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1 Inledning

| dagens samhélle ar det for de allra flesta en sjalvklarhet att varna om miljon. Saval
privatpersoner som foretag praglas av en kultur och ett tankesatt dar man i méjligaste man vill
undvika att skada naturen. Naturen anses ha ett skyddsvarde och det &r viktigt att bevara
mangfalden bland flora och fauna. Till ett av alla skyddsvarda omraden kan Torsviken raknas.
Torsviken ar ett naturskont friluftsomrade med unikt fagelliv som ar beldget pa Hisingen i
Goteborg.

Goteborg kallas ibland ”Sveriges framsida” och kanske &r det just tack vare den geografiska
placeringen med ndrheten till vattnet och resten av Europa som har gjort att man idag kan
stoltsera med en av Europas stérsta hamnar. Inom hamnomradet transporteras dagligen bland
annat bilar, bananer, olja och kemikalier. Géteborgs Hamn AB (GHAB) ar det kommunala
bolag som har hand om transportverksamheten i hamnen. Vid denna typ av verksamhet finns
risken att det sker en olycka och en del av GHAB:s arbete innebér att forsoka minimera denna
risk genom sékerhetsinstruktioner, forebyggande arbete och dylikt.

Men hur man an forebygger och tar hansyn finns det alltid en risk att nagot hander. En olycka
hénder ibland ndr man minst anar det. Om det skulle ske en olycka i Goteborgs hamn kan det
uppsta stora skador, inte minst pa naturen. Ett tankbart scenario ar att en jarnvagsvagn lastad
med olja, bensin eller kemikalier havererar och borjar lacka. Narheten till vattnet skulle kunna
orsaka en stor spridning av oljan och Torsvikens fagelliv och natur skulle riskera att skadas.
Aven andra typer av skador, till exempel p& egendom, skulle kunna uppsta.

Vem som har ansvaret att ersatta, avhjilpa eller vidta andra atgarder for de skador som
uppkommer &r av betydelse, da foretagen som ar involverade i verksamheten maste vara
medvetna om vilket ansvar de b&r. Syftet med denna uppsats ar att med hjalp av en
ersattningsrattslig juridisk metod, med avstamp i en olycka vid jarnvégsdrift, undersoka
tillampliga regler bade i teori och praktik. | uppsatsen kommer fokus att ligga pa
miljorelaterade skador, men dven andra typer av skador som kan tankas uppkomma till foljd
av en jarnvagsolycka eller jarnvagsdriften i allmanhet kommer att behandlas.



1.1 Tillamplig reglering och forhallandena i Goteborgs hamn

Ett stort antal regler och regelkomplex kan ténkas aktualiseras till foljd av en miljorelaterad
jarnvagsolycka. Beroende pa tillampligt regelverk kan de kallas sakskador, fororeningsskador,
allvarliga miljoskador, eller miljoskador.

Mest naturligt ar att borja med den lagstiftning som ar specifikt utformad for att reglera
jarnvagstrafik. Sakskador som uppstar till foljd av jarnvagsdrift regleras i jarnvagstrafiklagen*
och skadestandsansvaret &r i princip strikt. Ansvaret for de skador som drabbar tredje man
aligger jarnvagen, det vill sdga det foretag som &ger jarnvagssparen. Pa grund av den
avreglering pa jarnvagstrafikomradet, som gatt fran ett statligt monopol till en fri marknad,
finns aven forhallningsregler for den som innehar jarnvagsspar i jarnvagslagen.?
Jarnvagslagstiftningen och denna avreglering har paverkats fran EG-rattsligt hall genom de sa
kallade jarnvagspaketen, men eftersom samtliga andringar som foreslagits annu inte har
genomforts finns alltsa tva olika lagar och flera olika begrepp for det ansvariga subjektet
anvands, vilket till viss del kan forvirra lasaren.® | princip kan sagas att det & den som dger
jarnvagsspar eller later bedriva jarnvéagstrafik som &r saval skadestandsansvarig som ansvarig
for att se till att sarskilda sékerhetskrav och myndighetsforeskrifter uppfylls och efterfoljs.

| Goteborgs hamn ar det GHAB é&ger jarnvagssparen och for att utféra godstransporterna
anlitas i princip endast ett transportforetag, Green Cargo AB. Vidare anlitar GHAB Banverket
for att ansvara for underhall och reparationer pa sparen, vilka utférs efter anvisningar fran
GHAB. Trots detta ar det GHAB som bér det lagstadgade ansvaret gentemot tredje man.

Vidare kan en jarnvagsolycka ocksa aktualisera skador som regleras i Miljobalken* (MB) och
flera olika bestammelser kan ténkas bli tillampliga vid en skada som skett till foljd av det
ovan beskrivna scenariot. Forst och framst finns allmanna h&nsynsregler i MB 1 och 2 kap
som alltid maste tas i beaktande och en av de viktigaste principerna som kommer till uttryck
har ar principen om att fororenaren betalar.> Nara sammankopplat till denna princip & MB 10
kap som reglerar ansvaret for fororeningsskador och allvarliga miljoskador. Vissa omraden,
som till exempel Torsviken, har erhdllit ett extra skydd da de utsetts till sa kallade Natura
2000-omraden. Ansvarsreglerna i MB 10 kap ar visserligen inte ett skadestandsansvar i
traditionell mening, utan ett offentligrattsligt ansvar, men for det ansvariga bolaget kan det
onekligen ge upphov till en tung ekonomisk bérda om man orsakat en férorening eller

! SFS 1985:192.
2 SFS 2004:519.
¥ Se nedan kapitel 2.1.
* SFS 1998:808.
*MB 2 kap 8 8.



miljoskada. Enligt MB 10 kap aligger ansvaret for avhjdlpande, det vill sdga utredning,
efterbehandling och andra atgarder, i forsta hand verksamhetsutdvaren och i andra hand
fastighetsdgaren. Eftersom GHAB &r den som bedriver jarnvégstrafiken i Goteborgs hamn
och dessutom &r fastighetsagare aligger saledes ansvaret dem. Ansvaret &r strikt, men vissa
subjektiva faktorer kan tas i beaktande vid beddmningen av ansvarets omfattning. Sedan 2007
omfattar bestdmmelserna ocksa ett mer langtgaende ansvar for sa kallade allvarliga
miljoskador. For sadana skador racker det inte med att avhjalpa miljohotet, utan skyldigheten
stracker sig sa langt att naturen skall aterstallas i samma skick som den var innan skadan
intraffade. Dessa bestammelser kan bli tillampliga for exempelvis Natura 2000 omraden.

Vidare kan andra miljorelaterade skador uppsta till foljd av verksamheten pa grund av
storningar, sasom buller och skakningar. Dessa regleras i enlighet med MB 32 kap. Ansvaret
ar strikt, men begransningar i lagen gor att ingen ersattning utgar for storningar som skaligen
bor talas med hansyn till forhallandena pa orten eller dess allmanna férekomst. Dessa
begransningar torde i vissa fall vara foér handen och GHAB har uppgett att fragan oftast
aktualiseras da boende i narheten av hamnomradet klagar pa buller fran verksamheten. GHAB
ar det ansvariga subjektet, da de utdvar verksamhet i egenskap av fastighetséagare.

Slutsatsen &r att enligt den befintliga lagstiftningen har den som bedriver transportverksamhet
pa jarnvag ett langtgaende skadestandsansvar for de skador som kan uppkomma vid en
jarnvagsolycka, eftersom samma person ofta har rollen som spardgare, fastighetsagare,
verksamhetsutévare etc. | det aktuella fallet har GHAB alla dessa roller. Pa grund av det
langtgaende och ofta strikta ansvaret finns en vilja och ett behov att sprida riskerna till andra
aktorer som &r involverade i transporterna, till exempel genom avtal, samt att skydda sig mot
riskerna genom att teckna forsakringar, bade egendomsforsékringar och ansvarsforsakringar.

Ett av de viktigare avtalen i sammanhanget ar de sa kallade trafikeringsavtalen. | de
trafikeringsavtal som GHAB sluter med transportforetagen alaggs de i vart fall ett culpaansvar
vilket ger GHAB en regressratt mot transportforetagen for det skadestand som man utgett till
tredje man. Vidare har GHAB tecknat forsédkringar genom sitt  heldgda
captiveforsékringsbolag Scanport, dar man har egendomsforsakring som ersétter sakskador
med belopp som tacker kostnaden for att nyanskaffa egendomen med en relativt lag sjalvrisk.
GHAB har &ven i samma bolag ansvarsforsakringar som técker den ersattningsskyldighet som
kan uppsta till foljd av miljoskador eller miljoérelaterade skador. Taket pa erséttningen ar 130
miljoner kronor per skada.



1.2 Syfte och metod

Bakgrunden till denna uppsats ar ett planerat forskningsprojekt pa Juridiska Institutionen vid
Goteborgs universitet. Det Overgripande syftet ar att vinna kunskap om vilka regler som
aktualiseras vid fororeningar och stérre miljoolyckor vid Goéteborgs hamninlopp, samt att
utreda hur dessa regler samspelar med varandra.® Projektet har en lokal anknytning da de
juridiska fragestéllningarna har sin utgangspunkt i forhallandena i Goteborgs hamn. Resultatet
av projektet skall kunna ligga till grund for informerade beslut och riskbedémningar hos
foretag och myndigheter som &r verksamma langs Gota alvs utlopp. Forhoppningen &r att
resultaten kan vara intressanta for foretagen eftersom kunskapen om vilken ansvarsférdelning
och vilka kostnadseffekter som kan uppsta pa grund av ett eventuellt skadestandsansvar kan
underlatta hantering av réttsliga riskhanteringsaspekter. Exempelvis om och hur
forsakringslésningar och forebyggande atgarder skall tillampas i verksamheten.”

Att ge en samlad bild av risksituationen langs Goteborgs hamnutlopp later sig inte goras i
enbart en uppsats. Fragorna maste delas upp ytterligare. Fokus i denna uppsats ar saledes
jarnvagstrafiken och syftet &r att forklara och systematisera tillampliga regler for att berérda
aktorer skall fa klarhet i vilket ansvar de bar for det fall att de skulle orsaka nagon typ av
miljorelaterad skada som drabbar tredje man. Saval preventiva® som reparativa® regler
kommer tas i beaktande. Vidare &r syftet att undersdka hur berérda aktérer skyddar sig mot
risken for ett eventuellt skadestand och hur de hanterar detta ansvar i praktiken.

| uppsatsen anvénds en ersattningsrattslig juridisk metod som tar sin utgangspunkten &r att det
sker en olycka pa jarnvag som orsakar olika typer av miljoskador och miljorelaterade skador,
vilket innebér att ett stort regelkomplex for erséttningsskyldighet kan komma att aktiveras.
Inom ersattningsratten ar séllan tillaimpningen av en enstaka bestdmmelse intressant. Istéllet
studeras ofta samspelet mellan olika regler och huvuddrag och principer far mer fokus &n
detaljfragor. Detta gors genom att anvanda skaderelaterat angreppssatt.’® For att genomftra
detta kommer utgangspunkten i denna uppsats vara att det sker en olycka i Goteborgs hamn
enligt foljande scenario. Ett godstag lastat med olja, bensin eller kemikalier sparar ur i
Goteborgs hamn, som medfor att lasten lacker ut och skadar narliggande byggnader,
jarnvéagsspar och vagnar. Dessutom sprids oljan till Natura 2000-omradet i Torsviken som

¢ Bladini, Filip & Johansson, Rickard, Hantering av fororeningar i vatten, sediment och mark langs Géteborgs
hamninlopp, 2008-01-28, s 1.

" Bladini & Johansson s 2ff.

8 De preventiva reglerna finns framst i lag om transport av farligt gods, MB 2 kap och diverse
sikerhetsforeskrifter vilka kan vara i form av bade intern reglering, Raddningsverkets och myndigheters
foreskrifter samt eventuella forsakringsvillkor.

® Reparativa regler aterfinns i JvtL, SKL och MB 10 och 32 kap.

“Roos s 15 och 21 f.



ligger i narheten av hamnomradet. | Torsviken paverkas fagellivet negativt da faglarnas
hackningsomraden skadas.

| det erséttningsréttsliga perspektiv som valts for uppsatsen kommer - som ovan ndmnts -
aven det offentligrattsliga ansvaret enligt 10 kap MB att behandlas som en "skada" vars
kostnader kan komma att drabba foretaget.

Uppsatsen innehaller som sagt dven ett praktiskt inslag. For att béattre forsta hur regleringen
tillampas i praktiken har Katrin Kajrud, som arbetar som Risk Manager pd GHAB,
intervjuats. Hon har svarat pa fragor angaende den allmanna uppfattningen om hur man ser pa
risken att bli skadestandsskyldig och hur man tanker kring ansvar, forsakringar och
riskfordelning etc. For att fa ytterligare ett praktiskt inslag har den jarnvagsnatsbeskrivning
(JNB) som GHAB enligt lag** varje ar ar skyldig att ge ut studerats.’> Har beskrivs dels
verksamheten i sin helhet och dels de trafikeringsavtal som GHAB anvander da man anlitar
jarnvégsforetag for att utfora sjalva transporterna.

1.3 Fragestallningar och avgransning

Med utgangspunkt i den olycka som ovan beskrivits uppkommer flera problem och
fragestallningar. Forst och framst uppkommer en rad teoretiska fragor, till exempel vilka
aktorer som ar skadestandsansvariga gentemot tredje man, hur ansvarsfordelningen i de
tillampliga lagarna gors samt om en aktor kan alaggas skadestandsskyldighet enligt flera
bestammelser samtidigt. De praktiska fragor som framst kommer att belysas ar hur
ansvarsfordelningen ser ut i praktiken och om den slutliga fordelningen &r densamma i teorin
som i praktiken. Vidare beskrivs hur GHAB agerar for att minska risken att drabbas av ett
skadestand och hur foretagen ser pa ansvaret och vilket behov man anser sig ha av
forsékringar som skyddar mot dessa risker.

Den huvudsakliga avgransningen innebér att endast skador som harror fran jarnvagstrafik
berors i uppsatsen. Skador pa godset, det vill séga den transporterade lasten, kommer inte
inkluderas i uppsatsen, eftersom det hor till den inomobligatoriska skadestandsratten. Vidare

' JL 6 kap uppstaller de skyldigheter som en infrastrukturforvaltare som erhéllit auktorisation &laggs. Enligt 6
kap 5 § har han skyldigheten att uppréatta en beskrivning av jarnvagsnatet som skall innehalla uppgifter om
tillganglig infrastruktur samt information om villkoren for att fa tilltrade till den och om forfaranden och kriterier
for fordelning av infrastrukturkapacitet.

12 Jarnvagsnatbeskrivning for industrispér i Goteborgs Hamn AB (NSW), 2007. Nedan kallad JNB.
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kommer inte personskador eller rena formdgenhetsskador understkas eftersom de som regel
saknar koppling till miljo- eller miljérelaterade skador.

1.4 Disposition

Uppsatsen ar disponerad enligt foljande. | kapitel 2 behandlas de lagar som reglerar
skadestandsansvaret for aktorerna som &r involverade i jarnvagstrafiken. Dessa lagar &r
jarnvagstrafiklagen och jarnvéagslagen. | kapitel 3 beskrivs det ansvar som kan aldggas
aktorerna enligt Miljobalken (MB). De kapitel i MB som ar aktuella &r 2 kap som innehaller
allmanna héansynsregler, 10 kap om efterbehandling vid fororeningar och allvarliga
miljoskador samt 32 kap som reglerar situationer da skador eller storningar uppstar pa andra
fastigheter &an den dar verksamheten pagar. Darefter beskrivs, i kapitel 4, ansvaret enligt
skadestandslagen. Kapitel 5 bestar av en matris som ar gjord for att enklare kunna éverblicka
ansvaret for de olika aktorerna enligt de olika regleringarna. Sedan redogdrs i kapitel 6
allmant for de typer av forsakringar eller andra liknande l6sningar som aktorerna har eller
borde ha. Slutligen redogors for mina sammanfattande synpunkter och slutsatser i kapitel 8.
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2 Ansvar for jarnvagstrafik

| jarnvagstrafiklagen och i jarnvagslagen regleras skadestandsansvaret for sakskador som
uppstar till foljd av jarnvéagstrafik och har uppstdlls ocksa krav pa den som bedriver
jarnvagsverksamhet. De centrala fragorna och svarigheterna som finns vid tillimpningen av
dessa lagar kommer att tas upp i detta kapitel. Eftersom det forekommer flera olika begrepp
som ibland motsvarar samma subjekt finns en begreppsmatris i kapitel 2.1. FOr att lasaren
skall fa en uppfattning om varfor jarnvagstrafik regleras sarskilt finns en historisk beskrivning
samt en kortare del om EG-rattens paverkan som till stor del forklarar varfor man valt att
alagga sparagaren en langtgaende skadestandsskyldighet samt varfor regleringen ser ut som
den gor i dagslaget. Vid tillampningen av reglerna kan det finnas svarigheter att bedoma om
de uppkomna skadorna uppstatt till foljd av jarnvagsdrift, vilket &ar ett krav for att
jarnvagstrafiklagen skall vara tillamplig. En annan central fraga ar vem som enligt lagen &r
skadestandsansvarig, vilket som huvudregel & den som d&ger jarnvagssparen, men
tillampningen kan verka komplicerad eftersom flera olika begrepp anvands for att beskriva
vem som &r ansvarig. Darefter kommer ansvarets omfattning, som i princip &r strikt, att
behandlas. Aven tillimpliga sdkerhetsforeskrifter som foljer av lag eller GHAB:s
trafikeringsavtal kommer tas upp. Slutligen kommer de trafikeringsavtal som sluts mellan
sparagare och transportor behandlas, dar allt fran informationsplikt till skadestandsansvar
regleras mellan parterna. Enligt trafikeringsavtalen har GHAB en regressratt gentemot
transportéren da han pa grund av culpa orsakat en skada som GHAB utgett ersattning for till
tredje man. De avtal som Banverket i egenskap av sparagare sluter med sina transportorer
kommer ocksa tas upp eftersom de torde vara nagot av normerade avtal pa grund av
Banverkets dominanta stallning pa marknaden.

2.1 Begreppsforklaring

Sedan ar 2005 finns tva olika lagar, jarnvagslagen och jarnvagstrafiklagen, som reglerar
jarnvagstrafikomradet och dessa kompletterar till stor del varandra. Jarnvagslagen uppstaller
exempelvis sédkerhetskrav pa den som bedriver verksamheten, medan jarnvagstrafiklagen
reglerar skadestandsansvaret gentemot tredje man. Anledningen till att det finns tva lagar
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beror till stor del pa att jarnvagslagstiftningen under senare ar har paverkats fran EG-rattsligt
hall i syfte att harmonisera regleringen i medlemsstaterna. Samtidigt har det genomférts en
generell Oversyn av den befintliga regleringen for att skapa en modern svensk
jarnvagslagstiftning.** Eftersom ratten att bedriva jarnvagstrafik har gatt fran ett statligt
monopol till en fri marknad har ytterligare en del lagandringar genomforts. Man har ocksa
ansett att det funnits ett behov att inféra en enhetlig reglering av ansvarsfordelningen mellan
infrastrukturforetaget och jarnvagsforetaget, men i dagsldget finns detta inte.* Den EG-
réttsliga harmoniseringen har gjorts genom de sa kallade “jarnvagspaketen” och det forsta
jarnvéagspaketet antogs 2001 vilket innebar en liberalisering vid internationella
jarnvagstransporter.’® Flera andringar har ocksa gjorts under 2007 i bland annat jarnvagslagen
da man genomforde de tre EG-direktiv som ingdr i det andra jarnvagspaketet.'® Forslag att
flytta reglerna om ansvar i jarnvagstrafiklagen till jarnvagslagen har uppkommit genom
jarnvagspaketen, men dessa andringar har alltsa annu inte genomforts. En sadan forflyttning
skulle inneb&ra att enbart begreppen infrastrukturforvaltare och jarnvégsforetag skulle
anvandas for att beskriva de subjekt som adresseras i lagarna, men i dagslaget rader en viss
begreppsforvirring pa grund av att det finns tva lagar. Vem som é&r det ansvariga subjektet i
jarnvagstrafiklagen och jarnvagslagen ar i princip det samma, men det uttrycks pa olika satt. |
jarnvégstrafiklagen bendmns det ansvariga subjektet som jarnvagen, men i forarbeten anvands
framst begreppet innehavare medan den som trafikerar sparen benamns som transportor eller
transportforetag. | jarnvégslagen bendmns det ansvariga subjektet istallet som
infrastrukturforvaltare, medan den som utfor transporterna kallas jarnvéagsforetag. Dessa
begrepp motsvarar i princip subjekten i jarnvagstrafiklagen och i praktiken &r det ofta samma
juridiska  person. Infrastrukturforvaltare  definieras som den som  forvaltar
jarnvagsinfrastruktur och driver anlaggningar som hor till infrastrukturen. Jarnvagsforetag
definieras som den som med stéd av licens eller sérskilt tillstand tillhandahaller dragkraft och
utfor jarnvagstrafik,'” vilket med andra ord &r det foretag som har trafikerar sparen.®® |
uppsatsen kommer de respektive begreppen anvéndas synonymt. Eftersom begreppen i
praktiken i manga fall motsvarar samma subjekt samt for att underlatta for lasaren att halla
isar de olika begreppen och aktdrerna finns nedanstdende matriser. Den Oversta visar de
begrepp som anvands i lagar, forarbeten och avtal, var dessa forekommer samt vilka aktorer
dessa begrepp motsvarar. Den nedersta matrisen visar vilka aktérer som motsvaras av vilka

3 SOU 2004:92 s 15f. och s 174. Forandringarna har féranletts av COTIF som ursprungligen &r fran &r 1980
men da det under 1999 infordes flera dndringar gjordes en ny Gversyn.

 SOU 2004:92 s 15.

> Regeringskansliets publikation ”Jarnvag”.

' Andringarna har inférts genom SFS 2007:452 efter prop 2006/07:45.

Y JL 1kap 4 8.

'8 SOU 2004:92 s 192.
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begrepp i uppsatsen. Innehallet i de tva matriserna ar saledes i sak detsamma, men bada finns

med for att underlatta for lasaren.

Begrepp Aterfinns i Subjekt
Jarnvég Forarbeten till JvtL och JL samt GHAB
i lagtext i JvtL.
Innehavare Forarbeten till JvtL och JL samt| GHAB
aldre lagtext.
Infrastrukturforvaltare Forarbeten samt lagtext i JL GHAB

i JL.

Transportor Forarbeten till JvtL samt i|Green Cargo AB
trafikeringsavtal.

Transportforetag Forarbeten till JvtL samt i Green Cargo AB
trafikeringsavtal.

Jarnvégsforetag Forarbeten till JL samt i lagtext | Green Cargo AB

underhall och
inom GHAB:s

Ansvarig for
reparationer
omrade

GHAB:s verksamhet

Banverket (utanfor
GHAB:s omrade har
Banverket ibland rollen
som

Jarnvag/Innehavare/Infras
trukturforvaltare)

”Captivebolaget”

GHAB:s verksamhet

Scanport

14




Subjekt Begrepp i lag, forarbeten och avtal

GHAB Jarnvag/Sparagare/Innehavare/
Infrastrukturforvaltare

Green Cargo AB Transport6r/Transportforetag/
Jarnvagsforetag

Banverket (inom GHAB:s omrade) Ansvarig for underhall och reparationer

Banverket (utanfor GHAB:s omrade) Jarnvag/Innehavare/Infrastrukturforvaltare

Scanport GHAB:s

captiveforsékringsbolag/”Captivebolaget”

2.2 Historisk bakgrund till lagstiftningen

Sedan lange finns ett langtgaende ansvar for de skador som kan uppsta till foljd av
jarnvagstrafik, eftersom man tidigt ansag att jarnvagstrafik var en relativt farlig verksamhet
som riskerade att orsaka stora skador. Bakgrunden till den lagstiftningen &r den stora
jarnvéagsolyckan i Sandsjo ar 1864. Pa den tiden fanns det inte nagon speciallag utan skador
som uppkommit vid jarnvagstrafik reglerades enligt den allménna skadestandsréatten och den
davarande skadestandslagen. Efter olyckan blev det uppenbart att den inte var
tillfredsstallande att reglera skador som uppkommit till foljd av jarnvagstrafik pa detta sétt,
eftersom skyddet for den skadelidande ansags vara otillrackligt. | efterdyningarna av olyckan
uppkom en réttslig diskussion, vilken sd smaningom mynnade ut i en speciallag om
jarnvagens ansvar, namligen 1886 ars jarnvagsansvarighetslag.'® Lagen innebar att jarnvagen i
vissa situationer var strikt ansvarig, men huvudregeln for ansvar var culpa da skador
uppkommit pa annat &n befordrat gods eller personer.?

Ar 1985 forandrades ansvaret for jarnvagstrafik igen, dd den nya lagen som omfattade hela
jarnvagstrafikomradet infordes och ersatte de olika lagar som tidigare reglerat saval det
civilrattsliga som offentligrattsliga ansvaret for jarnvagen i bade inom- och utomobligatoriska

19 Prop 1983/84:117 s 242 ff.
% Prop 1983/84:117 s 32.
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forhallanden.2 Andringarna motiverades bland annat av att den davarande regleringen var
gammal och svaroverskadlig, samt det faktum att det pa andra transportomraden, framst vid
landvégstransporter, hade skett en réattslig utveckling.?? Inférandet av den nya lagen innebar
stora forandringar i det utomobligatoriska ansvaret for jarnvagen. Huvudregeln blev harefter
ett strikt ansvar for jarnvagen, i princip pa samma satt som forelag for motorfordonstrafik
enligt trafikskadelagen.?* Man ansag att det bade av bade principiella och praktiska skal var
onskvart att det var liknande regler for motortrafik och jarnvégstrafik.*

2.3 Ansvar enligt jarnvagstrafiklagen

2.3.1 Allmant

Jarnvagens utomobligatoriska ansvar regleras 1 jarnvégstrafiklagen 5 kap. Inom det
utomobligatoriska omradet faller de sakskador som inte kan hanforas till den resandes
resgods, befordrat gods eller inskrivet resgods.?® Det & majligt att tillimpa regler som star i
konkurrens med den transportréttsliga regleringen dven om det praktiska resultatet blir
detsamma, som till exempel nér en skada orsakats av culpa och erséttning likval kan grundas
pa skadestandslagen da det i praktiken ger samma resultat. Jarnvagen har dock alltid ratt att
aberopa jarnvagstrafiklagen om ansprak mot den aberopas enligt en annan lag.?® Sa kan vara
fallet till exempel om de begransningar avseende preskription, skadestandsberakning och
erséttningbegransning som finns i jarnvégstrafiklagen d&r tillampliga.?” For jarnvagens
skadestandsansvar for sakskador som drabbat tredje man galler en preskriptionstid pa tre ar
fran det att skadan intraffade.?

2 Foljande lagar ersattes av den nya lagen. Lagen (1886:7 s 1) angdende ansvarighet vid skada i foljd av jarnvags
drift, lagen (1916:238) angaende tillimpning med avseende & elektrisk jarnvag av bestammelserna i lagen av den
12 mars 1886 (nr 7 s 1) angdende ansvarighet vid skada i foljd av jarnvags drift, lagen (1975:89) om ordning och
sdkerhet inom jarnvagsomrade, lag (1976:58) om jarnvigs ansvarighet vid befordran av resande och
jarnvagstrafikstadgan (1966:202). Se prop 1983/84:117 s 1 f och s 29.

% Prop 1983/84:117 s 31.

% Prop 1983/84:117 s 29.

* Prop 1983/84:117 s 32.

% JvtL 2 kap 2 och 3 § §, 3 kap 22 § och 4 kap 8 §. Se prop 1983/84:117 s 215.

% JvtL 1 kap 7 — 9 88. Se dven prop 1983/84:117 s 42.

%" Prop 1983/84:117 s 291 f

% JvtL 1 kap 5 §. Se aven prop 1983/84:117 s 43 f.
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2.3.2 Till foljd av jarnvagsdriften

For att jarnvagstrafiklagen skall vara tillamplig krévs att skadan uppkommit “till foljd av
jarnvagsdriften”.® Vid bedémningen om skadan skett till foljJd av driften skall i princip
samma Overvaganden goras som enligt trafikskadelagen och diskussioner kring rekvisitet har
forts i forarbetena.® Uttrycket till foljd av jarnvagsdriften kan dock komma att omfatta mer &n
trafikskadelagens motsvarande uttryck till foljd av trafik.3* Det finns vissa fall da jarnvagen
inte ar strikt ansvarig for skador, namligen da skadan inte kan hanforas till sjélva
jarnvagsdriften och som jarnvagen inte kunnat undga eller férebygga foljderna av dven om
den vidtagit alla atgarder som rimligen kunde forvantas av dem.*

Forst och framst kravs dock att de jarnvagsspar dar olyckan intraffat omfattas av lagen. De
jarnvagsspar som omfattas definieras i forarbetena som en inte alltfér kort sparanlaggning pa
vilken fordon som ar avsedda for transport forflyttas med hjalp av en langs sparen rorlig
drivkalla som kan utveckla en sadan kraft att forflyttningen medfor sarskilda skaderisker”.3
Daremot omfattas inte en jarnvagsbana inom till exempel ett industriomrade som inte star i
forbindelse med ett stérre jarnvagsnat utanfér omradet av lagen.3* Eftersom GHAB:s spar star
i direkt forbindelse med resten av Sveriges jarnvagsnat omfattas hamnsparen av lagen.

Dessutom kravs att skadan uppstatt till foljd av sjalva driften. Lagradet har i forarbetena
redogjort for sina asikter, vilka tillstyrkes i det efterefterfoljande regeringssammantradet,
avseende vad som skall anses falla inom begreppet jarnvagsdriften. Lagradet anser att det ar
svart att hitta en battre benamning att anvanda i lagtexten, men man papekar att det andock
inte ar en Kklar och otvetydig definition och Overlamnar darmed till rattstillampningen att
avgora den exakta omfattningen om det uppstar oklarheter.®® Vidare papekar Lagradet att det
skulle vara otillfredsstallande om jarnvégen inte bar ett strikt ansvar om en tredje man skadas
till exempel vid en explosion av lasten, da lastvagnen star parkerad pa ett sidospar.®
Resonemangen utvecklades vidare i utredningen och departementschefen tillade for egen del
foljande. Det som kan hanforas till jarnvagsdriften &r forst och framst jarnvagsfordonens

ZJvtL 5kap 1 § 1 st.

% Prop 1983/84:117 s 113ff och s 317. Fér en narmare beskrivning av rekvisitet till foljd av trafik” enligt TSL,
se exempelvis Strémback mfl.

%! Prop 1983/84:117 s 317.

% Prop 1983/84:117 s 84.

% Prop 1983/84:117 s 33.

% Prop 1983/84:117 s 100. Eftersom dessa situationer inte omfattas av JvtL ar istéllet SKL tillamplig, se nedan
under kapitel 4.

% Prop 1983/84:117 s 317 f.

% Prop 1983/84:117 s 302 ff.
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framflyttning pa sparen, forberedelserna for sadan forflyttning och dessutom all sadan skétsel
och vard av fordonen da de befinner sig pa banan. Han menar dock att &ven annan tid som
inte nodvandigtvis kan hanforas till sjalva forflyttningen, sasom uppehall som sker i
transporten, ocksa skall raknas som jarnvagsdriften. Aven lastning, lossning eller tillfallen da
jarnvagsvagnen star uppstalld pa ett sidospar, bor darmed hanforas till jarnvagsdriften. Om
daremot hela vagnslaster lastas eller lossas genom transportkundens forsorg bor detta inte
omfattas av jarnvagens skadestandsansvar. Inte heller forvaring av gods i godsterminaler eller
magasin eller overforing av sadant, verksamhet pa stationerna utanfor sparomradet, eller
verksamhet i jarnvagsverkstéder eller dylika verkstader innefattas i jarnvagsdriften.®

| ovanstaende resonemang synes ansvaret till viss del vara kopplat till objektet, inte subjektet,
eftersom man uttrycker att om hela vagnslaster lastas eller lossas sa &r inte jarnvagen
ansvarig. Nagon oklarhet om att lastning och lossning i allméanhet omfattas av ansvaret synes
dock inte finnas. Kanske grundar sig Departementschefens resonemang pa att det inte ar
rimligt att alagga jarnvagen ansvaret om transportoren fraktar sitt eget gods som han sjalv
lastar och lossar och jarnvagen har kanske darmed inte nagon mojlighet att inverka pa hur
verksamheten utfors. Man bor dock enligt min mening framst ha ansvarsfordelningens syfte i
atanke. Syftet med att aldgga jarnvagen ansvaret gentemot tredje man har till stor del varit for
att tillforsakra att den skadelidande har ett tillrackligt skydd da denne orsakats skada. Det ar
inte rimligt att tredje man forst skall behdva utreda vem som orsakat skadan for att darefter
kunna erhalla skadestand. Nagot liknande resonemang finns inte heller i nagra andra delar av
utredningen och dérmed torde man kunna sluta sig till att det i princip &r subjektet, inte
objektet, som &r avgdrande for vem som &r ansvarig.*

Ett undantag till huvudregeln mojliggoér for jarnvagen att under vissa forutsattningar bli fri
fran ansvar, dven om en skada i och for sig ar en foljd av jarnvagsdriften, men har orsakats av
nagon omstandighet som inte kan hanforas till sjalva jarnvagsdriften, och som jarnvagen inte
kunnat undvika eller forhindra.* Detta undantag synes dock sallan vara tillampligt och &r i
forsta hand avsett att tillampas da skada uppkommer till foljd av en naturkatastrof eller
sabotage mot jarnvagen, eftersom det i sadana fall saknas ett orsakssamband mellan
jarnvagsdriften och skadeorsaken. Ansvarsfriheten bor dven bli tillimplig da skador uppstar
nar godset fraktas, lastas eller lossas och skadorna uppkommer pa grund av godsets
inneboende egenskaper.® Vad galler jarnvagens skadestandsansvar da skada uppstar pa grund
av det transporterade godsets, ar sarskilt aktuellt da det géller transport av farligt gods. Om en
skada uppstar enbart pa grund av de innestaende egenskaperna hos godset, till exempel om en

¥ Prop 1983/84:117 s 317 f.

% Se dven nedan i kapitel 2.3.3 for vem som ar det ansvariga subjektet.
% JvtL 5 kap 1 § 2 st och prop 1983/84:117 s 318.

0 Prop 1983/84:117 s 318 f.
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valdigt explosiv vatska transporteras, och den enda koppling som jarnvégen har till godset &r
att det for tillfallet ar i jarnvagens vard, uppstar fragan om detta skall rymmas inom
jarnvagens strikta ansvar. Svaret finns i om man anser att skadan uppstatt "till foljd av
jarnvagsdriften”, vilket som ovan namnts overlamnades till rattstillampningen.** Nagra
rattsfall som nérmare diskuterar rekvisitet finns dock inte, men det torde inte enligt min
mening anses vara till foljd av driften om skadan uppstatt enbart pa grund av godsets
inneboende egenskaper.

Jarnvagen kan inte erhalla ansvarsfrihet om den inte vidtagit de atgarder som rimligen kan
krévas, med hénsyn till vilka uppgifter de hade om det farliga godset.** Jarnvagen kan dock ha
regressratt mot den aktor at vilken man transporterar godset, vilket dock ofta regleras i
befordringsavtalen.*

Vad galler bevisbordans placering ar det for det fall att den skadelidande har visat att det
foreligger en skada, upptill jarnvagen att visa att forutsattningarna for ansvarsfrinet &r

uppfylida.*

2.3.3 Ansvarigt subjekt

Efter att man faststéllt att jarnvégstrafiklagen ar tillamplig eftersom skadan skett till f6ljd av
jarnvagsdriften, maste man utreda vem som ar skadestandsansvarig. Enligt lagtexten &r
jarnvagen det ansvariga subjektet,* men vem detta egentligen motsvarar i praktiken ar inte
alltid sjalvklart. 1 huvudsak anvands begreppet jarnvagen for att beskriva det rattssubjekt som
ansvarar for det skadestand som kan uppkomma till féljd av spartrafiken. Vid inférandet av
lagen ansags det dock inte nodvandigt att infora en exakt definition i lagen for vem som anses
vara jarnvagen, eftersom det dnda inte skulle ga att reglera alla de gransfall som kan
uppkomma. Beddmningarna 1 de eventuella gransfall Overlamnades istéllet till
rattstillampningen, men som huvudregel anses begreppet beteckna det rattssubjekt som bar
det sarskilda spardriftsansvaret eller som har stallning som trafikantens motpart i ett
befordringsavtal.*® M6jligen kan man darmed dra slutsatsen att den som rar éver sparen pa det
satt att den har behdrighet att sluta avtal om att ett annat rattssubjekt far tilltrade till sparen &r

“! Prop 1983/84:117 s 317 f.

“ Prop 1983/84:117 s 319.

“ Prop 1983/84:117 s 320.

“ Prop 1983/84:117 s 215 och s 319.
“JvtL 1 kap4 8och5kap 1 8.

“ Prop 1983/84:117 s 33.
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jarnvagen. | GHAB:s fall &r de saval dgare som avtalspart i trafikeringsavtalen sa i detta fall
rader ingen oklarhet om vem som ar det ansvariga subjektet enligt lagen.

I jarnvagslagen anvénds inte begreppet jarnvdg, utan motsvarande rattssubjekt &r den som &r
innehavare av sparanlaggningen, vilken kallas infrastrukturforvaltaren.’
Infrastrukturforvaltaren ar det begrepp som anvands i jarnvdgslagen men innebOrden &r
densamma som jarnvagen i jarnvagstrafikelagen. Det har foreslagits att begreppet jarnvéagen
skall bytas ut mot infrastrukturforvaltare, eftersom detta ocksa ar det begrepp som anvands i
jarnvagslagen for att beskriva det ansvariga subjektet, for det fall att ansvarsreglering fran 5
kap jarnvégstrafikelagen flyttas over till jarnvagslagen. Nagon andring i sak ar dock inte
avsedd.*® Denna forflyttning har annu inte skett.

Hellner menar att nar dgare och innehavare ar olika personer maste avgoras om det strikta
ansvaret skall alaggas bada eller endast en av dem.*® Ansvaret enligt jarnvagstrafiklagen avilar
jarnvagen, vilket ndrmast motsvarar den som i dldre lagstiftning bendmndes som
jarnvégsinnehavare.®® For det fall att jarnvégen ar privat, till exempel enskilda kommunala
eller privata industri- eller hamnspar, innebéar det att 4garen blir ansvarig.®*

Saval enligt de gamla reglerna som de nya dvilar det utomobligatoriska ansvaret dgaren och
innehavaren av jarnvagen. Agaren och innehavaren ar ofta samma person men det behéver
inte vara sa. Det faktum att innehavararen dverlater till nagon annan att ha hand om driften av
jarnvagen innebdr inte att innehavaren inte langre &r ensam ansvarig. Detta galler for saval
sparforetag i egentlig mening som for enskilda och kommunala spar samt for hamnspar. Detta
motiveras enligt forarbetena med att innehavaren inte skall kunna undga sitt ansvar genom att
overlata driften till nagon annan. Som exempel ndmns att en kommun eller ett industriforetag
som upplater driften till SJ fortfarande bor vara den som é&r den ansvarige for skador som
drabbar tredje man. Aven om innehavaren och trafikforetaget har kommit dverens om en viss
ansvarsfordelning, mellan sig sjalva eller gentemot tredje man, skall den skadelidande tredje
mannen anda ha mojlighet att vanda sig till innehavaren for skadestand. Man kan istallet rikta
skadestandsanspraket mot jarnvagsforetaget, men da regleras skador i enlighet med
skadestandslagen, inte jarnvagstrafiklagen. Ovanstaende innebér saledes att det enda sattet for
dgaren att frankomma sitt utomobligatoriska skadestandsansvar gentemot tredje man &r att
helt 6verlata den praktiska och ekonomiska driften till en annan person, som skall driva

7 SOU 2004:92 s 206 och s 253.

8 SOU 2004:92, se exempelvis s 335.

* Hellner & Radetzki s 178.

% Hellner & Radetzki s 179.

5t Bladini, Filip och Johansson, Rickard, Ansvar vid vag- och jarnvagstransporter, s 8.
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jarnvéagen i eget namn och for egen rékning.®2 Da &r det istéllet denna person, inte dgaren, som
I egenskap av innehavare &r ansvarig enligt jarnvagstrafiklagen.

Vidare har jarnvagen principalansvar for sina anstallda och ansvarar saledes for det som kan
laggas dem till last.>® Jarnvagens ansvar omfattar d&ven dem som i annan egenskap anlitats av
jarnvagen.*

Den inbordes regleringen av skadestandsansvaret mellan innehavare och trafikforetag ar inte
reglerat i lag, utan bor istéllet regleras i avtal mellan parterna, vilket ocksa gors i praktiken.

Under senare ar har dock ansvarets fordelning diskuterats. Ett forslag, som kommit pa grund
av COTIF, har varit att transportéren skall vara det ansvariga subjektet gentemot
transportkunderna, istéllet for infrastrukturforvaltaren eller jarnvégen. Detta motiverades av
att man ansag att de nationella reglerna bor stimma Overens med de internationella reglerna
som manifesteras i COTIF.% Enligt COTIF skall det ansvar som tidigare alades jarnvagen
delats upp mellan flera olika aktorer: transportéren, vagninnehavaren, transportkunden och
infrastrukturforvaltaren. ¢ Som innehavare av ett fordon, till exempel en jarnvagsvagn, réknas
den som varaktigt nyttjar ett transportmedel, oavsett om man &ager fordonet eller inte.%” Detta
forslag har dock inte inforlivats i svensk ratt.

En skadestandstalan bor riktas mot innehavaren, d&ven om tredje man anser det vara
transport6ren som orsakat skadan.® Detta tillvdgagangssatt ar sjalvklart mer gynnsamt for den
skadelidande eftersom innehavaren har ett strikt ansvar, medan transportoren endast har ett
culpaansvar. Detta verkar dven vara det tillvagagangssatt som tillampas i praktiken. |
egenskap av innehavare reglerar GHAB skadan gentemot tredje man och vénder sig darefter
till transportdren om de anser att denne har vallat skadan. GHAB:s mest anlitade transportor
ar Green Cargo AB.* Ansvaret mellan dem &r reglerat i trafikeringsavtal. Ett problem kan
dock vara att det ar svart att faststalla vem eller vad som orsakat skadan, ibland darfor att det
finns flera samverkande skadeorsaker.®® | praktiken innebar detta mojligen att innehavaren i
flera fall far sta som ansvarig aven da skadan orsakats av nagon annan, vilket torde vara en av
de nackdelar som alltid kan uppsta vid strikt ansvar for den skadestandsansvarige. Férdelen &r

%2 Prop 1983/84:117 s 82 f.

53 JvtL 1 kap 4 8.

% JvtL 1 kap 4 §. Se aven prop 1983/84:117 s 289.

% COTIF ar frén ar 1980 men reviderades ar 1999. Sverige har skrivit under fordraget, se SOU 2004:92 s 16 och
101 f.

%6 SOU 20004:92 s 101.

% SOU 2004:92 s 111.

% Karnov, kommentar till jarnvégstrafiklagen, not 54.

% Green Cargo bildades vid bolagiseringen av SJ den 1 januari 2001 och de dger 70 — 95 % av all godstransport
pé jarnvag i Sverige.

8 Kajrud, intervju den 26 november 2008.
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att den skadelidande inte behdver sta den ekonomiska risken for ett komplicerat
orsakssamband.

2.3.4 Ansvarets omfattning

Ansvaret enligt jarnvagstrafiklagen ar strikt. Erséttningen skall beréknas enligt allménna
skadestandsrattsliga regler,5! vilket innebar att skadestandets storlek skall omfatta sakens
varde eller reparationskostnad och vardeminskning, annan kostnad till féljd av skadan
ersattning for intrang i naringsverksamhet.® Inga beloppsbegréansningar finns for skador som
tillhér det utomobligatoriska skadestandsansvaret.®® Daremot finns det en mojlighet att
skadestandet kan sattas ned pa grund av den skadevallandes ekonomiska stallning.%* For
skador orsakade vid jarnvagstrafik anses dock en sadan nedséattning sallan vara for handen,
inte minst eftersom det ar ett krav enligt jarnvdgslagen att innehavaren har ekonomisk
formaga att bedriva jarnvagstrafik,®® vilket torde innefatta att kunna ansvara for den
skadestandsskyldighet man kan aldggas enligt lag. Om den skadestandsskyldige &r nagon
annan an innehavaren, till exempel da det ror sig om industrispar, ar majligheten till
nedséttning storre.%

Vidare foreligger det solidariskt ansvar da det finns flera skadestandsansvariga.®” Enligt
forarbetena torde denna bestammelse fa liten betydelse i praktiken eftersom endast
innehavaren &r den som blir ansvarig enligt jarnvégstrafiklagen 5 kap och bestammelsen blir
darmed bara tillamplig da flera personer gemensamt ar innehavare av jarnvagssparen, vilket
inte torde vara sarskilt vanligt.%® | Goteborgs hamn & GHAB ensam innehavare for de spar
som de rar over.

2.4 Avtal mellan infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag

8 JvtL 5 kap 3 § med hanvisning till SKL 5 kap och 6 kap 1 -4 § 8.

62 SkL 5 kap 7 8.

8 JvtL 2, 3 och 4 kap innehaller beloppsbegransningar, till exempel ar ersattningen for sakskada pa handresegods
begransad till ett halvt basbelopp, se 2 kap 3 -5 §8.

% SKL 6 kap 2 8.

% JL3kap58.

% Prop 1983/84:117 s 219.

57 SKL 6 kap 3 8.

% Prop 1983/84:117 s 220.
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Den inbordes regleringen av ansvaret mellan infrastrukturforvaltare och jarnvéagsforetag
paverkar inte tredje mans rétt till ersattning, men daremot kan det vara avgorande for det vem
star den slutgiltiga kostnaden for skadorna. Eftersom infrastrukturforvaltaren &r strikt ansvarig
gentemot tredje man torde det finnas en vilja att sékra sin ratt att i sin tur aterkrava hela eller
en del av det skadestands man tvingas utge till tredje man fran nagon annan part.

Jarnvagslagen innehaller bestammelser som innebar att avtal skall slutas mellan
infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag. Avtalen skall innehalla reglering av administrativ,
teknisk och ekonomisk natur. Jarnvégstransporterna far inte utféras utan att trafikeringsavtal
har tréffats. Vidare skall avtalen vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande.®® Det
finns dock ingen svensk reglering™ som narmare bestammer avtalets innehall eller vilken
ansvarsfordelning som &r skalig mellan avtalsparterna. Om avtalet inte beror
skadestandsansvaret dem emellan ar saledes skadestandslagen tillamplig, vilket innebar att
vardera part alaggs ett culpaansvar. | praktiken innebar avsaknaden av lagreglering att
parterna reglerar sina mellanhavande i sérskilda befordrings- eller trafikeringsavtal.™

Pa grund av den avreglering som skett pa jarnvagstrafikomradet sedan 1980-talet har det
ansetts att det inte ar tillfredsstéllande att det inte finns nagon reglering i lagen. Under senare
ar har det tillkommit flera rattssubjekt som anvander jarnvagssparen i egenskap transportor
och man tror att det i framtiden kommer finnas annu fler aktérer pa marknaden som kommer
att vilja utfora jarnvagstransporter och man har darfor ifragasatt om det inte ar lampligare att
ha en uppdelning av ansvaret mellan infrastrukturforvaltare och transportér.”? Med bakgrund
av COTIF har det framkommit forslag om att lagstifta om grunderna i ansvarsforhallandet
mellan aktrerna, men att anda ha kvar en stor avtalsfrihet for parterna.”

Enligt CUI™, som endast ar direkt tillimpligt pd internationella transporter, &r
skadestandsansvaret mellan infrastrukturforvaltare och transportor strikt for bada parterna,
men i den svenska utredningen stéller man sig skeptisk till att det enligt avtal eller lag skulle
finnas ett Omsesidigt strikt ansvar. Man menar att det & ”"mindre lampligt” att man alagger
jarnvagsforetaget ett strikt ansvar for de skador han orsakar, eftersom jarnvéagsforetaget ofta
har valdigt sma mojligheter att paverka den operativa delen av jarnvagsdriften dar skadorna
oftast uppkommer. Aven om jarnvigsforetaget har en regressratt dr det inte tillfredsstallande
av framst tva orsaker. For det forsta finns det en risk att de skador som kan komma att uppsta

% JL 6 kap 22 § och SOU 2004:92 s 193.

1 COTIF:S bihang CUI finns regler om avtal mellan infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag vid
internationella transporter.

1 SOU 2004:92 s 190.

2 S0U 2004:92 s 205 f.

3 SOU 2004:92 s 191.

™CUI &r bihang E till COTIF och kallas pa svenska "Enhetliga rattsregler for avtal om nuttjande av infrastruktur
i internationell jarnvégstrafik."

23



pa grund av jarnvagstrafiken kan bli mycket stora och kostnaderna darmed mycket hdga.
Detta innebdr en stor ekonomisk risk for jarnvagsforetaget, vilket enligt utredningen kan
skramma bort sma och medelstora foretag som vill bedriva jarnvagsforetag. For det andra
torde det strikta ansvaret kunna inneb&ra att infrastrukturforvaltaren kan krdva att
jarnvégsforetaget skall ha en omfattande forsakring vilket innebdr stora kostnaderna.”™ Detta
argument torde dock inte langre vara barande eftersom det enligt jarnvdgslagen 3 kap
uppstélls vissa krav for att ett jarnvagsforetag skall beviljas tilltrade till sparen, vilket bland
annat innebar att jarnvagsforetaget for att erhalla licens att utfora jarnvagstrafik, kravs att
genom forsdkring eller annat likvardigt arrangemang skall kunna técka den
skadestandsskyldighet som kan uppkomma till foljd av jarnvagstrafik.

Ovanstaende diskussion ror till stor del enbart den inbdrdes regleringen mellan
infrastrukturforvaltaren och transportoren. Forhallandet och villkoren mellan de tva
avtalsparterna paverkar inte tredje mans ratt till skadestand som han orsakats av
jarnvagsdriften. Diskussionen &ar anda intressant enligt min mening eftersom en forandring i
det inbordes forhallandet mojligen i framtiden kan inverka pa tredje mans stallning.
Lagstiftaren verkar ha en ovilja mot att infrastrukturforvaltaren skall kunna lagga 6ver en
alltfor stor del av ansvaret pa transportéren. Man vill helt enkelt att innehavaren skall ha kvar
sitt ansvar. Det motiveras bland av att man inte vill riskera att skramma bort mindre aktorer pa
grund av risken att bli skadestandsansvariga, samt da det ar enklare for tredje man att vanda
sig mot infrastrukturforvaltaren, istallet for den vallande parten.

2.4.1 Banverkets trafikeringsavtal

Den Overlagset storsta infrastrukturforvaltaren i Sverige dar Banverket och darfor ar det
intressant att se vilket ansvar deras trafikeringsavtal alagger transportéren. Enligt de
trafikeringsavtal som Banverket anvander ar parterna, alltsa infrastrukturforvaltaren och
transportéren, ansvariga gentemot varandra for de sakskador som vallas pa grund av culpa.
Vissa omstandigheter raknas enligt avtalet alltid som vallande, till exempel da skada orsakats
av parts lastning eller lossning, av deras maskiner eller fordon samt av sparanlaggningen.
Banverket &r, i egenskap av jarnvagsinnehavare, enligt lag ansvarig for sakskador gentemot
tredje man och enligt trafikeringsavtalet kan ersattningen som utgetts till tredje man endast

® SOU 2004:92 s 160f och s 192.
®JL3kap28p4.
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utkréavas fran transportoren om Banverket kan visa att denne varit vallande.” For det fall att
transportéren har utgett ersattning till sina kunder pa grund av att de drabbats av en sakskada,
ar Banverket enbart erséttningsskyldig om jarnvagsforetaget kan visa att skadan orsakats av
Banverkets vallande.™

Enligt Banverkets trafikeringsavtal géller att om tredje man stallt skadestandsansprak
gentemot en part som enligt avtalet inte dr skadestandsskyldig, far parten inte medge eller
forfoga dver kravet utan att den andre parten horts.” Vad galler berékningen av skadestandet
for en sakskada innehaller Banverkets trafikeringsavtal en sarskild bilaga om rutiner vid
skadereglering.® Preskriptionsfristen i Banverkets trafikeringsavtal &r 90 dagar.®*

| princip &r alltsa Banverkets trafikeringsavtal i huvudsak Gverensstimmande med
skadestandslagen, eftersom det kravs culpa for att avtalsparten skall bli ansvarig for den skada
han orsakat. Banverkets strikta ansvar gor att de har ett stort ansvar for de skador de orsakar
oavsett om de orsakats av culpa eller inte. | avtalen ndmns inget om det inbOrdes ansvaret for
det fall att till exempel transportéren skulle orsaka till exempel en allvarlig miljoskada.
Eftersom inget namns far man anta att dessa fall parterna emellan regleras enligt
skadestandslagen, vilket dven det innebér ett culpaansvar parterna emellan.

2.4.2 GHAB:s trafikeringsavtal

GHAB erbjuder andra aktorer bantilltrade till jarnvagssparen for olika rorelseformer och dven
mojligheten att utfora tjanster som till exempel lastning och lossning.® For upplatelsen tar
GHAB betalt for den faktiska kostnaden for tillhandahallandet.® En stor del av industrisparen
anvands for uppstallning av vagnar under den tid da lastning och lossning pagar. Inga
persontransporter sker pa sparen.®* Vid upplatandet av sparen ar det viktigt att man har i

SOU 2004:92 s 197.

8 SOU 2004:92 s 198.

™ SOU 2004:92 s 254.

850U 2004:92 s 200.

81 S0U 2004:92 s 203.

8 JNB s 4. Enligt Jarnvéagslagen 6 kap 23 § galler foljande: ”Den som at ndgon som har ratt att utfora eller
organisera trafik pa svenska jarnvagsnat tillhandahaller tjanster som anges i andra stycket ar skyldig att gora det
pé ett icke-diskriminerande sétt som medger insyn. En begdran om en sadan tjanst far avslas endast om det finns
rimliga alternativ som kan anvandas.” Andra exempel pé tjanster som utfors i GGteborgs hamn &r tjanster
kopplade till omlastning, granskontroll, lagring av gods, depdhantering och administrativa tjanster som &r
kopplat till logistiken, se JNB s 27.

8 INB s 30.

8 Jarnvagsnatbeskrivning for industrispar i Géteborgs Hamn AB (NSW), 2007, s 4 och 6. Nedan kallad JNB.
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atanke den samhallsekonomiska nyttan och darfor vill GHAB att hamnen kapacitet utnyttjas
sa mycket som majligt vilket uppnas genom att se till att s3 mycket gods som mdjligt fraktas
pa sparen. Detta innebar att om det ar flera aktérer som soker bantilltrade pa samma stalle, vid
samma tidpunkt och det uppstar en intressekonflikt, skall tilltrade beviljas den som uppskattas
ha formagan att frakta mest gods till och fran Goteborgs hamn.® Nar man tillater andra
aktorer att verka pa sparen maste detta regleras som i vilket affarsforhallande som helst och
for att ett foretag skall ha ratt till tilltrade krévs att man forst tecknar avtal med GHAB.
GHAB anvander tva olika typer av avtal, ett trafikeringsavtal som reglerar bantilltradet, och
ett avtal for tjanster, sasom lastning och lossning. Trafikeringsavtalet ar uppdelat i tva delar,
dels ett affarsavtal som innehaller dvergripande villkor angaende trafikeringen, och dels ett
produktionsavtal som uppstaller sarskilda villkor for varje enskilt tilldelat taglage. Om flera
foretag trafikerar samma stracka uppréttas dessutom ett samordningsavtal dem emellan som i
detalj styr hur trafikeringen skall ga till men nagot ramavtal®® uppréattas normalt inte.®” Avtalen
om tjanster & mer individuellt anpassade. Exempelvis beror avtalets utformning pa om det ar
GHAB som skall transportera godset till stallet dar tjansten skall utforas.®® Det stélls inte
samma krav pa den som skall utfora tjanster som den som ska ha bantilltrade.®

Vad galler forhallandena i Goteborgs hamn avilar det lagenliga skadestandsansvaret gentemot
tredje man GHAB, da de i egenskap av infrastrukturforvaltare &r ansvariga sasom innehavare,
enligt gallande ratt. Ett krav fran GHAB:s sida, for att upplata nagon annan att utfora tjanster
eller tillatas bantilltrade, ar att de medger full regressrétt for GHAB for det fall att det &r
jarnvégsforetaget eller dess personal medelst culpa orsakat skadan. Jarnvéagsforetaget skall
alltsa slutligen ansvara for samtliga kostnader som ar hanférliga till skadan.® Dessa
forutsattningar géller generellt och de specifika villkoren finns i de transportavtal som tecknas
med respektive jarnvagsforetag.*

Vad géller det avtalade ansvaret for transportforetagen verkar det inte alltid i praktiken vara sa
enkelt som det framstar for infrastrukturforvaltaren att Gvervéltra ansvaret pa nagon annan
part. Katrin Kajrud berattar att GHAB forst betalar skadestandet till den skadelidande.
Darefter vander sig GHAB till antingen Banverket eller Green Cargo, beroende pa vem som
kan ha orsakats skadan. Eftersom Banverket ar anlitat for att utfora reparationer och underhall
av sparen kan de orsaka skadan till exempel da de brustit i sitt underhallsansvar. Katrin
Kajrud menar dock vidare att det ibland kan vara svart att regressvis erhalla ndgon erséttning

% JNB s 23.

% Ett s kallat ramavtal kan upprittas i enlighet med JL 6 kap 21 8.
¥ INBs7.

B INBs7.

% JNB s 8 och 28.

% JNB s 6.

. JNB s 6.
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fran dessa aktorer. Dels eftersom det ar svart att avtalsvagen aldgga dessa aktorer ett
langtgdende ansvar eftersom de ar stora nationella foretag, vilket gor att de ar svara att
forhandla med. Dels ar det ofta svart att i efterhand visa vem som har varit vallande till
skadan, trots att det finns tekniska utredningar som visar hur och varfor olyckan intraffade,
vilket delvis beror pa komplicerade orsakssamband och tekniska svarigheter.®

2.5 Sakerhetsforeskrifter i hamnen

Vid transport av farligt gods stalls sarskilda krav och sakerhetsforeskrifter pa grund av
godsets natur. Forst och framst kravs att lagen om transport av farligt gods® féljs, inklusive de
forordningar och foreskrifter som ar utfardade med stéd av denna lag.* Lagen om transport av
farligt gods &r tillamplig vid transport vilket innefattar saval forflyttning som lastning,
lossning, forvaring och hantering som ar ett led i forflyttningen.® Med farligt gods menas
enligt lagen bland annat explosiva @mnen och foremal, gaser, brandfarliga vatskor och giftiga
amnen. | lagen uppstalls bland annat krav pa att den forsiktighet som fordras for att forhindra
eller motverka att godset orsakar skador pa manniskor, djur, egendom och i miljon iakttas.
Vidare kravs att transportmedlen och andra transportanordningar skall vara av sadan
beskaffenhet att de star emot pakanningarna vid transport.®

Enligt lag stalls krav pa avsandaren av det farliga godset att underréatta jarnvagen i vad faran
bestar samt vilka forsiktighetsatgarder som behover vidtas. Forslag finns att denna
upplysningsplikt istallet ska galla gentemot transportéren, inte jarnvdgen, och att
transportdren ska ha en vidarebefordringsskyldighet av informationen till jarnvagen.®” Denna
lagdndring har dock inte genomforts, men eftersom de avtal som GHAB sluter med
jarnvagsforetagen innehallet bestaimmelser om informationsplikt sa torde kommunikationen
mellan dem tillgodoses &ven utan inférandet av lagéandringen.

Eftersom det transporteras en del farligt gods i Goéteborgs hamn har GHAB utvecklat sérskilda
rutiner for hanteringen av godset. Allt farligt gods ar markt med speciella symboler for att
markera innehallet. For det fall att det skulle ske en olycka som fororsakar ett lackage finns en
hel del sékerhetsanordningar som kan tas i bruk. Bland annat finns sérskilda kar som kan

% Kajrud, intervju den 26 november 2008.

% SFS 1982:821.

*“INBs8f.

% Lag om transport av farligt gods 1 8.

% Lag om transport av farligt gods 8 8.

% JvtL 3 kap 11 § samt SOU 2004:92 s 272 f.
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stallas under vagnar som lacker, avloppsbrunnar ar anpassade sa att kemikalier kan rinna ner
utan att komma ut i det kommunala avloppssystemet. Raddningstjénsten finns néra till hands
och kan vara pa plats i hamnen inom atta minuter.%

GHAB uppstéller vidare en del sakerhetsforeskrifter och krav pa de aktdrer som beviljas
bantilltrade. Bland annat finns en maximal hastighet pa 30 km/h, pa vissa stallen ar hogsta
hastighet sa lag som 5 km/h, och en maximal axelbelastning pa 22,5 eller 25 ton. Om man
upptacker vissa fel pa spar eller anlaggning som tillhor GHAB ar man skyldig att genast
underratta dem. Om det skulle ske en olycka ar man skyldig att omedelbart underratta GHAB
per telefon. Sker en olycka eller tilloud som innefattar farligt gods eller som &r av allvarlig art
ar man dessutom skyldig att ge sarskild information till GHAB.*® Allt gods som kommer in i
hamnen skall foraviseras for att produktionsledningen skall veta vilket gods som ar pavag.'®
Eftersom GHAB:s jarnvagsnat grénsar till flera andra infrastrukturforvaltare har de daglig
kommunikation med dessa. Framst ror kommunikationen information om inkommande gods
samt beviljande av tillstand for att fa trafikera GHAB:s sparomrade.™™

Sammanfattningsvis stalls alltsa vissa sakerhetskrav enligt gallande lagar och férordningar.
Dartill staller GHAB krav pa att deras regler som har till syfte att forhindra olyckor skall
foljas av jarnvagsforetagen. Dessutom finns regler som skall tillforsékra att GHAB har
kontroll 6ver vilket farligt gods som finns i omradet.

% Kajrud, intervju 13 januari 2009.

% Trafiksakerhetsinstruktion for industrispér vid Goteborgs Hamn AB , utgdva 4, version 2, 2006-10-10, s 3.
0 INB s 17.

101 Kajrud, intervju den 13 januari 2009.
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3 Ansvar enligt MB

Ovan har diskuterats det ansvar for sakskador som de olika aktorerna har enligt de sérskilda
regler som galler for jarnvagstrafik. Vid en olyckshéandelse da en jarnvagsvagn havererar finns
det dock en stor risk att det uppstar andra typer av skador pa miljon, exempelvis kan djur ,
vaxter och mark skadas. Sadana miljoskador klassificeras inte som sakskador i en
skadestandsrattslig mening och omfattas darmed inte av jarnvéagstrafiklagen och
jarnvagslagen. Det ar ofta svart eller omojligt att sétta ett monetart varde pa skadorna, men
trots avsaknaden av penningvéarde kan skadorna dndock leda till langtgdende ekonomiska
konsekvenser for den som orsakat skadan, vilket regleras enligt MB. Nedan kommer jag
utreda och diskutera det ansvar som kan uppkomma pa grund av den miljorattsliga
lagstiftningen. Eftersom Torsviken dr ett omrade som ligger valdigt nara Géteborgs hamn
I6per det sarskilt stor risk att drabbas av skador vid en olycka. Torsviken ar ett Natura 2000-
omrade vilket ger det ett extra skydd genom sin réattsliga status. Sarskild tonvikt kommer att
laggas pa de sa kallade allvarliga miljoskadorna eftersom det framst ar denna typ av skador
som riskerar att uppkomma i Torsviken. Aven skador som uppstar pa grund av stérningar pa
omgivande fastigheter kommer behandlas eftersom dessa regler kan bli tillampliga i GHAB:s
fall. Reglerna kan aven bli tillampliga om det inte sker en olycka eftersom stérningar av dessa
slag kan uppsta som en foljd av verksamheten. De mest intressanta punkter i den relevanta
lagstiftningen med hénsyn till uppsatsens utgangspunkt ar vem som &r ansvarig och i vilken
omfattning och kommer darfor att fokuseras pa i detta kapitel.

3.1 Allmanna hansynsregler

MB bestar av saval preventiva och reparativa regler. Som en allman utgangspunkt i
miljoratten finns en rad mal som skall efterstravas och uppnas, till exempel att framja en
hallbar utveckling, skydda och varda vardefulla miljoer och bevara den biologiska
mangfalden.®? For att genomfora dessa mal, som uppstélls i MB 1 kap, anses MB 2 kap ha en
mycket central betydelse for att genomférandet. Hé&r stadgas flera hdansyns- och
forsiktighetsatgarder som alltid maste iakttas nar man bedriver verksamhet eller vidtar en

2 MB 1 kap 1 § och Michanek & Zetterberg s 102 ff.
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atgard som kan skada miljon.1® En viktig princip i MB ar principen att fororenaren betalar.
Denna ansvarsregel uttrycker ett reparativt hansynskrav vars syfte &r att tvinga
verksamhetsutévaren eller den som vidtagit en atgard att utféra nédvandig efterbehandling. 1%
Utgangspunkten &r att det ar den person som orsakat skadan som &r den som skall sta for den
slutliga kostnaden. Detta uppratthalls genom bade preventiva och reparativa regler i MB. De
preventiva reglerna kan till exempel besta av en skyldighet att vidta viss forsiktighetsatgarder
for att hindra eller motverka miljorisker och detta skall bekostas av den som bedriver
verksamheten. De reparativa reglerna bestar av utredningsansvar, efterbehandlingsansvar etc.
Ansvaret enligt MB &r strikt.’ En viss skillnad finns dock mellan det strikta ansvaret enligt
10 kap och 32 kap, eftersom det enligt 10 kap finns en rad subjektiva faktorer som kan mildra
ansvaret for den skadevallande.

3.2 MB 10 kap

Den allmé@nna hansynsregeln avseende ansvaret att avhjalpa skador och olédgenheter i miljon%
utvecklas och kompletteras genom MB 10 kap dar det offentligrattsliga ansvaret gentemot det
allménna, eller annorlunda uttryckt "ansvaret mot miljon", preciseras.'®® | kapitlet regleras
ansvaret for verksamheter, handelser eller tillbud som orsakat miljoskador. Skadorna uppdelas
i tva olika typer, fororeningsskador och allvarliga miljéskador och eftersom  det
avhjalpandeansvar som alaggs den ansvarige skiljer sig nagot beroende hur skadan
klassificeras &r det viktigt att avgora vilken typ av skada det ror sig om.

Den mest uppenbara risken for GHAB dr att spridningen av olja, bensin eller kemikalier som
lacker ut vid en jarnvagsolycka sker via vattnet i Gota Alv. Gota Alv har flera bifléden, till
exempel Saveans dalgang, vilken &r ett av de storsta biflodena och som dessutom ar ett Natura
2000-omrade.’® Torsviken har utsetts till Natura 2000-omrade framst pa grund av det unika
fagellivet och redan idag ar fagellivet och fiskbestandet utsatt, da bestanden har minskat och
skadats pa grund av fororeningar.11°

13 Michanek & Zetterberg s 107.

% MB 2 kap 8 8.

1% Michanek & Zetterberg s 138.

1% Michanek & Zetterberg, s 43.

" MB 2 kap 8 8.

1% Prop 2006/07:95 s 28.

199 vattenmyndigheternas hemsida, Vésentliga fragor med kartor och foto.
10 Natverket Torsviken samt Sveriges Radio.
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Ansvaret enligt MB 10 kap utvidgades under ar 2007 genom inforlivandet av
Miljoansvarsdirektivet,'!! vars syfte ar att faststalla en ram for miljdansvar enligt principen att
fororenaren skall betala for att forebygga och avhjélpa miljoskador.*? Direktivet har bland
annat inneburit att det efter dndringarna finns en uppdelning mellan féroreningsskador och
allvarliga miljoskador.'®® Det finns saval likheter som skillnader mellan de olika skadetyperna,
men for tydlighetens skull kommer fororeningsskador och allvarliga miljoskador behandlas
var for sig i den man det ar nddvandigt.

3.2.1 Vad ar fororeningsskador?

Foreningsskador kallas den typen av skador som &ven innan andringarna pa grund av
Miljoansvarsdirektivet reglerades i MB 10 kap. En fdroreningsskada definieras som en
miljoskada som genom fororening av ett mark- eller vattenomrade, grundvatten, en byggnad
eller en anlaggning kan medféra skada eller oldgenhet fér manniskors hélsa eller miljon. 4
Hur fororeningsskadan uppkommit &r inte intressant utan det &r tillrackligt att man kan
konstatera att det ror sig om en faktiskt skada.*®

3.2.2 Vad ar allvarliga miljoskador?

En skada klassificeras som en allvarlig miljoskada da skadan i en betydande omfattning
skadar eller forsvarar bevarandet av en djur- eller véxtart eller livsmiljon for en sadan art, om
skadan avser ndgot omrade som ar utsett eller sarskilt skyddat enligt vissa bestammelser i MB
som till exempel da ett omrade utsetts till Natura 2000-omrade.™® Med andra ord kan man
sdga att skador som utgor en betydande risk for manniskors hélsa eller sérskilt skyddade
omraden anses vara allvarligare och betecknas darmed som "allvarliga miljoskador".1’

111 2004/35/EG.

"2 Miljéansvarsdirektivet art 1.

3 Bergqvist & Jarvengren s 2.

" MB 10 kap 1§ 1 st

% Bladini & Johansson , s 13 f i bilaga 4.

16 MB 10 kap 1 § med hanvisning till MB 7 kap. 27 § 1 st 1 eller 2, samt MB 8 kap 1 och 2 §8.
' MB 10 kap 1 § 1 och 2 st.
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3.2.3 Ansvarets omfattning avseende bada skadetyperna

Gemensamt for saval fororeningsskador och allvarliga miljoskador &r att samtliga alagganden
enligt MB 10 kap innefattar utredning, efterbehandling och andra atgarder som behovs for att
avhjdlpa en skada.!'® Termen avhjdlpande har ersatt det som tidigare bendmndes som
efterbehandling, eftersom man ansag att avhjalpande béattre beskriver det ansvar som alaggs
den ansvarige, namligen aven reparativa och kompenserande atgarder som infordes genom
Miljoansvarsdirektivet.1t

3.2.3.1 "Strikt ansvar" avseende bada skadetyperna

For bada skadetyperna innebéar ansvaret att den som &r ansvarig bade maste bekosta och utfora
eller lata utfora avhjalpandet. Ansvaret galler som sagt oberoende av vallande, det vill saga
det ror sig i princip om ett strikt ansvar.'® Det foreligger dock vissa skillnader fran det som
normalt kallas ett strikt ansvar dd man enligt MB 10 kan ta vissa subjektiva faktorer i
beaktande nar man avgor i vilken grad den ansvarige maste vidta atgarder. Bade for
fororeningsskador och allvarliga miljoskador géller att vissa faktorer kan lindra ansvaret. Sa
ar fallet till exempel om skadan, nar den orsakades, foranleddes av atgarder som uttryckligen
var tillatna enligt lag eller myndighetsforeskrift eller om det enligt da gallande vetenskaplig
och teknisk kunskap inte ansdgs farligt.*?* Preskriptionslagen'? &r inte tillamplig pa
bestammelserna, utan ansvaret kan inte bli foremal for preskription 6verhuvudtaget.'®

3.2 3.2 Skyldigheter vid féroreningsskador

| vissa avseenden skiljer sig avhjalpandeansvaret at mellan de olika skadetyperna. Nar en
fororeningsskada uppstatt skall den ansvarige utféra en sanering for att fa bukt med den

"8 MB 10 kap 1 § 3 st.

% Prop 2006/07:95 s 54.

12 Prop 2006/07:95 s 28 och 34.

I MB 10 kap 4 § 2 st och 5 § 2 st, samt prop 2006/07:95 s 34.
122 SFS 1981:130

2 MB 10 kap 8 §, samt Karnov, kommentar till MB, not 51.
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uppkomna skadan. Vid fororeningsskador kan beaktas for hur lang tid sedan féroreningen
agde rum, vilken skyldighet den ansvarige hade att forhindra framtida fOroreningar och
omstandigheterna i 6vrigt, samt om den ansvarige endast bidragit till fororeningen i begrénsad
man.*?* Vidare ar avhjalpandet vid en fororeningsskada begransat eftersom den ansvarige
endast ar alagd att i skdlig omfattning utfora eller bekosta atgarderna. Det innebér att skadan
endast maste saneras i en skalig omfattning och detta innebar bland annat att nyttan av en
atgard skall vagas mot kostnaden att vidtaga atgarden.’?> Omfattningen av avhjalpandet
innebar att fororeningen inte langre skall utgéra nagon risk for manniskors halsa eller
miljon. %

3.2.3.3 Skyldigheter vid allvarliga miljoskador

Vid en allvarlig miljéskada finns inte ndgon allman skalighetsbegransning, eftersom
Miljoansvarsdirektivet inte tillater att medlemsstaterna infor denna typ av begransning.'?
Istallet &r den ansvarige skyldig att vidta de atgarder som behovs for att forebygga ytterligare
skador sa att det inte & nagon betydande risk for manniskors halsa. Om skadan orsakats i ett
Natura 2000-omrade skall han aterstalla miljo till det skick som den skulle ha varit om skadan
inte uppstatt samt kompensera och aterstalla miljévardena.’?® Den ansvarige ar alltsa skyldig
att aterstalla miljon till det skick den skulle ha haft om skador pa vatten, skyddade arter och
dess livsmiljo inte hade uppstatt. Dessutom finns ett ansvar att, i avvaktan pa aterstallande av
miljon, vidtaga kompenserande atgarder eller, for det fall att miljon inte kan komma att
aterstallas, vidtaga kompenserande atgarder pa annat sétt. Med detta menas att den ansvarige
blir skyldig att gora forbattringar for de skyddades arterna och dess miljo, antingen pa det
skadade omradet eller ndgon annanstans.’?® De atgarder som skall vidtas kan vara av olika
slag. | forsta hand skall sa kallade priméra atgarder vidtas, vilket innebér att den skadade
miljon skall aterga eller narma sig sitt ursprungliga tillstand. Om detta inte gar skall
kompletterande atgarder vidtas. Dessa atgarder skall vidtas for att uppna en liknande niva,
vilket ocksa kan gdras pa en annan plats. Om aterstallandet skall ske pa annan plats skall den
om det & mojligt placeras i narheten av det skadade omradet och man skall vid placeringen

2 MB 10 kap 4 8.

1% Prop 1997/97:45 s 460.

1% Bladini & Johansson, s 21 i bilaga 4.

2" Prop 2006/07:95 s 32 f.

28 MB 10 kap 5 8 och prop 2006/07:95 s 61.
129 Bergqvist & Jarvengren, s 2.
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beakta befolkningens mdjlighet till rekreation.’® Vidare skall kompenserande atgarder vidtas.
Syftet med dessa ar att kompensera for de tillfalliga forluster av naturresurser och i avvaktan
pad att naturen skall aterhamta sig. Eftersom man skall kompensera for den forlorade nyttan
under aterhamtningstiden, innebar det att den ansvarige maste utféra atgarder vars kvantitet ar
storre an den ursprungliga naturresursen for att full kompensation skall uppnas. Detta innebéar
alltsa att desto langre tid det tar for djuren och naturen att aterhamta sig, desto fler eller storre
kompenserande atgarder maste vidtas. 3

Bland annat Vagverket anforde i sitt remissvar att det i lagstiftningen borde fortydligas att
aterstallande av verksamhetsutovaren endast skall kréavas till det skick som foreldg precis
innan skadan intraffade. VVagverket papekade dven att det &r viktigt att det framgar hur det
ursprungliga tillstandet skall bedomas.*** Utgangspunkten &r att den ansvarige endast maste
vidta atgarder for att aterstalla miljon till det skick den var i innan skadan uppstod, men &ven
en negativ utveckling av miljon som uppstdtt pa grund av skadan dven om
verksamhetsutévaren inte rar 6ver dessa skall kompenseras, men det kravs da att denna trend
ar signifikant och kan pavisas.’®* Nagon ledning angdende vad som skall beaktas vid
beddmningen eller hur skadan skall beréknas ndrmare finns inte uttryckt i lagen.

3.2.4 VerksamhetsutOvarens ansvar

| forsta hand galler dock bade vid fororeningsskador och allvarliga miljoskador att
avhjalpandeansvaret  aligger  verksamhetsutévaren.’®  Den  som  rdknas  som
verksamhetsutOvare ar den som bedriver, har bedrivit eller den verksamhet som bidragit till en
fororeningsskada eller allvarlig miljoskada. Enligt praxis har dven den som har faktisk och
rattslig mojlighet att ingripa ansetts vara verksamhetsutOvare.’® Vidare &r
verksamhetsutdvaren ansvarig oavsett vilken typ av verksamhet det ror sig om.**® Om till
exempel ett skadligt &mne lackt ut fran en cistern, utan att det skett pa grund av nagon aktiv
atgard, ar det den som ar ansvarig for forvaringen som anses vara verksamhetsutovare.

130 Prop 2006/07:95 s 63.

3! Prop 2006/07:95 s 64.

32 Prop 2006/07:95 s 61.

'3 Prop 2006/07:95 s 64. Mer om ekonomisk vardering av naturen finns i prop 2006/07:95 s 70 ff.
3 MB 10 kap 2 och 3 §8.

% M 2812-05 och Karnov, kommentar till MB not 249 ff.

136 MB 10 kap 2 8.

3" Prop 2006/07:95 s 57.
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Gemensamt for bade fororeningsskador och allvarliga miljoskador ar att en
verksamhetsutdvare som kan visa att en del av fororeningen eller miljoskadan beror pa
tidigare verksamhetsutdvares handlingar, kan helt undga ansvar for den delen.’3® Nér det finns
flera verksamhetsutdvare ar ansvaret solidariskt.**®

3.2.5 Fastighetsagarens ansvar vid fororeningsskador

En viktig skillnad mellan ansvaret for fororeningsskador och allvarliga miljoskador &r
fastighetégarens ansvar. Vid fororeningsskador, men inte vid allvarliga miljoskador, kan dven
fastighetsdgaren bli ansvarig for saneringen. Ansvaret galler endast om verksamhetsutévaren
inte kan gdras ansvarig av nagon anledning och det ror sig alltsd om ett subsidiart ansvar. %
Aven en senare forvarvare av fastigheten kan ansvara men enbart om forvirvaren kande till
eller bort kéanna till fororeningen.'* Fastighetsagares sekundara ansvar géller alltsa inte vid
allvarliga miljoskador.

3.2.6 Den praktiska tillampningen

| vissa situationer kan det i praktiken handa att man inte kan utréna vem som orsakat
fororeningsskadan eller den allvarliga miljéskadan och eller hur skadan har uppstatt. Om man
inte kan gbra nagon av ovan namnda personer ansvariga, men det anda finns ett behov att
utfora efterbehandling blir det i praktiken ofta staten eller kommunen som bekostar
atgarderna.'#

Det kan som sagt ibland vara svart att visa vem som har orsakat en skada. GHAB:s
verksamhet bedrivs i hamnen och narheten till vattnet kan gora att skador uppstar pa flera
andra stallen an i det direkta naromradet. Dessutom kan det finnas svarigheter, vilket sarskilt
galler vattenskador och vilket papekades av flera remissinstanser, att faststalla en
verksamhetsutdvare som orsakat skadan. Dels eftersom det kan vara svart att faststalla nar en

13 Karnovkommentar till MB, not 354.
3 MB 10 kap 6 och 7 §8.

% MB 10 kap 2 och 3 §8.

1 MB 10 kap 3 8.

2 Michanek & Zetterberg s 262.
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skada intraffade, da det inte &ar sdkert att den upptacks direkt, dels eftersom det ofta ar
komplexa orsakssamband som involverar flera aktorer. Stockholms hamnar invande att det
skulle vara ohallbart att aldgga alla hamnar allt utredningsarbete och sanering i hamnar dar det
finns andra aktorer som paverkar vattnets kvalitet.'** Nagon speciell 16sning pa problemet
finns idag inte, utan det galler helt enkelt att forsoka spara skadans ursprung sa gott det gar
efter de forutsattningar som finns i varje enskilt fall.

3.3 MB 32 kap

Andra miljoskaderelaterade skador kan uppsta vid jarnvagstrafik, men som faller utanfor
tillampningsomradet for jarnvagstrafiklagen, ar skador till f6ljd av exempelvis skakningar och
buller, vilka regleras i enlighet med MB 32 kap.™** Jamfort med uppsatsens utgangspunkt, att
det sker en jarnvagsolycka, ar de skador som regleras i MB 32 kap sadana som kan vara
pagaende under eller en foljd av verksamheten trots att det inte har skett nagot extraordinart
sasom en olycka. Reglerna ar tillampliga pa de miljoskador som en verksamhet orsakar i sin
omgivning.**® Till skillnad fran MB 10 kap som reglerar det offentligrattsliga ansvaret,
bestammer MB 32 kap det civilrattsliga ansvaret, da det uppstar en sakskada, personskada
eller en ren formodgenhetsskada for en annan person.* | kapitlet regleras det sa kallade
miljoskadestandet, vilket ger ett starkare skydd jamfort med skadestandslagen i vissa
avseenden.*” Forutsatt att skadan & mojlig att véardera finns det exempelvis en mojlighet for
den skadelidande att erhalla skadestand for framtida skador.*#

| Goteborgs hamn &r det framst buller fran verksamheten som orsakar problem. Det hander att
GHAB far klagomal fran grannar pa narliggande fastigheter och da utreds detta genom att
man utfor matningar for att utréna om bullret 6verstiger acceptabla nivaer och i sa fall maste
atgardas.'*

13 Prop 2006/07:95 s 41.

14 Prop 1983/84:117 s 303.

> MB 32 kap 1 8.

¢ Prop 2006/07:95 s 28.

" Michanek & Zetterberg s 404 f.

48 MB 32 kap 9 8.

149 Kajrud, intervju den 13 januari 2009.
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3.3.1 Ansvariga subjekt

Det ansvariga subjektet ar den som bedriver eller later bedriva den skadegdrande
verksamheten i egenskap av fastighetsdgare eller tomtrattshavare eller den som brukar
fastigheten i sin naringsverksamhet eller i offentlig verksamhet.*® Aven den som later utféra
arbete pa fastigheten i egen naringsverksamhet, men som raknas som fastighetséagare,
tomtrattshavare eller annan brukare av fastigheten, ar skadestandsskyldig.* Fastighetsdgaren
ar alltsd ansvarig aven for det som nagon annan gor pa fastigheten, forutsatt att det ar
fastighetsagaren som later utfora arbetet. Bestammelserna &r tillampliga vid till exempel
entreprenader. Om det finns flera skadestandsskyldiga aktorer &r de solidariskt ansvariga.**
Sammanfattningsvis kan sagas att flera aktorer kan alaggas ett skadestandsansvar for den
verksamhet de bedriver, men fastighetsagaren &r ansvarig i forsta hand och &ven for det arbete
han later bedriva. Eftersom GHAB &ger fastigheterna samt bedriver eller later bedriva
verksamheten torde GHAB vara det enda subjekt som &r ansvarigt enligt regleringen.

3.3.2 Ansvarets omfattning

Som tidigare namnts & MB 32 kap endast tillampligt da en verksamhet har orsakat en skada
pa sin omgivning.*® Det innebér att skadan skall ha uppkommit pa en annan fastighet eller i
vart fall utanfor verksamhetsomradet.™ Ersattningen enligt detta kapitel ar begransad till
vissa typer av skador, som till exempel uppstar genom fororeningar av mark eller
vattenomraden, buller eller skakningar.™ For att ersattningsskyldighet skall vara for handen
krdvs att de uppkomna skadorna kan kategoriseras som person- sak- eller rena
formodgenhetsskador. Ansvaret ar i princip strikt, men en viktig begrénsning &r att den
uppkomna stérningen eller skadan inte “skéligen bor talas med héansyn till forhallandena pa
orten” eller "med hansyn till dess allmanna forekomst”.**® Dessa undantag ar ofta tillampliga,
eftersom det sérskilt i stadsmiljo utan att ndgon kan lastas med vare sig uppsat eller

150 MB 32 kap 6 §.

51 MB 32 kap 7 8.

52 MB 32 kap 8 8.

5 MB 32 kap 1 8.

1% Karnov, kommentar till MB, not 968.

*MB 32 kap 3 §. Aven skador som orsakats av till exempel sprangningar och gravningar ersétts enligt MB 32
kap 4 - 5 a §§, men dessa typer av skador kommer jag inte att behandla pa grund av min avgransning av
uppsatsen.

156 MB 32 kap 1 § 3 st. Se dven Michanek & Zetterberg s 408 ff.
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vardsloshet, uppstar en hel del buller och man maste som granne till exempelvis en industri
eller transportverksamhet ofta sta ut med detta. Man kan helt enkelt inte forvanta sig att det
kommer vara helt tyst om man befinner sig néra ett industriomrade eller en hamn.

Preskriptionstiden enligt MB 32 kap ar 10 ar fran den skadego6rande handlingen.*>’

157 Michanek & Zetterberg s 410.
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4 Ansvar enligt skadestandslagen

For det fall att en uppkommen skada faller utanfor savél jarnvégstrafiklagens som MB:s
tillampningsomrade aterstar enbart att utkrdva skadestand enligt skadestandslagen.
Forutsattningen for att den skadelidande skall erhalla skadestand fran den skadevallande kréavs
enligt skadestandslagen vallande. s

Jarnvagstrafiklagen &r tillamplig pa samtliga skadesituationer forutsatt att jarnvagssparen ar
anslutna till ett jarnvagsnat™ och saval sjalva transporten som lastning och lossning etc
omfattas och darmed det finns darmed inte sa manga situationer som inte tacks in av lagen.
De fall som regleras enligt skadestandslagen torde inte vara sarskilt manga, men nagra
exempel &r varda att belysa.

For det forsta kan situationen uppsta da innehavaren gar fri fran ansvar enligt gallande
undantag i jarnvagstrafiklagen.'® Om den skadelidande kan visa att innehavaren varit culpos
torde erséattning enligt skadestandslagen kunna utga.

For det andra har, som tidigare papekats,’®® den skadelidande ratt att aberopa
skadestandslagen som grund for sitt ansprak istéllet for jarnvéagstrafiklagen. Nagon anledning
till detta synes enligt min mening dock inte finnas 1 normalfallet eftersom en
jarnvagstrafiklagen jamfort med skadestandslagen innehaller ett strikt ansvar.

Slutligen kan skadestandslagen tillampas for att reglera innehavarens och transportrens
mellanhavanden for det fall da det inte finns nagot avtal avseende ansvaret. Endera parts
regressratt kan ocksa ha sin grund i skadestandslagen.'®> Ansvaret gentemot tredje man
paverkas dock inte av detta.

Sammanfattningsvis torde inte skadestandslagen bli tillamplig i sa manga fall eftersom det
sarskilt for den skadelidande ar mer gynnsamt att dberopa speciallagstiftning istallet samt
eftersom ansvaret mellan innehavare och transportor ofta regleras i trafikeringsavtalen. Bade
GHAB och Banverket tillampar i sina trafikeringsavtal i princip ett culpaansvar.

%8 SKL 2 kap 1 8.

159 JvtL omfattar inte dessa typer av jarnvagsspar, se ovan i kapitel 2.
0 JvtL 5kap 1 § 2 st.

181 Se kapitel 2.3.1.

152 Prop 1983/84:117 s 83.
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5 Matris Over ansvar

Matrisen ger en 6versikt Over var ansvaret regleras, vem som &r ansvarig, vilken typ av

ansvar samt vilka typer av skador som omfattas samt om det eventuellt finns nagon

kvalificeringsnorm for att regleringen skall vara tillamplig. Notera att de tva understa raderna

avser forhallandet mellan GHAB respektive Banverket och deras transportorer.

Lag Ansvarigt subjekt | Ansvarets Skadetyp Kvalificerings-

omfattning norm

JvtL/JL Jérnvdgen/innehavare/ | Strikt Sakskada Till foljd av
Infrastrukturforvaltare jarnvégsdriften
(GHAB)

MB 10 kap | Verksamhetsutdvare "Strikt". Vissa Allvarlig miljéskada och | Verksamhet som
(GHAB) subjektiva féroreningsskada. orsakat miljoskada

omstandigheter kan tas
i beaktande.

MB 10 kap | Fastighetségare "Strikt", sekundért. Foéroreningsskada. Verksamhet som

(GHAB) Vissa subjektiva orsakat miljoskada
omstandigheter kan tas
i beaktande.

MB 32 kap | Densom i Strikt Sakskada till foljd av Verksamhet,
naringsverksamhet skakningar, buller, orsakat skada pa
utfor eller later utfora stdrningar etc omgivningen
verksamheten/

Fastighetsdgare
(GHAB)
SkL Den som orsakar Culpa eller dolus. Sakskada

skadan alt principalen
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GHAB:s Jérnvagsforetaget/ Culpa. Sakskada

trafikerings- | Transportéren Full regressrétt

avtal (Green Cargo)

Banverkets | Jarnvagsforetaget/ Culpa. Presumtion att | Sakskada
trafikerings- | Transportoren tex lastning och

avtal (Green Cargo) lossning alltid innebar

culpa om skada

uppstar.

6 Forsakringar och riskhantering

Som ovanstdende sammanstéllning visar kan den som bedriver transporter pa jarnvag bli
skadestandsskyldig pa flera olika grunder. Dels foreligger ett strikt ansvar for sakskador enligt
jarnvagstrafiklagen, dels ett strikt ansvar med vissa subjektiva inslag enligt MB 10 och dels
ett strikt ansvar enligt MB 32 kap. Dessutom kan den som ar culpos alaggas ett ansvar enligt
skadestandslagen eller trafikeringsavtalen. Slutsatsen &r saledes att de skador som kan
uppkomma riskerar att belasta det ansvariga subjektet med ett ekonomiskt skadestand samt en
ekonomiskt borda genom att tvingas vidta atgarder for att sanera eller aterstalla naturen till sitt
ursprungliga skick. Ett satt for bade jarnvagen och transportoren att skydda sig mot skador pa
sin egendom samt mot skadestandsansprak ar att teckna egendomsforsakringar respektive
ansvarsforsakringar.

For att en transportér som vill bedriva transportverksamhet pa nagon annans sparanlaggning
skall kunna erhalla den licens och det sékerhetsintyg som kravs &r han enligt lag skyldig att
ha forsakring eller annat likvardigt arrangemang som tacker den skadestandsskyldighet som
kan uppkomma till foljd av jarnvagstrafiken.®® Motsvarande krav pa forsakring finns inte for
den som &r infrastrukturforvaltare.’® Enligt ett utredningsforslag bor det finnas krav pa
forsakring hos den som forvaltar jarnvag, men med undantag for nér Banverket &r forvaltare.
Forslaget motiveras med det langtgaende lagstadgade skadestandsansvar som aligger

83 JL 3 kap 2 -3 8§ samt INB s 7.
184 JL 3 kap 7 - 8 88.
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infrastrukturforvaltaren mot saval jarnvagsforetag som tredje man.'® Forslaget har dock inte
genomforts, vilket mojligen beror pa det faktum att infrastrukturforvaltaren enligt lag*®® ar
skyldig att ha en tillracklig ekonomisk formaga for att Overhuvudtaget fa verka som
forvaltare. Dessutom torde det ligga i infrastrukturforvaltarens intresse att faktiskt vara
forsakrad for att sprida sina risker och manga foretag torde darmed vara det trots att det inte ar
ett lagkrav.

Vanligt forekommande ansvarsforsakringarna tacker i manga fall inte ansvar for skador,
fororeningsansvar eller allvarliga miljoskador enligt MB. Det finns dock oftast mgjlighet att
teckna en tillaggsforsakring som tacker aven dessa skador. | princip alla forsékringar har en
sjalvrisk, eftersom det har en viss preventiv funktion. Sjalvrisken uppgar vanligen till ett fast
belopp eller en viss procent av skadestandet, eller en kombination. Dessutom innehaller
forsakringsvillkoren beloppsbegrénsningar, det vill sdga ett hdgsta ersattningsbelopp som
utbetalas for den uppkomna skadan. Eventuellt 6verskjutande belopp far forsakringstagaren
sjalv sta for.1e7

Om ett bolag inte vill anvanda sig av en forsékring hos ett utomstdende allmant
forsékringsbolag, kan man istéllet i koncernen bilda ett dotterbolag i form av ett
captiveforsékringsbolag vars syfte ar att vara ett privat forsakringsbolag. Anvandandet av
captivebolag anses vara ett bra system, sarskilt for storre bolag att hantera sin riskspridning
inom koncernen och samtidigt astadkomma en béttre skadehantering jamfort med om man
anvant en vanlig forsékringslosning.'®® Andra fordelar med captivebolag ar att man kan
anpassa forsakringen for moderbolagets sarskilda behov och att eventuell vinst i
captivebolaget kan anvandas i forebyggande arbete for att forhindra framtida skador.1®

GHAB dger captivebolag, Scanport, till 100 % och bolaget anvénds enbart for att forsakra
GHAB:s verksamhet.'’® GHAB arbetar standigt med att minska risken for olyckor eftersom de
inte kan ha for stora risker enligt forsékringsvillkoren. Forsakringsvillkoren ar mer flexibla
och generdsa jamfort med sedvanliga forsékringsvillkor. GHAB har  saval
egendomsforsakringar som ansvarsforsakringar i Scanport. Egendomsférsékringen som tacker
sakskador innebér att ersattningens storlek skall tdcka anskaffningsvardet av ny egendom.
Ansvarsforsakringen tacker miljoskador och ger enligt villkoren erséttning for att aterstélla
miljon till det skick som forelag innan skadan, men inte for forbattringar av miljon.'* Att

185 SOU 2004:92 s 271 f.

1% JL 3 kap 5 8. Se dven ovan, kapitel 2.

" Hellner s 193.

1% Svenskt Naringsliv.

1% |F, Captivebolag — ett mangsidigt riskfinanseringsverktyg.

70 Kajrud, intervju 26 november 2008. Se vidare nedan, kapitel 7.
"1 Kajrud, intervju den 13 januari 2009.
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nagon ersattning for forbattring av miljon inte utbetalas stammer Overens med det
skadestandsansvar som alaggs det ansvariga subjektet enligt MB.*"

Sjalvrisken i GHAB:s ansvarsforsakring uppgar till 22500 kronor per skada. | villkoren finns
dessutom ett hogsta ersattningstak, men detta belopp, vilket uppgar till 130 miljoner kronor
per skada, ar sa hogt att det i praktiken aldrig har begransat utbetalningen.*”® Eftersom GHAB
anvander sig av ett captivebolag ligger troligen den storsta preventiva funktionen i
captivebolagets krav att GHAB skall begréansa sina risker for att Gverhuvudtaget fa behalla sin
forsakring.t’

Captivebolagets eventuella Overskott anvands bland annat i forebyggande syfte i GHAB:s
verksamhet, till exempel genom olika projekt inom brandsékerhet, miljoskydd och hur man
raddar egendom fran skador. Katrin Kajrud menar att det hela tiden finns ett risktankande i
verksamheten och d&ven om man jamfor med for tio ar sedan ar detta patagligt mer nu an da.*

GHAB anser sig ha ett valdigt gott forsakringsskydd och som Katrin Kajrud uttrycker det sa
ar detta ett maste eftersom man inte kan “riskera verksamheten” genom att ha bristfalliga
forsakringar. Genom att captivebolaget staller hoga krav pa riskminimering forstarks
ytterligare behovet av rutiner och sdkerhetsforeskrifter bade i den egna verksamheten och
gentemot transportorerna.t’

Under intervjun med Katrin Kajrud inser jag ganska snart att hon som praktiker har en annan
syn pa risker jamfort med mig med héansyn till det skadestandsansvar som i vart fall i teorin
synes kunna vara ett stort hot for den aktor som ar strikt ansvarig for sa pass manga olika
typer av skador. Visserligen sager hon att det relativt ofta forekommer olyckor pa jarnvagen,
men just skadestandsansvaret gentemot tredje man pa grund av sakskador eller miljoskador
verkar inte foranleda nagon storre oro for GHAB. Den storsta risken for GHAB som man ar
forsdkrad mot i sitt captivebolag ar avbrott i verksamheten. Det vill séga att GHAB eller
nagon annan aktor pa omradet pa grund av en olycka asamkas ekonomisk skada for det fall att
det skulle bli ett stillestand eller avbrott i verksamheten.

Enligt Katrin Kajrud &r inte miljoskador nagot stérre problem eftersom man for dessa skador
gor det man behdver enligt lag, inte mer och inte mindre. Det vill séga man utfér den sanering
eller de atgarder som kravs, men man gor inga forbattringar av miljon. Marken i och omkring
hamnen &r dessutom i sa pass daligt skick att oron for nya miljéskador inte &r alls lika stor
som det faktum att man dger mark som fororenats av tidigare fastighetségare.'’”

2 For skadestandsansvaret enligt MB, ovan kapitel 3.

178 Kajrud, intervju den 13 januari 2009.

1" Kajrud, intervju den 13 januari 2009.

1% Kajrud, intervju den 13 januari 2009.

176 Kajrud, intervju den 26 november 2008.

7 Kajrud, intervju den 26 november 2008 och den 13 januari 2009.
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7 Sammanfattande synpunkter och slutsatser

For att fa jarnvagstransporterna i Goteborgs hamn att fungera kravs att fler aktorer an bara
GHAB ér involverade. GHAB &ger jarnvagssparen i hamnen och har det Gvergripande
ansvaret for att transporterna fungerar i hamnen. GHAB motsvarar det subjekt som i de
tillampliga lagarna definieras som innehavare, infrastrukturforvaltare, fastighetsagare och
aven verksamhetsutovare. Det innebar att for det fall att det skulle uppsta miljorelaterade
skador till foljd av en olycka vid jarnvagsdriften, sa ansvarar GHAB enligt
jarnvagstrafiklagen, MB 10 och dven MB 32 kap. | praktiken faller ansvaret pa en och samma
aktor eftersom det inte torde vara ovanligt att den som ager jarnvagen ocksa har rollen som
infrastrukturforvaltare, verksamhetsutdvare och fastighetsdgare. Nagon ansvarsfordelning
mellan olika aktorer gors alltsa inte i lagen. Istallet har man valt att lagga hela ansvaret pa en
aktor, vilket delvis har gjorts for att tillforsékra att den skadelidande, oavsett om det &r en
tredje man eller miljo som drabbats, kan erhalla skadestand. Eftersom ansvaret i manga fall
dessutom ar strikt underlattar det ytterligare for den skadelidande da han inte maste bevisa att
nagon varit vallande. Skadestanden torde kunna uppga till stora belopp med tanke pa de
aktiviteter som sker i hamnen, eftersom till exempel lackande olja kan ténkas orsaka stora
skador som dessutom &r ersattningsgilla enligt saval jarnvagstrafiklagen som MB. Detta
sarskilt eftersom Goteborgs hamn ligger nara Natura 2000-omradet i Torsviken, dar man kan
tanka sig att skadorna dels foranleder ett langtgaende utredningsansvar delvis pa grund av
svarigheten att vardera skadorna samt utreda till vilken grad man é&r ersattningsskyldig och
vem som har orsakat vilken skada. Sammanfattningsvis kan man med andra ord konstatera att
ett stort ansvar avilar den som bedriver jarnvagstrafik.

| praktiken ar det inte &r sjalvklart att denne aktor maste sta for den slutgiltiga kostnaden,
eftersom mojligheten att regressvis utkrdva en culpos part pa hela eller delar av det utgivna
skadestandet alltid finns enligt skadestandslagen. Det storsta problemet hari ligger kanske i att
visa pd vem som orsakat skadan. For det fall att det &r en mindre aktdr som har varit culpds
kan det ocksa finnas en risk i att det inte gar att utkrdva ett stort skadestand pa grund av
ekonomiska orsaker. En mindre part kan helt enkelt ha svart att betala. Detta var en av
anledningarna till att lagstiftaren valde att inte fora 6ver en del av ansvaret pa till exempel
transportéren, da man trodde att det kunde avskracka mindre aktorer att ge sig in pa den
numera avreglerade jarnvagstransportmarknaden.
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I praktiken fordelas ansvaret mellan infrastrukturforvaltaren och transportéren oftast genom
avtal. Sjalvklart forandras inte det lagstadgade ansvaret gentemot tredje man genom ett sadant
avtal, utan enbart avtalsparterna berdrs. Det ar till och med ett lagkrav att det skall finnas ett
trafikeringsavtal mellan de tva parterna for att upplatelse av jarnvagssparen skall godkéannas.
Nagon narmare lagreglering av vad avtalet skall innehalla eller hur ansvarsférdelningen skall
se ut finns dock inte, trots forslag som foranletts av de EG-réttsliga reglerna. Avtalen synes i
allmanhet alagga transportdren ett culpaansvar, &ven om vissa variationer mojligen
forekommer. GHAB alagger enligt sina trafikeringsavtal bade Green Cargo och Banverket ett
culpa-ansvar. Nar Banverket intar rollen som infrastrukturforvaltare aldgger &aven de
transportdren ett culpaansvar, men ansvaret ar nagot utvidgat eftersom skador som uppstar vid
till exempel lastning och lossning alltid skall anses orsakats av transportérens culpa.
Sammanfattningsvis kan konstateras att det ansvar som alaggs transportérerna i princip
motsvarar det ansvar som stadgas enligt skadestandslagen och allménna skadestandsrattsliga
principer, namligen culpa. Darmed kan man dra slutsatsen att det ansvar som alaggs
innehavaren i princip innebar att denne far sta for kostnaden i foljande fall. For det forsta om
det skulle uppsta skador till foljd av en olyckshandelse. For det andra om innehavaren av
nagon anledning, till exempel brist pa utredning eller osékerhet pa grund av orsakssambandet,
inte kan bevisa att transportéren har orsakat skadan. Och for det tredje om den vallande
transportéren inte har formagan att sjalv sta for kostnaden for skadestandet. Risken att
transportéren inte kan betala torde dock minimeras da de enligt lag ar skyldiga att teckna
forsakring eller annat likvardigt arrangemang, just i syfte att kunna técka den
skadestandsskyldighet som kan uppkomma. Det ar alltsa i dessa tre fall som innehavarens
strikta ansvar far stora verkningar i praktiken.

Som ovan konstaterats foreligger ett krav pa transportoren att teckna forsakring, men
motsvarande krav finns inte for jarnvagsinnehavaren. Detta ar enligt min mening nagot som é&r
vart att notera, eftersom det faktiskt &r innehavaren som har det strikta ansvaret. Risken for
innehavaren att bli skadestandsskyldig torde darmed vara storre an for transportéren som ju
enbart ar alagd ett culpaansvar. Mojligen anses det inte finnas ett behov av ett forsakringskrav
eftersom det enligt lag kravs att innehavaren har tillracklig ekonomisk férmaga” for att
bedriva verksamheten och det hari inbegrips en betalningsformaga aven for det fall att det
skulle uppsta stora ersattningskrav pa grund av en sak- eller miljoskada. Vad géller
forsakringar i allmanhet uppmérksammade jag sarskilt att GHAB inte har riktigt samma fokus
som uppsatsen galler vad som &r den viktigaste funktionen med de férsakringar de har,
eftersom GHAB ser som den storsta risken ar istdllet avbrott och stillestand i verksamheten.

De preventiva lagreglerna, som framst aterfinns i MB 2 kap och i jarnvagslagen, staller krav
pd GHAB att forhindra att olyckor sker genom att uppstalla mal och vissa sakerhetskrav pa
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dem i egenskap av verksamhetsutdvare respektive infrastrukturforvaltare. GHAB har i sin tur
krav och sakerhetsforeskrifter for de jarnvagsforetag som de later trafikera sparomradet.
Dessa preventiva krav som stélls synes uppfylla de sékerhetskrav som behdvs i verksamheten,
samtidigt som de sakerstaller att GHAB far tillgang till relevant information till exempel om
vilket farligt gods som finns i omradet. De preventiva reglerna ar kanske minst lika viktiga for
samtliga inblandade eftersom det torde ligga i saval lagstiftarens, GHAB:s och andra aktorer
intressen att forhindra olyckor fran att ske.

Sammanfattningsvis kan ségas att medvetenheten om risken att orsaka miljoskador eller andra
miljorelaterade skador gor att foretag som GHAB standigt arbetar med riskminimering och
”miljotanket” genomsyrar hela verksamheten eftersom man vet att man enligt lag har ett
langtgaende ansvar. Genom att enligt gallande jarnvégslagstiftning alagga sparagaren ett strikt
skadestandsansvar forenklar man for tredje man att erhdlla erséattning da han drabbats av
skada, eftersom han inte behdver undersdka dels om han begér erséttning av rétt person och
dels om det foreligger vallande hos nagon part. | praktiken omfordelas det strikta ansvaret till
viss del da man genom trafikeringsavtal alagger transportéren ett visst ansvar, oftast ett
culpaansvar. Ansvarsforsakringar hos spardagaren innebar ocksa i praktiken att risken for ett
skadestandsansvar forflyttas fran bolagets verksamhet till ett forsakringsbolag. Att MB:s
bestammelser alagger framst fastighetsagare och verksamhetsutOvare ett strikt ansvar innebar
att det ar enklare att utkrava skadestand, vilket i hdgre grad sakerstaller att miljon aterstalls.
Aven denna risk ar GHAB forsakrad mot genom den miljoansvarsforsakring man har och man
ar medveten om det langtgaende ansvaret. | praktiken verkar dock risken att drabbas av ett
avbrott i verksamheten, inte ett skadestandsansvar, ses som den enskilt storsta risken, vilket
skiljer sig fran utgangspunkten i uppsatsen. Men om olyckan val ar framme finns kanske anda
risken att forsakringens ersattningstaket pa 130 miljoner kronor inte racker for att tacka
saneringskostnaden.
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8 Kallforteckning

Lagar

Jarnvéagslagen, SFS 2004:519

Jarnvéagstrafiklagen, SFS 1985:192

Lag om internationell jarnvagstrafik, SFS 1985:193
Lag om transport av farligt gods, SFS 1982:821
Miljobalken, SFS 1998:808

Skadestandslagen, SFS 1972:207
Trafikskadelagen, SFS 1975:1410

Direktiv och Férdrag

Art- och habitatdirektivet, Radets direktiv 92/43/EG av den 21 maj 1992 om bevarande av
livsmiljoer samt vilda djur och véxter.

Fageldirektivet, Radets direktiv 79/409/EG av den 2 april 1979 om bevarande av vilda faglar
Miljoansvarsdirektivet, Europaparlamentets och radets direktiv 2004/35/EG av den 21 april
2004 om miljéansvar for att férebygga och avhjalpa miljoskador

Fordraget om internationell jarnvégstrafik (COTIF) av den 9 maj 1985, andrat 1999

Forarbeten

SOU 2004:92 En samlad jarnvégslagstiftning

Prop 1984/85:33 med forslag till lag om internationell jarnvéagstrafik m.m.

Prop 1983/84:117 med forslag till jarnvagstrafiklag, m.m.

Prop 2003/04:123 Jarnvéagslag

Prop  2006/07:45 Andra  jarnvagspaketet -  fortsatt EU-harmonisering av
jarnvagslagstiftningen

Prop 2006/07:95 Ett utvidgat miljoansvar
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