ansvariga for
vraken och for att kunna gora det maste det forst klargoras vad ett vrak ar. Det finns, i Sverige,
ingen lagstadgad definition pa vad som utgor ett vrak. Enligt svenska nationalencyklopedin ar
ett vrak ett fartyg eller fartygsdel eller annat stérre foremal som obemannat driver omkring pa
havet, har sjunkit eller star strandat. Utdver detta omfattas fartyg som blivit sa svart skadade att
de inte ar reparerbara.?é Ett annat sitt, som anvands inom svensk doktrin, for att definiera vad
som utgor ett vrak ar att se till nar det enligt sjolagen inte langre ar ett fartyg och da konstatera
att det overgatt till att vara ett vrak.2?

Det finns inte heller nagot internationellt enhetligt synsétt av vad som utgor ett vrak. I den sa
kallade vrakborttagningskonventionen (se mer om denna nedan) har en definition av vad som
utgor ett vrak inforts. I konventionen definieras ett vrak som ett fartyg som sjunkit eller strandat
eller en del av ett sadant fartyg. Vidare omfattas fartyg som ar pa vag, eller rimligen kan
forvantas, att sjunka eller stranda, i de fall dar atgdrder for att assistera fartyget dnnu inte
vidtagits. Dessutom innefattas objekt som ar forlorade till havs och som har sjunkit, strandat
eller driver pa havet.28

22 Michel ], Gilbert T, m fl, s 11

23 Prop 2008/09:170, s 152

24 Sjofartverket, Regeringsuppdrag 2009/4683/TR, s 43

25 Sjofartverket, Regeringsuppdrag 2009/4683/TR, s 17 och 46

26 http://www.ne.se/lang/vrak, Nationalencyklopedin, 2011-02-22.
27 Tiberg H 2004, s 203

28 Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks, art 1 (4), min dversattning



Vem som ar dgare av vrak bestdms av den lokala rattsordningen i den stat déar problem pa grund
av vrak uppkommer. Det vill sdga svenska regler giller inom Sveriges territorialvatten, ddremot
inte inom Sveriges ekonomiska zon.2? Som en parentes kan det noteras att det ar intressant att
USA har gatt emot detta synsatt och havdar att de har jurisdiktion 6ver fartygsvrak, som innan
de forlist seglat under deras flagg, oavsett var dessa vrak forlist. En konsekvens av detta ar att de
starkt motsatter sig varje forsok fran en annan stat att utova de rattigheter de har inom dess
territorialhav.30 Huruvida USA anser detta vara bade en rattighet och en skyldighet ar inte
klarlagt.

3.2.1 FARTYGS- OCH VRAKAGARANSVAR

Ansvar for vrak innefattar forutom ett vrakdgaransvar till viss del ett fartygsagaransvar. Den del
av ett fartygsdgaransvar som kan vara aktuellt inom omfanget for denna uppsats ar det strikta
ansvar som finns for utslapp av olja fran fartyg.3! Se vidare om detta ansvar nedan. Detta ansvar
omfattar enligt ordalydelsen fartyg, och inte vrak, men enligt professor Hugo Tiberg upphor inte
ansvaret att gilla av den anledningen att fartyget forlist.32 Detta torde vara en rimlig slutsats
eftersom effekten annars skulle innebdra att ersattningsansvaret blir mindre bara for att
utslappet sker i ett senare skede, det vill sdga efter att fartyget forlist.

Vrakidgaransvaret omfattar eventuella skador som orsakas av vraket som sddant. Dessutom
omfattas kostnader for bargning av vraket i de fall dar det enligt lag eller konvention av nagon
anledning skall tas om hand. Ansvarat avilar den som var dgare till vraket nir skadan uppstod.
Det kan exempelvis vara fartygsdagaren eller dennes forsdkringsbolag. 33 Generellt ar
vrakdgaransvaret mest relevant for skador pa fiske och navigering varfor det inte kommer att
beroras i storre utstrackning i denna uppsats utan fokus kommer att vara pa det kvarvarande
fartygsdgaransvaret.34

3.3 OLJANS PAVERKAN I DEN MARINA MILJON

For att forsta varfor de lackande eller potentiellt lackande vraken ar ett problem ar det viktigt
att veta vilken effekt oljan har pa den omgivande miljon. Nar ett vrak borjar lacka kan det ske pa
tva olika satt och vilket av dessa olika scenarior som sker ar av betydelse for vilken paverkan
oljan kommer att ha.

Det forsta scenariot ar att vraket kollapsar och en stor mingd olja licker ut, ett sa kallat
momentant utsldpp. Ett annat mojligt scenario ar att det blir mindre hal eller sprickor i vraket
vilket leder till att det blir ett langsamt utslapp av olja som istillet pagar under en langre
tidsperiod. I varsta fall tills all olja lackt ut ur vraket. Effekten av ett langsamt kroniskt utslapp ar
betydligt svarare att forutse dn vad ett momentant utslapp ar. For att kunna se vilken effekt ett
kroniskt utslapp har pa den marina miljon maste bade den totala paverkan av oljeutsliapp i

29 Tiberg H 2004, s 211, se vidare angdende suveranitet nedan angaende havsrattskonventionen.

30 Tiberg H 2004, s 202

31 Tiberg H 2004, s 208

32 Tiberg H 1973, s 193. Visserligen beror forfattaren det svenska ansvaret i nuvarande Sjélagen kapitel 10
men detta ansvar dr till storsta del 6verensstimmande med Ansvarighetskonventionen (se mer om denna
nedan) och en jamforelse kan enligt min uppfattning géras och darmed tillampas bade nationellt och
internationellt.

33 Tiberg H 2004, s 209

34 Lindstrom P, s 15
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omradet och andra stressfaktorer beaktas. Detta eftersom det ar avgorande for den marina
miljons kapacitet att ta hand om ytterligare ett oljeutslapp.3>

Ett oljeutsldpp kan fa bade ekologiska och socioekonomiska effekter. Vilken ekologisk paverkan
oljan har pa omgivande miljon beror pa oljans kemiska sammansittning och pa yttre
miljoforhallanden. De yttre faktorer som paverkar ar exempelvis vilken arstid utsldppet sker och
vilken vaderlek det ar.36 Havsomraden med laga temperaturer forhindrar oljans utspadning och
leder till att riskerna for mer langvariga skador ar storre3” A andra sidan ar utspadd oljan mer
tillganglig for akvatiska organismer vilket innebar att den akuta toxiciteten dkar.38 Det behover
alltsa inte vara mangden olja som ar det mest kritiska vid ett utslapp eller vid risk for ett
oljeutslapp utan fartygsvrakets lokalisering, vilken typ av olja det ror sig om och huruvida
omradet av nagon anledning ar extra kansligt kan vara lika viktigt, eller till och med viktigare,
uppgifter att ta med i berdkningen.39

Det ar ocksa av betydelse, for vilka effekter ett utslapp far, om oljan ligger som ett ytskikt pa
vattenytan eller om den ligger pa botten av havet eftersom det ar skillnad i hur lang oljans
uppehallstid r. En lattare typ av olja, som flyter upp till ytan, avdunstar och blandas ut snabbare
men dr 4 andra sidan mer akut toxisk.#? Jamforelsevis kan oljan vara kvar pa ytan i veckor
medan den pd botten kan finnas kvar i tiotals ar.#! Aven nir oljan nar strinderna uppstar mer
langsiktiga skador.#2

Olja i marin miljo bryts, till viss del, naturligt ner av marina bakterier som anvidnder oljan som
kolkélla. Bakteriernas nedbrytning tillsammans med oljans avdunstning gor att paverkan av
oljeutsldpp i den fira vattenmassan ar relativt liten.3 For den naturliga nedbrytningen ar det
mer positivt med ett sa att sidga kroniskt utslapp dir oljan mer langsamt licker ut dn ett
momentant utslapp.*4 Det finns dock fall dar ett langsamt utslapp har lett till allvarliga
konsekvenser, ett exempel pa det ar vraket SS Jacob Lukenbach dar flera tusen faglar dog under
ett tiotals ar pa grund av vrakets langsamma utsldpp av olja.*>

Oljans paverkan pa faglar ar kanske det som de flesta forknippar med oljeutslapp och sjofaglar
ar ocksd den djurgrupp som drabbas mest akut vid oljeutslapp. Oljan forstor fjadrarnas
isolerande- och vattenavvisande formaga vilket gor att figeln blir nedkyld. Det kan ocksa
paverka deras mojlighet att hitta mat och friata sonder deras mag- och tarmkanaler, skada det
centrala nervsystemet, lungorna och levern. Olja som sjunker till botten paverkar ocksa
bottenlevande organismer. Bland annat kan sammansaittningen av arter forandras vilket ocksa
kan fa effekt for sammansattningen hogre upp i naringskedjan dels pa grund av dndrad tillgang

35 Sjofartverket, Regeringsuppdrag 2009/4683/TR, s 20 ff

36 http://www.energiochmiljo.se/abonnemang.asp?cat=a&type=M&chapter=4&subchapter=14&page=2,
2011-02-16

37Evans S, s 1

38 Hassellov I-M, s 13

39 Michel ], Gilbert T, m fl, s 29

40 Hassellov [-M, s 12

41 http://www.sweco.se/sv/Sweden/Temp/Oljejouren/Miljoeffekter/Akuta-och-langsiktiga-effekter/,
2011-02-16

42 Evans S,s 3

43 Evans S, s 2

44 Hassellov [-M, s 12

45 Michel ], Gilbert T, m fl, s 37
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pd foda och dels pd grund av férdndrade férutsattningar for reproduktionen. Aven fiskar,
daggdjur och plankton paverkas vilket kan fa ekonomiska effekter utéver de direkta effekterna
det far for djuren.*6 Beroende pa vart utslappet sker kan ytterligare negativa socioekonomiska
effekter drabba omraden. Exempelvis kan turismen skadas och ytterligare en aspekt ar att
transporter pa land 6kar bade med anledning av begransad méijlighet till transport pa havet och
eftersom det kravs frakt av saneringsutrustning.4

Dessutom finns det &mnen i olja som ar svarnedbrytbara fér bakterierna och som istillet kan tas
upp av andra organismer sa som fiskar.48 Polyaromatiska kolviten4® ar ett samlingsnamn for
flera amnen och en av de framsta kallorna till dessa @mnen ar petrogena fran exempelvis fossila
branslen. Det som samtliga av dessa dmnen har gemensamt dr att de ar giftiga och att de
ackumuleras, det vill saga att de lagras, i fettvdvnad.5° Det ar dessutom orovackande att sa stor
andel av de vrak som ansetts innebdra en miljorisk ar dldre eftersom dessa innehaller olja som
sannolikt har en hogre koncentration av PAH &n vad som ar tillatet idag.5!

Bland annat pa grund av att fiskar och skaldjur kan ta upp dessa giftiga amnen finns i manga
nationella lagar och internationella konventioner regler som slar fast att den fisk och de skaldjur
som kommer konsumenterna tillhanda inte skall innebara en halsorisk. Darfor ar det vanligt att
ett fiskeforbud infors nar ett oljeutslapp har skett. For en stat eller en stad som baserar en stor
del av dess forsorjning pa fiske kan detta vara ekonomiskt forédande.52

Den olja som riskerar att lacka ut fran vraken kan alltsa ha en betydande paverkan pa en rad av
olika organismer och djur forutom de synliga effekter den har pa miljon i sig.

3.3.1 KORROSION

De sprickor eller hdl som ger momentana eller kroniska utslapp uppstar antingen av skador fran
sjalva olyckan som foranlett forlisningen eller sa kan de uppsta i ett senare skede genom att
vraket korroderar. Pa grund av att fartygsvraken korroderar, eller rostar som &r ett annat ord
for samma sak, ar det endast en tidsfraga innan all den olja som idag ligger pa havets botten
instdngd i lastutrymmen eller bransletankar kommer att licka ut i havet. Detta under
forutsiattning att inte forebyggande atgarder vidtas. Hur lang tid det tar for fartyget att
korrodera till den grad att oljan kan ldcka ut ar beroende av en rad faktorer sa som vattnets
salthalt, vilken typ av havsbottensediment vraket vilar pa, vilka organismer och strémmar som
finns i omradet, for att ndmna nagra. Generellt kan det konstateras att fartygsvrak som ligger i
djupa vatten korroderar i en langsammare takt dn de som ligger i grundare vatten. Detta beror
bland annat pa att vattnet dar innehaller en lagre syrehalt och dr mindre paverkat av strommar
och stormar.53 Enligt doktrin kan en grov generalisering goras dar berdkningar ger att
fartygsvrak rostar med cirka 1 millimeter per ar i saltvatten.5

46 http://www.sweco.se/sv/Sweden/Temp/Oljejouren/Miljoeffekter/Paverkan-pa-vaxt--och-djurliv/,
2011-02-16

47 Forsman B, s 21 ff

48 Evans S, s 2

49| fortsattningen anvands forkortningen PAH.

50 BoaltEm fl, s 66

51 Sjofartverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 20

52 Michel ], Gilbert T, m fl, s 30 f

53 Sender U,s 6

54 Lindstrom P, s 10
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Utav de 8569 fartygsvrak som berdknas innehdlla en riskabel mangd olja sjonk 75 % under
andra varldskriget. Med andra ord har dessa fartygsvrak legat pa havets botten 6ver 60 ar.55 Det
innebar att korrosionsprocessen pagatt relativt lang tid och att de kan berdknas ha korroderat
flera centimeter, utifran den generaliserade berdkningen. Detta innebar att det foreligger en stor
risk for oljelackage fran fartygsvraken inom en snar framtid och det ar da som vi férvantas fa en
"peak leak”.

3.4 POLITISKT OCH KULTURHISTORISKT PERSPEKTIV

Att vidta atgarder mot fartygsvrak som tillhor en annan flaggstat kan vara politiskt kénsligt,
speciellt i de fall dar vraket utgor gravplats eller i den staten anses skyddat av ndgon annan
anledning och detta blir sarskilt kdnsligt om det endast foreligger en risk for utslapp och inte ett
konstaterat utslapp.56 I Sverige, till exempel, skyddas fartygsvrak som kan antas forlist fér mer
an 100 ar sedan genom den sa kallade kulturminneslagen5’. Det skydd som fartygsvraken har i
denna lag innebér att det utan tillstdnd ar forbjudet att rubba, ta bort, grava ut, ticka over eller
genom bebyggelse, plantering eller pa annat sitt dndra eller skada ett sadant vrak.58 Det ar
Lansstyrelsen som kan meddela ett tillstdnd och de har ratt att gora det i de fall dar vrakidgaren
ansOker om det om inte sirskilda skal tala emot det. Om det dr ndgon annan dn vrakdgaren som
ansOker om tillstand skall ans6kan avsldas om vrakigaren motsitter sig det om det inte finns
synnerliga skal till varfoér den skall godkadnnas.>9

I Sverige skyddas ocksa fartygsvraken om det finns avlidna kvar i vraket genom att det anses
vara ett brott att “obehdrigen flytta, skada eller skymfligen behandla lik eller avlidens aska, 6ppnar
grav eller eljest gir skada eller ofog pad kista, urna, grav eller annat de dddas vilorum eller pd
gravvdrd” .60

Fartygsvrakens kanslighet har resulterat i att internationell reglering varit svar att genomfora
och att det ofta inneburit att bilaterala 6verenskommelser istillet traffats. Detta leder i sin tur
till att omradet blir allt svirare att 6verblicka.61

3.5 SjO- OCH MILJORATTENS GRUNDPRINCIPER

Inom sjo- och miljordtten finns olika principer som alla dr en viktig del av de olika
rattsomradena. For den fortsatta forstdelsen, frdmst i analysen kommer en kort presentation att
ges av de principer och grundsatser som har stort betydelse for amnet.

3.5.1 MILJORATTSLIGA PRINCIPER

Inom miljératten ar principen om forebyggande dtgdrder en grundliggande forutsittning.
Principen bygger pa att atgarder skall vidtas i ett tidigt skede och helst redan innan nagon skada
pa miljon uppstatt. Principen finns fastslagen bade i nationella och internationella regelverk och
ar i en del av dessa kopplade till straffrattsliga eller ersattningsrattsliga mekanismer.62

55 Andersson S, s 49

56 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 24
57 Lag om kulturminnen (1988:950), 2 kapitlet 1 §

58 Kulturminneslagen 2 kapitlet 6 §

59 Kulturminneslagen 2 kapitlet 12 § 2 och 3 st

60 Brottsbalken 16 kapitlet 10 §

61 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 24
62 Sands P, s 247
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En annan miljorattslig princip som har en lang historia inom det internationella samfundet ar
principen om hdllbar utveckling. Principen innehaller ett flertal delar men den del som ar viktig i
detta sammanhang ar den som innebér att miljodssiga dvervaganden skall tas dven i ekonomiska
planer och andra utvecklingsprogram och projekt.s3

Férsiktighetsprincipen d andra sidan har en relativt kort historik, internationellt sett, och borjade
synas forst under mitten av 1980-talet. Forsiktighetsprincipen syftar till att ge vigledning
exempelvis i de fall forskning inte ger ett klart besked huruvida en viss atgird ar en fara for
miljon eller for manniskors hélsa eller inte. I och med principen har da den som vidtar atgarden
en skyldighet att vilja det alternativ som enligt indikationerna ar minst riskfyllt.

Trots att principens grundtanke ar relativt precis har den fatt olika uttryck i olika konventioner
och nationella lagar. Dessutom dr det internationella samfundet inte helt 6verens om principens
mening och vilken effekt den skall fa. A ena sidan finns det de som hivdar att principen innebar
att internationella atgirder skall vidtas tidigt for de stora miljohot vi star infér sdsom problemet
med ozonlagret och klimatférandringar. A andra sidan anser vissa att det finns en risk for att en
sa pass vid tolkning kan leda till ett alltfor kontrollerat och for manniskan begransat samhalle.64

Principen om att férorenaren betalar bygger helt enkelt pa att den som orsakar en skada skall
vara skyldig att betala de kostnader som skadan medfor. Sa tydlig som principen visserligen ar
sa har dven den tolkats pa olika sitt.65 Av en del stater har den tolkats som att endast kunna
tillampas pa nationell niva, det vill sdga for att halla privatpersoner eller féretag ansvariga,
medan andra anser att principen dven skall kunna tillampas stater emellan.é6

3.5.2 SJORATTSLIGA PRINCIPER

Inom sjoratten pratas det om karaktdrsdrag snarare dn om principer. Inom sjofarten har
fartygsagare, med flera, mojlighet att begransa sitt ersdttningsansvar i olika situationer. Detta ar
ett forfarande som har lang historisk bakgrund. Syftet med att reglerna inférdes var att
stimulera fartygsbranschen och pa sa satt 6ka staternas flottor. Anledningen till att det beh6vdes
stimulans var att sjofart ansags vara valdigt riskabelt och genom begransning gjordes det till ett
"gemensamt dventyr”. Detta synsitt med ett gemensamt dventyr i fokus har praglat samtliga
omraden inom sjoratten och ligger till grund for nastintill samtliga regler som pa olika satt
sprider risken eller begransar ansvaret for parter. Trots att det idag inte ar lika mycket av en
stor risk med sjofart har reglerna fortsatt tillamplighet och anvinds ofta som argument till att
lagstiftning inte skall fa ett striktare uttryck, dock inte helt utan kritik.67

Att bedriva sjofart innebar i de flesta fall att bedriva en verksamhet enligt miljobalkens regler
vilket innebar att dven dessa principer skall tillimpas pa sjofart som bedrivs i Sverige men de
ligger inte till grund for hur reglerna inom sjoratten ar utvecklade eftersom de har tillkommit i
ett senare skede dan grunddragen inom sjoratten.s8

63 Sands P, s 253

64 Sands P, s 267 ff

65Sands P s 279

66 Sands P, s 280 f

67 Gauci G,s 65 f

68 Se vidare om detta nedan under 4.3.2
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4 EXISTERANDE REGLERING

Under detta avsnitt kommer en presentation att ges av den lagstiftning som ar aktuell for att
kunna ge svar pa fragestallningen. Inledningsvis ges en genomgang av de jurisdiktionsgranser
som konstruerats for havet och darefter redogors for internationella konventioner och nationell
lagstiftning.

4.1 KONSTRUERADE GRANSLINJER FOR JURISDIKTION OVER HAVET

For att kunna utreda huruvida det finns nagon tillamplig ansvarsgrund for dessa vrak och i sa
fall vem som har ratt att utkrava ett sddant ansvar ar det forst viktigt att forstd problematiken
med de grianser som Konstruerats for staters jurisdiktion 6ver hav och vilken effekt de far.
Reglerna for detta finns i United Nations Convention on the Law of the Sea%® som ar ett resultat
av Forenta Nationernas”? arbete.

Utover att havsrattskonventionen fastslar dessa granser anger den ocksda mer eller mindre
langtgdende rattigheter och skyldigheter som aligger kuststater och sa kallade flaggstater (se
vidare nedan). Dessa har stor betydelse for hur ansvaret for sanering eller bargning av
fartygsvrak skall fordelas.

4.1.1 INRE VATTEN, TERRITORIALHAV OCH ANGRANSANDE ZON

En stats inre vatten ar det vatten som ar beldget innanféor den sa kallade baslinjen for
territorialhavet.”! Vart baslinjen for territorialhavet ar beldgen kan variera men huvudregeln ar
att den utgors av den lagvattenlinje som staten angivit i sitt officiellt erkdnda storskaliga
sjokort.”2 [ fall dar kusten ar valdigt ojamn kan en sa kallad rat baslinje anvandas istéllet for
lagvattenlinjen.”3 Om en rat baslinje har anvints for territorialhavet och det innebar att
vattenomraden som annars inte skulle betraktats som inre vatten da gor det skall fartyg
tillhérande annan flaggstat ha ratt till oskadlig genomfart, vilket begransar staters mojligheter
till lagstiftning.”4 Det finns vidare dven special regler fér flodmynningar, bukter och hamnar men
dessa kommer inte att beroras vidare i denna uppsats.’s

Territorialvattnet kallas det havsomrade som ar narmast kusten. Territorialvattnet far stracka
sig som langst 12 nautiska mil fran kuststatens baslinje.”6 Sverige har genom lag faststillt att
territorialhavet stracker sig 12 nautiska mil fran baslinjen sa langt det 4r majligt.”” Utefter vissa
delar av Sveriges kust dr det sa smalt i sunden mellan staterna att vi inte kan ha ett territorialhav
som stracker sig 12 nautiska mil och darfor har lagstiftaren specialreglerat dessa omraden.

Inom en kuststats territorialhav har staten suverdnitet, det vill sdga full lagstiftningsratt. Detta
innefattar bade luftrummet ovanfér vattenomradet och botten inklusive dess underlag.”8 Det

69 [ fortsattningen anvands havsrattskonventionen.
70 Hadanefter anvands forkortningen FN.

71 Havsrattskonventionen, art 8

72 Havsrattskonventionen, art 5

73 Havsrattskonventionen, art 7

74 Havsrattskonventionen, art 8.2

75 Havsrattskonventionen, art 9-11

76 Havsrattskonventionen, art 3

77 Lag om Sveriges sjoterritorium, 3 §

78 Havsrattskonventionen, art 2
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innebar att om en annan stat 6nskar vidta atgarder inom detta omrade maste det foregas av ett
godkdnnande av den suverana kuststaten.

Utover detta har kuststaten ratt att utéva ndédvandig kontroll for att foérhindra och bestraffa
overtradelser av dess lagar och forfattningar gillande tullar, skatter, invandring eller hélsovard
inom ett angransande omrade. Detta omrade, som kallas den angransande zonen, far stracka sig
maximalt 24 nautiska mil fran baslinjen.”® Sverige har inte deklarerat en angransande zon och
har darfor ingen sadan rattighet.80

Inom en stats territorialhav har de ratt att anta regler mot fororeningar fran fartyg som ar
bindande dven for utlandska fartyg. Det finns dock ett antal sakomraden dar deras suveranitet
ar begransad dven inom detta geografiska omrade; kuststaten ar inte tillaten att anta lager som
ger ett lagre skydd &n, eller ar oforenligt med, krav stéllda i internationella avtal. De far inte
heller anta regler om konstruktion, design, utrustning eller bemanning av fartygen om dessa inte
ar generellt accepterade inom det internationella samfundet.8!

Om det i en stats inre vatten, eller i deras territorialhav, skulle finnas ett vrak som lacker olja
eller vilket kan innebira ett hot mot den marina miljon sa har den staten ratt att sanera eller
barga vraket i enlighet med de nationella lagarna i den staten. Detta star visserligen inte
uttryckligt i havsrattskonventionen men har accepterats bland annat genom praxis.82

4.1.2 KONTINENTALSOCKELN

En kuststats kontinentalsockel omfattar havsbottnen och dess underlag och dr omradet utanfor
territorialhavet som ar en naturlig forldngning av kuststatens landterritorium. Som huvudregel
stracker sig omradet ut till kontinentalranden ytterkant eller till ett avstand av 200 nautiska mil
fran baslinjen da kontinentalradens ytterkant inte stracker sig till detta avstand.83

Kuststaten har suverdna rattigheter att utvinna och utforska naturtillgdngar pa
kontinentalsockeln. Denna rattighet ar exklusiv satillvida att ingen annan stat far bedriva sadan
verksamhet utan kuststatens uttryckliga medgivande.84 Denna suveranitet inverkar daremot
inte pa de rattsregler som galler for overliggande vatten och ett eventuellt utévande av en
kuststats rattigheter inom kontinentalsockeln far inte hindra eller pa ett oberattigat satt
inkrdkta pa sjofarten eller andra rattigheter som stater kan atnjuta enligt
havsrattskonventionen.85 1 detta omrade har kuststaten alltsd inte rétt att suverant lagstifta
gillande de problematiska fartygsvraken utan eventuell reglering skall ske inom det
internationella samfundet.8¢

79 Havsrattskonventionen, art 33

80 Tiberg H 2004, s 202

81 Ozcayir 0,s 71 f

82 LEG83/5/1,s3

83 Havsrattskonventionen, art 76. Gillande reglering se Lag (1966:314) om kontinentalsockeln
84 Havsrattskonventionen, art 77

85 Havsrattskonventionen, art 78

86 Tiberg H 2004, s 202
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4.1.3 EKONOMISKA ZONEN

Den ekonomiska zonen ar ett angransande omrade utanfor territorialhavet dar sarskilda regler
om jurisdiktion giller.8? Omradet far inte stricka sig mer dn 200 nautiska mil fran kuststatens
baslinje for territorialhavet.88

Sveriges ekonomiska zon regleras i Lag (1992:1140) om Sveriges ekonomiska zon. I lagen
foreskrivs att det ar regeringens uppgift att bestimma omfattningen av omradet.8° Detta har de
gjort i Forordning (1992:1226) om Sveriges ekonomiska zon.

Inom en kuststats ekonomiska zon har de ratt att utforska och utnyttja, bevara och forvalta
naturresurser pa havsbotten och i dess underlag samt i dverliggande vattenomraden. De har
ocksa ratt att exploatera och utforska zonen till exempel for utvinning av energi fran vatten,
strommar eller vindar. Kuststaten har ocksa jurisdiktion enligt bestimmelser i konventionen
med avseende pa uppforande och anvindning av konstgjorda 06ar, anldggningar och
konstruktioner, marinvetenskaplig forskning och skydd och bevarande av den marina miljén.%
Gallande att uppratta lagstiftning till skydd fér den marina miljon ar de dock relativt begransade.
Kuststaten har endast ratt att stifta lagar som skall vara géllande inom den ekonomiska zonen
om dessa uppfyller och genomfor allmédnt erkdnda internationella regler som faststallts genom
behorig internationell organisation eller vid en allmin diplomatkonferens.9! Det har darmed
hdvdats inom doktrin att kuststaten inte har ratt att reglera om atgirder mot fartygsvrak
envaldigt inom detta omrade.92 En anledning till att kuststaterna anses ha en begrinsad
jurisdiktionsratt gallande dessa fragor ar att de kan anses vara ndra forknippade med sjofarten
vilket anses innebara en alltfor stor begransningsméijlighet for kuststaterna.?3

Inom en kuststats ekonomiska zon har ocksa andra stater rattigheter och skyldigheter. De har
exempelvis ratt till sjofart och 6verflygning men ocksa ratt att lagga ut undervattenskablar och
rorledningar samt att anvianda havet pa ett, enligt folkratten, legitimt séatt.94

Huruvida en stat har ratt att sanera eller barga ett vrak som ligger inom dess ekonomiska zon ar
betydligt mer otydligt dn regleringen Kkring territorialhavet i havsrattskonventionen. Visserligen
star det angivet i artikel 221.1 att havsrattskonventionen inte skall begransa staters rattighet att
vidta atgirder mot faktisk skada eller hot om sadan pa grund av sjoolycka som de har ratt att
vidta enligt folkrattslig sedvaneritt eller traktatsratt baserad pa folkratt. Detta forutsatter dock
att ett sadant folkrattsligt underlag finns men i det fallet skulle inte havsriattskonventionen satta
nagra granser for mojligheten i detta avseende.%

87 Havsrattskonventionen, art 55

88 Havsrattskonventionen, art 57
891§

90 Havsrattskonventionen, art 56

91 Havsrattskonventionen, art 211 (5)
92 Tiberg H 2004, s 202

9B Tan A, s 212

94 Havsrattskonventionen, art 58

95 LEG83/5/1,s 4
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4.1.4 DET FRIA HAVET OCH FLAGGSTATSANSVAR

Det fria havet kallas det hav som inte ingar i en stats territorialhav, ekonomiska zon, inre vatten
eller hor till en arkipelagstats arkipelagvatten. Detta vatten dr 6ppet for alla statera att anvdnda
till exempelvis fiske, sjofart, 6verflygning, for att 1agga ut undervattenkablar och sa vidare.%

Over detta omrade har ingen stat ritt att géra ansprak pa suverinitet.9” Dessutom ir det stadgat
i havsrattskonventionen att det skall anvandas for fredliga &ndamal.?® Under forutsattning att
annat inte anges i internationell reglering ar det flaggstaten som har jurisdiktion 6ver de fartyg
som seglar pa det fria havet under dess flagg. Detta gor att reglerna kring flagg ar viktiga for
fragan om vem som kan ses som ansvarig for ett oljeutslapp fran fartygsvrak.

Pa det fria havet kan fartyg ses som en flytande 6 tillhorande flaggstatens territorium. Pa grund
av att flaggstaten har jurisdiktion dr det endast tillatet att segla under en flagg och det ar inte
tillatet att byta flagg under fard eller medan fartyget befinner sig i anlépningshamn, med
undantag for de fall da det ar fraga om ett dgarbyte. Alla stater har ratt att 1ata fartyg som seglar
under dess flagg segla pa det fria havet. Det ar den enskilda staten som faststaller vilka villkor
som skall galla for att fartyget skall fa dess nationalitet och darmed segla under statens flagg.100

De skyldigheter som flaggstaten har under havsrattskonventionen finns bland annat i artikel 94
som anger ett antal generella skyldigheter. Forsta delen av artikeln lyder “[v]arje stat skall med
avseende pd administrativa, tekniska och sociala frdgor utéva faktisk jurisdiktion och kontroll éver
fartyg som fér dess flagg”91. Detta stycke specificeras sedan i punkt 2 dar det framkommer att
flaggstaten skall fora fartygsregister, ata sig jurisdiktion enligt nationell ratt éver fartyget och
dess manskap med avseende pa administration och tekniska och sociala fragor. Vidare skall
flaggstaten vidta atgarder for att sdkra att de fartyg som seglar under deras flagg ar
sjovardiga.102

Dessutom skall flaggstater faststilla internationella regler och normer for att forhindra,
begrinsa och kontrollera fororeningar fran fartyg.193 Detta skall, enligt artikeln, géras inom “den
behériga internationella organisationen” vilken ar IM0.104 Flaggstater ar ocksa skyldiga att anta
nationella lagar och forfattningar till skydd for den marina miljon fran foéroreningar fran
fartyg.105

Det har dock lyfts fram inom doktrin att det dr problematiskt att det saknas incitament for
flaggstaten att lagstifta om skyddsatgarder, som géller for de fartyg som seglar under dess flagg,
for den marina miljon utanfor deras territorialvatten.106

96 Havsrattskonventionen, art 86-87
97 Havsrattskonventionen, art 89

98 Art 88

99 Ozcayir O, s 64 f

100 Havsrattskonventionen, art 91-92
101 Punkt 1

102 Pynkt 3-5

103 Havsrattskonventionen, art 211.1
104 Tan, s 202

105 Havsrattskonventionen, art 211.2
106 Tan, s 203
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4.2 INTERNATIONELL REGLERING

Internationell reglering ar dels ett verktyg for att kunna skapa bestimmelser i de omraden dar
en enskild stat inte har suverdnitet och dels ett sitt att skapa enhetlig reglering inom flera
suverdna stater eller, i det hir fallet, &tminstone skapa en miniminivd av skydd for miljon.
Historiskt sett har internationell reglering for skydd av den marina miljon tillkommit som ett
gensvar efter att en allvarlig olycka skett. S& var det exempelvis med konventionerna
Intervention Convention och Liability Convention som utformades av International Maritime
Organisation107 efter olyckan med fartyget Torrey Canyon (mer om dessa konventioner
nedan).108

IMO ar en organisation som ar underordnad FN. Organisationens ansvarsomrade ar att arbeta
for siakerheten inom sjofarten och for att forebygga fororeningar av den marina miljéon som
orsakas av fartyg och darmed tidcks de vrak som denna uppsats behandlar in i deras
ansvarsomrade. 10 IMO har cirka 150 medlemsliander och &r dirmed den viktigaste
organisationen for det internationella samarbetet inom omrddet.110 Ett av de instrument som
IMO anvéander sig av i sitt arbete dr att genom 6verenskommelser mellan deras medlemsstater
anta konventioner. Nedan kommer jag att gd igenom de viktigaste konventionerna fér denna
framstallning.

4.2.1 INTERVENTIONSKONVENTIONEN

Interventionskonventionen, eller International Convention Relating to Intervention on the High
Seas in Case of Oil Pollution Casualties!l! som den egentligen heter, antogs, som sagt var, som ett
svar pa den diskussion som startade efter olyckan med fartyget Torrey Canyon. Genom
interventionskonventionen far stater ratt att vidta atgarder pa det fria havet for att forhindra att
deras kustlinje eller med den relaterade intressen skadas av ett oljeutsldpp som harror fran en
sjoolycka. Det kravs dock att hotet ar allvarligt och omedelbart.!12 Nar interventionskonvention
antogs var det kontroversiellt att ge kuststater rattigheter som strickte sig utanfor dess
territorialhav och de rattigheter som konventionen erbjuder ar darfor valdigt begransade.113

Konventionen namner endast det fria havet och inte den ekonomiska zonen vilket skulle
innebdra att kuststater har storre mojligheter att vidta atgarder till skydd for sina kustlinjer pa
det fria havet dn i deras ekonomiska zon. Eftersom de konstruerade grianserna for den
ekonomiska zonen inte fanns nir interventionskonventionen antogs sa ar det troligt att
tillampningsomradet skall tolkas som bortom territorialhavet och saledes kan reglerna tillampas
aven i den ekonomiska zonen.114

De atgirder som kuststaten vidtar maste vara nodvandiga for att skydda sin kustlinje eller
darmed relaterade intressen. Dessutom upphor kuststatens ratt att vidta atgarder sa snart

107 ] fortsattningen anvands férkortningen IMO.

108 Falkanger T m fl, s 197

109 http://www.imo.org/About/Pages/Default.aspx, 2011-03-04

110 http://www.kustbevakningen.se/sv/granslos-samverkan/internationellt/imo/, 2011-04-14
117 fortsattningen anvands Interventionskonventionen.

H2Artl,1p

113 Shaw R, s 2

114 Churchill RR, Lowe AV, s 262
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risken for skada upphor. Utover detta stills det krav pa att de atgarder som vidtas skall vara
proportionerliga.l15

Innan Kuststaten vidtar en atgird skall de, som absolut huvudregel, samradda med andra stater
som berdrts av sjoolyckan, framforallt ar det flaggstaten som asyftas. Dessutom skall de samrada
med fartygsagaren, lastdgaren eller annan som kan tinkas ha ett intresse som paverkas av
kuststatens forestaende ingripande. I vissa bradskande fall kan kuststaten vidta atgarder redan
innan de haft ordentliga samrad men detta dr endast aktuellt i undantagsfall.116

Det ar saledes kuststaten som avgor huruvida en atgard skall vidtas, det vill siga huruvida
konventionens krav ar uppfyllda men i det fall en kuststat har vidtagit atgarder i strid med
konventionens krav skall staten ersitta eventuella skador som detta medfér fér annan.1t?
Daremot finns det ingen reglering i konventionen om madjlighet att aterkrava ersattning fran
fartygsagaren eller dylikt.

Som framkommit ovan har andra regler som huvudsakligen giller fartyg som lacker olja
tillampats analogt pa vrak som sldpper ut olja vilket gor det troligt att det skulle kunna ske dven
gillande dessa regler. Med detta som utgangspunkt skulle konventionen ge stater ratt att, pa
egen bekostnad, vidta atgirder mot vrak som lacker olja i de fall hotet kan ses som allvarligt och
omedelbart. Troligtvis kan de dock inte finna stdd for att vidta forebyggande atgarder mot vrak
som dnnu inte lacker i konventionen eftersom kravet pa omedelbarhet da troligen inte ar

uppfyllt.

4.2.2 ANSVARIGHETSKONVENTIONEN OCH INTERNATIONELLA OLJESKADEFONDEN
International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage!!8 ar ocksa utfardad av IMO
och stadgar ett strikt ansvar for fartygsdgare vars fartygs transporterar olja i form av last for
skador inom en medlemsstats territorialhav eller ekonomiska zon orsakade av ett oljeutslapp.11?
Detta strikta ansvar ansags vara radikalt niar konventionen antogs men ocksa nddvandigt for att
forebygga oljeutsldpp.120 Ansvarighetskonventionen ar den konvention som ligger till grund for
det konventionsbaserade ansvaret i sjolagen varfor en langre utliggning av reglerna inte
kommer att ges har se istallet mer om dessa regler nedan under nationell lagstiftning.

1971 foljdes Ansvarighetskonventionen at av International Convention on the Establishment of
an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage!21. Syftet med konventionen ar
att den skall fungera som ett komplement till Ansvarighetskonventionen och det fungerar i
princip som sa att om ersattningen fran Ansvarighetskonventionen inte ar tillracklig for att tacka
den skada som uppstatt sd kan ytterligare kompensation betalas ut frdn den fond som
Internationella oljeskadefonden reglerar.22 Internationella oljeskadefonden ar direkt tillamplig i
Sverige genom sjolagens reglering i 10 kapitlet 11 §.

115Artl, 1 pochartV

116 Art III, a, boch d

117 Art VI

118 Hidanefter anvands Ansvarighetskonventionen.

119 Art 11T

120 Falkanger T m fl, s 197

121 ] fortsattningen anvands det kortare begreppet Internationella oljeskadefonden.
122 Ozcayir 0,s 319
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Internationella oljeskadefonden har under aren kompletterats med ett antal protokoll vilka haft
till syfte att tydliggora eller att hoja ersattningsnivaerna.l23 Det sista protokollet kom efter att
flera lander inom Europa drabbats av skador efter oljeutslapp fran olyckor med tankerfartyg
vilket resulterade i att EU tog ett initiativ till skarpta regler fér sidana skador. Ytterligare en
bidragande faktor till initiativet var att de ansag att IMO’s reglering var otillracklig och langsam.
Detta fick i sin tur IMO att anta ett nytt protokoll till Internationella oljeskadefonden. Resultatet
av detta ar fondprotokollet fran 2003 vilket alltsa ar det senaste i raden av tillaggsprotokoll.
Fondprotokollet fran 2003 kan ge upp till en tredubbel ersittning jamfort med de tidigare
reglerna.124

Fran borjan var det mottagare av olja som finansierade fonden, det vill sdga i praktiken
oljebolagen.125 Efter de tillagg som gjorts till konventionen ar det idag en avgiftsfinansierad fond.
Denna avgift betalas av de medlemsstater som importerar en viss kvantitet olja per ar.126

For att fa ersattning fran fonden skall skada pa grund av ett oljeutslapp ha uppstatt inom
territorialhavet eller inom den ekonomiska zonen tillhdrande en stat som har ratificerat
Internationella oljeskadefonden.12? Utdver detta skall den skadelidande bevisa att den olja som
orsakat skadan kommer fran ett eller flera fartyg.128

[ tre olika situationer ar det mojligt att fa ersittning fran fonden; om fartygsigaren inte ar
ersattningsskyldig pa grund av nagon av de undantagsgrunder som finns i CC konventionen, om
fartygsagaren eller dennes forsakringsbolag inte har ekonomisk mdjlighet att betala ut
ersdttning eller i fall dar skadan overstigen den summa som fartygsigaren ar skyldig att betala
enligt reglerna om fartygsdgarens ansvarsbegriansning.l2°Se mer om denna mojlighet till
begransning nedan.

Om skadan orsakats av en krigshandling eller en liknande situation dr det inte mojligt att fa
ersittning fran fonden. Det ar inte heller mojligt att fa ersittning i de fall oljeutslappet harrér
fran ett drlogsfartyg eller annat fartyg agt eller brukat av en stat i ett icke-kommersiellt syfte.130

Om vraket ar ett tankerfartyg och olja har lackt ut har alltsa fartygsagaren som huvudregel ett
strikt ansvar enligt denna konvention. Eftersom 75 % av de vrak med oljeinnehdll som anses
utgora ett hot mot miljon forlist under andra varldskriget ar dock risken stor att de faller utanfor
dessa konventioners tillimpningsomrade pa grund av undantaget ovan. Se mer om detta och om
ytterligare problem med tillampningen under avsnitt 4.3.1.1.

123 International Maritime Organisation Protocol of 1992 to amend the Internaional Convenion on the
Establishment of an Internaional Fund for Compensation for Oil pollution Damage (Fond 1992) och
Protocol of 2003 to the Intenational Convention on the Establishment of an International Fund for
Compensation for Oil Pollution Damage (Fondprotokoll 2003)

124 Falkanger T m fl, s 198

125 Falkanger T m fl, s 197

126 Fondprotokollet, Art 10

127 Fond 1971, Art 3 med tilldgg fran Fond 1992, Art 4

128 Fond 1971, Art 4.2

129 Fondkonventionen Art 4.1 med tilldgg fran Fond 1992, Art 6.1

130 Fondkonventionen Art 4.2
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4.2.3 BUNKERKONVENTIONEN

International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage!3! tradde i kraft den
21 november 2008 och fram till idag har 58 stater ratificerat konventionen vilka motsvarar 88,
06 % av varldstonnaget.!32 Konventionen antogs med syfte att tillgodose att personer, stater
eller andra skadelidande skall kunna fa ersittning snabbt och effektivt féor skador som de
drabbats av pa grund av bunkerolja som lackt fran ett fartyg. Konventionen ar uppbyggd pa
samma satt som Ansvarighetskonventionen och alagger liksom denna ett strikt ansvar for
fartygsdgare som har ett siddant fartyg som omfattas av konventionen.133 For att undvika att
fartygsdgaren drabbas av dubbel bestraffning har Bunkerkonventionen gjorts subsidiar till
Ansvarighetskonventionen. Liksom i Ansvarighetskonventionen ar krigsfartyg, som huvudregel,
undantagna fran tillimpningsomradet.134

Krav som riktas mot ndgon med grund i Bunkerkonventionen preskriberas tre ar fran det att
skadan uppstod eller sex ar fran det att hdndelsen som lett till skadan intraffat.135

4.2.4 VRAKBORTTAGNINGSKONVENTIONEN

Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks!36 4r en konvention specificerad pa
att losa problemet med vrak som av ndgon anledning utgoér ett hot mot miljon eller mot
sjofarten. Konventionen utgor en grund for de stater som &r parter till den att barga eller sanera
fartygsvrak som kan utgora en risk for liv, varor eller egendom till havs eller kan utgora ett hot
mot den marina miljon eller mot en stats kust. Syftet med konventionen ar att ge stater mojlighet
att vidta skyddsatgirder mot vrak som dnnu inte licker dven inom den ekonomiska zonen
eftersom de tidigare endast haft ratt att vidta sddana inom territorialhavet. Konventionens mal
ar ocksa att tillgodose ett behov av enhetlig internationell reglering.137

Vrakborttagningskonventionen antogs pa en diplomatisk konferens i Kenya 2007 men behovet
av en internationell reglering uppmarksammades langt tidigare. Redan 1967 nar tankerfartyget
Torrey Canyon forolyckades ifragasattes det, inom det internationella samfundet, vilka
rattigheter kuststater hade att vidta atgarder for att skydda sin kustlinje fran utsldapp av olja som
kom fran vraket. Torrey Canyon hade vid olyckstillfillet 115000 ton raolja ombord och
forolyckades utanfor den davarande gransen for Stor Britanniens territorialhav. 138 Anledningen
till att det inte vidtogs nagra atgirder for att fa till stdnd en reglering inom IMO redan da
berodde pa att det ansags vara for tidigt. De deltagande staterna beslutade sig for att avvakta en
mer generell internationell sjorattslig reglering.139

131 [ fortsattningen Bunkerkonventionen.

132 http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx, 2011-04-15
133 http://www.imo.org/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-on-
Civil-Liability-for-Bunker-0Oil-Pollution-Damage-%28BUNKER%29.aspx, 2011-04-15

134 Bunkerkonventionen Art 4

135 Bunkerkonventionen Art 8

136 [ fortsattningen kallad Vrakborttagningskonventionen.

137 http://www.imo.org/About/Conventions/ListOfConventions /Pages/Nairobi-International-
Convention-on-the-Removal-of-Wrecks.aspx, 2011-03-01

138 ShawR,s 1
139 Boer, s 334
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Ytterligare ett fall dar kuststaters mojlighet att vidta atgarder ifragasattes var nar det franska
fartyget Mont Louis sjonk utanfor det belgiska territorialhavet. Detta fall gjordes upp i godo men
det var osdkert huruvida den belgiska staten haft ratt att stélla de krav som de gjorde.

Holland och Storbritannien lamnade slutligen in ett forslag till en konvention som skulle kunna
reda ut en del av de fragetecken som fanns inom omradet. De gjorde det till IMO’s Leagal
Committée’s infor deras sjuttionde mote. Det ar detta utkast som ligger till grund for den slutliga
konventionstexten.140

4.2.4.1 Ansvar enligt vrakborttagningskonventionen

En stat som ar part till vrakborttagningskonventionen har ritt att vidta atgirder enligt
konventionen i dess konventionsomradel#! for att avlagsna ett vrak som innebar en risk142 enligt
vrakborttagningskonventionens definition.143 Vrakborttagningskonventionen ar tillamplig inom
staters ekonomiska zon, bestdmd enligt havsrattskonventionen, det ar detta som Kkallas
konventionsomradet. Konventionens definition av vad som utgor en risk ar; ett tillstand eller ett
hot som utgor fara eller hinder for navigation eller rimligen kan forvantas leda till omfattande
skadliga foljder for den marina miljon eller skada pa kusten eller dirmed sammanhingande
intressen for en eller flera stater.144

Av betydelse for att kunna tolka staters rattigheter enligt konventionen ar ocksa att definiera
vad som utgor ett vrak enligt konventionen. Det ar ett sjunket eller grundstott fartyg eller en del
av ett sddant, ett objekt fran ett fartyg som gatt forlorat till havs och sjunkit, grundstott eller ar
pa drift. Dessutom omfattas ett fartyg som ar pa vag att, eller kan antas komma att, sjunka eller
ga pa grund i fall dar inte effektiva raddningsatgarder vidtagits. Ytterligare ett krav for att det
skall vara ett vrak enligt vrakborttagningskonventionens definition dr att det ar en sa kallad
sjoolyckal4s som foranlett att fartyget nu anses vara ett vrak. En sjoolycka ar enligt
konventionen en kollision mellan fartyg, grundstétning eller liknande med anledning av
navigationsfel, eller en liknande hiandelse ombord pa ett fartyg som resulterar i materiel skada
eller hot om sadan skada pa fartyget eller lasten.146

Enligt vrakborttagningskonventionen ar det fartygsdgaren som i forsta hand skall hallas
ansvarig for de kostnader som kan uppstd for lokalisering, uppmarkning och bargning ett
fartygsvrak som innebar en risk enligt konventionen och det dr den drabbade staten, det vill
sidga den stat som riskera att drabbas av skador pa grund av vraket, som skall sitta en deadline
for nar detta skall vara atgiardat.14’ Reglerna gillande deadline inférdes i konventionen for att
motverka “out of sight, out of mind mentaliteten” som annars innebar en risk nar det inte finns
nagra visuella skador.148 Efter att den bestimda tidsgransen har gatt ut kan den drabbade staten

140 Shaw R, s 3

141 Convention area, min 6versattning
142 Hazard, min dversattning

143 Art 2

144 Art1.10och5

145 Maritime casualty, min dversattning
146 Art 1

147 Art 9.6

148 Michel |, Gilbert T, m fl, s 21
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sjalva valja att vidta atgarder for att sanera eller barga vraket fast fortfarande pa fartygsagarens
bekostnad. Det kan de ocksa gora initialt om hotet mot miljon ar sarskilt allvarligt.149

Fartygsdgaren undslipper dock ansvar om sjoolyckan som foranlett vraket beror pa en
krigshandling, ett naturfenomen, ar orsakat av tredjeman med uppsat eller ar orsakat av att en
stat inte levt upp till sina skyldigheter gillande att underhalla fyrar och liknande navigations
hjalpmedel.150 Det ar inte heller mojligt att tillampa konventionens regler pa orlogsfartyg eller
andra statsdgda fartyg som inte anvdnds i ett kommersiellt syfte om inte en stat uttryckligen
beslutar att den skall vara tillampbar.151

Enligt artikel 6 ar det den drabbade staten som avgor huruvida vraket utgor en risk for den
marina miljon eller navigationen. I den bedémningen skall staten ta hansyn till bland annat
vrakets storlek, typ och konstruktion. Dessutom skall de ta hansyn till pa vilket djup vraket
ligger och hur djupt under eller 6éver ytan det ligger nar vattennivan dr som liagst och dessutom
havsomradets sirskilda egenskaper. | de fall den drabbade staten sedan vidtar skyddsatgarder
skall dessa vara proportionerliga i forhallande till den risk for den marina miljéon som vraket
innebér.152

Aven flaggstaten har visst ansvar enligt vrakborttagningskonventionen. De har ansvar for att
krava att redaren?s3 rapporterar utan drojsmal till de stater som kan paverkas nar ett fartyg som
seglar under deras flagg varit med om en sjoolycka vilket resulterat i ett vrak.!54 Den rapport
som de ar skyldiga att lamna skall innehalla uppgifter som kan hjilpa den drabbade staten att
bestdimma om vraket utgor en risk, i konventionens mening, eller inte.155

Om en tvist skulle uppstd angdende tolkningen av eller tillimpningen av
vrakborttagningskonventionen sd erbjuds en tvastegslosning. I forsta hand skall staterna
forsoka losa tvisten genom till exempel féorhandling, medling, skiljedom eller likande fredliga
medel. Om det efter tolv manader inte varit mojligt att enas kring en 16sning pa tvisten skall
tvistlosningsreglerna i havsrattskonventionen del XV tillimpas mutatis mutandis. Detta oavsett
om staterna ar parter till denna eller inte.156

4.2.4.2 Ersattningsmojligheter

For att ge den drabbade staten en reell chans att fa ersattning for bargning eller sanering
alternativt for att se till att fartygsagaren har majlighet att betala for bargning sa har det inforts
regler om obligatorisk  forsikring eller annan ekonomisk sakerhet i
vrakborttagningskonventionen. Denna skyldighet giller for fartygsagare med ett fartyg som har
bruttodraktighet éver 300 och som seglar under en flagg som tillhér en stat som ar part till
konventionen.157 Det innebdr att en stat som har ratificerat konventionen har en skyldighet att

149 Vrakborttagningskonventionen art 9.7-8
150 Art 10

151 Vrakborttagningskonventionen art 4.2
152 Art 2.2

153 Master or operator, min dversattning

154 Art 6

155 Jamfor art 5 och 6

156 Art 15

157 Art 12.1
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kontrollera huruvida fartyg uppfyller vrakborttagningskonventionens finansiella skyddsregler
innan de tillater fartyget att registreras i statens fartygsregister.158

For att fartygsdgare/vrakdgare och dessas forsdkringsbolag skall kunna o6verblicka sitt
eventuella ersiattningsansvar har detta ansvar begriansats i tid. Det innebar att
ersattningsskyldigheten upphor tre ar efter att det konstaterats foreligga en risk enligt
konventionen eller maximal sex ar fran det att sjoolyckan adgde rum. 159
Vrakborttagningskonventionen kommer inte heller att tillampas pa de fartyg som forlist innan
konventionen tratt i kraft, detta enligt allmanna principer inom traktatsratt.160

Vrakborttagningskonventionen kommer inte att paverka de mdojligheter som finns till att
begransa sitt ansvar enligt nationella eller internationella sjorattsliga bestimmelser.161 Se vidare
om dessa begransningsmadjligheter nedan.

4.2.4.3 Vrakborttagningskonventionens ikrafttradande
Vrakborttagningskonventionen har annu inte tratt i kraft. Det kommer den att gora tolv
manader efter att tio stater har undertecknat konventionen utan forbehall avseende ratifikation,
godkdnnande eller da de deponerat sina ratifikationsgodtaganden, godkdnnanden eller
anslutning.162

Idag ar det sex stycken stater, av IMO’s 169 medlemsstater, som har signerat protokollet men
endast tva stater som har ratificerat konventionen. De stater som gjort det dr Nigeria och Indien
som tillsammans star for 1,10 % av varldstonnaget.163 Sverige var med och forhandlade fram
vrakborttagningskonventionen men har dnnu inte fattat beslut om huruvida vi skall underteckna
eller ratificera konventionen. Fragan forbereds for tillfillet i Regeringskansliet men nagot beslut
forvantas inte fattas under 2011.164

Det kan konstateras att det 6verlag tar lang tid innan konventioner, stiftade inom IMO, trader i
kraft. En taleskvinna féor IMO menar att anledningen till detta dr att medlemsstaterna inte
prioriterar detta arbete. Ytterligare en problematisk aspekt ar om konventionen visserligen
trader i kraft men att det ar fa stater som ratificerat den. Detta eftersom konventionens reella
verkan blir mindre om farre stater tillampar den.165

4.2.4.3 Kritik mot vrakborttagningskonventionen

Redan 1994 nir ett utkast till en konvention som reglerade vrakborttagningsansvar
uppmarksammades mottes det av motstand och manga av de som var kritiska da ar det dven nu
dven om anledningarna till kritiken skiljer sig at. Anledningen till att utkastet mottes av

158 Michel |, Gilbert T, m fl, s 21

159 Art 13

160 Sagar D, s 38

161 Art 10.2

162 Vrakborttagningskonventionen, art 18

163 http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Documents/Status%20-%202011.pdf,
2011-04-15, s 465 f och
http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx, 2011-04-15

164 E-mailkonversation med Mirja Hogstrom, rattssakskunnig Justitiedepartementet

165 http://safewaters.wordpress.com/2010/07 /22 /imo-slow-ratification-of-key-maritime-conventions-
threatens-safety-and-security/, 2011-03-10
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motstand var att problemet da ansags litet och att da inféra en internationell reglering med
relativt langtgdende mojligheter till atgarder ansags oproportionerligt.166

Orsaken till att det idag riktas kritik mot konventionen ar att den inte anses erbjuda tydliga
kriterier och att det kan leda till varierande tillimpning i de olika staterna. Dessutom riktas
kritik mot den sa kallade ”"opt-in klausulen”167 vilken ger stater valfrihet att inkludera deras
territorialhav i konventionens tillampningsomrade eller ej. Anledningen till denna kritik ar
framforallt att det anses vara av storsta vikt for den internationella handeln att de regler som
paverkar ar sa langt som mojligt enhetliga.168

Ytterligare en brist i vrakborttagningskonventionen &ar att det saknas reglering kring hur
atgiarder som vidtas skall finansieras i de fall dar registrerad redarel6% eller dennes
forsdakringsbolag inte kan betala eller i fall dar denne ar otillgdnglig. Fran borjan fanns forslaget
att flaggstaten skulle 6verta finansieringsansvaret i dessa fall men detta avfirdades av de flesta
stater som deltog pa konferensen.170

4.2.5 INTERNATIONELLA MOJLIGHETER TILL ANSVARSBEGRANSNING

Under internationella regler finns det en mojlighet att begransa sitt ersattningsansvar vilket far
stor betydelse for denna typ av skador eftersom det ror sig om stora kostnader. Bakgrunden till
denna mojlighet ar historisk och har berdérts ovan. Enligt Convention on Limitation on Liability
for Maritime Claims!’! har den registrerade fartygsdgaren, befraktare, redare eller bargare ratt
att begrénsa sitt ansvar enligt reglerna i konventionen for krav som riktas mot dem pa grund av
person- eller sakskador som skett ombord pa ett fartyg eller i direkt kontakt med fartygets drift
eller bargningsoperationer. Vidare har de ratt att begrinsa sitt ersiattningsansvar for krav som
riktas mot dem pa grund av forseningar, for skador pa fartygets last och tredjemans krav med
mera.l’2 En fororening pa grund av ett oljeutslipp kan leda till bade person-, sak- och
formogenhetsskador. Hur langt ansvaret kan begriansas beror pa den enskilda situationen.
Ndgon specificerad genomgang av de olika nivderna kommer ej att ges i denna uppsats. Se vidare
om detta nedan.

4.3 NATIONELL LAGSTIFTNING

[ enlighet med havsrattskonventionen skall nationell lagstiftning tillimpas inom en stats
territorialhav och i vissa fall aven inom en stats ekonomiska zon. Nedan presenteras de svenska
lagar som kan fa betydelse for hantering av de vrak som innefattas i denna uppsats.

4.3.1 SJOLAGEN

[ Sveriges finns de huvudsakliga reglerna for sjofarten i sjolagen!?3. Sjolagens tionde kapitel ar
tillampligt da ett fartyg orsakat en oljeskada som uppkommit inom Sveriges territorialhav och
ekonomiska zon. Om det ror sig om ett sa kallat konventionsbaserat ansvar (se vidare nedan) ar
kapitlet ocksa tillimpligt i en annan stats territorialhav eller ekonomiska zon under

166 Howlett L, s 341

167 Se Vrakborttagningskonventionen art 3
168 Howlett L, s 343 f

169 Operator or owner, min dversattning

170 Michel |, Gilbert T, m fl, s 21

171 Hidanefter anvands férkortningen LLMC.
172 Art 1 och 2

1731994:1009
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forutsattning att denna stat har tilltratt 1992 ars protokoll till ansvarighetskonvention.174 Som
framkommit ovan har denna lagstiftning ansetts vara tilldimplig dven i de fall utslappet sker efter
att fartyget forlist.175

Med oljeskada menas i sjolagen “dels skada som orsakats av férorening genom olja frdn ett fartyg
och som uppkommit utanfor fartyget, i frdga om forsdmring av miljén dock endast utebliven vinst
samt kostnader for rimliga dterstdllningsdtgdrder som har vidtagits eller planeras, dels kostnader
for férebyggande dtgdrder och skada som orsakats av sddana dtgdrder”.176

Genom sjolagen kapitel 10 har Sverige implementerat ansvarighetskonventionen vilken
foranleder ett strikt ansvar for fartygsidgaren vid en oljeskada.l’” En stor skillnad ar dock att
Sverige valt att tillimpa ett strikt ansvar for oljeutsldpp i en stérre utstrackning dn vad
konventionen gor, dock utan att samtliga konventionsbaserade regler blir tilldimpliga.178 Det ar
saledes nodvandigt att gora en uppdelning mellan ett konventionsbaserat ansvar och ett icke
konventionsbaserat ansvar.

For bada dessa former av ansvar finns en force majeure regel dar fartygsdgaren i tre olika typer
av situationer kan undslippa ersattningsansvar.l79 Detta gdller om fartygsdgaren kan visa att
skadan orsakats av en krigshandling eller liknande handling under en vipnad konflikt eller
dylikt som inte kunnat undvikas och vars foljder inte kunnat forhindras eller om skadan i sin
helhet orsakats av tredje man som haft for avsikt att orsaka skada. Fartygsdgaren undslipper
ocksd ansvar i de fall skadan orsakats av fel eller forsummelse av en myndighet nir denna inte
fullgjort sin skyldighet att svara for underhall av fyrar eller andra navigeringshjalpmedel.180

[ sjolagen ar orlogsfartyg och andra fartyg som ags eller brukas av en stat undantagna fran
tillimpningen av tionde kapitlet med ett antal undantagna paragrafer. Den storsta skillnaden ar
att stater inte har ratt att begransa sitt ansvar. Da vare sig 10 kapitlet 6 § eller reglerna om
global ansvarsbegriansning i nionde kapitlet ar tillampligt.18!

4.3.1.1 Konventionsbaserat ansvar

For att det skall vara tal om ett konventionsbaserat ansvar och da vara moijligt att tillampa hela
tionde kapitlet krdavs att det ar ett tankfartyg som orsakat skadan och att detta fartyg vid
olyckstillfallet eller pa foregdende resa har transporterat olja. I det senare fallet ar 4garen endast
skyldig om denne inte kan visa att det inte fanns oljerester kvar i tankern.182

Ansprak pa konventionsbaserad ersittning for en oljeskada far framstillas gentemot
fartygsdgaren endast med stod av sjolagens tionde kapitel.183 Det innebdr att om den

174 Sjolagen 10 kapitlet 2 § och 19 § 2 st
175 Se ovan under avsnitt 3.2.1

176 10 kapitlet 1-2 §§

17710 kapitlet 3 §

178 10 kapitlet 19 § 2 st

179 Falkanger T m fl, s 201

180 Sjglagen 10 kapitlet 3 § 2 st

181 Sjolagen 10 kap 19 § 1 st

182 Sjolagen 10 kapitlet 2 §

183 Sjolagen 10 kapitlet 4 §
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skadelidande inte far full ersattning for sina skador enligt dessa regler sa kan denne inte
anvanda sig av annan lagstiftning for att fa ytterligare ersattning.184

For att ge effekt at det strikta ansvaret som aligger fartygsagare stills det krav pa att de skall ha
en godkand forsakring eller en annan liknande sidkerhet som tdcker in ansvar for skada orsakad
av oljeutslapp om fartyget kan lasta mer dn 2 000 ton olja i bulk. Detta krav galler bade svenska
fartyg och utlandska fartyg som anloper eller lamnar en svensk hamn eller tillaggsplats.185 Detta
ansvar ticks in i en sa kallad P&I forsiakring8é vilket dr en typ av ansvarsforsakring.187

En effekt av att det ror sig av ett konventionsbaserat ersittningsansvar ar att lagstiftaren har
kanaliserat ansvaret mot fartygsigaren. Ytterligare en effekt av att lagstiftaren har kanaliserat
ansvaret not fartygsigaren ar att denne inte har ratt att regressa mot ovanstaende personer,
med undantag for de som inkluderas i punkt 3 och 4.18 Det finns dock nagra fall diar en
skadelidande kan vanda sig till annan an fartygsdgaren for att utkrava ansvar. Det dr i de fall dar
nagon av nedanstdende forfarit med uppsat eller grov vardsloshet och haft insikt om att skadan
sannolikt skulle komma att uppsta.

De som innefattas i detta ansvar ar:

1. Anstéllda hos fartygsagaren, stéllforetradare for denne eller besiattningsmedlemmar,

2. En lots eller annan person som utfér tjanster for fartyget utan att vara
besattningsmedlem,

3. En redare som inte dr dgaren, en befraktare eller annan person som i redarens stille
handhar fartygets drift,

4. En avsindare, avlastare, lastmottagare eller lastdgare,

5. Den som utfor bargning med fartygsagarens, redarens eller befalhavarens samtycke eller
pa order av myndighet,

6. Den som vidtar forebyggande atgarder, eller

7. Anstillda hos eller stallféretradare for personer nimnda ovan.189

[ de fall den skadelidande har ratt att vdnda sig till annan an fartygsigaren med ett
ersattningsansprak har ocksa fartygsigaren ritt att regressa mot ovanstdende personer for de
utgifter denne haft med anledningen av utslappet.190

4.3.1.2 Icke konventionsbaserat ansvar

Ett icke konventionsbaserat ersittningsansvar kan uppstd om det ir ett annat fartyg an ett
tankerfartyg som orsakat en oljeskada inom svenskt territorialhav eller inom den ekonomiska
zonen. Som framkommit ovan dr det dd endast en del av reglerna i tionde kapitlet sj6lagen som
tillampas. De regler som skall tillimpas ar definitionerna i 1 §, reglerna om forhallandet till
annan lag i 3 § 2 och 4 styckena och fartygsdgarens strikta ansvar i 3 §. Dessa fartyg ar saledes
inte skyldiga att inneha en sadan forsakring som tacker skador av detta slag. Ytterligare ett par
skillnader framkommer nedan angdende ansvarsbegransnings majligheter.

184 Falkanger T m fl, s 202

185 Sjolagen 10 kapitlet 12-13 §§

186 Protection and Indemnity Insuance
187 Johansson S 0, s 55 f

188 Sjglagen 10 kapitlet 4 § 3 st

189 Sjolagen 10 kapitlet 4 § 2 st

190 Sjglagen 10 kapitlet 4 § 3 st
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4.3.1.3 Mojlighet att begriansa sitt ansvar

Nar det galler mojligheten att begrdnsa sitt ansvar skiljer sig konventionsbaserat och icke
konventionsbaserat ersdttningsansvar at. Om det ror sig och ett konventionsbaserat
ersittningsansvar har fartygsdgaren mdjlighet att begrdnsa sitt ansvar enligt sjolagens 10
kapitel 5 § medan fartygsdgaren annars har ratt att begransa sitt ansvar enligt reglerna i nionde
kapitlet.191 Den ansvarsbegransning som finns i tionde kapitlet dr hogre dn den i nionde kapitlet
vilket ar forenligt med att den som ar ansvarig enligt det konventionsbaserade ansvaret i tionde
kapitlet ar skyldig att ha forsdkring som ticker denna typ av skador.192

I bade fall av konventionsbaserat ansvar och icke konventionsbaserat ansvar finns en sarskild
preskriptionsregel. Denna siger att den skadelidandes ratt att krdva ersattning preskriberas tre
ar fran det att skadan uppstod, dock senast sex ar fran det att olyckan som foranlett skadan
skedde. I det fall det ir en serie av hiandelser som orsakat skadan berédknas tiden fran det att den
forsta handelsen intraffade.193

Som framkommit ovan har det inom doktrin hdvdats att sjolagens regler om fartyg skall
tillampas analogt pa vrak. Det innebar att det strikta fartygsdgaransvaret giller dven for vrak
som lacker olja men ocksa att de begransningsmojligheter som sjolagen ger skall tillimpas. Fér
vrak som d&nnu inte lacker olja finns ingen reglering i sjolagen. For vraken blir
preskriptionsreglerna av betydligt storre innebord an for fartyg eftersom en lacka orsakad av
korrosion troligen sker langt senare dn sex ar efter att fartyget forlist. Se vidare om detta under
analysen nedan.

4.3.2 MILJOBALKEN

[ Sverige ar miljobalken 194 den huvudsakliga miljorattsliga lagstiftningen. Miljobalkens
malsattning ar att fraimja en hallbar utveckling, vilket innebar att nuvarande och kommande
generationer skall tillforsdkras en hilsosam och god milj6.195 Malsattningen har inte ett
egenvarde utan skall snarare tillampas for att bidra till att klargéra andra kravregler i balken.196
I miljébalkens inledande kapitel finns inte dess tillimpningsomrade i stort specificerat utan dar
anges endast vilka skyddsintressen balken har.1%7 [ miljobalkens andra kapitel finns de
grundldaggande materiella miljokraven och dar specificeras att dessa skall tillimpas pa samtliga
verksamheter och atgirder.198 Att bedriva sjofart dr en verksamhet men huruvida vraken kan
ses som en atgard eller verksamhet ar inte Klarlagt. Se vidare om detta nedan.

4.3.2.1 Forvaringsfallet
Den som forvara farliga dmnen pa en fastighet bedriver, enligt miljobalken, miljofarlig
verksamhet.199 Detta dven om det ror sig om en hogst passiv verksamhet eller atgard.200 I detta

191 Sjolagen 10 kapitlet 19 § 2 st

192 Jamfor sjolagen 10 kapitlet 5 § med 9 kapitlet 5 §
193 Sjolagen 19 kapitlet 1 §9 p

1941998:808

195 Miljobalken 1 kapitlet 1 §

196 Michanek G, Zetterberg C,s 110 f

197 Michanek G, Zetterberg C, s 114

198 Miljobalken 2 kapitlet 1 §

199 Miljobalken 9 kapitlet 1 § 2 p

200 Michanek G, s 250
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avsnitt skall det utredas huruvida ett vrak som innehaller olja kan omfattas av reglerna om
forvaringsfall, men forst ges en kort presentation av reglerna.

For att forvaring skall ses som en miljofarlig verksamhet skall det ror sig om: “anvdndning av
mark, byggnader eller anldggningar pa ett sitt som kan medféra oldgenhet fé6r médnniskors hdlsa
eller miljbn genom annat utsldpp dn som avses i 1 eller genom férorening av mark, luft,
vattenomrdden eller grundvatten”, 201 Vid utévande av en miljofarlig verksamhet har
verksamhetsutovaren ett ansvar att forebygga att skada eller olagenhet pd manniskors hélsa
eller pa miljon inte uppstar.202 Detta ansvar begransas dock genom att det inte far anses orimligt.
I denna rimlighetsbedomning skall hdnsyn tas till nyttan av en forebyggande atgard men ocksa

till de kostnader som den medfor.203

[ praxis har markdgare likstdllts med verksamhetsutévaren i de fall den ursprunglige
verksamhetsutovaren inte gatt att finna.204 Fastighetsdgaren har i dessa fall varit den som alagts
att vidta atgarder for att, exempelvis, bortskaffa forvaringskarlen.205

Ett exempel pa ett sadant synsitt finns i Regeringsrittens avgérande RA 1997 ref 12 dar det
rorde tva makar som kopt en fastighet dar det visade sig finnas en urinbrunn fylld med spillolja.
Den tidigare fastighetsidgaren fornekade all kinnedom om oljan och de nya dgarna blev dlagda
att forsla bort oljan. Makarna o6verklagade beslutet och efter att bade lansstyrelsen och
koncessionsndmnden gatt emot makarna oOverklagades det slutligen till Regeringsratten.
Regeringsratten konstaterade forst och framst att det rérde sig om en miljofarlig verksamhet da
de ansag att det fanns en risk for fororening. De ansag vidare att det var skaligt att alagga
makarna ansvaret eftersom de adlagda atgarderna var ekonomiskt rimliga och miljomassigt och
tekniskt motiverat. Vidare konstaterade de att makarna haft vetskap om att fastigheten tidigare
anvants for en bilverkstad och att de da borde ha upptickt spilloljan nir de utférde den
undersokningsplikt de haft vid kopet enligt jordabalken.

Nar detta fall avgjordes tillimpades fortfarande miljoskyddslagen 1 och 5 §§. I en liknande
situation idag skulle istdllet miljobalken 2 kapitlet 3 § och 9 kapitlet eller, om en faktisk
fororening konstaterats, 10 kapitlet tillimpas.206 Reglerna i andra kapitlet miljobalken ar
tillampliga bade inom Sveriges territorialhav och inom Sveriges ekonomiska zon.207

Det finns ett antal aspekter som kan gora det problematiskt att hantera vraken som en pagaende
miljofarlig verksamhet enligt miljobalkens definition. A andra sidan kan vraken likvil som
tunnor eller andra forvaringskarl pa land innebara en risk for skada eller olagenhet for miljon
vilket talar for att de borde behandlas pd samma satt som 6vriga forvaringsfall.

For det forsta talas det i lagen om att miljofarlig verksamhet dr anvdndande av mark. Vraken
ligger forlista i havet och kan sdledes inte ses som anviandande av mark enligt ordalydelsen.
Enligt forarbeten till miljobalken omfattas dock dven verksamheter som utdvas i vattenomraden
sasom oljeplattformar av begreppet och detta torde darmed inte vara ett hinder for att tillimpa

201 Miljobalken 9 kapitlet 1§ 2 p

202 Miljobalken 2 kapitlet 3 §

203 Miljobalken 2 kapitlet 7 §

204 Jamfor lagtext i miljobalken 2 kapitlet 3 §

205 Michanek G, s 275

206 Michanek G, s 277

207 Lag (1992:1140) om Sveriges ekonomiska zon 2 §
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reglerna pa vraken. Det finns inte heller nagot krav pa att det skall foreligga ett dgarforhallande
eller annan rattslig besittningsgrund till den geografiska platsen for att verksamhetsutdvaren
skall kunna bli ansvarig.208 Darmed torde vraken uppfylla detta kriterium.

Den mest komplicerade fragan for att kunna bedéma huruvida vraken utgor ett forvaringsfall
eller inte &r dock att beddma om de ar fasta eller rorliga storningskillor. Detta ar viktigt
eftersom endast de forsta omfattas av reglerna om miljofarlig verksamhet. Ett fartyg i drift ar en
rorlig storningskalla i form av ett transportmedel och kan darfoér inte ses som en miljofarlig
verksamhet i sig. Fragan ar da om det dr mojligt att se det som att en annan form av verksamhet
tar vid, det vill sdga en passiv forvaring av olja. Inom doktrin har det lyfts fram asikter om att
miljobalken torde kunna tillimpas bade pa de vrak som lacker och pa de som dnnu inte lacker,
och att det i det senare fallet rér sig om s ett sa kallat férvaringsfall.20® Aven Linsstyrelsen har
resonerat kring att dessa regler torde vara tillampliga i tidigare rapporter.210 [ motsatts till detta
har dock myndigheter, i nyare utredningar, uttryckt att vraken skall ses som en rorlig
storningskélla liksom vid det tidigare fartygets sjofart och darmed inte som en miljofarlig
verksamhet.2!! Frigan ar dock om det ar rimligt att betrakta det som en rorlig storningskélla nar
sjalva syftet med den rorliga verksamheten, det vill sdga transporter, inte ldngre gar att uppfylla.
[ sjdlva verket ar vraket som huvudregel helt begransat i rorelse om det inte bargas vilket torde
tyda pa att det kan ses som att en ny verksamhet tagit vid. Detta borde da ses som en fast
storningskélla och i sa fall kunna ses som en pagaende férvaring av olja och omfattas av reglerna
om miljofarlig verksamhet i miljobalken. Detta framstar som an tydligare i de fall det ror sig om
aldre vrak som forlist for manga ar sedan.

Det kan dock konstateras att det inte ar helt klarlagt huruvida vraken som annu inte lacker olja
tdcks in av miljobalkens regler om pagaende miljofarlig verksamhet eller inte men om de
fartygsvrak som innehaller en skadlig mangd olja skulle kunna bedémas som ett fall av férvaring
skulle det kunna vara en mojlig l16sning for att tillsynsmyndigheten skall kunna foreldgga om
sanering. I forsta hand skulle da den som dger vraket kunna hallas ansvarig for att sanera vraket
trots att det dnnu inte borjat lacka. I de fall som det inte langre dr mojligt att hitta dgaren ar det
da den eventuella fastighetsdgare som ar ansvariga for att vidta atgarder. Det kan da rora sig och
en privat fastighetsdgare om det ror sig om enskilt vatten men det har ocksa resonerats kring
huruvida staten i egenskap av “fastighetsidgare” kan anses ha ansvaret for att atgirda
forvaringskarlet pd allmént vatten, det vill sdga vatten som tillhor staten. Det ar dock oklart
huruvida staten kan aldaggas ett sddant ansvar.212

Den miljofarliga verksamhet som fartygsvraken innehallande olja i sa fall skulle innebar ar inte
tillstands- eller anmalningspliktig och det skulle siledes vara kommunen som é&r
tillsynsmyndighet och som har ratt att meddela férelagganden och férbud.213

208 Prop 1997/98:45, del 2 s 107

209 Lindstrom P, s 15

210 L ansstyrelsen Vastra Gotalands lan, Regionalt program 2007, s 22

211 Statskontoret 2008:6, Vrak och dgarldsa batar, s 30 och 41 och Sjofartsverket, Regeringsuppdrag
2009/4683/TR, s 40. Grunden till Sjofartsverkets slutsats bygger huvudsakligen pa Statskontorets
rapport.

212 Lansstyrelsen Vastra Gotalands ldn, Regionalt program 2007, s 22

213 Miljobalken 26 kapitlet 3 och 9 §§
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Enligt lagen (1998:811) om inférande av miljobalken finns en tidsgrans for reparativa atgarder,
det vill sdga i de fall en fororening uppstatt. Begransningen innebar att reparativa atgarder
endast kan alaggas i de fall den verksamhet som orsakat skadorna haft en faktisk drift som har
pagatt efter den 30 juni 1969, dessutom krdvs det att verkningarna av den verksamheten
fortfarande pagick vid miljobalkens ikrafttridande.214 Gillande reparativa atgirder se vidare
nedan angdende fororeningsfallet. Denna begransning ar dock inte tillamplig i de fall en
myndighet alagger preventiva atgarder enligt 2 kapitlet 3 § Miljobalken, det vill siga om det
exempelvis ror sig om atgarder for att forhindra ett forestdende hot om fororening.215 Detta
skulle innebdra att dven de dldre vraken som dnnu inte lacker skulle kunna foéreldggas att
saneras om miljobalkens regler om miljofarlig verksamhet anses tillampliga.

4.3.2.2 Fororeningsfallet

Miljobalken innehaller ocksa regler om ett efterbehandlingsansvar av féororenade omraden som
skulle kunna tillampas i det fall att ett vrak har lackt ut olja. Enligt dessa regler ar en
fororeningsskada en miljoskada som genom fororening av bland annat ett vattenomrade kan
medfoéra skada eller olagenhet for manniskors hailsa eller miljon.216 Ansvaret att avhjilpa
fororeningsskadan innebar en skyldighet att utreda, efterbehandla och/eller att vidta liknande
atgirder och aligger den som bedriver eller har bedrivit en verksamhet som bidragit till
skadan.2!7 Ett sekundart ansvar avilar, i vissa fall, den som har forvarvat en fastighet.218

Nar omfattningen av ansvaret skall faststdllas skall en skalighetsbeddmning goras. I denna
skalighetsbeddmning skall det beaktas hur lang tid som har forflutit fran det att féroreningen
uppstod, det skall ocksd beaktas vilken skyldighet verksamhetsutévaren haft att forebygga
skada och 6vriga omstindigheter som kan ha betydelse.219

Gallande detta ansvar ar inte de vanliga preskriptionsreglerna tillimpliga.22® Daremot finns det,
enligt lagen (1998:811) om inférande av miljobalken, en begriansning som innebar att reglerna i
10 kapitlet 2 § endast skall tillimpas i de fall den miljoéfarliga verksamhetens faktiska drift pagatt
efter den 30 juni 1969 om verkningarna efter den fortfarande pagar efter det att miljobalkens
ikrafttradande 1 januari 1999.221 Detta gor att miljobalken inte gar att tillimpa pd de manga
dldre vrak som hiarstammar fran andra varldskriget. P4 nyare vrak torde dock reglerna kunna
tillampas vilket da skulle innebéara att vrakigaren har ett ersiattningsansvar for att avhjilpa den
skada som uppstatt.

Vidare ar bestdmmelserna i tionde kapitlet miljobalken subsidiara till sjolagens tionde kapitel
(om dessa regler se ovan) varfor de endast tillimpas om nagot av sjolagens krav inte ar
uppfyllt.222 Detta innebar att miljobalken endast kommer att tillimpas pa vrak som lacker i
undantagsfall.

214 Lag om inférande av miljobalken 8 §
215 Michanek G, Zetterberg C, s 283

216 Miljobalken 10 kapitlet 1 §

217 Miljobalken 10 kapitlet 1 och 2 §§
218 Miljobalken 10 kapitlet 3 §

219 Miljobalken 10 kapitlet 4 §

220 Miljobalken 10 kapitlet 8 §

2211 och 8 §§

222 Miljobalken 10 kapitlet 19§ 1 p
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4.3.3 LAG OM ATGARDER MOT FORORENING FRAN FARTYG

Ytterligare en svensk lagstiftning som kan aktualiseras gillande vraken ar lag (1980:424) om
atgarder mot utslapp fran fartyg. Enligt denna lag ar det forbjudet att slippa ut olja fran ett
fartyg inom Sveriges territorialhav och ekonomiska zon.223 Om ett oljeutslapp sker eller om det
skiligen kan befaras att ett sddant utslipp kommer att ske har Transportstyrelsen ratt att
meddela ett foreldggande eller forbud.22¢ I de fall Transportstyrelsen meddelar ett foreldggande
eller forbud kan de ocksa forena detta med ett vite.225 Om ett foreldggande eller forbud inte
efterlevs har transportstyrelsen majlighet att lata verkstilla orden pa bekostnad av dgaren eller
redaren.226

Lagens framsta syfte ar att begransa eller forhindra utslapp som harror fran fartygets drift. |
vissa fall har dock Sjofartsverket (las Transportstyrelsen som nu har tagit 6ver ansvaret fran
Sjofartsverket) fattat beslut om att en atgard skall vidtas mot ett redan forlist och sjunket fartyg,
som licker olja, med stod av lagen. I en del av dessa fall har atgirderna vidtagits pa
fartygsigarens bekostnad.?2’” Aven i doktrin anses det sakna betydelse att oljeutsldppet sker
efter det att fartyget forlist, ansvaret borde vara det samma som om oljeutsldppet eller risken for
ett oljeutslipp skett innan fartyget forlist. A andra sidan ar uppfattningen inom doktrin att vrak
som dnnu inte lacker olja inte omfattas av denna lagstiftning.228

4.3.4 ANSVARIGA MYNDIGHETER

Vad hinder da i de fall dar ingen av ovanstdende lagar kan tillimpas? Eller i de fall en ansvarig
vrakagare/fartygsagare inte kan hittas? I Sverige har det lange varit tydligt att det finns en lucka
i regleringen gillande vem som skall anses vara ansvarig for de fartygsvrak som dnnu inte lackt
olja men aven i de fall dar dgaren inte kunnat hittas.

Sjofartsverket har i sin rapport gjort en utredning dar de bland annat undersokt vilket ansvar
svenska kommuner och myndigheter har. Utifrdn dessa har de sedan utrett hur
ansvarsfordelningen for faktiska eller potentiella oljeutslapp fran ett fartygsvrak ser ut inom
Sveriges jurisdiktion. I denna granskaning har Sjofartsverket kommit fram till att det primara
ansvaret for fororeningar eller utslapp fran ett fartygsvrak aligger fartygsiagaren/vrakagaren. |
Sverige finns ett antal myndigheter som har ansvarsomraden som ar kopplade till oljeutslapp
fran fartyg. Nedan foljer en kort presentation av dessa.229

Som framkommit ovan har Transportstyrelsen ratt att meddela foreldggande och forbud enligt
lag om atgarder mot utslapp fran fartyg.

Kustbevakningen har tilldelats ansvaret for raddningstjansten till havs i de fall olja faktiskt har
lackt ut eller om det finns en dverhdngande fara for det.230 Begreppet 6verhdngande fara skall
tolkas restriktivt vilket innebar att det skall rora sig om en fara som berdknas intraffa inom ett

223 2 kapitlet 2 §

224 7 kapitlet 5 §

225 7 kapitlet 8 §

226 7 kapitlet 9 §

227 Statskontoret 2008:6, s 31

228 Lindstrom P, s 15

229 For en langre utveckling hanvisas till Sjofartsverkets rapport "Miljorisker fran fartygsvrak”
Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR

230 Lag (2003:778) om skydd mot olyckor 4 kapitlet 5 § och Férordning (2003:789) om skydd mot olyckor
4 kapitlet 12 §
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antal timmar och de har alltsa inte ndgon skyldighet att sanera vrak som potentiellt kan borja
lacka trots att det kan konstateras att de ndgon gang kommer att lacka.z31 I de fall det foreligger
en overhangande fara for ett utslapp ar Kustbevakningen skyldiga att vidta atgarder sasom att
forbereda och lagga ut lansor kring ett havererat fartyg eller liknande féorberedande arbete.232

Med start den 1 juli 2011 &r en ny myndighet verksam i Sverige, Havs- och vattenmyndigheten.
Den nya myndigheten skall ta 6ver de verksamheter som ror havs- och vattenmiljon som idag
handhas av Naturvardsverket och Fiskeriverket.233 Den nya myndigheten kommer bland annat
att ha ansvaret for att planera hur Sveriges territorialhav och ekonomiska zon skall utnyttjas pa
basta satt.234

I Sverige finns fem stycken oljeskyddsforrdd som kan nyttjas om ett oljeutslipp sker. Over dessa
ar Myndigheten for samhéllsberedskap ansvarig. De skall ocksa bistd kommunerna i deras
arbete med beredskapsplaner for kriser av olika slag. Kommunerna & sin sida har det
overgripande ansvaret for rdddningstjansten inom kommunen.235 Generellt giller att gransen
mellan kommunens ansvar och Kustbevakningens, vid ett oljeutslapp, gar vid strandlinjen.236

Trots att dessa myndigheter och kommuner har ett ansvar vid ett faktiskt oljeutslapp har ingen
av dem nagot uttalat ansvar for att sanera fartygsvrak som dnnu inte orsakat nagot utslapp men
som riskera att gora det.237 Sjofartsverket kommer slutligen fram till att det torde vara staten
som for narvarande har ansvaret for att finansiera sanering av fartygsvrak som dnnu inte har
borjat lacka olja. De ger vidare en rekommendation om att ansvaret for denna typ av atgarder
bor tilldelas en viss myndighet och inte splittras pa flera. De anser vidare att Lagen om atgirder
mot fororeningar fran fartyg ar passande att utveckla for att den skall kunna omfatta reglering
kring dessa miljohot i dvala.238

4.4 REGIONALA OVERENSKOMMELSER

Forutom att det finns internationella avtal som kan tillimpas 6ver hela vérlden sa finns det ett
antal regionala 6verenskommelser som kan aktualiseras vid ett oljeutslapp inom ett sarskilt
omrade. I denna uppsats kommer, som sagt var, endast de relevanta bilaterala avtal som Sverige
ar part till att kort beréras.

Kopenhamnsavtalet: Kopenhamnsavtalet?39 ar ett avtal dar Sverige och de andra nordiska
landerna forpliktat sig att samverka for att skydda den marina miljon mot féroreningar fran olja
eller andra skadliga 4mnen.24°Avtalet reglerar staternas mojligheter att s6ka hjalp hos ndgon av
de andra parterna efter det att ett utslapp har skett.24! Insatserna betalas av den hjdlpsokande
parten.2#2 Trots att avtalet syftar till samarbete efter det att ett utslapp skett har vrakfragan

231 Statskontoret 2008:6, s 30

232 Kommentar till 4 kapitlet 5 § Karnov, forfattad av Maria Diamant
233 Proposition 2010/11:86, s 30

234S0U 2010:91, s 23

235 Lag (2003:778) om skydd mot olyckor 3 kapitlet 7 §

236 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 37 f
237 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683/TR, s 36 ff
238 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 40
23950 1997:16

240 Art 1

241 Art 2 och 8

242 Art 10
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behandlats inom detta samarbete.?43 Det verkar dock mest vara tal om att de olika staterna delar
erfarenhet snarare dn att en l6sning diskuteras.244

Helsingforskonventionen: Helcom24> ar ett internationellt samarbete vilket resulterat i
Convention on the Protection of the Marine Environment of the Baltic Sea Area246. Samarbetet
har till syfte att ge skydd &t Ostersjoén.24” Till exempel stiller Helsingforskonventionen krav pa
att basta miljopraxis samt att basta mojliga teknik anvands i arbetet mot féroreningar inom
konventionsomradet, bade vid preventivt och vid reparativt arbete. Dessutom stadgar
konventionen att den sa kallade férorenaren-betalar-principen skall tillampas.248

Inom Helcom finns tvd kommittéer som ar relevanta i sammanhanget; Helcom Response och
Helcom Maritime. Helcom Response arbetar fraimst med reparativt arbete.249 De dr bland annat
ansvariga for insatser ndr en fororening har skett. De skall ansvara for att det finns ratt
utrustning och beredskapsplaner att anvinda nir en sddan insats behover vidtas, de skall vidare
analysera utvecklingen av sjdtransporter inom konventionsomradet for att kunna se hur detta
kan komma att paverka samarbetet inom bekdmpning av fororeningar och de skall samordna
den luftburna 6vervakningen som sker inom konventionsomrddet. Det ar kustbevakningen som
representerar Sverige i denna kommitté.

Helcom Maritimes arbete syftar till att forebygga fororeningar av den marina miljon. De skall
darmed bland annat se till att antagna regler tas i bruk pa ett effektivt och harmoniserat satt.
Fran Sveriges sida ar det Sjofartsverket som ar aktiva inom denna kommitté.250

Bade Helcom och Sverige som enskild stat ar dessutom med i ett EU-lett projekt, BRISK. Detta
projekt gar ut pa att géra en riskanalys fér bland annat oljeutslipp i Ostersjén.251

Helcom och darigenom Helsingforskonventionen syftar alltsd till stor del att forebygga
fororeningar orsakade av olja men det finns inga specifika regler i konventionen gillande
oljeutslapp fran vrak och det har inte heller varit ett uppmarksammat d&mne inom Helcom.252

OSPAR: Convention for the Protection of the Marine Environment of the North-East Atlanticz53
ar en regional konvention med syfte att skydda Nordost atlanten. I enlighet med OSPAR har
medlemsstaterna en skyldighet att vidta alla nédvandiga steg for att forebygga och eliminera
fororeningar som paverkar den marina miljon negativt. [ detta arbete skall medlemsstaterna

243 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 26

244 Jamfor motesrapporter fran arliga moten i plenum. Exempelvis Plenumsmote 21 och 22 oktober 2009,
s 3 och Plenumsmote 27 och 28 oktober 2010, s 3

245 Helsingforskommissionen

246 | fortsattningen anvands forkortningen Helsingforskonventionen.

247 Helsingforskonventionen, Art 4

248 Art 13

249 Totalt finns det fem arbetsgrupper. Férutom dessa tva dr det: Helcom Monas (6vervakning och
utvirdering), Helcom Land och Helcom Habitat

250 http://www.kustbevakningen.se/sv/granslos-samverkan/internationellt/helcom/, 2011-04-15

251 http://www.kustbevakningen.se/sv/granslos-samverkan/internationellt/helcom/brisk/, 2011-04-15
252 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 26

253 Hadanefter anvands forkortningen OSPAR.

35



tillampa forsiktighetsprincipen och fororenaren-betalar-principen. De skall ocksd anvanda sig av
basta mdjliga tekning och basta miljopraxis.25+

Liksom i HELCOM syftar OSPAR till att forebygga skador pa den marina miljon men i
konventionen finns det inte direkt tillampliga regler for vrak som lacker olja. Daremot har
Sveriges regering uttalat sig om att Sverige borde prioritera arbetet inte OSPAR genom att
exempelvis driva projekt inom relevanta omraden.255

Bonnavtalet: Aggrement for cooperation in dealing with pollution of the North sea by oil and
other harmful substances256 &r ocksa tillimpbart inom Nordost Atlanten och &r sidledes nira
knutet till OSPAR konventionen. Inom Bonnavtalet har rutiner och samordning for
flygovervakning och bevissakring mot fartyg som bryter mot gallande utslappsforbud.2s” For att
genomfora Bonnavtalets malsiattning har medlemsstaterna delat upp Nordost Atlanten i olika
zoner dar de olika medlemsstaterna har ansvar for att 6vervaka eventuella oljeutslapp och att
vidarebefordra information om detta till 6vriga medlemsstater.258 Enligt artikel 1 ar avtalet
tillampligt nir olja eller andra farliga dmnen fororenar eller hotar att fororena inom
konventionsomradet och darmed utgor en risk for skada pa kust eller dirmed sammanhangande
intressen i en eller fler medlemsstater. Det finns i avtalet ingen direkt skyldighet for en
medlemsstat som dr 6vervakningsansvarig for viss zon att sanera oljeutslapp som uppkommer
dar men de har ratt att gora det om de sd dnskar.259 [ de fall en medlemsstat véljer att vidta
atgirder mot ett oljeutslapp har de, enligt avtalet, ratt att fa assistans av en annan medlemsstat
om de dr i behov av det.260

Om en stat har vidtagit atgirder efter det att ett utsldpp har skett har denna stat ratt att kriava
ersattning i enlighet med statens lagar det vill sidga i Sverige skulle det i férsta hand bli enligt
sjolagen och da& vara fartygsdgaren som har det huvudsakliga ansvaret for att bekosta
atgarderna.26! Det innebar att ansvarsfragan for vrak som antingen lacker eller som innehaller
olja skall bedémas pa samma sitt som under nationell lagstiftning ovan.

254 OSPAR, Art 2

255 Skr2009/10:213, s 24

256 | fortsattningen anvénds istédllet Bonnavtalet.

257 http:/ /www.kustbevakningen.se/sv/granslos-samverkan/internationellt/bonnavtalet/, 2011-04-15
258 Art 6 och Sands P, s 453

259 Sands P, s 453

260 Art 7

261 Bonnavtalet art 10
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5 ANALYS

Efter min utredning ovan dar jag undersokt bade nationell lagstiftning och internationella
konventioner tycker jag mig se att det finns stora luckor dar problemet med ldckande eller
framtida ldckande fartygsvrak fortfarande inte ar lost.

5.1 NATIONELL LAGSTIFTNING

Det har inom det internationella samfundet ldnge statt klart att stater har ratt, med vissa
undantag, att besluta om vilken reglering de sa dnskar inom territorialhavet. Denna rattighet ar
fastslagen i havsrattskonventionen. Inom den ekonomiska zonen ar kuststaters jurisdiktion
mycket mer begransad och de har endast ratt att tillimpa lagar inom detta omrade som ar i linje
med gillande internationell reglering. Fragan ar om Sverige har utnyttjat sin jurisdiktionsratt till
fullo for att kunna I6sa de problem som vrak innehallande olja kan medfora.

5.1.1 LACKANDE FARTYG

Det ar tydligt att de nationella lagar som idag finns for marint miljoskydd inte ursprungligen ar
tdankta att tillimpas med syfte att tdcka in de risker som ett oljelackande fartygsvrak innebér.
Den lagstiftning som trots allt "kan” tilldmpas kdnns snarare som en mer eller mindre krystad
analogi till vad som ar det egentliga syftet med lagstiftningen. Det har exempelvis i doktrin
hdvdats att sjolagens strikta ansvarsregler och reglerna i lag om atgarder mot férorening fran
fartyg kan tillampas pa vraket under forutsattning att det har borjat lacka. Jag anser att bada
dessa analogier ar bra l6sningar pa ett problem som saknar annan 16sning. Dock anser jag att
situationen i de olika fallen, det vill siga om det ar ett fartyg som flyter eller om det ar ett vrak
som ligger pa havets botten ar valdigt olika situationer och att lagstiftningen i vissa fall kan bli
svartillimpad. Det kan beho6vas gora olika avvdganden i de olika situationerna. Exempelvis blir
det komplicerat att bedoma nar ett utslapp skaligen kan befaras komma att ske i enlighet med
lag om atgiarder mot fororening fran fartyg och saledes otydligt nar Transportstyrelse har ratt
att meddela ett foreldggande.262 Ytterligare en aspekt som kan bli problematisk ar att avgora hur
lang tid forsakringsskyldigheten i sj6lagen kvarstar.263

Om vi utgdr ifran att sjolagen ar tillamplig sa ar lagen dnda inte ultimat att tillampa da det finns
en preskriptionsgrans om 6 ar fran det att olyckan skett. Detta innebér att ansvaret for de vrak
som forlist under andra varldskriget, och formodligen manga fler, ar preskriberat for lange
sedan och ansvar kan darfor inte utkriavas genom sjolagen. Med tanke pa den beridknade
korrosionstiden skulle det som regel kravas att fartyget skadas i samband med olyckan for att
reglerna skulle kunna vara tillampliga. Preskriptionsregler har en grund i forutsebarhet, det
skall ga att forutse for vilka skador eller dylikt en person eller ett foretag kan bli ansvarigt.
Tyvarr far det dock en mycket negativ effekt nar det saknas en effektiv reglering for att ta hand
om vraken innan de borjar lacka. En fungerande lagstiftning skulle dessutom kunna ge
fartygsdgare ett incitament till att vidta forebyggande atgarder i ett tidigt skede.

Aven miljobalkens efterbehandlingsansvar torde kunna tillimpas i de fall d& ett vrak har bérjat
lacka.264 [ miljobalken finns det dock en regel som innebar att om sjolagens regler om oljeutslapp
kan tillimpas sa ar det dessa regler som skall tillampas och det &r da inte heller tillatet att

262 Se ovan under 4.3.3 och i lag om atgirder mot fororening fran fartyg 7 kapitlet 5 §
263 Sjolagen 10 kapitlet 12 §
264 Se ovan under 4.3.2.2 och i miljobalken kapitel 10

37



genom annan lagstiftning forsoka att fa kompensation for sddant som inte omfattats av sjolagens
regler.265 Dessutom finns det i sjdlagen en regel som utesluter att miljobalken anvands som
komplement for att oka ersattningen eller for att krdva ersattning nar kravet preskriberats
enligt sjolagen.z66 Detta innebar att miljobalkens efterbehandlingsansvar endast kan tillimpas i
undantagsfall.

5.1.2 VRAK SOM ANNU INTE LACKER

For vrak som inte borjat lacka har det, vad jag kunnat fa fram, inte gjorts tillrackligt stora
anstrangningar till att hitta en 16sning tidigare. Detta trots att problemet uppmarksammades
forsta gangen pa 70-talet. De senaste aren har regeringen startat en utredning och daribland
finns Sjofartsverkets rapport. Snart ar det dock inte langre moijligt att stoppa huvudet i sanden
da en stor del av de vrak som finns inom Sveriges territorialhav och ekonomiska zon ar aldre
vrak som inom kort kommer att bérja lacka pa grund av korrosion.

Nar det kommer till de fartyg som dnnu inte borjat att licka ger vare sig lag om atgirder mot
fororening fran fartyg eller sjolagen det allmdnna ndgon rattighet att krava att fartygsdgare
vidtar atgdrder for att sanera eller barga vrak. Ett effektivt sitt att komma at dessa framtida
fororeningar skulle kunna vara att tillimpa miljobalkens regler om sa kallade forvaringsfall
vilket lyfts fram inom doktrin. Sjofartsverket har dock valt att gora stédllningstagandet att det
inte ar mojligt att tillampa dessa regler for att kunna vidta atgdrder mot de vrak som dnnu inte
lacker. Om dessa regler skulle kunna tillimpas kan jag tycka att det till viss del blir en krystad
analogi till forvaringsfallet i miljobalken eftersom foérvaring av oljan inte ar det ursprungliga
syftet med fartyget men d andra sidan ar det vad som faktiskt sker och sdledes anser jag att
reglerna torde kunna tillampas.

Huruvida dessa regler kan tillimpas ar alltsd dnnu oklart men det vore dnskvart att fragan
utreddes vidare av regeringen for att pa sa satt klargéra om reglerna kan tillimpas. Det borde
inte spela nagon roll vad forvaringen sker i for kirl och saledes skulle det inte vara ndgon
skillnad mellan en tunna fylld med olja som ligger pa land och ett vrak fyllt med olja som ligger
pa havets botten nar det ror sig om likvardiga foreteelser. Se mer om detta nedan. Om det hade
varit majligt att tillampa miljobalkens regler om forvaringsfallet pa vraken skulle dessutom den
lagdndring som Sjofartsverket foreslagit vara 6verflodig vilket aterigen pekar pa att ytterligare
utredning ar énskvart.

5.1.3 AGARLOSA VRAK

Vare sig i miljobalken eller i sjolagen finns det nagon reglering som ger klarhet i hur ansvaret
skall fordelas i de fall dar nagon, till vraket knuten, ansvarig inte finns att tillga. Sddan reglering
finns inte heller i lagen om atgirder mot fororening fran fartyg. Visserligen har lansstyrelsen
vackt tanken att det kan aligga staten sasom "markagare” att foreta preventiva atgarder i de sa
kallade forvaringsfallen men det ar inte pa nagot vis klarlagt att de kan alaggas ett sddant ansvar
och mig veterligt har sddana preventiva atgarder inte vidtagits. Det ar dessutom hogst oklart om
dessa regler kan tillimpas pa vraken.

[ Sverige finns inte ens en n6dlosning for dessa vrak. Det vill sdga en ansvarig myndighet som
kan vidta nodvandiga atgarder nar ingen annan utvdag finns. Forhoppningsvis leder

265 Se ovan under avsnitt 4.3.2.2 och i miljobalken 10 kapitlet 19 § 1 p
266 Se ovan under avsnitt 4.3.1.1 och i sj6lagen 10 kapitlet 4 §
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Sjofartsverkets rapport till att en ansvarig myndighet utses och att dessa sedan kan gora en
kompletterande utredning for att besluta vilka atgarder som skall vidtas. Se vidare nedan for en
jamforelse med regelverket for sanering pa land.

5.2 INTERNATIONELL REGLERING OCH REGIONALA AVTAL

For att en internationell konvention skall ha effekt kravs det att ett stort antal stater ratificerar
den. Det storsta problemet nar det géller internationell reglering verkar vara att det 4r manga
stater med olika utgdngspunkter, bade politiskt och kulturellt, som skall komma 6verens om
nagot som sa manga som mdjligt skall kunna godta men som Kkraver viss niva av, i detta fall,
miljoskydd. Jag tror att en viss grundlaggande niva av miljéoskydd dr nagot som alla stater kan
vara overens om skall uppratthallas men det skiljer sig troligen at var denna grans gar och hur
detta miljoskydd skall bevaras.

Tyvarr verkar ocksa IMO vara en organisation dar det dels ar svart att anta reglering och dels tar
valdigt lang tid for att konventioner skall trdda i kraft. Som presenterades ovan har EU genom
att anta egen reglering utévat patryckningar pa IMO som lett till 4ndringar av deras reglering.
Kanske ar det kulturlikheter som gor att det verkar vara lidttare att anta reglering inom EU &n
inom IMO eller kanske ar det for att vi geografiskt ar nirmare varandra och darmed riskerar att
utsdttas for varandras fororeningar i stérre utstrackning. I vilket fall ar det positivt att det finns
metoder att sitta press pa internationella organisationer som IMO utifran ett storre perspektiv
an en enskild stat.

Ytterligare en aspekt som ar valdigt specifik for den internationella rétten i stort ar att det
saknas mojligheter till att straffsanktionera en stat som valjer att inte ratificera eller f6lja en
konvention. Den metod som finns att tillgd &ar att anvdnda sig av diplomatiska
patryckningsmedel vilket i och for sig anses vara ett ganska starkt redskap men det ar upp till
varje stat att vaga for- och nackdelar mot varandra for att sedan ta ett beslut. Personligen kan jag
se att detta skulle kunna bli ett problem om det dr hoga summor som star pa spel, i alla fall nar
de galler vissa stater.

5.2.1 EKONOMISKA ZONEN

5.2.1.1 Lackande vrak

Gallande ett oljeutslapp som skett finns omfattande reglering dar ett stort antal stater har tagit
sitt ansvar och ratificerat konventioner sdsom ansvarighetskonventionen och
bunkerkonventionen. Bade dessa konventioner dr uppbyggda pa samma sitt och alagger
fartygsidgare ett strikt ansvariga for oljeskador som deras fartyg orsakar inom
konventionsomradet. 267 Det som omfattas av konventionsomradet dr medlemsstaternas
territorialhav och ekonomiska zoner.268 Inom detta omrade ar ocksa interventionskonventionen
tillamplig, se mer om denna nedan under 5.2.2.

Dessa konventioner som huvudsakligen ror fartyg torde liksom nationell reglering tillampas
trots att utsliappet sker efter att fartyget forlist. Dessa konventioner aldgger dock fartygsigaren
ett ansvar och inte staten sjalvt. Nar det har gillt exempelvis flaggstaters ansvar, vilket torde
vara ett naturligt stdlle att placera ansvaret pa, har staterna tigit och undvikit att ata sig
ansvaret. Detta hade kunnat ge de incitament till flaggstaters att arbeta for lagstiftning om

267 Ansvarighetskonventionen, Art III, bunkerkonventionen, Art 3
268 Ansvarighetskonventionen, Art II och bunkerkonventionen, Art 2

39



saneringsatgarder dven utanfor deras territorialhav och ekonomiska zon som manga idag anser
saknas.

5.2.1.2 Vrak som annu inte lacker

Vilka rattigheter och skyldigheter stater haft att vidta dtgdrder mot vrak som kan innebéra en
framtida risk for fororening inom deras ekonomiska zon har ldnge varit oklart men om och nar
vrakborttagningskonventionen trader i kraft ger den stater storre mojligheter att pa
fartygsdgarens bekostnad vidta atgarder for att skydda sin kustlinje och darmed
sammanhangande intressen. Vrakborttagningskonventionen dr det enda konkreta steget som
tagits mellan stater for att forsoka hitta en 16sning till problemet med fartygsvrak som dnnu inte
orsakat nagot oljeutslipp men, som framkommit ovan, har en del kritik riktats mot
konventionen. Kommer vrakborttagningskonventionen endast att bli en papperstiger eller
kommer den att bli ett effektivt medel for att skydda den marina miljon?

Vrakborttagningskonventionens nista utmaning ar att tillrdckligt manga stater skall ratificera
den for att konventionen skall trdda i kraft. Som begrdnsning for att
vrakborttagningskonventionen skall trada i kraft har ett minimum om tio ratificerande stater
satts upp. Det ar svart att forutse exakt vilken effekt konventionen kommer att fa om och i sa fall
ndr den trader i kraft men den kommer i alla fall att ge stater storre mojligheter dn vad de har
idag. En risk ar att tillrackligt manga stater ratificerar den for att konventionen skall trada ikraft
men att det inte ar tillrdckligt manga, eller att dessa inte har tillrackligt stor del av
varldstonnaget, for att konventionen skall fa ndgon egentlig effekt. Vad detta skulle fa for effekt
ar omojligt att forutse men med tanke pa hur komplicerat och hur ldng tid det tog att anta
vrakborttagningskonventionen ar det helt klart orovackande.

En annan mojlig begrasning som eventuellt hade fatt ett battre resultat ar att det istéllet for visst
antal ratificerande stater stilldes krav pa en att de ratificerande staterna skulle ha viss procent
av vdrldstonnaget for att vrakborttagningskonventionen skulle trdda i kraft alternativt en
kombination av dessa tva vilket ofta tillimpas.269 En sddan begransning skulle kunna innebara
att det var lattare att forutse vilken effekt konventionen har i de fall endast absolut lagsta krav
faktiskt ar de som ratificerar. Ingen vill ju lagga vare sig tid eller pengar pa nagot som dnda inte
blir praktiskt att anvinda sig av. Sverige har varit med och arbetat for en
vrakborttagningskonvention, och denna har nu varit 6ppen for signatur i nastan tre och ett halvt
ar, men i dagslaget har Sverige inte ratificerat eller ens fattat ett beslut om att vi skall, eller inte
skall, ratificera den. Vad som ligger bakom detta stillningstagande ar for mig oklart men det
skall bli intressant att se hur lang tid det tar innan ett sddant beslut fattas och vad utgdngen av
detta blir. Manga ganger upplever jag Sverige som en foregdngare inom miljoskydd men denna
gang verkar regeringen ha tagit ett steg tillbaka.

En stor del av den kritik som riktats mot konventionen ar att den inte ticker in de vrak som
forlist innan konventionen trdder ikraft. Se vidare om detta resonemang nedan under 5.3.
Ytterligare en aspekt som kritiserats dr att det ar Oppet for medlemsstater till
vrakborttagningskonventionen att sjdlva besluta huruvida staten skall tilliampa konventionens
regler dven inom dess territorialhav. Kritiken har bestatt i att detta kan leda till osdkerhet och
till ett icke effektivt tillvigagangssatt. Jag har dven funderat 6ver om detta inte kan leda till att

269 Se exempelvis Internationella konventionen om kontroll och hantering av barlastvatten och sediment,
barlastvattenkonventionen, art 18
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det kan bli svart for de forsakringsbolag som skall tillhandahalla de obligatoriska forsakringarna
att faststalla vilka villkor som skall gélla och dessutom forsvara premiesattningen. Det som
underlattar ar givetvis den ansvarsbegransning som generellt géller inom sjofarten men vilken
betydelse kommer det att fa huruvida ett fartyg skall trafikera leder 6ver territorialhav till en
stat som inte beslutat att innefatta detta omrdde i sitt konventionsansvar eller inte? I till
exempel Sverige ar det idag hogst oklart om fartygsagare kan bli ansvariga for att sanera ett vrak
som dnnu inte lidcker medan det i en annan stat, sa snart vrakborttagningskonventionen och
darmed forsakringsplikten trader i kraft, kan finnas ett langtgadende ansvar. I allmanhet kan det
dock konstateras att obligatorisk forsakring ar ett vdlanvant satt att sprida risken 6ver en storre
grupp som generellt brukar fungera val. En forsakring som visserligen inte ar obligatorisk men
dar en jamforelse skulle kunna goras ar med den forsdkring som gar att teckna for att tiacka ett
eventuellt ersittningsansvar for si kallad allvarlig miljoskada. Aven gillande denna férsikring
s har just premiesittningen vallat problem. Tyvarr har jag inte haft mojlighet att utveckla
forsakringsrattsdelen i denna uppsats men det ar ett intressant dmne som jag anser behover
utvecklas vidare och dnda fortjanar att ndimnas.

Ett annat ol6st problem i vrakborttagningskonventionen ar de fall da det faktiskt inte gar att
krava fartygsagaren pa kostnader for sanering och/eller bargningskostnader eller i de fall da
fartygsdgaren inte kan hallas ansvarig exempelvis pa grund nagon av de force majeure
situationer som dr undantagna fran konventionens tillimplighet. I dessa fall har flaggstaterna
slagit bakut for att undslippa sitt ansvar. I slutindan kommer nagon att bli tvungen att betala,
fragan ar bara om problemet skall ga att 16sa innan ett utslapp sker, vilket innebar en lagre
kostnad, eller ej.

5.2.2 DET FRIA HAVET

Pa det fria havet finns ingen reglering som ticker vrak som inte lacker olja. Gillande vrak som
lacker olja skulle interventionskonventionen Kkunna tillimpas. P4 grund av att denna
upprattades i ett klimat dar stater var motvilliga att reglera det fria havet ar dess tillimplighet
valdigt begransad. Konventionen ger inte heller stater nagon ritt att krdva fartygsagaren eller
annan ansvarig pa ersittning for de kostnader som ar féorenade med saneringen vilket kan
medfora att staters vilja till att vidta atgarder ar 4n mer begransad.

[ mitt arbete for att kunna dstadkomma denna uppsats har jag inte heller hittat nagon diskussion
huruvida ett oljeutslapp till det fria havet faktiskt skulle innebara ett hot eller inte. Kanske tar de
naturliga processerna hand om oljan innan den hinner géra nagon skada eller, i varsta fall,
kanske har problemet inte varit tillrackligt viktig for staterna att ligga energi pa eftersom det
inte kommer att drabba dem utan var allas marina miljo - out of sight, out of mind. Det finns dock
vissa omraden som ar extra kénsliga for paverkan som torde paverkas negativt av ett eventuellt
oljeutslapp. Ett exempel pa ett sddant omrade ar Antarktis.2’0 Med tanke pa vilken Kkritik
planerna pa att borra efter olja i Antarktis har fatt inom media sa borde vrakfragan utredas
vidare dar trots att det ar stort fria vattenytor.271

En tankbar och naturlig 16sning skulle kunna vara att flaggstaten valjer att reglera om ett ansvar
pa det fria havet. Manga ar kritiska till att det inte finns nagot incitament for flaggstater att stalla

270 http://www.sweden.gov.se/sb/d /1977 /a/168221, 2011-05-25
271 For exempel pa kritik se http://www.newsmill.se/print/23762, 2011-05-25 och
http://www.aftonbladet.se/debatt/debattamnen/miljo/article12437992.ab, 2011-05-25
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krav pa fartyg som seglar under dess flagg pa internationellt vatten. Ytterligare en aspekt till
detta ar vilken effekt en sadan reglering skulle ha pa "flag of convenience” problematiken vilket
anses vara en viktig fraga inom sjoratten. Det har tyvarr inte funnits majlighet att titta pa detta
inom denna uppsats omfattning.

5.3 GAMLA VRAK

Overlag skulle jag siga att vrakborttagningskonventionen ar ett positivt tillskott till de
existerande konventionerna gillande oljeutslapp da den visar pa en vilja till att prioritera
proaktivt marint miljoskydd. Detta framst utifran att konventionen ger en mojlighet att agera
innan nagon skada orsakats pa den marina miljon och kan komma att ge stater en stor mojlighet
att vidta atgirder i framtiden. Dock léser inte konventionen de fartygsvrak som redan forlist.
Som jag sa redan i introduktionen ar 75 % av de fartygsvrak som finns i virldens hav fran andra
varldskriget. Visserligen ar det mojligt att hitta en ansvarig, &ven om det troligaste ar att inte ens
det ar mojligt, men for dessa ar ansvaret redan preskriberat. Gillande dessa gamla vrak finns
darfor ingen som ar uttalat ansvarig for att vidta atgarder sdsom sanering eller bargning.

Att fa till stdnd en 16sning pa problemet verkar vara svart, vilket bland annat framkommer av de
diskussioner som forts infér vrakborttagningskonventionens antagande. Samtidigt kan de gamla
vraken anses vara ett 4n mer akut problem att I6sa pa grund av att korrosion gor att manga av
dessa vrak snart kommer att borja lacka. Vad hdander om 5-10 ar nar en eventuell "peak leak”
uppstar och det inte dr utrett hur ansvaret skall fordelas vare sig mellan stater eller mellan
myndigheter inom staterna?

Gallande de manga fartygsvrak som forlist under andra varldskriget finns det dessutom andra
motsattningar. I férsta hand ar det troligt att det i dessa vrak finns kvarlevor fran manniskor
vilket kan skapa diskussioner om griftefrid eller motsvarande brott i andra ldnder. Dessutom ar
det inte mojligt att tillampa de vanliga reglerna pa fartygsvrak som forlist i krigstillstand
eftersom detta dr en sa kallad force majeure situation som inte inkluderas i dessa regleringars
omfattning. Fragan dr vem som skall anses ansvarig; den stat som dger fartyget, den som orsakat
forlisningen, den stat vars ekonomiska zon eller territorialhav vraket ligger pa eller den stat som
startade kriget? Min personliga 6vertygelse dr ocksd att det ar mer komplicerat att komma
overens om ansvarsfordelning i dessa situationer eftersom skuldfrdgan och den mangd vrak fran
dessa situationer kan variera stort. Exempelvis har ett land som har manga fartygsvrak som
seglat under dess flagg svart att acceptera en reglering som sager att flaggstaten skall ansvara.
Nir jag har studerat det som finns skrivet om detta problem har manga ansett att det
effektivaste tillvigagangssattet ar att tillimpa nationell lagstiftning men jag anser att till stor del
kréavs det internationell reglering just pa grund av den kanslighet som omgardar vraken.

5.4 ANDRA TYPER AV LAST SOM KAN INNEBARA EN RISK FOR DEN MARINA MILJON

Som jag skev i avgransningen till uppsatsen har jag endast berort vrak innehdllande olja i denna
uppsats och den framsta anledningen till detta ar att det finns mest information om dessa fartyg
eftersom detta varit vildigt uppmarksammat efter de storre olyckor som skett de senaste aren.
Som Sjofartsverket lyfter fram i sin rapport, utifrdn svenskt territorium, finns det dock
fartygsvrak med andra dmnen som &dven de behover utredas och eventuellt saneras. Exempelvis
har de konstaterat att det finns 48 stycken vrak som tillsammans innehaller 75 200 ton kemiska
godningsmedel. Vilken paverkan dessa godningsmedel har pa den marina miljon ar i dagslaget
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inte klarlagt. Ett fall har varit sarskilt uppméarksammat i media och det dr en norsk LNG-
tankern272 Mundo Gas som forliste 1966 pa svenskt vatten lastad med 2000 ton ammoniak.
Svenska myndigheter har vid flera tillfallen avkravts att vidta atgarder for att skydda den marina
miljon men dnnu har inte ens en utredning vidtagits for att konstatera ammoniakens
paverkan.273

Inte heller i sjdlagen finns det ndgon reglering om utslapp av andra amnen an olja. Vilket visar pa
att min avgransning, till att i férsta hand utreda reglering kring olja pa grund av brist pa
information om andra dmnen, var relevant. Det dr ocksa just utslipp av olja som, enligt min
uppfattning, skapar de storsta rubrikerna och storst allmén forfaran. Under en forelasning lyftes
denna fraga och foreldsarens slutsats var att detta var ytterligare ett resultat av manniskans “out
of sight, out of mind” mentalitet. Min reflektion ar att vi maste lara oss att uppmarksamma dven
de problem som vi inte visuellt kan se och forsta vikten dven av dessa problem.

5.5 SKILLNADER INOM SJO- OCH MILJORATT

Det kan vara problematiskt ndr en specifik situation faller inom flera rattsomrdden. I och med
att vraken och den skada de kan orsaka omfattas av bade milj6- och sjoritten skall bada
omradenas regler och principer tillampas. Nar de olika rattsomrddena sammanblandas maste
principerna och de grundldggande varderingarna vagas mot varandra och en kompromiss
mellan dem goras. For att 16sa de problem detta kan medfora valjer i vissa fall lagstiftaren att i
lagtext ge den ena lagstiftningen foretrade, sdsom i tionde kapitlet sjolagen. Gillande de vrak
som dnnu inte ldcker olja finns egentligen ingen reglering inom sjoratten men det dr anda
moijligt att gora en jamforelse utifran de grundlaggande drag som finns inom sjordtten och inom
miljoratten. I dessa fall ar miljorattens principer "nyare” dn sjorattens vilket gor det an mer
komplicerat att bedéma hur fallen skall hanteras. Exempelvis borde forsiktighetsprincipen
tillampas trots att den inte ar en del av sjoratten, dar fragor gillande fartyg normalt behandlas.

En skillnad inom de olika rattsomradena ar att inom sjo- och ersattningsrétten finns en tradition
att skador ersitts forst dd de har uppstdtt medan det i miljobalken finns mojlighet att bli
"ersattningsskyldig” redan innan. Ett exempel pa detta ar det sa kallade forvaringsfallet. Vidare
borde en konsekvens av principen om hallbar utveckling vara att dven risken for skador pa
ekosystemen skall tas med i beslut avseende huruvida atgarder skall tas for att sanera de vrak
som anses kunna innehdlla en, for miljon, farlig méngd olja men detta tankesatt finns historiskt
inte inom sjoratten. Dessutom ar det generellt mindre kostsamt att sanera innan ett utslapp
skett an efter.

Kanske skulle det vara passande att gillande oljeutslapp inte tillampa den ratt till begransning
som generellt dr en stark princip inom sjofarten. Denna asikt uttrycks i doktrin och dessutom
har de i USA gjort fartygsdgaren strikt ansvarig utan mojlighet till begransning i dessa fall.27+ Ett
potentiellt problem med detta tillvigagangssatt kan vara att det blir an mer komplicerat for
forsakringsbolag att beridkna risken och att detta fir en negativ effekt for premiesittnigen. A
andra sidan hade detta varit mer férenligt med principen om att fororenaren betalar som ar en
stark huvudprincip inom miljératten. Visserligen tillimpas dven inom miljordtten en typ av

272 En LNG-tanker ar ett tankefartyg tillverkat for att transportera flytande naturgas.
273 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 46
274 Gauci G, s 65
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begransning av ansvaret men da utfors en skélighetsbedomning utifran det enskilda fallet vilket
kan anses vara mer motiverat utifran culpa, ansvariges forsok till att minimera skadan etcetera.

5.5.1 VARFOR SKILLNAD MELLAN TILLAMPLIGHET PA LAND OCH I HAVSOMRADEN?

Det ar oklart varfor Sjofartsverket och Statskontoret ansett att miljobalkens forvaringsfall inte
kan tillampas pa vraken eftersom de inte gett nagon vidare forklaring till deras
stallningstagande i rapporten dn att de konstaterat att det inte ar en fast storningskalla. Utifran
detta stillningstagande ar det i alla fall mojligt att tolka det som att reglerna skall tillimpas pa
olika sitt om olja "férvaras” pa land eller i havet. Fragan ar varfor situationen skulle vara
annorlunda bara for att risken for fororening finns under ytan istallet for pd land. Kanske har det
att gora med att principerna och traditionerna inom de olika rattsomradena krockar eftersom
sjorattsreglerna dven har innefattat nagon typ av miljoskydd, men det borde inte vara nigon
skillnad var en atgérd vidtas utan miljon borde vara lika skyddsvérd bade pa land och i havet.

Ytterligare ett tecken pa att det som sker pa land ar mer prioriterat 4n det som sker i havet ar att
det for fororenad mark finns sarskilt avsatta medel for de fall da staten kan komma att tvingas
att bekosta en sanering men sddana medel finns alltsa inte tillgédngliga for sanering av vrak som
till viss del kan jamfoéras med férorenad mark. Enligt uppgift skall det inte finnas nagra legala
hinder att dven sanering av dessa vrak skall kunna bekostas utifrin dessa medel men
Naturvardsverket har uttalat sig om att det inte vore lampligt pa grund av att de arbetsmetoder
som anvands vid sanering av mark inte kan tilldmpas i havet och att det dessutom ar sd kostsamt
att de medel som avsatts troligen inte skulle racka till.27> Genom att inkludera saneringsatgarder
som vidtas i havet i de medel som redan finns avsatta for saneringsatgirder pa land skulle en
nodlosning pa problemet med ldckande vrak finnas men jag kan halla med Naturvardsverket om
att det skulle troligtvis krava att en storre summa avsattes eftersom det klargjorts i
Sjofartsverkets rapport klargjorts att det finns hela 31 stycken vrak som kraver ytterligare
utredning och eventuellt sanering i dagsliget. A andra sidan har Sjofartsverket i sin rapport gjort
beddomningen att de 31 vrak som de menar kan utgora ett hot ar ett relativt begransat problem
och att en egen finansieringslosning inte dr nddvandig.276 Baserat pa detta anser jag att den
basta 16sningen kanske i alla fall ar att anvanda sig av den finansiering som redan finns och om
det behdvs hoja anslaget till denna.

5.6 ALLMANNA REFLEKTIONER

Med tanke pa den strianga reglering, nolltolerans, som bade Sverige och det internationella
samfundet i allmanhet har gillande oljeutslapp ar det motsagelsefullt att det saknas reglering for
att ta hand om dessa fartygsvrak innan de faktiskt orsakar nagon skada. Visserligen har
vrakborttagningskonventionen varit ett steg framat men den ar inte tillracklig for att 16sa det
narstdende problem som fartygsvrak fran andra varldskriget eller andra vrak dér dgaren inte ar
kand eller har mojlighet att betala for saneringen. Stater maste ta sitt ansvar och visa sig villiga
att bekosta atgarder och gora uppoffringar for att vi skall kunna leva upp till de malsattningar vi
har for var miljo. Detta géller inte bara i vrakfragan utan det giller samtliga miljopolitiska fragor
dar det idag istallet pekas finger och fors nagon typ av "vi gér om ni gor” argumentation. Vi har
ett jordklot och ar pa god vag att forstora det och det enda vi kan gora for att forhindra det ar att
alla tar sitt ansvar och ar foregangare for alla andra.

275 Statskontoret 2008:6, Vrak och dgarlosa batar, s 34 och s 76 f
276 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag 2009/4683 /TR, s 68
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