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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Nar Costa Concordia gick pd grund strax utanfor Italiens vastkust i januari
2012 stod sjofartsindustrin infor ett av de mest kostsamma och komplicerade
bargningsuppdrag som nagonsin genomforts. Det avgorande inslaget i
uppdraget var att rita upp och barga bort vraket fran olycksplatsen.! Vad
den slutliga notan kommer att landa pa i det hér fallet 4r inte klart, men
uppskattningar visar att det kan rora sig om en kostnad pa 1,2 miljarder
dollar.2

Fallet med Costa Concordia, och andra vilkdnda haverier som container-
fartyget Rena och billastfartyget Tricolor, visar tydligt att vrakborttagning
kan kosta enorma summor pengar. De stora kostnader som den hér typen
av bargningsoperationer fér med sig dr en av anledningarna till att det inter-
nationella samfundet, inom ramen {for IMO, har utarbetat en internationell
konvention som hanterar den problematik som omgérdar vrak. Konventio-
nen slutférhandlades &r 2007 i Kenyas huvudstad Nairobi och gavs darfor
namnet Nairobikonventionen.? Ett mal med konventionen &r att strava efter
en harmonisering av de regelverk som finns vad géller vrakborttagning och
att skapa mer sidkerhet och forutsdgbarhet pa omrddet. En central aspekt av
konventionen &r att sld fast vem som ansvarar for ett vrak och hur den som
ansvarar ska kunna krivas pa ersittning.

Sverige har dnnu inte tagit stillning till om Sverige ska tilltrdda Nairo-
bikonventionen eller inte. Det finns emellertid redan regler i svensk ratt
som avser vrak. Reglerna dterfinns pa olika omrdden och det finns ingen
sammanhallande lagstiftning som enbart behandlar vrak. Nairobikonventio-
nen erbjuder en sddan 16sning. Det finns ocksd en rad oklarheter vad giller
den svenska regleringen, varfor rattsomradet i dagsldget ar att betrakta
som ndgot oklart. Samtidigt padgdr en utredning om huruvida Sverige bor
tilltrada Nairobikonventionen eller inte.

1Lloyds, ”The Challanges and Implications of Removing Shipwrecks in the 21st Century”’,
2013, tillganglig via www.lloyds.com, s. 8.

27'P&I clubs need wreck removal cost control: Munich Re”’, Reactions (2013), s. 64 och se
bl.a. www.bbc.com/news/world-europe-19962191 for en kort genomgang av bargningspro-
cessen.

*Originalnamnet &r the Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks
(WRC). I uppsatsen kommer Nairobikonventionen och vrakborttagningskonventionen samt
forkortningen att anviandas synonymt.



1.2 Problemformulering

Mot bakgrund av det osdkra svenska rattslaget och dven de oklarheter som
finns angdende Nairobikonventionen kommer den hidr uppsatsen att be-
handla just vrak och vrakborttagning samt dessa regelverk. Omrddet kan
sdgas befinna sig i granslandet mellan internationell och nationell ritt. Det
faktum att sjofarten ar global, med fartyg som ror sig 6ver havet frdn en
jurisdiktion till en annan, innebér att konflikter ofta involverar rattssubjekt
fran olika stater. Den stravan som finns inom det internationella samfundet
och sjératten for att harmonisera regelverk ska ses i ljuset av detta faktum.*
Vrak och vrakborttagning ar ett omrdde dédr denna globala struktur gor sig
pamind. For att ge en réttvisande bild av hur systemen korrelerar kommer
uppsatsen darfor att fokusera pd bade nationell rétt i form av den svenska
nuvarande regleringen och internationell ratt i form av Nairobikonventio-
nen.

Den ovanstaende fokuseringen medfor foljande malsattningar fér upp-
satsen. Den forsta mélsattningen ar att kartlagga det svenska réttsldaget och
den lagstiftning som kan vara relevant med avseende pa vrak och vrak-
borttagning. Det dr nodvandigt att ha det nuvarande réattslaget klart for sig
for att kunna avgora mojligheten till reformer och besvara fragan om det
ar klokt att tilltrada konventionen. Den andra malsattningen &r att fastsla
Nairobikonventionens regelsystematik och innebord. Istéllet for att ga ige-
nom samtliga artiklar i konventionen har jag valt att fokusera pa de centrala
delarna samt de tolkningsfragor och problem som konventionstexten ger
upphov till. En tredje, och sista, malsattning dr att komparativt jamfora
det svenska rattslaget med Nairobikonventionen och belysa de skillnader
och likheter som finns mellan dem och &ven att behandla angransande
resonemang. Den hir jamforelsen kommer slutligen att leda fram till en be-
domning om huruvida Sverige bor tilltrada Nairobikonventionen eller inte.
Inneslutna i de har tre mélsattningarna finns tre grundldggande utgangs-
punkter, fragestdllningar och problem. Dessa avser vem det dr som ansvarar
for ett vrak, vilka dtgdrder som ska vidtas baserat pa ett sddant ansvar och,
avslutningsvis, hur ett sidant ansvar kan utkrévas. I dessa fragor ryms, i

sin tur, en rad olika problem som kommer att belysas i det f6ljande.

fr Falkanger, T., & Bull, J. H., ’Sjorett”, Sjorettsfondet akademisk, 7. utgave, 2010, s. 1 {.



1.3 Disposition

For att nd uppsatsens malsittningar, besvara de grundliaggande fragestall-
ningarna och belysa de problem som finns kommer uppsatsen att dispo-
neras enligt foljande. Forst presenteras det svenska réttsldget vad géller
vrak och vrakborttagning samt de tveksamheter och oklarheter som finns
kring detta. Darefter riktas uppmaéarksamheten mot Nairobikonventionen
och dess innehall. Slutligen foljer ett diskussionsavsnitt dar en komparativ
analys gors med stod av vad som har framkommit i de tva tidigare delar-
na. I diskussionsdelen fors dven vissa angransande resonemang dér bl.a.
en komparativ analys gentemot engelsk och norsk ritt ingar. Uppsatsen
konkluderas darefter med slutsatser och en reflektion kring om Sverige bor
tilltrada Nairobikonventionen eller inte.

De analytiska inslagen i uppsatsen dr emellertid inte begridnsade till
diskussionsdelen utan forekommer l6pande i texten. Aven om de forsta
delarna saledes i storre utstrackning &r en deskriptiv genomgang av gil-
lande rétt dr de inte renodlat deskriptiva. Det hdr rattsomradet kantas av
sd manga oklarheter att en ren deskriptiv genomgéng, i den man en sddan
overhuvudtaget 4r mojlig pa ndgot rattsomrade, inte later sig goras. Istéllet
kommer samtliga delar att innehalla analytiska moment och tolkningar av
det radande rittslaget i enlighet med den metod som beskrivs i ndsta avsnitt.

1.4 Metod

Juridik &r ett speciellt och sdreget &mne inom ramen for universitetsvarlden
och akademin. Strangt taget dr det svart att betrakta juridiken och réttsve-
tenskapen som foremal for renodlad vetenskap i det avseende som vanligen
avses med ordet, vilket, forenklat uttryckt, kan sdgas vara kunskap och
teorier som dr objektivt testbara, forutsigbara och falsifierbara.”> Det faktum
att det standigt finns ett subjektivt element® nirvarande ijuridiken, oavsett
om det dr i form av beslut som en domare fattar eller réttspolitiska 6verva-
ganden som leder fram till en sdrskild reglering, medfor att det &r omdajligt

°Jfr Jareborg, N., “Réttsdogmatik som vetenskap’’, Svensk juristtidning (2004), s. 6.

®Det subjektiva elementet syftar inte sillan till varderingsfragor om vad som ér 6nskvart
eller etiskt godtagbart. Hur rattsvetenskapen behandlar den typen av fragor ar oklart,
varfor det ar svart att bedoma sddan vetenskaps relevans. Se vidare Sandgren, C., " Ar
rattsdogmatiken dogmatisk?”’, Tidsskrift for Rettsvitenskap (2005), vol. 118, s. 653.



for juridiken och rittsvetenskapen’ att nd upp till samma vetenskapliga
krav som exempelvis stills pa naturvetenskapen.® Min uppfattning i detta
avseende dr att juridiken inte dr en renodlad vetenskap, utan istillet befinner
sig tillsammans med de 6vriga samhallsvetenskapliga och humanistiska
dmnena i ndgon form av gransvarld.” Daremot inte sagt att juridisk forsk-
ning inte dr mojlig eller onskvard. Med vetskap om de vetenskapliga brister
som av nddviandighet dr forbundna med juridiken som d&mnesomrade kan
den juridiska forskningens resultat likvél vara av varde.

Den hir uppsatsen kommer att forhélla sig till gdllande rétt, eller de lege
lata, pa ett sdtt som skiljer sig ndgot fran den uppfattning som stundtals
gar under, det ndgot dubidsa och méangtydiga, begreppet rattsdogmatism
eller traditionell rattsdogmatisk metod.!” Istillet fér uppfattningen att det
gdr att tillampa den juridiska metoden och de verktyg som finns i juristens
verktygslada for att mejsla fram vad som utgor gallande ratt, kommer jag
att forhalla mig till den juridiska metoden som en tolkningsprocess. Jag
ser inte géllande ratt eller de lege lata som ett objekt eller en existens som
ar av oss oberoende, utan istdllet som en av oss skapad konstruktion.!!
Vi gor alla vdra olika tolkningar och speglingar av rédtten och hur den ser
ut.!? Detta skiljer sig fran en rent rittsdogmatisk metod dér det dogmatiska
inslaget antyder att det finns en dold sanning eller dkta tolkning som kan
blottliggas genom en korrekt anviandning av den juridiska metoden.'> Med
hjalp av den juridiska metoden har vi snarare utvecklat en formaéga att tolka
juridiken enligt vissa bestimda ramar. Den hér finslipningen av var fore-
stallningsvarld har fort vara respektive tolkningar ndrmare varandra, vilket
i sin tur resulterar i att vara individuella konstruktioner bar likheter.!* P4 s&

’Se Svensson, E-M., ”De lege interpretata - om behovet av metodologisk reflektion”,
Juridisk Publikation (2014), s. 211 for ett mer nyanserat forhallningssétt ddar en distinktion
gors mellan juridik och réttsvetenskap.

8F6r en annan uppfattning vad galler naturvetenskapens stéllning och forhallandet till
rattsvetenskap, se Jareborg, s. 3 f.

°Se Ramberg, C., Bisarr Rattsfilosofi”, tillginglig bl.a. via www.christinaramberg.se,
2012, s. 24 ff. for en lattsam men likvil tankvard framstallning i detta avseende.

"Det ér f.6. svart att definiera exakt vad en sddan metod skulle gé ut pa. Forfattare som
tillampar den tenderar att stanna vid konstaterandet att rattsdogmatisk metod har anvénts
utan att ndrmare klargora vad den innebér. Se vidare Sandgren 2005, s. 648.

"For en till synes helt motsatt uppfattning se Jareborg, s. 8 f.

2Jfr Svensson, s. 211 ff. och s. 214. Vissa menar emellertid att denna forestillning inte &r
oforenlig med rattsdogmatiken. Se for ett sddant resonemang Sandgren, s. 650 f.

Yy Sandgren, s. 648 f.

Hyfy Sandgren, s. 653 f.



vis haller rattssystemet och tolkningarna av ratten samman. Det faktum att
det just handlar om tolkningar av ritten medfor emellertid att sd inte alltid
ar fallet, vilket ocksa manifesteras av det faktum att rattslaget kan tolkas
pa olika satt av olika subjekt. Var konstruktion av rétten tilldter dven att
rattslaget betraktas som en levande materia som standigt utvecklas i takt
med det allménna rattsmedvetandet.

Mitt metodval och sétt att se pa juridiken som en tolkning eller spegling
medfor i praktiskt hdanseende att jag i uppsatsen inte kommer att forsoka
maskera det faktum att regelverken kan vara foremal for olika tolkningar.
Presentationen av det svenska regelverket s vdl som Nairobikonventionen
pastas alltsa inte vara objektiv. Som redan namnt kommer dérfoér dven de
mer deskriptiva inslagen i uppsatsen att innehdlla analytiska och subjektiva
moment i form av bade tolkningar och kritik.

Den hér uppsatsen handlar om vrak och vrakborttagning och ror sig
ddrmed inom sjordttens doméner d&ven om ocksa andra rattsomraden, som
t.ex. forsakringsratt, dr av intresse. Sjoratten domineras av internationella
regelverk. Aven nationell lagstiftning pa omrédet dr ofta en implementering
av internationella konventioner. Detta innebér bl.a. att de formuleringar
som anvands stundtals ar resultatet av modosamma forhandlingar mellan
foretradare for olika stater med fundamentalt olika asikter och agendor.
Detta leder inte sdllan till viss ambiguitet i reglerna och att de blir mindre
lyckade ur juridisk synvinkel. Detta motiverar att viss forsiktighet iakttas
ndr reglerna tolkas. Ytterligare en grund for forsiktighet dr det faktum att
forhédllningsséttet till vad som &r att betrakta som réttskéllor, och vilken vikt
som ska tillmétas dessa, skiljer sig at mellan en svensk kontext och andra
rattsordningar och internationella regelverk. For den svenska nationella
rattens del utgor de grundldggande réttskéllorna i form av lagtext, praxis
och forarbeten exempel pd rattskallor, vilka kommer att vara foremal for
analys i uppsatsen. Hit riknas i regel &ven doktrin.!® Den internationella
kontexten medfor emellertid en viss diskrepans vad géller forhallningssét-
tet till dessa rattskallor. Ett noterbart exempel ar forarbeten dér de olika

former av forarbeten som stundtals finns i anslutning till internationella

15 Enligt Sandgren har doktrinen “'viss stdllning som rattskélla”, se s. 654 och &ven Munck,
J., Réttskallor forr och nu”, Juridisk Publikation (2014), s. 199. Den hér upprakningen
av réttskéllor ar dock forenklad. Det gar att urskilja en rad olika réttskélleldror dar de
vedertagna rattskéllorna skiljer sig at. Se vidare Sandgren s. 651 som identifierar inte mindre
an fyra olilka rattskallelaror med divergerande innehall.



konventioner, ofta bendmnda travaux préparatoires, inte alls tillméts samma
vikt i andra rattsordningar som svenska forarbeten har i svensk ratt. En
bakomliggande orsak till detta &r att det traditionellt rdder mer 6ppenhet
och tillgénglighet i dessa fragor i den svenska réattsordningen. Forarbete-
nas stillning som rattskalla i svensk ratt for ocksd med sig, &tminstone pa
pappret, kvalitetskrav och ett gediget utredningsvisende.'® Dessa tva inslag
saknas inte sillan vad géller de férarbeten som finns i anslutning till t.ex.
internationella konventioner, vilket dr av vikt att beakta niar de anvands
i en juridisk argumentation och analys. Uttalanden i sddana forarbeten
maste ddarmed betraktas med viss forsiktighet. Detsamma géller rattsfall
fran andra rattsordningar vars relevans for en svensk kontext inte alltid &r
given. Utldndska réttsfall kanske inte alls dr att betrakta som en regelrétt
rattskélla. Daremot kan sddana réttsfall utgora kunskapsskallor och vara
belysande for den problematik som behandlas.!” I synnerhet giller detta i
anslutning till internationella regelverk dar ett bakomliggande motiv &r att
harmonisera regelverken mellan stater. Som ndamnt tidigare dr detta ett av
Nairobikonventionens syften.

Uppsatsen innehaller vidare en rad kéllor som inte &r att klassa som
traditionella réattskéllor utan istéllet utgors av rekommendationer och skri-
velser fran branschorganisationer och liknande.!® Denna typ av material
gdr stundtals under beteckningen soft law och kan vara nog sa viktig i den
faktiska tilliampningen av juridiken d&ven om det inte ror sig om en klassisk
rattskilla. Aven killor i form av doktrin, som stundtals kan vara svar att
sdrskilja frdn ovanstdende, terkommer genomgéende i uppsatsen. Aven
om doktrin av mdnga betraktas ha stidllning som rattskélla dr det pdkal-
lat att visa viss forsiktighet &ven hér. Det ar svart att definiera doktrinens
egentliga granser, varfor varje sddan kélla méste bedomas individuellt. Till
syvende och sist beror auktoriteten och vérdet av ett doktrinuttalande pa
argumentationens kvalité och vederhaftighet.!

Det som dock dr gemensamt for samtliga av de kdllor som anvands i
uppsatsen dr att de var for sig utgor tolkningar eller speglingar av gallande
ritt eller de lege lata. Det som skiljer dessa tolkningar eller speglingar ar att
de ges olika vikt inom ramen for det juridiska system och den konstruktion

187¢r Munck, s. 201 £.
7Munck, s. 205.

87fy Sandgren, s. 655.
19Sandgren, S. 654.
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som vi har byggt upp. Genom dem gor vi vara individuella tolkningar av

ratten.

1.5 Avgransningar

For att avgrdansa uppsatsen kommer 6vriga konventioner och regelverk
som kan vara av intresse vad giller vrak i huvudsak inte att behandlas. Hit
hor t.ex. the International Convention on Civil Liability for Oil Pollution
Damage (CLC), the International Convention on Civil Liability for Bunker
Oil Pollution Damage (bunkerkonventionen) och the International Conven-
tion Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution
Casualties (interventionskonventionen). Vidare behandlas endast moderna
vrak och i framsta hand sadana olyckor som d@nnu inte har intréffat. Den for-
visso intressanta diskussionen om vad som géller for dldre vrak som redan
ligger, bl.a. de som &r att betrakta som fornminnen,?® kommer darfor inte
att berdras.?! Slutligen kommer inte heller den problematik som kan uppsta
vid dodsfall i samband med haverier att behandlas, d.v.s. situationer dar
en vrakplats kan komma att betraktas som en gravplats??> och en eventuell

vrakborttagning kompliceras av griftefridsresonemang.

YDessa regleras i kulturmiljolagen (1988:950). Se sarskilt andra kapitlet.

2'For en diskussion om Nairobikonventionens forhéllande till den hir typen av vrak se
Dromgoole, S. & Forrest, C., "The Nairobi Wreck Removal Convention 2007 and Hazardous
Historic Shipwrecks”, Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, 2011(1), 92-122.

2264 ar exempelvis fallet med Estonia som forliste i hart vader den 28 september 1994
och som kréavde 852 dodsoffer. Efter viss diskussion om huruvida vraket skulle béargas eller
inte beslots att vraket skulle forbli liggande pa botten och att istdllet gravfrid skulle utlysas
over vraket. Narmare reglering i detta avseende, som emellertid endast omfattar svenska
medborgare och medborgare i de andra stater som dr medlemmar till det bakomliggande
internationella traktatet, finns i lag (1995:732) om skydd for gravfriden vid vraket efter
passagerarfartyget Estonia.
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2 Svensk lagstiftning

Den réttsliga regleringen kring vrak i Sverige &r inte heltdckande. Sjofarts-
verket gar sa langt som att hdvda att rattsomradet domineras av bristande
lagstiftning.?® Enligt samma rapport resulterar detta i ett réttslage som ar
bade bristfilligt och svaroverskddligt. Dessutom forhindrar det att man
vidtar proaktiva insatser i miljshanseende.?* Den lagstiftning som finns
har ett begréansat tillampningsomrade och har kommit pa plats for att re-
glera vissa speciella fall. Det saknas ddrmed ett 6vergripande regelverk
vad géller vrak och vrakborttagning. I det hir avsnittet presenteras den
lagstiftning som finns pa omradet och som specifikt reglerar vrak. Det finns
inte sdrskilt mycket vigledning pd omrddet, varfor analysen och tolkningen
av lagstiftningen framst gors mot bakgrund av lagtextens utformning och
forarbetsuttalanden. Eftersom det saknas en definition av vrak och fartyg i
den svenska lagstiftningen behandlas dessa begrepp ur en svensk kontext

istdllet i diskussionsavsnittet.

2.1 Lagom flyttning av fartyg i allmdan hamn
2.1.1 Tillimpningsomrade

Ett omrade som har varit foremal for en timligen detaljerad lagstiftning &r
vad som giller for fartyg i allmdnna hamnar. Bestimmelserna finns i lag
(1986:371) om flyttning av fartyg i allmdn hamn. Enligt 1 § far ett fartyg i
allmén hamn flyttas av hamninnehavaren om fartyget hindrar hamnens
behoriga nyttjande eller varaktigt ligger pa ett satt som strider mot géllande
foreskrifter. Viktigt att notera dr saledes att det &r hamninnehavaren som ges
mojlighet att flytta fartyget. Paragrafen innehdller tva alternativa rekvisit
eller situationer nér detta ar mdjligt. For det forsta kan ett fartyg flyttas
om det pa ndgot vis hindrar hamnen fran att nyttjas pa behorigt sitt. Ett
exempel pa denna situation kan vara ett fartyg som ligger pa ett sddant vis
att det hindrar andra fartyg frdn att anlopa hamnen. For det andra kan ett
fartyg flyttas om det varaktigt ligger pa ett sdtt som strider mot géllande
foreskrifter. Ett viktigt rekvisit i den situationen ar ordet varaktigt. Det &r

oklart vilka tidsrymder som krévs for att det rekvisitet ska vara uppfylit.

BGjofartsverket 2009, “Miljorisker fran fartygsvrak”, Regeringsuppdrag 2009/4683/TR
(2011), tillganglig via www .sjofartsverket.se/upload /vrakutredning/Vrakrapport.pdf, s. 39.
24Sjéfartsverket 2009, s. 34.
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Sannolikt markerar rekvisitet att det inte ska rora sig om en kortare felplace-
ring utan ett mer varaktigt tillstdnd. Den tesen vinner stod av resonemang i
den bakomliggande propositionen. Ett exempel som ndmns dar &r att ett
fartyg som inte dr ett hinder frdn borjan kan bli ett hinder om fartyget ligger
kvar under en lingre tid.2> Rimligen kan rekvisitets tickning ocksa variera
beroende pd hamn och fartygets placering i hamnen. Ett fartyg som ligger i
ett prekért lage och t.ex. hindrar fartyg fran att ta sig in och ut ur hamnen &r
rimligen att betrakta som ett relevant hinder tamligen omgdende, medan
en mer tilldtande attityd ar lamplig gentemot ett fartyg som ligger pa ett
mindre centralt omrade. Ett exempel pa det senare kan vara ett fartyg som
ligger vid en kaj i strid med hamnforeskrifter. Vad géller fartyg som har
overgivits eller abandonerats ndmns i propositionen att sddana fartyg i
praktiken regelmassigt lar vara placerade pa ett sadant sitt att de strider
mot hamnforeskrifter och pa s vis omfattas av regleringen.?® Att s alltid
skulle vara fallet f6ljer dock inte av detta uttalande och det kan alltsa finnas
tankbara fall diar en sddan placering inte faller in under lagen.

Som framgatt av paragrafernas ordalydelse talar lagen om flyttning av
fartyg i allmdn hamn om just fartyg. Bestimmelserna har emellertid ansetts
vara analogt tillimpliga d4ven pa vrak.?’ Om den tolkningen haller kan
regelverket sdledes dven vara tillimpligt pa vrak som befinner sig i allmén

hamn.

2.1.2 Begreppet allmin hamn

En utgdngspunkt for att lagen dverhuvudtaget ska vara tillimplig, och som
ocksa foljer av 1 §, dr att det ska rora sig om en allmén hamn. Det begreppet
definieras inte i lagen och ndgon entydig definition aterfinns inte heller i
annan lagstiftning. Daremot framkommer av 1 § i lag (1983:293) om inrat-
tande, utvidgning och avlysning av allmén farled och allmidn hamn att en
allmén hamn far inrdttas om den &r av vésentlig betydelse for den allmédnna
samfdarden. Begreppet har ocksa belysts i forarbeten. I SOU 2007:058 anges
att en allmdn hamn karakteriseras av att den dr 6ppen for alla. Detta kan

jamforas med en industrihamn, t.ex. en oljehamn som inte ar tillganglig

*Prop. 1985/86:122, 5. 14.

*Prop. 1985/86:122, s. 14.

27Tiberg, H., ”"Wrecks and Wreckage in Swedish Waters”, frdn: Wahlgren, P., ed. Maritime
& transport law : bar associations, Stockholm Institute for Scandinavian Law, 2004, s. 9.
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for allmanheten. Det dr Sjofartsverket som hanterar det register dar de all-
méanna hamnarna aterfinns.?® Det rekvisit om den allminna samfiirden som
finns i lagen om inrdttande, utvidgning och avlysning av allmén farled och
hamn aterkommer i forarbeten som har berért begreppet allman hamn.?
ISOU 1943:32 understryks att hamninnehavaren av en allmdn hamn som
utgangspunkt inte kan avvisa fartyg fran att anlopa hamnen. Presumtionen
ar darmed att en allmén hamn ska vara 6ppen for samtliga fartyg och deras
eventuella gods. Endast i undantagsfall, t.ex. nédr det inte finns utrymme
eller ndr karantansbestimmelser anger annat, har hamninnehavaren réatt
att neka fartyg fran att anlopa.>® Att allmidnna hamnar ska kunna anviandas
som en del eller steg i handeln understryks i prop. 1981/82:130 dér det
noteras att alla som vill transportera gods via en allmadn hamn ocksa bor ha

rétt att gora det.3!

2.1.3 Fartygets flyttning

Efter att man har konstaterat att ett fartyg kan flyttas med hjilp av lagen
foljer ytterligare regler for hur detta ska ga till. En grundlaggande forut-
sattning for att fartyget 6verhuvudtaget ska f4 flyttas ar enligt 2 § att dess
dgare har underradttats om den kommande flytten och att denne fatt moj-
lighet att flytta fartyget pd egen hand. Enligt paragrafen ska dgaren ges
skiligt radrum att sjalv flytta fartyget. I propositionen namns att rekvisitet
tar tolkas olika fran fall till fall. Hur oldgligt fartyget ligger i hamnen bor
enligt propositionen kunna beaktas ndr denna tidsfrist bestams och likasa
dgarens faktiska mojlighet att sjilv ta hand om situationen. Fristen ska vara
sddan att det dtminstone finns en reell chans for dgaren att ingripa.> Om
det &r brddskande far fartyget emellertid flyttas direkt dven utan att dgaren
underrittas fore aktionen enligt 2 § 2 st. 54 snart det 4r mojligt ska dgaren
dock informeras i ett sddant fall. Ett tinkbart exempel &r ett fartyg som ar
placerat pd ett sddant satt att det allvarligt inverkar pd hamnens funktion.
I den man det finns en sarskild redare kan denna underrittas istéllet for
dgaren enligt 2 § 3 st. I manga fall sammanfaller begreppen, men inte alltid.
Med redare menas den som har hand om sjélva sjofarten vad géller fartyget.

50U 2007:058, s. 11.

#Se SOU 1943:32, s. 28 och prop. 1981/82:130, s. 142.
50U 1943:32, 5. 28.

1 Prop. 1981/82:130, s. 142.

%2Prop. 1985/86:122, 5. 16 f.
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Vid t.ex. skeppslega (eng. bareboat charter och ibland bareboatcerteparti pa
svenska), d.v.s. befraktning av ett helt fartyg inom ramen for ett certeparti,
hyrs hela fartyget ut av dgaren till en annan part som sjdlv bemannar fartyget
och ombesorjer dess framfart. I ett sddant upplagg, som ndrmast dr att likna
vid operationell leasing, dr dgaren av fartyget inte involverad i sjofarten
och redaren &r dirigenom den som hyr fartyget.3® I sddana fall uppstar en
situation dér det bade finns en dgare och en redare. Bestimmelseni2 § 3
st medfor att den som hyr fartyget genom skeppslega i en sddan situation
kan underrittas istdllet for 4garen. Det ar i regel okomplicerat att hitta vem
som dr dgaren till ett fartyg genom skeppsregistret forutsatt att det ror sig
om ett skepp, d.v.s. ett fartyg som har en langd av minst tolv meter och en
storsta bredd av minst fyra meter i enlighet med 1:2 1 st Sj6L. Ett fartyg som
inte moter bdda dessa krav kallas bat och behover inte registreras, men kan
anda i vissa fall vara registrerad i skeppsregistrets batdel i enlighet med 1:2
2 st 2 p SjOL. Detta markeras ocksd genom 6 § dar det framkommer att den
som dr antecknad i registret anses som dgare i lagens mening.

Nar dgaren eller redaren underrattas ska information ocksd ges om det
kostnadsansvar som avilar dem enligt 5 § samt de mojligheter som finns
att sdlja eller skaffa bort fartyget i enlighet med 7-9 §§. Underréttelsen ska
delges i enlighet med bestimmelserna i 3 §.

I 4 § anges att en flyttning och den forvaring som dérefter foljer ska vara
omsorgsfull for att onodig skada eller oldgenhet inte ska uppkomma. Para-
grafen infordes pa Lagradets anmodan med motiveringen att den speglar
en grundldggande och egentligen underforstadd rattsprincip.>* Den utgor
ndrmast ett slags vardplikt. Det bor noteras att paragrafen medfor att skada
eller oldgenhet far uppkomma i den man detta inte ar onodigt. Hur den
bedomningen ska goras lar variera fran fall till fall.

2.1.4 Kostnadsansvar

En viktig frdga som lagen behandlar dr vem som ansvarar for den kostnad
som uppstar vid en flyttning och en forvaring. Enligt 5 § 1 st dr den dgare
eller redare som underrittats enligt lagen skyldig att ersédtta de kostnader
som uppstédr for hamninnehavaren i och med att fartyget flyttas och den

efterfoljande forvaringen. Aven kostnaden for underréttelsen omfattas av

50U 2015:4, s. 87.
Se prop 1985/86:122, s. 33 f.
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kostnadsansvaret. Ett undantag till detta 4r om dgaren berdvats fartyget ge-
nom brott. I den man bade dgaren och redaren dr betalningsskyldiga foljer,
enligt 5 § 2 st, att de svarar solidariskt. Eftersom det &r hamninnehavaren
som enligt lagen har mojlighet att flytta fartyget ar det ocksd hamninnehava-
ren som far bekosta en eventuell flyttning och forvaring. Denna kostnad kan
hamninnehavaren ddrefter, med stod av denna paragraf, krava regressvis
fran dgaren eller redaren. For att underlitta for hamninnehavaren medger
dven 7 § 1 st att fartyget far hallas som sdkerhet for den fordran som uppstar
i och med flyttning och férvaring samt underréttelse. Den hér retentionsrét-
ten har 4ven kombinerats med en rétt enligt 7 § 2 st att sdlja fartyget om inte
kostnaderna betalas eller sdkerhet stélls. Den hér ratten intrdder tre manader
efter det att fartyget flyttats, men det maste alltid ha gatt minst tre manader
sedan dgaren delgivits underrdttelsen. Av paragrafen framgar endast att
dgaren maste ha delgivits och att tre ménader ska ha forflutit sedan dess.
Detta indikerar att det inte rdcker med att delge redaren i ett fall dér fartyget
ska sdljas, vilket dr rimligt eftersom redaren vid t.ex. skeppslega inte ar
agare till fartyget. Paragrafen har utformats efter Lagrddets yttrande dar
foljande noteras om den hir situationen: ”’[o]m underrittelse. .. har lamnats
till redaren i stéllet for till 4garen maste alltsa d&ven denne underrattas for
att hamninnehavaren skall kunna sélja fartyget”.%

Ytterligare en inskrankning i samma paragraf ar att ett fartyg inte far
sdljas om talan har véckts i en frdga som ror hamninnehavarens fordran. I
sddana fall far fartyget sdljas forst efter att en skalig tid har passerat efter
det att tvisten slutligen avgjorts. Ett sddant forfarande kan av forklarliga
skél, inte minst mot bakgrund av de nuvarande ledtiderna i svensk domstol
vad géller tvistemdl, dra ut pa tiden. Paragrafen dr utformad efter Lagradets
riktlinjer och enligt Lagradet ska en frdga som gatt vidare till skiljeférfarande
likstillas med att en talan har véckts.3

I den man en hamninnehavare siljer ett fartyg som flyttats ska forsalj-
ningen enligt 8 § 1 st géras med omsorg. Detta kan sdgas ge uttryck for
en grundldggande rattsprincip om vardplikt och att &ven beakta dgarens
intresse vid en dylik forsdljning. Fartyget kan sdljas pa auktion eller under
hand. I den mén fartyget ska séljas pa auktion ska dgaren informeras i god
tid om nédr och var auktionen ska hallas. Detta giller emellertid endast i

*Prop. 1985/86:122, s. 34.
*Prop. 1985/86:122, s. 34.
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den mén det 4r majligt. Aterigen kan noteras att endast dgaren nimns i
paragrafen och inte redaren. Enligt 8 § 2 st foljer dven att det eventuella
overskjutande belopp som aterstdr efter det att forsiljningskostnaderna och
hamninnehavarens fordran har betalats ska tillfalla dgaren. Aven denna
bestammelse ger uttryck for den grundldggande rittsprincipen om att over-
skjutande belopp av sald sikerhet eller pant ska aterga till 4garen.” Annat

forfarande skulle resultera i en obehorig vinst.

2.1.5 Mojligheten att skaffa bort fartyget

Den sista paragrafen i lagen om flyttning av fartyg i allmdn hamn ger
hamninnehavaren rétt att lata ett fartyg som uppenbarligen saknar for-
sdljningsvarde skaffas bort istillet for att flytta eller sédlja det. Paragrafens
sprakliga konstruktion gor det mojligt for en hamninnehavare att skaffa
bort ett fartyg utan att behova flytta det forst.® Samma tidsfrister géller
som tidigare vad géller delgivning. Det grundldggande rekvisiteti 9 § &r att
fartyget uppenbarligen ska sakna forsdljningsvirde. Det ar svart att se att ett
fartyg helt skulle sakna forsdljningsvarde givet att fartyget kan huggas upp,
smaltas ned for att sedermera siljas 0.s.v. Det som bestimmelsen snarare lar
ta sikte pa ar fartyg som ar intecknade eller liknande och som ddrigenom
inte dr saljbara eller fall dar omkostnaderna for sjdlva forséljningen inte
forvantas tackas av en forsiljning. I Lagradets yttrande ndimns uttryckligen
att ett fartyg uppenbarligen saknar forsiljningsvirde i den man en hamnin-
nehavare har forsokt att fa fartyget salt enligt gangse tillvagagangssatt men
inte lyckats.®

Avslutningsvis kan konstateras att det inte finns ndgot kostnadsansvar
kopplat till ndr fartyget skaffas bort. Aven detta forfarande, d.v.s. nar far-
tyget skaffas bort, kommer dock rimligen i normalfallet att kosta pengar.
Aven Lagradet noterade detta i sitt yttrande, men 6évervigde inte fragan
narmare.?0 Istillet kommer eventuella kostnader for att fartyget skaffas bort
stanna pa hamninnehavaren i den man ett kostnadsansvar inte pa nagon
annan grund kan utkrdvas av dgaren eller redaren. Det forefaller oklart var-
for man valde att inte knyta samma kostnadsansvar till d&garen eller redaren

Jfr sista meningen i 10:2 HB.
3Se prop. 1985/86:122, s. 35.
¥Prop. 1985/86:122, s. 35.
“Prop. 1985/86:122, s. 35.
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hér som vid flyttning och forvaring. Onekligen ger denna konstruktion en
olycklig signal till hamninnehavare som kan resultera i att de later vardelosa
fartyg ligga kvar i hamn pa ett siatt som i langden riskerar att t.ex. orsaka

miljoskada.

2.2 Forordning om undanréjande av vrak som hindrar sjofart el-
ler fiske

2.21 Utgdngspunkter

I forordning (2011:658) om undanrdjande av vrak som hindrar sjofart eller
fiske finns bestaimmelser utfirdade av regeringen. Enligt 1 § far Sjofarts-
verket, om det finns skal for det, se till att ett fartyg eller ett annat storre
foremadl avlagsnas i vissa fall. For att ett sddant avldgsnande ska vara tillatet
maste vissa rekvisit vara uppfyllda. Vraket eller det storre foremalet maste
medfora hinder eller fara for sjofarten. Dessutom forutsitts att den berdrda
befdlhavaren, redaren eller dgaren inte omedelbart ser till att det avldgsnas.
Som framgar av paragrafens forsta stycke dr bestimmelsen dessutom endast
tillamplig i den mén fartyget eller foremalet befinner sig i allmén farled.
Reglerna for allmén farled behandlas i samma lag som reglerna for allmédnna
hamnar, d.v.s. lag om inrédttande, utvidgning och avlysning av allman farled
och allmin hamn. Aven har gdller enligt 1 § sdlunda att allmén farled far
inrdttas om den dr av vdsentlig betydelse for den allmdnna samfardseln. Till
skillnad frdn reglerna om allménna hamnar fir en allmén farled dven inrét-
tas i ytterligare tva fall. Det forsta fallet &r om ett inrdttande &r av vasentlig
betydelse for fiskerindringen och det andra fallet foreligger om det &r av
vasentlig betydelse for fritidsbatars trafik och sdkerhetsaspekter medfor att
en allmén farled behovs.

Utover att forordningen ar tillimplig i allméan farled utstréacks tillamp-
ningsomradet genom 1 § 2 st till att &ven omfatta vattenomraden dar fiske
far bedrivas utan enskild fiskeratt. I sdidana omrdden far ett fartyg eller
foremal avldgsnas om det orsakar allvarliga hinder for ett betydelsefullt
fiske. Har stélls starkare krav dn i forsta stycket eftersom det ska rora sig
om ett allvarligt hinder. Vad som menas med betydelsefullt fiske ar inte definie-
rat. Sjofartsverket ska vidare hora Havs- och vattenmyndigheten innan ett
fartyg eller foremal avlagsnas enligt det sista stycket i paragrafen. Av andra
paragrafen begréansas tillimpningsomradet pa sé vis att bestimmelserna
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inte gdller om det omrade dar fartyget eller foremalet har sjunkit stdr under
tillsyn av en sédrskild myndighet.
Forordningen tillimpas enligt ett yttrande av Sjofartsverket mycket

sillan, vilket forklaras av dess begransade tillimpningsomrade.*!

2.2.2 Vilka fall omfattas?

Enligt forordningens ordalydelse dr den endast tillimplig pa fartyg eller
storre foremal som har sjunkit. Motsatsvis tycks ddarmed f6lja att bestimmel-
serna inte dr tillimpliga i andra fall, t.ex. i frdga om fartyg eller foremdl som
driver eller har dvergivits.*? Ett tinkbart sddant exempel &r ett fartyg som
har abandonerats av konkursforvaltaren under en konkurs med argumentet
att det utgor en betungande tillgadng i konkursboet. Av ett remissvar fran
Sjofartsverket framkommer indirekt att verket anser att forordningen inte
ar tillamplig vad géller flytande fartyg, vilket indikerar att denna typ av
fall inte omfattas.*> Majligtvis skulle man dock kunna gora en extensiv och
narmast funktionalistisk tolkning av rekvisitet sjunkit och pé sa vis omfatta
aven dessa situationer, men det forefaller tveksamt. Det ar vidare oklart vad
som giller for ett fartyg eller ett foremal som forvisso har rakat ut for ett
haveri eller liknande, men som fortsatt befinner sig 6ver vattenytan. Har
ett sadant fartyg eller fdremal sjunkit? Rimligen &r avsikten att begreppet
dven ska omfatta sddana situationer, t.ex. grundstotningar som leder till ha-
veri, men utan ndrmare végledning i form av forarbeten eller praxis forblir
tillampningsomradet oklart.

Ordalydelsen i forsta paragrafen &r att Sjofartsverket far se till att ett
fartyg eller ett annat storre foremdl som har sjunkit i allmén farled helt
eller delvis avlagsnas...”” (min kursivering). Den hir skrivelsen &r otydlig.
Det finns tva tdnkbara tolkningar av satsen. Antingen avses att paragrafen
omfattar fartyg eller storre foremal som helt eller delvis har sjunkit, och
ddrmed att dessa far avlagsnas om rekvisiten i paragrafen ar uppfyllda,
eller sa avses att fartyg eller storre foremal far avldgsnas helt eller delvis om
rekvisiten i ovrigt dr uppfyllda. En sddan situation skulle exempelvis kunna
uppstd om en del av ett fartyg ligger pa ett sadant satt att det uppfyller

“Sjofartsverkets yttrande dver Miljpdepartementets promemoria om flyttning av batar
och skrotbatar, M2012/1824 /R, s. 1.
“Jfr Statskontoret, ”’Vrak och dgarldsa batar”, (2008:6), s. 22.
BGisfart kets yttrande over Miljodepartementets promemoria om flyttning av batar
jofartsverkets y e ove jodepartementets promemoria o y g
och skrotbatar, M2012/1824 /R, s. 1.
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rekvisiten, men inte hela, eller om det endast fordras att en del av fartyget
eller foremalet avldgsnas for att undanrdja hindret. En sddan tolkning fo-
refaller naturlig rent grammatiskt, for skulle den forra tolkningen stimma
vore ett mer naturligt skrivsitt formuleringen “ett fartyg eller ett annat
storre foremal som helt eller delvis har sjunkit i allmén farled avldgsnas...”.
Nordlander synes emellertid mena att det som avses &r att fartyget eller
foremalet som sddant helt eller delvis har sjunkit.** Enligt min mening lam-
nar emellertid forordningens utformning den fragan 6ppen. Som tidigare
ndamnt dr dock en rimlig héllning att d&ven dessa fall bor ingd i férordningens

tillimpningsomrade.

2.2.3 Kostnadsansvar

Noterbart dr vidare att forordningen inte ndmner nagot om vem som star
for kostnaden nar ett fartyg eller foremadl avldagsnas. Utan uttryckligt lagstod
ar det rimligen svart att krava den berorda befdlhavaren, redaren eller
dgaren. I propositionen bakom lagen om flyttning av fartyg i allmédn hamn
framkommer emellertid att det finns ett kungligt brev fran den 5 maj 1882
som ger stod for att Sjofartsverket ska ha en generell rétt att silja ett bargat
vrak for att ticka de kostnader som bargningen givit upphov till.#> Den

rittsliga relevansen av detta i dag forefaller emellertid, minst sagt, tveksam.

2.3 Lag om skydd mot olyckor
2.3.1 Miljoraddningstjanst

En annan reglering som ar relevant vad géller fartyg och vrak &r lag (2003:778)
om skydd mot olyckor. Syftet med lagen &r enligt 1:1 att i hela landet bereda
manniskors liv, hilsa, egendom och miljo ett tillfredsstdllande och likvardigt
skydd mot olyckor. Statens skyldigheter framkommer av 4 kap och enligt
4:5 ansvarar den myndighet som regeringen bestimmer for raddningstjanst
nér olja eller andra skadliga &mnen har kommit ut i vattnet t.ex. i samband
med en forlisning. Detsamma galler om det foreligger en 6verhdngande
fara for att sa ska ske. Det dr Kustbevakningen som ansvarar for miljor-
dddningstjansten till sjoss i enlighet med 4:12 1 st forordning (2003:789)

4356 Nordlander kommentar till férordningen i Karnov.
“Prop. 1985/86:122, s. 8.
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om skydd mot olyckor.% Detta giller emellertid, enligt ordalydelsen i 4:5
lag om skydd mot olyckor, endast inom Sveriges sjoterritorium och inom
den svenska exklusiva ekonomiska zonen.*’ Av paragrafen framkommer
vidare uttryckligen att ansvaret inte omfattar vattendrag, kanaler, hamnar
och andra insjoar &n Vanern, Vittern och Mélaren. P4 dessa omrdden dr det

istidllet kommunen som ansvarar.*®

2.3.2 Mboijlighet till preventivt agerande?

Rekvisitet dverhingande fara har lagts till i paragrafen for att markera att
insatser kan goras dven fore det att ett faktiskt utslapp foreligger. Enligt
propositionen maste det emellertid finns en reell risk och en 6verhdngande
fara for detta.” Enligt Statskontoret ska rekvisitet tolkas restriktivt. Detta
indikerar att det ror sig om tamligen korta tidsfrister och kanske s kort
som nagra timmar.” I propositionen ndmns uttryckligen vidare att bedém-
ningen ska grunda sig pa faktiska omstdndigheter och relateras bl.a. till
fartygets skick, dess lage, hur sjotrafiken ser ut pa omradet, bottenforhallan-
den 0.s.v.>! Det ricker inte att fartyget har farlig last, utan det ska rora sig
om en mer konkret fara. Rent preventiva dtgarder ryms darmed inte inom
ramen for paragrafen.®? Likvil ger ordalydelsen mojlighet till tminstone

en viss form av agerande fore ett faktiskt utslapp.

2.3.3 Vilka atgdrder kan vidtas?

Atgirder som kan vidtas av Kustbevakningen &r bl.a. att ligga ut linsor,
forbereda laktring av olja eller andra @&mnen som kan vara skadliga samt

skydda den marina miljén pé olika vis.>® Nar eventuellt farliga dmnen vl

4656 jven Statskontoret, s. 29.

¥ Av 4:12 2 st forordning om skydd mot olyckor framkommer emellertid att Kustbevak-
ningen dven ansvarar for aktioner i delar utanfor Sveriges sjoterritorium och den exklusiva
ekonomiska zonen i den man sddan raddningsjtdnst ankommer pd svenska myndigheter
genom internationella konventioner. Det man dér har i atanke &r interventionskonventionen,
eng. International Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil
Pollution Casualties som medger intervention pd Sppet hav (eng. high seas). Som framgar av
avgransningsdelen av inledningsavsnittet behandlas inte dessa fragor har.

*Prop. 2002/03:119, s. 75 f. och s. 85.

“Prop. 2002/03:119, s. 86.

Statskontoret, s. 32.

>1Prop. 2002/03:119, s. 86.

52Sj(jfartsverket 2009, s. 40.

Prop. 2002/03:119, s. 116.
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nar kusten dvergdr emellertid ansvaret fran Kustbevakningen till aktuell
kommun.>* Detta forutsitter rimligen, for att fungera i praktiken, att det
finns ett samarbete och en koordination mellan Kustbevakningen och kom-
munen.

Det mérks tydligt av reglernas utformning att bestimmelserna framst
ar fokuserade pa eventuell oljeskada. Vart att notera ar att lagstiftningen
endast beror situationer dér det rader eller finns en 6verhdngande risk for
just miljofara. Det ndmns ingenting om det fall som regleras i forordningen
om undanrdjande av vrak som hindrar sjofart eller fiske, d.v.s. vad som

hander nér ett havererat fartyg utgor en fara for navigering.

24 Lagom atgirder mot fororeningar fran fartyg
2.4.1 Tillimpningsomrade

Ytterligare en lagstiftning som kan vara av betydelse i relation till fartyg
och vrak ar lag (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg. Enligt
1 § innehaller lagen bestaimmelser kring férbud mot bl.a. férorening fran
fartyg, fartygs tillsyn och andra dtgarder for att forebygga eller begransa
fororeningar. Lagen hanfor sig sdledes framst till féroreningsaspekter. De
bestimmelser som kan vara av intresse vad giller fartygshaverier finns
i 7 kap. 7:5 ger mojlighet for Transportstyrelsen, eller annan myndighet
som regeringen utser, att agera i de fall dér olja eller nagot annat skadligt
amne sldpps ut fran ett fartyg eller om det finns anledning att skéligen
befara att ett sddant utslapp kommer att ske. Notera héar att det rimligen inte
kravs sarskilt mycket for att rekvisitet kan. . . skiiligen befaras ska vara uppfyllt.
Ordalydelsen kan jamforas med det rekvisit som dterfinns i lagen om skydd
mot olyckor om dverhingande fara som istéllet synes peka pa ett betydligt mer
akut forlopp. Tillampningsmojligheterna i en situation dar 6vriga rekvisit
ar uppfyllda tycks ddarmed vara storre vad géller lagen om adtgéarder mot
fororening fran fartyg jamfort med lagen om skydd mot olyckor.

2.4.2 Atgirder och kostnadsansvar

Om rekvisiten dr uppfyllda kan foreldgganden enligt paragrafen avse t.ex.

laktring av olja eller annat skadligt &mne i enlighet med 7:5 2 st 7 p. Enligt

>Prop. 2002/03:119, s. 116.
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7:10 i forordningen om atgarder mot fororeningar fran fartyg ska fartygets
dgare eller redare ersitta de kostnader som uppstar som en f6ljd av de
foreskrifter som kan folja enligt lagen. Tidigare har man med stod av lagen
bérgat eller omhédndertagit fartyg som sjunkit eller riskerat att sjunka efter

en kollision.>®

2.5 Miljobalken

Fradgan om huruvida miljobalken (1998:808) ar tillamplig eller ej vad galler
vrak har varit foremal for diskussion. Balken gor en distinktion mellan fasta
och rorliga fororeningskéllor och endast de fasta fororeningskillorna &r
foremal for balkens regler om miljofarlig verksamhet. I den man det har
skett ett utslapp kan miljobalkens regler om efterbehandling av fororenade
omréaden eventuellt vara tillimpliga.”® Dessutom kan en fartygsdgare mdj-
ligen domas till boter for nedskrapning i enlighet med 29:7 miljobalken.””
Detta bygger emellertid pa att omrddet dar fartyget befinner sig kan klassas
som utomhus samt vara en plats som allménheten har tilltrade eller insyn
till.

2.6 Tvingande forsdkring

17:2 SjoL finns bestimmelser om redares forsdakringsskyldighet i vissa fall.
Ett svenskt fartyg som har en draktighet av minst 300 ton ska enligt 7:2
1 st §§6L ha en forsdkring eller annan betryggande sdkerhet som tacker
redarens ansvar under forutsattning att ansvaret dr foremal for den moj-
lighet som finns for redaren att begriansa sitt ansvar i enlighet med 9:1-4
SjoL. Draktighetsangivelsen avser bruttodriktighet i enlighet med 7:2 4
st SjoL. Forsdakringen eller sdkerheten ska omfatta det ansvarsbelopp som
foljer av 9:5 SjoL. Vrakborttagning utgor en av de punkter dar ratten till
ansvarsbegransning finns enligt 9:2 4 p SjoL. Enligt punkten omfattas ratt
till ansvarsbegransning avseende dtgarder for att flytta, avlagsna, forstora
eller oskadliggora ett fartyg som har sjunkit, strandat, 6vergetts eller blivit
vrak. Genom ordalydelsen i 7:2 1 st Sj0L dr ddrmed vrakborttagning ett av

de omraden som &r foremadl for forsakringsskyldighet. Detsamma géller

SGtatskontoret, s. 40 .
%Gtatskontoret, s. 30.
Tiberg 2004, s. 9.
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enligt 7:2 2 st Sj0L for utldndska fartyg av samma dréaktighet nir de vistas
inom ramen for svenskt sjoterritorium i den mén de anvédnds for nagon
annan verksamhet dn transport, anloper eller limnar hamn eller anloper
eller lamnar tillaggs- eller ankarplats. I den man ett skadestdnd faststalls
som ryms inom ramen for det forsdkringen tidcker kan en skadelidande
part vidare rikta krav direkt gentemot férsdkringsbolaget i enlighet med 9:7
forsdakringsavtalslagen (2005:104). Detta dr mojligt i enlighet med 9:7 1st 1 p

forsakringsavtalslagen eftersom ansvarsforsakringen foljer enligt lag.
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3 Nairobikonventionen

3.1 Utgangspunkter

Den 14 april 2014 ratificerade Danmark Nairobikonventionen. Danmark
var da den tionde staten som ratificerade konventionen, vilket innebér att
den i enlighet med art. 18.1 WRC trédder i kraft ett ar efter ratificeringen,
d.v.s. den 14 april 2015. I dagsldget har 16 stater ratificerat konventionen.
Staterna dr Antigua och Barbuda, Bulgarien, Cookdarna, Danmark, Indien,
Iran, Kongo, Liberia, Malaysia, Malta, Marocko, Marshalldarna, Nigeria,
Palau, Storbritannien och Tyskland.® Det forefaller troligt att de stora sjo-
fartsnationerna i Europa kommer att ratificera konventionen.” Det finns
dven sddana tendenser inom ramen for EU.®

Vrakborttagningskonventionen antogs och slutférhandlades i Kenyas
huvudstad Nairobi mellan den 14 och den 18 maj 2007. Som en gest av
tacksamhet gentemot Kenya, for att konferensen kunde hallas dér, gavs
konventionen namnet Nairobikonventionen.®! Diskussioner om en konven-
tion som behandlar vrakborttagning hade dock forts sedan lang tid tillbaka.
Redan pa 1970-talet diskuterades behovet av en sddan konvention.®? Detta
papekade ocksd IMO:s davarande generalsekreterare Efthimios Mitropoulos
i sitt oppningstal pa konferensen dér han slog fast att mdnga av de &mnen
som skulle diskuteras redan varit foremal for diskussion i 35 &r.®® P4 s& vis
ar Nairobikonventionen den konvention, inom ramen for IMO, som har
tagit langst tid att arbeta fram.%*

Syftet med Nairobikonventionen ar att harmonisera de regelverk som

¥IMO, ""Status of Multilateral Conventions and Instruments in respect of which
the International Maritime Organization or its Secretary-General performs depo-
sitary or other functions”, uppdaterad den 12 februari 2015 och tillgdnglig via
www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions, s. 505.

¥Baatz, Y., "Maritime Law”’, Taylor and Francis, 3rd ed, 2014, s. 267.

Mejlkorrespondens med Justitiedepartementet och jfr dven t.ex. direktiv 2009/20/EC av
Europaparlamentet och radet av den 23 april 2009.

61Se LEG/CONF.16/INF.6, s. 2. Detta var £.6. den forsta gangen som IMO héll en diplo-
matisk konferens i Afrika, se LEG/CONF.16/INF.2, s. 1.

%Michel, D. C., “Introductory Note to the Nairobi International Convention on the Remo-
val of Wrecks”, International Legal Materials (2007), Vol. 46, s. 694.

$LEG/CONF.16/INF.2, s. 1 f.

64Mukherjee, K. P., & Brownrigg, M., “Farthing on International Shipping”, Springer, 4th
ed., 2013, s. 327. Detta satte onekligen viss press pa delegaterna att ocksa komma fram till ett
slutresultat. En hint om denna press gav dven den ddvarande generalsekreteraren genom
orden: "’[o]nly one test remains, namely, that of your political will to put an end, this week,
to more than three decades of expectations”’, LEG/CONF.16/INF.2, s. 5.
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finns vad géller vrakborttagning.%® Vidare dr det dven ténkt att konventio-
nen ska fylla en lucka i internationell ritt genom att ge medlemsstater, som
har kust, tydliga befogenheter vad géller att avldgsna vrak som befinner
sig utanfor deras sjoterritorium och samtidigt ge sddana stater mojlighet
att krdva kompensation foér de kostnader som dd uppkommer.%® Utan kon-
ventionen dr staters mandat vad géller vrak som befinner sig utanfor ter-
ritorialhavet att betrakta som osékra.®” Inom territorialhavet star det klart
att stater kan tillimpa sin nationella ritt med avseende pa de vrak som
finns eftersom staten dér har full suverédnitet, men laget dr mer oklart i den
exklusiva ekonomiska zonen.®® Den hir osdkerheten leder fram till att det
ar oklart och foremal for diskussion om Nairobikonventionen kodifierar
redan géllande kompetenser som stater atnjuter enligt internationell rétt,
om den utvidgar redan existerande kompetenser eller om konventionen de

facto skapar helt nya kompetenser och mandat for stater.®’

3.2 Tillampningsomrade och definitioner
3.2.1 Vilka fall omfattas?

De fall som Nairobikonventionen &r tankt att omfatta pekas ut i preambelns
forsta del med konstaterandet att medlemsstaterna dr medvetna om att:
”...wrecks, if not removed, may pose a hazard to navigation or the marine
environment. ..””.”? Konventionen tar sdlunda sikte pa tva situationer. Den
forsta situationen avser fall ddr vrak kan utgora fara for navigering, t.ex. ett

65 Kenyas transportminister som dven var ordférande vid moétet uttryckte det s& hér: ”’[bly
finally adressing the problem of removal of wrecks, we will be promoting uniformity in
international maritime law in a very significant way...”’, LEG/CONF.16/INE.3, s. 1.

%Michel, s. 694 och jfr Sjofartsverket 2009, s. 34.

’LEG/CONF.16/INF.2, s. 2.

68Dromgoole & Forrest, s. 93 och Baatz, s. 266.

%En liknande oklarhet forelag vad géller interventionskonventionen som tillkom efter
olyckan med Torrey Canyon. Dér intervenerade Storbritannien pa 6ppet hav och givet andra
staters attityd och acceptans gentemot Storbritanniens agerande gar det att argumentera
for att interventionskonventionen endast kodifierade redan existerande internationellratts-
lig sedvanerétt. Det kan forhalla sig pd samma sitt med Nairobikonventionen. Se vidare
Dromgoole & Forrest, s. 94 f.

"Dessa tva typfall har ocks& hangt med sedan konventionen borjade formas. I sitt opp-
ningstal vid konferensen i Nairobi namnde den davarande generalsekreteraren f6r IMO
uttryckligen att utvecklingen av en konvention avseende vrakborttagning hade varit en
prioritet for manga stater sedan lang tid tillbaka. Han fortsatte med konstaterandet att
dessa stater ansag att det var av stor betydelse att kunna avldgsna vrak for att sakerstélla
sdkerhet ur navigationshanseende och dessutom for att skydda miljon runt sina kuster. Se
LEG/CONF.16/INF.2, s. 2.
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vrak som &r placerat pa ett satt som gor det till ett hinder i en trafikerad
farled. Att detta kan vara ett problem visas, med all 6nskvard tydlighet,
av fartyget Tricolors haveri 2002. Tricolor var ett norskflaggat biltransport-
fartyg som forliste i en hart trafikerad del av Engelska kanalen efter att ha
blivit pdkort av ett annat fartyg. Kollisionen ledde till att Tricolor forliste
inne i Frankrikes exklusiva ekonomiska zon. Vraket lag synnerligen illa till
i en typ av korsning i Engelska kanalens trafiksepareringsschema dér det
forekommer tat sjotrafik. Vidare lag vraket nédra vattenlinjen och stundtals
precis under vattenytan beroende pa tidvattennivd, varfor det utgjorde en
klar fara for navigering. Detta visade sig ocksd i praktiken. Trots att vraket
Oversags av franska myndigheter samt mérktes pa sedvanligt satt med bo-
jar, och d@ven en radartransponder, kolliderade ett fartyg med vraket natten
efter forlisningen. Nagra dagar senare kolliderade ytterligare ett fartyg med
vraket trots bevakning och informationsspridning om vrakets placering.”!

Exemplet med Tricolor visar varfor det ar av vikt att kunna hantera
vrakborttagningsoperationer i fall ddr vraket utgor fara for navigering. Det
finns i dessa situationer behov av att agera snabbt. Fallet med Tricolor kan
ocksd anviandas som exempel for den osdkerhet som rader angdende vilka
kompetenser en stat har att agera i en situation dér ett vrak befinner sig i
statens exklusiva ekonomiska zon. Nér situationen uppkom begéarde franska
myndigheter att vraket skulle avldgsnas, men det fanns tvivel angdende
deras mandat att utfirda den typen av order enligt internationell ratt.”?> Det
dr den hér typen av tveksamhet som Nairobikonventionen syftar till att
undanrdja.

Den andra situationen som konventionen behandlar avser vrak som
innebar fara for miljon. Det kan t.ex. handla om skadliga &mnen ombord pa
fartyget eller i lasten som riskerar att ldcka. Mojligen kan konventionstextens
utformning ifragasattas i detta hanseende dd den indirekt kan ge sken av att
de ndmnda farorna undviks sé linge vraket avldgsnas. Sjalvfallet kan dock
dven ett vrak som avldgsnas ha orsakat t.ex. miljoskada fore eller under

borttagningen.

7'Se www.trinityhouse.co.uk/mariner_info/aids_to_navigation/emergency-wreck-
marking-buoy.html och Hamer, M., ”Shipping "pile-up’ sparks safety fears”, New Scientist,
Volume 177; Issue 2377, 11/1-2003.

”?Dromgoole & Forrest, s. 93.
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3.2.2 Definitionen av konventionsomradet

Nairobikonventionen ér tillimplig inom ett omrdde som bendmns kon-
ventionsomradet (eng. the convention area). Enligt art. 1.1 WRC definieras
omrddet som den exklusiva ekonomiska zonen hos en medlemsstat som
ar etablerad i enlighet med internationell ratt. Bakgrunden till den formu-
leringen &r att en stat maste krava en sddan exklusiv ekonomisk zon.” 1
den mén en stat inte har kravt en exklusiv ekonomisk zon géller istéllet,
enligt definitionen i art. 1.1 WRC, ett tillimpningsomrdde bortom och langs
med territorialhavet ut till och med 200 nautiska mil frdn baslinjerna var-
ifrdn territorialhavet méts. Detta sammanfaller med definitionen av den
exklusiva ekonomiska zonen i art. 57 UNCLOS. Att konventionen namner
”...the territorial sea of that State determined by that State in accordance
with international law. ..”" kan indikera att endast territorialhav i enlighet
med internationell rdtt accepteras. Enligt art. 3 UNCLOS stracker sig territo-
rialhavet inte mer dn 12 nautiska mil fran baslinjerna. Vissa stater havdar
emellertid att deras territorialhav strédcker sig langre ut,”* men formulering-
en i vrakborttagningskonventionen kan indikera att saidana territorialhavs-
ansprak inte ska tillmétas ndgon betydelse vad géller konventionsomradet.
I praktiken synes det emellertid inte bli ndgon egentlig skillnad i det hér
avseendet. Ddaremot kommer det att fa effekter vad géller den sarskilda
opt-in-klausulen varigenom konventionens tillimpning kan utstréckas till
att dven omfatta territorialhavet. Denna méjlighet behandlas vidare nedan.

Att konventionsomradet omfattar den ekonomiska zonen, eller motsva-
rande omrdde, innebdr motsatsvis att varken territorialhavet eller oppet
hav (eng. high seas) omfattas av konventionen.”” I utgangsldget omfattar

73Se Dixon, M., "Textbook on International Law”’, uppl. 6, Oxford University Press, s. 215.
En sadan zon finns alltsa inte per automatik, vilket t.ex. dr fallet med territorialhavet och den
kontinentala sockeln. For svenskt vidkommande regleras detta i lag (1992:1140) om Sveriges
ekonomiska zon och exakta koordinater for zonens utbredning finns i férordning (1992:1226)
om Sveriges ekonomiska zon.

74Ett exempel ar Peru som héavdar sig ha ett territorialhav som stracker sig 200 nautiska
mil fran baslinjerna. Se vidare Dixon, s. 211 f. och www.cia.gov/library/publications/the-
world-factbook/fields/2106.html.

Det fanns emellertid forslag pa ett mer omfattande tillimpningsomrade. Mexiko 6ns-
kade t.ex. att definitionen av den stat som drabbas av en fara skulle vara: ”...a State in
whose Convention area a wreck is located or effects of a maritime casualty are in evidence (min
kursivering). Syftet bakom detta var att beakta effekter som ett vrak kan ha pé avstind.
Sannolikt avses en situation dar ett vrak befinner sig utanfoér den exklusiva ekonomiska
zonen, men dér strommar och tidvatten for med sig t.ex. skada i form av utslapp fran vraket
till konventionsomradet. Mexiko vann emellertid inget gehor for sin 6nskan. En sddan
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sdlunda konventionen ett omrdde som strdacker sig mellan 12 nautiska mil
frén baslinjerna ut till 200 nautiska mil.”® Detta leder till konsekvenser vad
gdller vilken typ av vrak som lar bli aktuella inom ramen f6r konventionen.
Vattnet i den exklusiva ekonomiska zonen &r ofta djupt, vilket innebér att
forlista fartyg sdllan lar utgora fara eller hinder fér navigering. Daremot
forefaller det mer sannolikt att det andra typfallet, d.v.s. ddr vraket riskerar
att utgora ett hot mot miljon, blir aktuellt.””

Ytterligare en konsekvens av konventionsomrddets omfang, som forvis-
so avser ett tdimligen stort omrade, dr att haverier som intraffar ndrmare
land inte omfattas. Detta dr problematiskt eftersom de flesta incidenter som
leder till haverier ocks4 intréffar nira land antingen i territorialhavet’® eller
i inre vatten”. For att mojliggora en tillimpning med avseende &ven pa
sadana vrak finns en opt-in-klausul i art. 3.1 WRC som tilldter en medlems-
stat att utstracka konventionens tillimpningsomrade till en stats territorium
med territorialhavet inkluderat. Sattet att uttrycka detta i konventionen
"’[a] State Party may extend the application of this Convention to wrecks
located within its territory, including the territorial sea...” indikerar att det
inte endast r territorialhavet som omfattas utan dven inre vatten. Varfor
skulle annars konventionstexten ange att tillampningen pa territoriet dven
omfattar territorialhavet? Den formuleringen madste innebéra att 4ven an-

nat 4n territorialhavet asyftas. Aven Gauci 4r av uppfattningen att bade

formuleringen skulle i realiteten innebéra att konventionsomrddet expanderar utanfér den
exklusiva ekonomiska zonen och omfattar 6ppet hav. Konventionsomradets utstrackning
och den drabbade statens mojligheter att vidta dtgarder, och darmed &ven indirekt kost-
nadsansvar for fartygsdgare och liknande, skulle da variera beroende pé vattenférhallanden.
Detta skulle rimligen medfoéra osidkerhet och tolkningsproblem samt vara svarférenligt med
det krav pa forutsagbarhet som efterstravas inom juridiken. Se vidare LEG/CONF.16/4,
ANNEX; s. 2.

"*Har kan noteras att detta faktum medfor att konventionen trots allt kan vara tillimplig
pa Oppet hav pa sa vis att tillimpningsomradet stracker sig 200 nautiska mil fran baslinjerna
dven vad giller stater som inte har kravt ndgon exklusiv ekonomisk zon. I dessa fall utgor
vattenomradet som skulle ha utgjort den exklusiva ekonomiska zonen, om den funnits,
Oppet hav enligt internationell ratt och sammanfaller sdledes med konventionsomradet. Se
Dromgoole & Forrest, s. 99.

"’Baatz, s. 266.

78Lloyds, s. 11 och Sefartsstyrelsen, j.nr. 2012002641, s. 12.

79Luttenberger, A., Rukavina, B. & Rak., L., "The Implementation of the Nairobi Conven-
tion on the Removal of Wrecks, 2007 in the Croatian Law”’, 14th International Conference on
Traffic Science, University of Ljubljana, Faculty of Maritime Studies Portoroy (7891-3522) 1
(2011), 1, s. 2 och Gauci, G., ”The International Convention on the Removal of Wrecks 2007 -
A Flawed Instrument”, Journal of Business Law (2009), 2, s. 211. Se &ven LEG/CONF.16/12.
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inre vatten och territorialhavet avses med artikeln.8 Av de 16 stater som
i dagslédget har ratificerat konventionen har endast Antigua och Barbuda,
Bulgarien, Danmark, Liberia, Malta, Marshalldarna och Storbritannien valt
att utstricka konventionen genom den sérskilda opt-in-klausulen.®! Dan-
mark har motiverat sitt val att anvdnda sig av opt-in-klausulen med att
en overvigande majoritet av de vrak som forvantas bli borttagna ar vrak
som kommer att befinna sig inom ramen for det danska sjoterritoriet.5?
En tilldmpning av opt-in-klausulen leder vidare sannolikt till att balansen
vad géller forekomsten av de tva typfallen dndras. I territorialhavet och pa
inre vatten dr vattnet generellt grundare, vilket ldr leda till att fler vrak kan
utgora hinder eller fara for navigering.

Mot bakgrund av att de flesta maritima olycksfall och vrak lar intraf-
fa nédra land innebédr konventionsomradets grinser, och det faktum att
endast ett fatal stater har anvént sig av opt-in-klausulen, ett problem for
konventionens effekt i praktiken.®?> Det faktum att ménga stater har valt
att inte utstracka konventionens tillimpningsomrade innebdr ocksa att det
overgripande malet om att strdva efter harmonisering pa detta omrade
undermineras. Harmonisering och stravan efter ett uniformt regelverk ar
nagot som uttryckligen namns i preambeln till Nairobikonventionen, varfor
konstruktionen med en valbar tillimpningsklausul dr ndgot av ett apart
inslag. Konventionens uppbyggnad har ocksa kritiserats pa basis av detta.
Som sd ofta i internationella konventioner &dr opt-in-klausulen resultatet av
en kompromiss mellan stater och organisationer som hellre sag ett allom-
fattande tillimpningsomrade och de som istéllet ville ha ett mer begransat

omfang

®Gaudi, s. 210.

*1IMO, s. 506.

82 Argumentationslinjen &r att eftersom det &r av danskt intresse att s& manga vrak som
mojligt omfattas av forsdkring ar det ocksa naturligt att konventionen aven tillimpas pa
danskt territorium, Sefartsstyrelsen, s. 12. Forsakringsfragor behandlas vidare nedan.

80m fler stater anvinder sig av opt-in-klausulen skulle dven diskussionen om ritten
till en sdker hamn (eng. place of refuge) fa en annan infallsvinkel. I sddana fall skulle det
finnas forsakringsskydd vad galler fartyg som riskerar att haverera och bli vrak i en stats
territorialhav eller inre vatten. En stat kan da tdnkas ha en betydligt mer tillditande attityd
vad géller att bereda ett sddant fartyg en saker hamn istéllet for att avvisa fartyget. Se vidare
Baatz s. 267. Att ett sadant avvisande kan ha forodande konsekvenser visade inte minst fallet
med Prestige, se Lahmer s. 180.

1 bppningstalet av IMO:s davarande generalsekreterare, beskrevs fragan om att utstrécka
konventionens tillimpningsomrade &dven till territorialhavet som en nyckelfraga: ”...Iam
aware that the Conference will still have to decide on some key points, most specifically
whether to extend the convention’s provisions to the territorial sea.”,
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Klausulen kan ses som ett incitament for stater att utstrdacka konventio-
nens tillimpningsomrade. Det dr i det ljuset artikeln bor betraktas. Vissa
har emellertid invant att konstruktionen som kompromiss forefaller nagot
oklar, givet att de stater som redan var positiva till en utvidgad tillamp-
ning dven utan klausulen hade kunnat gora motsvarande regler tillimpliga
inom sitt territorium.® Det hir adresseras emellertid i den inlaga om opt-in-
klausulen som gavs in av Australien, Kanada, Tyskland, Norge, Portugal
och Storbritannien i samband med konferensen. Enligt staterna vore det inte
mojligt att unilateralt lagstifta om de finansiella bestimmelser som finns
i konventionen och framst bestimmelserna om tvingande férsakring och
ratten att direkt kunna krdva forsdkringsgivaren, vilka kommer att behand-
las nedan.® Detta synes vara den korrekta uppfattningen. En stat skulle
utan en opt-in-klausul ha svart att unilateralt krdva en forsdkringsgivare
frdn en annan stat direkt i enlighet med konventionstexten om den andra
staten endast tillimpade konventionen inom ramen for det ursprungliga
konventionsomréddet och konventionen som sddan inte gav mojlighet att
utstrdacka konventionsomradets omfattning. Det dr & andra sidan inte sdkert
att detta ar tankt att vara mojligt overhuvudtaget. I det uttalande som USA
14t cirkulera i samband med konferensen framgar det att det, enligt USA,
fortsatt ar otydligt vad en stat som har valt att tillimpa konventionen pa
sitt territorium kan krdva gentemot fartyg fran medlemsstater som inte har
anvant sig av opt-in-klausulen. Enligt USA skulle en stat som anvéant sig av
opt-in-klausulen inte kunna tillimpa konventionen vad géller andra med-
lemsstater som sjdlva inte har begagnat sig av denna mojlighet néar fartyg
fran staten t.ex. anvédnder sig av ratten till oskyldig passage genom territo-
rialhavet. Istillet ska detta endast kunna goras vid anlopning av hamn.%”
Bakgrunden till det uttalandet &r att stater har ratt till oskyldig passage
genom territorialhavet enligt art. 17 UNCLOS. Den ritten kan sdgas i ndgon
mdn inskrankas i de fall dédr en stat som valt att utstrdcka konventionsomra-
det gor gédllande atgarder gentemot ett fartyg vars flaggstat inte har valt att
anvénda sig av opt-in-klausulen. Detta forfarande synes gé emot skrivelsen

se LEG/CONF.16/INF.2, s. 3.

85Irving, W., ”The Nairobi Convention: Reforming Wreck Removal in New Zealand”,
Australian and New Zealand Maritime Law Journal (2010), 24, s. 84 och se dven Luttenberger
m.fl., s. 3.

%1 EG/CONF.16/12,s. 1.

81 EG/CONF.16/15, s. 1.
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iart. 16 WRC dar det konstateras att bestimmelserna i konventionen inte
ska inverka menligt pa de réttigheter som stater atnjuter enligt UNCLOS.
Det finns sdledes olika uppfattningar vad géaller mojligheten att tillampa
konventionen i det har avseendet.

Konventionen innehéller vidare definitioner av vissa centrala begrepp,

bl.a. fartyg och vrak.

3.2.3 Definitionen av fartyg

Enligt art. 1.2 definieras ett fartyg som "'...a seagoing vessel of any type
whatsoever...”. Det dr inte klart vad som krévs for att rekvisitet seagoing
ska vara uppfyllt. Rekvisitet fanns inte i det ursprungliga konventions-
forslaget.%® Daremot aterfinns rekvisitet som ett forslag i den inlaga som
behandlar utstrackningen av konventionens tillimpningsomrdde som gavs
in av Australien, Kanada, Tyskland, Norge, Portugal och Storbritannien.®
En svensk oversdttning av rekvisitet kan vara att fartyget ska kunna brukas
till havs. I tidigare engelsk praxis har rekvisitet i engelsk ratt tolkats som sa
att fartyg som inte klarar av havsnavigering inte omfattas av begreppet.”’
Gauci dr av en liknande dsikt och hdvdar att kravet pa att fartyget ska vara
seagoing utesluter fartyg som endast fardas pa floder.”! Det som framst asyf-
tas med flodgaende fartyg dr trafik pd inre vatten, ofta kallat inlandssjofart.
Det ror sig dd i regel om pramar av olika slag.”> Det dr dock oklart om det
ar ovanstdende betydelse som ska tillskrivas rekvisitet i konventionen. I
engelsk ritt finns det t.ex. gammal praxis dédr prdmliknande strukturer utan
framdrift har bedémts vara fartyg.”> En mer extensiv tolkning vore att det
som avses dr att fartyget ska kunna fardas pa vatten.

Artikeln innehaller vidare vissa uttryckliga exempel pd vad som in-
gar i begreppet. Sdlunda framkommer att barplansbatar (eng. hydrofoil bo-

ats) ingar sa val som svdvare (eng. air-cushion vehicles och som pd svenska

*%Se LEG/CONF.16/3, 5. 1.

*LEG/CONF.16/12.

NgGe Rainey, S., “What is a ship under the 1952 Arrest Convention”, [2013] LMCLQ, vol. 1,
s. 50-85.

1Gaudi, s. 206.

92Inlandssjijfarten ar av stor betydelse i vissa delar av Europa, t.ex. i Nederldnderna,
Tyskland och Belgien. For svenskt vidkommande dr den emellertid av underordnad bety-
delse. I EU verkar man emellertid for att utoka inlandssjofarten eftersom den bedoms som
hallbar, vilket kan leda till att den fér ckad betydelse &ven i Sverige. Se vidare Trafikanalys,
”’Godstransporter i Sverige - redovisning av ett regeringsuppdrag”’, Rapport 2012:7, s. 23 ff.

%Gaudi, s. 206.
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ibland gdr under namnet luftkuddefarkost eller svdavbat). Vidare omfattas
dven undervattensfarkoster (eng. submersibles). Det bor dock noteras att
undervattensfarkoster i stor utstrackning lar vara att anse som krigsfartyg,
orlogsfartyg eller statsskepp och pa den grunden vara undantagna fran kon-
ventionens tillimpning (se art. 4.1 WRC). En medlemsstat kan emellertid
vélja att utstracka konventionen till att &ven omfatta statens egna sadana
fartyg enligt art. 4.3 WRC. De tvd sista exemplen i art. 1.2 WRC avser floating
craft, vars omfang och betydelse forefaller taimligen oklara, samt flytande
plattformar. I samtliga dessa fall géller emellertid att det underliggande
rekvisitet om att det ska rora sig om seagoing vessels fortsatt giller. De tva
sista exemplen &r vidare inte att anse som fartyg i konventionens mening i
den man de dr: ”...on location engaged in the exploration, exploitation or
production of seabed mineral resources”. Hirmed undantas stora delar av

offshoreindustrins fartyg nar de ar i drift.

3.2.4 Definitionen av vrak och maritimt olycksfall

Konventionen binder samman forekomsten av vrak med begreppet maritimt
olycksfall (eng. maritime casualty). Enligt art 1.3 WRC avser detta en kollision
av fartyg, strandning eller annan incident som f6ljer av navigering och som
resulterar i materiell skada eller en 6verhdngande fara for sddan skada pa
gods eller fartyget. Aven andra handelser som intréffar ombord pa ett fartyg
eller utanfor det omfattas av definitionen. Med en sddan vid definition &r
det svart att se vad som inte skulle inga i ett maritimt olycksfall.

Som en konsekvens av ett maritimt olycksfall kan fartyget overga i
att vara ett vrak. En ndrmare definition av detta tillstand finns i art. 1.4
WRC. Dir framgar att ett vrak kan vara ett sjunket eller strandat fartyg
(art. 1.4.a WRC), eller en del av ett sjunket eller strandat fartyg inklusive
foremal som ér eller har varit ombord pa ett sadant fartyg (art. 1.4.b WRC).
Vidare omfattas ett foremal som ar forlorat till havs och som sedermera
strandar, sjunker eller driver (art. 1.4.c WRC) samt ett fartyg som héller
pa att, eller skidligen kan antagas, sjunka eller stranda och dar effektiva
atgarder for att radda fartyget, eller sidan egendom som ér i fara, inte har
vidtagits. Som klart framgar av dessa fyra punkter dr definitionen av vrak
i konventionen bred.** Utéver fartyg som strandat eller sjunkit omfattas

*Jfr Luttenberger m.fl., s. 4 och Gauci, s. 205.
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alltsd ocksd foremal som funnits ombord. Enligt art. 1.4.c WRC utstracks
detta till att 4ven avse foremdl som har tappats 6verbord trots att fartyget
som sddant inte har havererat. Det som framst dsyftas hir dr containrar som
tappats till havs.” Sddana foremal tagna for sig sjilva utgor alltsd vrak i
konventionens mening. Den sista punkten utstracker begreppet till att inte
bara omfatta tillfdllen dér en forlisning eller strandning &r néra forestdende
utan dven situationer da det finns skilig anledning att anta att s kommer
att bli fallet. Den formuleringen inbjuder till kvalificerade bedomningar om

ndr sddana omstdandigheter kan tidnkas foreligga.

3.3 Vilka vrak omfattas?

En frdga som tilldrog sig viss uppmarksamhet vid konferensen var vilka
vrak som egentligen omfattas av konventionens regelverk. USA framférde
kritik vad géllde utformningen av konventionstexten i art. 2 WRC som
beskriver en medlemsstats ritt att vidta dtgarder mot ett vrak som utgor en
fara i konventionens mening i konventionsomrddet. Det faktum att artikeln
inte markerar att det ska rora sig om ett vrak som harstammar fran en annan
medlemsstat till konventionen antyder, enligt USA, att rattigheter hos de
stater som inte medlemmar till konventionen d@ventyras. USA pekade pa att
de dtgdrder som en stat har ratt att vidta i den exklusiva ekonomiska zonen,
vad géller vrak fran en annan stat, dr begransade enligt internationell sedva-
nerétt sésom den &r reflekterad i UNCLOS.%® Art. 221.1 i UNCLOS anger att
kuststater har ratt att vidta atgarder 4ven bortom territorialhavet forutsatt
att de dr proportionella till den skada som har eller kan uppkomma och som
dmnar att skydda kustlinjer eller andra intressen. Detta géller emellertid
endast forutsatt att utsldppet eller det hot om utslapp som finns efter det
maritima olycksfallet skéligen kan antas (eng. may reasonably be expected)
resultera i major harmful consequences. Nairobikonventionen synes emeller-
tid utstracka kuststatens mojligheter dannu lingre givet att formuleringen
iart. 2.1 WRC omfattar vrak generellt. Konventionen ger da ndmligen en
kuststat rétt att agera dven avseende vrak som utgor fara ur navigeringssyn-
punkt.” Detta har ingen motsvarighet i UNCLOS. USA hade som forslag

95Lloyds., s. 37.

% Att USA viljer att knyta argumentet till UNCLOS ér intressant eftersom USA har varit
en kategorisk motstandare till UNCLOS och &r en av fa stora sjofartsnationer som inte har
ratificerat konventionen. Se Dixon, s. 208.

’Se art. 5.a i kombination med art. 9.7 WRC.
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att inkludera i art. 16 WRC att inget i konventionen skulle inkrédkta pa de
rattigheter som stater som inte &r medlemmar av konventionen har enligt

t.98 Konventionstexten dndrades emellertid inte

internationell sedvanerit
pa det vis som USA onskade, varfor fragan fortsatt kvarstar. Hur konven-
tionen egentligen forhaller sig till vrak frdn stater som inte 4r medlemmar
av konventionen framstar darmed som oklart i dagsldget. En tolkning vore
att art. 16 medfor att bestimmelserna i Nairobikonventionen inte géller i
forhallande till stater som inte &r medlemmar i den mén de skiljer sig frdn
internationell sedvaneritt. A andra sidan forefaller det i sddana fall markligt
att konventionstexten inte sarskilt pekade pa stater som inte &r medlemmar
till konventionen. Onekligen innebdr ndmligen konventionen i sig for de
stater som dr medlemmar dndringar jamfort med vad som annars hade gallt
mellan dem enligt internationell sedvaneratt och UNCLOS. Mot bakgrund

av konventionens innehall synes artikeln pa s4 vis vara sjalvmotsdgande.”’

3.4 Nar och hur kan en medlemsstat agera?

Som ndmnt ovan ger art. 2 i Nairobikonventionen en medlemsstat majlighet
att vidta atgarder i enlighet med konventionen vad géller borttagning av
ett vrak som utgor fara i konventionsomradet. Formuleringen "’[a] State
Party may take measures” (min kursivering) indikerar att det ror sig om en
mojlighet for medlemsstaten att agera. Det finns sdlunda inget tvidng for en
medlemsstat att agera i detta lage. Med fara menas enligt definitionen i art.
1.5 WRC ”...any condition or threat that: (a) poses a danger or impediment
to navigation; or (b) may reasonably be expected to result in major harmful
consequences to the marine environment, or damage to the coastline or
related interests of one or more States”. Detta syftar tillbaka pa den del av
preambeln dér det konstateras att vrak kan utgora en fara for navigering och
miljon. Som synes racker det med att ett vrak utgor en fara eller ett hinder for
navigering for att en fara enligt konventionens mening ska anses foreligga.
Det finns emellertid mer langtgaende krav for att en fara i miljohdnseende
ska aktualiseras. Det ska da rora sig om en situation som skéligen kan antas
resultera i “major harmful consequence to the marine environment...”. Som
noterat ovan dr den har formuleringen i stort sett densamma som i art. 221(1)

UNCLOS. Formuleringen antyder att det behover rora sig om storskalig

%Se LEG/CONF.16/6, s. 1 ff.
P“Jfr USA:s uttalande i LEG/CONF.16/15, s. 2.
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skada och ordvalet indikerar att det krdvs en del for att rekvisitet ska vara
uppfyllt. Onekligen inbjuder ocksa artikelns utformning till kvalificerade
bedémningar. Det kan exempelvis vara svart att forutse hur ett rekvisit
som may reasonably be expected to ska tolkas i en given situation. Sddan kritik
fordes ocksd fram av Mexiko under konferensen. Staten menade att ett ord
som reasonable t.ex. kan leda till problem vad géller tolkning och tillimpning,
eftersom det later enskilda medlemsstater pa eget bevag vilja vad som ér att
betrakta som rimligt i sammanhanget. Pa sa vis, menade Mexiko, riskerar
formuleringen att tillata stater att diskretionért besluta om huruvida en fara
i konventionens mening foreligger eller inte beroende pa om det bedoms
som lampligt enligt statens mening. Andemeningen av detta dr sdlunda att
formuleringen inbjuder till subjektiva tolkningar istéllet for att innehalla
ett mer objektivt test om huruvida det ror sig om en fara i konventionens
mening.!%

Darefter synes en distinktion goras i artikelns formulering genom orden
..., or damage to...”, vilket sdledes antyder att det inte kravs ndgra major
harmful consequences vad galler efterfoljande rekvisit. Satsen skulle dock
dven kunna tolkas som att detta krav géller d4ven for dessa. Detta forefaller
oklart. De efterfoljande rekvisiten avser skada pa kustlinjen eller related
interests hos en eller flera stater.

Vad som utgor related interests finns utvecklat i art. 1.6 WRC. Enligt
definitionen avses de intressen en coastal State har som direkt paverkas eller
hotas av ett vrak. Sedan gors en exemplifiering dar det framgar att det kan
rora sig om t.ex. fiske, turism, hédlsa och offshore- samt undervattensinfra-
struktur. Det bor noteras har att endast stater som &r coastal States enligt
konventionen kan ha dessa intressen. Hér gors en distinktion mot member
States som inkluderar samtliga medlemsstater. Vad som dr en coastal State ar
inte definierat. En ren semantisk tolkning ger vid handen att endast stater
som har en kust faller in under begreppet. Den tolkningen skulle innebara
att stater som saknar kust, s.k. landlocked states, inte kan anses ha sddana
intressen som dsyftas i konventionen. Den bilden dr emellertid inte entydig
givet att dven dessa stater t.ex. kan ha rétt att fiska i andra staters exklusiva

1101

ekonomiska zoner i vissa fal samt har ratt till undervatteninfrastruktur

10ge LEG/CONE.16/4, ANNEX, s. 1.
101Ge art. 69 UNCLOS.
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t.ex. i form av undervattenskablar!®?.

Vid sidan av den grundldggande definitionen av fara i art. 1.5 WRC
tinns sarskilda kriterier uppstillda i art. 6 WRC. Dessa kriterier ska anvan-
das av den drabbade staten vid bedomningen om det foreligger en fara i
konventionens mening eller inte. Det ror sig om uppgifter gillande fartyget
som sadant, t.ex. vilken typ av fartyg det ror sig om, dess storlek och kon-
struktion (art. 6.a WRC). Vidare finns kriterier som anknyter till geografiska
omstandigheter. Sdlunda kan vattendjupet pa vrakplatsen vara av intres-
se samt de tidvattenférhallanden som rader pa platsen (art. 6.b-c WRC).
Vidare finns kriterier som knyter an till den sjofart som finns i omradet.
Sélunda kan nérheten till farleder och trafiksepareringsscheman spela roll i
bedémningen samt sddan sjofarts tithet och frekvens (art. 6.e-f WRC). Aven
fartygsspecifik information som vilken last fartyget bar pa ar av intresse
samt de oljor som finns ombord (art. 6.h WRC).1%

Naér det vil har konstaterats att det foreligger en fara i Nairobikonventio-
nens mening har den stat som har drabbats ratt enligt art. 2.2 WRC att vidta
atgarder som &r i proportion till faran. Det har kravet pa proportionalitet
forstarks ytterligare i art. 2.3 WRC genom formuleringen att dessa atgarder
inte far gd langre dn vad som ar reasonably necessary for att ta bort vraket.
Atgirderna ska vidare upphdora sa fort vraket ér borttaget och inte i onddan
komma i konflikt med de rittigheter och intressen som andra stater har,
inkluderat den stat vars flagga fartyget forde, samt de personer, juridiska
eller fysiska, som dr berorda.

3.5 Atgirder i enlighet med konventionen
3.5.1 Rapportering

Enligt art. 5 WRC ska en medlemsstat krédva att 6verbefdlhavaren och reda-
ren (eng. the master and the operator) 6ver ett fartyg som for dess flagga utan
drojsmal rapporterar till den stat som dr drabbad. Den stat som dr drabbad
ar definierad genom art. 1.10 WRC till den stat inom vilkens konventions-
omrade som vraket befinner sig. Det rdcker med att endast en av dessa
rapporterar handelsen. Med redare avses enligt konventionens art. 1.9 WRC
dgaren till fartyget, en organisation eller en person som har atagit sig ansvar

102Ge part X och t.ex. art. 58 UNCLOS.
10Se art. 6 for samtliga kriterier.
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for fartygets framfart. Dit hor t.ex. den som hyr ett fartyg genom skeppslega
(eng. bareboat charter). I en sddan rapport ska den information som stalls
upp iart. 5.2 WRC ingd. Det ror sig om uppgifter rorande fartygets dgare
samt den information som ar nodvandig for att den drabbade staten ska
kunna bedoma om vraket utgor en sddan fara som avses i konventionen.
Upprakningen i artikeln avser vrakets lokalisering, dess typ, storlek och
konstruktion och vidare skadornas natur och det skick som vraket befinner
sig i. Vidare ska information limnas om den last fartyget transporterade
och i synnerhet hilsovéddliga och giftiga substanser samt de olika oljetyper
som finns ombord och i vilka kvantiteter. Det kan noteras att dessa kriterier
aterknyter till vissa av de omstédndigheter som ska beaktas enligt art. 6 WRC
ndr den drabbade staten avgor om det ror sig om en fara i konventionens

mening.

3.5.2 Lokalisering och markning

Nér den drabbade staten far kinnedom om att det finns ett vrak inom dess
konventionsomrdde ska den enligt art. 7.1 WRC vidta atgarder for att varna
sjomén och de stater som &ar berdrda. Av art. 7.2 WRC framgdar indirekt
att detta géller oavsett om vraket bedoms utgora en fara i konventionens
mening eller inte. Om staten emellertid har anledning att anta att vraket
utgor en fara i konventionens mening ska den ocksa enligt art. 7.2 WRC
vidta all practicable steps for att lokalisera vraket.

Nar den drabbade staten har konstaterat att vraket utgor en fara i kon-
ventionens mening ska den enligt art. 8.1 WRC sdkerstilla att alla rimliga
atgarder vidtas for att méarka vraket. Har skiljer sig ddarmed formuleringen
fran art. 7.2 WRC pa sa vis att vraket i det hir skedet har konstaterats utgora
en fara. Det hédr synes folja ett tankt rorelsemonster dédr den drabbade staten
forst informeras om vraket i enlighet med art. 5 WRC, varefter staten ska
varna de som riskerar att komma i kontakt med vraket samt lokalisera det
om det bedoms utgora en fara. Ddrefter foljer miarkningsstadiet nér lokalise-
ringen vél dr gjord och den drabbade staten har konstaterat att det de facto
ror sig om en fara i konventionens mening.

Vid markningen ska staten enligt art. 8.2 WRC sé langt som mgjligt
sdkerstilla att vraket méarks pa ett sdtt som &r i linje med det internatio-

nellt accepterade system av bojar som anvands dar vraket har lokaliserats.
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Det rddande systemet dr IALA:s utmérkningssystem.!% De bojar som kan
vara aktuella for vrak ar s.k. kardinalmérken. Ofta anvands i praktiken
vaderstrecksméarken som dr en typ av kardinalmaérke. Dessa placeras ut
runt om vraket for att markera att det finns en fara inom ramen for bojarna.
Véderstrecksmérken &r svarta och gula beroende pa vilket vaderstreck de
motsvarar och vdderstrecken gér dven att urskilja fran de topptecken som
finns 6verst pa bojarna. I sdrskilt allvarliga fall kan man sétta ut dubbla
madrken intill varandra for att markera nya hinder. I vissa fall anvands dven
sidomirken, dven kallade laterala marken, for att markera vrak. Overgri—
pande kan sdgas att dessa markerar pa vilken sida om mérket som ett fartyg
bor ga.1® 2006 rekommenderade IMO att pa forsok anvianda en sarskild typ
av boj som ir speciellt anpassad for vrak.!% Den har bojen kallas emergency
wreck marking buoy och dr designad for att underlédtta navigering bade visu-
ellt och via radio. En sddan boj ska placeras sa nédra vraket som mgjligt. Om
det dr lampligare kan flera bojar placeras runt om vraket och innanfoér andra
eventuella mirken.!%”” Om vraket har mérkts med kardinalmérken i form av
vaderstrecksméarken kan sdledes dessa sdrskilda bojmérken placeras innan-
for dem. De sidrskilda vrakbojarna ar tankta att vara utplacerade till dess
att vrakets lokalisering &r vélkdnd och tydligt kommunicerad i nautiska
publikationer. Dessutom ska vraket ha blivit fullstindigt undersokt for att
fa fram exakta detaljer om dess position och minsta djup. Vidare ska ett
annat permanent markningssystem finnas.!® Vrakbojen ar gul och bla och
malad i vertikala rander. Den ska dessutom ha fyrljus som alternerar i gult
och blatt enligt en viss sekvens.!? T den mén bojen har topptecken ska det
utgoras av ett gult kors.!1°

Markningen och vrakets lokalisering ska vidare enligt art. 8.3 WRC kom-
municeras pa de satt som dr lampliga, t.ex. genom nautiska publikationer.

Vad géller markning i sjokort finns sirskilda symboler som motsvarar vrak

"MIALA ér forkortning for The International Association of Marine Aids to Navigation and
Lighthouse Authorities. Se mer pa www.iala-aism.org.

®Ekblad, J. & Wallin, B., “"Navigering och sjobmanskap”, Bilda Forlag, upp. 4, 2001, s. 17 ff
och se Sjofartsverket, “Ufs A, Underréttelse for sjofarande - Allmanna upplysningar”, 2014,
tillganglig via www.sjofartsverket.se, s. 56.

1% MO SN.1/Circ.259, 11 December 2006.

'IMO SN.1/Circ.259, ANNEX, 11 December 2006, s. 3.

'®IMO SN.1/Circ.259, ANNEX, 11 December 2006, s. 3.

1®Sekvensen ar B1.0s + 0,5s + Y1.0s + 0,5s = 3.0s och ljuset ska som utgéngspunkt ha en
nominell rdkvidd om 4 nautiska mil.

"%Se vidare IMO SN.1/Circ.259, ANNEX, 11 December 2006, s. 3.
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beroende pa vrakets karakteristik.!!!

3.6 Agarens ansvar
3.6.1 Atgirder

Nér den drabbade staten har konstaterat att ett vrak utgor en fara i kon-
ventionens mening ska den enligt art. 9.1.a WRC omedelbart informera
staten dér fartyget dr registrerat samt den registrerade dgaren. Dér ar enligt
art. 9.2 WRC den registrerade dgaren som ska avldgsna ett vrak som har
beddmts utgora en fara. Med registrerad dgare menas enligt definitionen i
art. 1.8 WRC den person eller de personer som ér registrerade som &dgare
till fartyget. Om sadan registrering saknas avses istdllet den person eller de
personer som dger fartyget vid tiden for det maritima olycksfallet. Notera
hér att det dr tiden for haveriet som dr avgorande for d4gandedefinitionen
och en efterkommande forsiljning har ddrmed ingen betydelse. Det dr den
som var dgare vid haveriet som trédffas av definitionen. Ansvaret dr sdlunda
kanaliserat till 4garen och denna ska kunna visa upp det forsakringsintyg,
ofta kallat blue card, som kravs enligt art. 12 WRC. Forsdkringsaspekter
behandlas vidare nedan.

Den registrerade dgaren har ratt enligt art. 9.4 WRC att sjdlv kontraktera
den bérgare (eng. salvor) han eller hon 6nskar for vrakborttagningen. Den
drabbade staten har ratt att stédlla vissa villkor vad géller borttagningen, men
endast i den médn de dr nodvandiga for att sdkerstilla att vrakborttagningen
fortskrider pé ett satt som &r forenligt med sdkerhetshdansyn och miljoskydd.
Nar vrakborttagningen vil har inletts har den drabbade staten enligt art.
9.6 WRC endast rétt att intervenera for att sikerstilla att borttagningen
framskrider effektivt med hiansyn tagen till samma skél som ndmns ovan.

Formuleringen i art. 9.2 WRC ér att den registrerade dgaren ska avldgsna
vraket. Det dr dock tankbart att dgaren motsétter sig detta eller inte gar
att fa tag pa. For att tdcka sadana situationer faststéller art. 9.6.a WRC att
den drabbade staten ska bestimma en rimlig deadline fore vilken den regi-
strerade dgaren maste ta bort vraket. Vilken tidsfrist som bestams ska vara
beroende av vrakets beskaffenhet. Vidare ska den drabbade staten enligt art.
6.b WRC informera den registrerade dgaren skriftligen om denna tidsfrist

samt meddela att staten kan komma att sjalv ombesdtrja vrakborttagningen

M1Se vidare “"Kort 17, Sjofartsverket, 2012, sektion K, s. 38 f.
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for dgarens rdakning om vraket inte tas bort under den stipulerade tiden.
Slutligen ska den drabbade staten enligt art. 6.c WRC informera den re-
gistrerade dgaren skriftligen om att staten @&mnar intervenera omedelbart
om faran blir sdrskilt allvarlig. I den man dgaren inte lyckas ta bort vraket
inom den tidsfrist som den drabbade staten har bestamt eller om dgaren
inte kan kontaktas, far den drabbade staten enligt art. 9.7 WRC sjdlv inleda
vrakborttagningen. Detta ska goras by the most practical and expeditious
means available” och hinsyn ska tas till sékerhet och miljoskydd. Aven fore
detta kan den drabbade staten pa eget initiativ inleda vrakborttagningen
enligt art. 9.8 WRC om omedelbar handling krdvs. For detta kravs emellertid
att den drabbade staten har informerat staten dar fartyget dr registrerat samt
den registrerade dgaren. Formuleringen indikerar darigenom att det inte
gar att tillimpa art. 9.8 WRC i en situation dér dgaren inte kan lokaliseras
eller kontaktas.

3.6.2 Kostnadsansvar

Ansvaret for de kostnader som uppstar ndr vraket lokaliseras, mérks och tas
bort under art. 7-9 WRC svarar den registrerade dgaren for enligt art. 10.1
WRC. Detta foljer samma spar som andra konventioner pa sjordttens om-
rade, t.ex. CLC-konventionen som avser oljeskada.112 En intressant aspekt
ar emellertid att ansvaret endast synes omfatta sddan kostnad som den
drabbade staten har dragit pé sig och saledes motsatsvis inte avser kostnad
som drabbat ndgon annan aktor som é&r skild frén staten.!'®> Ansvaret ar
strikt pa sa vis att 4garen presumeras ansvara for skadan. Daremot gar
dgaren fri frdn ansvar i den mén han eller hon kan visa att det maritima
olycksfall som ledde fram till vraket orsakades av tre olika typfall. Enligt
art. 10.1.a WRC undantas "’act of war, hostilities, civil war, insurrection”
och vidare d@ven ""a natural phenomenon of an exceptional, inevitable and
irresistible character”. De forsta omstdndigheterna foljer gangse rutin vad
gdller internationella konventioner och det star timligen klart vad som
avses. Det bor emellertid noteras att terroristaktioner inte ingér i rekvisitet
act of war.1'* Det forefaller emellertid mer oklart vad som kan ténkas utgora

den senare delen, d.v.s. ett naturfenomen som &r bade exceptionellt, ound-

"2[rving, s. 207. I svensk rétt har CLC-konventionen implementerats genom 10 kap SjoL.
113Ge Gaudi, s. 210.
456 Gard Member Circular No. 08/14, s. 2.
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vikligt och ofrankomligt. Det undantaget kan rimligen endast dberopas i
extraordindra situationer givet dagens moderna teknologi och mojligheten
att gora noggranna vaderprognoser.

Vidare gdr dgaren fri frdn ansvar enligt art. 10.1.b WRC om det kan visas
att det maritima olycksfallet i sin helhet orsakades by an act or omission
done with intent to cause damage by a third party” eller, enligt 10.1.c WRC,
i sin helhet orsakades av "the negligence or other wrongful act of any
Government or other authority responsible for the maintenance of lights or
other navigational aids in the exercise of that function”.

3.7 Agarens ritt att begrinsa sitt ansvar

Enligt art. 10.2 WRC ska ingenting i konventionen inverka pa dgarens ratt
att begrdnsa sitt ansvar i enlighet med ndgot annat tillaimpligt nationellt eller
internationellt system. I artikeln ndmns uttryckligen den stora konventionen
pd omrddet som dr LLMC fran 1976 och som uppdaterades genom ett
protokoll frdn 1996.1'> Konventionen har bred tickning och kommer att
vara den konvention som i regel ar tillamplig vad galler begrdansning av
ansvaret i enlighet med Nairobikonventionen.!'® Det &r darfor av vikt att
understryka att LLMC innehaller en opt-out-klausul vad géller begrénsning
av ansvar med avseende pa vrakborttagning.!!” Manga stater valde att
anvanda sig av den mojligheten och ndgon begransning kommer ddarmed
inte att vara majlig i dessa stater genom tillimpning av konventionen trots
formuleringen i Nairobikonventionen.!!® Protokollet frdn 1996 inverkade
inte pa den hér frdgan. Ett exempel pd en stat som har reserverat sig pa det
hir sittet 4r Storbritannien.!!® Enligt formuleringen i Nairobikonventionen
ska en dgare ocksa ha mgjlighet att begréinsa sitt ansvar enligt ett nationellt
system for begransning av ansvar, men det dr inte sdkert att ett sddant finns
i samtliga stater.

A andra sidan kan man frga sig vad som skulle hianda om ett nationellt

regelsystem finns som tillater synnerligen laga begransningsnivaer. Den

15Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims.

16TMO, s. 361 ff.

7Se art. 18.1 och art. 2.1.d-e LLMC 1976.

118Lloyds, s. 9.

19Hj, C., "Maritime Law”’, Lloyd’s Practical Shipping Guides, 6th ed., 2003, s. 402, Muk-
herjee & Brownrigg, s. 328 och se &ven Gauci, s. 215 f. for en argumentationslinje till varfor
en saddan reservation kan vara rimlig.
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podngen syntes Mexiko vilja lyfta fram genom forslaget att ett nationellt
system endast skulle kunna tillimpas i den man begransningsnivderna i det
nationella systemet inte understiger de internationellréttsliga konventioner-
na och framst d& LLMC 1976.12° Mexiko fick emellertid inte igenom nagon
andring i den fardiga konventionstexten och den hér typen av problem kan
sdlunda uppkomma. Det finns dock uppenbara problem med Mexikos for-
slag till 16sning, eftersom det skulle innebéara att konventionen indirekt band
stater till internationellrattsliga konventioner, i praktiken till LLMC 1976,
som staterna de facto inte nddvandigtvis var bundna av. Risken finns emel-
lertid att vissa stater, t.ex. stater som utgor populdra bekvamlighetsflagg,
sdnker sina begransningsnivaer for att locka till sig fartygsagare.

Att det kan uppsta situationer dar det overhuvudtaget inte finns nagot
begransningssystem flaggade den internationella gruppen av P&I-klubbar
tillsammans med ICS for i en inlaga till konferensen och podngterade att
konventioner normalt innehédller en balans mellan strikt ansvar, de forsvar
som kan riktas gentemot detta och en méjlighet att begréansa ansvaret.!?! Att
det uppenbarligen kommer att finnas skillnader vad giller begransningen
av ansvar klingar illa i ljuset av konventionens mal om att harmonisera
regelsystemen vad géller vrakborttagning. Mot bakgrund av de stora sum-
mor som vrakborttagning kan kosta dr frdgan om mojligheten att begransa

ansvar av fundamental vikt.

3.8 Tvingande forsdkring

Nairobikonventionen stéller vidare krav enligt art. 12.1 WRC pé tvingande
forsakring for registrerade dgare till fartyg med en bruttodréaktighet om 300
ton och dver som tillhor en medlemsstats flagg. Agaren kan dven anvinda
sig av annan sdkerhet, t.ex. en bankgaranti. Forsdakringen eller sdkerhe-
ten ska motsvara den skadestdndsskyldighet som kan uppkomma genom
konventionen med ett belopp som sammanfaller med den begransning av
ansvaret som dr mdjlig enligt det regelverk som ér tillimpligt. Som framgatt
tidigare kommer detta att variera mellan medlemsstaterna. I samtliga fall
ska beloppet emellertid inte 6verstiga den berdkning som finns i art. 6.1.b
i LLMC 1976 och dess dndring i och med protokollet fran 1996, vilket t.ex.

'%%Se LEG/CONF.16/4, ANNEX; s. 6.
nternational Chamber of Shipping (ICS) och the International Group of P&I Associations
(P&I Clubs), LEG/CONF.16/15, s. 2.
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kommer att vara fallet i de stater som reserverat sig frdn vrakborttagnings-
kostnader i LLMC som noterat ovan. Vidare foljer enligt art. 12.2 WRC att ett
certifikat som visar att forsakring eller sikerhet foreligger ska ges ut till varje
fartyg med en bruttodriaktighet om 300 ton eller mer av den myndighet som
ar aktuell hos medlemsstaten. Detta certifikat ska visa att fartyget uppfyller
de krav som stdlls i art. 12.1 WRC. En uppréakning av vad som ska finnas
med i certifikatet finns i art. 12.2.a-g WRC. Certifikatet ska forvaras ombord
pa fartyget enligt art. 12.5 WRC.

Ett viktigt inslag i konventionen vad giller forsdkringsfragorna ar vidare
att alla krav pa kostnader som kan uppkomma genom konventionen dven
kan krdvas direkt av forsdkringsgivaren eller av den som har stillt sikerhet.
Detta foljer av art. 12:10 WRC som dven foreskriver att i princip samma
forsvar kan anvédndas av en sddan aktor. Det dr &ven mojligt att begridnsa
ansvaret pd samma satt som for dgaren. Rétten att begransa ansvaret fore-
ligger dven i de fall dédr den registrerade dgaren inte haft ritt att begrinsa
det. En forsdkringsgivare eller den som stéllt sikerhet kan dven invdanda
som forsvar att den registrerade dgaren orsakade det maritima olycksfallet
medveten om felaktigheten i agerandet (eng. wilful misconduct).

En intressant artikel vad galler forsakringsskyldigheten &r art. 12.12
WRC som anger att varje medlemsstat ska sékerstilla i sin nationella lagstift-
ning att forsdkring eller annan sékerhet finns i enlighet med konventionen
for samtliga fartyg med en bruttodréktighet om 300 ton eller mer som anloper
eller lamnar en hamn eller offshoreanldggning i medlemsstaten. Detta ska
enligt ordalydelsen alltsa gélla oavsett var fartyget dr registrerat. Den hér
formuleringen synes sdlunda utstracka det har kravet till samtliga fartyg och
ddrmed dven de som tillhor stater som inte &r medlemmar av konventionen.
Det hir dr kontroversiellt givet det faktum att konventionen far effekt dven
pé stater som inte &r medlemsstater.'”> Medlemsstaterna riskerar pa sd vis
att binda tredje man genom konventionen. Ett hallbart argument till kon-
ventionens utformning dr emellertid att dessa krav pa forsakring vad géller
fartyg fran andra stater &n medlemsstater endast &r ett villkor for att anlopa
hamn i medlemsstaten.!?® Dir har staten full suveranitet att bestimma vilka

forhallningsregler som ska gélla.

127¢r art. 34 i Wienkonventionen (the Vienna Convention on the Law of Treaties) som

anger att ett traktat inte kan skapa rattigheter eller skyldigheter for en tredje stat utan statens
godkédnnande.
123Ge Michel, s. 695 f.

44



Utformningen av art. 12.12 WRC rér samma problematik som art. 2.1
WRC som tycks omfatta samtliga vrak som befinner sig i konventionsom-
radet. Utformningen av art. 12.12 WRC i det ursprungliga forslaget fran
the drafting committee hade en annan formulering dn den antagna kon-
ventionen. Fradn borjan 16d artikeln: ”’[a] State Party shall not permit any
ship entitled to fly its flag to which this article applies to operate at any
time unless a certificate has been issued..."”. Precis som i fallet med art. 2.1
WRC framforde USA kritik vad géllde utformningen med argumentet att
artikeln inkrédktade pd rattigheterna hos de stater som inte dr medlemmar
till konventionen. Genom artikeln skulle forsakringscertifikat kravas for att
medlemsstaten skulle tillata fartyg fran andra stater som inte &r medlemmar
att overhuvudtaget rora sig i konventionsomradet, jfr formuleringen "opera-
te at any time”. Detta hdvdade USA stred mot internationell sedvaneratt.!24
Argumentet utvecklades inte vidare, men en sddan ordning skulle rimligen
std i strid med rétten att fritt navigera i andra staters exklusiva ekonomiska
zoner enligt art. 58.1 samt art. 87 UNCLOS och ritten till oskyldig passage
genom en stats territorialhav i enlighet med art. 17 UNCLOS givet att staten
valt att utstracka konventionsomrddet dven dit. P4 denna punkt fick ocksa
USA gehor under konferensen och art. 12.12 WRC adndrades till att specifikt
avse ndr ett fartyg, oavsett var det &r registrerat, anloper eller lamnar en
hamn eller offshoreanldggning. Vil i hamn kan en stat ndimligen, som namnt,
gora gdllande den typen av krav. Det framgdr dven indirekt av USA:s inlaga

att en sddan ordning var acceptabel ur deras synpunkt.'?®

3.9 P&I-forsikring
3.9.1 P&I som forsdakringsform

Som noterat tidigare medger konventionen att annan siakerhet dn forsiakring
anviands, men sannolikt kommer den dominerande forsdakringsformen att
vara i form av P&I-férsikring.!?® I Europaparlamentets och radets direktiv
2009/20/EG av den 23 april 2009 om fartygsédgares forsakring for sjordttsliga

141 EG/CONF.16/7,s. 1 1.

%1 EG/CONF.16/7,s. 2.

126Ge Baatz, s. 265 och jfr Hill, s. 404 och Johansson, S. O., “Marine and Other Types of
Transport Insurance”, 2nd ed., 2013, s. 56. P&l star for Protection and Indemnity. Forsak-
ringstypen har historiska rotter och liknande upplédgg fanns redan under antiken. Se vidare
Jervis, B., "Reeds, Marine Insurance”, Adlard Coles Nautical, uppl. 1, 2005, s. 108.
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skadestandsansprdk, som dven relaterar till Nairobikonventionen, ndimner
man uttryckligen att med forsdkring avses bl.a. skadeforsdkring fran en
medlem i den internationella gruppen av P&I-klubbar.!?” Den internationel-
la gruppen har ocksa fattat beslut om att klubbar kommer att utfarda sédana
blue cards som kravs for att erhalla certifikat frdn konventionsstaterna.'?®

Som redan konstaterat kan vrakborttagning vara en synnerligen kost-
sam process. Detta avspeglas ocksa i P&I-klubbarnas verksamhet. Under
perioden 2009-2013 stod t.ex. den post som i huvudsak bestar av vrakbort-
tagning for 56 procent av kostnaden for forsidkringsfall hos den svenska
P&I-klubben the Swedish Club.!?’ Mot bakgrund av detta dr de regler som
tinns kring vrakborttagning hos P&I-klubbar av stor betydelse vad géller
tillampningen av Nairobikonventionen i praktiken.

Kostnaden for vrakborttagning har successivt 6kat pd senare ar. De
aktorer som finns pa andra sidan bordet fran P&I-klubbarna kan sdgas
vara de som utfor sjdlva bargningarna (eng. salvage for sjdlva processen
och salvors for de specifika utforarna).'® Sedan slutet av 1990-talet har
vrakborttagning utgjort en stigande trend i bargningsforetagens intikter.
Vrakborttagning utgér numera den enskilt storsta posten av de aggregerade
intdkterna i industrin. 2013 uppgick samtliga intdkter till uppskattningsvis
800 miljoner dollar, varav narmare 450 miljoner dollar genererades genom
vrakborttagning.!3!

3.9.2 Allmdnt om P&I-forsikring och klubbar

I en P&I-forsdkring gar forsdkringstagare tillsammans i en typ av klubb och
forsakrar pd sa vis varandra. Sjdlva poangen dr darmed att deltagare i ett
kollektiv fordelar risker hos varandra. Pa sa vis dr en P&I-klubb en grupp
av medlemmar som har ett gemensamt intresse och mal i att skydda sig
mot specifika risker. I allmédnhet ror det sig om tredjemansskador. Eftersom
klubben utgors av medlemmarna sjdlva dgs ocksé forsdakringen som sadan

132

av medlemmarna av klubben."'>~ P§ sa vis blir medlemmarna i klubben for-

'7Se art. 3.b 2009/20/EG.

®GARD, Member Circular No 08.14, s. 2.

129The Swedish Club, Annual Report 2013, s. 12.

30]fr sektionen ovan om fartygsagarens mojlighet att sjilv kontraktera med bérgare.

BISU,  Annual Review 2013, tillginglig = via  http://www.marine-
salvage.com/pdfs/ISUAnnualReview2013.pdf, s. 8.

132ervis, s. 108.
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sdkringstagare och forsikringsgivare pa samma gdng. Som en konsekvens
av detta finns inte heller ndgot vinstintresse hos klubben.

Medlemmar i P&I-klubbar betalar siarskilda anrop (eng. calls) som kan
jamforas med de premier som betalas in till regelrdtta vinstdrivande for-
sdakringsbolag. Vanligtvis betalas ett forhandsanrop, varefter det kan vara
aktuellt att betala supplementerande anrop ifall klubben har mottagit fler
krav dn berdknat. Risken for supplementéra anrop ar avhidngig den risk
som, i sin tur, dr forenad med antagandet av medlemmar.133 Hogre krav
pd medlemmar korrelerar ddrmed, allt annat lika, med storre sakerhet vad
giller anropsstrukturen.!3 Det hér dr en stor skillnad gentemot andra vinst-
drivande forsdkringsbolag dér eventuella vinster balanseras eller delas ut till
dgarna samt eventuella forluster ticks genom nyemissioner och liknande. Ef-
tersom forsakringsklubben dgs av dess medlemmar, i en typ av kooperativ,
ar det ocksd medlemmarna som bér upp klubben ekonomiskt.!?® Ett djupare
resonemang om P&I-klubbar och en jamforelse mellan tva av klubbarnas

regelverk finns i diskussionsdelen.

3.10 Tidsgranser

Ett krav pa kostnader i enlighet med Nairobikonventionen ska enligt art. 13
WRC framforas inom tre ar frdn den tidpunkt dd fara har bedomts foreligga.
Formodligen avser tidsgransen den tidpunkt da den drabbade staten be-
démer att det ror sig om en fara.!3® Vidare finns en bortre tidsgréns pé sex
ar rdknat fran den tidpunkt da det maritima olycksfallet som resulterade i
vraket intrdffade. Inom dessa sex dr maste den drabbade staten agera. Om
det maritima olycksfallet ror sig om en serie av hdandelser rdaknas sexarsperi-
oden fran den tidpunkt da serien inleddes. Dessa tidsgranser synes utesluta
att konventionen kan anvéndas for dldre vrak som redan ligger.'% Istallet

ligger tillimpningens fokus pa framtida vrak.

Bntrade i P&l-klubbar gors traditionsenligt den 20 februari varje ar. Vid det datumet an-
ses aret oppnat for P&I-klubbar och det drliga anropet betalas. Datumet har historiska rotter.
Det var vid detta datum som Ostersjon traditionellt ansigs vara isfri, vilket majliggjorde
sjotransporter och den handel som var férenad med dem. Se vidare Jervis, s. 113.

3ervis, s. 113.

Yervis, s. 113.

13fr art. 8.1 WRC.

137S@fartsstyrelsen, s. 12 och se dven Gauci, s. 8. Detta ar ocksd i enlighet med art. 28 i
Wienkonventionen som anger att en konvention in dubio inte har retroaktiv verkan for en
stat som tilltrdder den. Jfr dock i sammanhanget 4ven Dromgoole, S. & Forrest, C., for en
mer nyanserad diskussion om en mojlig begrédnsad tillimpning.

47



3.11 Tvistlosning

Det finns tvistlosningsmekanismer i art. 15 WRC. I den man det uppkom-
mer en tvist mellan tva eller flera medlemsstater ska de forst soka losa
tvisten med sedvanliga medel som beskrivs i art. 15.1 WRC. Om det in-
te skulle ga att 16sa tvisten genom t.ex. forhandlingar och medling ska
tvistlosningssystemet i UNCLOS tillampas enligt art. 15.2 WRC. Det finns
dessutom en tidsgrdns som anger att tvistlosningsmekanismen ska skrida
till verket om inte en 16sning pa tvisten nds inom en rimlig tidsperiod. Tids-
perioden ska i inget fall 6verskrida ett ar. Tvistlosningsmekanismen enligt
UNCLOS ska tillimpas oavsett om medlemsstaterna 4r medlemmar av UN-
CLOS eller inte. Sdlunda utstrédcks tillaimpningen av regler som aterfinns
i UNCLOS é&ven till stater som inte &r medlemmar till den konventionen.
USA riktade tamligen hard kritik mot sédttet som artikeln dr utformad i sitt
uttalande i samband med konferensen. De ansdg som utgdngspunkt att
ingen hdnvisning dverhuvudtaget skulle goras till tvistlosningsmekanismen
i UNCLOS. I andra hand menade de att bestimmelserna atminstone borde
innehalla en opt-out-klausul som de stater som inte 6nskar vara bundna
av UNCLOS-reglerna kan anvanda. Att pa detta sétt inkludera tvingande
tvistlosningsregler baserat p4 UNCLOS ér, enligt USA, unikt vad géller
IMO-konventioner. Markeringen i inlagan &r tydlig: ”’[t]he United States
does not accept that the inclusion of such provision in this Convention,
particularly one without an opt-out provision and adopted under improper
procedures, is a precedent for future IMO conventions. .. " .13 USA:s kritik

ska dterigen ses mot bakgrund av att staten inte &r medlem av UNCLOS.

3.12 Ikrafttradande

Enligt art. 18 WRC trdder konventionens i kraft tolv manader efter det
att tio stater har blivit fullstindiga medlemmar till konventionen, d.v.s. i
normalfallet efter ratificering. Under konferensen riktade Peru kritik mot
utformningen. Det var vid den tidpunkten inte klart hur méanga stater som
skulle kravas for att konventionen skulle trada ikraft. Det framgar emellertid
av Perus inlaga att staten 6nskade ldgga till att antalet stater som kréavdes
for ett ikrafttrddande dven skulle motsvara en viss procent av bruttovéarlds-
tonnaget. Peru uttryckte oro 6ver att konventionen annars riskerade att

18 EG/CONF.16/18,s. 2 f.
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trada i kraft efter det att gransen for antalet fullviardiga medlemmar hade
uppnatts och att medlemmarna samtidigt endast motsvarar en liten del av
de stater som de facto dgnar sig at sjofart.!® Den konstruktion som Peru
foreslog aterfinns i vissa andra konventioner pa sjordttens omrade, t.ex. S5jo-
arbetskonventionen (MLC).'%" Peru fick emellertid inte igenom sitt forslag
och istdllet bestimdes antalet stater som krdvdes for att konventionen ska
trada i kraft till tio. USA 4t i ett uttalande under konferensen meddela att
avsaknaden av ett tonnagekrav rimmade illa med behovet av internationell
acceptans av flaggstater vad giller konventionens innehall. USA pekar hér
pa att konventionen sétter upp tdmligen hdrda krav pa flaggstater, medan
den ger utdkade rattigheter till kust- och hamnstater. Den hér obalanserade
stallningen kréver, enligt USA, bred acceptans, vilket ett tonnagekrav hade
kunnat ge forutsittningar for.!4!

Kravet pa tio stater dr tamligen 1dgt. En tolkning &r att det l1dga antalet
vittnar om att den slutliga utformningen av konventionstexten vann brett
globalt stod under konferensen. A andra sidan pekar det faktum att det tog
tamligen lang tid for konventionen att nad upp till tio fullvdardiga medlems-
stater emot den tesen.!#? Det skulle i sidana fall indikera att det som Peru
befarade har intrdffat, d.v.s. att konventionen har tritt i kraft utan att ha
brett stod globalt. Det kan emellertid konstateras att Storbritannien, som ar
en av de stora sjofartsnationerna, har tilltratt konventionen. Vidare finns
initiativ inom EU att samtliga medlemsstater ska visa sitt samtycke for att
tilltrada konventionen, varfor det finns utsikter for att de facto nd en bred
tackning.14?

¥ EG/CONF.16/9,s.1f.

140The Maritime Labour Convention 2006, se dess art. VIIIL.
T EG/CONF.16/15,s. 1.

142Irving, s. 84.

1437fy Sefartsstyrelsen, s. 9.
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4 Diskussion

I de foregdende tva delarna har det svenska rattsldget och Nairobikon-
ventionen presenterats och bitvis analyserats. I den hir avslutande delen
kommer det som framkommit att vara foremal for diskussion tillsammans
med angransande resonemang.

Inovember 2013 inleddes en utredning pd uppdrag av Justitiedeparte-
mentet som ska bedéma om Sverige bor tilltrdda Nairobikonventionen eller
inte och utreda vilka forfattningsandringar som dr nodvéandiga i sddana
fall. Uppdraget var tinkt att redovisas under hosten 2014.144 Mot bakgrund
av den utvecklingen lyfter jag i det f6ljande ndgra omrdden som kan vara
av intresse ndr Nairobikonventionen jamfors med svensk rétt. Forst bely-
ser jag vissa oklarheter i det svenska regelverket, varpa vissa komparativa
jamforelser gors gentemot andra rédttsordningar. Avslutningsvis foljer dven
en kort jamforande analys vad géller de forsakringsvillkor som finns inom
ramen for P&I-forsdkringar, vilka kommer att fa stor betydelse i praktiken
ndr konventionen trader i kraft och reglerna ska tillimpas.

4.1 Oklarheter i det svenska regelverket
41.1 Tva typfall i svensk ritt

Det gar att identifiera tva typfall vad giller lagstiftningen om vrak i svensk
ratt. Det forsta ror borttagning av vrak som utgor en fara eller hinder for
navigering. Det andra typfallet ror vrak som utgor hot eller skada for miljon.
Typfallen regleras i olika typer av lagstiftning. I féorordningen om undan-
rojande av vrak som hindrar sjofart eller fiske namns t.ex. ingenting alls
om miljoskydd. Sjofartsverket kan ddarmed inte tillimpa férordningen och
avldgsna t.ex. ett fartyg som sjunkit i allmén farled och som riskerar att
medfora skada for miljon forutsatt att inte fartyget samtidigt utgor hinder
eller fara for sjofarten.

Istédllet kan lagen om atgarder mot fororeningar fran fartyg sannolikt
tillampas, men i vilken utstrackning en sadan tillimpning ar mojlig forefaller
nagot oklart. I sddana fall 4r det Transportstyrelsen som kan meddela forbud
eller foreldgganden enligt 7:5 och ndrmare bestamt enligt sjunde punkten i

44Se www.regeringen.se/sb/d/1910/a/175972. Informationen har dven fordjupats genom
mejlkonversation med Justitiedepartementet.
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paragrafen. En sddan dtgard kan t.ex. vara ett foreldggande om att laktra
olja eller annat skadligt &mne fran det fartyg som har havererat och utgor en
miljofara. Hur effektfullt ett sddant foreldggande dr varierar rimligen fran
fall till fall.

For att lagen om skydd mot olyckor ska bli tillamplig kravs enligt 4:5
att situationen forvdrras pa sa vis att fartyget de facto har borjat lacka
olja eller annat skadligt &mne eller att det finns en 6verhdngande risk for
sddant utslapp. Som framkommer ovan innebar rekvisitet overhingande fara
sannolikt att det ska rora sig om ett mer eller mindre akut hdndelseforlopp.
Det kan rora sig om sa lite som ndgra timmar. Rimligen kravs ddarmed mer
for att uppfylla detta rekvisit an det som lagen om atgarder mot fororening
fran fartyg foreskriver om att ett lackage skiligen ska kunna befaras. Det &r
emellertid sldende att det inte enligt ndgon av lagarna synes finnas rum for
nagra egentliga preventiva insatser eller for ett proaktivt arbete 6verlag vad
gdller dessa situationer. Detta utgor onekligen en brist i regelverken. Inte
minst ska bristen ses mot bakgrund av att det, generellt sett, dr betydligt mer
kostsamt att hantera en situation ddr det redan foreligger lickage efter ett
haveri jamfort med en situation dér ett sddant lackage har kunnat férhindras
pé forhand genom proaktiva och preventiva atgarder.'*> Nar lagrummet
vél kan tillampas &r det enligt 4:12 1 st férordning om skydd mot olyckor
Kustbevakningen som ansvarar for den miljoraddningstjanst som foljer.

4.1.2 Tre exempel som belyser bestimmelsernas splittring

Mot bakgrund av det ovanstdende kan vi tdnka oss tre snarlika situationer.
Ett forsta exempel dr ett fartyg som har sjunkit i allmédn farled och som
utgor hinder eller fara for sjofarten. Ett andra exempel ar ett fartyg som
visserligen har sjunkit i allmén farled, men som inte utgor hinder eller fara
for sjofarten. Daremot kan fartyget skiligen befaras licka ett &mne som é&r
skadligt fér miljon. An foreligger emellertid ingen 6verhangande fara for
att sa ska ske. Ett tredje exempel &r en situation dér ett fartyg har sjunkit
i allmén farled, men inte utgor hinder eller fara for navigering. Daremot
foreligger det en 6verhdngande fara for att ett skadligt &mne ska komma
ut i vattnet. Dessa tre olika situationer kan i praktiken tdnkas vara narmast
identiska. Det enda som skiljer dem at &r kvalificerade rekvisitbedomningar,

1457fr Statskontoret, s. 39.
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t.ex. om huruvida ett skadligt &mne ombord skéligen kan befaras lacka ut
i vattnet eller om fartyget ligger pa ett sadant sitt att det utgor ett hinder.
Fragan om fartyget kan sdgas utgora hinder eller fara for sjofarten ur navi-
geringssynpunkt dr avgorande for om férordningen om undanrdjande av
vrak som hindrar sjofart eller fiske &r tillamplig. Om beddmningen landar i
att fartyget inte utgor hinder eller fara har Sjofartsverket inte ndgot mandat
att agera. Om det skiligen kan befaras att ett skadligt &mne kan sldappas ut
fran fartyget kan lagen om atgéarder mot fororeningar fran fartyg bli tillamp-
lig. Om beddmningen landar i att sd &r fallet kan Transportstyrelsen vidta
atgdrder i form av forbud eller foreldgganden. Om det daremot foreligger
en Overhdngande fara for att det skadliga @mnet hamnar i vattnet, da kan
Kustbevakningen ingripa med stod av lagen om skydd mot olyckor givet
att den i dvrigt ar tillamplig. Detta géller dock inte om fartyget befinner
sig i vattendrag, kanaler, hamnar och andra insjoar &n Vanern, Vittern och
Mialaren. D4 ligger ansvaret istéllet hos aktuell kommun. Beroende pa hur
dessa kvalificerade bedomningar faller ut kan det alltsa rora sig om tre
olika myndigheter eller den aktuella kommunen som bér ansvaret for de
atgarder som ska vidtas. Om man dessutom beaktar att det hédr kan rora
sig om akuta skeden dér beslut méste fattas mer eller mindre omedelbart
framstar regelutformningen som minst sagt olycklig. Lagstiftningen kan
i ett gransfall fa mer eller mindre absurda konsekvenser. I ett fall dar det
t.ex. skiligen kan befaras att ett skadligt amne ombord kan sldppas ut fran
fartyget och ldget successivt forvdrras med resultatet att det ndgra timmar
senare foreligger en dverhdngande risk for att &mnet lacker ut i vattnet ska
alltsa ansvaret skifta fran en myndighet till en annan. Aven om det kan
tankas finnas samsyn och koordinering mellan de olika akttrerna forefaller
det mer &ndamalsenligt att samordna dessa olika situationer under samma
regelverk och forslagsvis till en och samma aktor.

Vad géller lagen om flyttning av fartyg i allmédn hamn kan dessutom
konstateras att det dr oklart om den 6verhuvudtaget ar tillamplig pa vrak.
Som namnt finns visst stod for att den kan tillimpas analogt. Aven har &r det
givetvis av intresse att klargora vad som egentligen géller. Forordningen om
undanrdjande av vrak som hindrar sjofart eller fiske har ett liknande syfte,
d.v.s. den mojliggor flytt av vrak som utgor hinder i ndgon man. Har ar
tillampningsomrddet emellertid annorlunda. Enligt férordningen omfattas
inte bara vrak i traditionell mening, vilket synes innefatta det fartygsbegrepp
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som aterspeglas i lagen om flyttning av fartyg i allmdn hamn. Utdver detta
omfattas dven andra storre foremal. Det skulle t.ex. kunna rora sig om
containrar. Ytterligare en diskrepans i lagstiftningen &r att vraken eller
foremalen i forordningen ska ha sjunkit, medan lagen om flyttning av fartyg
i allmdn hamn inte innehdller ndgon sadan begransning. Dar racker det
istallet med att fartyget ligger pa ett sddant sétt att det strider mot géllande
foreskrifter i hamnen. Trots att lagstiftningen har ett gemensamt syfte finns
det sdlunda ett flertal skillnader. Ett mer enhetligt regelverk skulle skapas
om dessa bdda situationer inlemmades i ett och samma regelverk med ett
gemensamt tillimpningsomréde.

Vidare vore det bra med ett klargérande om miljobalken pa nagot vis ar
tillamplig i dessa situationer. Aven detta 4r en fraga som forefaller oklar i
nuldget &ven om det, som ndmnt ovan, finns omstidndigheter som pekar pa

att balken huvudsakligen inte &r tillamplig.

4.2 Regelsystematik i svensk lagstiftning jamfort med andra ratts-
ordningar

De flesta réttssystem innehdller ndgon typ av regler som mojliggor for
kustbevakning, hamnmyndigheter eller liknande att avldgsna vrak som
utgor hinder eller fara for navigation.!#¢ T den har delen belyser jag kort
hur rittslaget ser ut i engelsk och norsk ratt. Tanken med det hir avsnittet
ar att visa pa likheter och skillnader mellan dessa system och det svenska
for att satta in dem i ljuset av Nairobikonventionens uppliagg som enhetligt
ramverk for vrakborttagning.

4.2.1 Engelsk ratt

I engelsk ratt finns vissa bestaimmelser om vrak i the Merchant Shipping Act
fran 1995. Sektion 252 behandlar mojligheten att hantera vrak under vissa

omstandigheter. Enligt 252.1 har en hamnmyndighet147

ratt att vidta atgéar-
der i den man ett fartyg har sjunkit, strandat eller 6vergivits i, eller i ndrheten
av, en hamn eller tidvattenomrade som stdr under myndighetens kontroll.

Fartyget ska i sddana fall utgora ett hinder eller en fara fér navigering.!4® De

'“*Baatz, s. 264.

“Eller en s.k. conservancy authority.

"L agen knyter &ven an till livbatar, men det tillimpningsomradet kommer inte att be-
handlas hér. Se formuleringen i sektion 252.1 ”’...an obstruction or danger to...lifeboats
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atgdarder som den aktuella myndigheten kan vidta listas i 252.2.a och ger ratt
att ta besittning, barga, ta bort eller forstora hela vraket eller delar av det.
Vidare har berérd myndighet enligt 252.2.b rétt att mérka vraket eller delar
av det genom ljus eller bojar fore det att bargning eller liknande har skett.
252.2.c ger vidare myndigheten mojlighet att sélja sddant fartyg eller del av
det som bérgats eller liknande i enlighet med bestimmelsen. Fore det att
vraket kan séljas maste emellertid den planerade forsiljningen publiceras i
en lokaltidning i enlighet med 252.5. Ett undantag till detta omfattar emel-
lertid egendom som &r av sddan natur att den forstors eller snabbt tappar i
vdrde vid fordrojning. Av 252.6 foljer vidare att den som dger vraket har ratt
att fa det levererat till honom eller henne for ett marknadsmassigt pris. Efter
en forséljning har myndigheten rétt till kompensation for de kostnader som
uppstatt genom forsiljningen i enlighet med 252.2.d. Eventuellt 6verskott
vid forséljning ska enligt 252.4 hallas i forvar av myndigheten &t de som har
ratt till det.

Vad giller specifikt hamnar finns vidare lagen Harbours, Docks and
Piers Clauses Act 1847. Enligt sektion 56 har hamninnehavaren (eng. harbour
master) rdtt att avlagsna vrak eller andra foremal som befinner sig i en hamn,
vid en kaj, pir eller i ndrheten av dessa platser. De kostnader som uppstar i
samband med avldgsnandet kan krdvas av dgaren. Hamninnehavaren har
dven retentionsratt avseende sddant vrak eller foremal som sdkerhet for
ett sddant krav. Om &dgaren inte betalar trots krav kan dven vraket eller
foremalet séljas. Ur sdljlikviden kan hamninnehavaren darefter kompensera
sin forlust. Eventuellt 6verskjutande belopp ska betalas ut till 4garen om sa
begirs.

Ovanstdende mandat och befogenheter for hamnmyndigheter och ham-
ninnehavare enligt engelsk ritt kan jamforas med den svenska lagen om
flyttning av fartyg i allmdn hamn. En stor skillnad dr emellertid att det inte
klart framgar av den svenska lagen att den ar tillaimplig vad géller vrak. Som
namnt ovan finns emellertid visst stod for att s& analogvis &r fallet. Aven
bortsett fran detta skiljer sig de mojligheter som hamnmyndigheten eller
hamninnehavaren har att ta hand om ett vrak. For det forsta kan konstateras
att den engelska regleringen uttryckligen ger mojlighet att agera nar det
ror sig om 6vergivna eller abandonerade vrak. Den svenska lagen reglerar

inte sddana situationer specifikt, &ven om propositionen namner att sddana

engaged in lifeboat service...”.
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fartyg regelmaéssigt bor ligga i strid med hamnforeskrifter eller liknande.
Det dr emellertid tankbart att sd inte ar alltid &r fallet, varfor den engelska
regleringen dr tydligare och mer omfangsrik i det avseendet. Att specifikt
inkludera 6vergivna vrak i den svenska lagen skulle ta bort den osdkerhet
som finns i dagslaget.

Vidare kan konstateras att de engelska bestimmelserna inte knyter an
till dgaren eller redaren till fartyget pa det sdtt som gors i den svenska lagen.
Lagen om flyttning av fartyg i allmdn hamn bygger, som utgangspunkt,
pa att det gar att upprétta en dialog med dgaren eller redaren fore det
att fartyget kan flyttas eller liknande. Syftet med regleringen dr att det i
forsta hand ska vara dgaren som sjdlv ombesorjer en flytt. I den man det
inte d4r mojligt ska dgaren eller redaren underréttas om de atgarder som
hamninnehavaren vidtar. Engelsk rdtt mojliggor tvartom att myndigheten
omedelbart kan agera for att avldgsna vraket. Forst ddrefter kan en eventuell
dialog med &dgaren f6lja i den man han eller hon 6nskar kopa loss fartyget.
Om myndigheten 6nskar silja vraket behover dgaren inte direkt kontaktas
utan det rdcker med att forsdljningen utannonseras i en lokaltidning sju
dagar i forvag. Den svenska lagen medfor helt andra tidsrymder. Dar far
en forsdljning dga rum tre manader efter det att fartyget flyttats. Det kan
sdlunda konstateras att hamnmyndigheten eller hamninnehavaren enligt
engelsk ratt har mer ldngtgdende befogenheter.

Delar av regleringarna pdminner emellertid om varandra, bl.a. det fak-
tum att tillimpningsomradet avser fartyg eller vrak som utgor ett hinder for
hamnen. Av de tva typfallen avses alltsd sddana situationer dar ett fartyg
eller ett vrak utgor en fara f6r navigering i ndgon man. Ingen miljohéansyn
ska ddrmed tas. Gemensamt &dr dven att det finns majlighet for dgaren att fa
ett eventuellt 6verskott av saljlikviden.

Vid sidan av dessa befogenheter finns regler i sektion 253 av the Merchant
Shipping Act om fyrmyndigheter (eng. lighthouse authorities). Bestimmelsen
avser enligt 253.1.a fartyg som har sjunkit, strandat eller 6vergivits i ndgon
farled eller pé strand, rev eller liknande och som utgor ett hinder eller en
fara eller, enligt myndigheten, sannolikt kommer att utgora ett hinder eller
en fara for navigering.!*® Bestimmelsen ar samtidigt subsididr gentemot
252, vilket framkommer av 254.1.b.1%0 Om the general lighthouse authority pa

149 Aven har knyts tillampningen till livbdtar pd samma s&tt som i sektion 252.
1507 hindelse av eventuella meningsskillnader om vem som ansvarar for ett givet fall
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platsen bedomer att fartyget dr placerat pd ett sddant satt att det utgor ett
hinder eller fara for navigering eller kan tankas bli ett sddant hinder kan
de vidta samma atgérder som &r méjliga enligt 252. Aven hir kan saledes
vraket sdljas i enlighet med ovan. Om en sddan myndighet har ddragit sig
kostnader och dessa inte tdcks vid en forsédljning har myndigheten enligt
253.2.a rétt att krdva det resterande beloppet av den person som &r ansvarig.
Om myndigheten inte har salt vraket kan samtliga kostnader enligt 253.2.b
krdvas av den person som &r ansvarig. Den person som ansvarar &r enligt
253.4 den som &r dgare vid tidpunkten for haveriet. I den man en kostnad
inte kan ersdttas genom vare sig forséljning eller av den person som ansvarar
finns det som sista utvdg en sérskild fond ur vilken erséttning kan ges i
enlighet med 253.3.

Ovanstaende del av engelsk rétt kan snarast jamfoéras med den svens-
ka forordningen om undanrdjande av vrak som hindrar sjofart eller fiske.
Tillampningsomradet dr emellertid storre i den engelska lagen, eftersom den
dven medger att berord myndighet kan gripa in nédr den héller for sannolikt
att ett fartyg kommer att bli ett hinder eller en fara for navigering. Den
svenska forordningen dr endast tillamplig ndr det star klart att ett fartyg
eller foremdl medfor hinder eller fara for sjofarten. I ett avseende dr ddremot
den svenska forordningen mer ldngtgdende dn den engelska regleringen.
Forordningen &dr namligen tillaimplig dven pa annat storre foremil, vilket t.ex.
kan vara en container.

Vidare medfor den engelska regleringen helt andra befogenheter 4n den
svenska forordningen. Eftersom sektionen hanvisar tillbaka pa de mojliga
atgarder som den berdérda myndigheten kan vidta i enlighet med sektion
252 kan myndigheten i det hér fallet inte bara flytta utan dven forstéra och
sdlja vraket. Den svenska forordningen medger inte den typen av atgarder. I
sjdlva verket dr det oklart vilka mojligheter som férordningen ger. Det enda
som framkommer é&r att ett fartyg eller annat storre foremal far avldgsnas.
Ndagon mojlighet att sélja fartyget eller foremalet finns inte enligt forord-
ningen och det finns heller ingen reglering om ett eventuellt kostnadsansvar
for dgaren i likhet med de engelska bestimmelserna. I det hir avseendet &r

ddrmed engelsk ratt betydligt mer ldngtgdende och klarare.

anger 254 att the Secretary of State ska besluta vem som ansvarar. Ett sddant beslut kan inte
overklagas.
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4.2.2 Norsk ratt

I norsk rétt finns bestdimmelser om vrakborttagning i lov om havner og farvann
(kallad havne- og farvannsloven). Enligt 1:1 syftar lagen bl.a. till att sdkerstilla
god framkomlighet och trygg trafik. Lagen ar tillimplig pa bade norskt
territorialhav och inre vatten samt i dlvar och insjoar forutsatt att det ar
mojligt att nd dem med fartyg fran havet. Det finns d&ven en mojlighet
att utstrdcka lagens tillimpningsomrade till att helt eller delvis omfatta
den exklusiva ekonomiska zonen enligt 1:2. Av 1:3 foljer emellertid att
lagen endast giller med de begransningar som foljer av internationell ratt
och 6verenskommelser med andra stater, vilket medfor att den potentiella
utstrackningen till den exklusiva ekonomiska zonen begréansas pa sa vis att
den maste vara forenlig med dessa.

Lagen innehdller vidare en definition av fartyg. Enligt 1:4 menas med
ett fartyg en “flytende innretning som kan brukes som transportmiddel,
fremkomstmiddel, lofteinnretning, oppholdssted, produksjonssted eller la-
gersted, herunder undervannsfarteyer av enhver art”. Med farvatten menas
enligt 1:4 det omrdde dér fartyg kan fardas inom lagens tillimpningsomrade.
Definitionen av hamn i 1:4 synes vidare omfatta samtliga hamnar.

Av intresse i vrakhdnseende dr bestimmelserna i femte kapitlet som
gdller olyckor och andra hiandelser i farvattnet. Enligt 5:34 1 st far ingen
bruka eller efterlamna fartyg i farvatten eller hamn pa ett sddant sitt att
det kan uppsta fara, skada eller forhindra framkomligheten eller trafiken i
farvattnet eller hamnen. Av 5:34 2 st foljer vidare att om ett fartyg brukas
eller efterlimnas i strid med forsta stycket ska den som dr ansvarig vidta
atgdrder for att reducera eller forhindra skada. I den mén skada redan har
uppkommit ska den som &r ansvarig vidta dtgarder for att stoppa, ta bort
eller begrdnsa den skada som ska forhindras eller reduceras. De atgarder
som vidtas ska emellertid sta i rimligt forhallande till den fara, skada o.s.v.
som riskerar att uppkomma eller som redan har uppkommit. Genom 5:34 3
st finns vidare mojlighet for myndighet att foreldgga den som &r ansvarig
att agera i enlighet med lagen. Slutligen slas fast i 5:34 4 st att den som var
registrerad dgare eller, om det inte &r aktuellt, annars dgare av fartyget vid
tidpunkten for efterlimnandet eller liknande ocksa ar att betrakta som ansvarig.
Aven den som ir registrerade dgare eller, om det inte &dr aktuellt, annars

dgare av fartyget vid tidpunkten for ett sidant foreliggande fran myndighet
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som beskrivs i 5:34 3 st dr emellertid ocksa att betrakta som ansvarig. Som
synes finns det dirmed en hel del olika konstellationer som kan tiankas med
detta vida ansvarsbegrepp.

Vad giller vrakborttagning mer precis foljer av 5:35 att myndighet kan
foreldgga att den som ansvarar for att ett fartyg har sjunkit, strandat eller
efterlamnats ska roja upp och avldgsna fartyget inom en viss tidsfrist. Detta
géller emellertid endast om det dr pdkallat for att sdkra lagens grundldaggan-
de syften om god framkomlighet, séker trafik 0.s.v. Om den som ansvarar
inte har foljt foreldggandet vid tidfristens utgang kan han eller hon istallet
foreldggas att betala rimliga kostnader som ndgon haft for att réja upp el-
ler ta bort vraket. Notera hir att lagen ger mgjlighet till kompensation for
kostnader ’som noen har hatt”’, vilket indikerar att detta kan vara vilket
rattssubjekt som helst. Kompensationsmdjligheten &r alltsd inte begransad
till staten, vilket synes vara fallet i Nairobikonventionen. Kostnadsansvaret
i svensk lagstiftning vad giller lag om flyttning av fartyg i allmdn hamn ger
istdllet hamninnehavaren, men ingen annan, ratt att krdva kompensation.

Vidare foljer av 5:35 dterigen att som ansvarig ridknas d@ven registrerad
agare eller, om det inte dr aktuellt, annan dgare av fartyget vid den tidpunkt
da fartyget sjonk, strandade eller blev efterlamnat. Aven hir utvidgas moj-
ligheterna genom att 4&ven den som var registrerad dgare eller, om det inte &r
aktuellt, annars dgare av fartyget vid tidpunkten for ett sddant foreldaggande
som kan utfardas enligt bestimmelsen anses som ansvarig enligt paragra-
fen. Plikten att agera hos den som ansvarar ska vidare enligt 5:35 3 st avse
atgarder som star i ett rimligt forhdllande till de skador och oldgenheter
som ska forhindras.

Om foreldgganden som utfardats med stod av 5:34-35 inte efterlevs kan
den myndighet som ansvarar enligt 5:36 1 st sorja for att dtgdrderna vidtas.
Myndigheten kan vidare se till att omedelbart vidta atgarder oavsett om
ndgot foreldaggande finns eller inte om det &r pakallat av sdkerhetshdnsyn
eller avser framkomligheten i farvattnet. Om myndigheten sjdlv anser att
det d4r nodvandigt att vidta sddana atgarder pd egen hand kan den som
ansvarar for situationen enligt 5:36 4 st krdvas pa ersittning for de kostnader
och den skada som uppstatt vid agerandet. Det finns alltsa en bred méjlighet
for den aktuella myndigheten att ingripa och sedan krdava kompensation av
den som dr ansvarig.

Av intresse dr dven bestimmelsen i 5:38 som ger en vid mdojlighet till
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departementet att utfarda foreldgganden i olika fall gentemot dgaren, reda-
ren eller befdlhavaren till ett fartyg. Bestimmelsen géller dels fartyg som
strandat eller sjunkit, dels fartyg som havererat eller riskerar att haverera,
dels fartyg som pd ndgot annat sétt hotar sikerheten i farvattnet. Hir om-
fattas darmed en rad olika tdankbara fall. Dessa foreldgganden ska syfta till
att avvarja nodsituationer och sdkra fartyget i vissa situationer. Aktionerna
ska syfta till att bl.a. enligt 5:38.a rddda liv och undvika skada pd miljon
samt enligt 5:38.b att sorja for sakerheten och framkomligheten i farvattnet.
Som framkommer av 5:38 2 st kan sddana foreldgganden vara i form av
att byta kurs eller liknande, men &ven att anordna bargning. I den mén ett
fartyg bargas kan departementet dven utfirda foreldgganden vad géller de
fartyg som assisterar i bargningen. Om den bertrda aktoren inte hérsammar
foreldaggandet eller om det dr brddskande kan departementet sjdlvt enligt
5:38 4 st vidta atgdrder. Om det behovs kan departementet dven begira
assistans av polis. De adtgédrder som anses nddvindiga kan resultera i att
fartyget skadas. Befdlhavaren och manskapet kan likvél tvingas medverka
till att dtgarderna vidtas enligt 5:38 5 st. Ersdttning for kostnader och skador
kan enligt 5:38 5 st krdvas av fartygets dgare eller redare. Bestimmelsen &r
vidare enligt 5:38 6 st subsididr till forurensningslovens bestimmelser vad
géller fara for akut fororening. ™!

Bestammelsen ger sdledes langtgaende mojligheter att utfarda forelag-
ganden och framforallt mojligheter for ansvarig myndighet att sjdlv vidta
atgdrder i vissa fall om det behovs. Det hdr kan jamforas med de mojligheter
som finns att utfarda foreldgganden i svensk ratt enligt lagen om férorening
fran fartyg. De mojligheterna ar betydligt mer begriansade och tacker inte
alls samma aktioner, t.ex. vad géller kontakt med bérgare. Den norska lagen
medfor dessutom att foreldgganden kan omfatta bada de typfall som &r at-
skilda i den svensk regleringen, d.v.s. de vrak som utgor fara for navigering
och de vrak som utgor miljofara. Enligt den norska lagen kan foreldgganden
dven omfatta navigeringsaspekter, t.ex. sddana som ror framkomligheten i
farvattnet.

For att vidare jamfora de norska bestimmelserna med den svenska re-
gleringen kan noteras att den norska lagen avser fartyg som befinner sig i
farvattnet, vilket ar ett betydligt mer vidstrackt tillimpningsomrdde &n den
svenska regleringen som istéllet dr avgransad antingen till allmdnna hamnar

I'Mer om den lagen foljer nedan.
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ilagen om flyttning av fartyg i allmdn hamn eller till allmédnna farleder, som
ar ett betydligt mer begransat omrade, i forordning om undanréjande av
vrak som hindrar sjofart eller fiske.!>> Den norska lagen avser allts samtliga
omrdden dar fartyg kan fardas inom ramen for lagens tillimpningsomrade,
vilket dr norskt territorialhav och inre vatten samt insjoar och dlvar dér far-
tyg fran havet kan fardas. Som namnt finns det d4ven mojlighet att utstracka
bestimmelserna till den exklusiva ekonomiska zonen, men detta far inte
goras pa ett sdtt som strider mot internationell ratt.

Som ndamnt ovan géller istéllet lov om vern mot forurensninger og om avfall
(aven kallad forurensningsloven) i den man det ror sig om en akut risk for
fororening. Enligt 1:1 syftar lagen till att skydda miljon mot féroreningar
och for att minska féroreningar som redan finns. Syftet omfattar dven att
minska médngden avfall och framja en bittre avfallsbehandling. Lagen géller
dven i Norges exklusiva ekonomiska zon i den man det ror sig om ett norskt
fartyg enligt 1:3 3 p. Specifikt for vrak géller enligt 5:28 1 st att ingen far
efterlamna fartygsvrak pd ett sddant satt att det kan vara till skada eller
vara olampligt for miljon. Den som bryter mot detta forbud ska sorja for att
skadan eller liknande r&js upp enligt 5:28 3 st.

Aven i norsk lagstiftning finns sdlunda en uppdelning dér vrak regleras
pa olika hall ndr de utgor hinder eller fara for navigering, sjofart och liknan-
de samt de vrak som innebér miljofara. Som noterat tidigare finns emellertid
mojlighet att dven inkludera navigerings- och framkomlighetsaspekter i de
foreldagganden som gors. Dessutom synes den norska regleringen vara be-
tydligt mer heltickande och koherent pa sa vis att forurensningsloven griper
in ndr en akut risk for fororening uppstar. Darigenom finns en struktur som
hanterar lagarnas tillimpning, vilket saknas i svensk rédtt med avseende pa
de tva typfallen.

Efter att ha gjort de hdr komparativa iakttagelserna 6vergdr nu uppsat-
sen till att behandla jamforelsen mellan Nairobikonventionen och svensk

ratt.

152 Aven omraden som &r viktigt for fisket omfattas emellertid av férordningen.
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4.3 Begrepps- och tillampningsfragor
4.3.1 Uppdelningen i de tva typfallen

I svensk rétt finns de regler som behandlar vrak utspridda i olika former
av lagstiftning. Trots detta kan, som redan namnt, tva typfall identifieras.
For det forsta de vrak som utgor fara eller hinder for navigering och for det
andra de vrak som utgor hot eller skada for miljon. Samma uppdelning gors
i Nairobikonventionen med den visentliga skillnaden att bada typfallen
behandlas i samma regelsystem. Pa s vis nas ett mer koherent regelverk
som rimligen dven medfor att tillimpningen blir mer forutsdgbar och enhet-
lig. Som noterat ovan har den svenska lagstiftningen beskrivits som bade
bristféllig och svardverskddlig. Det &r inte svart att instimma i den kritiken.
Inte minst mot bakgrund av den spridning som finns i olika lagar istallet for
samlade bestimmelser i en lattoverskddlig lag. Som har framgatt ovan ar
reglernas utformning i manga fall ocksd mangtydig eller oklar. Detta leder
till osdkerhet angdende hur bestimmelserna ska tolkas. I vissa fall ar det
dessutom oklart om regelverket 6verhuvudtaget ar tillampligt vad géller
vrak.

Mot bakgrund av detta finns det anledning att fundera 6ver reformer pé
omradet. Ett konstruktivt sitt att gora detta vore att inordna bada typfallen
i samma regelverk. En implementation av Nairobikonventionen skulle er-
bjuda en sddan 16sning. Om opt-in-klausulen anvédnds skulle det std klart
att vrakborttagning utan tvivel kan ske i bada typfallen pa svenskt vatten.
Genom att gora regelverket tillampligt pa svenskt territorialhav och inre
vatten skulle en implementering tveklost minska den osdkerhet som i dag
finns vad géller vrakborttagning och tillimpningen av de regler som finns.
I synnerhet skulle situationen vad géller vrak som kan utgora skada for mil-
jon klargoras. Genomgangen av det svenska rittslédget visar att osdkerheten
ar som storst vad géller miljofarliga vrak.

Samtidigt ska man vara klar 6ver att en sddan implementering ocksa
medfor att bestimmelserna om proportionalitet och rimlighet i art. 2.2-3
WRC é&ven blir en del av regelverket. Det kommer ddrmed att finnas en
grans for hur langt man kan ga i ett givet fall 4ven inom ramen for det
territoriella havet och svenskt inre vatten.!> Fordelarna med ett enhetligt

koherent regelverk med forsakringsplikt och mojlighet till kompensation

1537fr Baatz, s. 267.
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synes emellertid 6verviga detta faktum. I synnerhet géller det i ljuset av att

det i manga fall helt saknas lagstiftning pa omradet.

4.3.2 Skillnader i definitionen av fartyg och vrak

Den vidstrdckta definition som finns i Nairobikonventionen av vrakbegrep-
pet skiljer sig fran hur begreppet har tolkats pd andra hall. Det har bl.a.
péstatts att ett vrak karakteriseras av att det saknar kommersiellt varde.!>
Den standpunkten kan emellertid ifrdgasittas eftersom fartyg som t.ex.
har strandat eller sjunkit och ddrigenom blivit vrak likvél kan tdnkas ha
kommersiellt varde och generera intdkter i den méan exempelvis lasten kan
bargas. Aven om den hér synen pa vrak skulle innebéra att sddana inciden-
ter sorteras ut ur vrakbegreppet och istéllet hanteras av bargare som ser en
finansiell vinning i situationen och sdlunda finner det marknadsmaésssigt
motiverat att ta hand om fartyget, leder synsittet till problem. Det gar t.ex.
att tdnka sig att svaret pa fragan om vraket har ett kommersiellt varde eller
inte varierar beroende pa prisfluktuationer vad géller lastens vérde. Pd sa
vis kan det vara kommersiellt motiverat att barga ett vrak under en viss
period, men inte under en annan nar marknadsldget 4r mindre fordelaktigt
for den typen av last som fartyget bar.

I engelsk rétt framkommer av sektion 255.1 i the Merchant Shipping Act
fran 1995 att ett vrak inkluderar begreppen “jetsam, flotsam, lagan and dere-
lict found in or on the shores of the sea or any tidal water”. Samma innehall
fanns i den foregdende versionen av lagen, the Merchant Shipping Act fran
1894. Fore dess hade dock tolkningen av begreppet varit mer restriktivt.!>
Begreppen i the Merchant Shipping Act harstammar fran gammal praxis. Jet-
sam avser gods eller delar av ett fartyg som kastats dverbord for att latta
fartyget i sjonod, varefter fartyget har forlist. Flotsam avser gods eller delar
av ett fartyg som driver efter det att fartyget som sddant har forlist. Lagan
avser gods eller andra delar av ett fartyg som har sjunkit efter att ha kastats
i havet varefter fartyget har forlist. Definitionen av lagan varierar nagot,
men enligt en definition ska godset eller delarna vara mérkta genom en boj
eller liknande i syfte att kunna dtervanda och fa upp foéremalet fran havet.

154Dromgoole & Forrest, s. 92 och jfr bestimmelsen som tillater hamninnehavaren att skaffa
bort fartyg som uppenbarligen saknar forsiljningsvirde i 9 § lag om flyttning av fartyg i allman
hamn.

15586 vidare Gaudi, s. 2.
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Derilict &r ett 6vergivet fartyg eller annat foremal ddr dgaren inte har nagra
utsikter att fa det ater eller inte har ndgon sddan intention. Den egendom
som kan inordnas i ovanstdende definitioner avser inte bara fartygets skrov
utan alltsa ocksa gods och vidare dven sddant som personliga d4godelar som
tillhor personer ombord pa fartyget samt fartygstillbehor.!%

I Danmark berordes definitionsfrdgan om vrak i utredningsarbetet bakom
Nairobikonventionens inférande i dansk rétt. Dar markeras tydligt att in-
forande av konventionen innebér att definitionen av vrak utstracks fran
den danska tolkningen. Enligt utredningen ar den radande danska upp-
fattningen av begreppet att det avser ett sjunket eller strandat fartyg eller
delar ddrav. Mot bakgrund av den omféngsrika definitionen i Nairobikon-
ventionen konstateras dérefter att begreppet genom konventionen kommer
utstréckas till att &ven omfatta tappade och drivande foremal samt drivande
fartyg och darutover dven andra fall dir det finns risk for att ett fartyg blir
ett vrak.'® Givet det samarbete som finns, och framférallt som har funnits,
inom Norden, och i synnerhet vad géller utarbetandet av de nordiska sjo-
lagarna,'™® dr det sannolikt att den svenska tolkningen av begreppet vrak
ar mer eller mindre samstdimmigt med det danska. En implementering av
konventionen skulle alltsd sannolikt utvidga dven den svenska tolkningen
av begreppet.

Vad som giller i svensk rétt i detta avseende &r oklart. Det finns nam-
ligen ingen definition av vare sig fartyg eller vrak i sjolagen. Fran vissa
bestammelser gar det dock att indirekt dra vissa slutsatser om vad som
avses med begreppen. Av 1:2 SjoL framgar att ett fartyg ska ha ett skrov.
Vidare framgar av 1:3 SjoL att fartyget ska ha en styrinrédttning av nagot
slag. Ett krav pa att fartyget ska ha ett eget framdirvningsmedel verkar
emellertid inte finnas. Av detta synes f6lja att fartyget, som grundkrav, vid
bogsering pa egen hand ska kunna halla kurs.!> Detta gor att t.ex. prdmar
och laktrare i regel dr att betrakta som fartyg.!®? Enligt Tiberg ar ett fartyg
enligt sjolagens mening "ett transportmedel som flyter pa innesluten luft

156Dromgoole, S., ”A Note on the Meaning of "Wreck’”’, The International Journal of
Nautical Archaeology (1999), 28.4, s. 319 och Rose, D. F., "Kennedy and Rose The Law of
Salvage”, Sweet & Maxwell, 6th ed., 2002, sektion 204-210.

157Sﬁfartsstyrelsen, s. 9.

158Falkanger & Bull,s. 1f.

1%¥Rune, C., "Ritt till skepp”’, Akademiforlaget - Gothenburg, uppl. 2, 1991, s. 17 f.

1897¢r Rune, s. 18.
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och som kan styras i sjon”’.16! Det har har likheter med engelsk ratt dar
det enligt praxis har funnits krav pd att ett fartyg ska kunna anvandas for
navigering. Utan styrinrdttning gar det rimligen inte att navigera. I engelsk
ratt finns emellertid dessutom ett krav pa att fartyget ska kunna fardas
till havs eller m.a.o. vara seagoing.'®? Detta synes vara mer langtgdende dn
den svenska definitionen som istéllet tycks stanna vid kraven att fartyget
ska kunna flyta och styras i vatten. I den engelska definitionen &r kraven
sdlunda hogre stdllda i det hidr avseendet.

Av forarbeten framkommer vidare att svdvare inte ingdr i det svenska
fartygsbegreppet.!®® Som noterat ovan &r svivare emellertid ett av de exem-
pel pa fartyg som ingér enligt definitionen av fartyg i Nairobikonventionen
enligt art. 1.2 WRC. En annan skillnad, fast tvartom, dr synen i svensk ratt
om att t.ex. en flytande offshoreanldggning, t.ex. en borr av nagot slag, som
annars dr att betrakta som fartyg likvél behaller sin status som fartyg nar
den &r i drift och darigenom férankrad vid havsbottnen eller liknande. 64
I Nairobikonventionen dr definitionen av fartyg istillet konstruerad sa att
dessa fartyg forlorar sin stidllning som fartyg i och med att de ar i drift (art.
1.2 WRQ).

Enligt en gammal svensk definition definieras ett vrak som ett fartyg
som har skadats s illa att utsikterna att rddda det dr sma eller uteslutna.
Detsamma géller delar av ett fartyg. En viktig skillnad mellan ett vrak och
ett fartyg enligt det synséttet dr att vraket inte langre fungerar som ett fartyg,
d.v.s. det har forstorts.'®> I ND 1990 s. 8 ansag dispaschoren att ett fartyg
som sjunkit till 25 meters djup utanfor den hollindska kusten och som
dessutom sannolikt brutits itu inte utgjorde ett vrak med motiveringen att
fartyget gick att barga. Fragan rorde emellertid forsakringsfrdgor och en
tolkning dr att denna klart restriktiva tolkning av vrakbegreppet endast

stér sig i forsakringsrattsligt avseende.1% Ett krav pa att fartyget ska vara

"I Tiberg, H., ”Vem &ger vrak och gods?”’, Svensk juristtidning (2000), 10, s. 972 och jfr
Falkanger & Bull, s. 25.

162Ge Rainey, s. 70 f.

183Prop. 2011/12:111, ” Ansvarsforsdkring vid sjotransporter”, s. 21. Tidigare har det emel-
lertid havdats att svavfarkoster sorteras in under begreppet fartyg forutsatt att de uteslutande
ar vattenbundna, se Rune s. 19.

1%4Rune, s. 18.

165 Tiberg 2004, s. 9.

166 Tiberg 2000, s. 973 och jfr det dldre rattsfallet NJA 1929 s. 618 som ocksa avsag ett for-
sakringsfall dar forsakringsavtalet foreskrev att fartyget skulle bli ”’oreparabelt och saledes
vrak” for att forsakringsersattning skulle bli aktuell. I fallet hade fartyget, trots omfattande
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forstort innebédr vidare att ett vrak som har 6vergivits inte per automatik

4r att betrakta som ett vrak.1¢”

Nagot som stirker tesen om att ett fartyg
som har overgivits inte innefattas i vrakbegreppet dr ordalydelsen i 9:2
4 p SjoL dar ett antal omstandigheter rdknas upp som medger réatt till
ansvarsbegransning. Dar listas bl.a. fartyg som har dvergetts eller blivit vrak
som tva alternativa tillstand, vilket indikerar att vrakbegreppet i svensk ratt

ar skilt fran det fall att ett fartyg har dvergivits.

4.3.3 En overgdng till ett mer funktionalistiskt vrakbegrepp?

Som redan noterat dr vrakbegreppet betydligt bredare i Nairobikonventio-
nen dn vad som &r fallet i svensk ratt. Ett exempel pa fall som inte omfattas
av det svenska regelverket r t.ex. ett fartyg som skéligen kan antas vara pa
vdg att forlisa och dér effektiva atgarder inte har vidtagits for att mota denna
fara. Konventionsbegreppet innefattar ocksd foremal som har tappats av
fartyget, t.ex. containrar. Detta dr langt ifran hur begreppet tolkas i svensk
ratt ddar begreppet i princip avser ett fartyg som har havererat pa ett sddant
satt att det ar forstort. En liknande tolkning finns i engelsk ratt. Att vidga
begreppet sd langt som Nairobikonventionen gor kan sdgas vara ett led mot
ett mer funktionalistiskt forhdllningssatt till vrakbegreppet. Sdlunda kan
det expanderade begreppet motiveras av att det dr funktionellt relevant att
betrakta en tappad container som ett vrak for att pa sa vis mojliggora de
aktioner som regelverket ger &ven om en tappad container i sig ma hdnda
skiljer sig fran den traditionella uppfattningen om ett vrak. Detsamma géller
frdgan om att innefatta situationer dar ett vrak dnnu inte foreligger, men
déar det dr rimligt att forutsitta att sé kommer att ske och effektiva atgarder
inte vidtas for att ta hdnsyn till detta. En sddan formulering och syn pd vrak-
begreppet ger incitament for att vidta proaktiva och preventiva atgarder
for att forhindra att &nnu virre och dn mer kostsamma situationer uppstar.
Argumentationslinjen ska ses mot bakgrund av det faktum att det generellt
sett dr betydligt mer kostsamt att hantera en situation dér ett haveri de facto
har intrédffat jamfort med de kostnader som &r forenade med ett preventivt

och proaktivt arbete for att forhindra ett saidant haveri.!®8

skador genom brand, blivit reparerat och ater insatt i sjotrafik, varfér domslutet blev att
fartyget inte hade varit att betrakta som vrak.

1" Tiberg 2004, s. 9.

1687y Statskontoret, s. 39.
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4.4 Ansvarsfragor
4.4.1 Ansvarsligetisvensk ritt

Som redan framkommit 4r den svenska lagstiftningen angdende vrak spridd
pa olika hall. Detta medfor ocksa att ansvarsldget varierar, i den man ett
ansvar dverhuvudtaget kan utkrédvas, beroende pa vilken lagstiftning som
ar tillamplig. I lagen om flyttning av fartyg i allmdn hamn finns en méjlighet
for hamninnehavaren att krdva dgaren eller redaren for kostnader som har
uppkommit i och med tillimpningen av lagen. En liknande bestimmelse
finns i férordningen om atgdrder mot féroreningar fran fartyg. Nagon sddan
mojlighet finns emellertid inte i féorordningen om undanréjande av vrak
som hindrar sjofart eller fiske. En motsatstolkning skulle ddrmed innebéara
att ndgon ansvarsutkravning inte kan goras vad géller vrak och andra storre
foremal som utgor hinder i allmén farled. For de situationer som faller
utanfor ovanstdende regleringar finns i stort sett ingen végledning alls.
Aven om allménna rittsliga principer eller regler, t.ex. skadestdndsrittsliga,
skulle kunna landa i att dgaren slutligen har ndgon form av ansvar dven i
andra fall forefaller detta olyckligt. Onekligen borde det i samtliga dessa fall
finnas reella mojligheter att utkrdava ansvar av den som de facto dr ansvarig
for fartyget.

4.4.2 Att kanalisera ansvaret till dgaren

Ett centralt inslag i Nairobikonventionen dr kanaliseringen av ansvaret
till 4garen. Detta dr en konstruktion som dterfinns i andra internationella
konventioner.!%’ Att tilltrdda Nairobikonventionen skulle medfora ett mer
enhetligt system vad géller mojligheten att kanalisera ansvaret till 4garen.
Av ovanstaende framgar klart att reformer dr 6nskvérda pa det hdar omradet
och att anvdnda opt-in-klausulen for att pé sd vis tillimpa konventionsbe-
stimmelserna pa territorialhavet och dven inre vatten skulle ge Sverige ett
mer konsekvent regelsystem i det hiar avseendet. Vidare skulle ett tilltrade
dven innebéra att Sverige kan tillimpa reglerna i den exklusiva ekonomiska
zonen. Mojligheten att annars utkrdva ett dgaransvar utanfor territorialhavet

ar begransat.

1%Exempelvis finns samma reglering vad géller oljeskada i 10 kap SjoL dar 10:3 SjL slar
fast att en oljeskada ska ersdttas av fartygets dgare.
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Kanaliseringen av ansvaret gentemot dgaren hiftar vid bestimmelser-
na om tvingande forsdkring for dgaren. Dessa bestimmelser ska ses mot
bakgrund av de mgjligheter en skadelidande har att faktiskt utkrdva ett
ansvar av dgaren. Mojligheten att fa erséttning i en situation dér det har
slagits fast att det dr dgaren som ansvarar beror i det enskilda fallet pa
dgarens betalningsférmdga. Ett flertal situationer kan tiankas ddr dgaren
forsoker undkomma eller av andra skil inte drabbas av ndgot ansvar. En
sddan situation kan vara att dgaren inte gar att kontakta. Men dven i de fall
dgaren kan lokaliseras riskerar en skadelidande att sta lottlos om dgaren
t.ex. dr insolvent. Det &r inte ovanligt inom sjofartsnédringen att bolagen ar
uppbyggda enligt principen ett bolag per fartyg, vilket i realiteten innebér
att ett eventuellt krav avseende fartyget i praktiken &dr begréansat till bolagets
virde.!”? Aven om en hogre skadestdndsskyldighet slas fast i domstol kom-
mer endast bolaget som subjekt svara for den och den reella begransningen
kommer ddrmed motsvara bolagets virde.!”! En tvingande forsikring med-
for pa sa vis ytterligare en mojlighet att utkrdva ansvar och sikerstéller att
det finns pengar att fa frdn en extern part. Det faktum att det gar att krdva
forsakringsgivaren direkt okar givetvis den hdr mojligheten.

Som noterat ovan finns ett system med tvingande forsdkring i svensk
ratt. Kravet traffar emellertid enligt 7:2 Sj6L redaren, medan kravet i Nai-
robikonventionen istéllet avser den registrerade dgaren som utgangspunkt
genom art. 12.1. I manga fall kommer dgaren ocksa att vara redaren, men
sd ar t.ex. inte fallet i skeppslega (eng. bareboat charter). Hér finns saledes
en skillnad mellan konventionen och bestimmelserna i svensk ratt. Ytterli-
gare en likhet dr emellertid att forsdkringsgivaren kan kriavas direkt i bada

systemen.
4.5 Forsakringsfragor

4.5.1 Tonnagekravet for forsikring som en miniminiva?

Ytterligare en central del av Nairobikonventionen dr bestimmelserna om

tvingande forsdkring. I den danska utredningen, som ligger bakom im-

0Baatz, s. 265 och Lahmer, s. 153.

71 vissa fall och jurisdiktioner kan det emellertid finnas méjlighet att kréva systerfartyg
dven i de fall dér systerfartyget de facto inte dgs av samma bolag som det ursprungliga
fartyget, men de tankegdngarna utvecklas inte hir. Se vidare fraimst den sydafrikanska
arrestlagstiftningen Admiralty Jurisidiction Regulation Act 105 fran 1983, sektion 3(6-7).
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plementeringen av konventionen i dansk ritt, har man valt att behandla
konventionens gréans pa en bruttodraktighet om 300 ton som en miniminiva.
Nationellt 6nskar Danmark emellertid att ga langre dn sa och lagforslaget
innehéller darfor ett forsdkringskrav for registrerade skepp med en brutto-
draktighet pa 20 ton och 6ver. Detta motiveras av att det dr av intresse att sa
manga skepp som mojligt ar forsakrade i danska farleder. Den hér gransen
korrelerar med den danska regleringen kring skepp som medfor att skepp
med en bruttodraktighet som understiger 20 ton inte behover registreras
i det danska skeppsregistret. Man har valt att inte ldta forsakringsskyldig-
heten paverka skepp med mindre bruttodréaktighet med motiveringen att
detta skulle krdva for mycket administrativt arbete mot bakgrund av att
sddana skepp inte behover registreras. Indirekt kan man séledes sluta sig
till att Danmark helst hade sett att forsakringsskyldigheten hade omfattat
samtliga skepp. Den ldgre nivan géller endast for danska skepp, eftersom
Danmark inte unilateralt kan utstrdcka konventionens innehall till andra
stater. For de danska skepp som omfattas och som har en bruttodriktighet
om mellan 20 och 299 ton kommer emellertid inga certifikat att utfardas.'”
Anledningen hértill utvecklas inte i utredningen, men ett rimligt antagan-
de ér att certifikatsystemet dr bundet till det tonnagekrav som uppstills i
konventionen. Det skulle leda till oklarheter i andra medlemsstater om det
forekom fartyg med certifikat som inte ar foremal for certifikat i vissa andra
medlemsstater.

For svensk del finns inget krav pa en bruttodraktighet om 20 ton eller
mer for registrering i skeppsregistret. Istillet giller enligt 1:2 Sj6L att alla
skepp, d.v.s. de fartyg som har ett skrov med en storsta langd av minst tolv
meter och en storsta bredd om minst fyra meter, ska registreras i skeppsre-
gistret. I Sverige skulle det saledes vara maojligt att gora det som Danmark
inte vill genomfora p.g.a. for hoga administrativa kostnader, d.v.s. att ut-
Oka forsdkringsskyldigheten till samtliga skepp oavsett bruttodréktighet.
Det dr emellertid en frdga som bor vara foremal for ndrmare utredning,

eftersom det riskerar att sitta press pa dgare av skepp av mindre storlek.

72Safartsstyrelsen, s. 12 f. Det danska regelverket kommer salunda innebéra ett forbud
mot att anlopa dansk hamn eller offshoreanldggning for danska skepp som har en brut-
todraktighet om 20 ton eller mer och som saknar foérsakring samt for danska skepp med
en bruttodriaktighet om 300 ton eller mer som saknar certifikat. Vidare kommer certifikat
kravas av skepp med annan flagg an dansk som har en bruttodraktighet om 300 ton eller
mer. Detta ska gélla samtliga stater, d.v.s. &ven de som inte har tilltrdtt konventionen.
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En sddan bestimmelse skulle t.ex. traffa storre fritidsbatar som anvands for
privat bruk i form av motor- och segelbatar. Det dr &ven rimligt att anta att
en sddan reglering skulle leda till konkurrensnackdelar vad géller skepp i
ndringsverksamhet med en bruttodraktighet som understiger 300 ton. Ett
sddant krav skulle samtidigt sdkerstilla ett brett forsdakringsskydd som tac-
ker de kostnadsposter som namns i konventionen och som gar utanfor det
skydd som nuvarande forsdkringar ger pa omradet. Fragan tal darfor att

undersokas djupare.

4.5.2 Regler for vrakborttagning inom P&I

Som noterat ovan &r det fraimst P&I-forsdakring som kommer att bli aktu-
ell nir det giller vrakborttagning.!”® En sddan forsikring tiacker bargning,
bortforsel, kassering /avskaffning (eng. destruction)'”* samt ljussittning och
maérkning av vraket. I dessa fall gar forsdakringen in och star for eventuell
ansvarsskyldighet samt kostnader och utldgg. Detta forutsitter emellertid
att det definitionsmaéssigt anses finnas ett vrak. Darutover foljer att vraket
ska befinna sig inne i en hamn eller en stat som foreskriver att forsak-
ringstagaren har en skyldighet att ta hand om vraket.!”> Saledes ar det av
fundamental vikt for reglernas tillimpning att stater har tvingande regler,
t.ex. i form av de som finns i Nairobikonventionen, for att vrakborttagning
ska kunna rymmas inom ramen for en P&I-forsikring. Vidare kravs att
vrakborttagningen inte i sjdlva verket ska stanna pa en tredje part, t.ex.
en extern part som orsakade haveriet. Forsakringen tacker dven bargning
o.s.v. med avseende pa eventuella foremal ombord, t.ex. containrar. Skulle
forsakringstagaren inte folja de regler som &r foreskrivna i den specifika
jurisdiktionen kan forsdakringsskyddet dven tdacka det skadestand som kan

uppstd genom ett sddant agerande.”®

173Vid sidan av detta finns &ven kaskoforsiakring (eng. hull insurance) som t.ex. vid kollision
med ett annat fartyg tdcker tre fjardedelar av skadan samt last, varefter P&I-forsakringen
tacker den resterande fjardedelen. Se vidare Jervis, s. 116.

7#Jfr mojligheten for en hamninnehavare att 1ata skaffa bort ett fartyg i allman hamn i
svensk ritt genom lagen om flyttning av fartyg i allmén hamn.

'>Hill, s. 202.

76ervis, s. 118. Forsakringsersatining kan dven betalas ut genom tillimpning av den s.k.
omnibus-regeln. Detta &r ett sarpréaglat inslag i P&I-forsdakringar som mojliggor betalning
dven i de fall dédr en handelse faller utanfor de specifika villkor som finns samtidigt som
hédndelsen inte &dr exkluderad fran skydd. Sdlunda avses en hdndelse som egentligen inte
skulle ge upphov till ersédttning, men déar ledarna for P&I-klubben diskretiondrt anser att
ersittning likval ska utgd. Detta understryker aterigen att det ror sig om ett kooperativ
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4.5.3 Exempel pa forsakringsvillkor vad giller vrakborttagning

P&I-klubbarnas forsékringsvillkor, dtminstone inom ramen for den interna-
tionella gruppen, dr lika innehdllsméssigt. Klubbarna har inte gemensamma
regler, men det finns likvél en koordinering eller samsyn inom den interna-
tionella gruppen som for med sig att de ar likalydande.177

I den norska P&I-klubben Gards forsdkringsvillkor regleras vrakborttag-

ning i regel 40 som lyder:

Rule 40 Liability for obstruction and wreck removal
The Association shall cover:

a) costs and expenses relating to the raising, removal, destruc-
tion, lighting and marking of the Ship or of the wreck of the
Ship or parts thereof or of its cargo lost as a result of a casualty,
when such raising, removal, destruction, lighting and marking
is compulsory by law or the costs or expenses thereof are legally
recoverable from the Member;

b) liability incurred by reason of the Ship or the wreck of the Ship

or parts thereof, as a result of a casualty, causing an obstruction,
provided that:

i) recovery from the Association under this Rule shall be condi-
tional upon the Member not having transferred his interest in
the wreck otherwise than by abandonment; and

ii) the realised value of the wreck and other property saved shall

be credited to the Association.

Sélunda ersétts kostnader relaterade till bargning, borttagning, kassering
eller bortskaffning, ljussattning och markning av vrak. Detsamma géller
med fartygets last. Detta géller emellertid, som namnt ovan, endast forutsatt

att dessa dtgarder kravs enligt lag eller att sddana kostnader kan krédvas av

som dr skapat av medlemmarna sjdlva utan ett bakomliggande vinstintresse. Pa sa vis

blir omnibus-regeln ett instrument som kan anvédndas vid ovantade fall dar en annars

skotsam medlem medges forsdkringsersattning trots att en vanlig traditionell vinstdrivande

forsakringsverksamhet inte skulle utge nadgon erséttning. Se vidare Jervis, p. 120.
177]0hansson, s. 52.
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forsakringstagaren pa laglig vag. Ett inforlivande av Nairobikonventionen
skulle alltsé ge en sadan majlighet for de kostnader som beskrivs i konventio-
nen. I dagsldget ges m.a.o. skydd endast i den man en skyldighet att ta bort
vraket foljer av lag. Ett tankbart fall 4r sddan skadestandsskyldighet som
dgaren eller redaren drar pa sig inom ramen for lagen om flyttning av fartyg
i allmdn hamn. Vidare kan noteras att manga av Nairobikonventionens
inslag korresponderar med de kostnadsposter som namns i forsakrings-
villkoren. Villkoren kraver ocksa att forsakringstagaren inte har 6verfort
rdtten till vraket pd ndgon annan samt att vrakets eventuella virde eller den
egendom som kan raddas tillfaller forsakringsgivaren.

Den svenska P&I-klubben Swedish Club har foljande regel vad géller
vrakborttagning:

Section 5 - Obstruction to navigation and wreck liabilities

Liabilities, costs or expenses incurred where the entered ship as
a result of a casualty has caused an obstruction to navigation.

Liabilities, costs or expenses relating to the raising, removal,
destruction, lighting or marking of the wreck of the entered ship,
its cargo or equipment which relates to the ship or wreck, when
such acts are compulsory by law or the costs thereof are legal-
ly recoverable from the Member except to the extent they are
covered by the Hull insurance of the entered ship. The value
of the wreck and other property saved shall be credited to the

Association.

Liabilities, costs or expenses incurred as a result of the presence
or involuntary shifting of the wreck of the entered ship or its
cargo. However, where the Hull Underwriters have not acquired
title to the wreck, the cover afforded by the Association is limited
to a period of three years from the day the insurance ceased.

Reglerna pdminner om de regler som Gard tillimpar, vilket &r i linje med re-
sonemanget ovan. En skillnad ar emellertid att regeln specifikt refererar till
kaskoforsdkringen samt att reglerna synes knytas till hinder for navigering

samtidigt som den miljoaspekt som &r av central betydelse i Nairobikon-
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ventionen inte ndmns. Ett sddant fall skulle dock rimligen tickas in &ven av
nuvarande lydelse givet att det foljer av lag.

Som framgatt ovan finns sdledes ett ramverk hos P&I-klubbar for att
hantera vrakborttagning. Det bygger emellertid pa att en sadan skyldig-
het foreskrivs i lag, varfor Nairobikonventionen kommer att ha en stor

genomslagskraft pa det hdar omradet i den man den implementeras.
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5 Avslutning

5.1 Slutsatser

Uppsatsens syften var att kartlagga det svenska rittslaget vad galler vrak,
undersoka Nairobikonventionens ndrmare innebord och jamfora regelver-
ken med varandra. Till ovanstdende horde dven angransande fragor.

Kartldggningen av det svenska réttsldget har visat att regleringen ar
splittrad. Vrak regleras i tvd typfall i den svenska regleringen dar det forsta
avser vrak som utgor fara for navigering, medan det andra avser vrak som
utgor fara i miljohdnseende. Typfallen regleras pa olika hall i lagstiftningen
och for respektive typfall finns vidare en rad olika regelverk som kan vara
aktuella vad géller vrak och den problematik som omgérdar dem.

Vad galler det forsta typfallet innehéller lagen om flyttning av fartyg i
allmdn hamn tdmligen detaljerade bestimmelser som reglerar vilka mandat
och befogenheter hamninnehavare har nér ett fartyg utgor ett hinder i en
allmédn hamn. Bestimmelser finns dven kring vem som ansvarar for de
kostnader som uppkommer i och med att dtgarder vidtas i enlighet med
lagen. Det kan exempelvis rora sig om att flytta fartyget. Det dr daremot
inte helt klart att lagen 4r tillamplig med avseende pa vrak, men det finns
stod for att en sddan tolkning kan goras analogt. Uppsatsen har visat pa
att den hér typen av osdkerhet avseende tillaimpningsomrade ndrmast ar
symptomatiskt for det har rattsomradet.

Andra delar av den svenska lagstiftningen dr mer fragmenterad. Ett ex-
empel pd en sadan reglering dr forordningen om undanrdjande av vrak som
hindrar sjofart eller fiske. Forordningen ger Sjofartsverket ratt att avlagsna
ett fartyg eller annat storre foremal som utgor hinder eller fara for sjofarten
i allmén farled och som befidlhavaren, redaren eller dgaren inte omedelbart
avldgsnar pa eget initiativ. Till skillnad fran lagen om flyttning av fartyg
i allmdn hamn innehédller férordningen emellertid inga bestimmelser om
vem som kan hallas ansvarig och, framforallt, vem som ska sta kostnaden
for de insatser som gors i enlighet med forordningen.

Osédkerheten dr dn storre vad géller det andra typfallet om vrak som
utgor fara i miljohdnseende. Den reglering som finns, t.ex. i form av lag
om skydd mot olyckor och lag om dtgarder mot fororeningar fran fartyg,
reglerar vilka dtgarder som kan vidtas i en, mer eller mindre, akut situation

for att undvika skada pa miljon. Lagen om skydd mot olyckor innehéller
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sdlunda bestammelser om miljoraddningstjanst, medan lagen om &tgérder
mot fororeningar fran fartyg mojliggor forelagganden t.ex. avseende ldkt-
ring av olja eller andra skadliga @mnen. I det hér senare fallet finns &ven
mojlighet att kréva ett finansiellt ansvar fradn dgaren eller redaren. Vem som
ansvarar i ett specifikt skede enligt de hér olika lagarna kan emellertid vara
oklart. Uppsatsen har visat att ansvaret kommer att variera mellan olika
myndigheter och eventuella kommuner beroende pé vrakets geografiska
position och hur allvarligt laget bedoms givet de sarskilda rekvisit som
finns i de olika lagarna. Det ror sig hdr om kvalificerade beddmningar som
stundtals maste goras vid akuta och snabba forlopp. Jag har argumenterat
for att detta maste betraktas som en olycklig konstruktion. Det vore bittre
att samordna ansvaret inom ramen for ett regelverk och en aktor.

Till skillnad fran den svenska regleringen sarbehandlas inte de tva typ-
fallen i Nairobikonventionen. Istéllet inordnas bade vrak som utgor fara for
navigering och vrak som utgor fara i miljdhdnseende i samma regelverk.
Konventionens tillimpningsomrade &r den exklusiva ekonomiska zonen,
men kan dven utokas till att omfatta territorialhavet och inre vatten genom
en sdrskild opt-in-klausul. Regelverket behandlar vilka dtgdrder som kan
vidtas i en situation dér ett maritimt olycksfall leder fram till ett vrak och
vem som bédr ansvaret i en sddan situation. Ansvaret kanaliseras till dga-
ren av fartyget som ér strikt ansvarig for de kostnader som uppstar i och
med vrakborttagningen. Det hér dr i linje med en rad andra internationel-
la konventioner pa sjordttens omrade. Ett strikt ansvar innebér att dgaren
presumeras ansvara och den presumtionen kan endast brytas genom de
specifika forsvar som finns listade i konventionen. Héftat till ansvaret finns
dven en bestimmelse om forsakringsplikt.

I uppsatsen har jag beskrivit Nairobikonventionens regelsystematik.
Konventionens uppbyggnad ger vid handen att den ar tankt att folja ett
sarskilt rorelsemonster eller flodesschema dér den drabbade staten forst
informeras om att ett maritimt olycksfall har intraffat i statens konventions-
omrdade. Staten ska darefter varna de som riskerar att komma i kontakt med
vraket samt lokaliserad det forutsatt att staten bedomer att vraket utgor en
fara i konventionens mening. Darefter ska vraket mérkas i enlighet med det
internationella system som finns. Agaren ska sedan svara for vrakborttag-
ningen, men den drabbade staten kan i vissa fall gripa in och ombesorja
borttagningen pa egen hand.
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Aven om Nairobikonventionen &r ett mer heltickande och sammanhéng-
ande system dn den svenska nuvarande regleringen har uppsatsen visat pa
otydliga inslag i konventionen och problem som dnnu inte dr 16sta. I regel
kan otydligheter kopplas till det faktum att konventionstextens ordalydelse
ar resultatet av en kompromiss mellan olika stater med skilda agendor och
asikter. Det finns t.ex. oklarheter angdende vilken effekt opt-in-klausulen
har pa andra stater som inte har valt att tillimpa den samt 6verlag tveksam-
heter kring hur konventionen ska ses i ljuset av internationell sedvaneratt
och andra konventioner som UNCLOS. Vidare finns vissa oklarheter vad
gdller den ansvarsbegransning som konventionen tilldter. Konventionen
antar dessutom ett vrakbegrepp som &r betydligt vidare &n den géngse
tolkningen av vrak inom sa vl svensk som ovrig nordisk och engelsk rétt.

I diskussionsdelen har uppsatsen problematiserat och granskat bade det
svenska regelverket och Nairobikonventionen pd en djupare niva. Dartill
har dven den svenska regleringen jamforts med engelsk och norsk ratt for
att pavisa likheter och skillnader vad géller lagstiftning avseende vrak.
Jamforelsen visar att det inte dr ovanligt med den uppdelning som har gjorts
mellan de tva typfallen, men att det dven gdr att kombinera dessa inom
ramen for ett och samma regelverk. Vidare visar jamforelsen att det svenska
regelverket dr fragmentiserat och tamligen tandlost jamfort med de mer
langtgaende befogenheter som finns inom bade engelsk och norsk ritt.

Uppsatsen har vidare diskuterat det vrak- och fartygsbegrepp som finns
i Nairobikonventionen och hur det forhaller sig till de svenska definitio-
nerna av vrak och fartyg. Dessa definitionsfrdgor behandlades i den rent
analytiska delen av uppsatsen, eftersom det saknas legaldefinitioner av
begreppen i svensk ritt. Mot bakgrund av detta har jag genom vad som
indirekt kan ldsas ut ur lagstiftningen och med stéd av andra kallor gjort
en tolkning av vad som menas med begreppen i ett svenskt perspektiv.
Tolkningen visar ett fartygsbegrepp som skiljer sig nagot jamfort med vad
som avses i Nairobikonventionen, t.ex. pa sa vis att svdvare inte omfattas
av det svenska begreppet medan sé ar fallet i konventionen. Ytterligare en
skillnad finns vad géller sddant som hanfor sig till offshoreindustrin, t.ex.
borrar och liknande. Dessa betraktas inte som fartyg i Nairobikonventionen
nédr de dr i drift, medan de i svensk rétt betraktas som fartyg d@ven i sddana
fall. Skillnaderna mellan svensk ritt och konventionen dr &n storre vad
galler vrakbegreppet. Uppsatsen har visat att vrakbegreppet i svensk rétt
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ar tamligen snavt. Traditionellt har ett fartyg ansetts vara ett vrak nar det
skadats sd illa att utsikterna att radda det &r sma eller uteslutna. Nairobikon-
ventionen har ett betydligt mer omfattande vrakbegrepp dér dven ett fartyg
som skéligen kan antas vara pa vag att forlisa och dér effektiva atgarder inte
har vidtagits for att mota denna fara inordnas i vrakbegreppet. I anslutning
till det har har jag resonerat kring att ett tilltrdde skulle kunna ses som en
overgang till ett mer funktionalistiskt vrakbegrepp.

Diskussionsdelen har darpd behandlat ansvarsfragor och Nairobikon-
ventionens konstruktion dédr ansvaret kanaliseras till &garen. Uppsatsen
har visat att det enligt det svenska regelverket inte sdllan ar oklart vem
som egentligen ansvarar i en given situation och att det sdlunda kan vara
problematiskt att utkrdva ett ansvar i manga fall. Att kanalisera ansvaret
till garen &r inget nytt fenomen i svensk rétt. Sa ar t.ex. fallet vad géller
sjolagens bestimmelser om oljeskada. Kopplat till fragor om ansvar finns
aven forsdkringsaspekter dar konventionen slar fast en forsakringsplikt. Inte
heller denna konstruktion &r ny i svensk ritt och en sddan skyldighet finns
redan. I detta ssmmanhang har jag resonerat kring om Sverige bor folja
Danmarks initiativ och nationellt sénka den grans pa bruttodraktighet som
galler for forsakringsplikt. Har maste emellertid en mangd olika faktorer
vdgas mot varandra och fragan fortjanar att utredas djupare. Avslutningsvis
har en kortare jamforelse gjorts mellan de forsakringsvillkor som finns i
P&I-forsakringar. Gemensamt for dessa dr att det krdvs att ett ansvar for
vrakborttagning finns i den nationella lagstiftningen for att forsakringen
ska ge ersdttning. Det dr darfor av vikt att det finns entydiga regler som sldr

fast vem som bar ansvaret for en incident.

5.2 Avslutande reflektioner

Mot bakgrund av det som framkommit ovan konkluderas nu uppsatsen
med en bedomning om Sverige bor tilltradda Nairobikonventionen eller inte.

Den svenska lagstiftningen om vrak éar bristfillig och behdver reforme-
ras. En av de mer progressiva delarna i den svenska lagstiftningen ar lagen
om flyttning av fartyg i allmdn hamn. Dér finns regler som i méanga avseen-
den pdminner om bestimmelserna i Nairobikonventionen. Exempelvis ska
dgaren meddelas och beredas méjlighet att avldgsna fartyget. Agaren kan
dérefter krdvas pa ersdttning och slutligen kan fartyget skaffas bort utan

nagon medverkan fran dgarens sida. Ytterligare en likhet mellan det svenska
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systemet och Nairobikonventionen ar féorekomsten av forsakringsskyldighet.
Aven om det finns skillnader mellan det svenska regelverket och Nairo-
bikonventionen visar de hér likheterna att ett tilltrdade till konventionen
inte skulle omkullkasta det svenska systemet eller leda till en helt radikal
forandring. Istdllet kan en rorelse mot Nairobikonventionen ses som en
progressiv och rimlig utveckling av rattsomrddet. Givet att vrakborttagning
ar en fraga som ar global dr det &ven onskvart med harmoniserade regler
mellan olika réttssystem, vilket enklast nds genom en bred implementering
av en internationell konvention som Nairobikonventionen.

Givet det stod som Nairobikonventionen har fatt frdn varldssamfundet
vore ett tilltrdde frdn svensk sida ett steg framat av manga anledningar.
Onekligen innehdller konventionen vissa oklarheter, vilka har framkommit
ovan, men regelverket har ocksd fordelar. Det faktum att de stater som
forhandlade fram konventionen lyckades komma 6verens dr i sig ett kvitto
pé att det finns acceptans for reglerna i dess nuvarande form. Aven det
faktum att konventionen nu trader i kraft pekar pa detta. De oklarheter som
finns kanske ar priset som far betalas for att nd en mer heltickande reglering
och tillampning.

Sverige borde saledes tilltrdda konventionen och anvinda sig av opt-in-
klausulen och dédrigenom utstrdcka reglernas tillimpning bade till territori-
alhavet och inre vatten. Pa sa vis kan Sverige fa ett heltickande regelverk
déar vrak behandlas lika oavsett om de utgor hinder eller fara for navigering
eller riskerar att skada miljon. Efter ett sadant tilltrade och implementering
skulle Sverige ha ett koherent och enhetligt regelverk som kan ersétta da-
gens bristfélliga lagstiftning. Da &dr vrakborttagning inte langre en havererad

del av den svenska sjorétten.
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