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Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at Statskontoret att utreda vem som bor ha
réatt eller skyldighet att omhénderta, sanera och flytta skeppsvrak och
agarlésa batar. Enligt Statskontoret kan problem fororsakade av sadana
objekt delas in i tre huvudgrupper:

o  Hinder for sjofarten i allmanna farleder. Detta handlar framst om
relativt stora fartyg i professionell drift.

o Miljofaror, framst till foljd av risk for utslapp av olika slag. Det ror
sig i huvudsak om relativt stora fartyg, anvanda i professionell sjo-
fart.

e Nedskrdpning m.m. Har handlar det oftast om forhallandevis sma
fartyg, fran fritidsbatar upp till skutor, pramar o.d.

Det finns i dag i varierande grad regler som hanterar problem med vrak
och dgarlésa batar. FOr vissa av de situationer som ryms under huvud-
grupperna ovan finns redan lampliga lésningar, medan sadana saknas i
andra fall.

Hinderfallet

Om sjofartens framdrift i en allmén farled hindras av ett sjunket fartyg
har Sjofartsverket sedan lange ratt att vidta nodvandiga atgérder. Dar-
emot saknas i dag regler for att undanrdja hinder fororsakade av funk-
tionsdugliga, men uppenbarligen 6vergivna, fartyg, eller av kringfly-
tande gods. Statskontoret foreslar att Sjofartsverket ges ratt att vidta
nodvandiga atgarder i sadana fall.

Miljofallet

Till foljd av bl.a. tilltagande rost kan sjunkna fartyg utgéra en poten-
tiell fara for miljon, framst genom risk for utslapp av olika slag. Faktis-
ka utslapp atgardas av Kustbevakningens miljoraddningstjanst, oavsett
om de kommer fran nyligen forlista fartyg eller vrak. Kustbevakningen
agerar nér olja eller andra skadliga &mnen har kommit ut i vattnet eller
det finns en dverhangande fara for detta — forutsatt att vissa allménna
kriterier for en raddningsinsats ar uppfyllda. Daremot har ingen myn-



dighet i dag ett uttalat ansvar for att sanera vrak i syfte att forebygga
eventuella framtida utslapp.

Dagens kunskap om omfattningen av problemet med miljofarliga vrak
ar otillracklig — avseende savil antal enskilda fall som vrakens skick
och eventuell kvarvarande olja e.d. For att kunna avgora vilka atgarder
som eventuellt behover vidtas fran samhallets sida for att I6sa proble-
met, ar det vasentligt att forbattra kunskapslaget.

Det ar primart fartygsagaren som ar ansvarig for utslapp fran vrak. De
flesta vrak som utgor potentiella miljohot i svenska vatten &r dock san-
nolikt relativt gamla, ofta fran tiden kring andra varldskriget. For dessa
ar mojligheterna att stalla krav pa — eller ens identifiera — en agare i
praktiken sma. Dessa vrak har heller inte den typ av ansvarsforsak-
ringar mot utsldpp som numera finns inom sjéfarten. Med storsta san-
nolikhet maste staten darfor sta for de atgarder som kréavs for att 16sa
problemet med miljofarliga vrak.

Enligt Statskontoret bor hanteringen av problem med miljofarliga vrak
samordnas pa nationell niva. Detta da vraksanering kraver speciali-
serad kompetens (bl.a. skeppsteknisk kompetens och forstaelse for de
speciella forhallanden som rader for sjunkna fartyg) och kan vara
mycket kostsamt. | ett enskilt fall kan kostnaden uppga till flera hundra
miljoner kronor. For att hantera problemet med potentiellt miljofarliga
vrak foreslar vi att i forsta hand foljande atgarder genomfors:

o Sjofartsverket bor ges i uppdrag att inventera forekomsten av
miljofarliga vrak. Arbetet bor beakta en rad samhallsintressen.
Flera andra myndigheter bor darfor medverka pa samradsbasis.

o Sjofartsverket bor ansvara for att de vrak som kan bedémas vara
mest angelagna att atgarda undersoks narmare pa plats. | arbetet
bor Sjofartsverket samverka med andra offentliga aktorer som har
kompetens och resurser pad omradet, dvs. Kustbevakningen och
mojligen dven Forsvarsmakten (marinen).

e Sjofartsverket bor ges i uppdrag att utarbeta ett program for sane-
ring av de mest angeldgna vraken. Enligt Statskontoret bor beslut



om att genomfdra vraksaneringar, samt att vid behov upphandla
kompetens for detta, fattas av Sjofartsverket.

Med dagens otillrackliga kunskap om forekomsten av miljofarliga vrak
ar det inte majligt att avgora hur omfattande ett atgardsprogram be-
hover vara. Darmed kan vi heller inte bedoma de samlade kostnaderna
for att tgarda problemet. Det finns i princip tva tankbara scenarier vad
avser behovet av insatser:

e Enligt flera av de centrala myndigheter pa omradet som vi varit i
kontakt med, kan det antas att endast ett mindre antal vrak i
svenska vatten utgor nagot stérre miljéhot. Om inventering och
vrakinspektioner visar att detta stammer, s bor nddvandiga sane-
ringsatgarder kunna finansieras med sarskilda statliga medel fran
fall till fall, i takt med att behov uppstar. Det bér dock upprepas att
varje sadant fall i sig kan bli mycket kostsamt.

e Om daremot inventering och vrakinspektioner visar pa ett stort
antal potentiellt miljofarliga vrak, vilka behover saneras i nartid, sa
stalls helt andra krav pa finansiering. Enligt Statskontoret kan det
da kravas en liknande finansiell 16sning som finns for sanering av
fororenad mark.

Statskontoret kan inte med sakerhet avgora vilket av de tva scenarierna
som ar mest realistiskt, utan det far visa sig i den inventering som vi
forordar att Sjofartsverket ges ansvar for att genomfoéra. 1 Norge, som
har kommit klart langre pa detta omrade an Sverige, har dock de vrak
som undersokts visat sig innehalla betydligt mindre méangder olja &n
vad som tidigare antagits. Vid en samlad samhallsekonomisk beddm-
ning har man i Norge ocksd funnit att det i praktiken ar mycket fa
miljofarliga vrak som det finns skal att sanera.

Nedskrapningsfallet

Detta fall handlar i forsta hand om vrak och batar som ar nedskrapande
i miljobalkens mening, dvs. de dr att betrakta som avfall som har place-
rats utomhus pa en plats som allméanheten har tilltrade eller insyn till.
Det kan dock &ven handla om “nedskrépningsliknande” problem, dvs.
exempelvis fullt funktionsdugliga, men uppenbarligen 6vergivna, batar
som blir liggande under lang tid och som upplevs som storande. Det



kan ocksa handla om vrak och évergivna batar som — utan att vara
direkt nedskrapande — utgor olycksfallsrisker for badande o.d.

De nedskrapande och “nedskrépningsliknande” fallen liknar varandra
till sin karaktér och betraffande tankbara l6sningar. De bor darfor be-
handlas samlat. | dag saknas dock i huvudsak regler for att hantera
problemen. Foljande rutiner behdver darfor skapas:

e Det dr i forsta hand &garen som ska ta hand om ett vrak eller se till
att en uttjant bat overhuvudtaget inte 6verges. Det behovs darfor
heltackande rutiner for att spara agarna till berérda vrak och batar.
Statskontoret foreslar att polisen ska eftersoka agare.

e Samhillet maste kunna stélla krav pa agaren att vidta atgarder for
att losa problemet. Statskontoret foreslar att kommunerna bor ges
ratt att stalla sadana krav pa agaren.

e Samhillet maste kunna vidta nodvandiga atgarder om agaren inte
lever upp till sitt ansvar. Vi foreslar att kommunerna i sadana fall
ska ha ratt att forsla bort, och pa lampligt satt hantera, de objekt
som fororsakar problemen.

Enligt Statskontoret finns det skal att soka forbattra kunskapsldget om
forekomsten av nedskrdpande och ”nedskrdpningsliknande” vrak och
batar. Det kan lampligen ske genom att lansstyrelserna ges i uppdrag
att inventera laget i respektive lan — mdjligen med samordning av
Naturvardsverket. Om det da visar sig att problemet totalt sett &r stort
(i synnerhet om det finns manga fall som &r sarskilt svara och/eller
kostsamma att hantera), kan det finnas skal for staten att ge incitament
till kommunala insatser genom nagon form av bidrag. Detta bl.a. mot
bakgrund av att det i praktiken ar svart for kommunerna att fa ersatt-
ning fran ansvariga agare. Ett sddant bidrag bor dock i forsta hand avse
hanteringen av de fall som hittills uppstatt. For nytillkommande fall
bor pa sikt andra finansieringsmojligheter 6vervagas, t.ex. nagon form
av forsakringslosning eller en avgift vid nyforsaljning av batar.

Det ar vasentligt att dven stka forebygga uppkomsten av nya fall av

nedskrapande vrak och batar. Att narmare analysera vilka atgarder
detta bor handla om har vi bedémt ligga utanfor uppdraget. Sannolikt
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ror det sig dock bl.a. om att ett fungerande natverk av batskrotar be-
hover etableras, dar uttjanta fritidsbatar o.d. kan lamnas. Detta behov
lar for 6vrigt 6ka under kommande ar, nar allt fler plastbatar blir ut-
tjanta. Sannolikt kan det dven behdvas ndgon form av incitament for
skrotning av uttjanta fritidsbatar, t.ex. ett producentansvar for batar,
sasom i dag finns for bilar, eller en skrotningspremie, som tidigare
fanns for bilar.

Avslutande kommentarer

Huvudfragan i regeringens uppdrag till Statskontoret & vem som bor
ansvara for de olika arbetsuppgifter som behdvs for att hantera prob-
lem fororsakade av vrak och agarl6sa batar. Var slutsats ar dock att
fragan om ansvarsfordelning inte ar sarskilt komplicerad och knappast
ens den mest centrala i sammanhanget. Saledes finns fa tankbara kan-
didater till de olika uppgifter som diskuterats ovan.

Att problemen hittills inte 6sts beror enligt var bedémning snarare till
stor del pa att de nodvandiga atgarderna kan medfora betydande kost-
nader. Sannolikt ar darfor finansieringsfragan den mest centrala. De
atgarder som kravs kommer ocksa i de flesta fall att behdva finansieras
med offentliga medel.

I synnerhet betraffande miljo- och nedskrapningsfallen finns otillrack-
lig kunskap om problemens omfattning. Nagra uttdmmande invente-
ringar av antalet enskilda sadana fall i svenska vatten har hittills inte
gjorts. Statskontoret forordar att insatser vidtas for att forbattra kun-
skapslaget. | miljofallet &r detta helt avgdrande. Men dven avseende
nedskrapningsfallet behéver kunskapen dka.

| sammanhanget bor ocksa ségas att de problem som uppstar i prakti-
ken ofta blir 16sta pa ad hoc-artad basis — d&ven om uttalade regler och
ansvarsstrukturer saknas. Detta underlattas av att det finns ett val
fungerande samarbete mellan berérda myndigheter, t.ex. mellan Sjo-
fartsverket och Kustbevakningen.

Slutligen bor ségas att de problem som behandlas i rapporten ofta kan
bedomas pa olika satt av olika betraktare. Till exempel kan den som
fororsakar en viss handelse gora en annan bedémning an det allménna
av om det verkligen foreligger ett problem, i form av t.ex. nedskrap-
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ning. Vidare kan enskilda medborgare uppleva en viss handelse (t.ex.
ett oljeutslapp fran ett sjunket fartyg) som ett problem, medan an-
svariga myndigheter bedémer att det inte kravs ett omedelbart in-
gripande. Att forklara for allmanheten pa vilka grunder bedémningar
gors bor vara en uppgift for berérda myndigheter.
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1 Uppdraget och dess genomfdrande

1.1  Statskontorets uppdrag

Regeringen gav den 1 november 2007 Statskontoret i uppdrag att ut-
reda och lamna forslag pa vem — dvs. vilken/vilka myndighet/-er — som
bor ha rétt eller skyldighet att omhanderta, sanera och flytta skepps-
vrak och agarlosa batar. Utéver att behandla fragan om ansvarsfordel-
ningen mellan berdrda myndigheter, ska Statskontoret enligt uppdrags-
texten lamna forslag pa nédvandiga forfattningsandringar samt gora en
konsekvensbedémning av forslaget.

Bakgrunden till uppdraget &r att regeringen konstaterat att dgarlésa
vrak och évergivna batar kan utgora ett miljoproblem genom lackage
av t.ex. oljor och metaller. Vrak bidrar ocksa till nedskrapning av
Sveriges kust- och farvatten och dess omgivningar. Regeringen konsta-
terar i uppdragstexten att det i dag inte finns nagon tydlig ansvarsfor-
delning pa myndighetsniva i frdgan om vem som har ansvaret for att
omhanderta, sanera och flytta vrak och dgarlosa batar.

Enligt regeringen bor Statskontoret i uppdraget samrada med Natur-
vardsverket, Sjofartsverket och Kustbevakningen samt dvriga berorda
myndigheter.

Uppdraget ska redovisas till regeringen senast den 31 maj 2008.

Uppdragstexten aterges i sin helhet i bilaga 1.

1.2 Avgransningar och arbetets
genomfdrande

Regeringens uppdrag till Statskontoret handlar om hur — eller, framfor
allt, av vem — eventuella problem som fororsakas av vrak och &garldsa
batar bor hanteras. Att det handlar om vrak och &garlésa batar har
Statskontoret tolkat som att problem som inte direkt kan hanforas till
sadana objekt inte ingar i uppdraget. | utredningen har vi darfor inte
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behandlat problem fororsakade av sadant som exempelvis sjunkna
minor, dumpade behallare med kemikalier, etc.

En annan vésentlig utgangspunkt for utredningens genomférande har
varit att uppdraget avser just vrak och dgarldsa batar. Detta har Stats-
kontoret tolkat som att uppdraget kan omfatta fartyg som i och for sig
ar fullt funktionsdugliga, men som uppenbarligen Gvergivits av dgaren.
Visserligen &r det inte givet exakt nar ett fartyg kan anses ha blivit
dvergivet. Men i termer av avgransningar for utredningen har Statskon-
toret i varje fall ansett att fartyg som ar i aktiv drift — och dér &gare
och/eller besattning saledes alltjamt finns ombord — inte kan betraktas
som dvergivna. | utredningen har vi alltsa inte inkluderat problem som
fororsakas av fartyg i aktiv drift. Att identifiera tankbara problem fran
fartyg i aktiv drift ar annars inte svart, vare sig det handlar om profes-
sionell sjofart eller fritidsbatar. Det kan exempelvis handla om fortkor-
ning, sjofylleri m.m. Dessa typer av problem omfattas dock alltsa inte
av utredningen.

I regeringens beslut anges att uppdraget till Statskontoret avser att "ut-
reda och lamna forslag pa vem som bor ha rétt eller skyldighet att om-
handerta, sanera och flytta skeppsvrak och &garl6sa batar”. Med hén-
syn till vilka aktiviteter regeringen saledes har bedomt vara aktuella,
har Statskontoret tolkat uppdraget som att det avser hur redan uppkom-
na fall av vrak och dgarlésa batar bor hanteras — och detta ar ocksa den
fraga som primart behandlas i rapporten. | sammanhanget ar det dock
ocksa intressant att diskutera hur man genom férebyggande atgarder
kan minska risken for att nya fall uppstar. Denna fraga belyses Gver-
siktligt i rapporten.

En avgransning som gjorts i forhallande till uppdragstexten &r att Stats-
kontoret med den tid som givits for uppdraget inte har haft mojlighet
att 1amna konkreta forfattningsforslag. Till detta har bl.a. bidragit att
problemen pa detaljniva rymmer en mangd mer eller mindre grannlaga
avgransnings- och definitionsfragor, vilka maste hanteras i samband
med forfattningsskrivandet. Detta har ocksa i utredningen underhand
stdmts av med Miljodepartementet. Daremot gors i rapporten bedom-
ningar om nodvandiga forfattningsandringar.

14



Som underlag for sitt arbete har Statskontoret tagit del av en stor
mangd skriftligt material — se referenslista i bilaga 2.

Vidare har Statskontoret inhamtat synpunkter genom intervjuer — oftast
i form av personliga moten, men i nagra fall telefonledes — med ett
stort antal intressenter. | utredningsarbetet har Statskontoret saledes
haft kontakter med foretradare for foljande organ:

o Departement. FOrsvarsdepartementet, Justitiedepartementet, Miljo-
departementet, Naringsdepartementet

o Centrala myndigheter: Fiskeriverket, FOrsvarsmakten (marinen),
Kustbevakningen (centralt och Region Ost), Naturvardsverket,
Riksantikvariedmbetet, Raddningsverket, Sjofartsverket, Sjopoli-
sen vid Polismyndigheten i Stockholms l&n, Statens maritima
museer, Sveriges geologiska undersékning

o Linsstyrelser: Lansstyrelsen i Uppsala l&n, Lénsstyrelsen i Véstra
Gotaland

e Kommuner: Sodertalje kommun, Osterdkers kommun

. Ovriga: Chalmers tekniska hdgskola, Dronik  Maritime
Consultants, Stiftelsen Hall Sverige Rent, Sveriges Kommuner och
Landsting, Sveriges Redareforening

I enlighet med regeringens uppdrag har Statskontoret i utredningen

samratt med Kustbevakningen, Naturvardsverket och Sjcfartsverket. |

denna process valde Statskontoret att dven ta med Sveriges Kommuner

och Landsting.

Uppdraget har genomforts av Svante Eriksson (projektledare) och
Gunnar Gustafsson.

1.3 Rapportens upplaggning

Den fortsatta framstallningen har disponerats pa foljande satt.
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| kapitel 2 redovisas utgangspunkter for Statskontorets analys.

| kapitel 3 diskuteras problem som kan uppsta om vrak och agarlosa
batar hindrar sjéfarten i allménna farleder (hinderfallet”).

Kapitel 4 behandlar problem avseende sjunkna fartyg som kan utgéra
en fara for miljon, i forsta hand till féljd av utslapp av olika slag
("miljofallet”).

| kapitel 5 analyseras situationer dar vrak och Gvergivna batar utgor
problem i form av nedskrépning m.m. ("nedskrépningsfallet”).

| kapitel 6 redovisas vissa sammanfattande kommentarer samt en kon-
sekvensbeddmning.

Till rapporten har ocksa fogats fyra bilagor. | bilaga I aterges rege-
ringens uppdrag till Statskontoret. Som bakgrund till analysen av olika
problem som vrak och agarlosa batar kan medfcra, beskrivs i bilaga 2
befintliga regler och aktdrer av intresse i sammanhanget. Reglerna
handlar framst om miljo- och sjoréttsliga forfattningar, bl.a. om hur
fororeningar fran fartyg bekampas. | bilaga 3 beskrivs vad aktiviteter
som vrakinspektion och vraksanering mer konkret kan innebéra och
kosta. Bilaga 4 utgors av en referenslista.
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2 Utgangspunkter for analysen

Statskontorets analys av olika situationer dar vrak och &garl6sa batar
kan utgora problem redovisas i kapitel 3-5. | detta kapitel redovisas
vissa utgangspunkter for var analys.

Regeringens uppdrag till Statskontoret handlar om hur — eller, framfor
allt, av vem — eventuella problem som fororsakas av vrak och dgarldsa
batar bor hanteras. | sammanhanget ar det dock egentligen mer korrekt
att tala om sjunkna fartyg an om vrak. Detta da begreppet vrak pa sjo-
fartsomradet har en lite annan betydelse an i vardagsspraket. Ett fartyg
som 4r sa skadat att reparation ar omajlig eller ekonomiskt oténkbar,
och det saledes ar nastan hundra procent sakert att fartyget aldrig mer
kommer att tas i drift, & med all sakerhet ett vrak." Men ett sjunket
fartyg som kan bérgas och séttas i funktionsdugligt skick igen behdver
inte vara att betrakta som ett vrak. Med hénsyn till hur Statskontorets
uppdrag ar formulerat anvands dock i rapporten dnda ofta begreppet
vrak nér vi avser ett sjunket fartyg.

Vrak och dvergivna batar kan utgora problem pa flera olika satt, exem-
pelvis i form av miljofara (existerande eller potentiellt), navigerings-
risker for sjofarten, storningar for fiskendringen, nedskrapning och all-
maéant osnyggande, olycksfallsrisk for badande, etc. Hypotetiskt sett kan
ett enskilt objekt utgdra problem av flera slag. Utredningsarbetet har
dock visat att problem fororsakade av vrak och overgivna batar ser
olika ut i olika situationer. I allmanhet tillhér de enskilda fallen i prak-
tiken endera av foljande tre huvudgrupper av problem:

e Hinder fOr sjofarten i allmanna farleder. Detta handlar framst om
relativt stora fartyg i professionell drift.

o Miljéfaror, framst till f6ljd av risk for utslapp av olika slag. Det ror
sig i huvudsak om relativt stora fartyg, anvanda i professionell sjo-
fart.

e Nedskrdpning m.m. Har handlar det oftast om forhallandevis sma
fartyg, fran fritidsbatar upp till skutor, pramar o.d.

' Ekstrom (2007).

17



Den sistnamnda problemtypen kan i viss man ses som en restpost, som
samlar upp andra problem &n hinder och miljofaror. | forsta hand hand-
lar det om problem som é&r att betrakta som nedskrépning i miljobal-
kens mening. Men hér ingar dven vrak och batar som — utan att utgora
hinder i farled eller miljéfaror — kan anses utgdra ”nedskrapningslik-
nande” problem, dven om de inte ar faktiskt nedskrapande i miljo-
balkens mening. Det kan t.ex. handla om fullt funktionsdugliga, men
uppenbarligen évergivna, batar som blir liggande under lang tid och
som upplevs som stérande eller utgér olycksfallsrisker for badande o.d.

Statskontoret har funnit det mest andamalsenligt att disponera sin ana-
lys utifran de tre, ovan angivna problemtyperna. Detta sker i tur och
ordning i kapitel 3-5 nedan. Uppdelningen har bland annat gjorts med
hénsyn till att forutsattningarna for de tre problemtyperna i praktiken
skiljer sig at avseende saval problemens karaktar som lampliga 16s-
ningar. Dartill har utredningsarbetet ocksa visat att det i varierande
grad finns existerande regler som hanterar problemen. For somliga
situationer finns det redan utformat lampliga regler, atgarder etc,
medan sadana saknas i andra fall.

Ett gemensamt drag for de tre huvudproblemtyper som Statskontoret
diskuterar (hinder, miljofara, nedskrépning), ar att det rér sig om han-
delser som fororsakas av ett enskilt rattssubjekt, och som av det all-
ménna eventuellt bedoms utgora ett problem av sadan dignitet att det
kraver ett ingripande fran samhallets sida. Darmed handlar det genom-
gaende om att hitta en rimlig balans mellan a ena sidan enskilds rattig-
het att — med stdd framfor allt av &ganderétten — fritt forfoga over sitt
fartyg, och & andra sidan det allmannas behov av att kunna bryta
sadana rattigheter genom att ingripa i problematiska situationer. I detta
ligger ocksa fragor om nar det allmanna ska ha befogenhet att ingripa
och nar det allmanna eventuellt ocksa ska ha en skyldighet att ingripa.

Som framgar av foregaende stycke handlar det ocksa — i alla tre prob-
lemtyperna — om att bedéma néar ett problem ar av sadan tyngd att det
kraver ett ingripande fran det allmannas sida. Dessa bedémningsfragor
kan vara grannlaga. Svarigheterna kan handla om att den som férorsa-
kar en viss handelse gor en annan &n beddémning &n det allménna av
om det verkligen foreligger ett problem, i form av t.ex. nedskrapning.
Men det kan ocksa handla om att enskilda medborgare upplever en viss
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handelse (t.ex. ett oljeutslapp fran ett sjunket fartyg) som ett problem,
medan den myndighet som pa omradet ar satt att foretrada allméan-
intresset bedomer att handelsen i fraga inte ar av sadan dignitet att den
kraver ett omedelbart ingripande fran det allméannas sida.

I analysen av tankbara losningar pa de problem som identifierats i ut-
redningen har Statskontoret haft som utgangspunkt att man i mojligaste
man bor utnyttja befintliga regelverk, ansvarsstrukturer m.m. Detta
bl.a. i syfte att s6ka minimera eventuella omstéllnings- och administra-
tionskostnader. Med hansyn till detta, och da vi — som sades ovan — har
funnit att forutsdttningarna varierar mellan de tre huvudproblemtyper
som vi diskuterar, anser Statskontoret att det inte vore lampligt att soka
skapa ett enhetligt regelverk som técker samtliga de problem som vrak
och dgarlosa batar kan fororsaka. Harmed gor vi delvis en annan be-
démning &n den som ar 1975 gjordes av Utredningen angaende atgar-
der mot dévergivna fartyg m.m. | sitt betdnkande (SOU 1975:81) fore-
slog den utredningen ndmligen en samlad lag (strandningslagen’) som
i princip skulle ticka flertalet har aktuella fall, med undantag for vissa
nedskrapningssituationer, for vilka utredningen foreslog en lag om
flyttning av fartyg i vissa fall.

Som kommer att framga narmare av kapitel 3 och 4 anser Statskontoret
i flera fall att Sjofartsverket bor tilldelas nya arbetsuppgifter. | utred-
ningen har vi inte sokt bedéma var dessa arbetsuppgifter bér hamna
nar delar av verket (bl.a. Sjofartsinspektionen) den 1 januari 2009
overfors till den nyinréttade myndigheten Transportstyrelsen.
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3 Hinderfallet

3.1 Problemets karaktar och omfattning

Med hinderfallet avser vi i forsta hand situationen att vrak och Over-
givna batar hindrar sjofarten i allmanna farleder.

Begreppet farled omfattar i sin vidaste mening de vattenomraden som
sjofarten anvander. | allménhet avses dock de vattenvdgar som i sjo-
kortet &r markerade med heldragna svarta linjer. Allmén farled ar bara
vissa leder i landet, framst avsedda for nyttotrafik. De allmanna far-
lederna faststélls av Sjofartsverket®, for vilket arbetet med de svenska
farlederna ar en av huvudverksamheterna. Underhall, utmarkning samt
planering och forbéattring av farlederna &r ett fortlopande arbete for att
klara kraven pa miljo- och sjosakerhet.

Hinderfallet kan avse saval sjunkna fartyg ("vrak”) som fullt funk-
tionsdugliga, men uppenbarligen évergivna, fartyg. Det kan dven avse
kringflytande gods. Till hinderfallet, och/eller nedskrapningsfallet, kan
maojligen dven raknas fartyg som utgér hinder i allmanna hamnar.

De svenska farlederna &r livligt trafikerade. Antalet fall dér fartyg har
sjunkit och darefter kommit att hindra sj0fartens framdrift i allménna
farleder ar dock sannolikt fa. For detta talar bl.a. att det, enligt vad
Statskontoret inhamtat fran Sjofartsverket, ar mycket ovanligt att Sjo-
fartsverket vidtar atgarder for att — i enlighet med kungdrelsen (1951:
321) om undanréjande av for sjofarten hinderliga vrak m.m. — se till att
sjunkna fartyg undanrdjs. Statskontoret saknar daremot uppgift om hur
ofta fullt funktionsdugliga, men uppenbarligen dvergivna, fartyg hind-
rar sjofarten i allméanna farleder.

3.2 Dagens situation

Om hinderfallet bedéms innebara problem av sadan tyngd att det all-
manna behover ingripa, sa handlar de aktiviteter som behéver kunna

* Sjofartsverkets kungorelse med tillkannagivande av beslut om allménna farleder och
allménna hamnar (SJOFS 1988:5).
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genomforas i forsta hand om att nagon/nagra myndighet/-er bor ges
befogenhet att avgdra nar ett problem foreligger samt vidta nédvéndiga
atgarder for att 16sa problemen, t.ex. genom att vid behov barga och/
eller forsla bort fartyget i fraga.

| dagslaget finns sadana regler och mandat avseende vissa av de situa-
tioner som kan inrymmas under hinderfallet, men inte for samtliga.

Genom kungorelsen (1951:321) om undanrdjande av for sjofarten hin-
derliga vrak m.m. har Sjofartsverket saledes ratt att vidta atgarder for
undanrojande av ett fartyg eller annat storre foremal som sjunkit i all-
mén farled. Detta kan ske om berord befélhavare, redare eller dgare
inte omgaende vidtar verksamma atgarder for bortskaffande av fartyget
eller foremalet, och efter att Sjofartsverket gjort en prévning av om-
standigheterna.

Enligt kungorelsen har Sjofartsverket ocksd motsvarande befogenhet
avseende fartyg eller annat storre féremal, som sjunkit inom vattenom-
rade, dar fiske far bedrivas utan stod av enskild fiskeratt. | sadana fall
ska verket dock samrada med Fiskeriverket. Enligt vad Statskontoret
inhamtat fran Fiskeriverket ar vrak som utgor hinder for fisket mycket
séllsynt forekommande.

1951 ars kungorelse behandlar dock endast sjunkna fartyg. Daremot
finns det i dag inga regler som ger nagon myndighet réatt att vidta nod-
vandiga atgarder for att hantera fall déar funktionsdugliga, men uppen-
barligen 6vergivna, fartyg hindrar sjofartens framdrift i allméanna far-
leder. Inte heller finns regler som majliggor for ndgon myndighet att
undanréja kringflytande gods.

Genom lagen (1986:371) om flyttning av fartyg i allman hamn far
dock en innehavare av en sadan hamn flytta ett fartyg om det hindrar
hamnens behdriga nyttjande eller varaktigt ligger pa ett satt som strider
mot gallande foreskrifter.?

3 En allmédn hamn &r 6ppen for alla, till skillnad fran en industrihamn som i regel
endast tar emot &garens transporter. Beslut om allmén farled och allmdn hamn med-
delas av Sjofartsverket. | Sverige finns i dag ca 50 allméanna hamnar, av vilka de flesta
&r kommunalt dgda.
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3.3 Overvaganden om ansvarsférdelning

3.3.1 Utgangspunkter

Savitt Statskontoret kan bedoma &r de situationer som avses hanteras
genom kungérelsen om undanréjande av for sj6farten hinderliga vrak
m.m. inte nagot problem i praktiken. Som framgatt ovan &r det i och
for sig mycket ovanligt att sadana situationer uppstar, men om de anda
gor det sa finns tillrackliga befogenheter for Sjofartsverket att hantera
dem. FOr de typer av problem som tdcks av kungorelsen bedémer
Statskontoret saledes att det redan finns fungerande Iésningar. Samma
bedémning gor vi avseende de situationer som omfattas av lagen om
flyttning av fartyg i allman hamn.

Daremot finns det skél att infOra regler som ger befogenhet till Iamplig
myndighet att hantera fall dar sjofartens framdrift i allménna farleder
hindras av funktionsdugliga, men uppenbarligen &évergivna, fartyg,
eller av kringflytande gods.

3.3.2 Av Statskontoret férordad principlosning

Visserligen saknar Statskontoret uppgift om hur ofta det forekommer
att sjofartens framdrift i allménna farleder hindras av fullt funktions-
dugliga, men uppenbarligen 6vergivna, fartyg, eller av kringflytande
gods. Men i sammanhanget &r dock knappast antalet fall av avgérande
betydelse. Oavsett hur ofta de intraffar, menar vi namligen att sadana
hindersituationer kan vara allvarliga nog for att nagon lamplig myndig-
het bor ges mojlighet att atgarda dem.

Sjofartsverket har att svara for sjofartens sakerhet och framkomlighet,
inklusive att halla sakra farleder. Statskontoret har darmed svart att se
att ”lamplig myndighet” i detta fall skulle kunna vara ndgon annan &n
Sjofartsverket.

Mot denna bakgrund foreslar Statskontoret att Sjofartsverket ges ratt

att vidta nodvandiga atgarder for att undanréja problem i situationer
dar sjofartens framdrift i allménna farleder hindras av funktionsdugli-
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ga, men uppenbarligen dvergivna, fartyg, eller av kringflytande gods.
Befogenheterna bér motsvara dem som Sjofartsverket har betraffande
de situationer som tacks genom kungorelsen (1951:321) om undan-
rojande av for sjofarten hinderliga vrak m.m. Detta innebér bl.a. att
fartygsagaren e.d. forst bor ges viss tid pa sig att undanrgja hindret och
dven att bedémningen av problemet bor inkludera nagon form av
vasentlighetskriterium.

3.4  Finansieringsfragor

Enligt dagens regelverk har Sjofartsverket inte ratt att krdva betalning
av berord fartygsagare e.d. for de kostnader verket har till foljd av at-
gérder som verket vidtar med anledning av kungdrelsen (1951:321) om
undanréjande av for sjofarten hinderliga vrak m.m. Statskontoret anser
att en sadan ratt att krava betalning bor inforas for sddana atgarder, lik-
som for de nya befogenheter som vi foreslagit ovan. Enligt var mening
framstar det som hogst rimligt att den som fororsakar problem av det
slag som har diskuteras ocksa bor bidra till att tacka kostnaderna for
problemets undanréjande. | sammanhanget bor dock sannolikt inforas
nagon form av skalighetsklausul, sa att berord fartygsagare e.d. inte be-
lastas med storre kostnader an vad som ar rimligt i det enskilda fallet.

3.5 Behov av forfattningsandringar

Statskontoret forutséatter att de forslag som ovan redovisats kan
hanteras genom &ndringar i kungoérelsen (1951:321) om undanrdjande
av for sjofarten hinderliga vrak m.m. | samband med detta bor kun-
gorelsen ocksa moderniseras.
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4 Miljofallet

4.1 Problemets karaktar och omfattning

Med miljofall avser vi sjunkna fartyg ("vrak™) som kan utgéra en fara
for miljon, i forsta hand till foljd av utsldapp av olika slag. Sadana
utslapp kan i och for sig redan férekomma, men det vanligaste torde
vara att det finns en potentiell risk for att vraken — till foljd av t.ex.
tilltagande rost — framéver ska komma att borja lacka olja e.d.

Langs den svenska kusten finns ett stort antal sjunkna fartyg. Dessa ar
av mycket olika karaktar och storlek. Vissa vrak anses ocksa vara sar-
skilt kulturhistoriskt vérdefulla — enligt lagen (1988:950) om kultur-
minnen m.m. finns saledes ett skydd for fartygslamningar som varit
vrak i mer &n 100 ar.

Ett register 6ver forlisningar och kanda vrak har sedan flera decennier
tillbaka forts av Statens maritima museer. Informationen har insamlats
med hjalp av bl.a. uppgifter fran media, Sjofartsverket och marinen,
enskilda dykare, privata vrakregister m.m. Registret haller for nar-
varande pa att integreras i den databas 6ver fornminnen (FMIS - forn-
minnesinformationssystemet) som Riksantikvariedmbetet ansvarar for.
Harigenom kommer bl.a. information om maritima ldmningar att vara
sokbar via Internet i FMIS fran varen 2008.

| databasen finns uppgifter om ett stort antal vrak och férlisningar.
Dessa innefattar manga olika typer av fartyg, dven fritidsbatar. Antalet
kanda vrak uppskattas till cirka 4 000. Av dessa berdknas cirka tva
tredjedelar utgoras av vrak som &r yngre an 100 ar.

Langt ifran alla vrak i databasen 4r att betrakta som miljofall. Saledes
ar de vrak som kan vara aktuella i det har sammanhanget framst han-
forliga till 1900-talet och framat — detta da oljedrivna och oljetrans-
porterande fartyg, som utgor en stor del av de tankbara problemfallen,
borjade forekomma forst fran tidigt 1900-tal. Manga av fallen harror
fran andra varldskriget. Som en foljd bl.a. av att bade Norge och
Danmark var indragna i kriget kom namligen manga fartyg som drevs
med olja eller diesel att forlisa l1angs de nordiska kusterna.
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Det finns flera exempel pa att fartyg som forliste under andra varlds-
kriget har borjat lacka olja. Har kan t.ex. ndmnas den tyska kryssaren
Blucher, som sanktes av norrmannen i Oslofjorden under kriget. Detta
fartyg tomdes ar 1994 av den norska staten pa 1 000 ton olja. Ett annat
exempel &r att det pa den svenska vastkusten ar 1995 upptacktes vissa
méangder olja, som visade sig harrora fran vraket av den f.d. valkokaren
Skytteren. Detta fartyg sanktes ar 1942 vid Maseskar utanfor Lysekil.
Vraket har lackt olja i mindre omfattning i cirka tio ars tid.

Nagra uttommande inventeringar av antalet enskilda miljofall i svenska
vatten finns dock inte tillgangliga, savitt Statskontoret kunnat utrona.
Av naturliga skal har det heller inte varit méjligt att genomféra en
sadan inventering inom ramen for detta uppdrag.

Vissa partiella insatser har dock gjorts. Det frdmsta exemplet &r att
Lansstyrelsen i Vastra Gotaland ar 2005 genomférde en inventering i
Skagerack, varvid 261 vrak identifierades som potentiella miljéhot.*
Flertalet ligger pa norskt eller danskt vatten, men ett 20-tal av vraken
aterfinns nara den svenska kusten. Motsvarande kunskap for Gvriga
landet saknas i huvudsak, lat vara att vissa preliminara skattningar av
Statens maritima museer pekar ut ett 40-tal tdnkbara miljofall 1&angs
den svenska kusten. | sammanhanget bor ocksa papekas att forutsatt-
ningarna i vissa avseenden skiljer sig mellan vast- och 6stkusterna.
Dels &r vattenforhallandena olika (t.ex. innebér den hogre salthalten pa
vastkusten att vrak rostar snabbare), dels kan det antas att fartygstrafi-
ken under andra varldskriget var mer utsatt pa vastkusten.

Mot denna bakgrund kan konstateras att kunskapen om de miljofarliga
vrakens antal, skick och kvarvarande olja m.m. &r relativt bristfallig
totalt sett. Statens maritima museer har dock till Statskontoret framfort
bedémningen att flertalet storre vrak i svenska vatten som skulle kunna
utgéra miljohot 1 dag ar ké&nda, &ven om uppgifternas tillforlitlighet
och detaljeringsgrad varierar. For en beddmning av vilket miljohot
vraken utgor kravs dock ytterligare kunskap. Detta bl.a. for att klargéra
i vilket skick vraken &r samt hur mycket olja m.m. som fortfarande
finns ombord.

4 Lindstrém (2005).
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4.1.1 Erfarenheter fran Norge

Norge har kommit klart langre &n Sverige med att ta fram kunskap om
miljofarliga vrak och atgérder for att sanera sadana vrak. Ar 1991 fick
den norska motsvarigheten till Naturvardsverket, Statens forurens-
ningstilsyn, i uppdrag av regeringen (Miljgverndepartementet) att uti-
fran ett miljoperspektiv kartlagga fartyg som forlist i norska vatten.
Kartldggningen upptog 6ver 2 100 fartyg med ett tonnage 6ver 100
bruttoton och som hade forlist efter ar 1914. Avgransningen avseende
tonnage och tid for forlisning gjordes for att hitta de fartyg som med
nagorlunda stor sakerhet kunde antas ha varit oljedrivna och alltjamt ha
sa stora mangder olja ombord att de skulle kunna orsaka miljoskada.
De kartlagda vraken indelades i tre riskkategorier:

e Kategori 1 — Ingen fororeningsrisk: cirka 1 700 vrak
e Kategori 2 — Liten fororeningsrisk: cirka 350 vrak
e Kategori 3 — Stor féroreningsrisk: cirka 30 vrak

Vraken i kategori 3 undersoktes narmare under aren 1993, 1996, 1999
och 2000. Undersokningarna ar 1993 och 1996 omfattade lokalisering,
beskrivningar av vraken och uppskattningar av skrovens aterstaende
tjocklek. Utifran dessa undersokningar bedémdes vrakens tillstand,
mojlig kvarvarande méngd olja och uppskattad tid for korrosion.
Dérefter utarbetades en prioriteringslista 6ver de mest miljofarliga vra-
ken med rekommendationer om vidare atgéarder. Listan omfattade 8
vrak, av vilka, som tidigare namnts, kryssaren Bliicher ar 1994 témdes
pa en storre mangd olja.

Ansvaret for fragorna har senare dvertagits av Kystverket, som i Norge
ar ansvarig myndighet for sj6transporter, sjosakerhet, hamnar och
beredskap mot akuta utslapp till sjoss. I en rapport fran ar 2007 redo-
gor verket for vrakens status utifran de tidigare undersokningarna samt
foreslar atgarder for de narmsta aren.> Enligt rapporten visar nya
undersokningar att de miljofarliga vraken innehaller betydligt mindre
méangder olja dn vad som tidigare antagits. Till exempel visade det sig
att 9 av de ca 30 ovan namnda vraken var tomma pa olja eller inneholl
mycket sma mangder.

> Kystverket (2007).
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Kystverkets slutsats i rapporten ar att tva vrak bor undersokas narmare
under ar 2008 for att bekrafta att den uppskattade mangden olja finns
kvar ombord. Om detta visar sig vara fallet forslas en omedelbar tom-
ning av tankarna. Vidare forslas att en liknade undersokning genom-
fors ar 2010 for ytterligare tva vrak med eventuell omedelbar témning.
For ett antal vrak beldgna runt Narvik foreslas dessutom en hojd bered-
skap for att kunna hantera eventuella utslapp.

Som ett led i det norska arbetet har ocksa en sarskild vrakdatabas ska-
pats. Vid fardigstallandet ar 1992 inneh6ll den Gver 2 100 vrak. Kyst-
verket tog senare dver ansvaret for databasen, som i dag innehaller ca
2 300 vrak.

4.1.2 Aktiviteter som kravs for att I6sa problemet

Som de norska erfarenheterna visar kréver en hantering av de poten-
tiellt miljofarliga vraken att i forsta hand foljande aktiviteter genom-
fors:

e En inventering av forekomsten av miljofarliga vrak. Med invente-
ring bor forstas att lokalisera vraken, men ocksa att (till att borja
med utifran bevarade dokument m.m.) gora riskbedémningar av
enskilda fall.

e Narmare undersokningar pa plats av de vrak som — utifran invente-
ringen — kan bedémas vara mest angelagna att atgarda ur ett miljo-
perspektiv.

o Eventuellt framtagande av ett sarskilt program for att i forebyggan-
de syfte sanera miljofarliga vrak.

En utgangspunkt avseende de potentiellt miljofarliga vraken ar att kun-
skapen om problemets omfattning behdver oka. Vilka eventuella atgar-
der som samhallet behdver vidta ar helt avhangigt de bedémningar som
kan goras utifran en narmare analys av problemets omfattning.

En vrakinventering bor inkludera flera olika perspektiv, forutom miljo-

massiga aven kulturhistoriska, forsvarsmassiga etc. Det maste aven be-
aktas att somliga vrak utgor gravar och omfattas av griftefrid.

28



En inventering av forekomsten av vrak och dessas status handlar i
mycket om en engangsinsats. En inventering bor vidare efterfoljas av
mer utforliga undersokningar pa plats av de fartyg som bedéms som
angelagna att atgarda. Undersokningarna av vrakens status behover
sannolikt darefter kontinuerligt féljas upp med vissa intervall.

Vidare maste en utgangspunkt for samhallets insatser ocksa vara att
risken for eventuella utslapp fran vrak (och de miljomassiga konsek-
venserna dérav) ska stéllas i relation till de samhallsekonomiska kost-
naderna for att i forebyggande syfte atgarda risken for sadana utslapp. |
sammanhanget behdver namligen beaktas att det kan vara mycket kost-
samt att sanera ett vrak. Dessa kostnader kan uppga till flera hundra
miljoner kronor i ett enskilt fall.

En illustration till vad aktiviteter som vrakinspektion och sanering mer
konkret kan innebdra — och kosta — ges i bilaga 3.

4.2  Dagens situation

Som framgatt ovan saknas i dag uttémmande inventeringar av de vrak
som utg0r potentiella miljofall i svenska vatten. Vidare har utrednings-
arbetet visat att det i dag inte sker nagot systematiskt arbete med att
sanera vrak i syfte att forebygga eventuella kommande utslapp, och att
heller ingen myndighet har ett uttalat ansvar for sadant arbete. Daremot
inryms faktiska utslapp fran vrak i Kustbevakningens miljoraddnings-
tjanst, forutsatt att utslappet i fraga ar av sadan karaktar att Kustbevak-
ningen — i enlighet med kriterier som anges i lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor — bedémer att det ska hanteras.

I det foljande redogors for regler, aktrer m.m. som tangerar de fragor
som hér &r aktuella.
4.2.1 Reglering

Ansvaret for att ta hand om féroreningar fran sjunkna fartyg aligger i
forsta hand fartygets agare. For de forhallandevis gamla vrak det har i
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stor utstrackning ar frdga om ar dock majligheterna att identifiera och
stalla krav pa en agare i manga fall begransade.

Av miljobalken (1998:808) framgar att utdvaren ar huvudansvarig for
den verksamhet som bedrivs, att fororenaren ska betala fér en for-
orening samt att utovaren ska se till att aktiviteter lokaliseras pa ett
lampligt satt etc. Den som bedriver en verksamhet ska ocksa vidta de
forsiktighetsmatt som kravs.

Svensk miljoratt skiljer pa rorliga och fasta fororeningskallor. Miljo-
balkens regler om miljofarlig verksamhet avser fasta fororeningskéllor.
Den aktiva driften av ett fartyg omfattas saledes inte av bestammelser-
na. Om en fororening fran ett fartygsvrak kan hanforas till miljobal-
kens regler om miljofarlig verksamhet ar ddrmed tveksamt.

Inte heller miljébalkens regler om efterbehandling av férorenade om-
raden torde vara tillampliga i de fall vi diskuterar har, dvs. fartygsvrak
som potentiellt riskerar att lacka ut olja e.d. Dessa regler forutsatter
namligen att det rent faktiskt har skett en fororening. Det racker sa-
ledes inte med att t.ex. en inventering eller en vrakinspektion visar att
det foreligger en risk for att en fororening kan komma att ske.

Sedan borjan av 1990-talet har landets fororenade omraden systema-
tiskt inventerats. Arbetet intensifierades nér ett sarskilt statsanslag in-
rattades for andamalet ar 1999. Anslaget anvands till efterbehandling
av objekt dar det inte finns nagon ansvarig enligt miljobalken. Ansla-
get har under den senaste femarsperioden uppgatt till omkring en halv
miljard kronor per ar. Till Statskontoret har Naturvardsverket, som
bl.a. ansvarar for fordelningen av anslaget, framfort att det offentliga
programmet for efterbehandling av férorenad mark lampligen inte bor
inkludera fororeningar av havs-/sjobottnar som férorsakats av utslapp
fran vrak och agarl6sa batar, 1at vara att det inte foreligger legala hin-
der for detta. Naturvardsverket menar namligen dels att den arbets-
modell som tillampas i efterbehandlingsarbetet inte kan Gverforas pa
vraken eftersom forutsattningarna ar helt annorlunda, dels att vraksane-
ring riskerar att bli sa kostsam att det efterbehandlingsarbete som hit-
tills bedrivits (pa land och i sediment) skulle riskera att paverkas
mycket negativt om saneringsanslaget i sin nuvarande form och storlek
anvénds &ven for vraken.
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Enligt miljobalken ska den som &r ansvarig for en fororeningsskada i
skalig omfattning utfora eller bekosta de efterbehandlingsatgéarder som
kravs. Ett sadant ansvar kan dock endast utkravas om den faktiska
driften vid en miljofarlig verksamhet har pagatt efter den 30 juni 1969
och dess verkningar fortfarande pagick nar miljobalken tradde i kraft
den 1 januari 1999. Flertalet av de fartygsvrak som utgdr potentiella
miljéhot genom lackage av olja e.d. ar forhallandevis gamla, ofta fran
tiden for andra varldskriget. Det innebér att miljobalkens bestammelser
inte heller i detta avseende ér tillampliga.

En sammanfattande bedoémning ar saledes att miljébalkens bestammel-
ser sannolikt inte &r tillampliga pa de potentiellt miljofarliga vrak vi
har diskuterar.

De relativt gamla vraken, som hér &r aktuella, & komplicerade &ven ur
andra aspekter. For det forsta ar det sannolikt i merparten av fallen inte
mojligt att spara en ansvarig dgare. Vidare ar det tveksamt om en even-
tuell &gare kan stéllas till svars eftersom flera av vraken sannolikt har
forlist som en foljd av krigshandlingar, dvs. under omstandigheter vid
vilka vanlig lagstiftning ej ar tillampbar. Det ar ocksa svart att utkrava
ansvar for ett utslapp som annu inte har skett eftersom det inte gar att
peka ut nagon som har lidit skada.

Nationella bestammelser om atgarder vid oljeutslapp bygger till stora
delar pa internationella konventioner, framfor allt den s.k. MARPOL-
konventionen, vilka har inforlivats i svensk lagstiftning. En beskriv-
ning av de konventioner som &r av relevans for Statskontorets uppdrag
finns i bilaga 2, avsnitt 1.

Grundldggande regler for svensk sjofart finns i sjolagen (1994:1009).
Denna omfattar bl.a. regler om fartygsregistrering, redares ansvar, an-
svar vid oljeskada m.m. Lagen innehaller dock inga bestammelser om
det allménnas ratt att agera for att omhéanderta eller forsla bort fartygs-
vrak.

Enligt lagen (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg kan

Sjofartsverket eller Kustbevakningen meddela férbud mot att framféra
fartyg i vissa fall, t.ex. om det kravs for att forebygga eller férhindra
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utsldpp av olja e.d. Att notera ar att lagen avser utslapp som harrér fran
fartyg som &r i aktiv drift.

Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor reglerar statens och kommu-
nernas réddningstjanst bl.a. néar olja eller andra skadliga &mnen har
kommit ut i vattnet eller det foreligger en éverhangande fara for att sa
ska ske. Begreppet dverhdngande fara ska dock tolkas restriktivt. Med
nuvarande regler kan inte Kustbevakningens miljoéraddningstjéanst till
sjoss tas i bruk for att genomfora preventiva atgarder i syfte att t.ex.
sanera ett vrak som potentiellt riskerar att borja lacka ut olja. Snarare
avser Overhdngande fara ett tidsperspektiv om ett mindre antal timmar
till dess att sjalva utslappet kan befaras borja.

Aven lagen (1984:983) om ensamratt till bargning samt lagen
(1918:1639) med vissa bestammelser om sjofynd skulle i viss man
kunna tillampas pa miljofallet. Med tanke pa de stora kostnader som ar
forknippade med bargning eller sanering av de vrak vi hér talar om,
och det jamforelsevis ringa varde som sannolikt kan utvinnas vid en
bargning, torde dock dessa regler i praktiken inte ha ndgon betydelse i
sammanhanget.

Vi kan saledes konstatera att det i dag inte finns ndgon nationell lag-
stiftning som entydigt ger det allménna ratt eller skyldighet att omhén-
derta ett sjunket fartyg eller atgarda utslapp fran ett sadant. Ett undan-
tag ar dock kungorelsen (1951:321) om undanréjande av for sjofarten
eller fisket hinderliga vrak m.m., som ger Sjofartsverket ratt att undan-
roja fartyg som sjunkit och utgor ett hinder i allman farled (se avsnitt
3.2).

4.2.2 Aktorer

Vi har tidigare konstaterat att det i dag inte finns nagot utpekat myn-
dighetsansvar for att sanera vrak i syfte att forebygga eventuella kom-
mande utsldpp. De myndigheter som har nérliggande uppgifter och
ansvar ar frdmst Sjofartsverket och Kustbevakningen. Dartill kan &ven
vissa andra offentliga aktorer komma i kontakt med miljéfarliga vrak,
bl.a. lansstyrelser, kommuner och marinen.
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Sjofartsverket har ett sektorsansvar for sjofarten, vilket bl.a. omfattar
ett ansvar for att forebygga oljeutslépp. Detta bl.a. genom att tillse att
sj6lagens bestammelser efterlevs. Verket har dock, med undantag for
farleder, inga operativa uppgifter eller befogenheter att atgarda/undan-
roja miljofarliga vrak.

Enligt lagen (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg far
Sjofartsverket, eller annan myndighet som regeringen utser, meddela
forbud eller forelaggande for att forebygga eller begrénsa férorening.
Det galler om olja eller ndgot annat skadligt &mne slapps ut fran ett
fartyg eller om det skéligen kan befaras att s& kommer att ske och om
det finns skal att anta att svenskt sjoterritorium, svenskt luftrum eller
svenska intressen i Gvrigt kan antas skadas i avsevard man. Ett sadant
beslut far ocksa fattas av Kustbevakningen om Sjofartsverkets beslut
inte kan avvaktas med hansyn till behovet av snara atgarder. Kustbe-
vakningens beslut ska da understéllas chefen for Sjofartsinspektionen.
Skélen till denna beslutsordning &r att beslutet kan vara tekniskt in-
gripande och forenat med stora ekonomiska konsekvenser for fartygets
redare och dven for andra intressenter.

Bestammelserna i lagen (1980:424) om atgarder mot fororening fran
fartyg kan anvandas for beslut riktade mot fartyg med tekniska eller
operativa problem som kan leda till ett utslapp. De kan ocksa anvandas
vid allvarliga sjéolyckor som resulterar i oljeutslépp eller som kan be-
faras komma att leda till oljeutslapp. Sjofartsverket har emellertid med
stdd av lagen &ven fattat beslut om att fartyg ska bargas efter en grund-
stotning och efter det att fartyget sjunkit. | vissa fall har en sadan at-
gard genomforts pa fartygsagarens bekostnad.

Sjofartsverket har ocksa ett ansvar for att tillhandahalla sjogeografisk
information och genomfor regelbundet sjomatningar. Djupinformation
lagras i en sarskild djupdatabas. Sjofartsverket har ocksa medverkat i
arbetet med att bygga upp den vrakdatabas som nu haller pa att integre-
ras i Riksantikvarieambetets databas 6ver fornminnen (FMIS).

Kustbevakningen ansvarar for miljéraddningstjanst till sjoss nar olja
eller andra skadliga &mnen kommit ut i vattnet eller det foreligger en
overhangande fara for detta. Miljoraddningstjansten omfattar olika
typer av bekampningsatgarder vid t.ex. oljeutslapp, i syfte att hindra
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och begransa skador pa manniskor, egendom och miljén. 1 enlighet
med lagen (2003:778) om skydd mot olyckor ska en raddningsinsats
dock endast genomféras om det & motiverat med hénsyn till behovet
av ett snabbt ingripande, det hotade intressets vikt, kostnaderna for in-
satsen och omstandigheterna i 6vrigt. Kustbevakningens miljoradd-
ningstjanst omfattar Sveriges territorialvatten och ekonomiska zon
samt Vénern, Véttern och Malaren.®

Kustbevakningens verksamhet bygger pa en hog nérvaro till sjoss. Ver-
ket genomfor arligen ett femtiotal miljoraddningsinsatser som stracker
sig fran nagra timmar till flera dygn. Till sitt forfogande har Kust-
bevakningen bl.a. 14 fartyg som &r utrustade for miljoskyddsoperatio-
ner. Vidare finns fem miljoskyddsforrad med utrustning for att kunna
bekdmpa storre utslapp. Man har aven tillgang till specialutrustade
flygplan for miljodvervakning. For dvervakning av stora havsytor be-
drivs ocksa spaning med stod av satelliter. Darutdver har Kustbevak-
ningen aven ett 70-tal raddningsdykare, utbildade och utrustade for
insatser under vattnet, i kemimiljéer och for brandslackning till sjoss.

Det bor podngteras att varken Sjofartsverket eller Kustbevakningen
(eller for den delen marinen) har den utrustning och kompetens som
behdvs for mer omfattande vraksaneringar. | de fall storre saneringar
har genomforts har vanligtvis kompetens for detta &ndamal upphand-
lats pa marknaden. P& marknaden finns ett antal aktorer som speciali-
serat sig pa sanering av sjunkna fartyg.

Ldinsstyrelserna har ett tillsynsansvar pa miljomradet och ar miljo-
malsansvarig myndighet. | praktiken &r dock sannolikt fa lansstyrelser
berorda av problem med utslapp fran fartygsvrak. Ett par aktuella fall
som kan namnas ar fartygen Skytteren i Véastra Gotalands 1an och
Mundo Gas i Uppsala lan. | fallet med Skytteren har lansstyrelsen, for
EU-projektet Forum Skagerack Il, utarbetat en rapport som belyser
miljorisker med lackande vrak i Skagerack och sarskilt med avseende
pa Skytteren.” Vad galler fartyget Mundo Gas, som forliste ar 1966
och som innehaller tankar med ammoniak, samverkar lansstyrelsen

® Det svenska territorialvattnet strécker sig ca 22 km ut fran kusten och den ekono-
miska zonen ca 370 km.
7 Lindstrom (2005).
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med bl.a. Sjofartsverket kring fragor om legala I6sningar och om
behovet av ytterligare undersékningar av fartyget.

Kommunerna har ansvaret for miljon i den egna kommunen. Detta gal-
ler bade i hamnomraden inom kommunen och utanfor strandlinjen
langs kusterna och i Vénern, Vittern och Malaren. Kommunernas
miljoansvar torde strdcka sig ut till territorialgransen. Kommunerna
ska ocksa svara for raddningstjansten inom sitt omrade. Vid bekamp-
ning av oljeutslapp ansvarar berérd kommun for strandzonen och
hamnar.

Aven vissa andra offentliga aktérer kan komma i kontakt med miljofar-
liga vrak. Ett exempel &r Sveriges geologiska undersokning (SGU),
som i havsomradet undersoker sedimentgranser. For detta &ndamal an-
vénds lod och utrustning med relativt 1ag upplosning. Det forekommer
att SGU vid undersokningar identifierar storre vrak. Ett annat exempel
ar marinen, som gor egna matningar och djupanalyser och darmed har
viss kannedom om forlista fartyg. Manga vrak upptacks i samband
med marinens arbete med minrgjning. Marinen har ocksa tekniska
resurser och kompetens for att undsétta forlista fartyg och skulle kunna
bistd, t.ex. i arbete med att inspektera vrak. Ett tredje exempel &r poli-
sen, som bedriver patrullering pa sjon.

4.2.3 Finansiering och ersattning

Ovan har papekats att det kan bli mycket kostsamt att (i férebyggande
syfte) sanera ett vrak. Dessa kostnader kan uppga till flera hundra mil-
joner kronor i ett enskilt fall.

Fartygsagares ansvar och ersattningsskyldighet vid forlisningar och
oljeutslapp m.m. regleras i internationella konventioner (se bilaga 2,
avsnitt 1.2). Konventionerna bygger pa att en fartygsagare ar skyldig
att ha ansvarsforsakringar, som ska bidra till att finansiera t.ex. atgar-
der mot utslapp fran fartyg. Konventionerna har dock tratt i kraft sa
sent (frdn 1970-talet och framat) att dessa forsakringar i allmanhet inte
kan bli aktuella for att bidra till finansieringen i de fall som héar ar
aktuella.
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Da de potentiellt miljofarliga vrak vi hér talar om huvudsakligen &r sa
pass gamla (ofta fran tiden kring andra varldskriget) att ansvarsforsak-
ringar o.d. knappast &r relevanta att beakta, och da vraken i praktiken
torde vara att betrakta som &garlosa, torde de saneringskostnader de
kan ge upphov till med storsta sannolikhet behova tdckas av det all-
manna. Det kan da noteras att det, i motsats till vad som galler for
sanering av fororenad mark, i dag inte finns nagra av regeringen sar-
skilt avsatta medel for sanering av miljofarliga vrak.

4.3  Overvaganden om ansvarsfordelning
4.3.1 Utgangspunkter

Det ar primért dgaren till ett fartyg som &r ansvarig for eventuella for-
oreningar och utslapp fran fartyget. Det géller dven fororeningar fran
vrak. Som framgatt ovan finns dock begransade mojligheter att utkrava
ansvar av — eller ens identifiera — en &gare till ett fartyg som forlist for
ett femtiotal ar sedan.

Mot denna bakgrund kommer de atgarder som kan kravas for att atgar-
da problemet med milj6farliga vrak att bli en uppgift fér det allménna.
En slutsats &r vidare att de begransade mojligheterna att stélla en agare
till svars med storsta sannolikhet innebér att staten kommer att fa
finansiera insatserna.

Mot bakgrund bl.a. av de stora kostnader som en hantering av miljofar-
liga vrak kan innebdra, menar Statskontoret att de aktiviteter som kravs
bor samordnas pa nationell niva. For detta talar ocksa att de aktuella
aktiviteterna sannolikt kraver en mycket specialiserad kompetens som
rimligen bor hallas pa central samhéllsniva, och inte pa regional eller
lokal niva. Det ror sig bl.a. om att de ansvariga aktorerna bor ha
skeppsteknisk kompetens och forstaelse for de speciella forhallanden
som rader for sjunkna fartyg. Harmed handlar det ocksa om en annan
typ av kompetens &n den som behévs for det offentliga programmet for
efterbehandling av férorenad mark. Vi delar darfér den syn som
Naturvardsverket i utredningen framfort till Statskontoret, namligen att
den arbetsmodell som tillampas i arbetet med efterbehandling av for-
orenad mark inte kan dverforas pa vraken (se avsnitt 4.2.1).
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Vi kan dock konstatera att det i dag inte finns nagot uttalat ansvar for
nagon myndighet att forebygga fororeningar fran vrak som pa sikt kan
utgdra ett hot mot miljon.

4.3.2 Av Statskontoret férordad principlésning

Insatser for att atgarda miljofarliga vrak bor enligt Statskontoret besta
av foljande moment:

e inventering
e inspektion
e sanering, om behov av detta bedéms foreligga

Mot bakgrund av vad som ovan sagts om behovet av nationell samord-
ning och speciell kunskap inom bl.a. skeppsteknik, foreslar Statskonto-
ret att regeringen uppdrar at Sjofartsverket att ansvara for att genom-
fora den inventering vi har talar om. Detta utifran verkets stallning som
sektorsmyndighet for sjofartsfragor och den expertkunskap som verket
besitter pa omradet.

Malet med arbetet bor vara att inventera forekomsten av miljofarliga
vrak samt sa langt majligt gora en riskbedémning av vilka hot dessa
innebdr. Inventeringen ska kunna ligga till grund fér bedémningar och
stallningstaganden om behovet av insatser for att forebygga och at-
garda utslapp fran miljofarliga vrak. Exempel pa information som ar av
vdrde i detta sammanhang avser t.ex. fartygens konstruktion, skick och
position, omstandigheterna kring forlisningen, mangden olja eller
andra kemiska &mnen som kan antas finnas kvar ombord etc.

Det register dver forlisningar och kdanda vrak som sedan lange forts av
Statens maritima museer, och som for narvarande haller pa att integre-
ras i Riksantikvariedmbetets databas oOver fornminnen (FMIS), &r
sannolikt den bésta grundlaggande informationskallan for att bygga
upp nodvandig kunskap. Nagot behov av att bygga upp en ytterligare
sérskild vrakdatabas ser inte Statskontoret. | Sjofartsverkets uppgift
bor dock inga att utveckla och komplettera befintlig information om
miljofarliga vrak i den utstrackning verket finner ngdvéndigt.

37



Aven om Sjofartsverket alltsa, enligt Statskontorets mening, bor ansva-
ra for inventeringen, ar det ocksa vasentligt att aven foretradare for
andra samhallsintressen deltar i arbetet. Saledes maste i arbetet beaktas
att vrak, utdver av miljoskél, &ven kan vara intressanta av kulturhisto-
riska, forsvarsmassiga med flera skal. Det maste ocksa beaktas att som-
liga vrak utgor gravar och omfattas av griftefrid. | det inventerings-
uppdrag som regeringen bor ge till Sjofartsverket bor darfor ett antal
andra myndigheter medverka pa samradsbasis. Savitt Statskontoret kan
bedéma bor det t.ex. handla om Kustbevakningen, marinen, Natur-
vardsverket, Riksantikvarieambetet, Sveriges geologiska undersok-
ning, eventuellt berérda l&nsstyrelser och kommuner, m.fl.

| ett nasta steg bor, utifran tillganglig information, inspektioner pa plats
genomforas av de vrak som beddéms kunna utgtra de storsta miljo-
hoten. Enligt Statskontoret bor regeringen uppdra at Sjofartsverket att
besluta om sadana inspektioner nar de av verket bedéms vara nodvan-
diga. Vid beslut om vrakinspektioner bor mojligheterna till samordning
genom inspektion av flera vrak samtidigt beaktas. Detta bl.a. mot bak-
grund av att vrakinspektioner kan vara kostsamma. Vrak som vid en
forsta inspektion bedoms kunna utgéra en miljofara pa sikt behover
sannolikt darefter aterkommande inspekteras med nagra ars intervall
for att klargdra deras status.

Vid inspektion av miljofarliga vrak bér samhéllets samlade resurser
utnyttjas pa ett optimalt sétt. Det ar darfor viktigt att Sjofartsverket i
detta arbete samverkar med de myndigheter och aktorer som besitter
kompetens och har resurser pd omradet. Sjofartsverket har viss sadan
kompetens. Vidare har Kustbevakningen, utifran sitt ansvar for miljo-
réddningstjénst till sjoss, god kunskap om och erfarenheter av att be-
kampa fororeningar och utsléapp av olja. Kustbevakningen har tillgang
till bl.a. fartyg och specialutbildade dykare. Aven marinen har vissa
resurser och viss kompetens i form av fartyg och dykare som anvands i
samband med minrdjning. En komplikation i sammanhanget kan moj-
ligen vara att Kustbevakningens uppdragsverksamhet ska bedrivas med
full kostnadstackning. Statskontoret forutsatter dock att detta i prak-
tiken gar att hantera pa lampligt satt, sa att inte denna finansierings-
fraga forhindrar nodvandig samverkan mellan myndigheterna.
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Trots begransad kunskap om forekomsten av potentiellt miljofarliga
vrak ar Statskontorets bedomning att det, med tanke pa de avsevarda
kostnader en vraksanering kan innebéara, inte ar rimligt att atgarda
samtliga vrak pa en gang. Utifran data om vraken och utifran genom-
forda vrakinspektioner bor darfor ett program for atgarder av de mest
angelagna vraken utarbetas. Ett sadant program bor innefatta bedom-
ningar av behov av saneringar av angelagna vrak 6ver tid. Aven denna
uppgift foreslar Statskontoret att regeringen ger till Sjofartsverket.
Innan beslut fattas om att genomféra vrakinspektioner och vraksane-
ringar maste en avvagning goras dar risken for eventuella utslapp fran
vrak (och de miljoméssiga konsekvenserna darav) stélls i relation till
de samhallsekonomiska kostnaderna for att i forebyggande syfte atgar-
da risken for sadana utslapp.

Vraksaneringar kan innebdra mycket omfattande operationer. Det finns
i dag ingen svensk myndighet som har den kompetens och den utrust-
ning som kravs for att utfora storre vraksaneringar. Sddan kompetens
har vid behov upphandlats pad marknaden. Statskontoret foreslar att
Sjofartsverket ges befogenhet att genomféra vraksaneringar samt att
vid behov upphandla kompetens for detta.

Statskontoret kan konstatera att ett val fungerande samarbete i dag
synes finnas mellan Sjofartsverket och Kustbevakningen i en rad fra-
gor som beror sjofart i allmanhet och olyckor och incidenter till sjoss
samt arbete med att férebygga och bekampa fororeningar i synnerhet.
Vi forutsétter darfor att samverkan och samrad mellan myndigheterna
sker &ven avseende vrakinspektioner och saneringar.

En rétt for det allmanna att inspektera och sanera vrak torde behdva
lagregleras — se vidare avsnitt 4.5.

4.4  Finansieringsfragor

Finansieringsfragan ar av central betydelse for att kunna losa problem

med miljofarliga vrak. Detta bl.a. mot bakgrund av de stora kostnader
som &r forknippade med vrakinspektioner och saneringar.
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Vi har i det foregaende gjort bedomningen att preventiva atgarder for
att forhindra fororeningar fran miljofarliga vrak med storsta sannolik-
het kommer att behdva finansieras av staten. Utifran dagens kunskap ar
det dock svart att bedoma de samlade kostnaderna for sadana atgarder.
| princip kan man ténka sig tva olika scenarier vad avser behovet av
insatser for att atgarda miljofarliga vrak:

e Ett scenario, som flera av de centrala myndigheter pd omradet
Statskontoret varit i kontakt med har gett uttryck for, ar att det
sannolikt endast ar ett mindre antal vrak l&ngs den svenska kusten
som utgor, eller som skulle kunna utgéra, nagot storre hot i miljo-
hénseende. Om detta skulle visa sig vara fallet torde nddvandiga
atgarder vara mojliga att finansiera med sarskilda statliga medel i
takt med att behov uppstar. Det bor dock upprepas att varje sadant
fall i sig kan bli mycket kostsamt.

e Ett annat scenario ar att inventering och vrakinspektioner pekar ut
ett stort antal potentiellt miljofarliga vrak, vilka bedéms som néd-
vandiga att atgarda tamligen omgaende. Detta skulle stélla helt
andra krav pa finansiering. Utifran ett sadant scenario ar det enligt
Statskontoret rimligt att géra en jamforelse med den I6sning rege-
ringen har valt for sanering av férorenad mark (se avsnitt 4.2.1).
For detta andamal inréattades ar 1999 ett séarskilt statsanslag som far
anvandas till saneringsobjekt dar det inte finns nagon ansvarig
enligt miljobalken. Anslaget har under den senaste femarsperioden
uppgatt till omkring en halv miljard kronor per ar. Om problemen
med miljofarliga vrak skulle visa sig vara mycket omfattande kan
det enligt Statskontoret krévas en liknande finansiell 16sning som
for sanering av fororenad mark.

Statskontoret kan inte med sakerhet avgora vilket scenario som ar mest
realistiskt, utan det far visa sig i den inventering som vi forordar att
Sjofartsverket ges ansvar for att genomfora. | sammanhanget bor dock
upprepas att de vrak som undersokts i Norge har visat sig innehalla
betydligt mindre méngder olja &n vad som tidigare antagits. | Norge
har man ocksa vid en samlad samhéllsekonomisk bedémning funnit att
det i praktiken ar mycket fa miljofarliga vrak som det finns skal att
sanera (se avsnitt 4.1.1).
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4.5 Behov av forfattningsandringar

Inventeringen av miljofarliga vrak handlar till stor del om en engangs-
insats och kan saledes inte betraktas som en fortlopande uppgift. Mot
den bakgrunden finns det enligt Statskontoret knappast behov av att
reglera uppgiften i lag. Sjofartsverkets uppgift att genomfora en sadan
inventering bor istéllet ges genom ett sérskilt regeringsuppdrag.

Inspektioner och saneringar av vrak kan betraktas som ett intrdng i den
enskilda &dganderatten. Sadana atgarder kan vidare vara férenade med
mycket stora kostnader. En vraksanering kan dven, forutom atgarder
for att tomma ett sjunket fartyg pa olja eller andra skadliga d&mnen,
innebdra att ett vrak behdver bédrgas. Det finns enligt Statskontoret an-
ledning att i lag reglera det allménnas ratt att inspektera och sanera
vrak. Nagon lag som i dag explicit ger en sadan ratt finns inte, savitt
Statskontoret kan bedéma.

Statskontorets beddmning ar for det forsta att miljobalkens bestammel-
ser inte ar tillampliga pa de aldre, potentiellt miljofarliga vrak som vi
har diskuterar. Detta bl.a. da ett fartygsvrak knappast kan raknas som
en sadan fast fororeningskélla som avses i lagens bestammelser om
miljofarlig verksamhet. Vidare omfattar miljobalkens regler om efter-
behandling av fororenade omraden endast miljofarliga verksamheter
som drivits efter den 30 juni 1969 och vars verkningar fortfarande
pagick nar miljobalken tradde i kraft den 1 januari 1999.

Vidare kan sdgas att lagen (2003:778) om skydd mot olyckor reglerar
statens och kommunernas raddningstjanst och galler da olja eller andra
skadliga @amnen kommit ut i vattnet eller det féreligger en éverhangan-
de fara for att sa ska ske. Da bestammelserna ar avsedda for situationer
dar utslapp redan pagar eller det finns en 6verhangande fara for att ut-
slapp ska pabdrjas vore det, savitt vi kan bedoma, inte lampligt att ut-
vidga dem till att &ven omfatta den typ av férebyggande insatser som
det har primart ar fragan om.

Lagen (1980:424) om atgarder mot fororeningar fran fartyg galler pri-
mart utslapp som harror fran eller i 6vrigt star i samband med ett far-
tygs drift. Sjofartsverket kan med stdd av denna lag meddela férbud
och féreldagganden som &r nddvéndiga for att forebygga eller begrénsa
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fororening. Med stod av lagen genomfors, savitt Statskontoret kunnat
utréna, vitt skilda atgarder. Exempelvis har bestammelserna anvants
som stod for att barga eller omhénderta fartyg, som vid en grund-
stotning eller en kollision, har sjunkit eller som riskerar att sjunka. Mot
denna bakgrund foreslar Statskontoret att Sjofartsverkets ratt att
besluta om genomférandet av vrakinspektioner och vraksaneringar
regleras i lagen (1980:424) om atgéarder mot fororeningar fran fartyg.
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5 Nedskrapningsfallet

5.1 Problemets karaktar och omfattning

Detta fall handlar i forsta hand om problem som &r att betrakta som
nedskrapning i miljobalkens mening, dvs. att placera avfall e.d. utom-
hus pa en plats som allmanheten har tilltrade eller insyn till. For att
vrak och 6vergivna batar ska kunna betraktas som nedskrapande avfall
i lagens mening torde dock kravas att de ar stadda i en viss grad av for-
fall. Detta galler visserligen i allméanhet for vrak, men inte nédvéandigt-
vis for vergivna batar.

Det kan dock finnas situationer dar vrak och 6vergivna batar kan anses
utgbra "nedskrapningsliknande” problem, dven om de inte ar faktiskt
nedskrapande i miljobalkens mening, t.ex. i form av olycksfallsrisker
for badande o.d. Det kan ocksa handla om fullt funktionsdugliga, men
uppenbarligen dvergivna, batar som blir liggande under lang tid och
som upplevs som stérande.

Hypotetiskt sett finns det ett stort antal varianter av tankbara situatio-
ner dar vrak och évergivna batar kan anses utgora nedskrapande eller
nedskrapningsliknande problem. Variationerna handlar exempelvis om
fartygets grad av forfall (det kan handla om allt fran uppenbara vrak
till fullt funktionsdugliga fartyg), i vilken man fartyget verkligen &r att
betrakta som overgivet eller ej (enligt praxis vid hanteringen av s.k.
sjofynd anses t.ex. mindre fartyg, narmast nojesbatar, inte vara over-
givna om de patréaffas fastbundna eller forankrade), eller om i vilken
man fartyget utgér nagon mer akut risk eller ej (t.ex. olycksfallsrisk for
badande) m.m. Pa detaljniva rymmer problemet darmed en méangd mer
eller mindre grannlaga avgransnings- och definitionsfragor.

Statskontoret har beddmt att de faktiskt nedskrapande och de "ned-
skrapningsliknande” fallen ar sa pass lika till sin karaktar och be-
traffande ténkbara lésningar, att de bor behandlas samlat. | begreppet
"nedskrapningsfallet” inkluderar vi darfor bade nedskrapande och ned-
skrépningsliknande situationer.

43



Nedskrapningsfallet berdr i forsta hand mindre fartyg, fran rena fritids-
batar upp till skutor, pramar o.d. Antalet sadana fartyg som trafikerar
svenska vatten &r betydande. Till exempel visar Statistiska central-
byrans batlivsundersokning fran ar 2004 att de svenska hushallen ager
drygt 700 000 fritidsbétar.®

Hur manga fartyg som i slutandan dyker upp som nedskrapningsfall
saknas det heltackande kunskap om. Nagra uttémmande inventeringar
av antalet enskilda nedskrapningsfall i svenska vatten finns saledes
inte, savitt vi kunnat utréna. Det har heller inte varit mojligt att genom-
fora en sadan inventering inom ramen for detta uppdrag.

Déremot finns en hel del anekdotisk kunskap i form av uppgifter i
media och vad som framkommit vid de kontakter Statskontoret haft
med olika intressenter pa omradet. Dessa uppgifter talar for att det
sannolikt handlar om ett flertal nedskrapningsfall per kustkommun
(hav och stdrre sjoar), varav ett mindre antal &r sérskilt problematiska.
De sarskilt problematiska fallen avser ofta batagare som befinner sig i
en sadan livssituation att eventuella krav fran samhéllets sida har liten
paverkan pa deras beteende. Till svarigheterna bidrar ocksa att det i
dag till stor del saknas regler som ger det allmdnna befogenhet att
ingripa (se vidare avsnitt 5.2).

Utover avsaknad av nddvandiga regler, sd kan ocksa kostnaderna for
att hantera ett nedskrapningsfall fungera hammande pa det allménnas
vilja att ingripa. Saledes kan kostnaderna for bargning, bortforsling,
skrotning® m.m. i ett enskilt fall mycket val summera till mellan en
halv och en miljon kronor.

5.1.1 Jamforelse med vagtrafikomradet

Da fartyg (i synnerhet fritidsbatar) och bilar kan sagas vara parallellfall
finns skal att jamfora med situationen pa vagtrafikomradet.

8 Statistiska centralbyran (2004).

° Destruktion av uttjanta fartyg brukar ofta bendmnas “upphuggning”. For forstaelsens
skull har vi dock valt att genomgéende anvanda det mer vardagssprakliga begreppet
skrotning”.
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Pa vagtrafikomradet finns regler som ger polisen, Vagverket och kom-
munerna rétt att i vissa fall flytta fordon om det behévs for ordningen
och sakerheten i trafiken eller av naturvardsskal m.m. (dessa regler
beskrivs ndrmare i bilaga 2, avsnitt 2.12). Fordon som flyttas ska
forvaras pa en sarskild for andamalet avsedd uppstallningsplats eller
stallas sa nara den plats dar de antraffades att de latt kan aterfinnas.
Vidare finns regler om att flyttade fordonsvrak ska skrotas eller undan-
skaffas pd annat satt s& snart det lampligen kan ske.*®

Vidare infordes ett system for att ta om hand uttjanta fordon redan ar
1975, i form av utbetalning av skrotningspremier ur en bilskrotnings-
fond som finansierades med inbetalda skrotningsavgifter for nyregist-
rerade fordon. Sedan den 1 juni 2007 géller istéllet producentansvar for
samtliga bilar, fran att sedan ar 1998 ha gallt for vissa typer av bilar.
Det innebar att yrkesmassiga tillverkare och importorer av bilar (pro-
ducenter) ska ta emot uttjanta bilar for skrotning, som huvudregel utan
krav pa ersattning. De ska dven se till att det finns lampliga system for
mottagning. Vid inférandet av det fullstdndiga producentansvaret upp-
horde det tidigare gallande systemet med skrotningspremier.

I sammanhanget kan ocksa namnas att stiftelsen Hall Sverige Rent
mellan dren 2001 och 2007 i tva omgangar drev en sarskild skrotbils-
kampanj. Den berorde nastan hela Sverige och underléttade hante-
ringen av uttjanta bilar for saval privatpersoner som kommuner. Kam-
panjen genomfordes i samarbete med Folksam och landets kommuner,
och vande sig till allmanheten. Vem som helst kunde rapportera in
egna eller 6vergivna skrotbilar for kostnadsfri hdmtning. Kampanjen
finansierades via bilskrotningsfonden. Genom kampanjen samlades in
totalt ca 130 000 skrothilar. Savitt Statskontoret har férstatt av sina
kontakter med Hall Sverige Rent gjordes det &ven vissa forsok fran
kommunernas sida att fa berorda bilagare att bidra till kostnaderna for
bortforslingen, men detta visade sig vara mycket svart — mindre en
femtedel av bilagarna lamnade sadana bidrag. Att forsoka fa in ersatt-
ning med hjélp av det juridiska systemet visade sig heller inte vara

'° Med fordonsvrak avses, enligt lagen (1982:129) om flyttning av fordon i vissa fall,
“fordon som med hénsyn till sitt skick, den tid under vilken det har statt pd samma
plats eller andra omstiandigheter maste anses Gvergivet och som uppenbarligen har
ringa eller inget vérde”.
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nagon framkomlig vag. Nagra initiativ motsvarande skrotbilskampan-
jen har inte tagits avseende batvrak.

5.2 Dagens situation

Om nedskrapningsfallet bedéms innebara problem av sadan dignitet att
det allmanna behdver ingripa, sa handlar de atgarder som behdver vid-
tas i forsta hand om att ndgon/nagra myndighet/-er bor ges befogenhet
att avgora nar ett problem foreligger samt vidta nodvéandiga atgarder
for att 16sa problemen, t.ex. genom att vid behov béarga och/eller forsla
bort fartyget i fraga.

Ovanstaende galler — i enlighet med hur regeringens uppdrag till Stats-
kontoret ar formulerat — myndighetsaktiviteter som behdver genom-
foras for att redan uppkomna nedskrépningsfall ska kunna hanteras. |
sammanhanget kan det dock dven vara intressant att diskutera hur man
genom forebyggande atgarder kan minska risken for att nya fall upp-
star. Det handlar da i forsta hand om att samhallet behover stalla krav
pa, och skapa system for, att uttjanta fartyg tas om hand pa lampligt
satt, sd att dgarna inte valjer att dverge dem. Att analysera hur ett
sadant system bor se ut mer i detalj har Statskontoret dock bedomt
ligga utanfor uppdraget.

Som framgar nedan saknas i dag i huvudsak regler for att hantera de
situationer som kan inrymmas under nedskrapningsfallet — avseende
savdl att ta hand om redan uppkomna fall som att forebygga uppkoms-
ten av nya.

Till att borja med bér dock betonas att det i forsta hand ar dgaren som
ar ansvarig for att ta hand om ett vrak eller att éverhuvudtaget inte
overge en uttjant bat. En agare har heller inte ratt att placera ned-
skrapande vrak och batar hur som helst. Saledes anges i 15 kap. 30 §
miljobalken (1998:808) att ingen far skrapa ned utomhus pa en plats
som allménheten har tilltrade eller insyn till. Ocksa den egna fastig-
heten innefattas alltsd under givna forutséttningar av forbudet. Ned-
skrapning &r en straffbar garning enligt 29 kap. 7 8§ miljobalken.
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De offentliga aktérer som i forsta hand berérs av nedskrépningsfallet &r
kommunerna och polisen. Dartill kan Kustbevakningen, som patrullerar
pa sjon, konfronteras med problemet, och likaséa Sjéfartsverket om ned-
skrapningsfallen berdr de allmanna farlederna.

Kommunerna berérs av nedskrapningsfallen genom att dessa fall
huvudsakligen har lokala effekter. Kommunerna har ocksa ett gatu-
renhallningsansvar, vilket regleras i lagen (1998:814) med sérskilda
bestammelser om gaturenhallning och skyltning. Kommunerna ar ock-
sd ansvariga for insamling och bortforsling av hushallsavfall och for att
avfallet atervinns nar det ar lampligt — enligt praxis ingar dock inte
fritidsbatar eller andra fartyg bland sadant skrymmande avfall som
raknas som hushallsavfall.

Polisen kommer i kontakt med nedskrapningsfallen i férsta hand
genom de arbetsuppgifter man har avseende fynd, som faller under
lagen (1918:163) med vissa bestdmmelser om sjofynd eller lagen
(1938:121) om hittegods. Sadana fynd ska anmalas till polisen, och
ocksa, om majligt, vardas och forvaras av polisen under den tid som
kravs innan upphittaren eventuellt kan fa det — det senare kan ske om
agaren inte kan aterfinnas och/eller inte gor ansprak pa godset. Polisen
kan ha sarskilda uppstallningsplatser for sjofynd. Da sjofynd ofta ar
skrymmande férekommer det dock aven att upphittaren anfortros att
varda och forvara fyndet under den berérda tiden, forutsatt att han eller
hon bedéms kunna gora detta pa ett betryggande satt. Polisen kon-
fronteras ocksa med nedskrapningsfallen genom att man patrullerar pa
sjon.

| dag saknas i huvudsak regler om flyttning av fartyg, motsvarande de
som finns pa vagtrafikomradet. Saledes saknas uttryckliga regler som
ger det allménna befogenheter att bryta enskilda rattssubjekts ratt att,
med stéd av framfor allt dganderétten, fritt forfoga Over sitt fartyg. Att
det saknas uttryckliga bestammelser om vem som har befogenhet att
forsla bort vrak i situationer motsvarande nedskrépningsfallet har for
ovrigt ocksa nyligen konstaterats av Justitiekanslern.” Ett undantag
fran detta utgor dock reglerna om flyttning av fartyg i allman hamn (se
avsnitt 3.2). Enligt dessa regler far en innehavare av en allman hamn

" Justitiekanslern (2004).

47



flytta ett fartyg om det hindrar hamnens behdriga nyttjande eller var-
aktigt ligger pa ett satt som strider mot géllande foreskrifter. | dessa
fall torde fartygen i allmanhet vara av sadan storlek att de finns med i
hemlandets fartygsregister'> och dven vara av sadan karaktar att de an-
vands for kommersiell sjofart. Da de flesta av Sveriges ca 50 allménna
hamnar & kommunalt agda beror ocksa detta kommunerna.

Ibland torde atminstone “nedskrapningsliknande” fall i praktiken han-
teras genom reglerna om sjofynd och hittegods. Dessa regler ar dock
sannolikt inte tillrackliga for att hantera samtliga nedskrapningsfall. Av
Justitiekanslerns ovan namnda uttalande framgar t.ex. att sjofyndslagen
inte reglerar situationen att varken agaren eller upphittaren gor ansprak
pa fyndet. Detta ar sannolikt inte ovanligt, med héansyn till att vrak och
overgivna batar kan vara av ringa varde.

Ett annat vasentligt hinder mot att i dag hantera nedskrapningsfallen &r
att de kan vara forhallandevis kostsamma. Som framgatt ovan kan
kostnaderna for bargning, bortforsling, skrotning m.m. i ett enskilt fall
mycket val summera till mellan en halv och en miljon kronor.

Aven om det finns vissa hinder mot att hantera nedskripningsfallen,
ska ocksa sagas att manga sadana fall anda tas om hand i dag, pa mer
ad hoc-artad basis. Det kan t.ex. handla om att kommuner — ofta
genom att allmanheten satter tryck pa de lokala politikerna — bedémer
ett visst fall som s& pass besvarande att man soker 16sa det. Men det
kan ocksa handla om att de sjopatrullerande myndigheterna Kustbe-
vakningen och polisen "férbarmar” sig éver dvergivna fartyg som de
stoter pa under tjanstgdringen. Som sags ovan torde dartill somliga fall
hanteras genom reglerna om sjoéfynd och hittegods.

| motsats till pa vagtrafikomradet finns inte for fartyg (och da i synner-
het fritidsbatar) nagra utvecklade system for att forebygga uppkomsten
av nya nedskrapningsfall. Saledes finns varken producentansvar for
batar, motsvarande vad som i dag galler for bilar, eller nagon skrot-
ningspremie, som tidigare fanns for bilar.

' T.ex. ska det svenska fartygsregistret, enligt sjélagen (1994:1009), omfatta uppgifter
om svenska “skepp”. Med skepp avses ett fartyg, vars skrov har en stérsta langd av
minst tolv meter och en storsta bredd av minst fyra meter. Annat fartyg kallas bat.

48



Forutsattningarna for att atgarda nedskrapningsfallen — liksom for att
bygga upp forebyggande system — skiljer sig ocksa i vissa avseenden
fran vad som géller pa vagtrafikomradet. En vasentlig skillnad ar t.ex.
att alla bilar finns registrerade i bilregistret, vilket bl.a. bor underl&tta
efterforskningar av agare till 6vergivna fordon och fordonsvrak. Nagot
obligatoriskt fritidsbatregister finns daremot inte.

Ett statligt, obligatoriskt fritidsbatsregister har dock en gang funnits.
Det inrattades den 1 januari 1988, och fordes — databaserat — av Sjo-
fartsverket och lansstyrelserna. Registreringsplikten omfattade batar
med en langd Over fem meter eller med viss minsta motorstyrka.
Registret avskaffades vid utgangen av ar 1992. | den proposition dar
avskaffandet foreslogs angavs som motiv i forsta hand att den nytta
registret kunde gdra inte stod i rimlig proportion till det integritets-
intrang som manga batagare ansag folja av registreringen.

Forutsattningarna for att hantera “nedskrapningsfall” pa vagtrafikom-
radet &r dven i vissa andra avseenden battre an for vrak och batar. Detta
framgar t.ex. av ett av Vagverket nyligen avrapporterat regeringsupp-
drag om att utreda en langsiktig l16sning for transporter av uttjanta och
overgivna bilar."* I rapporten foreslas att det ska foreskrivas en skyldig-
het Tor en kommun eller VVagverkets region att inom sina respektive an-
svarsomraden utan dréjsmal flytta ett fordonsvrak. | dag finns en
rattighet till detta, men ingen skyldighet. Vidare foreslar verket att
kostnader som uppstar nar kommuner och Vagverkets regioner tar
hand om 6vergivna och uttjdnta fordon ska ersattas genom fordonets
trafikforsékring. En forutsdttning sags dock vara att kostnaderna inte
kan tas ut av fordonets dgare. Véagverket foreslar att ersattning ska be-
talas ut &ven for fordon som saknar trafikforsékring. Detta genom att
ersattning da ska kunna utgd pa motsvarande satt som for oforsakrade
fordon som orsakar en trafikskada, dvs. genom ett solidariskt och pro-
portionerligt ansvar for forsakringsanstalterna for de oférsékrade for-
donen. En liknande 16sning lar dock vara svar att etablera for att finan-
siera hanteringen av nedskrapande vrak och batar, eftersom det i dag
saknas en obligatorisk (fritids-) batforsakring.

 Prop. 1992/93:102.
4 Vagverket (2008).
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5.3 Overvaganden om ansvarsférdelning
5.3.1 Utgangspunkter

Som framgatt ar det oklart exakt hur omfattande problemet med ned-
skrapande och "nedskrapningsliknande” vrak och batar egentligen ar.
A andra sidan menar vi att antalet fall inte ar avgorande, utan redan det
faktum att det férekommer sadana situationer ar skal nog for att skapa
mojligheter till ingripande fran det allmannas sida. Samtidigt finns
ocksa skal att soka forbattra kunskapslaget.

De nedskrépande eller nedskrdpningsliknande problemen &r enligt
Statskontorets bedémning inte av sadan art att de for sin I6sning kraver
sarskild nationell samordning eller kompetens — lat vara att eventuella
nodvandiga regler, vagledningar och praxis sa langt mojligt bor vara
nationellt enhetliga. Tvéartom kan sdgas att samtliga tdnkbara varianter
av nedskrapningsfall i huvudsak har lokala effekter.

Mot denna bakgrund framstar det for Statskontoret som mest naturligt
att det av offentliga aktorer i forsta hand &r kommunerna som kan ha
en roll i detta sammanhang. Som kommer att framga nedan menar vi
dock att &ven polisen bor ges en roll i sammanhanget.

En annan vasentlig utgangspunkt ar att det i forsta hand dir dgaren som
dr ansvarig for att ta hand om ett vrak eller att éverhuvudtaget inte
overge en uttjant bat.

5.3.2 Av Statskontoret foérordad principlosning

Om forutsattningar ska skapas for att 16sa uppkomna nedskrépningsfall
kravs att vissa rutiner tillskapas, vilka i dag helt eller delvis saknas. Det
handlar i forsta hand om tre pa varandra féljande steg, som kan behéva

genomgas i handlaggningen av ett arende.

e Steg 1: En heltdckande rutin som mojliggor for det allménna att
spara agare till nedskrapande vrak och batar.
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e Steg 2: En rutin varigenom det allmanna kan stélla krav pa &garen
(om denne kan aterfinnas) att vidta atgarder for att avhjélpa proble-
met.

e Steg 3: En rutin varigenom det allmanna kan vidta nédvéndiga at-
géarder for det fall garen inte lever upp till sitt ansvar.

Statskontoret forordar att ansvariga myndigheter bor vara polisen i steg
1 och kommunerna i steg 2 och 3.

Steg 1: Polisen bor ha ansvar for att efterséka garen

Om ett nedskrapningsfall upptacks maste det forsta steget vara att
eftersdka &garen, med hdnsyn till att denna primért &r ansvarig for att
atgarda problemet. Oavsett vem som gor upptackten — enskilda med-
borgare, kommunforetradare, sjopatrullerande myndigheter, m.fl. — sa
anser Statskontoret att ansvaret for att eftersoka agaren bor ligga pa
polisen. Skalet till detta &r dels att det i varje aktuell situation &r, mer
eller mindre, tankbart att det ligger en brottslig handling bakom, dels
att det genom lagen (1918:163) med vissa bestammelser om sjéfynd
och lagen (1938:121) om hittegods sedan lange finns fungerande, mot-
svarande rutiner for att efterstka agare och for vilka polisen ar an-
svarig. Detta forutsatter att den som gor upptackten ocksa ar skyldig att
gora en anmalan till polisen. Detta maste eventuellt sérskilt regleras.

Visserligen torde inte sjofyndslagen i nuvarande utformning kunna
tillampas direkt for att 16sa samtliga hér aktuella fall av eftersékning av
agare. Exempelvis omfattar lagen endast "svensk skargard, kust eller
rikets segelbara insjoar, floder eller kanaler” och fartyg som é&r att
betrakta som 6vergivna.”® Men de rutiner som polisen foljer nar man
mottagit en anmalan om sjofynd borde, savitt Statskontoret kan be-
doma, vara mojliga att "kopiera” till samtliga de situationer vi hér
diskuterar. | likhet med vad som i dag sker i samband med sjéfynd,
menar Statskontoret saledes att rutinerna for att eftersoka agare i kort-
het bor omfatta foljande steg:

> Enligt praxis betraktas dock mindre fartyg — narmast nojesbatar — inte som évergivna
om de patraffas fastbundna eller férankrade, och detta dven om de kan antas vara
stulna.

51



e Polisen bor lata besiktiga nedskrapande vrak och batar som
anmadls. | detta bor inga att vardera fyndet, men ocksa att sla fast
om det utgér nagon mer akut risk eller ej, och i vilken grad av for-
fall det befinner sig. For beddmningen av om ett fartyg ar att be-
trakta som vrak eller ej bor kunna tillampas en liknande definition
som pa végtrafikomréadet.”® Besiktningen bor utforas av sakkunnig
personal. Eventuellt kréavs att den gors av (eller atminstone i nér-
varo av) oberoende, extern kompetens.

e Om mgjligt bor polisen ta vard om fyndet. Om anmalaren bedoms
kunna varda och forvara fyndet pa ett betryggande satt, sa bor han
eller hon dock kunna fa gora detta. For de situationer som har
diskuteras forutsatter vi ocksa att polisen har/ges ratt att vidta
lampliga atgarder for det fall fyndet i fraga utgor en mer akut risk
av nagot slag.

e Om det fanns ett obligatoriskt batregister (motsvarande bilregistret
pa vagtrafikomradet) skulle det sannolikt vara tamligen enkelt att
spara agaren. Men eftersom ett sadant register saknas, sa torde
eftersdkningen av dgaren behdva ske genom att polisen utfardar en
kungdrelse med foreldggande for dgaren att inom viss tid (t.ex. 90
dagar, vilket galler for sjofynd) anmala sig till polisen for att visa
sin ratt till egendomen. Kungorelsen bor dock rimligen inte anses
vara nédvandig om &garen redan ar kand. Saledes bor i det senare
fallet kunna anvdndas motsvarande forfarande som finns i hitte-
godslagen. Enligt denna galler saledes att upphittade fynd utan
oskaligt droéjsmal ska anmalas hos polisen, som efter anmalan ska
underratta &garen till godset om han eller hon &r ké&nd.

e Om &garen anmaéler sig i ratt tid samt visar sin ratt, bor fyndet
dverlamnas till honom eller henne mot betalning av kostnaden for
kungorandet och varden av fyndet samt “hittelon” till anmalaren.
Om dgaren inte anmaler sig bor fyndet tillfalla anmalaren mot att
denna betalar kostnaden for kungorandet och varden av fyndet.
Observera att vi forutsétter att dven en offentlig aktor (t.ex. en

' Som framgétt av avsnitt 5.1.1 avses, enligt lagen (1982:129) om flyttning av fordon i
vissa fall, med ett fordonsvrak “ett fordon som med hénsyn till sitt skick, den tid under
vilken det har statt pA samma plats eller andra omstandigheter maste anses 6vergivet
och som uppenbarligen har ringa eller inget varde”.

52



kommun) kan vara anmalare och darmed fa dganderatt till fyndet
pa detta satt.

En komplikation i sammanhanget kan uppsta om varken agaren eller
anmaélaren gor ansprak pa fyndet. Av Justitiekanslern har t.ex. konsta-
terats att sjofyndslagen inte reglerar den situationen.”” For var diskus-
sion ar detta dock sannolikt ett mindre problem. Detta da utgangspunk-
ten for resonemanget ar att finna en 1osning pa nedskrapningsfallen,
antingen genom att det allmanna alagger dgaren att vidta atgarder, eller
att det allmanna far vidta nddvandiga atgarder om agaren inte gor vad
han eller hon ska. Vi forutsatter da dels att det allmanna faktiskt vill ta
sig an problemet om &garen inte gor det, dels att dgaren kan anses ha
forverkat sin ratt till fartyget om han eller hon inte inom avsatt tid ger
sig tillkdnna och visar sin ratt till fartyget i fraga. | tillampliga delar
likstaller vi ocksa agaren och anmalaren, dvs. om den senare efter kun-
gorandeprocessen far overta fartyget ska det allmanna kunna rikta
kraven mot anmaélaren, och likasa har anmalaren forverkat sin rétt till
fartyget om han eller hon inte gor ansprak pa det.

For att det allmanna ska kunna forfoga éver fartyget och ta sig an prob-
lemet i det fall varken &garen eller anméalaren gor ansprak pa fyndet,
kravs eventuellt att det allmannas “aganderatt” i sadana situationer ut-
tryckligen regleras. Atminstone betraffande sjofynd synes namligen en
sadan regel i dag saknas. Saledes har Justitiekanslern nyligen konsta-
terat™ att det i Rikspolisstyrelsens tidigare géllande foreskrifter och all-
manna rad for tillampningen av sjéfyndslagen foreskrevs att det i dessa
fall torde vara beréttigat att lata fyndet tillfalla staten, men att motsva-
rande foreskrift inte finns i de allmanna rad om sjofynd som nu galler
(RPSFS 2003:3).

Om varken &garen eller anmalaren gor ansprak pa fyndet menar vi att
aganderatten bor tillfalla berérd kommun — av skal som framgar nedan.

Steg 2: Kommunen bor ges ratt att stalla krav pa agaren

Nar val agandefragan klarlagts, i enlighet med ovanstaende, bor kom-
munen vara den instans som ska ha ratt att hantera arendet. En forut-

7 Justitiekanslern (2004).
*® ibid.
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sattning for detta &r givetvis att det sker en kommunikation mellan
polis och kommun.

Kommunen bor for det forsta ha rétt att beddma om det i det enskilda
fallet faktiskt foreligger ett problem av sadan dignitet att det allméanna
bor ingripa.” Om kommunen anser att sa ar fallet, b6r kommunen i
nasta skede ha ratt att stalla lampliga krav pa &garen om att atgarda
problemet.

Exakt hur kraven pa dgaren bor se ut kan diskuteras. Rimligen bor det
dock handla om att dgaren far en viss tid pa sig att atgarda problemet
och samtidigt férvarnas om att nagon typ av sanktion kommer att till-
gripas om kraven inte uppfylls. | det senare fallet &r det viktigaste —
med hénsyn till att ambitionen &r att soka l6sa problemen med ned-
skrapningsfallen — att ge det allménna (i form av kommunen) en rétt att
forsla bort, och pa lampligt satt hantera, de vrak och batar som for-
orsakar problemen.

Hur lang tid dgaren bor fa pa sig for att atgarda problemet kan mojli-
gen behdva variera for olika situationer. For det fall nedskrapande vrak
och batar i ett enskilt fall utgor en akut risk av nagot slag, t.ex. olycks-
fallsrisk for badande, kanske denna tid bor vara relativt kort (ngra
dagar upp till en vecka). Om problemet &r av mindre akut karaktér
kanske tiden snarare bor sattas till nagon manad eller mer.

Steg 3: Kommunen bor ges rétt att vidta nédvandiga atgarder om
dgaren inte gor det

Om é&garen inte uppfyller de krav som stélls i steg 2, anser Statskon-
toret att kommunen bor ges ratt att forsla bort, och pa lampligt satt
hantera, de vrak och batar som férorsakar problemen. Beroende pa om-
stdndigheterna kan kommunens rétt komma att intrdda vid olika tid-
punkter i den handelsekedja vi har beskriver. | huvudsak tva fall kan
forekomma:

' Eventuellt bor Naturvardsverket ges en végledande roll for att definiera nar det kan
anses foreligga ett nedskrépnings-/nedskrépningsliknande problem, som kan motivera
ett offentligt ingripande. Detta da verket har ett sérskilt ansvar for ett effektivt regel-
verk och fungerande styrmedel avseende avfall.
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o Det forsta fallet intrader nar, efter polisens eftersokning av dgare,
varken é&garen eller anmélaren gor ansprak pa fyndet, alternativt att
kommunen &r anmélaren. | dessa situationer anser Statskontoret,
som framgatt, att fartyget i fraga bor tillfalla kommunen, som dar-
efter kan hantera det som den finner lampligt. Om fartyget har ett
varde lar det komma att séljas pa offentlig auktion. Annars lar det
destrueras.

e Det andra fallet kan intrdda nar en &gare, eller annan anmélare &n
kommunen, tilldelas fyndet efter polisens eftersokning av dgare.
Om darefter kommunen bedomer att fartyget i fraga utgor ett ned-
skrapnings-/nedskrapningsliknande problem, men &garen inte
efterlever de krav som kommunen darfor staller pa honom, sa an-
ser vi alltsa att kommunen bor ges rétt att forsla bort, och pa lamp-
ligt satt hantera, fartyget.

En rétt for kommunerna att flytta nedskrapande/nedskrépningsliknande
vrak och batar behover sannolikt lagregleras — pa motsvarande sétt som
i lagen om flyttning av fordon i vissa fall. Arenden avseende vrak och
batar kommer dock antagligen att ta langre tid att hantera &n drenden
avseende fordon och fordonsvrak. Detta bl.a. da rutinerna for att efter-
sOka &gare av naturliga skal blir mer komplicerade eftersom det — i
motsats till vad som galler pa vagtrafikomradet — inte finns nagot obli-
gatoriskt fritidsbatregister.

5.4  Ovriga fragor
5.4.1 Behov av forebyggande atgarder

Statskontorets uppdrag handlar om hur redan uppkomna fall av vrak
och overgivna batar bor hanteras. Betraffande nedskrapningsfallet ar
det dock vasentligt att samhallet aven staller krav pa — och skapar
system for — att uttjanta fartyg tas om hand pa lampligt satt, sa att
agarna inte véljer att overge dem. Att narmare analysera hur ett sadant
system bor se ut har vi beddmt i huvudsak ligga utanfor uppdraget.
Men systemen pa vagtrafikomradet bor kunna tjana som inspiration, lat
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vara att forhallandena dar ar mer fordelaktiga i vissa avseenden, t.ex.
genom forekomsten av ett statligt, obligatoriskt bilregister.

I likhet med vad som galler pa vagtrafikomradet kan ett effektivt sys-
tem for att forebygga uppkomsten av nya fall av nedskrapande vrak
och batar behdva omfatta:

e Ett battre utbyggt natverk av batskrotar, dar uttjanta fritidsbatar
0.d. kan lamnas. Detta behov lar for évrigt 6ka under de narmaste
aren, nar allt fler plastbatar blir uttjanta.

e Nagon form av incitament for att skrota uttjanta fritidsbatar o.d.
Detta torde i forsta hand kunna handla om ett producentansvar for
batar, av det slag som i dag finns for bilar, eller en skrotnings-
premie, som tidigare fanns for bilar.

5.4.2 Finansieringsfragor

| dag saknas heltdckande kunskap om den totala omfattningen av prob-
lemet med nedskrapande och "nedskrapningsliknande” vrak och batar.
De erfarenheter som gjorts i utredningsarbetet talar dock for att det
finns ett antal sadana fall, som Over aren har ackumulerats i Sveriges
kommuner.

Som framgatt ovan foreslar Statskontoret att kommunerna ska ha ratt
att stalla krav pa agare till nedskrapande vrak och batar att losa
problemen, och att — om &garen inte gor vad han eller hon ska — forsla
bort, och pa lampligt sétt hantera, de objekt som fororsakar problemen.
Om kommunerna ges dessa befogenheter far forutsattas att en del av de
problem som ackumulerats 6ver aren kommer att l6sas.

Samtidigt ska ségas att de befogenheter som foreslas for kommunerna
mojligen inte kommer att leda till att samtliga fall hanteras. Detta da ett
annat vasentligt hinder — utver avsaknaden av befogenheter — mot att i
dag hantera de nedskrépande och “nedskrépningsliknande” fallen torde
vara att de kan vara férhallandevis kostsamma att atgarda. Som fram-
gatt ovan kan saledes kostnaderna for bargning, bortforsling, skrotning
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m.m. i ett enskilt fall mycket val summera till mellan en halv och en
miljon kronor.

Visserligen kan havdas att kostnaderna for samhallets insatser sa langt
mojligt borde tackas av den berorde batagaren, med hansyn till att det i
forsta hand ar dgaren som ar ansvarig for att ta hand om problemen.
Men i praktiken lar det ofta bli svart att kunna fa in nagra pengar den
végen. Dels torde de objekt som det allménna ges ratt att under vissa
forutsattningar forfara Over inte sdllan vara av mindre vérde, varfor
man knappast genom forséljning kan rdkna med att tdcka mer &n en
mindre del av kostnaderna. Dels avser de sarskilt problematiska fallen
ofta batagare som befinner sig i en sadan livssituation att eventuella
krav fran samhallets sida har liten paverkan pa deras beteende. |
sammanhanget kan en jamforelse géras med vagtrafikomradet. Som
framgatt av avsnitt 5.1.1 var det t.ex. knappt en femtedel av bildgarna
som i slutdandan lamnade nagot bidrag till att tacka kostnaderna for
bortforsling av bilvrak i stiftelsen Hall Sverige Rents sarskilda skrot-
bilskampanj under aren 2001-2007. Forutsattningarna ar dessutom
samre betraffande vrak och batar an pa vagtrafikomradet, eftersom det,
som sagts ovan, for bilar finns ett obligatoriskt bilregister vilket bl.a.
bor underldtta efterforskningar av &gare till dvergivna fordon och
fordonsvrak. Nagot obligatoriskt fritidsbatregister finns daremot inte.

Mot denna bakgrund kan antas att de medel som kravs for att 16sa
problemen i praktiken behdver tas ur det allmannas budget. Detta for-
starker behovet av sadana forebyggande atgarder som diskuteras i fore-
gaende avsnitt, sa att antalet nytillkommande fall begréansas.

Enligt Statskontoret finns det skal att soka forbattra kunskapsldget om
forekomsten av nedskrapande och "nedskrapningsliknande” vrak och
batar. Det kan lampligen ske genom att lansstyrelserna ges i uppdrag
att inventera laget i respektive lan — mojligen under samordning av
Naturvardsverket. Om det da visar sig att problemet totalt sett ar stort
(i synnerhet om det visar sig finnas manga fall som ar sarskilt svara
och/eller kostsamma att hantera), sa kan det finnas skal for staten att ge
incitament till kommunala insatser genom nagon form av bidrag. Ett
sadant bidrag bor i forsta hand avse hanteringen av de fall som hittills
ackumulerats. For nytillkommande fall bor pa sikt andra finansierings-
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majligheter dvervagas, t.ex. nagon form av forsakringslosning eller en
avgift vid nyforsaljning av batar.

5.5 Behov av forfattningsandringar

De principforslag som ovan redovisats kraver vissa forfattningsand-
ringar. Till att borja kan regler behdva inforas for att hantera den fore-
slagna rutinen for eftersokning av &gare till nedskrapande vrak och
batar. Detta torde galla bade for skyldigheten att anmala upptéackt av
sadana fall till polisen, och for polisens aktiviteter for att eftersoka
agare till fynden i fraga. Vidare kan den kommunikation om anmaélda
fynd som krévs mellan polisen och berérd kommun behova regleras.
Eventuellt kan dessa bestammelser inféras genom andringar i lagen
(1918:163) med vissa bestdimmelser om sjofynd — méjligen kan de
foreslagna atgarderna till och med i huvudsak redan siagas rymmas i
den lagens regler.

Vidare behovs regler om att fynd som varken dgaren eller anmalaren
gor ansprak pa bor tillfalla berérd kommun. Med héansyn till att ett
liknande forfarande tidigare har hanterats genom en formulering i
Rikspolisstyrelsen foreskrifter och allmanna rad om sjofynd kan det
dock ténkas att en andring i dessa vore tillracklig.

Vissa forfattningsandringar kravs ocksa for att reglera de befogenheter
som Statskontoret foreslar att kommunerna ska ges avseende att dels
stalla krav pa agare till nedskrapande vrak och batar att I6sa proble-
men, dels — om &garen inte gor vad han eller hon ska — forsla bort, och
pa lampligt satt hantera objekten. Befogenheter av det har slaget be-
hover sannolikt lagregleras — pa motsvarande satt som betraffande for-
don och fordonsvrak sker i lagen (1982:129) om flyttning av fordon i
vissa fall.
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6

Sammanfattande kommentarer

Regeringens uppdrag till Statskontoret handlar om hur — eller framfor
allt av vem — problem som férorsakas av vrak och &garlésa batar bor
hanteras. Utredningen har visat att sddana problem i praktiken tillnor
endera av foljande tre huvudgrupper:

e hinder for sjofarten i allmanna farleder,

e miljofaror, i forsta hand till foljd av risk for utsléapp av olika slag,
eller

e nedskrapning m.m.

Utredningsarbetet har visat att det for de olika problemtyperna i varie-
rande grad finns existerande regler, atgarder och ansvarsforhallanden
m.m. som hanterar de olika fallen. Dessa variationer, som har beskri-
vits i kapitel 3-5, kan i sammanfattning illustreras med hjélp av figur
6.1 nedan.

Figur 6.1 Forekomst av regler m.m. for de tre problemtyperna
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Som framgar av figuren har utredningsarbetet visat att det i dag fram-
for allt saknas regler, atgarder e.d. som kan hantera eventuella problem
fororsakade av:

e Ej sjunkna fartyg m.m. som hindrar sjofarten i allménna farleder. |
detta fall handlar det i huvudsak om relativt stora fartyg, som an-
vands for professionell sjofart.

e Sjunkna fartyg (“vrak”) som annu inte borjat sldppa ut olja e.d.
Detta handlar huvudsakligen om relativt stora fartyg, harrérande
fran professionell sjofart. Framfor allt saknas i detta fall regler och
ansvarsforhallanden for att vidta saneringsatgarder e.d. i syfte att
forebygga framtida utslapp.

e Saval sjunkna som ej sjunkna fartyg som é&r faktiskt nedskrapande
eller ”nedskrapningsliknande”. | dessa fall handlar det oftast om
forhallandevis sma fartyg, fran fritidsbatar upp till skutor, pramar
o.d.

Betraffande de situationer som anges ovan, har Statskontoret i kapitel
3-5 redovisat sin syn pa vilka arbetsuppgifter som behdver genomforas
och vilka myndigheter som bor ges ansvar for dessa.

6.1 Overgripande iakttagelser

Auvslutningsvis vill Statskontoret redovisa vissa dvergripande iakttagel-
ser om fragan om vrak och agarlésa batar och utredningsuppdragets
karaktar.

Till att borja med bor sagas att huvudfragan i regeringens uppdrag till
Statskontoret visserligen handlar om vilken/vilka myndighet/-er som
bor ansvara for de olika arbetsuppgifter som kan behdvas for att hante-
ra problem fororsakade av vrak och agarl6sa batar. Utredningsarbetet
har dock visat att frdgan om ansvarsfordelningen sannolikt inte ar
séarskilt komplicerad och knappast ens den viktigaste i sammanhanget.
Séledes finns fa tankbara kandidater till de olika arbetsuppgifter som
diskuterats i kapitel 3-5. Vid de kontakter som Statskontoret i utred-
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ningen har haft med ett stort antal intressenter inom omradet har det
ocksa ratt en relativt stor samsyn om att den foreslagna ansvarsfor-
delningen i sina huvuddrag ar den ratta.

For att de problem som diskuteras i rapporten ska kunna lésas, ar
snarare finansieringsfrdgan den mest centrala. | saval miljofallet som
nedskrapningsfallet (och kanske i ndgon man aven i hinderfallet) ar det
sannolikt i forsta hand det faktum, att de atgarder som kravs kan med-
fora betydande kostnader, som hittills har hindrat att problemen har
losts. For bade miljofallet och nedskrapningsfallet géller ocksa att de
medel som maste tillskjutas for att 16sa problemen i praktiken sannolikt
behover tas ur det allmannas budget. Aven om det i bada fallen primért
bor vara berdrda fartygsagare e.d. som &r ansvariga, kan anda forutsat-
tas att det finns sma mojligheter att fa ersattning fran dessa.

Vidare har utredningsarbetet visat att de aktuella fragestallningarna pa
detaljnivd rymmer en mangd, mer eller mindre, grannlaga avgriins-
nings- och definitionsfragor. Det handlar t.ex. om i vilka situationer ett
fartyg ska anses vara overgivet eller ej eller om hur langtgaende (saval
innehallsligt som tillbaka i tiden) agaransvaret for gamla vrak egentli-
gen ar. Att kodifiera de materiella férslag som redovisats i kapitel 3-5
har darfor inte varit mojligt med de ramar som givits for uppdraget. Sa-
ledes redovisar vi i rapporten inte konkreta forfattningsforslag.

Ett annat gemensamt drag for atminstone miljé- och nedskrapnings-
fallen ar att det finns otillricklig kunskap om problemets omfattning.
Nagra heltackande inventeringar av antalet enskilda miljo- eller ned-
skrapningsfall i svenska vatten finns inte tillgangliga, savitt vi kunnat
utréna. Av naturliga skal har det heller inte varit majligt att genomféra
nagra sadana inventeringar inom ramen for detta uppdrag. Vi forordar
dock att insatser vidtas for att forbattra kunskapslaget. Betraffande
miljofallet menar vi att det ar helt avgdrande att en uttbmmande inven-
tering gors. Men &ven avseende nedskrapningsfallet finns det skal att
soka forbattra kunskapslaget.

Betraffande atminstone miljo- och nedskrapningsfallen bor ocksa
podngteras att &ven om det i dag i hog grad saknas regler och uttalade
ansvarsstrukturer, férekommer det anda inte séllan att problem som
uppstdr hanteras pd mer ad hoc-artad basis. Detta underlattas ocksa
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av att det i praktiken ofta finns ett vél fungerande samarbete mellan be-
rorda myndigheter, t.ex. mellan Sj6fartsverket och Kustbevakningen.

En annan overgripande iakttagelse som kan goras ar att de problem
som diskuteras i rapporten ofta kan bedémas pa olika satt av olika be-
traktare. Det kan t.ex. handla om att den som fororsakar en viss héndel-
se gor en annan &n beddmning an det allméanna av om det verkligen
foreligger ett problem, i form av t.ex. nedskrapning. Det kan ocksa
handla om att enskilda medborgare upplever en viss handelse (t.ex. ett
oljeutslapp fran ett sjunket fartyg) som ett problem, medan den
myndighet som pa omradet ar satt att foretrada allmanintresset
bedomer att handelsen i fraga inte ar av sadan tyngd att den kraver ett
omedelbart ingripande fran det allmannas sida. Harmed kan det ocksa
finnas vissa pedagogiska utmaningar for ansvariga myndigheter att
forklara for allménheten varfér man gér de bedémningar man gor.

Vidare bor dnyo poangteras att regeringens uppdrag till Statskontoret
primart handlar om hur uppkomna fall av vrak och &garlésa batar bor
hanteras — och detta ar ocksa den fraga som i forsta hand behandlas i
rapporten. Slutligen vill vi dock peka pa att de avgransningar som dar-
med naturligen foljt av hur uppdraget &r formulerat har medfort vissa
begransningar i utredningsansatsen. En mer heltdckande belysning av
omradet hade eventuellt kunnat ges om uppdraget aven omfattat dels
fragan om hur man ska kunna minska risken for att nya fall uppstar
(som framgatt tar dock Statskontoret Gversiktligt upp denna fraga i rap-
porten), dels problem som fororsakas av andra typer av fartyg. Genom
att uppdraget avser vrak och dgarlosa batar har vi, av naturliga skal, be-
domt att problem som fororsakas av fartyg i aktiv drift inte ingar. |
praktiken har detta dock medfért vissa avgransningsproblem. Tydligast
ar detta kanske i hinderfallet, i vilket vi bedomt att fullt funktions-
dugliga, men uppenbarligen overgivna, fartyg som hindrar sjofartens
framdrift i allmanna farleder kan inga, men inte funktionsdugliga
fartyg som inte uppenbarligen &r dvergivna, t.ex. om de &r i aktiv drift.
Med de ramar som givits for utredningen har Statskontoret emellertid
inte haft mojlighet att vidga fragestallningen till att dven omfatta
problem som fororsakas av exempelvis fartyg i aktiv drift, och som
mojligen ar av relevans i sammanhanget.
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6.2 Konsekvensbeddmning

I regeringens uppdrag anges att Statskontoret ska gdéra en konsekvens-
bedémning av forslaget. Vi har utgatt fran att de konsekvenser som kan
bli aktuella motsvarar de som ska beaktas av en offentlig utredning
enligt kommittéférordningen (1998:1474). Det handlar for det forsta,
enligt 14 §, om att en utredning ska beakta kostnads- och intéktskonse-
kvenser for staten, kommuner, landsting, foretag eller andra enskilda.
Om forslagen innebdr samhallsekonomiska konsekvenser ska dessa
ocksa redovisas. Vidare galler, enligt 15 §, att en utredning ska beakta
konsekvenser for den kommunala sjélvstyrelsen, for brottsligheten och
det brottsforebyggande arbetet, for sysselséttning och offentlig service
i olika delar av landet, for sma foretags arbetsforutsattningar, kon-
kurrensformaga eller villkor i évrigt i forhallande till storre foretags,
for jamstalldheten mellan kvinnor och mén, respektive for mojlig-
heterna att na de integrationspolitiska malen.

Statskontoret bedémer att de dvervaganden och forslag som redovisats
i rapporten inte ar av sadan art att de medfor konsekvenser av det slag
som tas upp i 15 § kommittéférordningen.

Daremot medfér Statskontorets dvervaganden och forslag vissa 6kade
offentliga utgifter. Férutsattningarna for att beddma dessa konsekven-
ser paverkas emellertid av att kunskapen om de problemfall vi diskute-
rar i praktiken ar forhallandevis bristfallig. Hur stora problem som
egentligen foreligger, och darmed ocksa hur stora resurser som kravs
for att atgarda problemen, ar darfor svart att sakert saga. Detta innebéar
ocksa att det inte ar mojligt att med sakerhet bedoma forslagens (eko-
nomiska) konsekvenser. Nedan fors dock vissa dversiktliga resone-
mang kring dessa fragor.

Betraffande hinderfallet innebar vart forslag att Sjofartsverket ges en
ratt att vidta nodvandiga atgarder mot funktionsdugliga, men uppen-
barligen dvergivna, fartyg samt kringflytande gods som utgor hinder i
allman farled. Visserligen saknar vi exakt uppgift om hur ofta sadana
problem foérekommer, men de erfarenheter som gjorts i utredningen
talar for att de knappast ar sarskilt vanligt forekommande. Vi bedémer
darfor att forslaget inte kommer att medféra nagra mer omfattande
insatser fran Sjofartsverkets sida. Sjofartsverkets forutsattningar att
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samlat vidta atgarder mot hinder i allmanna farleder gynnas ocksa av
de mojligheter att utkréva ersattning av fartygségare som Statskontoret
foreslar regleras genom en andring i kungorelsen (1951:321) om
undanroéjande av for sjofarten hinderliga vrak m.m.

Som framgatt av kapitel 4 och 5 géller for bade miljofallet och ned-
skrapningsfallet att det visserligen primart bor vara berérda fartygs-
agare e.d. som &r ansvariga for att vidta och/eller finansiera nédvéndi-
ga atgarder, men att det anda kan forutsattas att det finns mycket sma
mojligheter att fa erséttning fran dessa. For bada dessa fall galler darfor
att de medel som maste tillskjutas for att 16sa problemen i praktiken
torde behova tas ur det allmannas budget.

Nar det galler miljofallet innebér Statskontorets forslag att Sjofartsver-
ket ges i uppgift att inventera forekomsten av miljofarliga vrak samt att
besluta om nodvandiga vrakinspektioner och vraksaneringar. Genom-
forandet av en inventering kan betraktas som en engangsuppgift som
bor kunna finansieras via Sjofartsverkets anslag. Verkets ansvar att
besluta om inspektioner och saneringar av vrak foreslas regleras i lag.
Sadana operationer kan vara mycket kostsamma och bor darfor enligt
Statskontoret finansieras utanfor verkets forvaltningsanslag med sér-
skilda statliga medel. Om problem med miljéfarliga vrak skulle visa
sig vara mycket omfattande finns det enligt Statskontoret anledning att
dvervaga en finansiell 16sning liknande den som galler for sanering av
fororenad mark (denna beskrivs i bilaga 2, avsnitt 2.1).

Vad galler nedskréipningsfallet far Statskontorets forslag konsekvenser
for polisen och for kommunerna. De arbetsuppgifter som foreslas for
polisen — att eftersoka dgare till nedskrapande vrak och batar — ar i
princip desamma som polisen redan utfor betraffande sjofynd och
hittegods. Visserligen kan Statskontorets forslag antas medféra att an-
talet eftersokningsarenden blir nagot fler, men det finns knappast skal
att tro att det skulle handla om nagon betydande 6kning jamfért med
dagens arenden avseende sjofynd och hittegods. Som utgangspunkt an-
tar vi darfor att arbetsuppgifterna kan rymmas inom polisens nuvaran-
de anslag.

Betraffande kommunerna foreslar Statskontoret att de ska ha ratt att
dels stalla krav pa agare till nedskrapande vrak och batar att 16sa prob-

64



lemen, dels — om &garen inte gor vad han eller hon ska — forsla bort,
och pa lampligt sétt hantera objekten. Om kommunerna ges dessa
befogenheter far forutséttas att en del av de problem som ackumulerats
over aren kommer att 16sas. Dock kan antas att de medel som kréavs for
att 16sa problemen i praktiken behdver tas ur det allménnas budget,
vilket kan ha en aterhallande effekt pa atgardsviljan. Enligt Statskonto-
ret finns det skal att soka forbattra kunskapsldaget om férekomsten av
nedskrapande och "nedskrapningsliknande” vrak och batar. Detta kan
lampligen ske genom att l&nsstyrelserna ges i uppdrag att inventera
laget i respektive lan — mojligen under samordning av Naturvards-
verket. Om det da visar sig att problemet totalt sett ar stort (i synnerhet
om det visar sig finnas manga fall som ar sarskilt svara och/eller kost-
samma att hantera), sa kan det finnas skal for staten att ge incitament
till kommunala insatser genom nagon form av bidrag. Ett sadant bidrag
bor dock i forsta hand avse hanteringen av de fall som hittills ackumu-
lerats. For nytillkommande fall bor pa sikt andra finansierings-
mojligheter dvervagas, t.ex. nagon form av forsakringslosning eller en
avgift vid nyforsaljning av batar.
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Bilaga 1
Regeringens uppdrag till Statskontoret

Regeringsbeslut 5
iE_G ERINGEN 2007-11-01 M2007/4649/Kk
Miljédepartemenfet ? Statskontoret
Till avd, Box 8110

104 20 STOCKHORM

Kontakt med STATSKONTORET
Beslut. éap Rag~rotor
patum D215 ENL] e 200711 14

2007 J228-5

Uppdrag om vrak och dgarldsa bitar

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 4t Statskontoret att utreda och limna férslag pi vem
som bor ha ritt eller skyldighet att omhinderta, sanera och flytta
skeppsvrak och dgarlosa birar.

Uppdraget ska redovisas till regeringen senast den 31 maj 2008,

Bakgrund

Agarlssa vrak och dvergivna batar kan urgdra ett miljéproblem genom
lackage av t.ex. oljor och metaller, Vrak bidrar ocks3 till nedskripning av
vira kust- och farvatten och dess omgivningar. Det finns i dag inte nigon
tydlig ansvarsfordelning pd myndighetsnivd i frigan om vem som har
ansvaret for att omhiinderta, sanera och flytra vrak och igarlssa btar.

Riksdagen har i skrivelsen 2004/05:170 éverlimnat forsvarsutskottets
berankande 2004/05:F6U6 Sjo- och kustdvervakningsfrigor till
regeringen. I denna skrivelse tillkinnages att utskottet anser att det ar
otillfredsstallande ate det i vissa fall saknas uttryckliga bestimmelser om
vem som har rite eller skyldighet att forsla bort skeppsvrak.

Bakgrunden till skrivelsen ar atx Justitiekanslern (beslut den 12 januari
2004, dnr 383-02-21) har uttalat sig i frigan om vilken myndighet som
kan tinkas ha ansvar for bortforsling av dvergivna vrak. I sitt beslut drog
Justitiekanslern slutsatsen atr det i dag saknas uttryckliga bestimmelser
om vem som har ritc eller skyldighet att frakra bort befintliga vrak lings
vira kuster och farvatten och atr siledes ingen statlig eller kommunal
myndighet har ete uttryckligr ansvar for denna friga.

FPostacress Tehaforvda! L-post: registrator@envinment minisiry s
103 33 Stockhaim 08-405 10 00

Beskracress Tilater Telas

Trgrtacken 2 08-24 16 29 154 99 MINEN 5
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2
Uppdraget

Regeringen uppdrar it Statskontoret att utreda vem som bér ha rite eller
skyldighet att omhinderta, sanera och flytta skeppsvrak och dgarlosa
b4tar. Statskontoret ska limna férslag pa nédvindiga
frfattningsandringar samt gora en konsekvensbedomning av forslaget.

Statskontoret bor i uppdraget samrida med Naturvirdsverket,
Sjsfartverket och Kustbevakningen samt dvriga berérda myndigheter.

Uppdraget ska redovisas till regeringen senast den 31 maj 2008.

Kostnaden for konsulttjinster i uppdraget fir uppga till hégst 100 000
kronor. Kostnaden ska belasta utgiftsomride 1 Rikets styrelse anslaget
90:5 Regeringskansliet m.m. och fordelas mellan Miljédepartementet,
Niringsdepartementet och Férsvarsdepartementet med en tredjedel
vardera. Statskontoret ska rekvirera medlen frin Férsvarsdepartementet
under 2007 och frén Niringsdepartementet och Miljédepartementet
under 2008.

P regeringens vignar

Sofia Tingstorp

Kopia till

Férsvarsdepartementet
Niringsdepartementet



Bilaga 2

Regler och aktorer av sarskild relevans for
uppdraget

Som bakgrund till analysen av olika problem som vrak och &garldsa
batar kan medfora, beskrivs i denna bilaga befintliga regler och aktorer
av intresse i sammanhanget. Syftet ar inte att utttmmande beskriva
vare sig berorda regelverk eller aktorernas verksamhet, utan att peka pa
aspekter som kan vara av sarskild relevans for uppdraget. Regler
behandlas i avsnitten 1 (internationella konventioner) och 2 (svenska
forfattningar) och aktorer i avsnitt 3.

1 Internationella konventioner

Sjofarten styrs i stor utstrackning av folkréttsliga regler och internatio-
nellt samarbete. Sveriges handlingsutrymme bestdms darfor ytterst av
folkrétten, de globala och regionala konventioner som landet tilltratt
samt andra 6verenskommelser som ingatts med skilda stater.

Konventioner utarbetas inom internationella samarbetsorgan. Innan en
konvention kan godkdnnas av medlemsstaterna krdvs ett omfattande
forberedande arbete. Sedan forslaget godkénts inbjuds medlemsstater-
na att underteckna och dérefter ratificera konventionen. For att den ska
trada i kraft kravs ratifikation av ett visst antal stater; pa sjofartens om-
rade kravs darutdver oftast att dessa stater representerar en viss andel
av vérldshandelsflottan.

Konventioner blir bindande for de stater som anslutit sig till dem
genom undertecknande och ratificering. Sedan en stat anslutit sig har
den ansvaret for implementering och efterlevnad av konventionen. For
att en konvention ska bli bindande i Sverige maste regelverket tas in i
en svensk forfattning.

Sjofarten styrs av tva rattssystem: havsratten och sjoratten. Havsratten

handlar i mycket om hur havet och dess tillgangar far anvandas, medan
sjoratten utgdrs av regler som har en sjofartsmassig sarpréagel.

69



1.1 Havsrattskonventionen

Havsrattskonventionen fran ar 1982 ar det storsta enskilda internatio-
nella politiska avtalet om hur varldens lander ska dela upp vérldshavet
och dess resurser.

| havsomraden under nationell jurisdiktion far kuststaterna bestamma
vad som ér tillatet. Havsomradet bestams med utgangspunkt i den s.k.
baslinjen, som anger varifran en stat beraknar sitt inre hav, sitt territo-
rialhav och sin ekonomiska zon. Den utgar fran lagvattenlinjen utmed
kusten, enligt kuststatens officiellt erkdnda sjokort.

En kuststats inre vatten ar det som ligger innanfor baslinjen. Varje
kuststat har réatt att faststélla sitt territorialhav ut till en grans av hogst
12 nautiska mil fran baslinjen, dvs. ca 22 km.?° | territorialhavet har
kuststaten suveran ratt att bestimma vad som far goras och av vem.

I anslutning till territorialhavet kan en stat ha en angrdnsande zon, som
far stracka sig hogst 24 nautiska mil ut fran baslinjen, dvs. ca 44 km.
Inom den angransande zonen kan kuststaten ut6va kontroll for att hind-
ra att regler rorande tullar, skatter, invandring eller halsovard dvertrads
inom statens territorium eller territorialhav.

Utanfor territorialhavet ligger aven den ekonomiska zon som Kkuststa-
ten har ratt till. Den far vara hogst 200 nautiska mil fran baslinjen, dvs.
ca 370 km. Zonen far inte utstrackas Gver en avgransningslinje som
overenskommits med annan stat, eller om en sadan 6verenskommelse
saknas 6ver mittlinjen i forhallande till den andra staten. | den ekono-
miska zonen har man inte absolut suveranitet, men vissa specificerade
rattigheter, t.ex. ndr det géller utvinning av olja, gas och mineraler. En
kuststat har ocksa omfattande befogenhet att utfarda lagar for att bl.a.
forhindra, begransa och kontrollera fororeningar fran fartyg i den eko-
nomiska zonen. Dock géller de s.k. fria havsrattigheterna, sasom réatten
till fri sjofart och dverflygning.

For att kunna utnyttja befogenheterna i de angréansande och ekonomis-
ka zonerna kravs att staten inrattar sddana zoner. Sverige har inrattat en

*° En nautisk mil, eller distansminut” eller ’sjomil”, ar 1 852 meter.
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ekonomisk zon, genom lagen (1992:1140) om Sveriges ekonomiska
zon, men daremot inte nagon angransande zon.

Det fria havet ar den del av havet som ligger utanfor territorialhaven
och, i féorekommande fall, de ekonomiska zonerna. I sammanhanget
kan ocksa namnas att allt svenskt vatten tacks av nagon kommun.

1.2 Sjorattsliga konventioner

Manga sjorattsliga fragor regleras genom konventioner som har utarbe-
tats inom ramen for den Internationella sjofartsorganisationen, IMO.*
Sverige har anslutit sig till flertalet av dessa. For vart uppdrag ar fol-
jande konventioner av storst intresse, vilka framst ror skador orsakade
genom fororening av olja m.m.

e 1969 ars konvention om ansvarighet for skada orsakad av for-
orening av olja (“ansvarighetskonventionen”)

e 1971 ars konvention om uppréattandet av en internationell fond for
ersattning av skada fororsakad av férorening genom olja (“fond-
konventionen”)

e 1973 ars konvention om forhindrande av fororeningar fran fartyg
("MARPOL-konventionen™)

e 1996 ars konvention om ansvar och ersattning i samband med sj6-
transporter av farliga och skadliga &mnen ("HNS-konventionen™)

e 2001 ars konvention om ansvarighet for skada orsakad av for-
orening genom bunkerolja ("bunkerkonventionen™)

e 2007 ars "treaty on wreck removal” ("vrakkonventionen”).

MARPOL-konventionen innehaller de grundlaggande bestammelserna
for att forhindra fororening fran fartyg. Den har sex annex, som berér
fororening fran olja, flytande kemikalier i bulk, forpackat farligt gods,
toalettavfall, avfall respektive utslépp till luft. Utdver foreskrifter om
vad ett fartyg far slappa ut, sa innehaller konventionen &ven ett stort

! International Maritime Organization.
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antal foreskrifter om fartygs tekniska konstruktion, stabilitet och ut-
rustning, framst avseende olje- och kemikalietankfartyg.

Att det finns behov av sérskilda ansvarighetsregler for sjotransporter
av olja uppmarksammades forst i slutet av 1960-talet. Innan dess fanns
det varken i enskilda stater eller internationellt nagra sarbestammelser
pa detta omrade, utan ersattningsfragor bedémdes enligt de allmanna
regler som gallde for redares och lastagares skadestandsansvar. Det
innebar i princip att en skadelidande endast kunde fa skadestand om
vallande fran redarens eller lastagarens sida kunde styrkas. Vidare hade
redaren, dven om han eller hon var skadestandsskyldig, i regel ratt att
begrénsa sitt ansvar enligt internationella konventioner om globalbe-
gransning.*

Situationen foréndrades dock ndr tankfartyget Torrey Canyon den 18
mars 1967 gick pa grund utanfor Englands sydkust med ca 120 000 ton
olja ombord. Stora mangder olja drev i land pa de engelska och franska
kusterna och orsakade omfattande skador, vilka vida Oversteg den for
fartyget géllande ansvarsbegransningen. Detta tydliggjorde att de
skadestandsrattsliga reglerna pa omradet inte motsvarade samhallsut-
vecklingens krav.

Ett omfattande internationellt samarbete inleddes darfor, som ledde till
att ansvarighetskonventionen antogs ar 1969. Den é&r tillamplig pa olje-
skador som orsakats av tankfartyg och som uppkommer pa en konven-
tionsstats territorium eller dess territorialvatten. Konventionen omfattar
skador fran s.k. bestandiga oljor. Fartygsagaren har ett strikt skade-
standsansvar, dvs. ansvar rader aven om man inte agerat uppsatligt
eller varit vardslos. Vissa undantag finns dock. Saledes kan fartygs-
agaren befrias fran ansvar om skadan berodde pa krigshandling eller
allvarlig naturkatastrof, pa sabotage av utomstaende eller om kuststa-
ten forsummat sin skyldighet att svara for underhall av fyrar eller andra
hjalpmedel for navigering. Nar ett fartyg transporterar mer an 2 000
ton olja som last ska fartygsagarens ansvarighet vara tackt av en for-
sékring eller en sékerhet.

> Genom globalbegransning begransas en redares beloppsmassiga ansvar for en viss
skadestandsgrundande handelse. Tanken &r att man inte ska riskera att drabbas av en
olycka med s omfattande skadeverkningar att hela rérelsen satts i gungning.
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Genom fondkonventionen skapades en internationell fond for erstt-
ning av skador som orsakats av fororening, Internationella oljefonden.
Konventionen har senare reviderats, och 1971 ars oljeskadefond har
kompletterats med 1992 ars oljeskadefond och 2003 ars kompletteran-
de oljeskadefond. Finansieringen sker genom avgifter pa sjotranspor-
terad olja. Den som inte har kunnat fa ersattning eller full ersattning
fran fartygsagaren for en skada orsakad av oljeutslapp inom en fond-
stats omrade har ratt till fondersattning i foljande fall:

o om fartygsédgaren inte ar ansvarig enligt ansvarighetskonventionen,
t.ex. darfor att nagon av befrielsegrunderna enligt den konventio-
nen géller,

e om varken fartygségaren eller hans forsakringsgivare kan betala
den erséttning som de ar skyldiga att betala enligt ansvarighets-
konventionen, eller

e om skadorna Overstiger det begrénsningsbelopp som galler for
fartygségarens ansvarighet enligt ansvarighetskonventionen.

Det geografiska tillampningsomradet for bade ansvarighets- och fond-
konventionen omfattar en stats territorialvatten och ekonomiska zon.
Ar 2006 hade 112 stater anslutit sig till ansvarighetskonventionen och
96 stater till fondkonventionen, déribland Sverige.

Bunkerkonventionen antogs ar 2001. Den ska sdkra att personer som
lider skada genom oljeutsléapp fran fartyg som anvander bestandiga
oljor for egen drift utan dréjsmal far tillracklig skadeersattning. Kon-
ventionen ar tillamplig pa de avtalsslutande parternas territorium, ter-
ritorialvatten och ekonomiska zon. Konventionen har &nnu inte tratt i
kraft. Den har inte ratificerats av Sverige.

HNS-konventionen ar tillamplig pa skador som orsakats vid sjotrans-
port av farliga och skadliga &mnen, s.k. HNS-d&mnen (”hazardous and
noxious substances”). Skadan ska ha uppkommit pa en konventions-
stats territorium eller i dess ekonomiska zon. Aven skador pa det fria
vattnet omfattas i vissa fall. Omkring 6 000 amnen omfattas av kon-
ventionen, framst olika kemikalier samt olja, kondenserad naturgas och
petroleumgas. Fartyg som transporterar HNS-amnen &r skyldiga att ha
en forsékring. Konventionen, som kompletteras av en fond, har annu
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inte tratt i kraft. Frdgan om Sverige ska tilltrada konventionen bereds
for narvarande av regeringen.

Vrakkonventionen fran ar 2007 avser primart "wrecks located beyond
the territorial sea”, och alltsa inte vrak pa respektive lands territorial-
vatten. Dock finns i konventionen en mdéjlighet att frivilligt inféra sar-
skilda bestammelser for det egna territorialvattnet. Att konventionen
gor en distinktion mellan ”beyond the territorial sea” och territorial-
vattnet beror sannolikt pa att vissa lander kan ha ett intresse av att upp-
ratthalla sarskilda regler for det egna territorialvattnet. Konventionen
har annu inte tratt i kraft. Savitt Statskontoret kunnat utréna finns fran
svensk sida for narvarande inga planer pa att ratificera konventionen.

Det bor betonas att vrakkonventionen avser nya fall, dvs. fartyg som
blir vrak, frdn och med konventionens ikrafttradande och framéat. Kon-
ventionen ska i sddana situationer skapa grund for regler om att &dgaren
har ansvar for att ta hand om vraket, vilket ska tdckas med en forsak-
ring. D& konventionen avser nytillkommande vrak ar den inte av direkt
betydelse for de fall som behandlas i vart uppdrag.

2 Svenska forfattningar

Nedan beskrivs de svenska, frimst miljo- och sjorattsliga, forfattningar
som sérskilt bor beaktas i uppdraget. Som sades i inledningen &r ambi-
tionen inte att uttdmmande beskriva innehallet i regelverken, utan att
peka pa aspekter som vi bedomer ar av sarskild relevans for uppdraget.

21 Miljobalken (1998:808)

Miljobalken tillkom i syfte att samla den centrala miljolagstiftningen i
ett gemensamt lagverk. Miljobalken &r indelad i sju avdelningar och
bestar sammanlagt av 33 kapitel.

Héansynsregler

I miljobalkens andra kapitel finns de s.k. hansynsreglerna, som ger
uttryck for vissa allméanna principer om t.ex. forsiktighet, fororenarens
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betalningskyldighet, produktval, hushallning, kretslopp samt lamplig
lokalisering av verksamheter och atgarder.

Av kapitlet framgar bl.a. att den som bedriver eller avser att bedriva
verksamhet eller vidta en atgard ska skaffa sig nddvandig kunskap och
vidta nodvandiga skyddsatgarder och forsiktighetsmatt, sa att méan-
niskors hédlsa och miljon skyddas. Kraven géller i den utstrackning det
inte kan anses orimligt att uppfylla dem. Vid en bedémning av rimlig-
heten jamfors bl.a. en skyddsatgards nytta och kostnad.

Tillsynsmyndigheter har befogenhet att lagga miljobalkens hé&nsyns-
regler till grund for forelagganden, forbud, villkor vid tillstandsprov-
ning m.m. De allmant hallna reglerna kan pa sa satt konkretiseras
genom foreskrifter eller beslut i enskilda fall.

Miljofarlig verksamhet

For driften av vissa typer av miljofarlig verksamhet géller sérskild till-
stands- och anmélningsplikt. Dessa regler finns i 9 kap. miljobalken.
Pa den som utévar miljcfarlig verksamhet stélls bl.a. krav pa att bidra
till att finansiera miljoskade- och saneringsforsékringarna (regler om
detta finns i 33 kap. 1 8 miljobalken), vilka bl.a. anvénds for att ersatta
skadestand for vissa miljoskador.

Det bor dock betonas att den svenska miljélagstiftningen skiljer mellan
rorliga fororeningskallor (t.ex. fordon, fartyg, flygplan) och fasta for-
oreningskallor (industrier, jordbruksmark, végar, reningsverk som
slapper ut avloppsvatten, m.m.). Miljobalkens regler om miljofarlig
verksamhet avser fasta fororeningskallor. Den aktiva driften av fartyg
kan déarmed inte omfattas av dessa regler.

Efterbehandling av férorenade omraden

I miljébalkens tionde kapitel finns bestimmelser om ansvar for utred-
ning och efterbehandling av omraden som &r sa fororenade att de kan
medfdra skada eller olagenhet for méanniskors hélsa eller miljon. Det
bor betonas att en forutséattning for att 10 kap. ska vara tillampligt &r att
det faktiskt har skett en férorening, dvs. en potentiell risk for att det
kan komma att ske récker inte.
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Enligt huvudregeln &r det den som bedriver eller har bedrivit verksam-
het eller har vidtagit en atgard som har bidragit till féroreningen — den
sa kallade verksamhetsutévaren — som ar utrednings- och efterbehand-
lingsansvarig. Aven en fastighetsagare kan dock bli ansvarig. Om det
saknas en ansvarig enligt lagen, kan staten sta for efterbehandlingen av
det fororenade omradet.

Den som &r ansvarig for att avhjélpa en féroreningsskada ska i skalig
omfattning utfora eller bekosta de atgarder som kréavs. Det maste dock
beaktas hur lang tid som forflutit sedan féroreningen agde rum. Ansvar
enligt 10 kap. kan endast utkrédvas om den faktiska driften vid en miljo-
farlig verksamhet har pagatt efter den 30 juni 1969 och om dess verk-
ningar fortfarande pagick nar miljobalken tradde i kraft den 1 januari
1999.

Genom inférandet av EU:s miljéansvarsdirektiv, som implementerades
ar 2007, har vissa skarpningar skett av reglerna om efterbehandling.*

Program for efterbehandling i offentlig regi

Riksdagen beslutade varen 1999 om 15 miljokvalitetsmal, vilka sedan
kompletterats med ytterligare ett.>* Miljokvalitetsmalen anger vilket
tillstand som ska uppnas i ett generationsperspektiv. Ett av malen avser
"giftfri miljo”. Riksdagen har ocksa beslutat om ett antal delmal for
miljokvalitetsmalen. Delmalen anger att en viss miljokvalitet ska vara
uppnadd eller att forandringar ska vara genomforda vid en viss tid-
punkt for att miljokvalitetsmalen ska kunna uppnas inom en genera-
tion.> Ett delmal under miljokvalitetsmalet om giftfri miljo avser mal
for sanering och aterstallning av férorenade omraden.

3 Europaparlamentets och radets direktiv 2004/35/EG av den 21 april 2004 om milj6-
ansvar for att forebygga och avhjalpa miljoskador. | sammanhanget bor papekas att
Kustbevakningen till Statskontoret framfort att de andringar som till féljd av direktivet
gjorts i miljobalken framst &r inriktade mot fastighetsdgares ansvar for miljoskador,
men att direktivet egentligen avser verksamhetsutdvare generellt.

4 Prop. 1997/98:145, bet. 1998/99:MJU6, rskr. 1998/99:183. De nu géllande miljokva-
litetsmalen ar: Begransad klimatpaverkan, Frisk luft, Bara naturlig forsurning, Giftfri
miljo, Skyddande ozonskikt, Saker stralmiljo, Ingen 6vergddning, Levande sjoar och
vattendrag, Grundvatten av god kvalitet, Hav i balans samt levande kust och skargard,
Myllrande vatmarker, Levande skogar, Ett rikt odlingslandskap, Storslagen fjallmiljo,
God bebyggd miljo, samt Ett rikt véxt- och djurliv.

> Prop. 2000/01:130, bet. 2001/02:MJUO3, rskr. 2001/02:36.
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Sedan bdrjan av 1990-talet har det skett en systematisk inventering av
fororenade omraden. Arbetet intensifierades nar ett sarskilt statsanslag
inrattades for andamalet ar 1999 (anslaget 34:4 Sanering och aterstall-
ning av fororenade omraden, under utgiftsomrade 20). Anslaget an-
vands till efterbehandling av objekt dar det inte finns nagon ansvarig
enligt miljobalken. Anslaget har under den senaste femarsperioden
uppgatt till omkring en halv miljard kronor per ar.

For verksamheten med sanering och efterbehandling i offentlig regi
svarar i huvudsak lansstyrelser och kommuner i samarbete med Natur-
vardsverket. Naturvérdsverket vagleder framfor allt lansstyrelserna och
kommunerna i deras arbete och svarar for nationell samordning och
fordelning av bidrag samt tillsynsvagledning. Lénsstyrelserna ansvarar
for bl.a. inventeringar, genomfdrande och stdd nér undersdkningar ut-
fors, och upprattande av arliga regionala program for efterbehandling.
Dérmed har de, utéver en genomféranderoll, d&ven en regionalt samord-
nande och prioriterande funktion. Kommunerna ansvarar for den lokala
tillsynen av efterbehandlingsarbetet, med planering och prioritering av
undersokningar och atgarder samt for att efterbehandlingsproblem be-
aktas vid beslut om markanvandning. Ansvarig ndmnd i kommunen &r
tillsynsmyndighet for huvuddelen av de fororenade omradena.

Det bor papekas att efterbehandlingsarbetet framst avser markomraden
(industritomter 0.d.), och &ven sediment. Daremot har féroreningar av
havs-/sjobottnar som fororsakats av utslapp fran vrak hittills inte ingatt.
Regler for fordelningen av bidrag till efterbehandling av fororenade
omraden finns i forordningen (2004:100) om statsbidrag till atgarder
for avhjalpande av fororeningsskador. | dag finns inga legala hinder
mot att lata miljofarliga vrak inga i det offentliga programmet for efter-
behandling av mark. Dock beddmer Naturvardsverket att det vore
olampligt att gora s, enligt vad verket framfort till Statskontoret. Detta
av tva skal. Dels darfor att den arbetsmodell som tillampas i efterbe-
handlingsarbetet enligt Naturvardsverket inte kan 6verforas pa vraken,
eftersom forutsattningarna ar helt annorlunda. Dels darfor att verket
antar att sanering av miljéfarliga vrak kan bli mycket kostsamt, och att
det arbete med sanering av mark som hittills bedrivits darfor skulle
riskera att paverkas mycket negativt om saneringsanslaget i sin nu-
varande form och storlek anvands &ven for vraken.
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Avfallsfragor

Med avfall avses, enligt 15 kap. 1 § miljobalken, varje féremal, amne
eller substans som ingar i en avfallskategori och som innehavaren gor
sig av med eller avser eller &r skyldig att gora sig av med. Foreskrifter
om avfallskategorier meddelas av regeringen — en forteckning dver av-
fallskategorier och 6ver vilket avfall som hor till varje kategori finns i
avfallsforordningen (2001:1063).

Alla som ger upphov till avfall ska se till att det hanteras enligt géllan-
de regler. Det galler bade privatpersoner och verksamhetsutovare. En
privatperson ska sortera avfallet och lamna det pa ratt plats. Kommu-
nerna har dock ansvaret for insamling och bortforsling av hushallsav-
fall och for att det atervinns nar det ar lampligt. Regeringen far besluta
att kommunerna ska forsla bort och ta hand om &ven andra typer av
avfall an hushallsavfall. Kommunerna kan ocksa sjdlva utvidga sitt an-
svar pa avfallsomradet. For avfall som omfattas av producentansvar
har ddremot producenterna av produkterna/férpackningarna ansvaret.

Med hushallsavfall avses avfall som kommer fran hushall samt darmed
jamforligt avfall fran annan verksamhet. Som exempel pa avfall som
kommer fran hushall anges i férarbetena till miljébalken® sopor, koks-
avfall, latrin och slam fran slambrunnar och slamtankar. Vidare ségs
hushallsavfall dven omfatta skrymmande avfall som exempelvis ut-
rangerade mabler, cyklar och liknande féremal. Dit raknas aven Gver-
blivna lakemedel samt miljofarliga batterier, oljerester, fargrester, res-
ter av bekdmpningsmedel och annat farligt avfall som ingar som be-
standsdel i avfall som kommer fran hushall. Enligt propositionen bor
omfattningen av begreppet hushallsavfall svara mot det behov av bort-
transport av avfall som regelmassigt uppkommer vid nyttjande av mark
och byggnad for bostadsandamal. Savitt Statskontoret kunnat utréna
ingar enligt praxis inte fritidsbatar eller andra fartyg bland sadant
skrymmande avfall som raknas som hushallsavfall.

Som jamforelse kan i sammanhanget ndmnas motsvarande norsk lag-
stiftning, enligt vilken skeppsvrak explicit raknas upp som sadant av-
fall som man inte far forfara med hur som helst. Enligt 5 kap. 28 § Lov
om vern mot forurensninger og om avfall galler saledes att ”ingen ma

26 prop. 1997/98:45, s. 821.

78



tomme, etterlate, oppbevare eller transportere avfall slik at det kan
virke skjemmende eller veere til skade eller ulempe for miljget”. Vidare
sags att detta "gjelder ogsa skipsvrak, flyvrak og andre liknende starre
gjenstander”. Enligt paragrafen géller ocksa att “den som har overtradt
forbudet i farste ledd, skal sgrge for ngdvendig opprydding”.

Producentansvar

Enligt 15 kap. 6 § miljobalken far regeringen eller den myndighet som
regeringen bestdimmer meddela foreskrifter om skyldighet for produ-
center att se till att avfall samlas in, transporteras bort, atervinns, ater-
anvands eller bortskaffas pa ett satt som kan kravas for en halso- och
miljomassigt godtagbar avfallshantering — s.k. producentansvar. Det
kan handla om avfallet fran verksamhet som producenterna bedriver
och avfall som utgors av varor eller forpackningar som producenterna
tillverkar, for in till Sverige eller séljer.

Lagstiftat producentansvar finns i dag for fem produktgrupper: for-
packningar, déck, returpapper, bilar, elektriska och elektroniska pro-
dukter (inklusive glédlampor och viss belysningsarmatur). Dartill finns
det frivilliga ataganden, som liknar producentansvar, for kontorspapper
och lantbruksplast.

Da fartyg (i synnerhet fritidsbatar) och bilar kan sagas vara parallellfall
bor har sarskilt namnas producentansvaret for bilar. Ett system foér om-
handertagande av uttjanta fordon infordes redan ar 1975, i form av ut-
betalning av skrotningspremier ur en bilskrotningsfond som finansiera-
des med inbetalda skrotningsavgifter for nyregistrerade fordon. Ett
producentansvar for bilar infordes ar 1998, dock endast for bilar som
registrerats efter den 31 december 1997. For bilar som registrerats
tidigare, eller som direktimporterats, géllde de tidigare reglerna.

Sedan den 1 juni 2007 géller dock producentansvaret for samtliga
bilar. Yrkesmassiga tillverkare och importorer av bilar (producenter)
ska, enligt 3 § i férordningen (2007:185) om producentansvar for bilar,
ta emot uttjanta bilar for skrotning, som huvudregel utan att begéra
ersattning for detta. Producenten ska ocksa se till att det finns lampliga
mottagningssystem. Vid inforandet av det fullstandiga producentansv-
aret upphorde det tidigare gallande systemet med utbetalning av skrot-
ningspremier.
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Nedskrépning

I 15 kap. 30 § miljobalken finns regler om nedskrépning. Dér anges att
ingen far skrapa ned utomhus pa en plats som allmanheten har tilltrade
eller insyn till. Aven den egna fastigheten innefattas alltsé av forbudet.
Den som har skrapat ned kan alaggas att stada omradet. Nedskrapning
ar en straffbar gérning enligt 29 kap. 7 § miljobalken.

| forarbetena till miljobalken®” sags att med skrap avses bl.a. plat, glas,
plast, papper, avfall eller annat liknande. Med plat kan exempelvis av-
ses bilvrak eller delar fran sadana. For att nedskrapning ska anses fore-
ligga kravs inte att skrapet ska valla otrevnad eller skada.

2.2 Lagen (1998:814) med sarskilda bestammelser
om gaturenhallning och skyltning)

Pa gator, torg, parker och andra allmanna platser som &r redovisade i
detaljplan enligt plan- och bygglagen (1987:10) och for vilka kommu-
nen ar huvudman, ansvarar kommunen for gaturenhallningen. Detta
innebar en skyldighet for kommunen att genom sophantering, snoroj-
ning och liknande atgarder halla de aktuella omradena i ett sadant
skick att det inte uppstar olagenheter for manniskors halsa. Allménna
platser ska alltsa skétas av kommunen pa ett sadant sétt att omradena
motsvarar rimliga krav i fraga om trevnad, framkomlighet och trafik-
sakerhet. Kommunens skyldigheter géller inte om atgarderna ska ut-
foras av staten som vaghallare.

Aven i fraiga om omraden som inte omfattas av detaljplan, men dar all-
ménheten far fardas fritt, har kommunen ett renhallningsansvar. Om
omradet har skréapats ned eller annars osnyggats, ar kommunen skyldig
att aterstalla platsen i sddant skick som med hansyn till ortsférhallande-
na, platsens beldgenhet och omstandigheterna i évrigt tillgodoser skali-
ga ansprak.

Fastighetsinnehavare har motsvarande skyldighet som kommunen for
omraden som i detaljplan ar redovisade som kvartersmark och som har
iordningstallts och begagnas for allman trafik, om inte omradet har

*7 Prop. 1997/98:45, s. 837.
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upplatits till kommunen eller staten. | fraga om gangbanor eller mot-
svarande utrymme framfor en fastighet kan kommunen for omraden
som omfattas av detaljplan alagga en fastighetsinnehavare att skota
renhallningen, t.ex. avseende sandning och borttagande av sand.

Som sades i avsnitt 1.1 tacks allt svenskt vatten av nagon kommun.
Kommunens renhallningsansvar omfattar daremot, savitt Statskontoret
kunnat utrona, inte vattnet langt ut till havs, utan darvid endast land-
mark, dvs. exempelvis 6ar i skargarden.

2.3 Sjolagen (1994:1009)

I sjélagen anges ett stort antal regler av central betydelse for svensk
sjofart. | lagen finns exempelvis regler om fartygsregistrering, skepps-
hypotek och sjopantratt, ansvarsforhallanden i olika avseenden, av-
talsforhallanden vid godstransporter, haverier och olyckor, bargning,
och forfaranden i sjorattsmal m.m.

| sjolagen regleras bl.a. redares ansvar. Av lagen framgar att redaren ar
ansvarig for skada som beféalhavaren, en medlem ur besattningen eller
en lots orsakar genom fel eller forsummelse i tjansten. Redaren &r ock-
sd ansvarig om skada vallats av nagon annan, nar denne pa redarens
eller befélhavarens uppdrag utfort arbete i fartygets tjanst.

I sjélagen regleras ocksa ansvar for skador till foljd av utslapp av olja
fran fartyg. Fartygets agare ar skyldig att ersatta oljeskada dven om
varken &garen eller nagon annan han eller hon svarar for ar vallande till
skadan. Agaren &r dock fri fran ansvar om skadan beror pa krigshand-
ling, eller vallats av tredje man med avsikt att orsaka skada, eller or-
sakats genom fel eller forsummelse av svensk eller utlandsk myndighet
som svarar for underhall av fyrar eller andra hjalpmedel for navigering.

| sj6lagen finns dven regler om ansvarsbegransning och begransnings-

fond vid oljeskada. Lagens bestammelser om oljeskada baseras i hdg
grad pa internationella konventioner (se avsnitt 1.2).

81



2.4 Lagen (1980:424) om atgarder mot férorening
fran fartyg

I lagen finns bestammelser om férbud mot fororening fran fartyg, mot-
tagning av skadliga amnen fran fartyg, fartygs konstruktion samt till-
syn och andra atgarder for att forebygga och begransa fororening fran
fartyg. Bestammelserna i lagen géller utslapp som harror fran eller i
ovrigt star i samband med fartygets drift.

Olja fran fartyg far inte slappas ut inom Sveriges sjoterritorium och
ekonomiska zon. Om skadliga amnen, for vilka férbud mot utslapp
galler, till foljd av en olyckshandelse slapps ut fran fartyg ska utslappet
begrénsas sa langt det ar mojligt.

Lagen innehaller bestimmelser om besiktning av fartyg innan de sétts i
drift samt inspektion av fartyg ndr tillsynsmyndighet anser att det be-
hovs. 1 7 kap. finns regler om befogenhet for Sjofartsverket och Kust-
bevakningen att i vissa fall meddela forbud och foéreldaggande betréf-
fande fartyg. Enligt 7 kap. 4 § kan det ske om ett fartyg foreter vésent-
liga brister i frdga om konstruktion, utrustning eller drift, eller om ett
overtradande har skett av sadana foreskrifter om foérbud mot trafik i
farvatten inom Sveriges sjoterritorium eller ekonomiska zon som be-
hovs for att forebygga férorening. Med stéd av 7 kap. 5 8 kan vidare
forbud eller forelagganden, som &r nédvandiga for att forebygga eller
begransa fororening, meddelas om olja eller ndgot annat skadligt amne
slapps ut fran ett fartyg i strid mot géllande bestammelser, eller om det
skaligen kan befaras att sa kommer att ske och det finns skal att anta att
svenskt territorium, svenskt luftrum eller svenska intressen i ovrigt pa
grund av detta kan skadas i avsevard man.

Forbud eller forelaggande med stdd av 7 kap. 4-5 88 meddelas av Sjo-
fartsverket, men far aven meddelas av Kustbevakningen om Sjofarts-
verkets beslut inte kan avvaktas med hansyn till att det krévs snara at-
gérder for att forebygga, begrénsa eller bekdmpa férorening.

| lagens attonde kapitel finns bestammelser om vattenféroreningsav-
gift. Det &r en administrativ sanktion som beslutas av Kustbevakning-
en. Avgiften ska tas ut fran fartygets redare da reglerna om oljeutslapp
har asidosatts.
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I 11 kap. finns regler om forundersdkning om brott mot bestammelser-
na i lagen eller mot foreskrifter som har meddelats med stéd av den.
Dér framgar bl.a. att Kustbevakningen har en roll i det brottsbekam-
pande arbetet pa omradet, med vissa polisiara befogenheter.

Lagen kompletteras av forordningen (1980:789) om atgarder mot foro-
rening fran fartyg samt foreskrifter meddelade av Sjcfartsverket.

2.5 Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor

Denna lag reglerar statens och kommunernas ansvar for raddnings-
tjanst, dvs. raddningsinsatser vid olyckor och éverhdngande fara for
olyckor for att hindra och begransa skador pa manniskor, egendom och
miljon.

Enligt lagen ska en raddningsinsats endast vidtas om det & motiverat
med hansyn till behovet av ett snabbt ingripande, det hotade intressets
vikt, kostnaderna for insatsen och omstandigheterna i Ovrigt. Vidare
ska raddningstjansten planeras sa att insatserna kan pabdrjas inom god-
tagbar tid och genomforas effektivt. Kommuner och statliga myndig-
heter som ansvarar for raddningstjanst ska samordna verksamheten
samt samarbeta med varandra och med andra som berdrs.

Den raddningstjanst vi i denna rapport talar om avser primart insatser i
samband med utslapp fran fartyg. Den statliga miljoraddningstjansten
till sjoss utfors av Kustbevakningen. Detta ansvar omfattar havet, ut till
och med den ekonomiska zonen, samt Vanern, Vattern och Malaren.
Kustbevakningens raddningstjanst ska trada i funktion nar olja eller
andra skadliga &mnen har kommit ut i vattnet eller det foreligger en
overhdangande fara for detta — forutsatt att de allmanna kriterierna for
en raddningsinsats ar uppfyllda. Kustbevakningens ansvar géller ut-
slapp fran saval akut forlista fartyg som vrak.

Begreppet "6verhangande fara” diskuterades i férarbetena till lagen.?®
Tidigare regler tog framst sikte pa att raddningstjanst skulle kunna in-
ledas forst nér skadliga &mnen faktiskt har kommit ut i vattnet. | den

*% prop. 2002/03:119, s. 85 f.
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berérda propositionen konstaterades dock att dven forebyggande atgar-
der, tidig upptéckt av utslapp och tidig bekdampning ar avgorande fak-
torer for att skydda den marina miljon och hélla nere kostnaderna for
bek&mpning och sanering.

For att mojliggora tidiga insatser for miljéraddning till sjoss efter en
grundstétning, kollision eller annan handelse féreslogs mot denna bak-
grund att réddningstjanstbegreppet — vad avser miljéraddningstjanst till
sjoss — skulle utvidgas till att omfatta dven insatser nar olja eller andra
skadliga &mnen riskerar att komma ut i vattnet. Regeringen framholl
dock att det inte ar tillrackligt att fartygets last ar av farlig art for att in-
leda en miljoraddningsoperation till sjoss. Det maste rora sig om en
reell risk och en gverhéngande fara for en olycka. De insatser som av-
ses kunde enligt regeringen t.ex. vara att forbereda eller l1agga ut l&nsor
kring en haverist, att forbereda laktring av olja eller andra skadliga
admnen till ett annat fartyg eller andra insatser till skydd for den marina
miljon i borjan av ett forlopp, dar en raddningsledare behdver kunna
agera med stod av raddningstjanstlagstiftningen.

Sammantaget innebar detta, savitt Statskontoret kan bedoma, att be-
greppet 6verhdngande fara ska tolkas restriktivt. Med nuvarande regler
handlar det inte om att miljéraddningstjanst till sjoss kan tas i bruk for
att genomfora preventiva atgarder i syfte att t.ex. sanera ett vrak som
potentiellt riskerar att bérja lacka ut olja. Snarare avser éverhangande
fara ett tidsperspektiv om ett mindre antal timmar till dess att sjalva
utsléppet kan befaras borja.

Som framgatt omfattar statens ansvar havet samt Vanern, Vattern och
Malaren. Om ddremot olja eller andra skadliga &mnen har kommit ut i
svenska vattendrag, kanaler, hamnar eller andra insjdar ligger ansvaret
istallet pa berérd kommun. Enligt lagen om skydd mot olyckor ska
kommunerna svara for raddningstjansten inom sitt omrade. For att det
ska betraktas som raddningstjanst maste det bl.a. foreligga behov av ett
snabbt ingripande. Olja som hotar att nd strander betraktas normalt
som skal for raddningstjanst. Om oljan redan natt stranden och skadan
inte kan forvarras dr insatsen en fraga om sanering. Oljesanering av
strander &r inte reglerad i nagon forfattning, men praxis ar att kommu-
nen ansvarar for sitt geografiska omrade.
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Berord kommun ansvarar genom raddningstjansten for bekampning i
strandzonen och hamnar. Juridiskt sett gar gransen mellan Kustbevak-
ningens och kommunernas ansvar vid strandlinjen, men i praktiken ar
gransen flexibel och hénsyn tas till vilka praktiska forutsattningar
respektive part har. Av en raddningstjanstplan ska framga var hamnar-
na har sina granser i vattnet. Hamnen &r da ett kommunalt ansvarsom-
rade.

Enligt lagen om skydd mot olyckor far regeringen foreskriva, eller i
sérskilda fall bestdmma, att linsstyrelsen Overtar ansvaret for den kom-
munala raddningstjansten inom en eller flera kommuner. Det kan t.ex.
ske vid stora oljeolyckor. Om raddningsinsatserna dven omfattar statlig
raddningstjénst ska lansstyrelsen svara for att de samordnas.

Lagen om skydd mot olyckor omfattar ocksa bl.a. villkoren for ingrepp
i annans ratt och skyldighet for statlig eller kommunal myndighet att
delta i raddningstjanst pa anmodan av raddningsledare. Regler finns
ocksa om att en kommun har rétt till viss ersattning av staten for kost-
nader som den drabbas av i samband med utslapp av olja eller andra
skadliga amnen och efterfoljande sanering. Sadana ersattningsfragor
provas av Rdddningsverket. Raddningsverket ska aven samordna sam-
héllets raddningstjanst samt utdéva tillsyn éver den kommunala radd-
ningstjansten. Verket bistar ocksa vid behov kommunerna med perso-
nal och med material fran fem regionala oljeskyddsforrad.

2.6 Lagen (1984:983) om ensamraétt till bargning

Den som vill barga sjunket gods som har évergetts av dgaren kan an-
soka om ensamrdtt till bargning. Det innebér en rétt for béargaren att
utan intrdng av andra under en viss tid och pa narmare angiven plats
béarga godset. Ansokan om ensamrétt till bargning prévas av lanssty-
relsen i det 1an déar godset finns.

85



2.7 Lagen (1918:163) med vissa bestammelser om
sjofynd och lagen (1938:121) om hittegods

Fartyg som hittas drivande, sjunkna eller pa strand faller under fynd-
lagstiftningen. Hittas de inom svensk skérgard, vid svensk kust eller i
rikets segelbara insjoar, floder eller kanaler ska de behandlas enligt
sjofyndslagen, annars enligt hittegodslagen.

Enligt sjéfyndslagen ska den som i de ovan angivna omradena bargar
overgivet fartyg, skeppsvrak eller redskap eller gods som tillhér fartyg
anmadla fyndet till en polismyndighet, tjansteman vid kustbevakningen
eller tulltjansteman. Som fartyg réknas dven t.ex. kanoter, segelbrador
och gummibatar.

Ett flytande fartyg ar "overgivet” om det ar lamnat vind for vag. For
mindre fartyg — narmast nojesbatar — anser polisen dock, enligt Tiberg
(2000), att de inte &r Gvergivna om de patraffas fastoundna eller for-
ankrade, och detta &ven om de kan antas vara stulna.

Enligt sjofyndslagen ska polismyndigheten lata besiktiga sjofynd. Av
forordningen (1984:985) om handlédggningen av drenden rérande sjo-
fynd framgar att besiktningsmannen ska vardera fyndet. Besiktningen
bor utforas av sakkunnig personal. | férordningen anges ocksa att poli-
sen om mojligt ska ta vard om fyndet. Om en bérgare beddms ha méj-
lighet att ombesdrja vard och forvaring av fyndet pa ett betryggande
satt, kan han eller hon dock anfortros detta.

Vidare ska polisen utfarda en kungérelse med foreldggande for dgaren
att inom 90 dagar anmadla sig till polismyndigheten for att visa sin ratt
till egendomen. Om &garen anmaler sig i ratt tid samt visar sin ratt, ska
sjofyndet Overlamnas till honom eller henne mot betalning av
kostnaden for kungdrandet och varden av fyndet till den som har haft
kostnaden samt bargarlon till bargaren. Om &garen inte anmaler sig,
tillfaller fyndet bé&rgaren mot att han eller hon betalar kostnaden for
kungorandet och varden av fyndet.
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Justitiekanslern har konstaterat att sjofyndslagen inte reglerar situa-
tionen att varken agaren eller bargaren gor ansprak pa fyndet.*® Vidare
pekar Justitiekanslern pa att det i Rikspolisstyrelsens tidigare gallande
foreskrifter och allmanna rad for tillimpningen av sjofyndslagen fore-
skrevs att det i dessa fall torde vara berattigat att lata fyndet tillfalla
staten, men att motsvarande foreskrift inte finns i de allmanna r&d om
sjofynd som nu galler (RPSFS 2003:3).

Fartyg som forefaller vara 6vergivna, men som hittas fastoundna eller
uppdragna pa stranden, eller som hittas i insjoar eller andra vattendrag
som inte ar segelbara fran havet omfattas inte av sjéfyndslagen. Sadana
fynd kan dock utgora hittegods och behandlas da enligt hittegodslagen.

Enligt hittegodslagen ska fynd utan oskaligt dréjsmal anmélas hos
polismyndighet. Endast foremal som kommit ur &dgarens/innehavarens
besittning kan utgora fynd. Dessutom kravs att foremalet har ett sub-
jektivt véarde. Bortkastade foremal (s.k. res derelictae) ar saledes inte
fynd i lagens mening. Som bortkastat foremal anses t.ex. en tidning i
en papperskorg och vanligtvis foremal som lamnats i sopcontainer i
vantan pa transport till soptipp. Det kan dock vara svart att avgéra om
ett foremal &r att betrakta som bortkastat — en sadan bedomning kan
t.ex. ofta vara svar att gora betraffande Gvergivna batar — varfor en
forsiktig tolkning i allménhet gors vid tillampningen.

Efter anmalan ska polisen underratta &garen till hittegodset om han
eller hon &r kand. Till skillnad fran sjofyndslagen &r polisen inte skyl-
dig att annonsera efter agaren. Staller inte dgaren krav pa sin egendom
inom tre manader tillfaller godset upphittaren, forutsatt att denne ersat-
ter polisen for dess utgifter.

2.8 Lagen (1988:950) om kulturminnen m.m.
Genom denna lag ges bl.a. skydd for fasta fornlamningar. Till sadana

raknas skeppsvrak, om minst etthundra ar kan antas ha gatt sedan
skeppet blev vrak.

29 Justitiekanslern (2004).
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Lagen innehaller ocksa regler om fornfynd. Det ar foremal som saknar
agare nar de hittas och som patraffas i eller vid en fast fornlamning och
har samband med denna, eller patraffas under andra omstandigheter
och kan anses vara minst etthundra ar gamla. Den forsta typen av forn-
fynd tillfaller staten, medan den andra tillfaller upphittaren. Denne &r
dock skyldig att erbjuda staten att fa I6sa in det mot betalning.

Fornfynd som har patréaffats pa havsbotten eller dess underlag utanfor
granserna for nationell jurisdiktion och som har bargats av ett svenskt
fartyg eller forts till Sverige tillfaller staten, om minst etthundra ar kan
antas ha gatt sedan skeppet blev vrak. Den som patraffar ett sadant
fornfynd ska snarast anméla fyndet hos RiksantikvarieAmbetet, lanssty-
relse, lansmuseum eller polismyndighet. Fornfynd som hor till skepps-
vrak kan ocksa anmalas till Kustbevakningen.

Overinseende 6ver kulturminnesvarden utévas av Riksantikvarieambe-
tet i riket och av lansstyrelserna i lanen. De far undersoka en fast forn-
ldmning, bérga ett skeppsvrak som &r en fast fornlamning samt under-
soka en plats dar fornfynd patraffats. Lansstyrelsen far vidare lamna
tillstand till annan att foreta en sadan undersokning eller bargning
under de villkor som lansstyrelsen bestdimmer. Bérgas ett skeppsvrak
som dr fast fornlamning, ska det tillfalla staten, om det saknar &gare.

2.9 Kungorelsen (1951:321) om undanrdjande av
for sjofarten hinderliga vrak m.m.

Kungorelsen ger Sjofartsverket ratt att vidta undanréjande atgarder om
det uppstar ett hinder eller fara for sjofarten genom att fartyg eller
annat storre foremal sjunkit i allman farled och om inte befalhavaren,
redaren eller dgaren omgaende vidtar atgarder for bortskaffande av
fartyget eller foremalet. Forst ska dock Sjofartsverket gora en provning
av omstandigheterna.

Genom kungorelsen har Sjofartsverket ocksa ratt att vidta undanrojan-
de atgarder ifrdga om fartyg eller annat storre foremal som sjunkit
inom vattenomrade dar fiske far bedrivas utan stod av enskild fiskeratt
och som “vallar vasentligt forfang for fiske av betydenhet”. | sadana
fall ska Sjofartsverket samrada med Fiskeriverket.
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Fran kungorelsens tillampningsomrade har undantagits fall da det om-
rade inom vilket fartyget eller foremalet sjunkit star under sarskild
myndighets inseende. Detta innebdr att kungorelsen inte galler for
exempelvis sadana hamn- och kanalomraden inom vilka sarskild
hamn- eller kanalmyndighet utdvar uppsikt 6ver sjéfarten. Om undan-
réjande av fartyg inom hamnomrade finns sarskilda regler (se avsnitt
2.10 nedan).

Det bor betonas att kungorelsen avser fartyg eller annat storre foremal
som har sjunkit. Daremot finns i dag inga regler som ger Sjofartsverket
rétt att flytta fartyg som inte &r sjunkna, men som utgér hinder i de far-
leder verket ansvarar for.

2.10 Lagen (1986:371) om flyttning av fartyg i allmén
hamn

Denna lag anger att en hamninnehavare far flytta ett fartyg i allméan
hamn, om fartyget hindrar hamnens behdriga nyttjande eller varaktigt
ligger pa ett satt som strider mot gallande foreskrifter. En allman hamn
ar oppen for alla, till skillnad fran en industrihamn som i regel endast
tar emot dgarens transporter. Beslut om allmén farled och allman hamn
meddelas av Sjofartsverket. | Sverige finns i dag ca 50 allménna ham-
nar, av vilka de flesta & kommunalt &gda.

En flyttning far inte genomforas forran fartygets dgare har underrattats
och fatt rimlig tid pa sig att sjalv flytta fartyget. | bradskande fall far
dock fartyget flyttas utan att underréttelse skett. Agaren ska dock s&
snart som mojligt underréttas om flyttningen. Flyttningen och den fort-
satta forvaringen av fartyget ska ske pa sadant satt att det inte upp-
kommer onddig skada eller olédgenhet.

En &dgare eller redare som har delgetts underrattelse ar skyldig att ersat-
ta hamninnehavaren for kostnaderna for fartygets flyttning och fortsat-
ta forvaring samt for underrattelsen. Detta géller dock inte om fartyget
hade franhants dgaren genom brott. Hamninnehavaren har rétt att halla
kvar fartyget till sakerhet for sin fordran pa ersattning for de berérda
kostnaderna.
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Om inte kostnaderna betalas eller sékerhet stalls, galler som huvud-
regel att fartyget far séljas nar tre manader forflutit sedan det flyttades.
Om intakten efter avdrag for forséljningskostnaderna éverstiger hamn-
innehavarens fordran, ska Overskottet som huvudregel betalas ut till
fartygets dgare. Om ett fartyg uppenbarligen saknar forsaljningsvérde,
far det skaffas bort istallet for att flyttas eller saljas. Detta far ske tidi-
gast tre manader efter det att dgaren underrattades.

2.11 Lagen (1990:746) om betalningsforelaggande
och handrackning

I enlighet med denna lag kan markédgare begéra handréckning hos
kronofogdemyndighet for att flytta batar. Sadan handrackning ar av tva
slag. Vanlig handrackning passar dar nadgon har haft en ratt att ligga pa
platsen men dar ratten upphort. Sérskild handrackning kan begéras dels
nar batagaren inte alls haft nagon ratt till den plats dér baten ligger,
dels i bradskande fall nar interimistiska atgarder begars, dvs. tillfalliga
atgarder utan kommunikation med motparten.

2.12 Lagen (1982:129) om flyttning av fordon i vissa
fall

Denna lag, som innehaller regler om nar bilar o.d. far flyttas av det all-
manna, ar av intresse som relief till uppdragets fragestallningar.

Flyttning av fordon far ske nar det behovs for ordningen och séker-
heten i trafiken eller av naturvardsskal. Utover detta anges i lagen att
flyttning dven far ske om ett fordon under minst sju dygn i foljd varit
parkerat i strid mot sadant forbud eller villkor som avses i lagen
(1984:318) om kontrollavgift vid olovlig parkering och som har till-
kannagetts enligt samma lag. Dartill far ett registrerat fordon flyttas om
det varit parkerat pa annans mark under minst sju dygn i foljd efter det
att markéagaren underrattat fordonets dgare om att det inte far vara par-
kerat pa platsen. Kan fordonets dgare inte antraffas far fordonet flyttas
om det varit uppstallt under minst en manad i foljd efter det att mark-
agaren paborjat forsok att underratta fordonséagaren.
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I lagen bemyndigas regeringen att meddela foreskrifter om ratt for stat-
lig eller kommunal myndighet att flytta fordon i sérskilt angivna fall,
nér det behdvs for ordningen och sakerheten i trafiken eller av natur-
vardsskal. Sadana fall aterfinns i férordningen (1982:198) om flyttning
av fordon i vissa fall.

Det bor betonas att reglerna anger nar fordon far flyttas. De &r dock
inte tvingande, utan innebdr att vissa utpekade myndigheter har givits
lagligt stod att flytta fordon i de fall som riksdag och regering bestamt.
Det &r de angivna myndigheterna som beddmer om en specifik situa-
tion innebér skal for flyttning av fordon. Daremot finns ingen skyldig-
het fér myndigheterna att flytta fordon.

| forordningen anges att beslut om att flytta fordon som inte &r fordons-
vrak far meddelas och verkstallas av polismyndighet, kommunal myn-
dighet i en kommun som svarar for parkeringsévervakning inom det
omrade som parkerings6vervakningen ska omfatta enligt kommunens
beslut, och Véagverkets region ndr det handlar om allmén vdg som
staten ar vaghallare for.

Vidare anges i férordningen att beslut om att flytta ett fordonsvrak far
meddelas och verkstéllas av kommunen, och Vagverkets region dar
staten ar vaghallare. Med fordonsvrak avses enligt lagen ett fordon
som med hansyn till sitt skick, den tid under vilken det har statt pa
samma plats eller andra omstandigheter maste anses dvergivet och som
uppenbarligen har ringa eller inget varde.

I sammanhanget bor ocksa namnas att Vagverket i en redovisning av
ett regeringsuppdrag nyligen foreslagit att det ska foreskrivas en skyi-
dighet for en kommun eller VVagverkets region att utan dréjsmal flytta
ett fordonsvrak.*®

3 Aktorer

| detta avsnitt beskrivs de myndigheter och delar av dessas verksamhet
som Statskontoret bedomt vara mest centrala for uppdragets fragestall-

3% Vagverket (2008).
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ningar. Detta hindrar dock inte att dven andra aktorer kan ha roller att
spela i de olika situationer som uppdraget berér.

3.1 Sjofartsverket

Sjofartsverket ar central forvaltningsmyndighet med sektorsansvar for
sjofarten. Huvuduppgiften ar att verka for goda forutsattningar bade for
sjofarten pa Sverige och for svensk sjofart. | detta ligger bl.a. att:

e utdva tillsyn Over sjosékerheten,

e identifiera behov av, planera samt tillhandahalla infrastruktur och
tjanster for sjofarten i form av farleder inklusive sjométning, is-
brytning, sjotrafikinformation, sjogeografisk information och lots-
ning,

e ansvara for sjéraddningen, samt

o framja en ekologiskt hallbar utveckling av sjcfarten.

Tillsyn Over fartyg sker bl.a. i syfte att férebygga och begransa for-
oreningar enligt lagen om fororening fran fartyg. Inom verket ar det
Sjofartsinspektionen som svarar for denna tillsyn.

Sjofartsverket har huvudansvaret for atgarder som syftar till att fore-
bygga oljeutslapp fran fartyg och olyckor till sjoss. Nar olyckor intraf-
far ska verket, enligt lagen om atgarder mot fororening fran fartyg, se
till att atgarder vidtas ombord for att sa langt som majligt forhindra
eller begransa utslapp.

Sjofartsverket kan ocksa vidta undanréjande atgarder om ett fartyg,
som sjunkit i farled eller i omrade dar fiske bedrivs, utgor hinder eller
fara for sjofarten eller for fisket.

3 | sammanhanget bor namnas att regeringen nyligen beslutat, efter forslag i SOU
2008:9, att fran den 1 januari 2009 inratta en ny myndighet, Transportstyrelsen. Till
denna fors verksamheten vid Luftfartsstyrelsen och Jarnvagsstyrelsen i sin helhet, delar
av Sjofartsverket (Sjofartsinspektionen, Sjofartsregistret och kustfartstillstandsfragor)
och Végverket (Vagtrafikinspektionen, Trafikregistret och hela eller delar av de en-
heter som har normering, tillstdndsgivning och tillsyn). Aven viss verksamhet vid Ban-
verket, Boverket och Tullverket fors 6ver. Den 1 januari 2010 flyttas ocksa lansstyrel-
sernas uppgifter inom korkorts- och yrkestrafikomradet dver.
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3.2 Kustbevakningen

Kustbevakningen &r en civil myndighet under Forsvarsdepartementet.
Verket har bl.a. till uppgift att utfora sjodvervakning och annan
kontroll samt tillsyn. Kustbevakningen svarar for miljoraddningstjans-
ten till sjoss och medverkar i sjoraddningstjansten. Verksamheten byg-
ger till stor del pa samverkan med sadana huvudansvariga myndigheter
som saknar eller har otillrackliga resurser for att verka till sjoss. Kust-
bevakningen &r uppbyggd med en central ledning i Karlskrona och fyra
regionala ledningar.

Inom Sveriges sjoterritorium och Sveriges ekonomiska zon ansvarar
Kustbevakningen for réddningstjanst nédr olja eller andra skadliga
amnen har kommit ut i vattnet eller det foreligger en dverhédngande
fara for detta. Utdver havet omfattar ansvaret dven Vénern, Vittern och
Malaren. Kustbevakningen har haft ansvaret for miljéraddningstjanst
till sjoss sedan bdrjan av 1970-talet.

Kustbevakningens raddningstjanst ska ingripa vid utslapp av olja eller
andra skadliga @mnen forutsatt att det & motiverat med hansyn till
behovet av ett snabbt ingripande, det hotade intressets vikt, kostnader-
na for insatsen och omstandigheterna i dvrigt.

Som framgatt av avsnitt 2.5 innebar begreppet “6verhangande fara” ett
tidsperspektiv om ett mindre antal timmar till dess att sjalva utsléppet
kan befaras bdrja. Med nuvarande regler kan miljéraddningstjanst till
sjoss inte tas i bruk for att genomféra preventiva atgarder i syfte att
t.ex. sanera ett vrak som potentiellt riskerar att borja lacka ut olja.

Kustbevakningens verksamhet bygger pa en hog narvaro till sjéss med
savél fartyg som flygplan. Miljoraddningsoperationer ska kunna pa-
borjas omedelbart. Kustbevakningen forfogar over ett stort antal fartyg
av olika slag for att mota de krav som verksamheten stéller.

3.3 Naturvardsverket

Naturvardsverket ar forvaltningsmyndighet pa miljomradet och ska
vara padrivande och samlande i miljoarbetet. Verkets arbete ska syfta
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till att framja en hallbar utveckling med utgangspunkt i en ekologisk
dimension. De miljokvalitetsmal som riksdagen har faststallt och stra-
tegierna for att nd malen ska vara vagledande i arbetet.

Naturvardsverket bistar regeringen med underlag och expertkunskap
och fungerar som normgivare, vagledare for andra myndigheter i
milj6- och tillsynsfragor, samt som samordnare och utvérderare. Lans-
styrelser och kommuner &r viktiga samarbetspartner, eftersom de an-
svarar for miljofragorna pa regional och lokal niva.

For Statskontorets uppdrag finns skal att bl.a. peka pa att Naturvards-
verket betraffande avfallsfragor har ett sarskilt ansvar for ett effektivt
regelverk och fungerande styrmedel. Som framgatt av avsnitt 2.1 har
verket ocksa en vasentlig roll i det offentliga arbetet med sanering och
efterbehandling av fororenad mark. Naturvardsverket ger vagledning at
framfor allt lansstyrelser och kommuner i deras arbete med efterbe-
handling och svarar for nationell samordning och férdelning av bidrag
samt tillsynsvagledning.

3.4 Polisen

Fartyg som hittas drivande, sjunkna eller pa strand faller under fynd-
lagstiftningen, antingen som sjéfynd eller hittegods. | bada fallen ar det
polisen som tar emot anmalan och som, om mgjligt, ska ta vard om
fyndet under den tid som maste forflyta innan upphittaren eventuellt
kan fa det. Det forekommer att polismyndigheten har sérskilda upp-
stallningsplatser for sjoéfynd. Med hénsyn till sjofynds ofta skrymman-
de karaktar m.m. forekommer det dock ocksa att bargaren anfortros att
varda och forvara fyndet, forutsatt att han eller hon bedéms ha méjlig-
het att gora detta pa ett betryggande satt.

Polisen bedriver ocksa patrullering pa sjon. | tva fall (polismyndig-
heterna i Stockholms respektive Véstra Gotalands 1&n) &r den sjopoli-
sidra verksamheten organiserad i sarskilda sjopolisenheter. 1 dvriga
landet hanteras uppgifterna inom ramen for den ordinarie organisatio-
nen.
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3.5 Lansstyrelserna

Lansstyrelserna har en rad overgripande och samordnande uppgifter i
lanet inom ett stort antal sakomraden sasom trafik, byggande, regional
planering, arbetsmarknad, jordbruk och miljofragor.

I det har sammanhanget kan bl.a. ndmnas att lansstyrelserna har ett till-
synsansvar pa miljoomradet samt ar miljomalsansvarig myndighet. |
det offentliga arbetet med sanering och efterbehandling av fororenad
mark svarar vidare lansstyrelserna for bl.a. inventeringar, genomforan-
de och stod nar undersokningar utfors, och upprattande av arliga regio-
nala program for efterbehandling. Darmed har lansstyrelserna, utéver
en genomforanderoll, &ven en regionalt samordnande och prioriterande
funktion. I Sveriges fem vattendistrikt har vidare en lansstyrelse i varje
distrikt utsetts till vattenmyndighet med ansvar for att forvalta kvalite-
ten pa vattenmiljon inom distriktet.

Som framgatt av avsnitt 2.5 far regeringen enligt lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor foreskriva, eller i sarskilda fall bestdimma, att lans-
styrelsen @vertar ansvaret for den kommunala rdddningstjansten inom
en eller flera kommuner. Detta kan exempelvis ske vid storre olje-
olyckor. Om raddningsinsatserna &ven omfattar statlig raddningstjanst
ska l&nsstyrelsen svara for att de samordnas.

Av intresse i sammanhanget ar vidare att ansékan om ensamratt till
bargning provas av lansstyrelsen. Lansstyrelsen ar ocksa regionalt an-
svarig for kulturminnesvard och tar bl.a. emot anmalan om fornfynd
och kan vidta atgarder for undersékning av sadana fynd.

3.2 Kommunerna

Kommunerna ar sjalvstandiga rattssubjekt och fristdende fran den stat-
liga organisationen. Verksamheten regleras i kommunallagen (1991.:
900) och en rad speciallagar som bemyndigar eller alagger kommu-
nerna att ombesorja vissa forvaltningsuppgifter, t.ex. miljé- och hélso-
skydd och raddningstjanst.
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For vart uppdrag finns skal att bl.a. namna kommunernas uppgifter i
det offentliga arbetet med sanering och efterbehandling av férorenad
mark. De ansvarar for den lokala tillsynen av efterbehandlingsarbetet,
med planering och prioritering av undersokningar och atgarder samt
for att efterbehandlingsproblem beaktas vid beslut om markanvand-
ning. Ansvarig namnd i kommunen é&r tillsynsmyndighet for huvud-
delen av de férorenade omradena.

Vidare ar kommunerna ansvariga for insamling och bortforsling av
hushallsavfall och for att avfallet atervinns nar det ar lampligt. Kom-
munerna har ocksa ett gaturenhallningsansvar. Detta innebér en skyl-
dighet for kommunen att pa gator, torg, parker och andra allmanna
platser, som &r redovisade i detaljplan enligt plan- och bygglagen
(1987:10) och for vilka kommunen &r huvudman, genom sophantering,
snorojning och liknande atgarder halla de aktuella omradena i ett
sadant skick att det inte uppstar olagenheter for manniskors halsa. All-
manna platser ska alltsa skotas av kommunen pa ett sadant satt att om-
radena motsvarar rimliga krav i fraga om trevnad, framkomlighet och
trafiksakerhet. Aven i fraga om omraden som inte omfattas av detalj-
plan, men dér allmanheten far fardas fritt, har kommunen ett renhall-
ningsansvar. Om omradet har skrapats ned eller annars osnyggats, ar
kommunen skyldig att aterstalla platsen i sadant skick som med hansyn
till ortsforhallandena, platsens belagenhet och omstandigheterna i
ovrigt tillgodoser skaliga ansprak.

Vidare ska kommunerna enligt lagen om skydd mot olyckor svara for
raddningstjansten inom sitt omrade. Vid bekdmpning av oljeutslapp
ansvarar berord kommun for bek&mpning i strandzonen och hamnar.
Juridiskt sett gar gransen mellan Kustbevakningens och kommunernas
ansvar vid strandlinjen, men i praktiken ar gransen flexibel och hansyn
tas till vilka praktiska forutsattningar respektive part har. Av en radd-
ningstjanstplan ska framga var hamnarna har sina grénser i vattnet.
Hamnen &r da ett kommunalt ansvarsomrade. Om oljan natt stranden
och skadan inte kan forvarras ar insatsen en fraga om sanering. Sane-
ring av strander &r inte forfattningsreglerad, men praxis &r att kommu-
nen ansvarar for sitt geografiska omrade.

Da de flesta av Sveriges ca 50 allmanna hamnar ar kommunalt dgda
bor ocksa namnas att en hamninnehavare far flytta ett fartyg i allman
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hamn, om fartyget hindrar hamnens behériga nyttjande eller varaktigt
ligger pa ett satt som strider mot gallande foreskrifter. Vidare har kom-
muner pa vagtrafikomradet i vissa fall ratt att flytta fordon.
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Bilaga 3
Vrakinspektion och vraksanering m.m.

I denna bilaga ges en illustration till vad aktiviteter som vrakinspektion
och sanering mer konkret kan innebéra och kosta. Redogdrelsen byg-
ger i huvudsak pa en rapport fran Chalmers.>*

Vrakinspektion och riskbeddémning

En kartlaggning av potentiellt miljofarliga vrak bor efterféljas av
upprattandet av en inbdrdes prioriteringsordning 6ver vilka vrak som
ar att betrakta som mest angeldgna att atgarda ur miljohanseende.
Darefter aterstar att gora en noggrannare bedomning av individuella
vrak. En utforlig bedémning av vrakets status och dess omgivning ar
avgorande for att kunna vélja den mest lampade metoden for en
eventuell sanering. En sddan bedémning innefattar en inspektion av
vrakets befintliga skick, hur mycket olja som finns ombord samt var
den dr lokaliserad och slutligen huruvida oljan kan eller bor om-
handertas. Det sista steget inkluderar att dels utréna om det gar att
astadkomma relativt sakra arbetsforhallanden vid en sanering, dels
gora en riskbedomning over vilka konsekvenser ett oljelackage fran det
aktuella fartyget skulle fa.

For att underlatta arbetet vid en sanering ar det vardefullt att ha sa
utforlig teoretisk kunskap som méjligt om vraket. Ett vasentligt under-
lag for detta kan utgoras av ritningar av det forlista fartygets konstruk-
tion. Vidare kan 6gonvittnesskildringar eller foton fran forlisningstill-
fallet vara av varde. Dokumentation om den sista resan, sasom typ av
last, bunkringsrapporter m.m. samt dokumentation fran tidigare vrak-
saneringsinsatser, ar ocksa vardefull information.

En osékerhetsfaktor &r hur mycket olja som finns kvar i tankarna efter
forlisningen. En stor del av oljan kan ha lackt ut vid det tryck som far-
tyget utsattes for under sjalva sjunkningsprocessen. Vilket skick ett
vrak &r i beror aven pa miljofaktorer sdsom vattendjup och strom- och

3 Hassellov (2007).
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vindférhallanden. Vidare paverkas korrosionshastigheten av vattentem-
peratur och salthalt. Med hjalp av ritningar kan man dra slutsatser om
var eventuell olja kan finnas lokaliserad. Eventuell provtagning av
tankarna kan goras genom borrning.

Efter att ha konstaterat hur mycket olja som finns i tankarna aterstar att
utreda vilka konsekvenser ett storre lackage skulle fa. Vidare maste val
av saneringsteknik bygga pa bedémningar av huruvida miljonyttan av
en sanering kan anses vara ekonomiskt forsvarbar.

Manga vrak har ett kulturhistoriskt varde. Ur ett marinarkeologiskt
perspektiv &r det darfor av intresse att ta del av de observationer som
gors i samband med inspektioner av vrak. Vidare maste hansyn tas till
att en del av vraken utgor gravar och saledes omfattas av griftefrid.
Man maste ocksa beakta vilka naturvarden som hotas av ett utslapp.

En inspektion har betydelse for att kunna avgdra om den teoretiska
bedémningen stammer med verkligheten och i sa fall underlatta sane-
ringen genom att tillhandahalla information om t.ex. var oljan finns
och huruvida vrakets skick tillater anslutning av pumputrustning till
tankarna. En sanering som beslutas enbart pa teoretisk information kan
visa sig bli ddesdiger.

Kostnader for detaljerade vrakinspektioner inkluderar utdver sjélva
undersokningen &dven kostnader for mobilisering, dvs. transport av
utrustning och material till platsen och eventuellt ankring av arbets-
plattform. Mobiliseringskostnaden kan utgora en betydande del av den
totala kostnaden for en inspektion. Kostnaderna kan dock reduceras om
narbelagna vrak inspekteras i anslutning till varandra. Kostnaden for
vrakinspektion i kustndra vatten langs den svenska kusten torde ligga
pa i storleksordningen 0,5-2 miljoner kronor per vrak.

Sanering
Lamplig teknik for sanering avgors av vrakets skick, position samt
oljans beskaffenhet. For relativt intakta vrak i grundare vatten kan det

vara mest praktiskt att barga hela vraket. Detta ar dock ofta inte moj-
ligt.
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De saneringstekniker som anvands & pumpning, mikrobiell nedbryt-
ning samt uppsamling av oljan i en téltkonstruktion. Av dessa ar tom-
ning av tankar genom pumpning den vanligast forekommande. En
fordel med att pumpa upp oljan &r att det &r en relativt kontrollerad
metod med liten risk for spill och att man med sékerhet vet att en tank
ar tomd. Olika tekniker for pumpning anvands beroende pa oljans
viskositet. All olja i naturen bryts med tiden ner, framfor allt av mikro-
organismer. En metod &r att genom att tillsdtta speciella bakterier
snabbt bryta ner oljan till ofarliga bestandsdelar. Om ett vrak &r i sa
daligt skick att andra saneringstekniker inte &r anvandbara kan man
anvanda sig av en taltkonstruktion over fartyget for att fanga upp
lackande olja. Det forekommer ocksa att sjunkna fartyg sprangs under
kontrollerade former, varefter man kan ta hand om den olja som lacker
ut.

Kostnaderna for sanering ar generellt sett mycket héga och svara att
forutse. Med en noggrann vrakinspektion fore saneringen &r det dock
mojligt att dels gora stora kostnadsbesparingar, dels undvika missbe-
démningar i fraga om kapacitet hos den aktér som genomfor tom-
ningen/saneringen.

Kostnadsspannet for sanering av ett vrak ar mycket brett, beroende pa
omstandigheterna. | de enklaste fallen kan det handla om cirka 5-10
miljoner kronor per vrak, medan de svaraste fallen kan kosta upp till
cirka 500-600 miljoner kronor per vrak.
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