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1 Inledning

1.1 Introduktion till problemet

I svenska vatten finns ett stort antal mer eller mindre gamla vrak. Inte minst
verkar detta problem vara stort pa vistkusten, och det dr ett problem som Sverige
delar med Norge och Danmark. Manga vrak har stora midngder olja ombord.
Denna olja riskerar att licka ut nidr de gamla vraken borjar rosta sonder. Bland
vraken finns dven en del sdnkta krigsfartyg med, forutom olja, ammunition och
annan krigsmateriel ombord. Enligt en nyligen sammanstilld rapport fran
organisationen Forum Skagerrak och Linsstyrelsen i Vistra Gotaland har 3 324
fartyg forlist enbart i Skagerack sedan 1914. Av dessa rdknar man med att
atminstone 261 har miljofarlig last och/eller drivmedelsolja ombord. Dessa fartyg
utgor saledes det mest akuta miljdhotet.1 Vad giller dnnu #ldre vrak utgor de
sannolikt inget storre problem eftersom olja som drivmedel inte anvidndes i nagon
betydande utstrickning innan dess. Vissa vrak som forlist tidigare dn 1914 kan
trots detta utgora ett hot pa grund av att de haft olja som last, eller fraktat
miljofarliga material som till exempel arsenik eller terpentin.

Den stora forekomsten av vrak i savil Skagerrak, Kattegatt som Ostersjon till
foljd av att alla Sveriges grannar pa ett eller annat sitt varit inblandade i bada
virldskrigen dr ett véldigt omfattande problem. Riknat bade i antalet vrak och i
den potentiella faran for miljon, ligger de sa kallade gasfartygen hogt upp pa
listan. Uppkomsten till detta problem &r att Tyskland under Andra Virldskriget
tillverkade en stor mingd kemiska stridsmedel som av olika anledningar aldrig
kom till anviandning, atminstone inte i den stora skala som tyskarna hade beréknat.
Efter krigsslutet 1945 patriffades runt 300 000 ton kemiska stridsmedel, sasom
fosgen, tabun och inte minst senapsgas, i ammunitionsdepaer pa flera stéllen bade
i Tyskland och i tyskockuperade omraden.’ T enlighet med fredsavtalet skulle
Tyskland demilitariseras och stridsmedel av detta slag forstoras. De allierade
tycks inte ha ansett sig att pa siker vdg kunna oskadliggora stridsgaserna. Den
enda 16sningen man da ansag sig ha var att fylla bomb- och stridsskadade skepp,
som man alltsa sannolikt dnda skulle ha skrotat, med bomber och avsiktligt sinka
dem i havet. Mgjligen beroende pa skeppens daliga skick valde man platser inte
alltfor langt bort fran den tyska kusten, foretridelsevis Skagerrak och sodra
Ostersjon, men det skall sdigas att de flesta dumpningsplatserna ligger pa ett
tamligen stort djup. Tyskland dumpade ocksa i panik ett antal tusen ton stridsgas
pa mycket grunt vatten i Lilla Balt under slutet av kriget, som dock i sin helhet
tycks ha bargats ca 15 ar senare varvid den gots in i betong och sidnktes igen, men
denna gang pa stort djup och i Biscayabukten.”

Aven senare har bitar som tjinat ut, eller som gétt pa grund, avsiktligt sénkts
eller 6vergivits pa vad som atminstone idag far anses betraktas som oldmpliga
platser. De kan da dels utgora en navigeringsrisk, samt ocksa en miljorisk om olja
eller annat drivmedel och/eller farlig last i form av gas, tungmetaller eller annat
lacker ut.

I en rapport fran Forum Skagerrak fran 2006 konstateras att gamla fartygsvrak
lacker olja, men att det r till storsta delen oklart bade hur stort problemet &r och
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hur det skall hanteras. Risken for stora oljeldckage, och foljaktligen potentiellt
mycket allvarliga miljokonsekvenser under de nidrmaste 10-20 aren anses dock sa
pass stora att vidare utredning, inklusive riskbedomning av kénda vrak, &r klart
onskvird.” Manga fartyg, bland annat gasfartygen, ligger visserligen pa stora djup.
I Forum Skagerraks rapport konstaterar man darfor att det i sadana fall antagligen
kan vara miljomaissigt, praktiskt och ekonomiskt motiverat att lata vraken ligga
dir de ligger.6 Totalforsvarets Forskningsinstitut konstaterar i en rapport fran
2001 att forskningsldget dr oklart nér det géller hur sadana hir farliga substanser
som ldcker ut fran fartygsvrak paverkar den marina miljon. Man tycks dock vilja
gora klart att eftersom vi vet att vissa dmnen dr mycket giftiga och potentiellt
vildigt skadliga bade for miljon och for ménniskors liv och hilsa sa kan faran i
princip inte avfirdas s linge det inte bevisats att fara ej foreligger.” En sadan
instdllning rimmar ocksa vildigt vdl med forsiktighetsprincipen i 2 kap 3 §
miljobalken. Enligt denna princip skall nodvindiga forsiktigtsmatt vidtas sa snart
det finns skdl att anta att fara foreligger for ménniskors hélsa eller miljon.

1.2 Ansvarigt rittssubjekt och ansvarets karaktiar

Det tycks dock rada stora tveksamheter kring vem som ansvarar for att ta hand om
dessa vrak. Manga vrak dr sa gamla att dgaren dott, om denna var en fysisk
person, eller gatt i konkurs alternativt lagt ner for linge sedan i de fall det var
fraga om ett foretag. Manga fartyg har dock antagligen haft statliga dgare, detta
giller inte minst krigsfartygen. Aven om en igare kan identifieras, sdsom i det
senare aterstar @nda att besvara fragan hur dgaren skall kunna stillas till svars.
Ofta kan en &dgare sannolikt inte identifieras overhuvudtaget, och fragan ar vem
som da skall betala. Det rader ocksa tveksamheter om vilka befogenheter
alternativt skyldigheter som staten eller andra myndigheter har att agera, och i
vilken man man efter sadana eventuellt utforda atgdrder kan viltra Gver
kostnaderna for dessa pa den ursprungligt ansvarige. Vad giller krigsfartygen sa
dr omstidndigheterna kring vrakbildningen oftast sirskilt invecklade och
extraordindra jamfort med dom nagot mer typiska fallen, och fragan angaende
vilka regler som &r tillimpliga kan dérfor kompliceras ytterligare.

Enligt 2 kap 8 § miljobalken dr var och en som bedriver eller har bedrivit en
verksamhet, alternativt vidtagit en atgird, ansvarig for de skador pa miljon som
blivit en foljd av detta. Regeln utgér en del av de allméinna hinsynsreglerna, och
ar saledes allmént hallen. Den bor dérfor gélla dven for miljofarlig verksamhet
som bedrivs pa hav och sjoar, oavsett om denna dr rorlig eller ej.8 Eftersom
utsldpp av olja tyvirr alltid dr en risk vid fartygsdrift, och sadant utslédpp utgor stor
risk for miljoskada sa dr det en verksamhet som ticks av de allménna
hinsynsreglerna i 2 kap miljobalken. Huruvida fartygsverksamheten ir att rikna
sasom miljofarlig verksamhet enligt 9 kap miljobalken dr dock langt ifran
sjdlvklart eftersom sadan enligt huvudregeln endast omfattar fasta
stbrningsk'aillor.9 Detta skall dock inte tolkas alltfor snivt eftersom dven rorlig
verksamhet som har en direkt koppling till fast dito skall anses vara en del av den
fasta verksamheten. Exempel pa detta dr kopplingen mellan utslipp som flygplan
sldpper ut, atminstone vid start och landning, och den flygplats i samband med
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vilken dessa utslipp sker.'

Miljobalken innehaller dock inga specialregler for fartyg, medan specialregler
finns bland annat i sjolagen. Sirskilt viktig dr 10 kap sjolagen som reglerar
skadestandsansvar vid oljeutsldpp fran fartyg. Liksom manga andra bestimmelser
pa sjorittens omrade dr dessa regler baserade pa internationella konventioner.
Viktigt att tinka pa dr att detta kapitel enligt 10 kap 2 § sjolagen till synes enbart
giller fartyg som fraktar olja som bulklast, det vill sdga tankfartyg och liknande.
Indirekt, enligt 19 kap 1 § 2 st. sjolagen, skall dock ett flertal bestimmelser i 10
kap tillimpas dven pa utsldpp fran andra typer av batar, alltsa dven olja fran
drivmedelstankar. Olika bestimmelser giéller bland annat for redarens mojligheter
att begrinsa sitt ansvar. I 10 kap verkar dock inte finnas nagon skyldighet att
betala for att forebygga miljoskada, till exempel genom att plocka upp vrak som
enbart utgdr en potentiell framtida fara for miljon. Detta kan tyckas ganska dumt
eftersom det borde kosta mycket mer om utsldppen blir verklighet. Atminstone
torde risken for stora ekonomiska och hilsoméssiga skador vara storre i detta fall.

En verksamhet kan da anses ha bedrivits, och genom att fartyget har sjunkit har
havsbottnen skrépats ner. Detta riskerar att skapa skada eller oldgenhet for miljon,
och dr en direkt f6ljd av den aktuella verksamheten. Verksamheten har dock i
manga fall dnnu inte medfort skada, ett krav vilket 2 kap 8 § miljobalken
atminstone enligt ordalydelsen tycks ge uttryck for. I 10 kap 4 § miljobalken
framgar dock att efterbehandlingsansvar dven omfattar ett ansvar att forebygga,
hindra eller motverka att skada eller oligenhet uppstar for manniskors hélsa eller
miljon. Om skeppsvrak inte bargas utgor de i manga fall just en sadan risk, och de
bor majligen av denna anledning dérfor innefattas i efterbehandlingsansvaret.

Utsldpp av olja fran batar kan sannolikt séllan pa férhand anses vara forsumbar
i det enskilda fallet. Aven en mindre bat kan orsaka stor skada om utslippet sker
pa fel” stille. Fartygstrafik kan dérfor inte undantas de allmédnna hénsynsreglerna
enligt bestimmelsen i 2 kap 1 § 2 st. miljobalken. Men i praktiken &r det sannolikt
frimst militdra fartyg samt kommersiell sjofart, inklusive lastfartyg, fiskebatar
med mera som utgor de stora miljoriskerna, inte fritidsbatar och liknande.

Vidare sa kan man fraga sig vilken betydelse avfallsreglerna i 15 kap
miljobalken har gillande dessa problem. Det finns en skyldighet for den som
producerar avfall att hantera det pa ett hidlso- och miljoméssigt godtagbart sitt.
Det finns ocksa regler i 15 kap som specifikt avser att forhindra dumpning av
avfall till havs. Vidare har det allminna, frimst kommunerna, en plikt att halla
rent inom sina ansvarsomraden. Fragan #r hur ett sadant ansvar i sa fall kan
appliceras pa fartygsvrak. Att miljofarliga rester av fartygsverksamhet limnas pa
havsbotten skulle kunna liknas vid farligt avfall som grivs ner i marken och
lamnas ddr. Att ldamna ett vrak utan atgird skulle sdledes kunna innebira att den
ansvarige gor sig skyldig till olaglig avfallshantering.

For hantering av bilvrak, kanske det frimsta transportmedlet pa land, finns
sedan linge detaljerade lagregler kring hur Gvergivna sadana skall tas hand om.
Det finns dven erséttningssystem for att se till att gamla bilar skrotas och inte
lamnas vind for vag i naturen. For omhindertagande av fartyg finns inga liknande
lagar. Det har dock férekommit att debattorer och utredare har gjort jimforelser
mellan fartygs- och billagstiftningen och foresprakat liknande lagar pa
sjorattsomradet, och det kan darfor vara motiverat att fundera 6ver vad en sadan
16sning skulle kunna leda till pa fartygsomradet. En sadan diskussion férdes bland

10 Michanek/Zetterberg, s 245



annat i SOU 1975:81; Farliga vrak. Dessa lagforslag antogs dock inte och inga
liknande forslag eller storre utredningar har gjorts i Sverige sedan dess.

Enligt 10 kap miljobalken giller ingen  preskriptionstid for
efterbehandlingsansvar. 1 sjorittslagstiftningen finns dock till synes tydliga
tidsmissiga begransningar for ansvaret. For fordringar for erséttning pa grund av
oljeskada giller till exempel att fordringen preskriberas tre ar efter det att skadan
uppkom, eller senast sex ar efter det olyckan som orsakat skadan intriffade.
Denna bestimmelse tycks didrmed effektivt sétta stopp for erséttningskrav som
foljer av utsldpp fran dldre vrak, beroende pa vilka bestimmelser som skall anses
ha foretride. Enligt principen om att speciallag giller fore allmén lag skulle man
kunna anta att sjolagen &r den specifika lagstiftningen for férorening orsakade av
fartygstrafik, och att sjolagen dirfor har foretrdde framfor miljobalken. A andra
sidan skulle man kunna vinda pa argumentationen och enligt samma princip
hivda att det &r efterbehandlingsansvaret som dr huvudfragan har. Skulle i sa fall
miljobalken, och alls inte sjolagen, utgora specialregleringen pa detta omrade?

Det dr ocksa viktigt att ta reda pa vad som hiander om ingen som ir direkt eller
indirekt ansvarig for verksamheten kan aterfinnas, alternativt inte kan betala.
Fragan &dr om staten da skall trida in och sanera eller om det finns forsiakringar
som ticker. Pa land finns miljoskadeforsékringen samt
miljosaneringsforsidkringen som enligt 33 kap miljobalken kan trida in och betala.
Att vara med och betala till dessa forsdkringar dr obligatoriskt for den som
bedriver verksamhet som kriver tillstand enligt miljobalken. Utover dessa
forsakringar sa har manga foretag ocksa privata miljoskadeforsikringar. Fragan ér
dock i vilken utstrickning dessa forsdkringar skulle kunna utnyttjas for att stida
upp pa havsbottnen.

1.3 Syfte och metod

Syftet med uppsatsen ar att ta reda pa vem som skall betala for att stida upp efter
fartygsvrak som kan utgora en risk ur miljosynpunkt. Jag avser att forsoka ta reda
pa vilka krav som kan stillas pa det privata rittssubjekt som ansvarar for vraket,
och vem detta subjekt &dr. Utifran denna forutsittning 6nskar jag utreda huruvida
den lagstiftning som finns i Sverige ir tillricklig for att 16sa de problem som
foreligger.

Traditionell juridisk metod, det vill sdga studier av lagtext, forarbeten,
avgoranden och doktrin har utgjort grund fér undersokningen. I nagra fall har jag
anvint killor i form av till exempel forarbetsuttalanden eller rittsfall fran andra
nordiska ldnder. Framfor allt sjordtten &ar vildigt lika i de nordiska linderna
eftersom sjolagen dr en samnordisk lagprodukt, men dven miljolagstiftningen har
flera paralleller. 1 de fall nagot annat ej papekas har jag ansett sjo- och
miljolagstiftningen i de exempel som jag angett tillimpliga pa svenska
forhallanden, eftersom jag ansett dem vara sa lika svensk lagstiftning att jag inte
har sett nagra problem med att hinvisa till dom.

1.4 Avgransningar

For framstillningen har med undantag av vad som namns ovan framfor allt svensk
lag studerats, och jag har dérfor begrinsat utredning kring vilka regler som kan
anses gilla for fartygsvrak som aterfinns pa svenskt vatten. Internationella
konventioner och EG-rittsliga dokument har i viss man beaktats, delvis som en
bakgrund till varfor den svenska ritten ser ut som den gor, delvis som exempel pa
hur vissa eventuella hal i den svenska lagstiftningen skulle kunna fyllas. Eftersom



fokus pa utredningen dr den svenska nationella ritten har jag avsiktligt inte gett
alltfor stort utrymme at internationella forhallanden pa detta riattsomrade.

1.5 Disposition

Jag har ovan i inledningen avsett att teckna en Gverblicksbild Gver problemets
karaktir samt de olika delproblem och lagar som jag avser att undersoka. Jag
avser att forst behandla de olika regler i miljobalken respektive sjolagen som jag
anser kan vara relevanta. Direfter kommer for jamforelse ett antal lagforslag att
behandlas, nirmare bestdmt forslag fran utredningen Farliga vrak (SOU 1975:81)
samt den mer aktuella Draft convention on the removal of wrecks (WRC). Vidare
kommer jag att ta upp fordonslagstiftningen till behandling pa grund av detta ar
friga om en transportmedelskategori dir detaljerad lagstiftning tycks finnas
angaende de aspekter som &r av intresse for denna utredning. Kunskap om
fordonslagstiftningen kan ocksa vara relevant for att bittre forsta inneborden av
lagforslagen i SOU 1975:81 och WRC. Fragan om straffrittsligt ansvar, framfor
allt nedskridpningsforbudet i miljobalken, behandlas direfter, och till sist reses
dven nagra fragor kring preskriptionsregler och vilken lag som skall tillimpas nér
flera prekriptionssystem krockar med varandra.



2 Ansvar enligt Sjolagen

2.1 Redar- och dgaransvaret

I Sjolagen skiljer lagstiftaren mellan tva olika typer av ansvar, redaransvaret och
dgaransvaret. Agaransvaret ligger alltid hos den juridiske #garen av fartyget.
Redaransvaret bérs av den som utrustar och bemannar ett fartyg for att bedriva
sjofart med det.'' Den som i#r redare ir alltsi den person som skoter driften av
fartyget och dr den som fattar beslut gillande hur baten skall anvindas, vilken
personal som skall anstillas for att skota den och s vidare.'” Detta innebir att
redaren och &dgaren inte nodvéandigtvis dr samma person, dven om detta dr ett
vanligt forekommande fall. Sarskilt vanligt &ar detta sannolikt i fradga om
nojesbatar. I dessa fall uppstar naturligtvis aldrig heller behovet av att sdrskilja
dgaren och redaren.

Eftersom nojesbatar oftast kops av batintresserade privatpersoner har dessa
ingen anledning att fora Gver ansvaret for driften av baten till ndgon annan. Det
kan ddremot den person ha som enbart dr intresserad av att investera en summa
pengar i ett fartyg for att dessa skall forrénta sig, men som inte nddvéndigtvis har
vare sig kunskap eller intresse i skeppsbranschen. Det finns dock alltid en redare i
samtliga fall. Aven i friga om de batar som inte anvinds i kommersiellt syfte pa
nagot sitt, och dven da ingen &r anstilld for att skota baten och det inte finns
nagra som helst foretagsméssiga dverviganden att gtira.13

Redaren ir i forsta hand ansvarig for skador som han sjdlv orsakar genom fel
eller forsummelse vid anviandandet av sin bat, enligt den allménna
culpabestimmelsen i 2 kap skadestandslagen (1972:207). I fall dar dgar- och
redaransvaret ligger hos en och samma person finns saledes ingen anledning att
leta vidare. Redaransvaret inbegriper for kommersiella aktorer &dven ett
principalansvar for skada som orsakas av befilhavare, en medlem av besittningen
eller en lots genom fel eller forsummelse i tjansten. Redaren 4r dven ansvarig for
skada som vallas av annan person dn de nyss nimnda om denne pa redarens eller
befilhavarens uppdrag har véllat skadan nir denne utfort arbete i fartygets tjinst.'

Vid oljeutslidpp #r det didremot dgaransvaret som #r det visentliga. Agaren
ansvarar strikt for oljeutsldpp fran sitt fartyg, oavsett om han sjdlv eller nagon han
ansvarar for har orsakat skadan. Undantag giller for oljeskada som har orsakats
genom krigshandling, skada som i sin helhet avsiktligt har vallats av tredje man,
eller skada som i sin helhet beror pa fel eller forsummelse av myndighet.15

Agaransvaret for oljeskada giller i forsta hand for sddana fartyg som fraktar
olja som last, det vill sdga tankfartyg.16 Aven utslidpp av olja i form av drivmedel
ticks dock in av 10 kap 3 § sjolagen, vilket kan utldsas genom 10 kap 19 §. Enligt
denna regel skall dven oljeskador orsakade i samband med krigshandlingar téickas
in av 10 kap.

Aven om oljeskador med stor sannolikhet #r det sammanlagt sett storsta
miljoproblemet nir vi talar om sjunkna vrak, inte minst eftersom de flesta fartyg

" Tiberg, 1973, s 126

12 Falkanger/Bull/Brautaset, s 141
13 Falkanger/Bull/Brautaset, s 141
4 Sjslag (1994:1009), 7 kap 1 §
15 Sjslag (1994:1009), 10 kap 3 §
16 Sjslag (1994:1009), 10 kap 2 §
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under ungefiar de senaste hundra aren har anvént olja som drivmedel, sa kan
naturligtvis dven miljofarlig last vara av betydelse. Exempel pa detta dr bland
annat gasfartygen fran Andra Virldskriget. Peter Wetterstein papekar i sin bok
Redarens miljoskadeansvar att andra potentiellt miljofarliga &mnen &dn olja utgor
volymmissigt cirka 10-15 % av den totala handeln till sj oss.'” Det ir ocksé viktigt
att komma ihag att olja som fraktas av tankfartyg &r att rdkna som last. Det skall
dock papekas att miangden bunkerolja som anvinds idag #r betydande. Manga
containerfartyg och liknande idag &r sa stora, och kriver sa mycket olja for sin
drift, att de faktiskt har mer olja ombord &n de flesta tankfartyg.18 Till skillnad
fran drivmedel sa &dgs lasten inte nddvindigtvis av samma person som dger
fartyget. Faktum #r att det idag snarare bor vara regel dn undantag att samma
person inte dger bade fartyg och last. Man skulle didrfor kunna hidvda att enbart
lastens dgare, och inte fartygets, skall ansvara for miljoskador som orsakats av
egenskaper hos lasten. Lasten dr dock uppenbarligen en del av fartygsidgarens och
redarens verksamhet, och den egentliga anledningen till att ett fartyg i
kommersiell trafik 6verhuvudtaget befinner sig till sjoss. Det kan dérfor starkt
ifragasittas varfor dgaren, alternativt redaren, inte skulle bdra ett ansvar dven for
skador orsakade av lasten sasom ett led i ett 6vergripande helhetsansvar for alla
delar av sin verksambhet.

2.2 Omfattningen av ansvaret

Redaransvaret intar en vildigt egenartad position i den svenska ersittningsritten
eftersom det finns betydande mojligheter att géra en beloppsmissig begrinsning
av totalansvaret for en viss skadestandsgrundande hindelse. Ansvaret kallas for
globalansvar i syfte att just visa att det ticker in, i princip, allt tinkbart ansvar. Det
finns  visserligen andra undantag fran huvudregeln, till exempel
atomansvarighetslagen (1968:45), som ocksa innehaller en beloppsbegr'&insning.19
Sadana undantag dr dock mycket ovanliga

Da sjofartens beloppsbegrinsningsregler infordes pa 1800-talet var ett av de
frimsta skilen for detta att manga ldnder ville skapa konkurrenskraftiga
handelsflottor, och undanrdjandet av obegriansat ansvar for vallade skador sags
som ett viktigt incitament for att forma investerare att lockas till branschen. Dessa
i vildigt hog grad branschvinliga argument har i princip Overgivits, och idag
pratar man snarare om forsidkringsmissiga grunder. Redaren skall undantas fran
risken for att drabbas av en allvarlig olycka med sa omfattande skadeverkningar
att hela hans rorelse sitts i gungning. Redaren skall ddrmed inte vara ansvarig for
skador som inte kan forsdkras, eller endast kan forsdkras for oskiligt hoga
kostnader.”® Redaren skall dock frantas ritten till ansvarsbegriansning da denne
har vallat skadan med uppsat eller grov vardsloshet och med insikt att skada
sannolikt skulle uppkomma.21 Begrinsningsritten giller inte heller i fraga om ett
par specialreglerade fall sasom fordran pa bargarlon, men i Gvrigt dr ritten till
ansvarsbegriansning pa detta omrade tdmligen stark. Eftersom detta i sa hog grad
skiljer sig fran den vanligtvis sa starka ersittningsrittsliga principen i nordisk
rittstradition att skada skall ersittas i sin helhet kan det dock sannolikt finnas skl

17 Wetterstein, s 3 (fotnot 9)

13 Wetterstein, s 3 (fotnot 8)

19 Atomansvarighetslag (1968:45), 17 §
20 Wetterstein, s 254-255

2 Sjolag (1994:1009), 9 kap 4 §
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for en svensk domstol att behandla dessa begrinsningsregler restriktivt. I ND
1971 s 199, som visserligen &r ett danskt avgorande men som pa grund av likartad
lagstiftning och rittstradition torde kunna ha tillimpning dven i Sverige, ansag
domstolen att ett par kollisioner mellan samma tva fartyg under kort
sammanhéngande tid trots allt skulle anses som tva kollisioner snarare dn en enda.
Detta var hogst relevant eftersom redaren kan begrénsa globalansvaret till ett visst
belopp for en och samma hindelse.?* For att komma fram till detta beslut fiste
den danska domstolen stor vikt vid att globalbegransningen &r extremt formanlig
for den som vallat skadan, dven i jimforelse med andra ersittningsrittsliga
j'eimkningsmbjligheter.23

2.3 Att utesluta vrak fran begrinsningsmojligheten

Att hantering av vrak, och krav som dirmed kan komma att stéllas pa redaren,
skall inga i globalbegrinsningen #r dock inte alls sjdlvklart. De svenska
begrinsningsreglerna grundas pa 1976 ars konvention om begrinsning av
sjorittsligt skadestandsansvar. Ett tilliggprotokoll skrevs till konventionen 1996,
vilket Sverige har undertecknat och ratificerat varvid Sverige har forbundit sig att
folja protokollet.”* Enligt detta nya protokoll limnas frigan om begrinsning for
krav som ir relaterade till vrak Oppen for medlemslinderna. Genom att den
undertecknande staten vid sjdlva undertecknandet, men dven senare, gor en
reservation kan staten fran begriansningsreglerna utesluta krav med anledning av
“atgdrder for att lyfta, avldgsna, forstora eller oskadliggora ett fartyg, inbegripet
allt som finns eller har funnits ombord, som har sjunkit, strandats, 6vergetts eller
blivit vrak”. Reservation &dr dven mgjlig vad giller fordringar med anledning av
“avldgsnande, forstorande eller oskadliggdrande av fartygets last”. Sverige har
tills vidare valt att inte utnyttja dessa mojligheter att gora undantag.25 Enligt
Overenskommelsen i tilliggsprotokollet dr det dock bara just en mojlighet att
utnyttja dessa regler, och inget tvang.

Till skillnad fran Sverige sa har Norge bestimt sig for att reservera sig mot
mojligheten att begréinsa sig vid fordringar med anledning av vrakhantering med
mera. Begrinsningsmojligheterna i fraga om dessa fordringar har helt tagits bort,
forutom i fraga om mycket stora fartyg dir de dock har hojts bet’a’.nkligt.26 I
forarbetena till den norska lagéndringen fors bland annat fram att en stat som
Norge med en omfattande kuststricka har att rikna med att risken for omfattande
fartygsolyckor alltid dr stor. Sa som begrinsningsreglerna dittills hade sett ut har
det inte varit mojligt att krdva den ansvarige pa ersittning som tillndrmelsevis
motsvarar de skador som en olycka riskerar att medfora, vilket inte &r en
tillfredsstédllande rttslig situation.”” Med de snivare begrinsningsreglerna som
tidigare gillde fick i realiteten staten sta for de flesta kostnader i samband med
sanering och dylikt, trots att detta egentligen inte var avsikten, och man 6nskade
att redarna skulle ta ett storre ansvar for de skador deras verksamhet orsakar.
Utredarna menade vidare att de nya reglerna skulle leda till att det allménna skulle
kunna forbittra sina insatser och sin beredskap for att hantera utsldpp och stora
olyckor om man tror sig ha storre chans att fa sina utgifter tdckta av den

22 Sivlag (1994:1009), 9 kap 5 § 4 p

3 Wetterstein, s 274-275

280 2004:11, s 1

5 Prop. 2003/04:79, s 21

26 Lov-1994-06-24-39: Lov om sjgfarten, 172-172a §§, 175-175a §§
TNOU 2002:15, s 43-44
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ansvarige.”®

2.4 Ansvarsgrund

For att en fordran skall i ingd i ansvarsbegriansningsmojligheten stills det krav pa
att skadan som ligger till grund for fordran har anknytning antingen till
fartygsdriften eller till en bérgningsoperation. Eftersom savil person- och
sakskador som annan skada som inte grundar sig pa avtal skall kunna begréinsas
enligt 9 kap 2 § sjolagen sa bor de miljoskador som fororeningar fran vrak kan
tinkas ge upphov till tickas in av begrénsningsreglerna. Detta giller enligt
Wetterstein troligen oavsett vilken exakt grund som ligger till grund for ansvaret.
Saledes giller detta oavsett vilken typ av ansvarsgrund det ror sig om, till exempel
strikt ansvar eller principalansvar, men ocksa oberoende av ifall ansvaret stadgas
enligt sjolagen, miljobalken, skadestandslagen eller annan relevant lagstiftning.29
Ingen skillnad torde heller gilla mellan de fall da skada orsakas pa enskild
egendom, eller da mer diffusa allminna intressen har krinkts. Detta inbegriper
atminstone sadana allminna intressen pa vilka det inte &r alltfor langsokt att sétta
en prislapp. Hér kan bland annat hinder for fiskeri- och firjeverksamheter, men
ocksa myndigheters kostnader for aterstillningsatgirder och sadana
undersokningar som blir nodvéindiga for att kunna utfora dessa atgirder, anses
ingd.”® Huruvida ersittning for exempelvis forlust av mojligheten att utnyttja
allemansritten eller skada som vallats vixt- och djurliv utan att dessa skador
nodvindigtvis har ett ekonomiskt virde dr en komplicerad fraga. Det dr dock
viktigt att betona att detta inte dr en fraga som egentligen har med
ansvarsbegrinsningsreglerna att gora, utan snarare berdr en diskussion gillande
huruvida skador pa ickeekonomiska miljGintressen dr ersittningsgilla
overhuvudtaget. Detta ir sdledes en diskussion vi far anledning att aterkomma till
senare.

2.4.1 Ansvar for krigsfartyg och annars i krigstid

Vad giiller fartyg som sinkts i krigstid &r det sannolikt inte alldeles ovanligt att de
sdnkt pa grund av en fientlig handling, sdsom torpedering, sabotage eller pa annat
sitt. I dessa fall dr den stat som statt som #dgare till fartyget uppenbart inte den
som orsakat olyckan, och det &r svart att gora honom ansvarig. A andra sidan har
den som utfort handlingen som sénkte fartyget befunnit sig i en krigssituation, en
situation ddr det dr osannolikt att regler kring skadestand och liknande kan ha
samma tillimplighet som de annars har. *' Dirfor ir det hogst osikert om det gar
att stidlla nagra ansprak enligt normalt sett tillimpliga ansvarsregler.

I till exempel Norge har enligt en lag om fiendegods instiftad efter Andra
Virldskriget dganderitten till fientliga fartyg Overgatt till norska staten, och
direfter eventuellt till birgare som ansdkt om ensamriitt att birga dessa.’” I
Sverige finns av forklarliga skil ingen sadan lagstiftning. Eftersom det kan visa
sig bli 1 princip omgjligt att stidlla den ursprungligen ansvarige till svars och den
svenska staten ej heller kan anses ha intritt som dgare aterstar fraigan om nagon
alls dr ansvarig for dessa fartyg. Eftersom bland annat gasfartygen ingar i denna

2 NOU 2002:15, s 54

» Wetterstein, s 260-261
30 Wetterstein, s 265

31 Lindstrom, s 15

2ND 19705 107, s 118
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kategori fartyg far det anses som manga fartyg som potentiellt utgor en betydande
miljofara star att finna hir. Det kan dock, vilket vi senare skall se, visa sig vara en
kvasidiskussion att forsoka svara pa fragan om dgarens ansvar for fartyg fran
framfor allt de tva virldskrigen. Detta beror pa att fartygen sjonk for alltfor linge
sedan for att nagra som helst regler i varken sjolagen eller miljobalken skulle
kunna tillimpas under nagra omstindigheter. Det som aterstar att ta reda pa ar da
endast om ansvaret for dessa fartyg av annan anledning dn dganderitt dnda kan
falla under det allménnas ansvar.
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3 Ansvar enligt Miljobalken

3.1 De allmiinna héinsynsreglerna

Reglerna i 2 kap miljobalken ir tillimpliga pa alla typer av atgidrder och
verksamheter som krockar med miljobalkens malparagraf. 1 kap 1 § miljobalken
stadgar att balken syftar till att frimja en hallbar utveckling, innebérande att
skydda ménniskors hilsa och miljon fran skador och oldgenheter, samt att skydda
och varda virdefulla natur- och kulturmiljéer och den biologiska mangfalden.
Eftersom denna bestimmelse inte innehaller nagra exempel pa vilka atgérder eller
verksamheter som skall anses typiskt farliga sa skall alla atgidrder eller
verksamheter som #r ofGrenliga med balkens mal saledes regleras genom
balken.” Aven om en malsittningsparagraf normalt sett har ett timligen lagt
virde som rittskélla dr tanken med miljobalkens portalparagraf att den skall ha
storre inverkan dn sa. Detta kan enligt Bengtsson vara sirskilt relevant inom
miljoritten eftersom miljojuridiken i hogre grad én andra rittsomraden bygger pa
dandamalssynpunkter, och att dessa kan ha stor betydelse da precisa lagregler
saknas.”

Syftet med att lata 2 kap miljobalken tala dven om atgérder, och att dessa likvil
som verksamheter underkastas de allminna hénsynsreglerna, &dr att inte bara
stadigvarande  verksamheter skall granskas och underkastas krav pa
forsiktighetsmatt. Eftersom atgérder, som till sin karaktir i allménhet dr vad man i
forarbetena refererar till som av momentan art, savdl som mer varaktig
verksamhet kan orsaka stora miljoskador dr denna utvidgning viktig for att
miljobalkens mal skall kunna uppfyllas.35 Enligt 2 kap 1 § 2 st. miljobalken skall
dock inte atgdrder som dr av forsumbar art behova underkastas en granskning
enligt miljobalkens regler. Syftet med de allménna hénsynsreglerna dr ndmligen
att stilla upp verkliga miljomassiga krav som far betydelse for en etablering av en
hallbar utveckling. Att reglera alltfor sma utslipp och miljopaverkningar &r
ddrmed inte rimligt.

Det dr inte heller meningen att den personliga valfriheten skall begrinsas pa sa
vis att méanniskor inte far bositta sig var de vill, eller vélja om de skall ta bilen
eller sparvagnen till jobbet. Men som Michanek och Zetterberg poédngterar sa kan
en atgird som i det enskilda fallet definitivt dr att anse som forsumbar, till
exempel att ta bilen till jobbet vid ett enstaka fall, vara betydligt mer &n férsumbar
1 ett storre perspektiv. Om bilen regelbundet anvinds i princip varje dag for fard
till jobbet foreligger sannolikt en verksamhet, och grinsdragningen mellan vad
som &r forsumbart och vad som inte dr det kan da plotsligt bli svarare att gora. En
viktig, om #n inte nddvindigtvis avgorande, utgangspunkt for lagstiftaren har
dock varit att kommersiell verksamhet antas innebédra storre miljorisker dn de
verksamheter eller Aatgirder som privatpersoner vidtar.® Batar igda av
privatpersoner, och foretridelsevis anvinda for privat bruk, kan naturligtvis dven
de utgora problem bade for navigation, i de fall de sjunkit i till exempel en farled,
och for miljon. Det torde dock inte rada nagot tvivel om att den kommersiella
fartygsverksamheten dr den som potentiellt utgdr den storsta miljorisken.

33 Michanek/Zetterberg, s 109
3 Bengtsson, 2001, s 46

35 Prop. 1997/98:45, del 1 s 205
3% Prop. 1997/98:45, del 1 s 206
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Eftersom verksamhet foreligger som kan bryta mot miljobalkens malparagraf sa ar
miljobalken tillamplig, och de allménna hénsynsreglerna skall beaktas.

3.2 Tillimpning av de allmiinna hiinsynsreglerna

Till att borja med finns kunskapskravet, enligt vilket den som bedriver eller avser
att bedriva en verksambhet eller foreta en atgérd skall tillgodogora sig den kunskap
som kan anses nodvéndig for att skydda miljon och minniskors hélsa mot skada
eller ol'aigenhet.3 7 Redan hir kan vi se att de allminna hinsynsreglerna inte ir
alldeles enkelt tillimpbara pa vart problem. Kunskapskrav gillande hur
fartygsverksamhet paverkar miljon gar naturligtvis att stdlla pa den aktiva
verksamheten att framfora fartyg pa vattnet. Den mer passiva restverksamheten att
ett fartygsvrak ligger pa botten eller pa ett grund och ldcker eller riskerar att licka
ut farliga substanser kan dock tyckas svarare att tilligna sig kunskap om,
atminstone i forvdag. Situationen skiljer sig dven fran forvaring av avfall eller
restprodukter fran landbaserade verksamheter eftersom det &r ytterst svart for den
ansvarige for fartygsverksamheten att berdkna var ett fartygsvrak, och ddarmed de
farliga substanserna, skall hamna. Detta faktum bor ocksa kunna forsvara en
tillimpning av lokaliseringskravet.

For alla verksamheter skall den plats viljas som innebédr minst negativ
paverkan enligt miljobalkens malparagraf, samt miljohushéllningsreglerna i 3 och
4 kap miljtibalken.38 Verksamhetsutdvaren har bevisbordan for att den bésta
platsen har valts, och tillstandsmyndigheten kan ddrmed vigra utfirda tillstand
enbart baserat pa att man misstinker att verksamhetsutovaren doljer for
myndigheten att det kan finnas bittre alternativ.”> Men ett sidant krav pa en
verksamhetsutdvare har minimal betydelse om fartyget redan sjunkit, och
verksamheten redan si att sdga har lokaliserats. Detta resonemang forutsitter
givetvis att fartyg aldrig sinks avsiktligen. Tyvirr ser formodligen verkligheten ut
sadan att fartyg som anses uttjdnta av sina dgare avsiktligt sanks till havs eller pa
annat sitt overges. Gasfartygen ir ett exempel pa detta, men dumpning i mindre
skala sker sannolikt #dven idag 1 fall dédr &garen Onskar undvika
skrotningskostnader och liknande.* Men eftersom det i si fall &r atgdrder som
inte sker Oppet skulle det av forklarliga skil @nda inte vara mojligt for en
tillstandsmyndighet att kunna stélla krav forrén i efterhand.

Den av de allminna hinsynsreglerna som tycks mig vara av storst intresse for
denna utredning &r det generella kravet pa forsiktighetsmatt. ”Alla som bedriver
eller avser att bedriva en verksamhet eller vidta en atgdrd skall utfora de
skyddsatgirder, iaktta de begridnsningar och vidta de forsiktighetsmatt i Gvrigt
som behovs for att forebygga, hindra eller motverka att verksamheten eller
atgirden medfor skada eller oldgenhet for méanniskors hilsa eller miljbn.”41 Vid en
atgird som medfor risk for att olja eller liknande substanser licker ut fran ett
fartygsvrak, till exempel vid biargning av fartyget, skulle denna paragraf
aktualiseras. Att krav stélls pa att basta mojliga teknik anvénds dr da en viktig del
av forsiktighetskraven, snarare én en separat hinsynsregel. Forsiktighetsprincipen
medfor att krav kan stdllas pa verksamhetsutovare redan da det finns risk for

37 Miljobalk (1998:808), 2 kap 2 §
3 Miljobalk (1998:808), 2 kap 4 §
3 Michanek/Zetterberg, s 125
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skada pa miljon eller oldgenhet for minniskor liv och hilsa. Antaganden om
sadana risker far inte tas helt ur luften, utan maste baseras pa accepterade
vetenskapliga grunder.”” Miljofarlig last har av Forum Skagerak forklarats
innehalla bland annat petroleumprodukter, som olja och diesel, krigsmateriel, som
ammunition och krigsgas, samt hilsofarliga kemikalier som till exempel arsenik.*’

Det torde inte rada nagra storre tveksamheter kring huruvida de substanser vi
talar om hir pa goda grunder kan anses utgora en risk for miljon eller ménniskors
hiilsa, dven om andra faktorer sasom att vraken befinner sig pa stora djup skulle
kunna minska riskerna. Risk for utsldpp, och didrmed risk for sadana skador som
regeln vill forhindra, uppstar dock inte nodvindigtvis nir en biargning eller annan
atgird inleds utan kan finnas redan tidigare. Det dr darfor viktigt att krav enligt de
allminna hénsynsreglerna skulle kunna stillas pa verksamhetsutovare som enbart
ansvarar for ett vrak, men inte utfér nagra andra atgirder med det. Sannolikt
forutsitter detta dock att sjdlva innehavet kan riknas som en verksamhet eller en
atgdrd enligt miljobalken.

En begriansning som &r viktig att vara medveten om &r 2 kap 7 § miljobalken,
dér det stadgas att krav pa forsiktighetsmatt inte far stillas om det &r orimligt. En
avvigning far da goras mellan den nytta for miljon och ménniskors hélsa som ett
krav pa forsiktighetsmatt kan beriknas innebidra, jamfort med kostnaderna for
verksamhetsutovaren att verkstilla sidana krav.** Andra faktorer som skall tas i
beaktande dr oldgenhetens karaktir i fraga om sannolik farlighet och omfattning,
samt kénsligheten for miljon och verksamhetens grannar. Med detta avses att
sannolikheten att stringare krav kommer att anses orimliga for verksamhet i ett
redan hart nedsmutsat omrade &r betydligt mindre dn annars. Vidare innebir det
att grannar i form av ldgenheter eller villor kan foranleda starka krav som trots
detta ej &dr orimliga, dven om sa hade kunnat vara fallet om grannarna hade varit
andra industrier.”” Dock ir det alltid verksamhetsutévaren sjalv som skall visa att
kraven enligt 2-6 §§ miljobalken dr orimliga, och regeln kan didrmed anses vara
tdmligen string mot verksamhetsutdvaren eftersom denna omkastade bevisborda
innebdr en skirpning jimfort med vad som gillde fore miljobalkens
ikrafttriidande.*® An stringare dr dock regeln i 2 kap 7 § 2 st. som stadgar att i
princip alla krav baserade pa de allmdnna hénsynsreglerna &r rimliga om de stélls
for att sikerstilla att miljokvalitetsnormer uppfylls. Enligt forarbetena dr sadana
krav rittfardigade dven om det enbart foreligger en risk for att sadana normer
skall overtridas.’

Slutligen skall enligt 2 kap 8 § verksamhetsutvaren som har orsakat skada
eller oldgenhet for miljon att reparera denna skada. Detta dr ett ansvar som
kvarstar till dess att skadan atgédrdats och miljon aterstillts. Ansvaret utvecklas i
10 kap miljobalken, vilket bland annat innebér att detta ansvar omfattas av
skilighetsregeln i 10 kap 4 §, och inte orimlighetsregeln i 2 kap 7 §.

3.3 Miljofarlig verksamhet och fast storningskiilla

Miljofarlig verksamhet kallas de sirskilda uppriknade verksamheter som omfattas
av definitionen i 9 kap 1 § miljobalken, och de kriver att utsldpp sker fran fasta

2 Michanek/Zetterberg, s 119

= Lindstrom, s 12

4 Michanek/Zetterberg, s 134
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4 Prop. 1997/98:45, del2 s 25

17



storningskallor, alternativt att mark, byggnader eller anldggningar anvinds pa ett
sadant sitt att detta medfor oldgenhet ménniskors hilsa eller miljon. Oavsett
vilken verkan de delar av fartygsdriften som kan hénféras till fasta
storningskillor, sdsom lastning och lossning, har for den sammanlagda
bedomningen av den aktiva fartygsverksamhetens karaktir sa dr de skadetyper
som denna verksamhet kan orsaka relaterade till framdrivandet av fartyget. Fokus
for denna utredning ar lickage fran de fartyg som blivit vrak, det vill sidga utslapp
som sker efter att fartyget tagits ur drift. Ddrmed kan det synas vara av mindre
intresse for oss hur ansvaret ser ut da oljeldckage sker i en mer aktiv verksambhet.
Oljan i tankarna eller den farliga lasten dr dock en restprodukt av denna
verksamhet, och det kan inte omedelbart forutséttas att ansvaret for fartyget efter
det att fartyget har blivit ett vrak har en helt annan konstruktion.

Det gar formodligen inte att kalla fartygsverksamhet for miljofarlig
verksamhet, om vi med det menar den aktiva driften av fartyg. Denna typ av
verksamhet dr helt enkelt for rorlig for att 9 kap miljobalken skall kunna vara
tillamplig, mojligen med undantag for tinkbart isolerbara delar av verksamheten
sasom lastning och lossning i hamn.*® Den aspekt av fartygsverksamheten som ir
av storst intresse for forevarande utredning, forvaring av olja och farlig last i
fartygsvrak, dr dock en verksamhet dr i hogsta grad stillastdende. Svarare att reda
ut dr dock problemet om huruvida 9 kap miljobalken kan tillimpas trots att dess
ordalydelse #r att kapitlet enbart skall tillimpas pa storningskillor fran mark,
byggnader eller anldggningar. Enligt forarbetena till 9 kap skall dock sadana
utslapp som listas ddr anses vara miljofarlig verksamhet dven da de har sitt
ursprung i anlidggningar 1angt fran land, sdsom exempelvis oljeplattformar. Aven
utsldpp, eller risk for sadana, fran verksamhet dir verksamhetsutévaren varken
kan hdvda dganderitt, nyttjanderitt eller annan relevant rittighet till mark dér
verksamheten har bedrivits r att rikna som miljofarlig verksamhet.*’

Eftersom det saledes inte dr ett krav att verksamheten har koppling till en
fastighet, och eftersom det i de fall de giller en fastighet det inte finns nagot
formellt krav pa att en verksamhetsutovare har nagon dganderitt till densamma, dr
det svart att se varfor inte forvaring av miljoskadliga substanser pa botten av havet
eller en insjo inte skulle riknas som en miljofarlig verksamhet.

4 Wetterstein, s 91
Y NJA 11 1998, s 681
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4 Efterbehandlingsansvaret

4.1 Verksamhetsutovaren

Ansvar att efterbehandla mark och vatten som skadats pa grund av verksamhet
som viss person har bedrivit giller enligt miljobalkens tionde kapitel.
Huvudregeln, eller utgangspunkten om man sa vill, slas fast i 2 kap 8 §
miljobalken och sdger att “den som har bedrivit en verksamhet eller vidtagit en
atgédrd som medfort skada eller oldgenhet for miljon ansvarar till dess skadan eller
oldgenheten har upphort for att denna avhjélps i den omfattning det kan anses
skiligt enligt 10 kap”. 10 kap miljobalken reglerar ansvar for de fall didr en
fororening har orsakat skada pa mark eller vatten. Forvaringsfallen tacks dock
ocksa in, det vill sdga de fall diar kemikalier eller andra miljofarliga produkter
forvaras pa ett sadant sitt att de potentiellt i framtiden kan orsaka sadana
miljoskador som 2 kap 8 § miljobalken talar om. Att en fororening faktiskt har
skett ir allts inte nddvindigt.”™

Den huvudsakliga principen i Sverige for var man skall placera ansvaret for
efterbehandlingen #r att fororenaren skall betala. Aven om saneringstgirderna
utfors av annan part, till exempel staten, dr tanken att utgifterna i slutdndan skall
betalas av fororenaren.”’ Eftersom den betalningsansvarige fororenaren &dr den
som bedrivit verksamhet som orsakat fororeningen sa ar det viktigt att definiera
vad begreppet verksamhetsutdvare innebédr. Miljobalken definierar tyvirr inte
begreppet nidrmare, och inte heller forarbetena.”® Det fanns ett forslag i SOU
1996:103 om att verksamhetsutdvare skulle definieras som den som “utdvar eller
har utovat ett personligt eller ekonomiskt vésentligt inflytande Over den
verksamhet som kan ha orsakat fororeningen™.”® I fall dir flera aktorer ir tinkbara
for rollen som den ansvarige verksamhetsutovaren anses det rittssubjekt vara
ansvarigt som har haft savil den faktiska som den rittsliga mojligheten att ingripa
pa ett avgorande sitt i verksamheten.”

4.1.1 Sportflygklubben och fallskdrmshopparna

Koncessionsndmnden bedomde denna fraga i ett fall som ndmnden tvingades
avgora tva ganger, dir tva flygklubbar var de tva huvudsakliga anvéindarna av en
privat flygplats. Fragan togs @ven upp till bedomning av Justitiecombudsmannen.
Denne papekade till att borja med att, &ven om ansvaret i det hir fallet utgick fran
fastigheten, sa var det inte fastighetsidgarskapet som grundade ansvar utan ansvar
for sjidlva verksamheten. Eftersom den ena av klubbarna, sportflygklubben, stod
som ansvariga for flygplatsen i det av Luftfartsverket beviljade tillstandet att driva
flygplatsen i fraga, ansag JO att sportflygklubben ocksa hade det avgorande
ansvaret 6ver verksamheten. De var darfor ritt adressat for myndigheter i fraga
om tillstands-, ansvarsfragor och liknande, trots att det var den andra klubbens
verksamhet som miljé- och hilsoskyddsndmnden var ute efter att reglera.55
Koncessionsndamnden menade dock i det senare avgorandet att de tva klubbarna i

50 Michanek/Zetterberg, s 259
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praktiken tillsammans bedrev flygverksamhet pa flygplatsen. Det faktum att den
andra klubben, fallskdrmsklubben, inte stod med pa anmilan som gjordes till
Luftfartsverket dndrade inte automatiskt pa detta. Det fanns inget avtal mellan
sportflyg- och fallskdrmsklubben som tycktes gora det rittsligt mojligt for
sportflygklubben att begrinsa fallskdrmsklubbens flygningar. Eftersom
fallskdrmsklubbens flygningar var klart avgrinsade mot sportflygklubbens,
faktum #r att de inte verkar ha haft ndagot med varandra att gora, tycks det till sist
ha statt klart for Koncessionsnamnden att det var fallskdrmsklubben som hade den
faktiska mojligheten att begridnsa de miljostorande flygningarna, och att de
didrmed var ritt adressat for myndighetsbeslutet.5 6

Bedomningen av vem som dr verksamhetsutovare ar strikt offentligrittslig och
paverkas inte av eventuella civilrittsliga 6verenskommelser. Ett civilrittsligt avtal
mellan tva parter, till exempel en 6verenskommelse vid dverlatelse av en fastighet
gillande att sdljaren skall vara ansvarsfri for eventuellt framtida
efterbehandlingsansvar, torde ddrmed inte paverka den offentligrittsliga
bedomningen Civerhuvudtaget.57

4.2 Omfattningen av ansvaret

Efter att den riitte adressaten har vaskats fram gor myndigheten en bedomning av
ansvarets omfattning. Eftersom verksamhetsutovaren enligt 10 kap 4 §
miljobalken endast skall ansvara i skilig omfattning for vad som kridvs for att
forebygga, hindra eller motverka att skada eller oldgenhet uppstar for ménniskors
hilsa eller miljon. Enligt 2 kap 7 §, en av miljobalkens allménna hénsynsregler,
giller for alla typer av krav som myndigheter kan stélla pa verksamhetsutovare
enligt balken att krav pa hinsyn till miljon géller i endast i den man det inte kan
anses orimligt att uppfylla dem. 10 kap 4 § &r annorlunda utformad pa sa vis att
nyckelordet dr skilighet istdllet for orimlighet. Utgangspunkten &dr dock att alla
allminna hinsynsregler &r tillimpliga, inklusive 2 kap 7 §, och att 10 kap 4 § &r
tillimplig utdver detta som en specialregel.58 Eftersom 10 kap 4 § ldgger stor vikt
vid hur lang tid som har forflutit sedan féroreningen skedde och vilka regler som
gillde da sa &r det viktigt att granska hur verksamhetsutovaren forholl sig till
dessa regler. Visentligt dr ocksa i vilken grad verksamhetsutdvaren begagnade vid
datiden vedertagen kunskap och praxis i branschen, dven om detta gick utover vad
den vid tillfillet aktuella lagstiftningen krivde.”® Aven om verksamhetsutdvaren
har foljt alla villkor i ett beviljat tillstaind for verksamheten &r detta inte
nodvéndigtvis en automatisk ansvarsbefrielse. Det dr sannolikt att det anses vara
tillrackligt att ha foljt villkoren, men eftersom sadana tillstand kan omprévas om
nya faktorer uppstar kan ansvarsbefrielse inte vara statiskt knuten till att
verksamhetsutovaren har foljt tillstandet.*

Regeringen anser i miljobalkspropositionen att det visserligen kan anses
orimligt att den som lojalt foljt givna tillstand och vid tidpunkten for fororeningen
gillande miljorittsliga regler for verksamheten skall bli ansvarig for
efterbehandling. Denna standpunkt resulterade dock inte i nagon sirskild regel
som undantar en sadan verksamhetsutovare fran dennes ansvar. Regeringen ansag
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skidlighetsprovningen vara tillrdcklig for att motverka orimliga konsekvenser for
en sadan verksamhetsutovare, i kombination med att den som bidragit till
fororeningen endast i mindre man enligt 10 kap 6 § st. 1 miljobalken ej skall inga
i den solidariska ansvarskretsen.”' Bengtsson papekar att skilighetsbedomningen
enligt 10 kap miljobalken dr ganska oklar. Han tycks mena att regeringen verkar
ha ansett att den verksamhetsutdvare som foljt meddelade foreskrifter och ddrmed
inte brustit i sina skyldigheter, inte &r det rittssubjekt som man primirt vill
komma at. Regeringen har dock dnda velat behalla den formella mojligheten att
kunna gora dven denna verksamhetsutovare ansvarig da problem uppstar med att
kriiva senare verksamhetsutdvare. Aven om avsikten i propositionen kan tyckas ha
varit att verksamhetsutovaren i nimnda fall skall kunna undkomma ansvar é&r
Bengtsson tveksam till om sa blir fallet i verkligheten, vilket sitter ljuset pa en
viss motségelse i forarbetena.® Darp6 papekar dock att en skyldighet att avhjilpa
oldgenheter for ménniskor och miljo, orsakade av industriell verksamhet, har
funnits i svensk lagstiftning sedan 1942. Eftersom sa dr fallet &r ett krav pa
efterbehandlingsansvar inte nodvéndigtvis orimligt, 4ven om viss oforutsidgbarhet
och  ovisshet  gillande ansvarsskyldigheten =~ har  forelegat  hos
verksamhetsutovaren.”

4.3 Verksamheten

Enligt Jan Darp6 kan de generella typer av miljofarliga verksamheter som ingar i
efterbehandlingsansvaret enligt 10 kap miljobalken delas in i tvd; de som utgor
miljofarlig verksamhet och de som inte gor det men som énda omfattas av 10 kap.
For det forsta skall samtliga typer av verksamhet som &r att rikna som miljofarlig
verksamhet enligt 9 kap 1 § miljobalken med all sidkerhet rdknas in i
efterbehandlingsansvaret.64 Denna definition av vad miljofarlig verksamhet &r har
i princip drvts fran den numera upphivda miljoskyddslagen (1969:387). 10 kap
miljobalken innehaller dock ingen hénvisning till miljofarlig verksamhet. Det kan
darfor anses sannolikt att alla typer verksamheter eller atgdrder som potentiellt
skulle kunna motverka balkens syften, och som har férorenat mark eller vatten,
darfor skall inga i ansvaret enligt 10 kap.65

Vidare finns de sa kallade forvaringsfallen, som &r en specialtyp av miljofarlig
verksamhet. Begreppet forvaringsfall bygger pa praxis fran Koncessionsnamnden,
som sedan tidigt 1970-tal betraktat forvaring av dmnen som kan leda till framtida
fororening av mark och vatten eller annan oldgenhet for omgivningen som
miljofarlig verksamhet. Detta innebidr att en miljofarlig verksamhet kan anses
foreligga dven langt efter det att driften av den egentliga miljostorande
verksamheten har upphbrt.66 Risken for ett lickage eller utsldpp av kemikalierna
har ansetts vara tillrdckligt for att myndigheterna skall ha ritt att stdlla krav pa
verksamhetsutdvaren att vidtaga forsiktighetsatgirder for att forhindra att risken
realiserades.

Med begreppet verksamheten avses den industriella verksamheten i sin helhet
snarare dn det eventuellt enskilda utsldpp, forvaring eller annat som orsakat
skadan och behovet av efterbehandling. Om utslédppet som orsakat skadan &r del
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av en storre verksamhet dr det sannolikt den ansvarige verksamhetsutovaren for
denna som &r den slutligt ansvarige. Darpo papekar dock att detta oftast bor kunna
utlisas av till vem tillstindet #r riktat och vilken omfattning detta har. ® Dock
kriver inte alla verksamheter och atgidrder som kan orsaka skada pa miljon eller
fara for méanniskors hilsa ett tillstand. Att anvénda tillstand som “bevis” dr darfor
inte alltid tillrackligt.

4.3.1 Koprdittslig undersokningsplikt

For att vara ansvarig for ett forvaringsfall ricker det med att man &r ansvarig for
den mark dir de miljofarliga kemikalierna, oljorna eller dylikt forvaras. Vid en
overlatelse av en fastighet som r i behov av sanering bryts inte den miljofarliga
verksamheten. Verksamheten fortsitter som om inget hade hént, nu enbart med
den nya fastighetsdgaren som ny verksamhetsutovare. Fastighetsdgaren jamstélls
alltsd hir med den ursprunglige verksamhetsutovaren.®® Detta skiljer sig fran vad
som giller vid den andra huvudtypen av efterbehandling, det vill sdga nir
efterbehandlingen giller en avslutad miljostorande verksamhet. Da giller att en
forvarvare endast dr sekundédrt ansvarig. Forvdrvaren ansvarar  for
efterbehandlingen om denne kint till eller vid forvirvet borde ha upptickt
fororeningen.

For att rekvisitet borde ha upptickt skall vara uppfyllt far man antaga att
fororeningen skulle ha upptickts vid en sddan undersokning av fastigheten som
forvirvaren dr skyldig att gora enligt 4 kap 19 § jordabalken (1970:994). Detta
innebdr att forvirvaren dr skyldig att gora en sadan undersokning som kan anses
pakallad med hénsyn till fastighetens skick, den normala beskaffenheten hos
jamforliga fastigheter samt Ovriga omstindigheter vid kopet. Vid forvérv av
privatbostadsfastighet 4dr uppmirksamhetskravet vid undersokningen dock
betydligt ldgre, eftersom forvirvaren enbart ansvarar for efterbehandlingen utifall
han kinde till fororeningen vid forvirvet. Utifran denna aspekt kan det sdledes
tyckas 16na sig for privatbostadsspekulanten att gora en dalig undersokning. Det
ar dock inte sirskilt sannolikt att kdpare skulle férsumma sin undersokningsplikt
av detta skil, eftersom denne pa grund av de koprittsliga reglerna i jordabalken da
kan ga miste om mojligheten att kunna pakalla andra fel hos siljaren och fa
ersittning av denne.

4.3.2 Spilloljan i brunnen

Till 6vriga omstidndigheter vid kopet bor en viktig faktor vara vilken kunskap
forvarvaren har haft, eller utan storre besvér borde ha kunnat skaffa sig, om den
verksamhet som har bedrivits pa fastigheten. Ett réttsfall som belyser att sa bor
anses vara fallet ir RA 1997 ref 12. En bilverkstadsverksamhet hade bedrivits pa
en jordbruksfastighet, och da fastigheten saldes fanns pa fastigheten en brunn
fylld med miljofarliga restprodukter fran denna verksamhet i form av spillolja.
Vidare visade det sig att ett antal fat med olja forvarades pa fastigheten. Da
Koncessionsndmnden provade fallet kom man fram till att de forvirvande
makarna bedrev miljofarlig verksamhet eftersom det fanns en 6verhidngande risk
for att oljan skulle licka ut fran brunnen och fororena omgivningen. Namnden
tycks ha betraktat det som en viktig faktor att makarna kénde till fastighetens
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tidigare anvindning. Eftersom de hade denna kunskap var det hogst sannolikt att
de skulle ha upptickt oljan om de hade genomfort en ordentlig undersokning av
fastigheten. Makarnas forsvar att de inte hade nagon del i att oljan kommit att
hamna pa fastigheten saknade verkan eftersom det dr innehavet av de miljofarliga
substanserna som domstolen &r ute efter i ett forvaringsfall. Darmed var det helt
utan betydelse att makarna inte hade haft nagon del i den bilverkstadsverksamhet
fran vilken oljan hirrdrde, och ej heller hade tidnkt driva denna verksamhet vidare.
Koncessionsndmnden ansag, och Regeringsritten gav medhall, att sadana
omstindigheter enbart kunde paverka skélighetsbedomningen enligt 10 kap 4 §
miljobalken. Makarna fick genom denna framfor allt ldngre tid pa sig att
genomfora saneringen.69

Den skiljaktiga meningen i RA 1997 ref 12 fran ett regeringsrad gav makarna
ritt i att de helt skulle undslippa saneringsansvar eftersom de varken bedrivit eller
latit bedriva nagon miljostorande verksamhet. Regeringsradet Holstad motiverar
detta med ett uttalande fran departementschefen ur forarbetena till
miljoskyddslagen. Det uttalande han refererar till gar dock i princip ut pa att en
fastighetsdgare ej kan goras ansvarig for att en fran honom fristaende
verksamhetsutovare i smyg har dumpat miljofarligt avfall pa fastigheten. Den
aktor som utfort dumpningen skall da bli ansvarig, och inte &dgaren till den
fastighet dir dumpningen skett.”” T detta fall dr det helt uppenbart att miljoskada
har skett pa grund av verksamhet som fastighetsdgaren varken bedrivit eller latit
bedriva. Det exempel Holstad véljer att ta upp anser jag dock skiljer sig relativt
grovt fran omstindigheterna i det aktuella fallet, eftersom miljoskada redan hade
skett i exemplet fran propositionen. Skada hade dnnu inte uppstatt i 1997 ars fall.
Vidare &r det fall som Holstad refererar till ndrmast att definiera som vad Darpd
skulle kalla for ett skadefall, didr en aktiv verksamhet har orsakat skada. Néar
Holstad saledes kommenterar att makarna skall gar fria fran ansvar for
efterbehandlingen dirfor att de inte tagit befattning med oljan vare sig innan eller
efter forvdrvet av fastigheten, har detta inte alls samma bidring pa det
forvaringsfall som egentligen forelag enligt Regeringsriittens majoritet och stabil
praxis fran Koncessionsnamnden sedan tidigt 1970-tal.”!

Aven om forvirvaren uppfyller kraven i 10 kap 3 § miljobalken blir denne, i
fraga om de fall dir ndagon miljofarlig verksamhet inte lingre pagar och
efterbehandlingen  gilller milj6forstoring som redan har skett, inte
efterbehandlingsskyldig forrin det har visat sig att ingen ansvarig
verksamhetsutdvare kan uppbadas som kan utfora eller bekosta efterbehandlingen.
Nir det giller forvaringsfallen, till exempel som i fallet med spilloljan i brunnen,
kan diremot alltsa forvdrvarna enbart genom forvdrvet bli  primirt
betalningsansvariga.

4.3.3 Fastighetsdgaren och industrihotellet

I rittsfallet NJA 2004 s 552 stod fastighetsdgaren MG atalad for miljobrott pa
grund av att han enligt aklagaren forvarat olja och vissa andra miljofarliga
substanser pa sin mark pa ett hogst osdkert sitt. Dessa substanser hade genom
fororening kunnat medfora hilsorisker for ménniskor eller sadana skador pa djur
eller vixter som ej var av ringa betydelse. Alla tre instanser ogillade atalet, men
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det dr intressant att notera att de alla gjorde det pa olika grunder.

Tingsritten konstaterade att dven om MG obestridligen var ansvarig for
fastigheten, eftersom han var enda foretridare for det AB som dgde den, sa
bedrevs fastigheten som en form av industrihotell didr ett antal olika
verksamhetsutovare hyrde in sig. MG har aldrig varit dgare till det miljofarliga
godset enligt tingsritten, eftersom detta tillhort en av hyresgisterna, och darfor
inte varit skyldig att agera. Han har dérfor forfarit varken med uppsat eller med
oaktsamhet da han underlatit att utféra nagra som helst atgdrder for att gora
forvaringen sikrare.”?

Hovritten har istillet kommit fram till sitt domslut genom ett resonemang
kring att straffbar forvaring av miljofarliga substanser kridver nagon form av aktiv
atgird eller handling fran den misstinkte girningsmannens sida. Domstolen tycks
ddrmed mena att MG forst om han pa nagot sitt tagit befattning med oljan eller de
andra substanserna blivit ansvarig for dom, och forst dérefter varit skyldig att
agera for att forhindra utsldpp eller léickage.73 Den skiljaktiga meningen i
tingsrittens dom dr inne pa nagorlunda samma linje, d& man anser att MG i
egenskap av fastighetsdgare i praktiken blivit ansvarig for de miljofarliga
substanserna genom att dessa Overgivits av sina rittmitiga dgare. Pa grund av
detta blir han ocksa juridiskt ansvarig for oljan och det andra, trots att han
egentligen inte ir dgare.”*

Hogsta Domstolen rittar hovritten, genom att papeka att forarbetena inte ger
stod at att domstolen kriver att den misstankte garningsmannen skall ha vidtagit
nigon itgird med de miljofarliga dimnena for att kunna bli ansvarig. Aven passiv
forvaring kan vara straffbar. MG har dérfor forvarat dmnena enligt miljobalken,
och ett forvaringsfall har forelegat. HD ogillar istillet atalet i tva av tre
atalspunkter pa grund av att det inte visats att det forelegat fara for fororening,
samt i det tredje fallet pa grund av MG inte haft uppsat. HD poingterar att man
ansett att MG varit oaktsam, men daklagaren valde att inte aberopa denna
ansvarsgrund annat &n i forsta instans.”

4.3.4 Oljecisterner och drivmedelstankar

For markégaren géller i forvaringsfallen i forsta hand att de 4r ansvariga for att
utfora preventiva atgirder sa att fororening av mark och vatten inte kommer till
stand. En foljdfraga att besvara blir da vad som hidnder om en fororening trots allt
uppstar. Eftersom markdgaren anses bedriva en miljofarlig verksamhet enbart
genom att tunnorna, cisternerna eller dylikt forvaras pa marken kan det tyckas
logiskt att de ocksa skall ansvara for en realiserad fororening. Markégaren skulle
da bli skyldig att efterbehandla marken. I fallet KN B 31/91 hade industrimark
Overtagits av tva makar efter det att verksamheten var nedlagd. Pa fastigheten
fanns dock tva cisterner med miljofarliga kemikalier. Milj6- och
hilsovardsnamnden menade att lickage fran dessa hade lett till fororeningar av
grundvattnet. Koncessionsndamnden slog fast att placeringen av cisternerna pa
fastigheten medforde att makarna bedrev miljofarlig verksamhet, samt att det var
sannolikt att kemikalier hdrrorande fran dessa hade orsakat fororeningarna.
Makarna ansags skyldiga inte bara att forsla bort cisternerna, men ocksa att sanera
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den skada som hade skett. Denna skyldighet tillfoll dem endast pa grund av att
den var ett resultat av den miljofarliga verksamhet for vilken de redan svarade,
och inte en f6ljd av den gamla nedlagda verksamheten.

Det kan dock krivas av tillsynsmyndigheten att man kan visa att det verkligen
finns miljofarliga substanser pa fastigheten, och att fastighetsdgaren saledes
bedriver miljofarlig verksamhet. I rittsfallet RA 1998 ref 26 underkinde
Regeringsritten tillsynsmyndighetens krav pa fastighetsigaren B att undersoka
ifall drivmedel forvarades i tankar som stod uppstillda pa en fastighet som han
forvirvat efter att en miljofarlig verksamhet lagts ner. Det kunde nimligen inte
enligt ritten anses att B bedrev miljofarlig verksamhet nér det inte forst hade
visats att nagon miljofarlig substans fanns. Saledes kunde inte B bli foremal for ett
foreldggande i egenskap av verksamhetsutovare. Tva av regeringsraden var dock
av motsatt mening och ansag att ett foreldggande visst var mgjligt. Denna
minoritetsuppfattning framstar inte alls orimlig i ljuset av miljobalkens syften och
mal, dven om detta rittsfall dock avgjordes enligt miljoskyddslagen (1969:387).

Jan Darp6 menar att uttrycket verksamhet i 2 kap 8 § samt 10 kap 2 §
miljobalken bor tolkas som att den som bedriver miljofarlig verksamhet i form av
ett forvaringsfall ingar i den primédra ansvarskretsen. Detta innebér att
fastighetsigaren blir ansvarig for de skador som hans verksamhet, det vill siga
forvaringen av kemikalier eller liknande, orsakar. Eftersom den primirt ansvarige
verksamhetsutovaren ansvarar for efterbehandling for den miljoskada hans
verksamhet har orsakat dven efter en eller flera Gverlatelser kan en fastighetsigare
inte undga ansvar genom att sélja marken. Detta bor darfor vara en skirpning av
rittsldget jamfort med vad om gillde da miljoskyddslagen var i kraft, eftersom det
da var mojligt for fastighetsigaren att undgd ansvar just pa detta sitt.”® Darpd
menar att det inte dr logiskt att deklarera att fastighetségaren bedriver miljofarlig
verksamhet enligt 9 kap miljobalken om man inte samtidigt beldgger honom med
samma ansvar for efterbehandling som normalt giller for en verksamhetsutovare.
Det finns dérfor inte heller nagot formellt hinder mot att beldgga fastighetsdgaren
med solidariskt ansvar tillsammans med den ursprunglige fororenaren, det vill
sdga den som grivde ner eller stillde tunnorna pa fastigheten. Det finns dock stod
1 praxis, enligt Darpd, som pekar tydligt mot ett forsiktigt anviindande av denna
mojlighet. Om den ursprunglige fororenaren gar att fa tag pa, och kan betala for
efterbehandlingen, skall denne dven fortséttningsvis vara den i praktiken primért
betalningsansvarige.”’ Detta rimmar ocksa vil med principen om att fororenaren
skall betala. Aven om fastighetsigaren formellt kan riiknas som primért ansvarig
innebidr denna princip att det dr viktigt att hitta en sa ursprunglig férorenare som
mojligt.

4.4 Olja i vrak som forvaringsfall

Har skulle vi rimligtvis kunna stilla oss fragan vad som egentligen skiljer,
juridiskt och praktiskt, forvaring av miljofarliga dmnen pa land respektive pa
havs-/sjobottnen eller i vattnet. Underlatelsen att stida upp efter en
fartygsforlisning och ldmna kvar ett vrak pa bottnen innebér att de skadliga
resterna fran en miljofarlig verksamhet dumpas pa ett sétt som kan anses ha stora
likheter med att exempelvis griva ner gifttunnor pa en industritomt eller hilla
spillolja i en gardsbrunn. Denna underlatelse skulle diarfor mojligen kunna
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jamstillas med ett forvaringsfall enligt 10 kap miljobalken. En betydande skillnad
ar dock att det av naturliga skdl &r svarare att tillforskriva till en fast
storningskilla, dven om detta inte bor vara omojligt, och fragan &r vilken
betydelse detta far i sammanhanget.

Det édr tinkbart att bryta upp fartygsverksamheten i flera delar, av vilka vissa
sker pa eller vid land och fasta anldggningar. Detta giller som synes de delar av
verksamheten som dger rum da fartyget ligger stilla, sasom lastning och lossning i
hamn, eller da fartyget ligger i torrdocka for reparation for att ndmna nagra
exempel. I Ovrigt &r rederi- och fartygsverksamhet en typiskt sett rorlig
storningskilla. Det finns dock, for det forsta, inget hinder mot att stilla krav pa
rorliga storningskillor med hjidlp av miljobalken. Aven om méinga rorliga
storningskillor tagna en och en kan vara forsumbara sa dr en regelbunden
verksamhet sasom en rederirorelse inte forsumbar. For det andra sa kan man
mycket vil fraga sig huruvida det verkligen &ar mojligt att dela upp
fartygsverksamheten i flera delar, och saledes fa ett resultat av ett storre antal
mindre verksambheter, eller om det bara handlar om olika led i en trots allt
sammanhédngande verksamhet som skall bedomas i sin helhet. Ytterligare en
komplikation #r att de miljofarliga resterna forvaras just pa havsbottnen, eller
atminstone inte pa en fastighet sasom ér fallet med traditionella forvaringsfall, och
som #ven dr vad definitionen pa miljofarlig verksamhet i 9 kap miljobalken utgar
ifran.

4.5 Vad ar en verksambhet for redaren?

Eftersom kommersiellt drivande av ett rederi medfor att stora skepp med stora
méngder olja i tankarna regelbundet trafikerar vara hav, och att de saledes oftast
alldeles oavsett vad de medfor for typ av last har miljofarliga substanser i relativt
stor miangd ombord, definitivt en verksamhet som kan skada de mal som
miljobalken avser uppna. Saledes skall de underkastas de allmidnna
hénsynsreglerna. Att stédlla miljokrav pa en enskild fartygsresa kan vara svart, men
en sammanlagd miljobedomning &dr fullt mojlig, pa motsvarande sitt som
miljokrav kan stillas pa dkerirdrelser och viigbyggande i friga om bilikning.”®

Eftersom framforandet av ett fartyg &r en rorlig verksamhet dr det inte i sig
fraga om en miljofarlig verksamhet, och krav som vi tidigare har konstaterat inte
kan stillas pa verksamheten enligt 9 kap miljobalken, atminstone inte pa denna
grund. For att vi skall kunna prata om en miljofarlig verksamhet maste vi avgora
om enbart underlatelsen att lata ett vrak ligga kvar pa botten med olja i tankarna
utgor en forvaring. Det dr hér inte fraga om en bestimd och tydligt avgrinsad
fastighet, vilket har wvarit linjen i praxis fran fOrvaringsfall i
koncessionsnimnden.” S linge som oljan finns 1 fartygets tankar, och
fartygsvraket ligger nagorlunda stilla pa havsbottnen, dr dock en geografisk
avgransning inte sarskilt mycket svarare i det har fallet dn vid forvaring pa land.
Atminstone inte nir vraket vil har lokaliserats. Nir det giller krav pa risk for
fororeningar av mark och vatten eller omgivningsstorningar sa kan forvaring av
farliga substanser till havs uppfylla detta lika vdl som forvaring pa land. Det
saknas sannerligen inte kénsliga omraden i den maritima miljon som skulle kunna
motivera att de aktuella reglerna kan anvéndas dven ifraga om fartygsvrak.

Om ett forvaringsfall saledes har uppstatt skall en verksamhet som foljer med
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dganderitten anses foreligga. Detta foljer av en analogildsning av praxis fran
forvaringsfall pa fastigheter pa land,. Detta innebar ocksa att en ny verksamhet har
etablerats. Aven om forvaringen av oljan naturligtvis dr en foljd av
fartygsdriftsverksamheten sa ar verksamheterna fristaende fran varandra pa ett
ansvarsmissigt plan. Pa land f6ljer verksamheten, och saledes ansvaret, med
dganderitten av fastigheten.

4.5.1 Enskilt och allmdint vatten

Aven enskilt vatten ingér i fastighetsindelningen och torde dirfor kunna behandlas
pa samma sitt som markfastigheter. Enskilt vatten utgors enligt huvudregeln av
sadana vattenomraden som ligger maximalt 300 meter fran fastlandet, alternativt
fran 6 som dr minst 100 meter lang i nagon riktning. Det finns dock bland annat i
skdrgardsomraden regler som ytterligare utokar de enskilda vattenomradenas
omfattning.*® Allt vatten som inte ir enskilt dr allmiint vatten. Allmént vatten star
ej under nagot enskilt rittssubjekts kontroll eller ansvar. I Sverige finns allmént
vatten forutom i havet dven i Vénern, Vittern, Hjdlmaren och Storsjdn.81 Eftersom
fastighetsdgarinstitutet saledes inte dr lampligt sasom ansvarsgrundande faktor i
fraga om fartygsvrak i allmént vatten maste vi hitta en annan 16sning, och den
nidrmaste motsvarigheten jag kan se dr att ansvaret foljer med dgandet av fartyget.

I fallet Vinca Gorthon konstaterade dispaschoren att forsékringsbolaget blivit
ansvarig for fartyget eftersom man hade betalat ut totalforlustersittning, och att
forsdkringsgivaren didrmed dven blev ansvarig for eventuella foljdskador som
vraket orsakade tredje man.* I det aktuella fallet hade skador orsakats pa en kabel
pa havsbottnen, men steget fran detta till ett ansvar for lickande oljetankar synes
mig inte sérskilt 1angt.

4.6 Miljoansvarsdirektivet

Miljoansvarsutredningen har foreslagit vissa fordndringar av 10 kap miljobalken
med anledning av EG:s miljoansvarsdirektiv. Direktivet skall inforlivas med
medlemsstaternas nationella ritt under 2007.% Syftet med detta direktiv &r att
faststdlla en ram med miniminivaer for avhjilpande av miljoskador enligt
principen om att fororenaren skall betala.** Det ir dock fullt tillatet for
medlemsldnderna att behalla nu existerande, eller att senare infora, stringare
miljoregler som innebdr ett starkare miljoskydd. Sverige har idag flera
bestimmelser som gar lingre dn direktivet. Till exempel ridknas alla typer av
verksamheter och dven atgdrder, till skillnad fran i direktivet, in i
efterbehandlingsansvaret. Dessa skillnader #r saledes fullt tillatna enligt
milj6ansvalrsdirektivet.85

Ovanstaende till trots sa har direktivets text foranlett Miljoansvarsutredningen
att foresla en utvidgning av 10 kap miljobalken. Enligt nuvarande lydelse talar 10
kap om att kapitlet skall tillimpas pa “mark- och vattenomraden samt byggnader
och anldggningar som ir sa fororenade att det kan medfora skada eller oldgenhet

80 Julstad, s 47

81 Julstad, s 46

$2ND 1990 8, s 15

83 SOU 2006:39, s 18

8 SOU 2006:39, s 75

8 SOU 2006:39, s 72-73

27



for minniskors hilsa eller miljon”.*® Enligt det nya forslaget skall kapitlet
inkludera ansvar for ”sadana fororeningar i mark- eller vattenomraden,
grundvatten, byggnader eller anldggningar som utgor allvarliga miljoskador eller
som annars kan medfora skada eller oldgenhet for minniskor hélsa eller miljon”.
Dessutom talar lagforslaget om “allvarliga miljoskador av annat slag pa ytvatten
eller grundvatten eller pa den biologiska mé’mgfalden”.87 Detta
visentlighetsrekvisit tror man inte i utredningen kommer att innebdra nagra
sdrskilt svara tillimpningsproblem, atminstone inte vad giller vattenskador eller
skada pa biologisk mangfald. Man menar ndmligen att de allvarliga effekter som
fordras for att sadana skador skall uppsta i princip alltid gor att sjidlva skadan &r att
anse som allvarlig och dirmed técks in av 10 kap.88 Den kan visserligen uppsta
grazoner. Om ett vattenomrade redan dr drabbat av betydande fororeningar kan
man naturligtvis fraga sig vilken ytterligare forsimring som ett nytt utslipp
egentligen innebar. Enligt miljoansvarsdirektivet skall en bedomning goras fran
fall till fall, men det &r uppenbart att toleransen mot nya utsldpp i ett redan
smutsigt vattenomrade trots allt bor vara rejalt begréinsad.89

Miljobalken har inga sdrskilda bestimmelser for skador pa vattenomraden
utover de i 10 kap, och det &r déarfor intressant att se att nya grepp tas for att
ytterligare uppmirksamma behovet av sanering av vatten savil som av mark.
Eftersom de verksamheter som ligger till grund for den hir utredningen &r
uteslutande vattenbaserade finns det anledning att titta ndrmare pa de nya
foreslagna reglerna. Forslaget till det nya 10 kap innehaller bland annat ett krav pa
den verksamhetsutovare vars verksamhet har orsakat allvarlig miljoskada att
“omedelbart vidta atgdrder som behovs for att forebygga ytterligare skador pa
miljon och risk for ménniskors hélsa samt underritta tillsynsmyndigheten om vad
som hént och till denna limna forslag om hur skadan skall avhjdlpas”. For att
kunna vidtaga sadana atgidrder maste verksamhetsutovaren bade vara medveten
om skadan och kunna pa ett adekvat sitt bedoma dess farlighet.90 Det kan dérfor
anses som att redaren far ett stringare krav pa sig att bevaka sjunkna och
strandade fartyg innehallande farliga substanser, for vilka han ansvarar. Mojligen
blir det ocksa nagot enklare for tillsynsmyndighet att stélla verksamhetsutovare
till ansvar for efterbehandling i ljuset av att skador pa vatten och biologisk
mangfald nu uttryckligen ndmns, vilket fortydligar att det inte enbart &r
efterbehandling av férorenad mark som 10 kap miljobalken tar sikte pa.

4.7 Ansvarets utstrickning i tiden

Ansvaret for efterbehandling giller enligt miljobalkens Gvergangsregler under
forutséttning att miljofarlig verksamhet har bedrivits efter den 30 juni 1969, om
skadeverkningar fortfarande pagick atminstone vid miljobalkens ikrafttridande
den 1 januari 1999.°! Overgangsbestimmelsen uttrycker att det dr den faktiska
driften som skall ha pagatt efter juni 1969, vilket enligt Darp6 bor tolkas som att
det dr den aktiva driften av verksamheten som &dr relevant. Om
verksamhetsutovaren ej har vidtagit nagon form av atgiard med verksamheten efter
detta datum gar det foljaktligen inte att stdlla honom till ansvar for

% Miljobalk (1998:808), 10 kap 1 §

87.S0U 2006:39, s 33-34

8 SOU 2006:39, s 206

8 SOU 2006:39, s 98

%0 SOU 2006:39, s 213

ot Lag (1998:811) om inforande av miljobalken, 1 och 8 §§

28



efterbehandling.”

Nir det giller fastighetsdgarens ansvar for efterbehandling finns ingen lika
langtgaende Overgangsregel som for verksamhetsutovaren. Fastighetsdgarens
ansvar pa grund av forvirv av fastighet enligt 10 kap 3 § miljobalken trader endast
in om forvirvet har skett efter Miljobalkens ikrafttriidande.” Eftersom detta
ansvar alltid &r sekundirt i forhallande till den ursprunglige verksamhetsutovaren
behover en forvirvare som uppfyller insiktskraven i 10 kap 3 § @nda inte ansvara
om verksamhetsutdvaren kan betala. Eftersom verksamhetsutdvaren ej dr skyldig
att sanera da verksamheten har upphort fore juni 1969 stills dock naturligtvis en
forvirvare i dessa fall i ett betydligt simre ldge. I fraga om forvirv av fastigheter
dir forvaringsfall foreligger, och de nedgrivda tunnorna eller liknande &r rester av
verksamhet som upphort fore juni 1969, dr situationen sadan att miljofarlig
verksamhet anses fortfarande foreligga. Den verksamhetsutovare som deponerat
de farliga substanserna kan dock inte stillas till ansvar om denne inte tagit faktisk
befattning med de miljofarliga produkterna, till exempel grivt ner en tunna, efter
detta datum, om han har salt fastigheten fore det kritiska datumet. Trots att
miljofarlig verksamhet i dessa fall far anses ha pagatt oavbrutet sedan 1969 och
fram tills idag, oavsett om faktisk skada har uppkommit eller ej, dr det saledes
enbart fastighetsigaren som kan stiillas till ansvar.”

4.8 Ansvar i konkurssituationer

Da en utovare av miljofarlig verksamhet gar i konkurs kan fragor uppsta kring
vilket eventuellt ansvar konkursboet har. Enligt praxis fran koncessionsnimnden
anses ett konkursbo i allmidnhet vara verksamhetsutovare i fraga om
forvaringsfall, eftersom innehav av fastigheten &r tillridckligt for att verksamhet
skall foreligga. For att sa skall vara fallet dr det dock ett krav att konkursboet har
radighet Over avfallet. I rena skadefall tycks det dock som om konkursboet i
allminhet har alltfor tillfallig radighet 6ver fastigheten for att det skall kunna bli
ansvarigt for efterbehandlingsatgirder. I dessa fall dr det ndmligen inte fraga om
nagon pagaende miljofarlig verksamhet, eftersom konkursboet ej endast genom att
det har radighet 6ver fastigheten anses bedriva nagon faktisk verksamhet som &r
av annan typ dn bara f(irvaring.95 Koncessionsndmnden har uttalat att det inte &r
orimligt att stdlla krav pa till exempel bortforslande av oljetunnor, eftersom en
kostnad for en sadan atgiard hogst sannolikt kan fas ut av en forvirvare av
fasigheten. Denna forvirvare hade namligen fatt rikna med att sjdlv fa bekosta
bortforslandet om detta énnu inte var gjort.”

Situationen for konkursboet blir ddrmed annorlunda ifall konkursboet har
fortsatt verksamheten i nagon form, eftersom i detta fall efterbehandlingskrav
skulle kunna riktas mot boet dven i skadefall. Det torde dock krivas att
konkursboet fortsitter den kommersiella verksamheten pa ett sadant sitt att det
spar pa f(iroreningarna.97

En sirskild situation i konkurs dr att en fastighet kan visa sig vara fororenad,
och det finns en kind verksamhetsutovare som &dr den som fororenat marken, men
verksamhetsutovaren &r upplost och existerar inte ldngre. Lyckas inte

%2 Darps, 2001, s 86

%% Lag (1998:811) om inforande av miljobalken, 15 §
% Darps, 2001, s 87-88

3 Darps, 2001, s 77

% Darps, 2003, s 55

77SOU 1993:78, s 148
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konkursforvaltaren sdlja fastigheten pa exekutiv auktion upphor hans
skyldigheter, och fastigheten star sdledes utan dgare. En formell dgare finns
sannolikt kvar, men det 4r i manga fall endast ett namn som inte innehaller nagot
l'aingre.98

Rittsldget ur miljosynpunkt &dr enligt Darpo oklart da en dgare i praktiken
saknas. Vissa uttalanden i dldre forarbeten angaende upplosning av aktiebolag
tyder pa att utifall ett avregistrerat aktiebolag fortfarande dger en eller flera
fastigheter, skall dessa anses forvidrvas av bolagets aktieigare. Synsittet har
bekriftats i ett Hovrittsfall, &ven om detta &r ett enda hovrittsfall som dessutom
dgde rum for 25 ar sedan, och kanske darfor inte riktigt &r ett tecken pa en stabil
rittstillimpning.” Man skulle dock kunna ha visst fog for att hivda att
aktiedgarna mer eller mindre automatiskt forvirvar fastigheten, varefter de blir
ritt adressat for krav pa efterbehandling.

% Darps, 2003, s 59-60
% Darps, 2003, s 61
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5 Riittsliga konstruktioner kring vrak

5.1 Vad ar ett vrak?

Vad som utgor ett vrak i juridisk mening dr inte alldeles sjédlvklart. En vanligen
forekommande asikt dr den som dispaschoren presenterar i ND 1990 s 8. Denna
standpunkt gar ut pa att ett fartyg inte nodvindigtvis blir ett vrak for att det till
exempel Gvergivits pa ett sadant sitt att det nédstan sikerligen i dagligt tal skulle ha
kallats for ett vrak. Sa lange fartyget dr mojligt att barga sa dr det, oavsett om det
ar strandat, sjunket eller pa drift, inte ett vrak ur atminstone forsiakringsrittslig
synvinkel.'” Utredningen SOU 1975:81 ger genom formuleringen: “Ett fartyg
som blir liggande Overgivet forlorar sa smaningom karaktiren av fartyg och
overgar till vrak”, uttryck for asikten att fartyget inte med automatik blir ett vrak
genom i det hir fallet sjdlva tivergivandet.ml Det bor dock papekas att nyss
nimnda rittsfall framfor allt tar sikte pa tolkning av de i det aktuella fallet
gillande forsdkringsvillkoren, och att det dirfor av naturliga skél dr precis den
forsdkringsmissiga betydelsen av begreppet vrak som dispaschoren skall
definiera. En eventuell vardaglig definition av begreppet blir saledes av mindre
betydelse. Det dr ocksa av intresse att notera att SOU 1975:81 inte alls forsoker
sig pa en ndarmare definition av vrak. Man har i utredningen noterat att den
sjorittsliga definitionen av vad som utgor ett vrak dr komplicerad och har dérfor
valt en annan 16sning. I forslaget till strandningslag, som presenteras nirmare
nedan, talas istéllet om fartyg, luftfartyg och svivare. Men alla farkoster eller
foremal som utgor sadan risk som lagen avsag att skydda omfattas av lagens
tilléimpning.102

Ett fartyg som &r sa skadat att reparation dr omgjlig eller ekonomisk otiankbar,
och det sdledes ir néstan hundra procent sikert att fartyget aldrig mer kommer att
tas 1 drift, 4r med all sidkerhet ett vrak.!® Dock ir det inte sikert att vraket maste
vara sa pass skadat for att det skall vara mojligt att stdlla nagon till svars for
miljoansvar for vraket.

5.2 Vem éger vraket?

Om vraket &r virdefullt finns det naturligtvis en anledning for den som anser sig
ha ritt till virdet av ett vrak att sjdlv forsoka rattsligt hivda denna ritt. I fraga om
miljofarliga vrak #r detta dock med storsta sannolikhet inte fallet. Dock kan det
vara virt att se over vad som giller i fraga om ritt till exempelvis bédrgning av
virdefull last, eftersom detta kan leda oss till ett svar pa fraigan vem som skall
tvingas ansvara for de miljofarliga vraken. I fraga om vrak dér det finns ett virde
finns ndmligen ett ekonomiskt intresse av att bdrga fartyget och/eller delar av
lasten. Eftersom det ofta finns mer dn en intressent som hédvdar denna ritt har
tvister géllande dganderitt till fartyg stor aktualitet. Vidare kan i de fall fartyg har
gatt till botten med forlust av ménniskoliv intresse finnas att stoppa dykningar vid
dessa vrak for att inte stora gravfriden. USA intar hir en unik stillning eftersom
man anser sig ha jurisdiktion Over alla sina forlorade fartyg, oavsett var de

10 ND 19905 8, s 15

191'50U 1975:81, s 56

192.90U 1975:81, s 56 och 71

103 Falkanger/Bull/Brautaset, s 45
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befinner sig.'® Ovriga linder tycks godta den avgrinsning som gors i United
Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), ndamligen att en suverén
stat endast har jurisdiktion over sitt eget territorialvatten.'® Jurisdiktionen kan
under vissa forutsittningar utstrickas utdver territorialvattnet.'® Sverige har dock
valt att inte deklarera en sidan utkad zon.'”” Det omride som #r av intresse for
denna framstéllning &r saledes endast det svenska territorialvattnet.

Ett konstaterat dgande av ett vrak innebér inte bara en ritt till fartyget, utan
rimligtvis ocksa ett ansvar for detsamma. Hugo Tiberg skiljer hidr mellan
dgaransvar och vrakansvar. Med dgaransvar avser han det ansvar som 4garen bér
till exempel enligt det strikta oljeskadeansvaret. Detta ansvar, papekar Tiberg,
upphor inte enbart pa den grunden att fartyget blivit ett vrak. Att stilla en
fartygsdgare till ansvar for miljoskador orsakade av oljeldckage skulle saledes
vara mojligt d&ven om skadan skett efter det att fartyget hamnat pa havets botten.'®
Vrakansvaret inbegriper ansvar far sadana skador som vraket kan orsaka till
exempel pa andra fartyg. Ansvaret kan ocksa gilla kostnader for att frakta bort
vraket om Sjofartsverket stiller krav pa detta enligt kungorelsen (1951:321) om
undanréjande av for sjofarten eller fisket hinderliga vrak m.m., om vilken jag
dmnar redogdra ndrmare senare.

5.2.1 Forvirvar forsakringsbolaget vraket?

Vrakansvaret ligger hos den som var édgare till fartyget da skadan skedde. Detta dr
inte nodvindigtvis densamme som stod som &dgare da fartyget sjonk. Om
fartygsdgarens forsdkringsgivare utgett totalforlusterséttning bor det ndmligen
anses som att forsdkringsgivaren overtar dgandet och ddarmed vrakansvaret.'” I
ND 1990 p 8, angaende Vinca Gorthon, papekar dispaschoren att en
kaskoforsdkringsgivare som utgivit totalforlustersittning har mojlighet att vilja
om denne vill begira dganderitten till fartyget eller avsta fran denna. Eftersom ett
ansvar for fartyget foljer med dganderitten 4r det sannolikt att kaskoforsidkraren
avstar fran denna ritt i det fall fartyget har blivit vrak och virdet pa detsamma ar
lagt eller obefintligt. Om forsdkraren ej har avstatt dganderitten kommer denne att
bdara ansvaret for de framtida skador som vraket orsakar. Skulle
forsakringsgivaren ha underlatit detta @r den egentliga fartygsdgaren fortfarande
ansvarig, men kan mojligen forlita sig pa sin P&I-forsdkring, for att ticka sitt
ansvar.''® P&I star for protection and indemnity, det vill sdga skydd och
skadesloshet, och dr den vanligaste typen av ansvarsforsdkring till sjoss.
Forsédkringen kan i viss man dven tidcka forluster for forsdkringshavaren, men en
P&I-forsdkring 4r primédrt en forsikring som tidcker den forsidkrades
ansvarsskyldighet.111 Denna diskussion dr dock en fraga om faktisk betalning
snarare @n en fraga om ansvar.

Ifraga om oljeskadeansvar dr det formodligen betydligt mindre sannolikt att
ansvaret pa detta sitt skulle kunna 6verga till en forsdkringsgivare. Enligt 10 kap
3 § sjolagen skall fartygets dgare vara ansvarig, men enligt 10 kap 1 § anses som

"% Tiberg, 2004, s 202

%5 UNCLOS, art 2

1% UNCLOS, art 33

' Tiberg, 2004, s 202

1% Tiberg, 2000

1% Tiberg, 2000

"OND 1990 p 8,513

t Falkanger/Bull/Brautaset, s 533
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dgare enligt detta kapitel den som star registrerad som fartygets dgare. Eftersom
ingen egentlig Overlatelse av fartyget har skett da forsédkringsbolaget betalat ut
ersittningen, da det dr fraga om en ansvarsforsikring och inte en
fartygsforsékring, intrdder inte denna forsidkringsgivare som dgare av fartyget.
Detta skulle innebéra att den som var édgare vid forlisningen fortfarande bir detta
ansvar, det vill sdga atminstone fram till en eventuell senare dgarvergang till
fartygsforsikraren.

5.3 Birgning

Nir ett fall med ett virdefullt vrak foreligger dr det sannolikt att flera intressenter
ar villiga att barga vraket och/eller dess last. Utgangspunkten for vem som har ratt
att bdrga ir att sgaren avgor detta. Agaren kan didrmed ocksé forbjuda birgning
fran alla andra intressenter, och dgaren kan till och med forbjuda béargning helt
och hallet om han vill utféra birgningen sjilv. Straffet for den som ignorerar
dgarens 6nskningar dr att han gir helt miste om ersittning for sin insats.''? Har
dgaren inte uttryckligen sagt ifran dr det dock i princip fritt fram fér vem som
helst att barga fartyg eller last, sa linge som fartyget sasom stadgas i 16 kap 1 § 1
p sjolagen har forolyckats eller dr i fara. I fraga om vrak dr sjédlvklart olyckan
redan ett faktum, och det finns ej heller nagon befilhavare ombord. Om ett fartyg
ar i nod, och befilhavare fortfarande ar ombord, maste denne namligen tillfragas
om b'eirgningen.113 Ar fartyget 6verhuvudtaget inte i omedelbar fara, till exempel
for att det dr strandat och dnnu inte har sjunkit, kan réttsldget istdllet vara sa att
birgning inte &r tillaten dven om skeppet dr dvergivet. Det kan istillet vara sa att
de som i dessa fall befattar sig med vraket utan dgarens tillstind kan gora sig
skyldiga till egenmiktigt forfarande. HD anger i NJA 1978 s 157 att en birgare
alltid maste bedoma om det finns tid att kontakta dgaren. I detta lige skall en
avvigning goras mellan risken for fartyget och &dgarens intresse av att bevaka
ritten till sin egendom.114 Om fartyget dr vergivet far det dock i princip birgas
utan vidare.

Eftersom #dgaren maste tillfragas da ingen tringande fara foreligger for fartyget
eller dess last torde det framga med all onskvird tydlighet att en fartygsdgare inte
forlorar ritten till sin egendom enbart for att han tillfdlligtvis inte har faktiskt
kontroll 6ver den. Aven di en birgare har haft ritt att birga fartyget utan sigarens
godkinnande blir dock inte bérgaren &dgare till det biargade fartyget eller godset.
Bérgaren arbetar vanligtvis pa provisionsbasis, det vill sdga han far ersittning
enbart i relation till det virde han ridddat, och 16per didrmed alltid en risk att bli
utan ersittning for utfort arbete.'"” Det kan dirfor vara viktigt for en birgare att
skydda sina ansprak pa ett vrak mot andra intresserade bérgare. Detta dr mojligt
att gora i Sverige genom att soka tillstand hos Linsstyrelsen genom lag
(1984:983) om ensamriitt till birgning. Denna lag syftar dock enbart till att ge den
rittmitige birgaren arbetsro. Lagen innebir inga garantier for ersittning for utfort
arbete oclhlﬁmedf(ir definitivt aldrig nagon 6verforing av dganderiitt till vraket eller
dess last.

12 Falkanger/Bull/Brautaset, s 455
'3 Tiberg, 2000
' Tiberg, 2000
1s Falkanger/Bull/Brautaset, s 453
" Tiberg, 2000



5.4 Kondemnation, abandonnering och avregistrering

I de fall ett fartyg kan anses forlorat pa ett sadant sdtt som omnémns i 1 kap 10 §
sjolagen, det vill sdga att det i princip kan fastslas att fartyget aldrig mer kommer
att kunna anvindas, kan fartyget kondemneras. Detta innebir att fartyget kan
sdljas for att ticka forsdkringskostnader med mera, men om fartyget forblir osalt
har kondemnationen ingen egentlig rittslig verkan.'"’

En fartygsidgare som befinner sig i skuld har istillet mojligheten att
abandonnera sitt fartyg, vilket innebér att borgenérerna tar dver dganderitten till
fartyget. Rittsinstitutet dr snarlikt kondemnation med den enda skillnaden att
fartyget inte behover ha forolyckats. Det dr dock viktigt att uppmérksamma att
ingen av dessa atgirder ldimnar vraket utan en dgare. Aganderitten kan saledes
inte sdgas upp utan den overgar alltid till ett annat rittssubj ekt.!"®

Vidare skall ett fartyg enligt 2 kap 6 § sjolagen avregistreras under vissa
forutsittningar, bland annat om fartyget forolyckats eller forstorts. Eftersom
fartyget dock skall avregistreras Zven om det forsvunnit eller kapats och getts en
ny identitet, ett scenario under vilket det 4r tinkbart om &n inte alltid sannolikt att
fartyget kan komma att aterfas, torde det sta klart att en avregistrering &r en atgird
av administrativ karaktdr. Fartygsregistret har savidl privatrittlig som
offentligrittslig betydelse, och kan pa detta sitt liknas vid fastighetsregistret.
Fartyget maste avregistreras om det under Overskadlig tid inte kommer att
anvindas av den rittmitige dgaren eftersom det &r av vikt bade for staten och for
privata aktorer att fa vetskap om fartygets faktiska status.' '’ Fartygets rittsliga
status fordndras dock inte, da varken dganderitt eller borgenirers eventuella krav
pa ritt till fartyget gar forlorad genom en avregistrering. 120

"7 Tiberg, 2004, s 206

8 Tiberg, 2004, s 206

1o Falkanger/Bull/Brautaset, s 55-56

120 Tiberg, 2004, s 207; Falkanger/Bull/Brautaset, s 67-68
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6 Overgivna fartyg

6.1 Lagar om fynd

I lag (1918:163) med vissa bestimmelser om sjofynd stadgas att om nagon bérgar
overgivet fartyg, del av fartyg, eller last som hérror fran ett sadant ar denne
skyldig att anmadla detta hos polis, kustbevakning eller tulltjinsteman. Det dr dock
polismyndighet som dr ytterst ansvarig; tjdnsteman vid kustbevakningen eller
tullverket skall vidarebefordra alla uppgifter om sjofynd till behorig
polismyndighet.'*" Polisen skall utfirda en kungdrelse med foreliggande for
dgaren att inom 90 dagar anméla sig till polismyndigheten for att visa sin ritt till
egendomen. I annat fall tillfaller fyndet birgaren, utifall att denne dr beredd att
betala kostnader for kungorelsen och eventuella kostnader for nodvindig vard av
egendomen.122 Forekomsten och konstruktionen av denna lag visar tydligt att
dganderitten till ett fartyg inte gar forlorad for att fartygsdgaren tillfalligtvis har
forlorat kontrollen dver det. Inte ens vid ett medvetet Gvergivande av fartyget gar
dganderitten forlorad automatiskt, utan det krivs att ett annat réttssubjekt stéller
krav pa fartyget varvid den ritte dgaren forhaller sig passiv for att dganderitten
skall utslickas.'” Aven om lagen enligt ordalydelsen endast tycks innefatta fartyg
har inte den praktiska tillimpningen av lagen skett pa detta sitt. Tullverket har
tolkat lagen pa sa vis att i princip alla transportmedel som framfores pa eller i
vattnet skall omfattas av begreppet fartyg i denna lag. Detta maste saledes anses
inkludera sivil mindre motorbatar som roddbatar. '** Till och med kanoter,
gummibatar och surfingbriador anses dessutom enligt polisens tolkning av lagen
kunna riéknas som fartyg.125 Polisens tolkning dr naturligtvis av stor betydelse
eftersom det dr de sasom forsta instans tillimpar lagen i praktiken.

Tillamplighet av lag med vissa bestimmelser om sjofynd forutsitter att fartyget
varit 6vergivet. I NJA 1978 s 157 forklarar Hogsta Domstolen att den som bérgar
gods utan att en bidrgningssituation foreligger gor sig skyldig till egenmaktigt
forfarande.'*® Rittsliget vid tillimpning av sjéfyndslagen torde inte skilja sig fran
detta. Den som omhéndertar ett fartyg utan att det dr overgivet gar definitivt miste
om ritten till att behalla det. I en dom fran Svea Hovritt, ND 1986 s 26,
behandlade domstolen ett fall didr tva personer omhindertagit ett fartyg, enligt
dem sjilva med stod av sjofyndslagen. Enligt domslutet skulle de dock aterfora
fartyget till den plats déir de funnit det eftersom det aldrig varit Gvergivet och
sjofyndslagen dérmed aldrig varit till'eimplig.127 Men utdver att endast mista
mojligheten att tillgodogora sig den bargade egendomen torde fyndtagaren saledes
dven sta risken att domas for egenmiktigt forfarande.

For de fynd som inte ticks in av lag med vissa bestimmelser om sjofynd géller
istdllet lag (1938:121) om hittegods. Enligt denna lag skall fynd utan oskiligt
drojsmal anmalas till polisen, varefter polisen skall underritta dgaren om denne &r
kdand. Till skillnad fran lag med vissa bestimmelser om sjofynd dr dock inte
polisen skyldig att annonsera efter dgaren. Stiller inte dgaren krav pa sin egendom

2l Lag (1918:163) med vissa bestimmelser om sjofynd, 1 §

122 Lag (1918:163) med vissa bestimmelser om sjofynd, 3-4 §§
'2 Tiberg, 2000

124 Tiberg, 1973, s 119

"2 RPSFS 2003:3, s 1

O NJA 1978 5 157, 5 169

127 Tiberg, 2004, s 212
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inom tre manader tillfaller godset upphittaren, forutsatt att denne ersétter polisen
for deras utgifter.

6.2 Farbart vatten

Lag med vissa bestimmelser om sjofynd innehaller en formulering som stadgar
att lagen endast dr tillimplig om det 6vergivna fartyget aterfinns i saltsjon inom
svensk skirgard eller vid svensk kust eller i rikets segelbara insjoar, floder eller
kanaler”.'® Med denna definition skall enligt Tiberg forstas att enbart farleder
som kan nés fran havet.'* Troligen kan dock denna definition anpassas nagot till
vilken sorts fartyg det handlar om, eftersom huvudsaken enligt Tiberg dr att
fartyget skall kunna na vattnet pa egen kol for att farleden skall anses vara
segelbar.13 o Rikspolisstyrelsens allménna rad angaende hur sjofyndslagen skall
tillimpas menar man dock att segelbara vatten endast dr sadana vatten som &r
segelbara med nyttotrafik.">' Detta skulle dirmed inkludera kommersiell trafik
savil som statlig eller kommunal farjetrafik och liknande, men hogst sannolikt
inte fartyg som anvinds enbart till privat bruk. Aven om polisen séledes tycks ha
en generds syn pa vad som utgor ett fartyg tycks man kraftigt ha snidvat av
tillimpningsomradet av lagen satillvida att manga av de vatten de mindre batarna
faktiskt skulle kunna férdas till inte riknas in, eftersom nyttotrafik sannolikt ofta
utgors av fartyg modell storre.

Ovanstaende tolkningsskillnader har lett till en nagot forvirrad rattstillimpning.
Polisens tolkning av begreppet farbart upprittholls av Héssleholms tingsritt i en
dom fran mars 2003. Domslutet upphivdes av Hovritten 6ver Skane och Blekinge
pa den grunden att vattnet, om &n visserligen inte tillgdngligt fran havet, i sig
sjalvt var farbart. Hovritten tillférde pa sa vis en tredje definition av begreppet
farbart, utdver de som Tiberg och Rikspolisstyrelsen givit uttryck for."** Eftersom
Hogsta Domstolen nekade provningstillstand dr det tdnkbart att domstolen
accepterar tolkningen av begreppet farbart innefattar alla vatten som i sig sjédlvt &r
farbart. Varfor domstolen nekade provningstillstand dr dock svart att veta. Det
skulle kunna bero pa att domstolen inte har ansett det vara nagot stort problem
vilken av fyndlagarna som tillimpas i dessa griansfall, men denna forklaring tycks
mig inte helt logisk. Tiberg har tidigare papekat att i de fall fartyg patriffas i
mindre vattendrag &r det fullt tillrdckligt om hittegodslagen ir tillimplig. Detta
motiverade han med att fartyg inte kunde driva tillnarmelsevis lika langt i dessa
vatten som till havs, och att lokal annonsering som kridvdes enligt hittegodslagen
var fullt tillricklig."”® Sedan detta skrevs har dock kravet pi annonsering vid
andra fynd &n sjofynd tagits bort, och lagvalet bor darmed ha fatt storre betydelse
dn det haft forut.

Skall den aktuella hovréttsdomen anses representera gillande rétt tycks det
dock som om begreppet farbart utstréicks till att omfatta alla rent faktiskt farbara
vatten. Fartyg som aterfinns pa andra stillen, dven om dessa i ljuset av domen
drastiskt minskar, faller dock under lag om hittegods. Eftersom denna lag inte
lyfter fram adjektivet Overgiven som ett rekvisit for att fa ta befattning med
fartyget dr en konsekvens av lagvalet att den fastighetsdgare som pa nagot vis tar

128 Lag (1918:163) med vissa bestimmelser om sjofynd, 1 §
'2 Tiberg, 2004, s 211
% Tiberg, 1973, s 121
BURPSFES 2003:3, s 1
32 Tiberg, 2004, s 211
'3 Tiberg, 1973, s 120
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befattning med fartyg pa sin mark bor 16pa betydligt mindre risk att riskera att
démas for egenmiktigt forfarande.'™

13 Lag (1938:121) om hittegods, 1 §
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7 Lagforslag och utredningar

7.1 Justitiekanslern 2004

I ett beslut daterat januari 2004 fran Justitiekanslern uttalade sig denne pa fraga
fran Eker6 kommun kring vem som bidr ansvar for Overgivna skeppsvrak.
Anledningen till forfragan var att ett vrak av en uttjant pram lag forankrat vid
Drottningholms slott i Stockholm utan att nagon ville ta ansvar for det.
Kommunen asikt var att pramen utgjorde att sjofynd enligt 1 § lag (1918:163)
med vissa bestimmelser om sjofynd, och att skeppet déarfor skulle tillfalla staten
om ingen gjorde ansprak pa det. Det borde dirfér, menade kommunen,
foljaktligen vara statens ansvar att bortforsla ett sadant vrak som utgjorde ett
problem for omgivningen. Och dven om bekymren i detta fall frimst var av
skonhetsmissiga, och mgjligen sjosdkerhetsméssiga skil, torde samma
resonemang sikerligen kunna appliceras pa vrak som utgor problem ur en
miljofarlig aspekt. Skilet till att vraket skulle vara statens ansvar motiverades med
likheten med vissa bestimmelser i lag (1938:121) om hittegods. Enligt 4 § i denna
lag skE}ISIS fynd som varken upphittare eller rittmitig dgare gor ansprak pa tillfalla
staten.

Justitiekanslern ansag dock inte att sjofyndslagen kunde tillimpas pa detta sitt,
eftersom denna lag faktiskt inte reglerar vad som skall hinda med ett vrak som
varken dgaren eller birgaren gor ansprak pa fyndet. Dessutom utesluter
hittegodslagen uttryckligen en tillimpning av lagens regler da fraga ar om
skeppsvrak och sjofynd. % En analogitolkning &r déarfor langsokt. Justitiekanslern
papekade vidare att enligt kungorelse (1951:321) om undanrdjande av for
sjofarten eller fisket hinderliga vrak m.m. dger behorig myndighet, som i detta fall
dr Sjofartsverket, besluta om att vraket bortforslas."’’ Denna lag ir dock
uttryckligen enbart tillimplig om vraket utgor ett hinder antingen for fiske eller
for annan sjofart, det vill sdga framfor allt om fartyget har sjunkit i en trafikerad
fartygsled. Antalet fall ddr denna lag ej ar tillimplig torde dock vara mycket stor,
och lagen tar vidare ingen som helst hiansyn till miljofragor.

7.2 Farliga vrak 1975

I utredningen Farliga vrak (SOU 1975:81) behandlades lagftrslag som mojligen
hade kunnat 16sa problematiken kring vem som skall ansvara for dvergivna fartyg,
men som ldmnades utan lagstiftningsatgidrd. Utredningen &r visserligen Over
trettio ar gammal vid det hdr laget, men eftersom inga ytterligare atgdrder har
vidtagits i lagstiftningshidnseende sedan dess i Sverige far utredningen trots allt
fortfarande anses vara av intresse for forevarande utredning.

Problematiken sasom den framstélls i SOU 1975:81 baseras pa ett flertal
fragor. For det forsta sa ar fragan om staten har ett ansvar att forsla undan vrak
som pa ett eller annat sitt utgor ett problem, och vidare ifall staten vid ett sadant
utfort omhindertagande har ritt att krdva ersittning av det rittssubjekt som
egentligen bér ansvaret. For att kunna svara pa detta behdver man naturligtvis
kunna svara pa vem detta rittssubjekt i sa fall dr. En annan viktig fraga handlar
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om ifall staten 6verhuvudtaget har ritt att vidtaga nagon som helst atgérd géllande
privatidgda fartyg utan att dgaren gett sin tillatelse, eller om staten da krinker den
enskildes ritt. Man skulle for enkelhetens skull kunna dela upp problematiken i
tva delar: For det forsta om staten far ingripa, och for det andra om staten om sa dr
fallet skall vara skyldig att ingripa.

Eftersom 1951 ars kungorelse ej innehaller nagra generella foreskrifter som
kan tvinga fartygets dgare, redare eller annan ansvarig att vidtaga atgérder for att
forsla bort eller barga vrak sa tycks det finnas en stor lucka i lagen. Den som dger
ett fartyg eller en bat har inte bara ett ansvar for den. Han har naturligtvis dven en
ritt att skyddas fran att nagon annan, inte minst staten, vidtar atgirder som
involverar fartygsigarens egendom. Pa grund av detta dr alltsd staten inte
nodvindigtvis fri att vidta atgédrder for att forsla bort skadliga och miljofarliga
fartyg dven om man skulle ha tillgdngliga resurser och viljan for att gora detta.

Aven i de fall kungorelsen ir tillimplig innehaller den inga bestimmelser om
redarens eller &dgarens betalningsansvar for undanrdjningen. Enligt en ildre
gillande kungorelse av motsvarande innehall som den fran 1951 fanns foreskrifter
om att myndigheten som utfort undanrojningsatgédrder hade ritt att sélja vraket for
att tacka sina kostnader. I praxis har dven 1951 ars kungorelse tolkats pa detta sitt
trots att denna kungorelse egentligen inte har nigra sidana bestimmelser."*® Det
finns visserligen inga bestimmelser som direkt talar emot en sadan tolkning, men
man maste tolka kungorelsen extremt myndighetsvinligt for att komma fram till
att det allménna har ratt att tillgodogora sig enskild egendom pa detta vis utan
direkt lagstod. Man kan dérfor inte undgad att stilla sig fragan om en sadan
tolkning verkligen kan goras idag, eftersom det tycks rimma illa med moderna
rittssdkerhetskrav. Eftersom denna 16sning ansags efterstrivansviard hade man
dock genom inforandet av strandningslagen tankt kodifiera ett sadant system.

Séledes tycks det som om staten kan vara skyldig att ingripa enbart om 1951
ars kungorelse ar tillamplig. Huruvida staten pa eget initiativ far ingripa och
omhinderta eller forsla bort ett vrak tycks vara nagot mer dppet. Justitiekanslern
vitsordade i sitt beslut fran januari 2004 att det i viss man var en Oppen fraga
huruvida en ldnsstyrelse kunde ha ritt att vidta atgidrder da ett sjunket, strandat
eller 6vergivet fartyg medfor oldgenheter ur allméin synpunkt. Han tycks dock inte
ha ansett att det fanns nagon behorighet for staten att vidta sadana atgérder utan
att forst ha inhémtat fartygségaren sam‘[ycke.139 Detta stimmer bra 6verens med
vad vi konstaterat i fraga om fyndlagarna, pa sa vis att dganderitten till fartyg ej
forsvinner eller forminskas for att fartyg dvergivits. Eftersom ett fartyg som har
overgivits dock far birgas av en upphittare kan man fraga sig om inte staten skulle
kunna ha ritt att ta befattning med ett fartyg som utgor en fara for miljon eller
ménniskors hilsa, utan att fartygsidgaren forst maste underrittas om detta.

7.3 Bakgrund till Farliga vrakutredningen

I ovan niamnda statliga utredning anges tva huvudsakliga situationer dir farliga
vrak stéller till problem, dér osdkerhet rader over rittsldget, och dir sdledes det
kan vara Onskvirt med lagstadgad befogenhet for stat, myndighet eller annat
allmént organ att kunna vidta atgirder. For det forsta ror det sig om de fall da
fartyg strandat eller sjunkit pa sadant sitt och sadan plats att den medfor risk for
minniskors liv eller hélsa, hinder for sjofarten eller fiske, eller risk for
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miljoskador inklusive risk for skador pa djur och vixtliv. For det andra handlar
det om fall dir batar har fortojts i strid med de foreskrifter som giller pa den
aktuella platsen. Problemet giller da om myndighet har ritt att beordra eller efter
ansokan eller pa annat sitt ta hand om eller forsla bort dessa fartyg. I de senare
nimnda fallen behdver fartygen dnnu inte ha blivit vrak, men eftersom det ofta ror
sig om fartyg i forfall som har dvergivits av dgaren kan situationen formodligen i
dessa fall utvecklas i en sadan riktning. Situationen dr dock i dessa fall med
storsta sannolikhet inte sa pass akut att allvarliga eller omedelbara risker
foreligger for miljoskador eller risk for minniskors eller djurs liv och hilsa.
Dirfor kom ocksa utredarna i SOU 1975:81 fram till att dessa tva situationer
skulle behandlas i separata lagar. Trots detta kan det papekas att synpunkter
gillande vad parterna i forevarande situationer skall vara skyldiga att gora,
respektive dr berittigade till att gora, inte torde ha nagra sa milsvida skillnader att
de inte tal en nira jamforelse. Det senare beskrivna problemet dr som synes mer
av ordningsforeskriftsdvertrddelser 4n ett miljoproblem, men utredningens
synpunkter pa dessa fall kan dnda vara relevant for oss.'*

7.4 Lagforslagen

7.4.1 Strandningslag

Forslaget till denna lag gick ut pa att krav stills pa fartygets redare att vidta skilig
atgird med fartyget for att undanr6ja en uppkommen olédgenhet, skador pa miljon
eller liknande, alternativt att forebygga risk for sadan oldgenhet eller skada.
Lagforslaget talar visserligen timligen uteslutande om dgare. Detta tycks dock ha
sin forklaring i att utredarna har ansett att distinktionen kan vara svar att gora i
praktiken, och man har déarfor valt att gora dgaren primért ansvarig for fartyget
enligt lagtexten. Man bygger till synes detta stillningstagande dven pa antagandet
att dgare och redare ofta kan vara samma person. Det framgar dock av 1 § att
redaren, om sadan finns och inte &r identisk med #garen, skall ta dgarens plats.
Eftersom redaren oftast dr den som bemannar, utrustar och skoter den egentliga
driften av fartyget kan ansvaret for fartyget da det blivit vrak anses som rimligt."*!

Forfattningskommentaren nédmner visserligen inte vad som skulle hinda i de
fall redare finns, men inte kan betala. Det dr déarfor oklart huruvida dgaren i dessa
fall trdder tillbaka in i redarens stille. Kommentaren talar om att endast den som
har haft radighet 6ver fartyget innan det blev vrak skall ha ansvaret dven efter
olyckan, overgivandet eller annan kritisk tidpunkt. Av detta skl skall till exempel
dgare av fartygets last, da denna person inte &r identisk med redaren, inte vara
skyldig att vidta nagra sérkskilda 5’1tg'eirder.142 Det #r formodligen ej sannolikt att
utredarna har velat stipulera en ansvarskonstruktion som skiljer sig fran det
redaransvar som traditionellt giller inom sjoritten. Det dr mer troligt att man
nimner begreppet dgare i lagtexten eftersom man ansett att sjélagen dr oklar kring
vad som egentligen skiljer en dgare och en redare at, och man har darfor tinkt sig
att bringa réttning i leden genom att anvénda vad man har ansett vara ett tydligare
begrepp. Man kan dock fraga sig om det inte det dr en timligen 16nl6s kamp
eftersom sjolagens begrepp dr sa inarbetade, om &n inte helt solklara. En annan
anledning till begreppsanvindningen skulle kunna vara att man ansett att en dgare
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alltid gar att finna, eftersom fartygets dgare ofta skulle kunna ga att hitta via
fartygsregistret. Detta argument kan tyckas ha viss relevans, men nedanstaende
skl tycks tala emot det.

7.4.2 Registreringsfragor

Fartygsregistret har enligt 1 kap 2 § sjolagen en skepps- och en batdel. Ett skepp
dr ett fartyg som har en storsta lingd av minst tolv meter, och en storsta bredd av
minst fyra meter. Alla Gvriga fartyg riknas som batar i registreringshéinseende.
Registreringsplikten for batar, som #r den kategori som bor innehalla flertalet
fritidsfartyg, finns endast for sadana batar som anvinds i yrkesméssig trafik. Detta
framgar av 4 § 1 st. lag (1979:377) om registrering av batar for yrkesmaéssig
sjofart m.m. Eftersom de flesta batar saledes ej star att finna i fartygsregistret &r
det inte sékert att det dr en helt tillfredsstidllande 16sning att forlita sig for mycket
pa registrering. Trots att det saledes kan finnas vissa problem med att hitta en
dgare via fartygsregistret kan det @nda sdgas vara en rimlig forklaring att motivet
bakom att gora dgaren till primért ansvarig 4r att dgarens ansvar trots allt inte skall
forsvinna om redaren inte kan betala. Man hade annars mycket vil kunnat
ansvarsbelidgga enbart redaren, och helt utesluta dgaren fran lagtexten.

Enligt forslaget till strandningslag skulle det ligga pa Lansstyrelsens bord att
foreldgga redaren/dgaren att vidta skéliga atgirder for att undanrdja oldgenheten
eller faran, om denne inte pa eget initiativ ombesorjer detta. Redaren skulle da
tvingas att inom en av Linsstyrelsen uppsatt tidsram fullfdlja sina forpliktelser. I
de fall ddr redaren inte kan vintas fullgora dessa skyldigheter s snart som
problemet kriver kan Linsstyrelsen sjdlva lita utfora dtgirderna. An mer akuta
fall foreslogs omedelbart kunna tas om hand av polis, brandkar eller
tullmyndighet. Oavsett vem som har vidtagit atgiarderna sa skall redaren @nda
alltid kunna goras ansvarig. I de fall som det allmédnna tvingats vidta atgérder skall
redaren darfor kunna krivas pa ersittning i efterhand.'*

7.4.3 Ersdttning till staten for utforda atgdrder

Sadana atgédrder som av det allmidnna utfors for att skydda miljon och ménniskors
hilsa dr sadana atgédrder som enligt svensk rittstradition normalt sett inte skall
kunna leda till att det allmédnna kan krdva den enskilde pa ersittning i efterhand.
Lagstiftaren tycks dock ha ansett att skillnad bor géras mellan privatpersoners och
yrkesminniskors utnyttjande av dylik verksamhet. For den som yrkesméssigt utfor
vissa atgirder eller bedriver viss verksamhet som utsitter honom for sadana risker
som med stor sannolikhet kan komma att orsaka samhillet kostnader for att
sdkerstilla skydd for till exempel miljon eller ménniskors hilsa, kan det ses som
mer rimligt att han far sta en del av samhillets kostnader.'** Eftersom mojligheten
for det allménna i detta fall syftar till att ticka utgifter for sadana atgirder for
vilka krav pa funnits pa det enskilda rittssubjekt att uppfylla, men denna
underlatit att gora detta, skiljer sig ett sadant ekonomiskt krav fran en situation dar
ersittning generellt skulle krévas for till exempel polis- och brandkarsinsatser. For
att inte de allmdnna kraven skulle bli alltfor ldngtgaende innehall dock
lagforslaget en inskrinkning med syfte att begriansa det allmédnnas krav till sadan
ersittning som ej kunde anses som obillig med hénsyn till den utférda atgérdens
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natur eller omfattning samt omstindigheterna i 6vrigt.'*’

Det faktum att det allmdnna har rittslig mojlighet att kriava fartygsdgaren pa
ersittning innebir dock inte alltid att pengar verkligen finns att himta. Agaren av
fartyget kan sedan lidnge vara avliden alternativt okénd eller upplost, i de fall det
ar fragan om ett foretag, och kan da inte nas for nagra krav. Lagforslaget inneholl
dock en regel som innebar att dven nya #gare skall kunna goras ansvariga.
Strandar eller sjunker fartyg, och utgor vraket en fara enligt lagen, skall den som
vid detta tillfdlle var dgare till fartyget, samt alla eventuella senare &dgare, bli
solidariskt ansvauriga.146 Att soka betalning pa detta sitt skulle dock bli aktuellt
forst da det allmédnna inte kunde técka alla aktuella fordringar genom att ta tillvara
virdet pa vad som bérgats, vilket det allménna genom lagforslaget skulle ges ritt
att gora. Dock kan det skiligen kunna antagas att manga vrak som maste
undanrdjas saknar ett ekonomiskt vérde. Det dr mycket mojligt att vraket enbart &r
en belastning ekonomiskt sett, och det kan till och med mycket vl vara darfor
som redaren/dgaren har lamnat vraket dér det ligger. Fanns det ekonomisk vinning
att gora pa att biarga vraket dr det dessutom sannolikt att en eller flera privata
birgningsforetag hade intresserat sig for vraket. Vanligtvis dr dock dessa foretag
framfor allt intresserade av lasten.

Lasten har storre sannolikhet att vara intakt och virdefull dven efter lang tid pa
havets botten in sjilva fartyget i sig.'*’ Finns det enbart ett viirde av betydelse att
tilldgna sig genom att bérga lasten, och inte fartyget, dr dock fragan om det &r
sannolikt att en myndighet skulle kunna tillgodogora sig detta. Lasten ombord har
ndmligen vanligtvis en annan &dgare dn fartyget. Eftersom lastigaren enligt
forslaget till strandningslag inte dr tdnkt att kunna goras ansvarig for att vidta
atgirder namnda lag, kan det tyckas som om staten inte kan silja lasten och
behilla pengarna sa linge fartyget och lasten inte har samma #gare. Utredarna
uttrycker dock asikten att den del av lasten som har bargats skall kunna anvindas
for att ticka statens fordringar. Pa denna punkt dr man dock otydliga angaende
huruvida man anser att lastidgaren skall behova tala ett sadant ingrepp endast nir
statens atgidrder gillande fartyget sérskilt foranletts av lastens miljofarliga
karaktir, eller dven i 6vriga fall. Bada dessa uppfattningar tycks namligen foras
fram i olika avsnitt av utredningen.148 Atminstone vid en forsta anblick kan det
tyckas tdmligen omotiverat att lata lastdgaren svara ekonomiskt i de senare fallen.
Han har da inte haft nagon paverkan over de hindelser som lett fram till att
fartyget blivit vrak, och inte heller ens varit dgare till egendom som foranlett
myndighetens atgirder. Utredarna resonerar dock att det kan vara en acceptabel
ekonomisk 16sning att dnda lata biargad last ticka statens fordringar eftersom
lastidgaren enligt fraktavtal med redaren hogst sannolikt kan kriva denna forlust
ater."” Saledes hamnar det ekonomiska ansvaret forr eller senare trots allt dér det
hor hemma.

Eftersom lasten i vildigt stor del av fallen idr farlig och en potentiell eller reell
miljorisk sa dr sannolikheten dock stor att atgérder for att avvirja miljoskador dr
orsakade av lasten. I sadana fall tycks det mer motiverat att lata lastdgaren béra ett
ekonomiskt ansvar, speciellt som han inte maste ansvara med mer dn vad det
birgade godset dr virt.

45500 1975:81, s 63

146 50U 1975:81, s 64

7 Tiberg, 2000

8 SOU 1975:81, s 72 respektive s 64
49°50U 1975:81, s 64

42



Slutligen dr det hursomhelst klart att lastigaren, oavsett om denne kan goras
ekonomiskt ansvarig, i de fall ddr myndigheten har befogenhet att ingripa i
redarens stille, enligt strandningslag 1 § 3 st. maste tala de ingrepp som statens
atgdrder kan innebira for hans ritt till lasten.

7.4.4 Lag om flyttning av fartyg i vissa fall

Lagen var tinkt att ge polisen behorighet att flytta pa fartyg eller batar om dessa
pa grund av omstidndigheterna kunde anses Overgivna eller annars enbart var
varaktigt liggande pa viss plats i strid med de pa platsen gillande foreskrifterna
for batfortojning eller liknande. Fartygets dgare skall dock inte utsittas for onodig
oldgenhet och skall dirfor forst underrdttas for att sjdlv kunna utfora
bortforslandet. Gor han inte detta inom skilig tid skall dock det allménna kunna
utfora en sadan atgird dnda, vilket liksom i fraga om strandningslagen skall kunna
utforas pa redarens bekostnad och ersittning skall i efterhand kunna utkridvas av
denne."”® Aven om lagen anger dgaren som den primirt ansvarig skall liksom i
strandningslagen, enligt 9 § st. 2 lag om flyttning av fartyg i vissa fall, redaren
inta dgarens plats om redare finns. Resonemanget om &dgar- respektive
redaransvaret angaende strandningslagen ovan giller dirfor dven ifraga om denna
lag.

For lag om flyttning av fartyg skulle kunna vara tillimplig fanns inga krav pa
att fartyget skulle utgora en fara for miljon minniskors hélsa, hinder for sjofarten
eller pa annat sitt en oldgenhet. Enbart det faktum att fartyget kunde anses
Overgivet samt att det placerats eller fortojts i strid med for den aktuella platsen
gillande foreskrifter var tillrdckligt. I de fall fartyget utgjorde ett hinder for
trafiken i allmdn hamn kunde det dock flyttas utan att sadan varaktig fortojning av
fartyget forelegat att det kunde anses Civergivet.151 Det senare tycks dock inte vara
nagon egentlig nyhet jimfort med vad som redan stadgats genom 1951 ars
kungorelse, som dock var tinkt att upphidvas om forslaget i sin helhet hade gatt
igenom.152

Atg'arden att flytta fartyget skulle beslutas om och utféras av polisen.
Ersittning for polisen kostnader skulle tas ut i forsta hand av den som var dgare av
fartyget da flyttningen begirdes, utan nagot sadant solidariskt ansvar med
eventuella senare dgare som upptagits i forslag till strandningslag. Diaremot skulle
det finnas mojlighet att sekundirt kriva den som begirt flyttningen i den man
fartygsigaren ej kunde betala.'”

7.5 Draft convention on the removal of wrecks

Reglering kring hur olika aspekter av fartygsdrift skall se ut, savil angaende
sakerhet, fartygskonstruktion och ansvar for utslapp och liknande, dr nagot som
sedan lang tid tillbaka har ansetts bdst kunna 16sas genom internationella
konventioner. Inte minst inom The International Maritime Organization (IMO),
har manga sadana initiativ arbetats fram och resulterat i konventioner. Sverige,
sasom medlem av IMO, har i hog grad anpassat sin sjorittsliga lagstiftning efter
sadana konventioner. Ansvaret gillande till exempel oljeutslipp fran fartyg
regleras genom oljeansvarighetskonventionen fran 1969. Vem som skall ansvara
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for fartygsvrak, och hur ett sadant ansvar skall konstrueras, har manga ganger
diskuterats under arens lopp.">* Det svenska lagstiftningsarbetet tycks atminstone i
viss man ha satts pa sparlaga i vintan pa en sadan konvention som dock har drojt,
till den grad att mer dn tre decennier har gatt sedan fragan forst togs upp inom
IMO."? Nagon egentlig reglering som giller vrak och som kunde ha varit av
intresse for den hidr utredningen tycks inte finnas att tillga i befintliga
internationella 6verenskommelser. Det dr dock mojligt att sa kan komma att ske
vid IMO:s internationella diplomatiska konferens i maj 2007, till vilken alla
medlemslénders regeringar har blivit inbjudna att vara representerade. Huruvida
Sverige kommer att skriva under och ratificera den konvention som da kommer att
diskuteras gar i nuldget inte att sdga sikert, eftersom nagot beslut om att anta
konventionen @nnu ej tagits ens inom organisationen.

Eftersom Sverige dr delaktiga i IMO 1 allminhet och dven specifikt i dessa
forhandlingar, i kombination med att Sverige brukar fésta stor vikt vid IMO:s
konventioner, och i beaktande av att lagstiftningsarbete flera ganger skjutits pa
framtiden i Sverige med hénvisning till en konvention av just detta slag, sa torde
Draft convention on the removal of wrecks (WRC) sikerligen kunna fa stor
betydelse for svensk lagstiftning.

Definitionen av ett vrak enligt den foreslagna konventionstexten &r ett fartyg
som &r sjunket eller strandat, alternativt som skiligen kan antas snart sjunka eller
stranda, men dven en del eller ett foremal som hirror fran sadant fartyg.'”® Enligt
konventionsforslaget skall fartygets redare vara skyldig att utan drojsmal meddela
den stat dér vrak &r lokaliserat om att en olycka har intriaffat. En sadan rapport
skall innehalla information om vrakets position och storlek samt information om
fartygets last med mera som kan hjilpa staten att utreda vilken skada vraket kan
komma att orsaka."”’ Aven om ingen myndighet i den aktuella staten har tagit
emot en sadan anmélan bor dock staten vara skyldig att sjdlv initiera en utredning.
I konventionen meddelas nimligen bland annat att den drabbade staten har en
skyldighet att forsikra sig om ett vraks position om det finns anledning att tro att
vraket utgor en risk eller fara. Det finns dven en skyldighet att i mojligaste man
varna sjofarare och andra berdrda stater.”® Vrak som utgor en risk eller fara for
skada for den marina miljon och kustomraden, eller som riskerar utgora ett hinder
for sjofarten, innebdr en sadan risk eller fara som konventionen avser att
motverka.'”’

Nir det har konstaterats att ett vrak utgor en risk eller fara skall den beroérda
staten meddela den registrerade #dgaren om detta, som didrmed dr skyldig att
omedelbart forsla bort vraket. Denna bestimmelse 4dr en av de tydligare i
konventionen, som inte tycks limna mycket utrymme for tolkning.160 Ur svensk
synvinkel kan det kanske framsta som nagot ovanligt att redarens ansvar ej
diskuteras i dessa sammanhang, utan enbart dgarens. Vid en jimforelse med vad
jag skrivit om forslag till strandningslag kan man visserligen tinka sig att
lagstiftningen skulle forenklas genom att aligga dgaren ansvaret. Pa sa vis skulle
man slippa en komplicerad diskussion kring vilket av begreppen redare eller dgare
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som dr ritt att anvdnda, sasom den diskussion som fordes kring strandningslagen.

Om é&garen inte uppfyller denna skyldighet inom en rimlig deadline som satts
upp av den drabbade staten far staten sjélv forsla bort vraket for att oskadliggora
hotet mot miljon eller andra fartyg. Skulle omedelbar handling vara nédvindig for
att avvirja till exempel ett miljohot efter en olycka far staten dock agera utan att
en sadan deadline har satts upp och Overskridits, endast avhingigt att staten
limnar meddelande om detta till vrakets dgare samt den stat under vars flagg
fartyget &r eller har varit registrerat. 1ol

Har det allménna vidtagit atgirder for att lokalisera, markera eller flytta vrak &r
dgaren alltid skyldig att ersitta det allmidnna for sadana kostnader. Nagra undantag
av force majeurekaraktdr finns. Fartygsdgaren ér ej skyldig att sta for kostnaderna
om haveriet beror pa krigshandling, alternativt ett naturfenomen av extraordinér
och oundviklig karaktir. Inte heller &dr dgaren skyldig att sta for kostnaderna om
fartyget blivit ett vrak genom uppsatligt skadevallande fran tredje part eller om
skadorna pa fartyget i sin helhet orsakats av oaktsamhet eller annat fel fran statlig
myndighet eller annat allmint organ. Som synes dr det tdmligen extrema
situationer som undantas, och det dr troligen rimligt att antaga att de flesta
vanligen forekommande situationer skulle komma att ingd i dgarens ansvar.
Konventionen forutsitter ddaremot att fartygsédgaren under alla omsténdigheter
skall kunna tillimpa sin ritt att begridnsa sin skadestandsskyldighet enligt
globalbegriinsningsreglerna.'®

For de fall dgaren inte kan betala det han &r skyldig att ersétta den drabbade
staten #4r konventionens I0sning att detta skall erséttas genom en typ av
vrakansvarsforsdkring. Varje dgare av ett fartyg Over en viss tonnagegrins, som
dnnu inte faststillts, skall vara skyldig att teckna en obligatorisk forsdkring
alternativt i1 forvég stilla upp annan finansiell sidkerhet for att ticka sitt ansvar
enligt denna konvention.'®® Diremot innehéller konventionen inga bestimmelser
som ger staten ritt att sélja eller kriava sékerhet i vraket eller dess last for att pa sa
vis siikra ersittning for sina utgifter. Det tycks antas att forsdkringslosningen skall
vara tillrdcklig for att sékerstilla betalning.

6l WRC, art 9
162 WRC, art 10
'3 WRC, art 12 p 1

45



8 Fordonslagstiftning

8.1 Bilvrak

Till skillnad fran fartygsvrak finns i fraga om bilar lagregler som reglerar bade
vilka skyldigheterna for en dgare till en bil dr nér fordonet har tjénat ut, som regler
kring vilket ansvar det allmdnna har att vidta atgirder niar fordonsidgaren inte har
levt upp till sina skyldigheter och till exempel dumpat ett fordonsvrak i skogen
eller pa annan otillaten plats. Denna genomgang av fordonslagstiftningen syftar
till att ge en bild av hur flyttning, omhindertagande och skrotning fungerar ifraga
om ett annat transportmedelsslag dn fartyg. Detta beror pa, som tidigare sagts, att
denna reglering dr minst sagt knapphéndig pa fartygsomradet. For att undvika
forvirring skall det ocksa papekas att begreppet vrak anvénds i lagstiftningen dven
i fraga om skrotbilar, och syftar alltsa i detta sammanhang inte pa fartyg utan pa
landbaserade fordon.

I bilskrotningslag (1975:343) och bilskrotningsférordning (1975:348) stadgas
regler kring hantering av uttjénta bilar. Endast den som &r auktoriserad bilskrotare
har ritt att pa detta sétt omhénderta fordon.'® Vidare far den som #r auktoriserad
bilskrotare inte végra att ta emot en bil for skrotning som limnas in av den som
betalar nodvindiga avgifter for hanteringen, i den man bilskrotaren har ritt att
kriva ut sidana.'® Pi detta vis liggs ett timligen tydligt ansvar for
skrotningsforfarandet pa bilskrotaren. Eftersom bilskrotaren ocksa maste visa att
han har nodvindiga tillstand enligt plan- och bygglagen (1987:10) eller
miljobalken for att bedriva verksamheten innan en auktorisation 6verhuvudtaget
kan komma ifraga, torde statens strivan att astadkomma en mer miljomassig
hantering av uttjénta fordon bli betydligt enklare dn vad som hade varit fallet om
man varit tvungen att rikta in sig pa itgirder mot varje enskild biligare.'®

Efter att fordonsdgaren latit skrota sin bil skall mottagaren som utfort
skrotningen utge ett skrotningsintyg. Pa basis av detta kan sedan fordonsdgaren
utfa en skrotningspremie, som didrmed &r ténkt att fungera som ett ekonomiskt
incitament for dgaren att lata omhinderta sin uttjanta bil pa ett sdtt som &r
miljomissigt acceptabelt ur samhillssynpunkt.'®” Di en bil for forsta gingen
registreras i Sverige dr den forste dgaren skyldig att erligga en skrotningsavgift
till en bilskrotningsfond, fran vilken dessa premier skall tas, men som da gar till
den siste dgaren istillet.'*® Hittills har dock skrotning av bilar alltid kostat pengar
for inlamnaren. Relativt ofta, och da sirskilt i fraga om &ldre bilar, har denna
kostnad varit sd hog att den Overstigit skrotningspremien, och bildgaren har
dirmed i slutindan fatt betala for att skrota sin bil trots allt.'®

8.1.1 Nya regler 2007

Bilskrotningslagstiftningen kommer att dndras fran och med den 1 juni 2007, da
bilskrotningslagen kommer att upphidvas. Samtidigt kommer en ny lag, lag
(2007:162) om bilskrotningsfonden att borja gilla. Fordndringarna innebér bland

164 Bilskrotningslag (1975:343), 2 §

195 Bilskrotningsférordning (1975:348), 6 §
1% Bilskrotningsférordning (1975:348), 3 §
17 prop. 2000/01:47, s 8

18 prop. 2000/01:47, s 15

1 Prop. 2000/01:47, s 16
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annat att kostnaden for bildgaren att skrota sitt fordon helt kommer att tas bort.
Detta kommer att mojliggéras genom att bilproducentansvaret, om vilket mer
kommer att sdgas senare, helt kommer att Overta denna Kkostnad.
Producentansvaret skall saledes omfatta alla bilar oavsett nir de tillverkats och av
vem.'”” Eftersom det saledes kommer att bli gratis for alla bildgare ldmna in sin
bil for skrotning forsvinner behovet av ett skrotningsbidrag. Detta kommer dnda
att finnas kvar, men da endast betalas ut till d4gare av bilar av arsmodell 1988 eller
tidigare. Eftersom inga nya medel kommer att tillféras bilskrotningsfonden
kommer detta saledes bara att bli en 6vergangslosning, och fonden kommer att
avvecklas di pengarna tagit slut.'”' Begreppet arsmodell skall hir definieras pa
samma sitt som fordonsar i vigtrafikskattelagen (2006:227).'7 Enligt denna
definition innebér arsmodell i forsta hand det ar som registrerats som bilens
arsmodell i vigtrafikregistret. I andra hand innebdr definitionen bilens
tillverkningsar. I tredje hand, om ingen av ovanstaende uppgifter skulle finnas att
tillgd, riknas det &r da bilen forst tagits i bruk.'”

Arsmodellgrinsen for bilskrotningsfonden har satts med hinsyn till att
katalysator blev standard pa bilar i Sverige 1989, och att det saledes ur
miljosynpunkt far anses mer angeldget att bilar tillverkade fore detta ar tas ur drift.
Genom att 6verganglosningen fram till att skrotningsfonden avvecklas innebér att
enbart de som &r forst till kvarn far del av pengarna har regeringen tinkt skapa ett
incitament for bildgare att inte vénta alltfor linge med att skrota sina uttjinta bilar.
Pengarna kan da namligen redan vara slut.

8.2 Flyttning av fordon

Lag (1982:129) om flyttning av fordon i vissa fall innebér att det allmédnna under
vissa forutsdttningar har ritt att flytta pa alla sadana fordon som ticks av lagens
fordonsdefinition, vilket inkluderar de flesta landbaserade fordon utom té’lg.174
Utgor bilen hinder for att uppritthalla ordning och sidkerhet i trafiken, eller
foreligger fara for skada pa miljon om inte bilen flyttas far myndighet se till att
bilen forslas bort till en uppstillningsplats. Samma sak giller dven om
ovanstaende skade- eller riskrekvisit ej dr uppfyllda forutsatt att det statt parkerat i
minst sju dygn pa omrade avsett for bilparkering, men i strid med dir gidllande
bestimmelser. Ytterligare en mojlighet finns om bilen statt parkerad pa fastighet,
av vilken typ som helst, i minst sju dygn efter att fastighetsigare meddelat
bildgaren om att fastighetsigaren ej onskar ha bilen staende pa sin mark. Kan
bildgaren ej aterfinnas finns dock alltid en utvidg for fastighetsidgaren att fa bilen
bortforslad utan bildgaren tillatelse, men fastighetsdgaren maste da vénta i minst
en méanad frén det att underrittelseforssken paborjats.'”> Om fordonet kan anses
vara ett vrak finns ingen skyldighet for myndigheten att forvara bilen och forsoka
underritta bildgaren, vilket annars &dr fallet, utan vraket skall omedelbart
skrotas.'

Det skall poidngteras att lag om flyttning av fordon i vissa fall endast ger en
mojlighet for det allmédnna att forsla bort bilar. Lagen innehaller med andra ord

170 Prop. 2006/07:40, s 15

71 Prop. 2006/07:40, s 16

172 Prop. 2006/07:40, s 35

173 Vigtrafikskattelag (2006:227), 1 kap 5 §

74 Lag (1982:129) om flyttning av fordon i vissa fall, 1 §
175 Lag (1982:129) om flyttning av fordon i vissa fall, 2 §
176 Lag (1982:129) om flyttning av fordon i vissa fall, 3 §
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inga tvingande bestimmelser for stat, myndighet eller kommun att vidta sadana
atgdrder. For att hitta regler dér ett sadant ansvar aldggs det allménna far vi snegla
pa annan lagstiftning, till exempel gaturenhallningsansvaret, om vilket mer skall
sdgas 1 avsnitt 10 av utredningen. Lag om flyttning av fordon i vissa fall dr dock
viktig eftersom den dr exempel pa lagstiftning som ger det allmdnna majlighet att
utfora atgiarder med privat egendom utan att forst ha fatt bildgarens godkidnnande,
eftersom viktigare intressen sasom miljohdnsyn star pa spel. Ett absolut krav pa
ett godkdnnande fran dgaren skulle kunna innebéra en orimlig arbetsborda for
myndigheten och i forhallande till den miljofara som 6vergivna bilvrak kan utgora
skulle bortforslandet kunna ta alltfér lang tid.

Da myndighet med stod av lagen har forslat bort ett fordon har man ritt att
kriva bildgaren pa ersittning for detta. Eftersom #ganderitten for fordonet
overgar till det allmidnna om &garen inte inom viss tidsfrist stéller krav pa sitt
fordon skall det virde som det allménna kan tillgodogora sig fran fordonet forst
riknas av frin kostnaderna innan fordran skickas till #garen. Ar situationen sidan
att en markédgare har efterfragat flyttningen skall denne kunna kriavas pa belopp
som inte kan tickas av bilens virde eller ur biligarens ficka.'”” Denna l&sning
motiverades av departementschefen med att, &ven om det visserligen ligger i det
allménnas intresse att flytta pa olovligt parkerade bilar eller bilvrak sa ligger det
ocksa definitivt i markédgarens intresse. Det &r darfor fullt rimligt menar
departementschefen att markédgare som begir flyttning av fordon kan komma att
f4 st for en del av kostnaden.'’®

8.2.1 Ersdttning till det allménna nu och i framtiden

I de fall bilen ir ett vrak tillfaller detta omedelbart kommunen efter flyttning.'”
Detta innebir med andra ord att det &r kommunen som har ritt att tiligodogora sig
skrotningspremien for bilen. Enligt propositionen till fordndringarna i
bilskrotningslagstiftningen skall kommunerna &dven fortsittningsvis ha mojlighet
att fa ut skrotningspremie i fall da bilar tillfallit dem i enlighet med lag om
flyttning av fordon i vissa fall. Detta skall gilla sa ldnge det finns pengar kvar i
bilskrotningsfonden, dven om ritt till premieersittning annars inte hade forelegat.
Detta motiveras med att kommunerna ofta har stora svarigheter med att kréva in
de fordringar som uppstér pi fordonsigare pa grund av flyttningsétgirder.'®

Kommunen utfor sadana atgirder som den biligare som dumpat bilvraket
egentligen skulle ha utfort sjélv. Detta d&r kommunen skyldig att gora eftersom
man automatiskt blir #dgare till ett fordonsvrak som flyttats. Det kan dérfor
formodligen vara rimligt att kommunernas hantering sjilfinansieras sa langt det &r
mojligt genom att pengar tass fran bilskrotningsfonden.

8.3 Olovlig flyttning

En av svarigheterna vid tillimpningen av lag om flyttning av fordon i vissa fall
kan sannolikt vara huruvida fordonet i lagens mening #r ett vrak eller ej. Ett
fordon utgor ett vrak endast om det kan anses vara dvergivet av dgaren och vara i
princip virdeldst.'®' Myndigheten som beslutat om flyttning av fordon #r skyldig

7 Lag (1982:129) om flyttning av fordon i vissa fall, 6-7 §§

S NJA I 1984, 5 272

79 Lag (1982:129) om flyttning av fordon i vissa fall, 6 §

180 prop. 2006/07:40, s 19

'8! Karnovs kommentar till lag om flyttning av fordon i vissa fall, 1 §
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att underritta bildgaren s snart detta kan ske.'> Eftersom ett vrak omedelbart
tillfaller kommunen eller staten, beroende pa vem som har beslutat om
bortforslandet, behover bildgaren vars dganderitt saledes upphivts ej underrittas.
Lagen tar enligt ordalydelsen ndmligen bara hénsyn till den som &r dgare nir
sjdlva flyttningen genomfors, vilket alltsa dr myndigheten sjilv i fraga om bilvrak.

Justitiecombudsmannen har i ett beslut fran april 2004 behandlat ett klagomal
fran en privatperson som ansett att hans bil blivit felaktigt skrotad. Liksom har
konstaterats i utredningen gar beslut enligt lag om flyttning av fordon i vissa fall,
vilket framgar av dess 10 §, ej att overklaga. Den som anser att han lidit en
ekonomisk forlust genom att myndighet fattat ett felaktigt beslut enligt lagen &r
dérfor hinvisad till att begéra skadestand.'® Justiticombudsmannen tar visserligen
inte stillning i sakfragan, det vill siga huruvida det var rdtt bedomning av
myndigheten att behandla bilen som ett vrak. Justitiecombudsmannen gor diremot
ett annat intressant papekande. Aven om myndigheten visserligen inte har gjort
nagot fel nir man inte underrittat den tidigare dgaren om skrotningen sa &r
ombudsmannen definitivt av den asikten att det skulle vara lampligt att gora sa.
Han anser det vara en lucka i lagen som kanske borde tippas till, eftersom dgaren
till bilvraket visst kan ha ett intresse av att veta vad som hint med hans egendom
idven om myndigheten inte inser detta.'™

Visserligen 4r myndigheten enligt 4 § forvaltningslagen (1986:223) skyldig att
lamna information angaende fragor fran en enskild person i ett drende som detta.
For att denna bestimmelse skall aktualiseras maste dock personen sjélv ta kontakt
med myndigheten. Eftersom myndigheten ej pa eget initiativ dr skyldig att
informera bildgaren reglerna ddarmed fa till foljd att den bildgare som anser sig ha
blivit felbehandlad sannolikt ofta kan vara for sent ute for att hindra en skrotning
nér han vil far vetskap om det allmidnnas omhéndertagande av hans egendom.

Dessutom skulle kunna tilliggas att myndighetsutdvningen gillande
hanteringen av fordon pa detta sitt skulle utsittas for storre granskning om sadan
underrittelse sker, och bildgare som kénner sig orittvis behandlade kan snabbare
agera for att stdlla myndigheten till ansvar. Att ge allménheten mojlighet till en
sadan kontroll och insyn skulle formodligen vara vildigt positivt eftersom det
skulle kunna leda till att lagen tillimpades mer effektivt, men d@ven mer réttvist dn
idag.

Justitiekanslern har i ett liknande fall fran november 2004 kommit fram till att
myndigheten helt uppenbart har gjort en felbedomning av fordonets status som
bilvrak. Utredningen var heller inte tillricklig for att bilen skulle kunna anses som
overgiven. Eftersom detta utgdr fel och foérsummelse vid myndighetsutdvning,
och bildgaren vallats ren formogenhetsskada, skall staten utge skadestand enligt 3
kap 2 § skadestéindslagen.185 Justitiekanslern adresserar ocksa giltigheten av
bestammelsen i 7 § lag om flyttning av fordon i vissa fall som anger att bildgare ej
ar skyldig att ersitta myndigheten for kostnader for vidtagna atgérder om han gor
sannolikt att bilen franhints honom genom brott. Eftersom utredning har saknats
gillande detta forhallande i det aktuella fallet far det allmédnna bira
konsekvenserna av detta och staten har sdledes inte ritt att fa ut nagon ersittning
for sina dtgirder.'*®

182 Lag (1982:129) om flyttning av fordon i vissa fall, 5 §
133 JO beslut 2004-04-05, Dnr 697-2002, s 1

134 JO beslut 2004-04-05, Dnr 697-2002, s 2

135 JK beslut 2004-11-04, Dnr 3351-04-40, s 2

136 JK beslut 2004-11-04, Dnr 3351-04-40, s 3
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8.4 Skrotningsbidrag till fartygséigare

Forordning (1993:382) om statligt stdd till yrkesfisket gav tidigare ett stod till
dgare av uttjinta fiskefartyg i form av ett skrotningsbidrag."’ Forordningen
upphédvdes 1995 och har idag ingen tydlig motsvarighet i den forordningen som
kom istillet; forordningen (1994:1716) om fisket, vattenbruket och fiskenéringen.
Dock finns idag mojligheter till mer allmént inriktade strukturatgidrder, som
sannolikt kan innebéra dven skrotningsbidrag, s linge som dessa atgérder inte
overskrider vad som tillats enligt tillimpliga EG-regler pa omradet."™®

Det bor dock papekas att stod av detta slag dr utformat for att frimja den
svenska fiskendringen. Det vill séga det dr framfor allt inriktat pa att fiskaren skall
ha rad att investera i sin verksamhet genom att till exempel kopa ett nytt och
bittre fartyg. Forordningen om statligt stod till yrkesfisket tog inte liksom
bilskrotningslagen sikte pa de miljomissiga fordelarna med att forhindra att
fordon skrotades pa oldmpligt sétt. Det fanns inte tidigare nagra regler om stod till
andra typer av fartyg dn fiskefartyg, och det gor det inte i nuldget heller. Att syftet
med forordningen saledes har varit bransch- snarare dn miljoorienterat torde sta
klart i och med att den upphivdes i anslutning till Sveriges intride i EU."™ Ett
strukturstod till den svenska fiskerindringen torde da riskera att bli alltfor
diskriminerande mot Ovriga EU-linder for att kunna fortsdtta om den inte
samordnas med de gemensamma reglerna for strukturbidrag och liknande
ersittningar.

'87 Egrordning (1993:382) om statligt stod till yrkesfisket, 11 §
188 Forordning (1994:1716) om fisket, vattenbruket och fiskerinédringen, Kap 4
189 Férordning (1994:1716) om fisket, vattenbruket och fiskeriniringen, Overgéngsbestimmelser
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9 Ansvar for avfall

9.1 Avfallshantering

Principen om att fororenaren betalar genomsyrar den svenska miljoritten, och pa
avfallshanteringens omrade innebir det att kostnaderna for omhéndertagande av
avfall fran en verksamhet skall béras av den som tillverkat produkten fran vilken
avfallet kommer, alternativt innehavare eller tidigare innehavare av avfallet.'”®
Avgorande for om ett objekt eller en substans skall betraktas som avfall 4&r om
innehavaren eller den som pa annat sitt dr ansvarig, ar skyldig att gora sig av med
objektet eller substansen, alternativt anda gor sig av med det eller har for avsikt att
gora detta. '”' Denna definition ir direkt himtad frin EG:s avfallsdirektiv.
Eftersom EG-rittens inflytande Over avfallshanteringen &r stark ansag inte
Miljobalksutredningen att det fanns nagra hallbara skél for att Sverige skulle infor
en egen oberoende definition.'” Visserligen namner ocksa 15 kap 1 § miljobalken
att foremalet, amnet eller substansen skall inga i en avfallskategori for att anses
som avfall. Men eftersom avfallskategorierna, som listas i avfallsférordningen
(2001:1063), har en slaskkategori” som samlar upp alla typer av avfall som inte
specifikt ndmns i de 6vriga kategorierna sa dr det i realiteten inte detta som avgor
om produkten eller substansen skall utgora avfall.'"”® Producentansvaret ér viktigt i
den svenska regleringen av ansvar for avfallshantering. Det innebér att ansvar
avilar producenten av den vara som orsakat avfallet, men dven i princip vilket som
helst annat subjekt i tillveknings-, distributions- eller forsidljningskedjan.
Producentansvaret kan till exempel innebira reglering av ansvar for insamling,
transport och atervinning av produkter.194 Ansvaret dr dock inte generellt for allt
avfall utan giller endast for vissa sérskilt utpekade kategorier av produkter.

Utover producentansvaret dr det kommunala ansvaret betydande, men dven
enskildas ansvar for avfall spelar en roll. Kommunen ansvarar i forsta hand for
omhiéndertagande av hushallsavfall, med undantag for sadant hushallsavfall som
omfattas av producentansvaret, under fOrutsittning att detta sorteras ut av
hushallen pi angivet vis.'”> Kommunerna ges dock méijlighet till en dvergripande
miljéansvar genom att kommunerna ges rétt att meddela foreskrifter dven géllande
andra 1t9§61per av avfall dn hushallsavfall, framfor allt giller detta idag farligt
avfall.

9.2 Bilproducentansvar

Av intresse for denna utredning dr att ett viktigt omrade for producentansvaret i
Sverige dr producentansvaret for bilar, vilket inkluderar personbilar, bussar och
lastbilar. Detta regleras i foérordning (1997:788) om producentansvar for bilar som
varit i kraft sedan januari 1998. Forordningen innebér att en producent &r skyldig
att omhinderta uttjinta bilar som denna tillverkat eller infort i Sverige for att
skrota dem. Producenten &r skyldig att omhénderta bilen gratis i de fall den &r

190 Michanek/Zetterberg, s 313-314

191 Michanek/Zetterberg, s 319

280U 1996:103, Del 1, s 424

193 Avfallsférordning (2001:1063), Bilaga 1, Kategori 16
194 Michanek/Zetterberg, s 321-322

195 Michanek/Zetterberg, s 323

196 Miljobalkskommentaren, 15 kap 10 §
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registrerad efter lagens ikrafttridande, men for att ge producenten ekonomiska
incitament att folja lagen far han neka bildgaren att ta emot bilen gratis om den
saknar virdefulla delar som motor eller vixellida."’ T férarbetena till lagen talas
bland annat om att syftet med lagstiftningen &r att utforma ett helhetsansvar for
bilens hela livscykel. Med detta i atanke skall man inte endast se till bilens utslapp
da den anvinds, utan lika mycket till hur den tillverkas till vad som hénder efter
att den tjdnat ut."”® Man antyder dven starkt att bilskrotningssystemet har varit
avgorande for att fa till stand en forbdttring av ldget innan denna lagstiftnings
ursprungliga inférande 1975, da ett stort antal uttjinta bilar helt sonika limnades
av sina dgare i naturen eller pa andra oldmpliga stéllen. Detta problem anser man
ocksda i huvudsak har uppnaitts, dven om problem aterstar i friga om att fa
hanteringen av skrotbilarna att bli mindre miljbov'ainlig.199 Dock dr huvudsyftet
med producentansvar for bilar, sasom det uttrycks i senare lagforarbeten angaende
forandring av bilskrotningslagstiftningen, att skapa en drivkraft hos
fordonsproducenterna att kretsloppsanpassa sina produkter i hogre grad.200

Man kan med fog fraga sig vad som dr den avgorande skillnaden mellan
landbaserade fordon och fartyg som gor att ingen liknande lagstiftning finns for de
senare. For fartyg kvarstar definitivt de stora problem som man tycks ha fatt bukt
med ndr det giller bilar, ndmligen att de ldmnas vind for vag i naturen dir de
riskerar att stora omgivningen estetiskt, men ocksa att rosta sonder och darmed
lacka ut miljofarliga &mnen. Visserligen dr det sa att fartyg pa grund av de stora
kostnader det innebir att bygga ett sadant sannolikt i betydande utstrickning
specialtillverkas, och ett sdrskilt skeppsbyggarkontrakt fungerar ofta som
kbpeavtal.201 Men detta i sig torde inte forhindra att motsvarande krav pa
materialatervinning skulle kunna stillas pa fartygstillverkare som idag stills pa
bilproducenterna.

9.2.1 Utokat och fortydligat bilproducentansvar

Da bilproducentansvaret utokas efter 1 juni 2007 kommer bilproducenterna vara
tvungna att ta emot alla bilar utan kostnad for bildgaren. I propositionen anfors
bland annat att skrotningsavgifterna pa sistone blivit sa hoga att
skrotningspremierna inte har haft avsedd effekt. Fler och fler fordonsvrak har
lamnats i naturen ddr de riskerar att orsaka stor skada pa miljon. Ett antal
remissinstanser har dock uttryckt farhagor att én fler bilar kommer att dumpas om
skrotningspremien, sdsom foljer av de nya reglerna, avskaffas.??

I Statskontorets rapport Bilskrotningens framtida finansiering har en
genomgang gjorts av forskning kring skrotningspremien som styrmedel for att
uppmana till skrotning. Det visar sig att det mojligen kan finnas ett positivt
samband, men att det inte gr att dra slutsatsen att detta verkligen ir effektivt.*’
Vidare tyder dessa studier pa att skrotningsbidragen i vissa fall snarast har
uppmuntrat till mindre miljomedveten skrotningsverksamhet. Eftersom en
bilskrotare som tar miljohinsyn i mindre utstrickning ofta kan ta ut ldgre
skrotningsavgift har han ocksa mojlighet att locka till sig fler kunder, som hoppas

17 Forordning (1997:788) om producentansvar for bilar, 2 §
18 Prop. 1995/96:174, s 8

19 Prop. 1995/96:174, s 24

290 prop. 2000/01:47, s 16

20! Falkanger/Bull/Brautaset, Kap 4

202 prop. 2006/07:40, s 18

293 Statskontoret 2004:26, s 39
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kunna behalla en storre del av skrotningspremien for sig sjdlva. Detta skapar
naturligtvis en ojuste konkurrens mellan dessa bilskrotare och de som efterstravar
miljohinsyn.***

Aven om producentansvaret utstricks till att omfatta alla bilar kan 4inda vissa
kostnader vara forknippade med att skrota sin bil. Darfor &dr det viktigt att det inte
ar alltfor langt for bildgaren till ndrmsta anldggning dédr han kan limna in sitt
fordon. Risken &r sannolikt stor att manga da dnda dumpar sin bil, och da &r inte
mycket uppnatt med lagindringen. Regeringen har dock bestillt en utredning
kring hur ersittning for faktiska kostnader angaende transport av uttjént bil till
skrotningsanldggning skulle kunna ske. Enligt ett forslag skulle sadan erséttning
kunna finansieras genom tlrafikfbrs'aiklringen.205 Bildgarna skulle didrmed
fortfarande betala for dessa utgifter. Men om en forsidkring, som bildgaren redan
betalt i forvig, ticker avgifterna kring skrotningen #r det mycket mojligt att
kostnaden inte upplevs som lika tung. Sannolikheten att bilvraken dumpas i
naturen blir da betydligt mindre.

I syfte att fortydliga bilproducentansvaret kommer forordning (1997:788) om
producentansvar for bilar att upphévas i juni 2007. Ansvaret for skrotbilarna
kommer ddrmed i sin helhet att kunna samlas i miljobalken. Eftersom ansvar for
skrotbilar dr en avfallsfraga menar regeringen att det dr en mer logisk 16sning &n
vad som tidigare gillt att bilproducentansvaret regleras i nirmare samband med de
allmiinna regler som giller for avfallsansvar.””® En viktig konsekvens av detta ir
att miljobalkens tillsynsregler i 26 kap kommer att bli direkt tillimpliga pa
bilskrotningsverksamhet.*”’

294 Statskontoret 2004:26, s 40
205 prop. 2006/07:40, s 21
296 Prop. 2006/07:40, s 22
27 Prop. 2006/07:40, s 26
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10 Nedskripad mark

10.1 Nedskréapningsforbud

Enligt den numera upphdvda naturvardslagen (1964:822) radde ett
nedskrapningsforbud enligt 23 §. Denna regel géllde savil pa land som i sjoar och
vattendrag.”” Forbudet har 6verforts till miljobalken och aterfinns dir i 15 kap 30
§, diar foljande stadgas: “Ingen far skripa ned utomhus pa en plats som
allminheten har tilltrdde till.” Som skrdp kan rdknas i princip det mesta,
lagmotiven nimner bland annat plat, glas, plast och papper. Som exemplifiering
pa ett i verkligheten antagligen inte alltfor ovanligt fall nimns bilvrak som sadant
skriip som inte fir limnas pa en sadan plats som allménheten har tilltride till.*”
Aven ett dvergivet, strandat eller sjunket fartygsvrak bor séledes kunna riknas in
som sddan nedskripning. Aven Justitiekanslern som, vilket vi skall se nedan,
ansett att nedskrdpningslagstiftningen formodligen ej har nagon praktisk
tillimpning pa fartygsvrak, har synbarligen lamnat samtycke till att Gvergivande
av fartygsvrak skulle kunna réknas som nedsklr'eipning.210

Med hinsyn till den tamligen vidstrickta allemansritt som vi atnjuter i Sverige
i atanke star det klart att allménheten har sadan tillgang till en vildigt stor del av
markarealen i Sverige. Nedskrdpningsforbudet &r saledes riktat mot savil
besokare som markédgare. Inte ens den senare kan gora vad han behagar med sin
egen mark i detta avseende.”"! Nagra egentliga krav pa att nedskrdpningen skall
orsaka skada pa miljon eller risk for manniskors liv och hélsa finns dock inte, utan
nedskridpningsforbudet dr av mer objektiv karaktir.?'? Nedskrépning &r inte bara
straffbelagt enligt 29 kap 7 § miljobalken, utan forbudet innebér ocksa att en
tillsynsmyndighet har mojlighet att foreldgga en nedskridpare med stod i 26 kap 9
§ miljobalken att aterstdlla det nedskrapade omradet. I enlighet med 26 kap 14 §
miljobalken kan foreldiggandet dven kombineras med vite for att sikerstélla att det
ansvariga rittsubjektet atlyder myndighetens foreldggande.

10.2 Gaturenhallning

Fastighetsdgare &dr skyldig att se till att hans mark som é&r tillgidnglig for
allminheten genom detaljplan, om den har skripats ner, aterstills i sadant tillstand
att den ater kan gagnas for detta syfte. Kommunen ansvarar alltid for motsvarande
atgiarder pa “gator, torg, parker och andra allminna platser som &r redovisade i
detaljplan enligt plan- och bygglagen (1987:10) och for vilka kommunen é&r
huvudman”.*"* Dock har kommunen dven en form av allmint aterstdllningansvar
ansvar i de fall marken inte faller under foregdende regler, och ingen
fastighetsidgare saledes dr ansvarig, men det @nda finns ett sadant allmént intresse
av marken att den "med hinsyn till ortsférhallandena, platsens belidgenhet och
omstindigheterna i 6vrigt tillgodoser skiliga anspréik”.214

Justititombudsmannen har papekat angaende de tidigare gillande
bestimmelserna i 23-24 §§ naturvardslagen (1964:822) att dessa regler svarligen

*% SOU 1975:81, 5 29

299 Prop. 1997/98:45, del 2 s 201

*19 JK beslut 2004-01-12, Dnr 383-02-21, s 3

21 Michanek/Zetterberg, s 327

22 prop. 1997/98:45, del 2 s 201

213 Lag (1998:814) med sérskilda bestimmelser om gaturenhdllning och skyltning, 2 §
214 Lag (1998:814) med sérskilda bestimmelser om gaturenhdllning och skyltning, 4 §
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gar att tillampa i fraga om ansvar for bortfraktande av Overgivna fartygsvrak.
Reglerna har idag sin motsvarighet i 15 kap 30 § samt 26 kap 9 § miljobalken.
Justiticombudsmannens ~ asikt motiverades med att ett beslut om
handrickningsatgdrder och vitesforeldggande forst maste delges fartygsidgaren.
Justitiekanslern har citerat detta uttalande i sitt beslut fran 2004 och tycks av allt
att déma ge Justiticombudsmannen medhall.>"” Detta ir av naturliga skl svart att
géra om igaren inte gir att finna, vilket ofta tycks vara fallet. Aven ett
foreldggande enligt 26 kap 9 § miljobalken maste vara riktat mot en viss angiven
person.216 Justitieombudsmannen tycks dock i detta resonemang forutsitta att det
enda tinkbara ansvariga rittssubjektet dr fartygsdgaren sjdlv. Eftersom
fastighetsigaren har ett visst ansvar att stilla i ordning mark som skrépats ned,
och denne &r betydligt enklare att identifiera och saledes goras till foremal for ett
foreldggande enligt 26 kap 9 § miljobalken, &r det svart att forsta att
lagtillimpningen skulle falla pa att det ej gar att finna ett ansvarigt réttsubjekt. Det
skall dock  naturligtvis  papekas att fastighetsdgarens ansvar i
gaturenhallningsfallen normalt sett dr tidmligen begriansat, eftersom
fastighetsdgaren enbart dr skyldig att utféra gaturenhallning om omradet i
detaljplanen &r anvisad som kvartersmark och om det har iordningstillts och dven
begagnas for allmin trafik.”'” Ansvaret kan visserligen utstriickas till att gilla
dven utanfor fastigheten. Som exempel pa det senare kan ndmnas den enskilde
fastighetsdgarens ansvar enligt foreskrifter for gaturenhdllning i Goteborgs
kommun. Fastighetsdgaren &ar dér ansvarig for bland annat att sopa och rensa
undan skriip upp till tio meter utanfor fastighetsgriinsen.”'® I realiteten torde det
framst rora sig om mark i titbebyggt omrade, dér fartygsvrak sillan eller aldrig
torde utgora ett problem. Helt sikert &r detta dock inte eftersom flera tdtbebyggda
kommuner har sj6- eller havsnéra lige.

Kommunens ansvar kan dock stricka sig betydligt lingre dn den normale
fastighetsigaren, eftersom det ansvar som tillfaller kommunen skall gilla platser
utomhus dér allménheten far fardas fritt, under forutséttning att ett sadant ansvar
tillgodoser skiliga ansprak enligt vad som anges ovan.”"’ Paragrafens ordalydelse
ger snarast uttryck for att kommunen har ett ansvar for all sidan mark som
allminheten enligt allemansritten har rétt att utnyttja, och det skulle réra sig om
ett vildigt vidstrdckt ansvar.

10.2.1 Fartygsvrak i nedskrdpningsfall

I en motion till riksdagen med anledning av ndmnda uttalande fran
Justiticombudsmannen framholls att det dr orimligt att den markidgare som rakat
fa ett vrak liggande vid sin strand skall beldggas med skyldighet att forsla bort
detta, vilket ocksd fick medhall i Forsvarsutskottet.??° Fragan dr dock hur detta
forhaller sig till lagstiftarens intentioner med de aktuella reglerna. Eftersom savil
nedskridpningsforbudet i 15 kap 30 § miljobalken, som
gaturenhallningsskyldigheten i lag med sidrskilda bestimmelser om
gaturenhallning och skyltning, &r relaterade till om platsen eller marken dr sadana

>3 JK beslut 2004-01-12, Dnr 383-02-21, s 3

216 Miljobalkskommentaren, 26 kap 9 §

2 Lag (1998:814) med sérskilda bestimmelser om gaturenhallning och skyltning, 2 § 2 st.

218 Forfattningssamling Géteborgs Stad 2006-07-01: Lokala foreskrifter for gaturenhallning i
Goteborgs kommun, 1-3 §§

219 Lag (1998:814) med sérskilda bestimmelser om gaturenhdllning och skyltning, 4 §

*202004/05:F6247 (s 104), 2004/05:FoU6 (s 6)
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att allmédnheten har tilltrdde till dom, innebér detta att fastighetsigaren bor vara
ansvarig for allt som nedskrdparen kan goras ansvarig for. Detta borde da
innebdra att en fastighetsigare kan foreliggas av tillsynsmyndighet att
ombhinderta ett vrak som strandat p4 hans mark. Aven om s ir fallet giller dock
detta ansvar, i ljuset av begreppen omstindigheterna i 6vrigt och skiliga ansprak,
endast sa langt att marken skall aterstillas i ett sadant skick att allmidnheten ater
kan anvinda den pa sadant sitt som &dr avsett.

Det finns dock en viktig skillnad mellan Overgivna fartygsvrak och
nedskripning i allménhet. Fartygsvrak antas inte med automatik vara dvergivna
enbart for att dgaren inte har besittning dver fartyget. Om fartyget dverhuvudtaget
ej dr att rdkna som Overgivet kan en upphittare aldrig tillgodogora sig egendomen,
vilket vi konstaterat ovan och som framgar bland annat av rittsfallet ND 1986 s
26.2 Undantaget fran detta dr mojligen om fartyget faller under hittegodslagen
istdllet for under sjofyndslagen.

10.3 Praxis angaende nedskripning

10.3.1 Att briinna sitt skepp

I rdttsfallet NJA 1976 s 547 behandlades straffansvar enligt 23 § samt 37 § 1 st. 5
p naturvardslagen angdende hantering av fartygsvrak. Eftersom dessa numera
upphédvda bestimmelser Sverforts till miljobalken bor avgdrandet kunna sédgas
fortfarande vara av stort intresse. Motsvarande regler idag dr som tidigare nimnts
15 kap 30 § samt 29 kap 7 § miljobalken.

Enligt atalet hade S i ett vattenomrade avsiktligt brint ner ett fartyg som
tillhorde honom sjdlv. De forkolnade resterna hade direfter lamnats pa platsen.
Resterna av fartygsvraket stod att aterfinna pa en plats till vilken allménheten
hade bade insyn och tilltride och tingsritten fann darfor S skyldig till brott mot
nedskripningsbestimmelsen. Forsvarande omstindigheter for S ansags vara den
stora omfattningen av vrakrester, samt att S lamnat vrakdelarna liggande under
vildigt lang tid. Detta gjorde att girningen ej kunde anses om ringa. En
nedskridpning av ringa karaktir hade inneburit att S ej hade domts till ansvar,
vilket ocksa idag #r fallet enligt miljobalken.””* Hur stor betydelse tidsaspekten
hade for domstolen &r svart att avgora, likasa star det inte klart hur lang tid som
skulle krivas for att domstolen skulle anse drojsmalet vara oskiligt langt. Det kan
dock vara av intresse att veta att fran den tidpunkt S brinde skeppet tills att
tingsrittsforhandlingarna holls gick tminstone cirka tva ar.>

Angaende tidsaspekten sa dr dock detta ingenting som omnidmns i lagen.
Hovritten tog synbarligen heller ingen hinsyn till denna faktor vid sin
bedomning, och man kan dérfor fraga sig om tingsritten tagit sig lite for stora
friheter. I domskilen fran Hogsta Domstolens majoritet framgar dock att S efter
det att han brint ned fartyget varit skyldig att snarast vidta de atgdrder som var
nodvindiga for att undanrdja de oldgenheter som vraket i sitt nedbrinda skick
utgjorde ur naturvéirdssynpunkt.224 Man kan dirmed fraga sig om HD i och med
denna formulering inte bara ldgger tidsaspekten till grund for
ringhetsbedomningen utan tar med rekvisitet forfluten tid som en del av

22! Tiberg, 2004, s 212

222 Miljobalk (1998:808), 29 kap 11 § 1 st.
23 NJA 1976 s 547, s 547-548

24 NJA 1976 s 547, s 550
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bedomningen av huruvida uppsat eller oaktsamhet forelegat. Oaktsamt beteende
dr namligen tillriickligt for att kunna domas till ansvar for nedskripning.”* Det
kan framsta som underligt att domstolen ger gidrningsmannen viss tid pa sig att
atgirda sitt brott, och om han gor det faktiskt ga fri fran ansvar. Vad HD sidger ér
dock kanske snarare att S underlatenhet under lang tid att fullgora sina
skyldigheter starkt tyder pa att han aldrig haft for avsikt att r6ja upp efter sig, och
ddrmed har uppsat eller atminstone oaktsamhet funnits. Rétten inlater sig dock
aldrig i domen i nagon uppenbar uppsatsbedomning.

I ett yttrande som utgivits av Naturvardsverket pa Hogsta Domstolens begidran
framgar att fartygets miljofarlighet eller hinder for sjofarten inte skall vara
avgorande eller ens relevant for om ett utplacerande av ett fartygsvrak sasom i det
aktuella fallet skall ses som nedsklr'aipning.226 Enbart sjdlva kvarlimnandet av
vraket, och den forfulning som detta har pa landskapet, utgoér nedskriapning enligt
miljobalkens definition. Avsikten med att gora sig av med fartyget &r déarfor inte
nodvindigtvis av intresse for domstolen att utreda. Aven om den Atalade i ett
hypotetiskt liknande fall skulle hdvda att han sdnkt ett fartyg till havs for att
undvika skada pa kustomradena, vilket enligt honom hade blivit fallet om vraket
lamnats niarmare land, skall inga sadana hinsyn tas enligt nedskripningsforbudet.
HD ngjer sig ocksa mycket riktigt i sitt domslut i NJA 1976 s 547 att konstatera
att allminheten haft insyn i det nedskripade omradet, samt att S underlatit att
vidta atgirder.””’ Vrakets miljofarliga karaktir diskuteras ej.

Justitieraden Hesser och Bergsten motsatte sig dock majoritetens domslut. De
menar att vrakresterna enbart har skapat problem av estetiskt karaktir. Eftersom
det inte har forelegat nagon fara eller obehag for miljon eller manniskor utover det
estetiska skall E ej domas till ansvar for nedskripning. Man motsitter sig dairmed
yttrandet fran Naturvardsverket som majoriteten stodjer. Vidare menar Hogsta
Domstolens minoritet att S har vidtagit kostsamma atgirder, och han darfor maste
anses ha gjorts vad som kan forvintas av honom. Han kan dérfor inte stéllas till
ansvar for nedskripning.

10.3.2 Olflaskan

E atalades for nedskripning eftersom han hade slingt en oOlflaska i vattnet i den
relativt breda och djupa Svartan i Orebro. Platsen dir flaskan kastat i 13g timligen
ndra en plats som iordningstillts for bad och ofta anvindes for detta dndamal.
Svea Hovriitt ansag dock att eftersom flaskan kastats i 200-500 m fran badplatsen
pa ett djup dér badande inte kan bottna, var platsen for nedskripning inte en plats
till vilken allménheten hade insyn. Nedskridpningen var ddrmed inte straffbar. Det
ar dock intressant att notera de tva avvikande minoritetsuppfattningarna.
Referenten Malmsten holl med majoriteten om att platsen for nedskridpningen inte
tilldt insyn for allménheten. Med hénsyn till att platsen lag néra en badplats, samt
att vattendraget var Oppet for alla utan laga begrinsningar, sa har bade badande
och inte minst sportdykare definitivt haft tilltrade till platsen. Pa grund av att
flaskan slidngts i pa det djupaste stdllet i den aktuella delen av an ansag #nda
Malmsten att brottet var att anse som ringa och att E skulle frikénnas.
Hovrittsradet Lennberg papekade att den nedskrdpade delen av Svartan ligger
inom ett friluftsomrade. Detta skall formodligen tolkas som att Lennberg menar

225 Miljobalk (1998:808), 29 kap 7 §
26 NJA 1976 s 547, s 549
2T NJA 1976 s 547, s 550
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att omradet inbjuder till allménhetens narvaro mer dn annars hade varit fallet, och
att detta #r forsvarande for E. Det stod ddarmed klart enligt Lennberg att kriteriet
att allminheten skall ha tilltrdde eller insyn till platsen var uppfyllt. Eftersom
flaskan befunnit sig nédra en badplats har den inneburit en skaderisk for badande.
Girningen kunde dirfor inte anses om ringa, och E skulle ej ges ansvarsfrihet
enligt denna mening.228

10.3.3 Avsiktlig sdinkning av fartyg

B sinkte avsiktligen ett uttjdnt fartyg pa 6ppna havet, narmare bestamt 13 km ut i
havet pa cirka 86 m djup. Efter sinkningen flt vrakdelar och dven en mindre
maingd olja iland i ndrheten. B frikéindes helt i Goteborgs tingsritt som ansag att
allménheten, oaktat att denna hade tillgang till platsen, frekventerade den sa pass
sillan att tillgdngligheten var av forsumlig betydelse. Nagon insyn till platsen
ansags inte forekomma, sannolikt pa grund av djupet, ej heller nagot hinder for
fiske eller annan fartygsverksamhet. Varfor tingsritten viljer att adressera
huruvida fartyget utgor ett hinder dr dock oklart, eftersom detta inte dr ett rekvisit
i nedskrépningsforbudet 6verhuvudtaget. Vad giller oljan anser domstolen att
maingden varit sa obetydlig att B inte kan fillas till ansvar for brott pa denna
grund. Angéende de vrakdelar som flutit i land kommer tingsritten till den kanske
nagot forvanande slutsatsen att allménheten faktiskt uppskattar ilandflutet
vrakgods som ett naturligt eller till och med kuriost inslag i skdrgardsmiljon. Pa
grund av allménhetens uppfattning av situationen skulle girningen dérfor ej
utgora straftbar nedskr'aipning.229

Hovritten for Vistra Sverige delar tingsrittens bedomning av att straffbar
nedskripning ej foreligger pa grund av det djup och avstand fran land vid vilket
fartyget sénkts. Ddremot tar hovritten ingen hénsyn till allmédnhetens uppfattning
av vrakdelarna. Att sprida vrakdelar dr enligt hovritten nedskrdpning, alldeles
oavsett om nagon kan komma att fa anvindning av dem eller uppskatta dem.””

10.3.4 Ringa brott

Ringhetsbedomningen i 29 kap 11 § miljobalken har nyligen modifierats pa flera
punkter. Ndr undantaget inférdes var syftet att enbart hogst bagatellartade fall
skulle undantas fran det straffbara omridet.”>' Regeringen patalade ocksa att
ansvarsfrihetsregeln enbart skulle tillimpas om avvikelsen fran den norm som
straffansvarsregeln  avsett att skydda varit av obetydlig karaktir.>
Ringhetsbedomningen har relativt nyligen setts Over, eftersom lagstiftaren velat
fortydliga vad som utgér ringa handling. Man har ansett att
ansvarsfrihetsundantaget tillimpats alltfor generdst i praxis och den nya
formuleringen lyder: ”En gidrning &r att anse som ringa om den framstar som
obetydlig med hidnsyn till det intresse som dr avsett att skyddas genom
straffbestimmelsen.” Det tycks rada stor samstimmighet mellan denna nya
lydelse och regeringens yttranden i den ursprungliga propositionen for
miljobalken. Regeringen foreslar diarfor ingen kursiandring utan uttrycker enbart
sitt missndje med rittstillimpningen genom den nya formuleringen som man

228 RH 1988:4

229 RH 1990: 17, Tingsrittens domskal
20 RH 1990:17, Hovrittens domskiil
21 Prop. 1997/98:45 del 2 s 312

22 Prop. 1997/98:45, del 1 s 530
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hoppas skall leda till att ansvarsfrihetsbestimmelsen tillimpas sasom lagstiftaren
avsett fran forsta borjan. Det har inte varit regeringens avsikt att begrinsa
tillimpningen pa, som man uttrycker det, ett odnskat sitt.”> Nigon form av
begrinsning torde dock ha varit avsedd, eftersom omformuleringen annars hade
saknar betydelse.

Ansvarsfrihetsgrunden ringa girning” har dock inte avskaffats gillande
nedskripningsbrott. Detta torde visa att regeringen ansett att praxis kring
nedskripning varit tillfredsstidllande. Resonemanget i fall som NJA 1976 s 547
och RH 1988:4 bor diarmed alltjimnt kunna tillimpas. Lagens nya formulering
stoder ocksa standpunkten att minoritetens uppfattning i 1976 ars fall boér kunna
avfirdas.

For att aterknyta till Naturvardsverkets yttrande i NJA 1976 s 547 sa tycks
yttrandet stimma bra dverens med lagtillimpningen av ringa brott, eftersom lagen
inte nimner nagra sadana rekvisit som skada eller fara. Vidare synes minoritetens
instdllning i fragan om S anstriangningar i NJA 1976 s 547 vara nagot tveksam.
Det torde inte vara sannolikt att det intresse som nedskrdpningsforbudet avser att
skydda framgangsrikt kan uppritthallas om man later den gidrningsman slippa
undan som néstan” stidat upp, eller den som “bara” forfulat landskapet utan att
orsakat miljoskada eller fara for ménniskors hélsa.

Hovrittens standpunkt géllande ilandflutet vrakgods i RH 1990:17 framstar
ocksa som en lamplig 16sning i ljuset av dagens nedskridpningsforbud. Eftersom
en ringa handling ej skall vara straffbar, och i ljuset av att detta definieras som att
handlingen &r obetydlig med hénsyn till det intresse som &r avsett att skyddas, kan
det visserligen tidnkas att nedskripning som av en majoritet av allménheten kan
tankas uppfattas som nagot positivt faktiskt inte utgoér nedskrépning. Atminstone
ar det inte fragan om en sadan handling som borde vara straffbar. Denna
bedomning skulle kanske bli annorlunda om avfallet varit miljofarligt, vilket inte
riktigt var fallet hiar da skrépet utgjordes av en olflaska. Men trots avsaknad av
miljofarlighet antyder hovritten att nagon slags hypotetisk opinionsundersokning
ej skall goras, utan att det dr en mer objektiv syn pa nedskridpning som
efterstréivas.

10.4 Praxis angaende gaturenhallning

10.4.1 Olovlig tippning

Miljofarligt avfall hade i detta fall dumpats pa en industrifastighet tillhdrande
aktiebolaget SCA. Pa grund av att foretaget ansags bedriva miljofarlig verksamhet
enligt 9 kap 1 § miljobalken forelades bolaget déarfér av miljo- och byggndmnden
med stod i 2 kap 3 § samt 26 kap 9 § att vidta skyddsatgdrder. SCA ansag att man
ej kunde goras ansvarig eftersom det var en annan person som hade dumpat
avfallet utan SCA:s tillstand. Att SCA sjilva inte hade dumpat avfallet var heller
inte tvistigt i fallet. SCA menade vidare att man inte hade haft nagon som praktisk
mojlighet att stinga av vigar eller pa annat sitt fysiskt forhindra att nagon
obehorig tippade avfall pa fastigheten pa sadant sétt som skett. Man har darfor sa
fort man fatt kinnedom om avfallsdumpningen omedelbart kontaktat kommunen
under forestillning att det alegat denna att halla omradet rent. Detta pa grund av
att omradet varit ett sdidant omrade som allminheten haft tilltride till, samt att
SCA pa grund av att de ej orsakat nedskrdpningen ej ansett att de skall behova

23 Prop. 2005/06:182, s 120

59



bira ansvaret.

Kommunen papekade i Miljodomstolen att forekomst av miljofarligt avfall pa
en fastighet innebdr att dgaren av denna fastighet anses bedriva miljofarlig
verksamhet enbart genom sjdlva innehavet. Vidare anfor kommunen att
incitamentet att utreda vem som olovligen har dumpat avfall pa en viss fatighet
Okar markant om fastighetsédgaren bir det juridiska ansvaret att stida upp. Det &r
inte heller rimligt, menar kommunen, att en fastighetségare skall kunna tilligna
sig all avkastning och andra positiva delar av att dga en fastighet, men genast
kunna pakalla det allménnas hjélp da atgidrder som kostar pengar blir nodvindiga
att utfora. SCA sasom fastighetsdgare har ocksa haft den faktiska mojligheten att
vidtaga atgdrder for att forsvara for den som olovligen vill dumpa avfall pa SCA:s
mark. Miljodomstolen foljer i princip kommunens linje i sin dom pa sa vis att man
meddelar att SCA &r ansvarig verksamhetsutovare for det avfall som dumpats pa
dess fastighet av den enkla anledning att man &r &dgare till den. Domstolen har
ocksa ansett det vara motiverat och skiligt ur miljosynpunkt att foreldgga
fastighetsidgaren att stida upp det dumpade avfallet.™

Miljooverdomstolen for fram att kommunen har ett Overgripande
gaturenhallningsansvar, i den man ingen annan kan goras ansvarig for detta.” Ett
sadant ansvar kan mojligen intrdda da den egentligen ansvarige ej kan aterfinnas,
menar domstolen, men definitivt inte forr. I detta fall finns, som domstolen ser
det, tva mojliga aktorer att stilla till ansvar. Nedskrdparen #r uppenbart
verksamhetsutovare eftersom han har vidtagit atgdrden att dumpa avfallet. SCA
kan dock inte automatiskt anses som verksamhetsutovare enbart for att avfallet
finns pa mark som dgs av dem. Det krévs att de antingen pa nagot sitt har godként
dumpningen eller att avfallet fanns pa marken vid forvirvet och SCA kint till
eller borde ha kint till detta faktum. Ingen av dessa forhallanden stimde in pa det
aktuella fallet.”*

Pa grund av att SCA enligt ovan angivna skdl inte kan anses vara
verksamhetsutovare har Miljodverdomstolen inte ansett att de kan foreldggas att ta
hand om avfallet. Man beror dock aldrig kommunens eventuella ansvar for
gaturenhallning, och inte heller ndgon annan typ av ansvar. Detta &r naturligtvis
synd eftersom det hade varit av stort virde att fa veta Miljooverdomstolens asikt i
denna fraga.

24 MOD 2006:63, Bilaga
23 Lag (1998:814) med sérskilda bestimmelser om gaturenhdllning och skyltning, 4 §
36 MOD 2006:63, Miljooverdomstolens domskal
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11 Ansvar i ovriga fall

11.1 Miljobrott

Det kan ocksa nimnas att den som forvarar avfall eller miljofarliga amnen pa ett
sadant sitt att det genom fororening kan medfora hilsorisker for ménniskor eller
skador pa djur eller vidxter som ej &r ringa, eller som kan medféra annan
betydande oldgenhet, skall domas for miljbrott.”’ Har girningen begitts av
oaktsamhet domdes gidrningsmannen tidigare for vallande till miljostorning.
Denna brottsrubricering har dock avskaffats och kallas dven det numera for
miljobrott.>® Undantag gors i bada fallen om behorig myndighet har godkiint
hanteringen. Forvaring av skadliga substanser i fartygsvrak dr dock en typ av
verksamhet som det dr svart att se att det skulle ga att fa tillstand for att bedriva,
sa detta undantag &r troligen inte sdrskilt relevant i sammanhanget.n9

Miljobrott dr enligt forarbetena enkelt sdrskiljbart fran nedskrapningsbrottet
eftersom nedskripning angar att ta befattning med skrip i dess vanliga sprakliga
bemirkelse, medan miljobrott reglerar mer kvalificerad forvaring av farligt
avfall**® Det ir inte helt litt att se vad regeringen menar med detta. Det &r
uppenbart att miljobrott har en betydligt vidare definition dn nedskrdpning, pa sa
vis att det forra brottet ticker in ett storre antal verksamheter eller atgiarder. Likvil
torde det fortfarande finnas fall ddr den som gor sig skyldig till miljobrott gor sig
skyldig #dven till nedskripning. I slutindan dr dock den viktigaste fragan i
sammanhanget for denna framstillning huruvida den vidtagna atgdrden eller
verksamheten ar straffbar och ifall tillsynsmyndigheten kan foreldgga nagon att
stdda upp.

11.2 Dumpning av avfall till havs samt fartygsfororeningslagen

Miljobalken innehaller dven ett sdrskilt forbud mot dumpning av avfall i vatten.
Reglerna forbjuder att avfall tillfors vattnet fran antingen fartyg eller luftfartyg.
Dumpningsreglerna reglerar dock inte utsldpp av dmnen som ticks in genom lag
(1980:424) om atgédrder mot fororening fran fartyg.241 Den senare lagen téicker in
utslépp av farliga substanser som har en mer direkt koppling till fartygets drift.**
Med detta avses substanser som ir relevanta for fartygets framférande och
allmidnna anvindningsomrade. Hit ridknas bland annat bunkerolja samt
barlastvatten och tankspolvitska som innehaller oljehaltiga rester. Lagen
definierar skadliga substanser, for vilka dumpning dr forbjudet, som sadana
substanser som kan innebédra risker for ménniskors hilsa, vara skadliga for den
marina floran eller faunan, skada skonhets- eller rekreationsvirden eller stora
annat rittmaétigt utnyttjande av havet eller andra vattenomraden.”*’
Dumpningsbestimmelserna &r till sin konstruktion ténkta att komplettera
nedskridpningsforbudet, for att visa att detta dven skall gilla till havs. Visserligen
kan det tyckas det som om ordalydelsen av dumpningsférbudet enbart innefattar

27 Miljobalk (1998:808), 29 kap 1 §

28 Prop. 2005/06:182, s 55

239 jfr Forordning (1998:899) om miljofarlig verksamhet och hilsoskydd
20 Prop. 2005/06:182, s 61

24 Miljobalk (1998:808), 15 kap 32 §

22 1 ag (1980:424) om étgirder mot fororening fran fartyg, 2 kap 1 §

2 Lag (1980:424) om étgirder mot fororening fréan fartyg, 1 kap 2 §
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dumpning av avfall fran ett fartyg, men det skall noteras att dven en siankning av
ett helt fartyg med avfallslast ticks av detta forbud.*** Eftersom #ven ett uttjint
fartyg i sig sjdlv kan vara att rikna som avfall torde dirfor dven en sénkning av
detsamma alltid utgdra olaglig dumpning oavsett vad som eventuellt finns i
fartygets lastutrymmen.

Eventuellt kan dumpningsbestimmelserna och krav pa efterbehandling
kollidera med varandra. Det kan nidmligen antas att bérgning av fartygsvrak eller
dess last inte alltid 4r mojlig utan att en sadan atgird orsakar virre fororeningar dn
att lata vraket ligga. En bogsering av fartyget till djupare vatten foljt av en
avsiktlig sdnkning kan darfor framsta som det enda fornuftiga och miljomassigt
motiverade alternativet. I sadana fall finns dock risken att dumpningsforbudet
sitter stopp for en sadan atgird.** Undantag frin dumpningsforbudet kan
visserligen meddelas av regeringen, men i forarbetena har man kommit fram till
att det med hinsyn taget till Sveriges internationella forpliktelser framst torde vara
dumpning av muddermassor for vilket sddant undantag kan gdras.246 Om detta
helt stinger dorren till dumpning av fartyg till havs &r svart att svara pa, men
utrymmet att tolka lagen som att det skulle vara tillatet tycks trots allt timligen
sma.

11.3 Skadestandsrittsligt miljoansvar

Enligt 32 kap miljobalken giller ett strikt ansvar for personskada, sakskada samt
ren formogenhetsskada som verksamhet pa en fastighet har orsakat i sin
omgivning. Vissa begrinsningar finns dock, eftersom skada som inte orsakats
genom uppsat eller vardsloshet endast ersdtts om storningen #r orts- eller
allminvanlig. Med detta vill sidgas att skadan skiligen bor talas eftersom den ar
antingen allmint forekommande under férevarande omstindigheter, eller att den
éinda bor talas pa grund av forhillandena pa den aktuella orten.”*’
Omradesrekvisitet dr av betydande intresse for den hér utredningen. Med
omradesrekvisitet menas att skada skall ha sitt ursprung i verksamhet pa en
fastighet som har spritt sig till omgivningen. Omgivningen i detta fall innebér
annan sérskiljbar verksamhet, och ddarmed inte nodvéndigtvis verksamhet pa en
annan fastighet dn den fastighet diar den skadebringande verksamheten star att
finna. Frimst syftar denna bestdmmelse med andra ord till att den som &dr néra
associerad med den skadebringande verksamheten ej skall vara berittigad till
skadestind.**® Enligt Wetterstein skall dirmed formodligen bara sidan del av
rederiverksamheten som ir stillastaende och begrinsad till ett sdrskilt avgrinsat
geografiskt omrade, exempelvis lastning och lossning inom ett hamnomrade,
kunna anses som skadestandsgrundande enligt dessa bestimmelser. Foljaktligen
skulle saledes redarens ansvar enligt 32 kap miljobalken upphora sa fort fartyget
sitts i rorelse.”* Det ir dock inte helt sjdlvklart att redaren kan krivas pa ansvar
ens i fraga om till exempel de typer av verksamheter som bedrivs i en hamn. I fall
ddr mark upplats for att anviandas som till exempel hamn eller flygplats dr det
snarare den ansvarige verksamhetsutovaren av hamnen respektive flygplatsen pa
vilken myndigheten kan stélla miljokrav, och fran vilken skadelidande kan kriava

24 Karnovs kommentar till Miljobalken, 15 kap 31 §
245 Wetterstein, s 323

26 Prop. 1997/98:45, del 2 s 202

247 Hellner/Radetzki, s 332

248 Hellner/Radetzki, s 331

249 Wetterstein, s 100
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skadestand. Det #r flygplats- eller hamninnehavaren som har bedrivit den
verksamhet fran vilken skadorna hérror, och sannolikt den som kan kontrollerar
hur dessa utfors.”” Bjorn Sandvik har ifrgasatt rimligheten i att stilla till
exempel en hamninnehavare till ansvar bara for att han stiller ett omrade till
redarens disposition for lastning och lossning, och att redaren borde vara ansvarig
atminstone da det inte forekommer ett kausalsamband mellan skadan och
hamninnehavarens sitt att bedriva sin verksamhet.”>' Dock innebir den typ av
verksamhet som star i fokus for denna utredning en mer stillastaende form av
verksamhet.

Forarbetena till den upphdvda miljoskadelagen har getts fortsatt giltighet
genom en hinvisning i1 miljobalkspropositionen, och &r dérfor fortfarande
relevanta.”* Det papekas i propositionen till miljoskadelagen att verksamhetens
anknytning till en fastighet dr helt visentlig for att skadestandsreglerna skall
kunna ‘[illéimpas.253 I Miljobalkskommentaren tacklas dock problemet pa ett nagot
annorlunda vis da man konstaterar att fororeningar fran rorliga kéllor som
flygplan och fartyg visserligen i princip faller utanfor lagens tillimpning. Man gar
dock vidare och konstaterar att en formell anknytning till en fastighet egentligen
inte dr avgorande. Detta baserar man pa att verksamheter som muddring,
anldggning av fiskeodling eller en sandtikt &r att anse som miljofarliga
verksambheter, trots att dess verksamheter inte typiskt sett behdver ha koppling till
en specifik fastighet. Det betonas sérskilt att varaktigt anvindande av omrade som
ej ingar i fastighetsindelningen trots allt kan vara skadestandsgrundande enligt 32
kap. >

Om kopplingen till en fastighet saledes inte #r definitivt avgorande aterstar
kravet pa att verksamheten inte skall vara rorlig. Utgar man ifran att det dr sjélva
forvaringen av olja eller andra substanser i ett sjunket vrak som utgdr sjilva
verksamheten sa dr denna verksamhet definitivt stillastaende, med reservation for
att vraket kan flyttas nagot av strommar eller liknande. Det geografiska omradet
dr dock relativt lédtt att ringa in, och det kan dérfér med fog hivdas att
verksamheten visst dr geografiskt begrinsad.

11.3.1 Ansvar for firjetrafik

I riittsfallet MOD 2006:28 giillde frigan den svenska miljonimndens befogenheter
att meddela miljoforeskrifter for fartyg i regelbunden firjetrafik mellan
Helsingborg och danska Helsingor. Miljodomstolen stiller sig fragan huruvida
miljobalken har inneburit en fordndring av definitionen av miljofarlig verksamhet
satillvida att den rorliga verksamheten kan ses som en miljofarlig verksamhet
separat fran den fasta verksamheten. Den fasta verksamheten dr i detta
sammanhang sjidlva hamnen. Men miljondmnden har valt att stilla krav pa
farjornas dgare, och inte pa den verksamhetsutovare som ansvarar for hamnen.

I sina domskil kommer miljodomstolen fram till att firjetrafik inte &r en
fristaende miljofarlig verksamhet. Detta baserar man bland annat pa att fartyg
Overhuvudtaget inte &r ndmnda i forordning (1998:899) om miljofarlig
verksamhet och hilsoskydd, samt att ett fartyg knappast kan utgéra en sadan
anldggning som 9 kap 1 § miljobalken talar om. Vad giller miljofarlig verksamhet

20 Prop. 1985/86:83, s 38

2! Sandvik, s 177

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

23 Prop. 1985/86:83, s 37

254 Miljobalkskommentaren, 32 kap 1 §
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har miljondmnden enligt miljodomstolen ej haft befogenhet att foreligga
farjebolagen nagot alls med stod av 26 kap 9 § miljobalken. Vidare har domstolen
i en diskussion kring lokal tillsyn over hélsoskyddsfragor konstaterat att det inte
forefaller rimligt att en verksamhet som till stor del utdvas till havs skall kunna
omfattas av en sidan tillsyn.”’

Miljooverdomstolen haller med miljodomstolen om att firjebolagen inte utdvar
miljofarlig verksamhet. Eftersom miljonidmnden dock har ett ansvar att dven
sdkerstilla tillsynen av hélsoskyddet inom kommunen skall farjebolagen kunna
foreldggas att vidtaga atgdrder om de riskerar att paverka hélsosituationen i
kommunen negativt. I den del av domen didr miljodomstolen har ansett att
verksamheten ej kan omfattas av ndmndens tillsyn pa grund av att endast en liten
del av den dger rum inom kommunens grinser, anser Miljooverdomstolen att
atgirdskraven har lagligt stod pa grund av bland annat risken med att
miljokvalitetsnormer kan komma att 6verskridas i Helsingborg.

Av intresse for denna utredning &dr ocksa Naturvardsverkets sirskilda yttrande i
Miljooverdomstolen. Enligt Naturvardsverkets tolkning av miljobalken skall
fartygsverksamhet kunna riknas som miljofarlig verksamhet. Vidare menar man
att da fragan dr som i detta fall om linjetrafik mellan tva vildigt nirliggande
hamnar, dér fartygen gor flera hamnanl6p dagligen, dr verksamheten sa pass
geografiskt begrinsad som kan ga att kriva. Den &r sa pass knuten till fastlandet,
att steget till att betrakta verksamheten som fast miljofarlig verksamhet inte &r
sarskilt langt. Naturvardsverkets argument skulle ddrmed mycket vil kunna ligga
till grund for att skadestandsansprak kan stillas enligt 32 kap miljobalken, trots att
nagon direkt anknytning mellan verksamheten och en fastighet egentligen inte
finns.

Vad giller fraigan om miljofarlig verksamhet och anknytning till fastighet har
Miljooverdomstolen ndjt sig med att bekrifta miljodomstolens motivering.
Eftersom Naturvardsverkets yttrande inte framstilldes forrén i Gverinstansen far vi
aldrig egentligen veta vad Miljooverdomstolen mer specifikt tyckte om
Naturvardsverkets argument. Huruvida argumenten har nagon bidring dr darfor
svart att svara pa.

11.3.2 Ekologisk skada

Aven om redaren kan goras ansvarig for miljoskadestdnd dterstir frigan om
skadorna dr av sadan typ att de skall ersittas. Har sakskada, personskada eller ren
formogenhetsskada orsakats giller vad som angetts ovan. Storre problem uppstar i
de fall utsldpp har orsakat skador pa djur- och naturvdrden som dr av mer ideell
natur och svarare att virdera. Det ter sig sannolikt att utsldpp i form av olja och
kemikalier potentiellt kan orsaka just sadana skador pa djur och deras miljo, och
nagot kort skall dérfor sdgas om det ekologiska skadebegreppet.

Ett exempel pa virden som bor vara svara att méta i pengar dr nér fridlysta djur
har dodats. I ett fall fran Hogsta Domstolen, NJA 1995 s 249, om otillaten jakt pa
tva jarvar lyckades HD sitta ett pris pa jarvarna trots att de &r fridlysta och varken
far jagas eller siljas eller nagot annat som man kan sitta ett legalt marknadspris
pa. HD motiverade detta i sin dom med att staten har stora kostnader for att bevara
svenska fridlysta djur, och att dessa kostnader gjorts onyttiga genom den olaga
jakten.256 Sasom Jan Kleineman papekar i en analys av detta rittsfall haltar dock

23 MOD 2006:28, Bilaga A
236 NJA 1995 s 249, s 253
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en sadan 16sning betinkligt, for hur viarderar man till exempel utrotandet av en hel
art som kanske bara funnits pa en liten begrinsad plats i Sverige? Det ar inte
heller alldeles enkelt att viardera de forluster i minniskors mojlighet att utnyttja
allemansritten och njuta av den svenska naturen som kan uppsta. Vad Kleineman
foreslar ar darfor en form av det anglosaxiska systemet punitive damages.257
Skadestandet skulle da utdver sjdlva skadebedomningen fa en karaktir av straff.
Man skulle da kunna ta hinsyn &ven till subjektiva moment hos skadevallaren,
sasom vinningssyftet med verksamheten och bristande respekt for svarersittliga
och unika naturvérden.

Kleineman menar att HD i och med NJA 1995 s 249 har infort en ekologisk
skadestandsritt.™® Det kan nog finnas fog for denna standpunkt.
Miljobalksutredningen tycks tidmligen positiv infor tanken att med stod av
miljobalkens bestimmelser kunna komma till ritta med ersittning for forlust av
bland annat biologisk mangfald.”>> Mot detta talar dock att det gitt cirka tolv &r
sedan jdrvfallet utan att sarskilt mycket egentligen tycks ha hint. Vidare papekar
Marie-Louise Larsson att man klart bor kunna anse att regeringen genom ett
uttalande i lagradsremissen forhallit sig relativt passiv till jarvfallet, och att dess
prejudikatvirde dérfor kan anses ha urholkats betdnkligt. Vad regeringen uttalar
ddr dr att ytterligare analyser av rittsldget sannolikt bor goras innan nagra
lagstiftningsatgirder gors angdende ersittning for gemensamma naturresurser.”*
Detta tycks ndrmast tyda pa att regeringen har velat begrava jarvfallet for att
saledes bevara den traditionella skadestandsrittsliga begreppsstrukturen.

Vilket resultat man @n kommer fram till torde det sta timligen klart att detta ar
ett hogst osékert rittsomrade, och att det sannolikt dr vildigt vanskligt att forsoka
stdlla en redare till skadestandsrittsligt ansvar for ekologiska skador i Sverige som
ldget ser ut idag.

11.3.3 Miljoansvarsdirektivets betydelse for 32 kap miljobalken

Eventuellt kommer miljoansvarsdirektivet, for vilket redogjorts under avsnitt 4.6,
dandra nagot pa dagens situation. Direktivet, som dven hinvisas till i vissa
sammanhang som miljoskadedirektivet, slar fast att ett sekundart aterstillande kan
bli aktuellt nér ett primirt aterstidllande inte lingre &dr mtijligt.261 En motsvarighet
till de forstorda naturresurserna skall da tillhandahallas. T en bilaga till direktivet
definieras dessa typer av atgiarder som sadana atgiarder som syftar till att uppna en
niva av naturresurser som liknar den situation som hade uppnatts om aterstéillande
hade varit mojligt. I forsta hand skall atgdrderna dérfor utforas pa den plats dir
skadan skett, men de kan eventuellt utforas pa annan plats.***

Detta resonemang fors i regeringens proposition angaende miljoansvaret i
Antarktis. Miljon i Antarktis &dr vildigt unik, och svar att virdera i pengar av flera
skdl. Forutom dess séllsynthet s har ingen stat eller privata rittssubjekt nagon
allmint erkind dganderitt till land eller vatten pa Antarktis. I preamble till
Miljoansvarsdirektivet patalas att det dr oldmpligt att hantera miljoskador av
omfattande och mer diffus karartdr genom ett traditionellt ers'eittningsansvar.263

27 Kleineman, JT 1995-96, s 108

28 Kleineman, JT 1995-96, s 106

29.80U 1996:103, del 1, s 631

260 Larsson, NFT 3/1997, s 272

25! Direktiv 2004/35/EG, Art 2, p 11

22 Direktiv 2004/35/EG, Bilaga II, p 1.1.2
293 Direktiv 2004/35/EG, Preamble, p 13



Antarktis dr sdledes ett bra exempel pa ett omrade dér det kan vara befogat att
anta att det dr en battre 16sning att ha ett otraditionellt aterstillandeansvar. Det vill
sdga det finns inte nodvéndigtvis nagon direkt koppling mellan skadan och den
atgird som verksamhetsutovaren skall anses skyldig att genomftilra.264 Men
Antarktis dr enbart ett bra typexempel. Detta tankesitt kan tillimpas pa betydligt
fler omraden och skadesituationer &n sa.

11.4 Miljoskadeforsikringen

Alla verksamhetsutévare som bedriver en verksamhet som krdver antingen
tillstand eller anmilan enligt miljobalken &r skyldiga att bidra med en arlig avgift
till bade miljoskade- och saneringsfﬁrséikringen.265 Miljoskadeforsidkringens
funktion #r att fanga upp de skadelidande som har ritt till erséttning enligt 32 kap
miljobalken, men som inte kan rikna med att f4 nagot skadestand fran den
ansvarige eftersom denne ej kan aterfinnas eller inte har ekonomisk mojlighet att
ticka skadan.®® Att den ansvarige vigrar att betala ut pengar han #r skyldig att
erldgga innebir dock inte att forsdkringen gar in och ticker detta om det kan antas
att den ansvarige har pengar.”®’

Av forsdakringsvillkoren for bade person- och sakskada framgar tydligt att
miljoskadeforsikringen inte ticker skador som har orsakats av sjofart.”*® Detta
framstar dock inte som nagot som har varit alldeles sjdlvklart nir man studerar
forarbetena. Miljoskyddskommittén foreslog att fastighetsanknytningen i den
davarande miljoskadelagen skulle avskaffas. Detta skulle ha inneburit att dven
skador och utslidpp med ursprung i rorlig verksamhet sasom jarnvigs-, bil- och
flygtrafik, samt dven naturligtvis sjofart skulle ha omfattats av de miljorittsliga
skadestandsbestimmelserna.”® Det strikta ansvar som idag endast giller for
utslédpp av olja enligt 10 kap sjolagen skulle dirmed gilla for alla utslipp som
sjofart och rederiverksamhet orsakar. Lagstiftaren har dock pa grund av sjofartens
starka internationella karaktir, savil vad géller verksamheten i sig som sjofartens
regelverk i form av internationella konventioner och dylikt, tvekat att unilateralt
forandra den svenska lagstiftningen till exempel genom att utvidga
milj6skadef6rséikringen.270 De typer av fororeningar som fartyg ger ifran sig kan
inte generellt sett anses skilja sig sdrskilt fran andra typer av verksamheter. Det
kan dérfor synas naturligt att dven sjofarten far bdra ett strikt miljoansvar, dven
om detta sannolikt krdver att man tar hiansyn till sadana utslipp som faller under
internationella konventioner till vilka Sverige ér anslutet.””!

Huruvida miljoskadeforsdkringen dnda skulle kunna ga att tillimpa torde
déarfor vara avhéngigt hur strikt den i sammanhanget tillimpliga definitionen av
begreppet fastighet bor vara, i vilket jag hédnvisar tillbaka till diskussionen ovan.
Vad giller fragan huruvida vi har att gora med miljofarlig verksamhet, vilket som
sagt dr ett krav for att miljoskadeforsékringen skall vara tillimplig, skulle detta
mycket vil kunna vara fallet om vi kommer fram till att det &r ett forvaringsfall

2% Prop. 2005/06:179, s 39

295 Miljobalk (1998:808), 33 kap 1 §

26 Miljobalk (1998:808), 33 kap 2 §

267 Michanek/Zetterberg, s 410

268 Forsédkringsvillkor for Miljoskadeforsdkring: Villkor for personskada 3 §, Villkor for sakskada
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enligt 9 kap 1 § miljobalken vi har att gbra med.

11.5 Saneringsforsikringen

Saneringsforsikringen a andra sidan gar in och ticker kostnaderna i vissa fall da
verksamhetsutovaren eller annan ansvarig inte har mojlighet att sjélv betala for att
uppfylla sitt efterbehandlingsansvar. Forsdkringens tillimpningsomrade innebdr
en betydligt sndvare syn pa efterbehandlingsansvar @n den som aterfinns i 10 kap
miljobalken, och  omfattar  sannolikt endast mycket bradskande
efterbehandlings5’1tg'eirdelr.272

Enligt  miljobalkpropositionens  forfattningskommentar  torde  dock
undanrdjande av till exempel tunnor eller fat innehallande farligt avfall inga i vad
som skall kunna tickas av saneringsforsikringen. Aven om sidana tunnor inte
nodviandigtvis utgor ett akut miljohot dr risken for att de nagon gang skall borja
licka potentiellt sett sa stor att forsikringen dndock skall kunna tillimpas.””

272 Miljobalkskommentaren, 33 kap 3 §
23 Prop. 1997/98:45, del 2 s 346
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12 Preskription

12.1 Allméant om preskription av fordringar

En viktig fraga for denna utredning &r vilka preskriptionsbestimmelser som skall
anses gilla for skador orsakade av miljofarliga fartygsvrak. Avsikten med detta
avsnitt dr darfor att ga igenom de olika preskriptionsbestimmelser som skulle
kunna vara tillimpliga, samt vilka motiv som kan ligga till grund for olika
16sningar pa preskriptionsomradet.

Preskriptionsinstitutet kan definieras som varande baserat pa ett antal olika
intressen. Stefan Lindskog konstaterar till att bérja med i sin framstéllning om
preskription att det finns ett par olika typer av partsintressen. Borgenirens intresse
yttrar sig pa sa vis att denne naturligtvis vill kunna bevara sin materiella ritt, men
ocksa att borgendren skall kunna astadkomma preskriptionsavbrott relativt enkelt
samt att det dven i Ovrigt inte skall orsaka honom nagra onodiga svarigheter att
hivda sin ritt.*™ For gildendren innebir befriandeintresset att han vet att han
slipper spara pa kvitton, och annat som kan utgéra relevant bevismaterial for
rittsforhallandet, mer n sa lang tid som krivs for att preskription skall intrdda.
Relaterat till detta &dr det sa kallade klargorandeintresset. Gildeniren har ett starkt
intresse av att slippa betala fordringar som ingatts for sa linge sedan att
gildenidren inte ldngre tar dem med i berékningen av sin ekonomiska situation.””
Preskriptionen syftar da till att bringa denna tidsperiod till en nagot mer rimlig
tidsrymd.

Samhillets intresse for ett preskriptionsinstitut bestar bland annat i att man
Onskar etablera och bibehdlla ett fortroende hos allménheten for de svenska
domstolarna, varfor det dr onskvirt att de ej befattar sig med alltfor gamla
rattsforhallanden dér bevisningen kan vara svag och rittstillimpningen riskerar att
bli svajig. Vidare kan samhillet enligt Lindskog ha ett intresse av att
skuldforhdllanden och dylikt avvecklas sa fort som mojligt, vilket helt enkelt
bendmns som avvecklingsfunktionen. Denna standpunkt bottnar i att samhillet
onskar verka for vad han kallar f6r ”sunda relationer mellan medborgarna”. Till
sist kan samhillet vara angeldget om att det alltid finns ett juridiskt sa kallat
nolldge, vilket utgdr det presumtiva rittsliget. Om borgenidren exempelvis inte
visar att fordran foreligger dr presumtionen att sadan ej foreligger. Kan
borgenidren ej under lang tid bevisa sin fordran bor det saledes vara naturligt att
rittsforhallandet mellan honom och gildendren atergar till nolldget, det vill siga
att fordran presklriberas.276

Den normala gangen for en fordran #r saledes att den har en viss begrinsad
livslingd, under vilken tid borgendren kan kriva gildendren pa ersittning.
Direfter preskriberas dock fordran varvid borgenidren mister sin ritt att kridva
géildenidren. Borgenidren kan dock i allménhet forldnga preskriptionstiden genom
olika typer av preskriptionsbrytande atgird, vilket ej behdver inbegripa
processuella krav. Det ricker med att borgenidren meddelar gildendren pa ett
sadant sitt att detta meddelande kan anses utgora ett krav eller en erinran om
fordringen.277 Aven gilldendren kan dock anses vidta preskriptionsbrytande

274 Lindskog, s 52

25 1 indskog, s 53-54
7% indskog, s 54-58
27 Lindskog, s 281
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atgirder genom att denne pa olika siitt erkinner skuldens existens.?”®

12.2 Preskription av fordringar enligt sjolagen

Enligt de allménna preskriptionsreglerna som uttrycks i preskriptionslagen
(1981:130) dr den generella preskriptionstid som motiveras av ovanstaende
intressen 10 ar om ingen preskriptionsbrytande atgérd sker.”” Fordringar som har
sin grund i sjofarten, och saledes regleras i sjolagen har dock en betydligt kortare
preskriptionstid. Dessa kan sannolikt anses motiverade frimst genom
avvecklingsprincipen. Atminstone ur rederindringens synvinkel &r det sannolikt sa
att de stora penningsummor som dr i omlopp riskerar att skapa anstringda
affarsforhallanden om osdkra skuldforhallanden ej regleras utan istillet tillats
existera alltfor léinge.280 Sjolagen &r extra komplicerad eftersom den inte
innehaller en utan ett flertal olika preskriptionsbestimmelser. For fordran pa
ersittning for en sadan oljeskada som skall ersittas enligt bestimmelserna i 10
kap sjolagen dr preskriptionstiden tre ar fran den dag skadan uppkom, eller
maximalt sex &r fran det att den olycka som orsakat skadan dgde rum.”®'

Angédende tillimpningen av preskriptionsbestimmelserna i sjolagen skall
noteras att de typer av fordringar som inte uttryckligen riknas upp ej heller skall
tidckas in av sjolagens sérskilda preskriptionsregler. Denna princip har dock vissa
begrinsningar eftersom sérskild preskription giller dven for fall da gidldenéren
svarar for fordringen endast med ett begridnsat redaransvar enligt
globalbegrinsningsreglerna, eller om gédldeniren svarar enbart med det virde som
kan fas ut fran lasten. Det rader da en preskriptionstid pa tva ar fran skadetillfillet,
alternativt ett ar fran fordringens forfallodag om fordran ej baseras pi en skada.”

De tidsramar som foreslas i Draft convention on the removal of wrecks, inom
vilka krav maste framstillas, dr tre ar fran det datum det har faststillts enligt
konventionens regler att en risk eller fara foreligger. Krav maste dock framstillas
senast sex ar fran det datum da den olycka eller incident 4gde rum som foranledde
att fartyget blev ett vrak.”™® Som synes idr detta samma tidsramar som stélls upp
bland annat vad giller krav pa oljeansvar enligt sjolagen. Vilken betydelse
reglerna i WRC kan tdnkas fa for de svenska preskriptionsreglerna kommer att
diskuteras ndrmare i avsnitt 13.10.

12.3 Preskription av fordringar enligt miljobalken

Miljobalken &r unik i sammanhanget eftersom inga preskriptionstider finns pa
efterbehandlingskrav enligt 10 kap miljobalken. Detta uttrycks i balken genom att
preskriptionslagen konstateras vara ej tillimplig.”* Denna 16sning motiverades i
propositionen ganska kortfattat med att ansvar for efterbehandling ej handlar om
pengar, och saledes inte bor underkastas samma regler som vanliga
penningfordringar.®® Mot detta kan man naturligtvis invinda  att
efterbehandlingsansvar oftast innebér just en skyldighet att ersitta kostnader for

278 Lindskog, s 216

279 Preskriptionslag (1981:130), 2 §

2801 indskog, s 130
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nodvindiga efterbehandlingsitgirder. Aven efterbehandlingsansvaret handlar
saledes atminstone i nagon man om pengar. Dessutom kan andra typer av
fordringar som inte ror pengar, till exempel en fordran pa arbete, mycket vil bli
foremal for preskription.”*® Med tanke pi miljobalkens malparagraf, och i ljuset
av dess syfte att frimja en héllbar utveckling for kommande generationer,
bevarande av biologisk mangfald och sia vidare, har dock kanske
efterbehandlingskraven dnda en berittigad sirstéillning. Det anses sa pass viktigt
att atgidrderna genomfors, eftersom de viarden som annars gar forlorade kan vara
svarersittliga. Aven om kraven delvis ir ekonomiska #r det dirmed sannolikt den
andra, mer ideella, delen av efterbehandlingsansvaret som motiverar en avsaknad
av preskriptionsmdjlighet. Eftersom de mal som sitts upp i 1 kap 1 § miljobalken
ar mycket langsiktiga och stricker sig 6ver manga generationer dr det sannolikt
rimligt att ansvaret for efterbehandling aldrig upphor.

I Miljoansvarsdirektivet upptas visserligen en regel gillande att
miljoskadeansvar ej far ligga mer #n trettio ar tillbaka i tiden. Trots detta tror inte
Miljoansvarsutredningen, pa grund av direktivets karaktdr av minimidirektiv, att
det borde foreligga nagra hinder for Sverige att behélla preskriptionsregler som &r
hardare mot fororenaren. Enligt utredningens forslag ser déarfor inga dndringar ut
att behova goras med anledning av direktivet i detta avseende.”’

124 Atalspreskription

Eftersom jag i min framstéllning har behandlat vissa straffbelagda bestimmelser i
miljobalken bor nagot sdgas om hur och nir dessa preskriberas. For de handlingar
som har straffbelagts i miljobalken finns inga sirskilda
preskriptionsbestimmelser, utan de tidsramar som stillts upp i 35 kap
brottsbalken giller dven milj obrotten.”®

12.4.1 Perdurerande brott

Hogsta Domstolen har konstaterat i NJA 1992 s 126 att nedskridpning ej dr ett
perdurerande brott. Ett perdurerande brott inleds da nagon foretar en handling, i
det hir fallet till exempel att 1dmna ett fartygsvrak vid en brygga. Sedan foreligger
ett tillstand av pagaende brott sa linge som fartyget ligger kvar ddr, och det
genom den straffbelagda handlingen uppkomna tillstandet foljaktligen bestér.”*

I det aktuella rittsfallet hivdade aklagaren att brottet var perdurerande, och att
preskriptionstid ej kunde borja 16pa forrdn nedskripningen hade upphort. Det far
antas att aklagaren med detta menade den aktiva handlingen att slinga skrip, och
inte huruvida skriipet 1ig kvar eller ej, efter en viss tidpunkt.”® Hovritten
papekade i sina domskil, vilka HD bekriftade, att det inte kunde vara rimligt att
betrakta nedskripning som ett perdurerande brott eftersom det skulle kunna
innebira att preskription i princip aldrig skulle intriida for denna typ av brott.?’

Syftet med att lata brott preskriberas #r att det inte ar motiverat ur
samhillssynpunkt att atala alltfor gamla brott. Ett annat viktigt skél dr att den
misstéinkte av rittssdkerhetsskél vid ndgon punkt i livet maste ges mojlighet att ga
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vidare och inte behova oroa sig for att bli atalad for ett gammalt brott.”** A andra
sidan skulle man kunna anse att aklagaren har en viktig poang da han sdger att
denna instéllning fran domstolarna kan komma att leda till att det blir vildigt svart
att lagfora nagon for nedskrapning eftersom det ofta dr mycket svart att bevisa nir
visst angivet skrdp har placerats ut i naturen.””> Om si blir fallet forlorar
straffbestimmelsen naturligtvis en del av sin slagkraft. Trots allt &r det dock
aklagaren som skall bevisa att den misstinkte gidrningsmannen har uppfyllt alla
rekvisit som krévs for att girningen skall utgora ett brott. Det &r déarfor antagligen
svart att motivera varfor aklagaren skulle ges nagon sirskilda bevisléttnad vid
misstinkt nedskripning, vilket ndrmast skulle bli fallet.

12.4.2 Preskriptionstider

Eftersom nedskripning kan ge ett straff pa boter eller fingelse i max ett ar
preskriberas brottet redan efter tva ar fran att brottet begicks.””* Eftersom detta
skall riknas fran tidpunkten da nedskriapningen skedde kan det visa sig vara svart
att atala den som lamnat ett fartygsvrak i naturen, da det sannolikt ofta kan vara
tidskriavande att hitta en ansvarig och preskriptionstiden riskerar att da redan ha
16pt ut.

Atalspreskriptionen for miljgbrott dr dock nigot lingre. Eftersom det maximala
straffet for miljobrott dr fingelse i tva ar rader en preskriptionstid pa fem ar. I
fraga om den allvarligare varianten, grovt miljobrott, med ett maxstraff pa
fangelse i sex ar preskriberas brottet istillet efter tio ar.>” Miljobrott skall till
skillnad fran nedskripning betraktas som ett perdurerande brott.*® Eftersom
oldgenheten kvarstar till dess den atgirdas anses brottet paga fram tills att detta
sker. Visserligen skulle nedskrdpning formodligen kunna definieras pa ett
liknande sitt vad giller oldgenhetens karaktir. Skillnaden dr dock att miljobrott i
detta fall utgar fran fOrvaringen, som pagar oavbrutet, medan
nedskripningsforbudet utgar fran skrapkastandet som dr en isolerad gérning.

292 Brottsbalkskommentaren, 35:1-35:2
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13 Avslutande diskussion

13.1 Inledning

Det praktiska problem som jag har avsett att finna en rittslig 16sning pa i denna
utredning &r det som beskrevs redan inledningsvis, ndmligen att ett stort antal vrak
med potentiellt miljofarliga substanser ombord ligger sjunkna eller strandade i
svenska vatten. Den Overgripande fragan att besvara dr dirmed ifall svensk
lagstiftning riacker till for att 16sa detta problem. Underfragor till detta dr huruvida
nagon ansvarig gar att peka ut enligt géllande svensk ritt, och hur dennes ansvar i
sa fall ser ut.

Jag har tidigare redogjort for ett antal olika lagar som kan vara av intresse for
att 16sa problemet med de miljofarliga vraken. Av storst intresse tycks vara i
vilken man miljobalkens respektive sjolagens regler dr tillimpliga, och vad som
giller i de fall dessa lagar krockar med varandra i rittstillimpningen. Dessa fragor
kommer darfor att fa storst utrymme i detta diskussionsavsnitt.

13.2 Miljobalkens tillimplighet

Det rader ingen tvekan i rittstillimpningen att miljobalken kan tillimpas pa
rederiverksamhet. En verksamhet eller atgédrd enligt miljobalken kan vara savil
fast som rorlig, och saledes gar det att stilla miljokrav enligt balken pa alla typer
av transport inklusive sjofart. Eftersom fokus for denna utredning dr vrak maste vi
reda ut vilket forhallande fartyget i sitt havererade tillstand har till den
ursprungliga fartygsverksamheten. Det dr déarfor inte minst av stort intresse att
avgora huruvida vi har att géra med en fast eller en rorlig verksamhet, eftersom
detta kan fa stor betydelse for vilka regler i miljobalken som ir tillimpliga.

Eftersom miljobalken skall ticka in alla verksamheter och atgiarder som kan ha
en negativ paverkan pa miljon enligt de mal som stills upp i portalparagrafen, och
da liackage av olja och andra farliga substanser i den marina miljon alldeles sikert
torde kunna ha sadana negativa effekter, dr det rimligt att miljobalkens allmidnna
hinsynsregler skall tillimpas pa hantering av fartygsvrak. Lickage fran
fartygsvraken riskerar att orsaka sadana skador som miljobalken enligt 1 kap 1 §
skall skydda, sasom skador pa minniskors hilsa och miljon eller negativ paverkan
pa den biologiska mangfalden. Da de allmdnna hénsynsreglerna tillimpas skall
sdrkskild uppmirksamhet fistas vid 2 kap 7 §, som anger att krav endast kan
stdllas i den man det inte kan anses orimligt att uppfylla dem. Av de fartyg som
trafikerar svenska vatten, och foljaktligen av de vrak som ligger sjunkna eller
strandade i svenska vatten, kan det antas att en mycket stor del av dessa &r
privatigda batar av i sammanhanget timligen ansprakslos storlek. Eftersom dessa
fartyg sannolikt inte innehaller nagra storre mingder olja eller andra farliga
substanser kommer de mojligen inte att utgoéra nagon storre miljofara som vrak.
Det kan dérfor finnas anledning for myndigheten i enlighet med 2 kap 7 § stilla
lagre krav pa dessa fartyg. Detta édr dock inte alltid nodvindigtvis fallet eftersom
dven sma fartyg kan utgora en risk da de sjunker eller strandar néra land eller i
omraden med kinslig marin miljo. Motsatsvis finns det med tanke pa storre
fartygs kapacitet vad giller oljetankar och dylikt séllan skél att utnyttja
orimlighetsregeln for dessa.
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13.3 Verksamhetens karaktar

En standpunkt #r att rederiverksamhet och dylikt dr en enda helhet. Alla former av
atgirder som vidtas i forhallande till fartyget, sasom lastning och lossning av
gods, framdrivande pa havet, och dven vrakhantering &4r en enda verksambhet.
Wetterstein tycks vara av den motsatta asikten att de olika momenten av
rederiverksamhet kan delas upp i olika delar i syfte att till exempel utreda
huruvida skadestandsskyldighet foreligger. Han papekar att de delar av
verksamheten som dels ér stillastdende, dels utfors inom ett begriansat geografiskt
omrade, sasom lastning och lossning i en hamn, har en sérstillning. Sker utsldpp i
dessa fall har redaren ett miljoansvar enligt miljolagstiftningen som han inte hade
haft om utsldppet hade skett da fartyget varit i drift.*” Om sédrskiljning av
rederiverksamhetens olika delar kan goras ur denna aspekt synes det mig néstan
sjalvklart att sérskiljning dven maste kunna goras mellan verksamhetens aktiva
fas, da fartygets framfors, och dess passiva fas, da fartyget tagits ur drift och
ligger strandat eller sjunket nagonstans. Foljaktligen dr det egentligen inte bara
fraga om en fas av rederiverksamhet, utan de atgirder eller den verksamhet som
sker i samband med vraket bor kunna behandlas som en separat verksambhet.

Sker utsldapp da fartyget dr i drift skall ansvar istdllet faststéllas enligt 10 kap
sjolagen. Detta kapitel tar sikte pa fartyg, och sadana utsldpp som sker da fartyget
dr 1 aktiv drift. Ddremot synes det vara oklart huruvida detta oljeskadeansvar
giller da utsldpp sker fran ett vrak. Denna asikt baserar jag pa det faktum att
oljeskadebestimmelserna i 10 kap sjolagen enbart talar om fartyg och aldrig om
vrak, vidare att 10 kap synes fokuserad pa enbart den aktiva driften av fartyget. I
forarbetena, under rubriken: “vilka fartyg som omfattas”, nimns heller ingenting
om de fall da fartyget upphort att vara ett fartyg och blivit ett vrak.”® Inom
sjorétten dr skillnaden mellan ett fartyg och ett vrak normalt sett en viktig skillnad
som inte enbart dr semantisk. Exempel pa detta ges i rittsfallet ND 1990 s 8, dér
en utforlig diskussion fordes kring nir ett fartyg blir vrak. Dispaschoren patalar
bland annat att ett fartyg sannolikt inte blir ett vrak sa ldnge det gar att b'eirga.299
Motsatsvis dr ett fartyg som dr helt forlorat ur denna aspekt ett vrak. Slutligen
tyder utredningen SOU 1975:81, samt den betydligt mer aktuella Draft convention
on the removal of wrecks (WRC), pa att utslapp fran miljofarliga vrak skall
siarbehandlas fran utslapp fran fartyg i aktiv drift. WRC nidmner till och med
uttryckligen  att  konventionen ej  skall tillimpas i de  fall
oljeansvarighetskonventionen frin 1969 ir tillimplig.’*® 10 kap sjolagen bygger
helt pa denna konvention. Konventionstexten visar att man har forutsett att det
kan finnas Overlappande situationer mellan dessa tva konventioner, men att
vrakansvaret enligt WRC helt klart dr en typ av ansvar som inte tdcks in i sin
helhet av oljeansvarighetskonventionen. Min tolkning &r saledes att sjolagens
bestaimmelser troligen inte skall tillimpas i fraga om fordelning av ansvar for
miljofarliga vrak.

13.4 Forvaringsfall

Som beskrivits i min utredning skiljer man vid tillimpning av
efterbehandlingsansvaret i 10 kap miljobalken mellan skadefall och forvaringsfall.

297 Wetterstein, s 100
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73



Forvaringsfallen dr unika pa sa vis att nagon skada inte behover ha uppstatt for att
efterbehandlingsansvar skall foreligga, det ricker med att risk for skada eller
oldgenhet foreligger. Att forvara miljofarliga substanser pa sin fastighet har i
praxis ansetts vara sadan typ av miljofarlig verksamhet som omndmns i 9 kap 1 §
2 p miljobalken. Nagon ytterligare atgiard utover sjilva forvaringen behdver
verksamhetsutovaren inte gora for att bli ansvarig for den miljofarliga
verksamheten.

Jag anser att det finns stora likheter mellan att ansvara for ett vrak som
innehaller miljofarliga substanser som riskerar att licka ut och forgifta vatten och
att ansvara for till exempel nedgrivda tunnor eller cisterner pa en fastighet, vilket
det ofta varit fragan om i praxis angaende forvaringsfall. Ett problem foreligger
dock i och med att ett krav for att en verksamhet skall riknas som miljofarlig
verksamhet enligt 9 kap 1 § 2 p skall anga anvindande av mark, byggnader eller
anldggningar. Som tidigare nimnts dr 9 kap miljobalkens krav pa koppling till en
fastighet langt ifran absolut. Forarbetena talar bland annat om att féroreningar fran
oljeplattformar och andra anliggning langt fran land skall anses kunna utgora
miljofarlig verksamhet. Hade ett fartygsvrak som innehaller miljofarliga
substanser legat pa land anser jag att det inte hade ratt nagon tvekan om att det
hade varit fragan om nagon form av anldggning for avfallsforvaring. Eftersom
enligt forarbetena en koppling till en fastighet inte anses avgorande bor inte enbart
det faktum att fartygsvrak inte ligger inom en fastighet utgora hinder for att rikna
vraket som miljofarlig verksamhet. Diarmed inte sagt att en fastighet inte kan vara
inblandad. Ett fartygsvrak kan naturligtvis vara strandat eller sjunket pa eller i
absolut samband med en fastighet. Men dven nér sa inte &r fallet, vilket rimligtvis
torde vara majoriteten av existerande fall, sa anser jag att ansvar for ett
fartygsvrak som innehéller miljofarliga substanser kan utgora miljofarlig
verksamhet av typen forvaringsfall.

13.5 Fast eller rorlig verksamhet?

Eftersom vi har slagit fast att fartygsvraket kan utgdra grund for en egen
verksamhet sa torde det inte rada nagra tvivel om att det handlar om en
verksamhet som utfors inom mycket begrinsade ramar geografiskt sett. Ett
fartygsvrak som ligger pa havets botten kan rora sig med havets strommar och
dylikt, men sannolikt oftast bara marginellt. Nér vi sérskiljer vrakansvaret fran
ovriga delar av ansvar for rederi- och fartygsverksamhet star det klart att det inte
langre handlar om en rorlig verksamhet utan en fast. Detta framstar som
ytterligare stod for att 9 kap miljobalken skall kunna tillimpas.

En viktig definition av vad som utgdr ett forvaringsfall i praxis dr den som
Darp6 lyfter fram, namligen att verksamheten skall ha bedrivits pa en bestimd
fastighet, samt att verksamheten dr tydligt avgrinsad till denna.*®' Vi hamnar da
aterigen i bekymmer, eftersom vraken oftast saknar formell koppling till en
fastighet. Om vi betinker grunden till det argument som Darpd anfor dr dock
frigan jag stiller mig om inte det kriteriet frimst uppkommit av
rattssdkerhetsskidl. Vad jag da menar &r att det dr viktigt att kunna avgora fran
vilken fastighet en fororening kommer, alternativt riskerar att komma, for att
kunna sirskilja vem som &r ansvarig fran flera tinkbara réttssubjekt. Analogivis
skulle det i sa fall ricka med att vi vet fran vilket vrak en fororening hirror och
var det vraket ligger. Forvaringen inuti vraket dr definitivt geografiskt avgrinsat i
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samma utstrickning som forvaring pa en fastighet. Vidare dr det inte fraga om en
rorlig verksamhet. Ett fartyg &r ett transportmedel, och ett anvindande av det
innebdr att verksamhetsutovaren bedriver rorlig verksamhet som inte kan utgéra
miljofarlig verksamhet.””> Eftersom vi har slagit fast att ett vrak dr nagot helt
annat in ett fartyg ur den synvinkel som ér relevant for denna utredning, s ir inte
det fore detta fartyget lidngre ett transportmedel. En ny verksamhet har uppstatt,
och den ir fast. Verksamheten dr relativt létt att overblicka nir vil vraket har
lokaliserats vad giller att till exempel avgora hur stor miljorisk fartyget utgér. Vi
kommer darfor aterigen tillbaka till att ansvar for miljofarliga fartygsvrak kan
utgora forvaringsfall.

13.6 Efterbehandlingsansvaret

Eftersom de allménna hénsynsreglerna dr tillampliga pa den aktuella
verksamhetstypen giller dven det reparativa hinsynskravet enligt 2 kap 8 §
miljobalken. Detta innebér att efterbehandlingsreglerna i 10 kap skall tillampas pa
ansvaret for fartygsvrak och det som finns déri. Aterigen hamnar vi dock i en
situation dédr vi maste avgora vilken relevans vi i fartygsvraksammanhang kan
tillerkdnna de regler som dr kopplade till fastighetsbegreppet. Det sekundira
ansvar som normalt sett giller for ett rittssubjekt som forvirvat en fastighet efter
att den fororenats dr, som vi har konstaterat, dnnu starkare i forvaringsfall. Detta
slogs fast i KN B 31/91, ddr tva makar forvédrvat en industritomt efter att
verksamheten blivit nedlagd. Makarna forelades att savil forsla bort cisternerna
som att sanera marken, eftersom nidmnden ansag att de bedrev miljofarlig
verksamhet enbart genom att de dgde marken cisternerna aterfanns pa. I enlighet
med Darpos kommentarer till réttsfallet torde det vara helt orimligt att pasta att ett
rittsubjekt bedriver en miljofarlig verksamhet enligt 9 kap miljébalken, men inte
samtidigt aldgga honom efterbehandlingsansvar enligt 10 kap. Dessutom kan
tilliggas att de nya lagforslagen med anledning av miljéansvarsdirektivet tycks ge
stod for att ansvar for miljoskador i vatten skall ges en utokad betydelse.

Den viktigaste funktionen for 10 kap miljobalken ir att se till att fororenade
omraden saneras i enlighet med principen fororenaren betalar.””® Detta ir en
véldigt stark princip i den svenska miljolagstiftningen och dven central i EG:s
milj(iréitt.3 % Huruvida en viss fororening dr knuten till en fastighet eller ej borde
darfor vara underordnat denna starka princip. Eftersom den som forvirvat en
fastighet, eller i vrakansvarsfallen enligt vad som tidigare sagt snarare en
anlidggning for forvaring av miljofarliga substanser, &r att rdkna som fGrorenare
skall d&ven en senare forvirvare av vraket kunna stillas till ansvar enligt 10 kap.

13.7 Ursprunglig verksamhetsutovare

Enligt principen om att verksamhetsutdvaren skall betala &r det i forsta hand den
ursprunglige  verksamhetsutovaren, den som utfért den skadevallande
verksamheten, som skall stéllas till ansvar. Inom sjordtten dr det inte alldeles
sjalvklart vem denne person ir.

I sadana fall dir den som var dgare till fartyget da olyckan intriaffade inte
lingre &ar dgare till vraket &r forvdrvaren ansvarig eftersom den som innehar
fastighet, analogivis i detta fall fartyget, redan genom innehavet bedriver
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miljofarlig verksamhet. I enlighet med HD:s domskil i NJA 2004 s 552 ir det inte
nodviandigt att forvirvaren har vidtagit nagra atgarder med vraket eller det avfall
som forvaras déri for att han skall kunna anses som verksamhetsutdvare. Huruvida
det sekunddra ansvaret enligt 10 kap 3 § miljobalken &r tillimpligt pa
vrakansvarsfall &dr sdledes inte av nagot storre intresse i detta fall eftersom det
alltid torde finnas en verksamhetsutévare redan enligt 10 kap 1 § miljobalken.

13.8 Agaren eller redaren?

Den svenska sjoritten utndmner normalt sett redaren for skador som orsakas
genom fartygets drift. Fartygets dgare dr adressat for ansvaret bland annat i fraga
om oljeskadeansvar enligt 10 kap sjolagen. Dock har vi redan konstaterat att
denna ansvarstyp sannolikt ej r tillimplig i de fall vi &r intresserade av. Eftersom
redaren dr vad Wetterstein refererar till som sjofartsnédringens driftsherre torde det
vara naturligt att betrakta redaren som verksamhetsutdvare enligt definitionen i 10
kap miljobalken.*” Anledningen till att redaren #r foremal for driftsansvaret ér
dock att han i egenskap av hogst ansvarig for arbetet pa fartyget har majlighet att
ha oversikt och kontrollera vad som hinder, och dirmed ocksa viss mojlighet att
forhindra skadevallande beteende. Da fartyget har blivit ett vrak och inte ldngre &r
i aktiv drift 4r det tveksamt om det fortfarande finns grund for ett redaransvar
eftersom redaren egentligen inte har nagon direkt sadan kontroll. Redaransvaret
kan visserligen inkludera exempelvis skador som uppstar som pardkneliga foljder
av den hédndelse som medforde att fartyget blev vrak.>® Att en skada uppstar till
exempel genom ett lickage av en miljofarlig substans fran ett fartyg som varit
vrak i flera ar bor dock ligga utanfor vad som kan anses rimligt att redaren skall
kunna ha kontroll 6ver. Saledes &r det tveksamt om det dr rimligt att redaren har
ansvar for vrak.

I kungorelsen (1951:321) om undanrdjande av for sjofarten eller fisket
hinderliga vrak gors ingen skillnad mellan redare och dgare. Sannolikt kan dock
detta ha sin forklaring i att kungorelsen ej innehaller nagra bestimmelser kring
ansvarighet pa #garsidan Overhuvudtaget, utan reglerar endast det allmidnnas
mojlighet att agera. I lagforslagen i SOU 1975:81 har utredningen fastnat for att
anvianda begreppet dgare som foremal for ansvaret enligt bade strandningslag
samt lag om flyttning av fartyg i vissa fall. Av forfattingskommentarerna framgar
dock att redaren dr ténkt att intrdda i dgarens stéille om redare finns. Trots detta
uttalande har dock inte lagforslagen fatt denna klara skrivning. 1 §
strandningslagen sidger: ”Vad i lagen sigs om fartygs dgare tillimpas pa redaren,
om sadan finns.” Denna formulering kan enligt min uppfattning betyda saval dven
redaren, som redaren i dgarens stdille. Eftersom motiveringen bakom
ovanstaende uttalande dr att redaren star ndrmare dn dgaren att utfora atgirder
gillande fartygsvraket uppstar dock fragan som jag tidigare var inne pa, om
redaren verkligen har sadan kontroll da fartyget inte ldngre anvinds aktivt. Trots
allt 4r det dgaren som har gjorts primért ansvarig enligt den foreslagna
strandningslagen. Lagforslaget dr inte skrivet sa att redaren har det primira
ansvaret, och att dgaren skall trida in endast om redaren exempelvis dr of6rmogen
att betala. Detta tyder nog trots allts pa att utredningens uppfattning har varit att
det dr dgaransvaret som &r det starkaste ifraga om ansvar for vrak och liknande i
Sverige. Med tanke pa att flera olika rittssubjekt kan vara potentiellt ansvariga
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anser jag dock att det dr uppseendevickande att utredningen endast i véldigt liten
utstrickning beror forslag till 16sningar pa de regressproblem som kan komma att
uppsta mellan parterna. Sérskilt mycket av intresse kan dérfor inte sdgas om detta.

Enligt Draft convention on the removal of wrecks aligger det redaren att varsko
behorig myndighet om att olycka dgt rum som kan leda till skada eller olidgenhet
for miljon. Daremot &r det dgaren som ér foremal for det egentliga ansvaret enligt
konventionen, det vill sédga ansvaret att ta om hand vrak som kan utgora en
miljorisk. Saledes skiljer man i konventionen pa redar- och dgaransvaret pa sa vis
att redaren bdr ansvaret for sadana atgirder som har en omedelbar koppling till
fartygets aktiva drift, men att det i Ovrigt &r dgaren som ansvarar.

Aganderiitten till ett fartyg upphor inte enbart pa grund av att fartyget blivit ett
vrak, och med dganderitten maste ocksa folja ett ansvar for vad den egendom man
dger kan tinkas orsaka. Tiberg patalar att vrakansvaret i enlighet med
dispaschorens uttalanden i ND 1990 s 8 avser skada som vraket orsakar, samt att
detta ansvar foljer med éigandet.307 Ansvaret for vraket dr kopplat till dganderitten
och aligger saledes den som var dgare till fartyget da olyckan intriffade.
Aganderiitten till vrak i Sverige #r stark. Det visar inte minst fartygsigarens ritt
till vraket i bargningssituationer, dér dgaren bland annat kan hindra andra personer
fran att utfor bargningsatgirder. Det synes inte vara i enlighet med svensk
rattstradition att nagon skulle kunna bibehalla en stark dganderitt utan att
samtidigt tvingas bdra ansvaret for kostnader for skador som denna egendom kan
orsaka. Darfor anser jag att det dr dgaren som skall anses bédra ansvaret sasom
verksamhetsutovare for vrak enligt ansvarsreglerna i 10 kap miljobalken. Saledes
torde vrakkonventionens ansvarsfordelning inte skilja sig nimnvirt fran vad som
redan kan anses gilla enligt svensk riitt.

13.8.1 Konkurrerande verksamhetsutovare

Diskussionen ovan bygger pa det faktum att redaren och dgaren &r tva
rattssubjekt, dven om bada dessa egenskaper kan rymmas inom endast en fysisk
eller juridisk person, som é&r potentiellt ansvariga for samma verksambhet.
Situationen ir inte sadan att den enes verksamhet pa nagot sitt dr en del av den
andres verksamhet. Vad giller driften av varje enskilt fartyg dr verksamheten en
och densamma.

I fall dér en verksamhetsutdvare dger exempelvis ett industrihotell kan han och
de hyresgidster som har sina rorelser pa fastigheten bedriva separata verksamheter.
I dessa fall kan det eventuellt utgdra ett problem att gora en grinsdragning mellan
de olika verksamhetsutdvarna. Detta kan mojligen utgora ett problem #ven pa
fartygsvraksomradet, till exempel om ett vrak ligger sjunket i en hamn for vilken
hamnens huvudman &r verksamhetsutévare. Mellan dgare och redare uppstar dock
aldrig nagra griansdragningsproblem av denna typ.

13.9 Ansvar for dldre verksamhet

Eftersom Overgangsreglerna i lag (1998:811) om inférande av miljobalken sitter
en grians vid 30 juni 1969, och verksamhetsutévare som ej bedrivit verksamhet
efter denna tidpunkt ej kan stillas till ansvar, kan inte tidigare &dgare till vrak
stdllas till ansvar om han franhint sig vraket innan nyss nimnda datum. Detta
torde gilla dven da denna tidigare dgare var fartygsdgare da olyckan som ledde till
att fartyget blev vrak intriffade.
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I konkurssituationer, da det for vraket ansvariga rittssubjektet gatt i konkurs, &r
rittsliget hogst oklart. Aven i friga om ansvar for fororenade fastigheter saknas
tydlig lagstiftning. Beroende pa vilken vikt vi kan ldgga vid de forarbeten och
rittsfall som Darpd citerar da han framfor asikten att dganderitten till fastigheter
som forblivit osdalda da ett konkursbo avvecklas automatiskt Gvergar till
aktiedgarna, kan samma sak eventuellt gilla for fartyg som &gts av aktiebolag.308
Dock torde det vara svart att hitta nagon ansvarig dverhuvudtaget, &n mindre en
ansvarig som kan betala, i situationer av det hir slaget.

13.10 Preskription

Preskriptionsbestimmelserna &r i forevarande sammanhang sérskilt intressanta.
Dels eftersom manga av de skadevallande hiandelserna som orsakat den potentiellt
miljofarliga situationen ligger langt tillbaka i tiden, vilket kan tdnkas ofta
aktualisera preskriptionsbestimmelserna. Dels eftersom tva rittsomraden,
miljordtt och sjoritt, som bada har specifika preskriptionsarrangemang, har
kolliderar. Som tidigare redogjorts for har Ioper det miljorittsliga
efterbehandlingsansvaret for evigt utan preskriptionstid, medan sjorittslig
preskription i allménhet dr betydligt kortare @n den generella preskriptionstiden
som foljer av preskriptionslagen.

Det svenska rittssystemet &r bland annat uppbyggt kring principen om att
speciallag giller fore allmén lag i de fall dessa krockar med varandra. Foljaktligen
giller till exempel 10 kap sjolagen fore skadestandslagen i fraga om skadestand
for oljeutsldpp fran fartyg. Tidigare har jag konstaterat att ansvaret enligt 10 kap
inte tycks vara tillimplig pa ansvar for miljofarliga vrak. Det skulle dérfoér kunna
finnas visst fog for att miljobalkens regler for preskription skall tillimpas. Detta
antagande stdrks bland annat av uttalandet i miljobalksforarbetena om att ansvar
for efterbehandling &4r sa visentligt och sa langsiktigt att ansvaret ej bor
underkastas samma regler som vanliga fordringaur.309 Aven om vi forutsitter att
det dr miljoansvaret som &r huvudfragan hir, och inte hur ansvaret uppkom, sa
synes det vara omgjligt att frainkomma det senare. Eftersom sjolagen avser
astadkomma en i princip fullstandig reglering av allt som har med fartyg att gora
skall sannolikt sjolagens bestimmelser utnyttjas déir sadana finns. Eftersom 19
kap 1 § sjolagen utdover en detaljerad upprikning av olika sorters
sjorattsfordringar dven innehaller en typ av “slaskbestimmelse”, som fangar upp
alla fordringar som pa nagot sitt har sin uppkomst i fartygsverksamhet, framstar
det dirfor som svart att tillimpa nigra andra regler i detta sammanhang.>'

Om 10 kap sjolagen ej kan tillimpas pa det ansvar som hér dr aktuellt maste
slaskbestimmelsen istdllet tillimpas. Det utgér i sa fall ett problem for
miljoskyddet eftersom preskriptionen enligt ansvar pa grund av 10 kap &r
generosare dn vad denna sekundira bestimmelse &r. Det framstar givetvis som
ologiskt att ansvar for miljofarliga vrak skulle behandlas mer slapphint ur
miljosynpunkt trots att risken for skada pa miljon eller faran for mianniskors hilsa
inte kan anses vara mindre @n vad som giller i situationer som 10 kap sjolagen
framst tar sikte pa. I WRC har ocksa mycket riktigt samma lika omfattande
preskriptionsbestimmelser foreslagits som giller enligt
oljeansvarighetskonventionen, och ddrmed enligt 10 kap sjolagen. Skulle Sverige
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skriva under WRC kommer dérfor hogst sannolikt de ldngre preskriptionsreglerna
gélla, om 4n de &r en avsevirt samre 16sning ur miljésynpunkt dn miljobalkens
regler. Huruvida preskriptionsreglerna enligt oljeansvaret redan idag kan tillimpas
pa vrakansvar anser jag vara mycket oklart. Det dr dock inte helt otdnkbart att en
analogitolkning kan goras med reglerna for 10 kap sjolagen, eftersom de skador
som man avser att reglera samt séttet de har uppkommit trots allt har vildigt
mycket gemensamt.

13.11 Nedskrapning och avfall

Det torde sta helt klart att utplacering av fartygsvrak i naturen utgor otillaten
nedskridpning enligt 15 kap 30 § miljobalken. Detta tycks bekriftas genom
Justitiekanslerns uttalande fran 2004-01-12. Anledningen till att Justitiekanslern
inte tror att bestimmelsen har nagon storre praktisk tillimpligt dr snarast att
vrakdgaren ofta dr okdnd, och att da inget foremal for ansvaret finns. Dels finns
inte registreringsplikt for alla fartyg. Dels kan dgaren vara mycket svar att finna
om vraket har legat under lang tid. Det &r sannolikt helt korrekt att det stora virdet
i nedskridpningsforbudet, vad miljoskyddet anbelangar, ligger i myndighetens
mojlighet att kunna foreldgga vrakédgaren att roja upp efter sig. Eftersom ett sadant
foreldggande ocksa gar att kombinera med vite dr det ett ansvar som inte bor
trivialiseras.

Vad giller det straffstadgande som é&r kopplat till nedskridpningsbestimmelsen
sa dr preskriptionstiden for atal mycket kort. Eftersom brottet ej dr perdurerande
kan det mycket vil tidnkas att sa pass lang tid hinner passera innan savél vrak har
lokaliserats och en ansvarig har hittats, att man ej hinner vicka atal i sidrdeles
manga fall. Till skillnad fran straffstadgandet finns inga motsvarande tidsgrinser
for tillsynsmyndigheten att meddela foreliggande for vrakédgaren att stida upp
efter sig, vilket gér denna bestimmelse betydligt mer anvéndbar. Eftersom detta
inte dr fragan om en fordran &r det svart att se att miljobalkens bestimmelser hir
skulle krocka med sjolagens preskriptionsregler. Vad som didremot kan inskrinka
tillimpbarheten av ett foreliggande med grund i nedskridpningsforbudet &r att
nedskripning endast dr otilliten om den sker i ett omrade dit allminheten har
tilltrade eller insyn. I RH 1988:4, dir ett relativt stort fartyg hade sinkts avsiktligt
en bit ut till havs, ansags detta i sig inte innebdra nedskrdpning eftersom
allménheten varken hade insyn eller tilltrdde till ett vrak pa detta djup sa langt ut
fran kusten. I ljuset av NJA 1976 s 547 dr det dock helt klart fraga om otillaten
nedskripning da nagot av rekvisiten insyn eller tilltride ar uppfyllt. Huruvida
vraket dr miljofarligt tas saledes inte hdnsyn till enligt nedskrdpningsforbudet.
Dirfor framstar nedskrapningsforbudet som nagot stympat i fraga om fartygsvrak
eftersom manga av de vrak som ligger en bit ut till havs maste anses falla helt
utanfor bestimmelsen pa grund av kravet pa insyn eller tilltrdde.

Det torde inte rada nagon storre tvekan om att fartygsvrak utgor sadant avfall
som regleras i 15 kap miljobalken. Eftersom den som innehar avfall 4r skyldig att
se till att avfallet hanteras pa ett héilso- och miljomassigt godtagbart sétt enligt 15
kap 5a § miljobalken kan detta ge upphov till en ytterligare mojlighet for
tillsynsmyndigheten att kunna stélla vrakédgaren till ansvar. Mgjligen dr detta till
och med en mer framkomlig vig 4n  nedskrdpningsforbudet.
Proportionalitetsbestimmelsen skall alltid tillimpas ifraga om foreldgganden
enligt 26 kap 9 §, men i fraga om avfallsansvar torde det vara mojligt att i detta
avseende ta hinsyn till avfallets karaktir, inklusive men inte begrinsat till dess
miljofarlighet. Wetterstein uppmirksammar dock en allvarlig risk for att ett
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dodldge uppstar, en risk som dven jag anser dr 6verhingande. Da den ansvarige
skall ta hand om avfallet aktualiseras formodligen ofta dumpningsforbudet. Enligt
proportionalitetsprincipen i fraga om avfallshanteringsansvaret dr det mojligt att
det mest rimliga dr att vraket dumpas till havs. Kanske ir det till och med det enda
mojliga forfarandet.’'! Enligt dumpningsférbudet #r dock sannolikt detta
forbjudet.

Fragan i ovanstaende dodldge blir da naturligtvis om inget alls skall goras.
Visserligen tyder hovrittens domskél i RH 1988:4 pa att avsiktlig sédnkning av
fartyg kan vara tillatet om det sker tillrdckligt langt ut till havs. Samtidigt papekas
1 forarbetena till dumpningsforbudet att undantag i detsamma med anledning av
Sveriges internationella forbindelser ytterst sidllan kan goras, och da framfor allt i
fraga om muddermassor. Dessa tva rittsuppfattningar tycks mig sa motstridiga att
jag inte vagar mig pa att sdga vilka krav som faktiskt gar att stilla pa vrakdgaren
angaende avfallsansvar for vrak. Avfallsansvaret framstar i detta fall diarfor som
nagot av en grazon. Mojligen gar det att tillimpa, men det &r svart att sdga exakt
hur.

13.12 Skadestand

En sista mojlighet att avtvinga vrakidgaren ansvar dr skadestandsbestimmelserna i
32 kap miljobalken. Det tycks, trots lagens uppenbart tydliga formulering, finnas
stod for att dven skador fran verksamhet som inte har nagon tydlig koppling till en
fastighet kan komma att leda till skadestand enligt miljobalken. I
miljobalkskommentaren framhalls att atminstone varaktigt anvindande av omrade
som ej dr del av fastighet sannolikt @nda skall kunna vara skadestandsgrundande
enligt 32 kap miljobalken. Forarbetena till miljoskadelagen, som ir tinkta att
fortfarande ha giltighet, motséger dock detta eftersom fastighetskravet dér tycks
tdmligen absolut. A ena sidan skulle man kunna hidvda att foérarbetena giller,
eftersom det andra argumentet endast har stillning av doktrin och séledes ej dr ett
lika tungt vigande argument. A andra sidan finns uppenbarligen inga krav pa att
skadevallaren dger fastigheten, utan det avgorande dr vem som bedrivit den
skadegorande verksamheten. Pa denna grund skulle det kunna sdgas vara rimligt
att folja miljobalkskommentarens tolkning.

Hir é&beropar jag ater vad jag tidigare framfort om att den aktuella
verksamhetstypens tydliga geografisk begriansning och dverblickbarhet. Att sldppa
pa fastighetsbegreppet i fraga om verksamheter som inte &r kopplade till
fastigheter, men som ur alla relevanta aspekter dnda &r fasta verksambheter,
innebdr mojligen en generds tolkning av 32 kap, men inte nodvindigtvis en
omdjlig sadan. Det framstar darfor for mig som fullt tdnkbart att 32 kap
miljobalken i princip skulle kunna tillimpas pa vrakédgarens ansvar.

Miljoskadeforsdkringen kan enligt min uppfattning omdojligen tillimpas pa
vrakansvar. Forsdkringsvillkoren utesluter uttryckligen ansvar pa grund av sjofart,
och jag ser inget utrymme for analogitolkningar hir. Eftersom inget sadant
uppenbart hinder finns ifraga om saneringsforsikringen dr det tinkbart att denna
kan utnyttjas. Det dr dock en fraga som jag ej kommer att utreda i detalj har
eftersom det reser ett antal viktiga foljdfragor. Inte minst kan det anses strida mot
principen om att fororenaren skall betala ifall ersittning kan tas fran
saneringsforsidkringen for vrakansvar ifall inte fartygsédgare har varit med och
betalat till den. WRC foreslar dock ett system av obligatorisk forsakring eller krav
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pa stéllande av sidkerhet som tycks fylla en motsvarande funktion. Mojligen kan vi
darfor komma att se en utveckling framover dédr en typ av saneringsforsdkring
géller dven for vrakansvar.

13.13 Det allménnas ansvar

Det allminnas mojlighet eller skyldighet att ingripa, utdver mdjligheten att
foreldgga ansvarig att utfora atgird enligt vad som beskrivits ovan tycks idag vara
begrinsad till kungorelse (1951:321) om undanrdjande av for sjofarten eller fisket
hinderliga vrak m.m. Det allménna har enligt kungdrelsen ritt att flytta vrak
endast under vissa mycket begrinsade forutsittningar, ddr utrymme for nagon
egentlig miljobedomning inte finns. Utover detta tycks inte enbart det allménnas
skyldighet, utan dven befogenhet, att flytta pa vrak som kan utgora en oligenhet
vara i det ndrmaste obefintlig.

Det tycks sta klart att det allmdnna har nagot slags gaturenhallningsansvar for
fartygsvrak, men det dr oklart hur detta ser ut. I enligt med Miljooverdomstolens
domskil i MOD 2006:63 kan kommunen eventuellt anses vara skyldig att sorja
for renhéllning pa en fastighet dir fastighetsdgaren ej var nedskrépare, efter att
fastighetsidgaren begirt detta. Problemet med bortforslande av fartyg, vilket
Justitiekanslern papekar i sitt uttalande fran 2004-01-12, ar dock att detta
sannolikt inte kan goras om man inte far tag pa &dgaren, eftersom detta skulle
krinka vrakédgarens dganderitt. Tyvérr innebédr detta sannolikt att det allménnas
ansvar, savdl som rittslig mojlighet att agera, dr mycket begrinsad. Den
lagstiftningskonstruktion som giller for fordon och fordonsvrak skulle sannolikt
kunna 16sa manga problem dven pa fartygsvraksomradet. Fordonslagstiftningen
som den ser ut idag dr dock for specifikt inriktad pa fordon for att kunna tillimpas
analogivis pa fartygsvrak.
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14 Slutsats

Slutligen kvarstar att sammanfatta ett svar pa fragan om dagens lagstiftning &r
tillricklig for att 16sa problemet med vem som ansvarar for miljofarliga vrak som
finns i vara svenska vatten. I korthet &r svaret pa den fragan nej. Jag har kommit
fram till att miljobalken i vissa delar visst skulle kunna vara tillimplig pa sadana
sétt som den inte riktigt tillimpas idag. I dagens rittstillimpning tycks det finnas
en tamligen strikt syn pa fastighetsbegreppet i fraiga om vad som utgor miljofarlig
verksamhet och vilka situationer som kan utgora grund for skadestand enligt 32
kap miljobalken. Det framstar som en forutsittning att en rorlig verksamhet eller
atgédrd har en tydlig anknytning till en verksamhet som bedrivs pa en fastighet for
att kunna riknas som miljofarlig verksamhet. Enligt vad jag har kommit fram till
kan man dock med fog ifragasitta sig om detta verkligen &r sa sjdlvklart, bland
annat eftersom miljobalkens forarbeten ger ett visst stod at att miljofarlig
verksambhet inte behover ha direkt anknytning till en fastighet.

Jag har kommit fram till att forvaring av miljofarliga d&mnen i sjunkna
fartygsvrak har det mesta gemensamt med forvaring av nedgriavda miljofarliga
substanser pa land. Forvaring av sadana dmnen i ett vrak &r inte svarare att
avgrinsa geografiskt dn forvaring pa land, och det &r tveksamt om ett fartygsvrak
skall betraktas som en rorlig verksamhet bara for att det en gang i tiden var ett
fungerande transportmedel. Miljobalkens Overgripande syfte i fraga om forvaring
dr att alla typer av verksamheter som innebér forvaring av miljofarliga &mnen, och
som dirfor riskerar att orsaka att de mal som stélls upp i malséttningsparagrafen i
1 kap 1 § miljobalken inte kan uppfyllas, regleras och understills vissa krav.
Dirfor framstar det som hogst onskvirt att en viss typ av forvaring inte har lagre
miljokrav pa sig dn vad som dr motiverat av miljohénsyn bara for att den inte dger
rum pa en fastighet. Det synes till och med kunna innebdra en betydande
avvikelse fran miljobalkens intentioner att inte tillimpa lagen lika i dessa bada
typfall.

For att komma fram till de resultat jag har kommit fram till har jag dock anvént
mig av analogislut som jag inser kan betraktas som vildigt generdsa. Det dr darfor
hogst osdkert om en miljodomstol skulle se fragan pa samma sitt. Darfor dr det
heller inte sidrdeles konstigt om tillsynsmyndigheterna tvekar att tillimpa
miljobalken pa vrakansvaret. Ett fortydligande av lagen skulle déarfor mycket vil
kunna vara nodvandig for att miljolagstiftningen skall fungera pa detta sitt i
praktiken. Av denna anledning kan, min ovan redovisade analys till trots,
lagstiftningen inte anses vara tillricklig. Det tycks hur som helst vara helt
uppenbart att stat och kommun &r tdmligen tandldsa, eftersom man inte kan agera
ens da man skulle vilja, pa grund av att vrakidgarens dganderitt star i vigen.

Vad som tycks saknas i lagstiftningen &r bland annat befogenhet for stat eller
kommun att flytta pa fartygsvrak utan att forst behova inhdmta tillstand fran
fartygsdgaren. En 16sning liknande den som finns i lag (1982:129) om flyttning av
fordon i vissa fall, och som tycks fungera véldigt bra, skulle formodligen kunna
16sa dessa problem. Anvinder man denna lag som mall innebidr detta ocksa att
myndigheten som genomfort flytten skulle kunna ha ritt att tillgodogora sig
virdet fran vraket for att ticka de kostnader som atgirden resulterar i.

Vidare skulle det vara onskvirt om det klargjordes i lagstiftningen vilka
preskriptionsregler som giller for ansvar for miljofarliga vrak. Idag tycks ldget
vara mycket oklart, med flera olika regler som &r potentiellt tillimpbara.
Dessutom ér preskriptionstiden av stor betydelse for hur ansvarsfragan skall
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hanteras av flera anledningar. Sadana anledningar inkluderar bland annat att
ansvarig myndighet behover veta hur man skall agera och nér, och vilka
forsdakringslosningar som kan vara anvindbara.
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15 Egna reflektioner

Nagonting star inte ritt till ifraga om lagstiftning kring hantering av vrak. Vad
giller fordonsvrak finns, som jag redogjort for, utmérkta och vil inarbetade
I6sningar pa en méngd problem. Det finns regler for hur bilarna skall skrotas och
av vem, regler som ger bilproducenterna ett avfallsansvar for uttjénta bilar, samt
ekonomiska incitament for bildgaren att skrota sin bil istillet for att limna den i
naturen. Utdver vissa starkt begridnsade regler angdende fiskebatar finns inga
sddana ekonomiska incitament inom svensk sjofart. Aven om den ekonomiska
ersittningen for att skrota en bil successivt kommer att fasas ut efter 1 juni 2007
finns trots allt ett vdl genomarbetat system som syftar till att sékerstilla att sa fa
bilvrak som mgjligt hamnar utanfor en kontrollerad skrotningsprocess. Det enda
som staten har att sétta emot for att forhindra fartygsidgare att limna sina vrak i
naturen &r ett straffansvar som inte synes helt tillfredsstillande eftersom det
baseras pa var i naturen det har limnats snarare #@n vilket miljohot det innebér.

Gillande bilvrak finns dven lagstiftning som ger det allménna ritt att inte bara
forsla bort fordonet, utan dven kriva bildgaren pa ersittning for detta. De lagar
som idag giller for fordon dr saledes mycket lika de fartygslagar som foreslogs i
SOU 1975:81. Det ir svart att se vad exakt som gor att inte samma bestimmelser
skulle kunna gilla dven for fartyg och fartygsvrak, och det &r min uppfattning att
manga problem skulle kunna 16sas genom en lagstiftningsatgird dér lagstiftning
motsvarande fordonslagstiftningen antas dven gillande fartygsvrak.

Sannolikheten #r dock stor att problem atminstone delvis kan losas genom att
Sverige utformar eventuell ny lagstiftning i enlighet med Draft convention on the
removal of wrecks. Konventionen erbjuder en 16sning pa fartygsvraksomradet
som dels paminner om vad som foreslogs i SOU 1975:81, dels erbjuder en
mojlighet for staten att ta miljohdnsyn niar man overvéger ifall ett visst vrak maste
flyttas. Enligt min uppfattning skulle Sverige vara mycket vil fortjant av en sadan
lagstiftning.
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