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Kustbevakningen och Sjéfartsverket har genom regeringens beslut 2004-05-27 (diarienummer
N2004/4124/TP) givits i uppdrag att utreda behovet av foréndringar i friga om mottagandet av
fartyg 1 nod.

Uppdraget redovisas i bilagda rapport.
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Rapport avseende behovet av fordndringar i fraga om
mottagandet av fartyg i nod

1. Uppdraget

Regeringen har genom beslut 2004-05-27 (N2004/4124/TP (delvis)) givit
Kustbevakningen och Sjofartsverket i uppdrag att mot bakgrund av viss EG-
lagstiftning utreda hur mojligheterna att handla effektivt i samband med
mottagande av fartyg i nod kan forbittras. I uppdraget ingar sérskilt att
belysa om det finns anledning att &ndra den nuvarande griansdragningen
mellan statlig och kommunal rdddningstjénst. Om Kustbevakningen och
Sjofartsverket skulle se att forbattringar kan goras i friga om andra dtgérder,
som vidtas mot férorening fran fartyg inom ramen for lagen (1980:424) om
atgirder mot fororening fran fartyg skall dven sddana forslag lamnas.
Forslag till forfattningsédndringar som myndigheterna anser nodvindiga for
onskad effektivisering skall redovisas. I uppdraget ingar ocksa att analysera
konsekvenserna av de foreslagna dndringarna och dérvid sérskilt beakta de
ekonomiska foljderna for stat och kommun.

2. Historik — nagot om utvecklingen av statlig riddningstjénst och
forhallandet mellan statlig och kommunal riddningstjéinst

Forhéllandet mellan kommunal och statlig riddningstjénst har utretts och
reglerats flera ganger 1 modern tid. Raddningstjénstutredningens betéinkande
(SOU 1971:50) Raddningstjénst foregick brandlagen (1974:80). En ny
utredning ledde till tvé nya betdnkanden, Samhillets riddningstjanst (SOU
1981:82) och Effektiv rdddningstjanst (SOU 1983:77), som ledde till
raddningstjdnstlagen (1986:1102). Efter den senaste utredningens
betinkande Reformerad rdaddningstjédnstlagstiftning (SOU 2002: 10) géller
numera lagen (2003:778) om skydd mot olyckor.

Forhallandet mellan kommunernas och, ddmera Generaltullstyrelsens,
numera Kustbevakningens ansvarsomraden for oljebekdmpning definierades
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redan i brandlagen sa att kommunernas ansvar omfattade hamnomraden och
ett omrade 300 meter utanfor platser, dir olja lastades eller lossades. Nagon
motsvarande gréins {or rdddning av liv till sjoss, dvs en definition av
kommunernas och Sjofartsverkets ansvarsomraden, angavs inte eftersom
sjoraddningen inte berdrdes i brandlagen.

I betinkandet Effektiv riddningstjinst lyftes dven behovet av en fordelning
av Sjofartsverkets och kommunernas ansvar for raiddning av liv fram.
Utredningen forutsatte att kommunerna hade erforderliga resurser for och
ledningskapacitet for sjordddning. Man ansag att om en olycka intréffat i ett
hamnomrade var kommunen bist 1dmpad att hantera insatsen.

Det bor emellertid noteras vad som giller for efterforskning av saknade
personer i ett hamnomrade. Efterforskningen leds dir av polisen medan
rdddningsinsatserna leds och utférs av kommunala resurser. Oavsett hur vil
samarbetet fungerar finns alltid utrymme f6r missforstand och forseningar
nidr larm- och ledningsvégar dr splittrade.

Det bor ocksé noteras att i de stora kommunala hamnarna kunde och kan
man ha tillrdckliga resurser for sjordddning, men Sjofartsverket har pa
begiran av ett antal mindre hamnar placerat batar lampliga for sjordddning
pé begidran av respektive kommun.

De definierade granserna for ansvarsomréaden for sjordddning var enligt
Sjofartsverkets och Kustbevakningens uppfattning mindre 1dmpliga och
ledde i vissa fall till att livriddande insatser inte blev effektiva. Under
arbetet med utredningen, som ledde till lagen om skydd mot olyckor, och i
remissvaren hidvdade bade Kustbevakningen och Sjofartsverket att ansvaret
for en inledd rdddningsinsats borde ligga kvar énda till dess att den behorige
rdddningsledaren beslutat avsluta insatsen, dven om den geografiska griansen
mellan statligt och kommunalt rdddningstjdnstansvar darvid maste passeras.
Sa blev emellertid inte fallet.

3. Internationella regler

3.1 Europaparlamentets och radets direktiv 2002/59/EG om inrittande
av ett 6vervaknings- och informationssystem for sjotrafik i
gemenskapen och om upphévande av radets direktiv 93/75/EEG
(overvakningsdirektivet)

Direktivet tradde ikraft den 5 augusti 2003 och skulle vara genomfort i
medlemsldndernas nationella lagstiftning den 5 februari 2004.

I Sverige har direktivet genomforts genom #ndring av fartygssdkerhetslagen
(2003:364), fartygssdkerhetsforordningen (2003:438), lagen (1980:424) om
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atgirder mot vattenfororening fran fartyg samt genom Sjofartsverkets
foreskrifter och allméinna rad (STOFS 2003:5) om navigationssikerhet och
navigationsutrustning och Sjofartsverkets foreskrifter och allménna rad
(SJOFS 2004:8) om anmilningsplikt, informationsskyldighet och
rapporteringsskyldighet i vissa fall. Det dr i Sjofartsverkets foreskrifter som
huvuddelen av direktivets materiella bestimmelser aterfinns.

Genom direktivet upphdvs — som framgar av rubriken — direktiv 93/75/EEG.
Detta direktiv behandlade endast rapporteringsskyldighet for fartyg som
transporterar farligt eller férorenande gods. Innehallsmissigt aterfinns dessa
regler nu i bearbetad form i det nya direktivets avdelning II, artiklarna 12-
15.

Syftet med direktivet dr att ett 6vervaknings- och informationssystem for
sjotrafik skall finnas upprittat inom gemenskapen for att 6ka sakerheten och
forbdttra mojligheterna att pa ett effektivt séatt kunna gora insatser vid tillbud
och olyckor och é@ven att forhindra och upptéicka fororeningar fran fartyg.

Direktivets huvudsakliga materiella innehéll kan sammanfattas i féljande
punkter.

e Direktivet giller for fartyg med en bruttodriktighet om minst 300,
vissa typer av fartyg dock undantagna.

e Krav pé forhandsanmélan 24 timmar innan ett fartyg anloper en hamn.
Anmilans innehall framgér av bilaga till direktivet. For fartyg som
transporterar farligt gods finns — som ovan sagts — sérskilt foreskrivet
vad som skall redovisas.

e Fartygen skall vara utrustade med AIS (automatiska
identifieringssystem) som alltid skall vara i drift om det inte i
internationella avtal foreskrivs att uppgifter om framfoérandet skall
vara skyddade. De skall d@ven vara utrustade med ett fardskrivarsystem
(VDR) som uppfyller IMO:s krav.

e For trafikvervakningen och fartygsrapporteringen skall det finnas
landbaserade anldggningar som kan bearbeta AIS-information etc.

e Sjoolyckor skall utredas enligt de riktlinjer som framgar av IMO:s kod
om utredning av olyckor och tillbud till sjoss.

e Information fran fartyg som transporterar farligt gods skall — om
mojligt — Overforas elektroniskt och for bl.a. detta andamal har inom
gemenskapen databasen SafeSeaNet skapats. Medlemslédnderna skall
se till att de nationella system som anvinds for att hantera uppgifterna
ar kompatibla.

e S.k. riskfartyg skall overvakas och information om sédana fartyg skall
overforas mellan medlemsldnder som ligger langs ett sddant fartygs
planerade rutt.
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e Befilhavaren &r skyldig att rapportera tillbud och olyckor till sjoss och
medlemslidnderna skall genom sina landbaserade centraler
vidarebefordra denna information inom de berérda omréadena.

e Atgirder som skall vidtas av ansvariga myndigheter respektive
befilhavare i hindelse av ytterst ogynnsamma véderférhéallanden.

e Medlemslidnderna &r skyldiga att bereda fartyg i nod en s.k. skyddad
plats (denna punkt redovisas néirmare nedan under punkt 3.1.1). Aven
hér dr det IMO:s riktlinjer som skall foljas.

3.1.1 Skyddade platser

Skyddade platser (places of refuge) regleras i artikel 20 i direktivet. Artikeln
foreskriver att medlemsldnderna ar skyldiga att, inom sina respektive
jurisdiktionsomrdden och med beaktande av IMO:s riktlinjer, uppritta
planer for hur ett fartyg i nod skall kunna tas emot. Dessa planer skall
innehélla nédvéndiga arrangemang och forfaranden och dven ta hénsyn till
drifts- och miljorelaterade begrinsningar, sa att ett fartyg i nod omedelbart
kan foras till en skyddad plats.

Planerna for att ta emot fartyg i nod skall héllas tillgdngliga pé begiran.

I direktivets ingress ndmns dven fragan om ersittning for de kostnader som
t.ex. en hamn som tar emot ett nodstéllt fartyg kan drabbas av och om
kompensation for eventuella skador i samband dirmed. I konsekvens med
detta foreskrivs i artikel 26 att kommissionen skall undersoka limpligheten
av gemenskapsatgirder som gor det littare att fa ersittning och kompensa-
tion i detta sammanhang och #ven vilka skiliga krav som skall kunna stillas
pa att ett fartyg har en fullgod forsékring eller att annan ekonomisk sikerhet
ar stilld. Denna friga har hittills inte annat 4n perifert berorts vid de moten
dér skyddade platser har diskuterats.

Fragan om hur dessa planer i praktiken skall se ut har ddremot varit féremal
for diskussioner pa ett antal moten organiserade av kommissionen och den
europeiska sjosidkerhetsbyran (EMSA). Kommissionen har helst velat se att
medlemslénderna pekar ut ett antal namngivna platser langs sina respektive
kuster som man utser till skyddade platser. Sverige och ytterligare ett antal
ldnder, déribland Storbritannien, har hévdat att valet av en skyddad plats
bést avgors i det enskilda fallet efter det att hinsyn tagits till samtliga
rddande omstidndigheter (t.ex., fartygets storlek, last och rddande
véderforhéllanden) och att kommissionens uppfattning dérfor dr mindre
andamalsenlig.

De riktlinjer av IMO som det refereras till i artikel 20 har nu antagits och
aterfinns i resolution A.949 (23) (Guidelines on Places of refuge for ships in
need of assistance) och resolution A.950 (23) (Guidelines on Maritime
Assistance Services (MAS)).
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Dessa riktlinjer skall foljas av medlemslédnderna och utgor redan idag en
viktig del i det uppldgg for omhédndertagandet av fartyg i ndd som tillimpas
inom det svenska jurisdiktionsomradet.

Den svenska lagstiftning som i dagsldget reglerar fragan om att kunna
anvisa en skyddad plats for ett fartyg i nod &r lagen (2003:778) om skydd
mot olyckor och lagen (1980:424) om étgirder mot férorening fran fartyg.

Regeringen konstaterade i sin proposition 2003/04:88 Overvakning av
sjotrafiken m.m. betraffande artikel 20 att nagon lagéndring inte var
nodvindig. Dock angavs att man avsag att se over fragan for att eventuellt
kunna forbittra mojligheterna till ett effektivt mottagande av fartyg i nod.

Sjofartsverket har efter samrad med Kustbevakningen i skrivelse 2003-04-
28 till Néringsdepartementet foreslagit vissa dndringar i den berorda
lagstiftningen for att tydliggora ansvarsomradet for berorda aktorer inom
den statliga respektive kommunala rdddningstjénsten nér ett fartyg i nod
skall beredas en skyddad plats. Myndigheterna ser fortfarande dessa
andringar i géllande lagstiftning som betydelsefulla for att astadkomma en
effektivisering av samhiéllets raddningstjinst genom en justering, i dessa
speciella situationer, av gransdragningen mellan den statliga och
kommunala riddningstjansten.

3.2 Den internationella sjofartsorganisationens (IMQO) konventioner
mm

3.2.1 SOLAS

International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 (SOLAS) ar det
grundldggande internationella regelverket avseende sikerheten till sjoss.
SOLAS innehéller en uppsjo av foreskrifter, som stater vilka anslutit sig till
SOLAS forbundit sig att infora i sin nationella lagstiftning. SOLAS
innehaller saledes foreskrifter om t ex brandutrustning, vattentét indelning
av fartyg, radioutrustning och sékerhetsorganisation ombord.

Kapitel V i SOLAS innehéller foreskrifter av intresse i detta sammanhang.
Enligt regel 19.2.4 kriévs att fartyg skall vara utrustade med ett automatiskt
identifieringssystem (AIS) om de har en bruttodréktighet om 300 eller mer
och gar i internationell trafik, en bruttodréktighet om 500 eller mer och inte
gar i internationell trafik eller dr passagerarfartyg oavsett storlek.
Utrustningskravet giller for passagerartrafik och fartyg i internationell trafik
i och med utgngen av ar 2004 samt fartyg i nationell trafik om de ar
byggda efter den 1 juli 2002. For 6vriga fartyg, som inte gar i internationell
trafik géller kravet senast den 1 juli 2008.
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Overvakningsdirektivet innehiller, som tidigare ndmnts, i artikel 6 och
bilaga II.1 krav pa fartyg, som anldper en hamn i en medlemsstat, att vara
utrustade med AIS. Infasningstiderna avviker nagot frén dem beslutade av
IMO.

SOLAS kapitel V regel 20 foreskriver att fartyg, sysselsatta i internationell
trafik, skall vara utrustade med fardskrivarsystem (VDR). Kravet p4 VDR
géller passagerarfartyg och roropassagerarfartyg, iven existerande, och
andra fartyg @n passagerarfartyg byggda efter den 1 juli 2002. Skilet till att
man avstdtt fran att inbegripa dven #ldre lastfartyg ir att utrustningen 4r svar
att installera i dldre fartyg.

Overvakningsdirektivet stiller, som nidmnts, ocksa krav pa VDR. Kravet
géller fartyg, som anloper en hamn i en medlemsstat. Infasningen 4r
marginellt en annan dn IMOs krav.

IMOs krav och 6vervakningsdirektivet har i Sverige satts i kraft genom
Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rad (SJOFS 2003:5) om
navigationssékerhet och navigationsutrustning.

AlS pé ett fartyg &r en viktig utrustning for att kontrollera var ett fartyg
befinner sig i en nodsituation. VDR ir en utrustning, som om den finns
ombord, kan ge en forklaring till varfor ett fartyg hamnade i nod.

For fullstandighetens skull skall ocksa sigas att SOLAS-konventionen och
den internationella sjéraddningskonventionen stiller krav pa stater att ha
sjordddningstjanst utanfor sina kuster.

3.2.2 MARPOL 73/78

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973,
as modified by the Protocol of 1978, related thereto (MARPOL 73/78) ar
den grundliggande IMO-konventionen rérande fororening frén fartyg.
Konventionen har sex annex, som beré6r fororening fran olja, flytande
kemikalier i bulk, forpackat farligt gods, toalettavfall, avfall och utslipp till
luft; det sistndmnda annexet trader i kraft i maj 2005.

Konventionen innehéller forutom foreskrifter om vad man fér slippa ut frén
ett fartyg till havet och till luften ett stort antal foreskrifter om fartygs
tekniska konstruktion, stabilitet och utrustning, frimst nir det #r fraga om
olje- och kemikalietankfartyg. I MARPOL 73/78 finns siledes t ex de inom
IMO beslutade foreskrifterna om utfasning av oljetankfartyg med enkel-
skrov, de utfasningsregler, som i tva omgangar dndrades efter tankfartygen
Erikas och Prestiges forlisningar.
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EU foregrep IMOs dndring av MARPOL 73/78 om utfasning av enkel-
skrovs oljetankfartyg genom EG-forordningen 417/2002, dndrad genom
1726/2003 och 2172/2004. De materiella bestimmelserna betrédffande
utfasningen &dr dock desamma som i MARPOL 73/78.

MARPOL 73/78 och den ndamnda EG-forordningen dr omhéndertagna i
svensk rétt genom kompletterande bestimmelser i lagen (1980:424) om
atgiarder mot fororening fran fartyg och forfattningar beslutade med stod av
den.

MARPOL 73/78 innehaller de grundldggande bestimmelserna for att
forhindra fororening fran fartyg. Konventionen och EG-férordningen
innehéller ddaremot inte operativa foreskrifter, som har direkt betydelse for
hanteringen av fartyg, som skall foras eller tas till en skyddad plats.

3.2.3 OPRC

International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and
Co-operation, 1990 (OPRC) &r en konvention, som reglerar samarbetet
mellan stater vid olje- och kemikaliefororening frén fartyg, rapportering av
utsléapp, skyldighet att stélla krav pé fartyg att ha planer for hantering av
utslapp m m.

Konventionen ligger grunden for staters samarbete vid stora
fororeningsolyckor och har ddrmed en indirekt betydelse for forandet av
fartyg till en skyddad plats.

3.2.4 IMO-resolutionerna A.949 och 950

Fragan om skyddade platser (places of refuge) borjade intensivt diskuteras
internationellt efter tankfartyget Prestiges forlisning utanfor den spanska
Atlantkusten. Néar fartyget borjat brytas sonder beordrade de spanska
myndigheterna att fartyget skulle bogseras ut till havs 1 stiéllet for att forsoka
ta henne ndrmare land till en skyddad plats. Fartygets befilhavare begirde
att fa ga till en skyddad plats men nekades detta.

Det spanska beslutet har i efterhand med ritta ifragasatts. Nér fartyget
slutligen brots sonder, drabbades en ldngre kuststricka av fororening pa
grund av att fartyget lag langt ute till havs och oljan ddrmed kunde sprida
sig da den drev mot kusten. Detta ledde till att en diskussion togs upp i IMO
om skyddade platser och kuststaternas eventuella skyldigheter nér ett fartyg
begérde att fa ga till en sédan.

Fragan diskuterades inom IMO och resultatet av diskussionen blev resolu-
tionen A.949. Resolutionen &r inte bindande for IMOs medlemsstater utan
den innehaller riktlinjer. Riktlinjerna riktar sig till dels befidlhavare pa och
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birgare av fartyg, som har behov av att komma till en skyddad plats, dels
kuststater. Riktlinjerna #r allménna. De dr med nodvandighet allménna
eftersom situationer, da fartyg behover komma till en skyddad plats, skiljer
sig &t fran fall till fall; kusternas geografi, de hydrografiska férhillandena
och de klimatiska forhéallandena skiljer sig fran fall till fall och kuststaternas
sitt att arbeta skiljer sig fran stat till stat. Riktlinjerna ger dock en god
vigledning hur, framst, kuststaterna skall virdera en nddsituation nér ett
fartyg behover komma till en skyddad plats.

Det bor sérskilt nimnas att fragan om finansiell sékerhet for kuststater, som
bereder ett fartyg en skyddad plats, inte 16sts genom riktlinjerna men att den
fragan fortsattningsvis kommer att beredas inom IMO.

Forutom den nu nimnda resolutionen har resolution A.950 ockséa beslutats
av IMO. Den berdr s k Maritime Assistance Service (MAS). Aven denna
resolution innehéller riktlinjer. I resolutionen beskrivs hur en kuststat bor
bygga upp en kommunikationscentral for att bista ett fartyg i ndd, som vill
komma till en skyddad plats. MAS skall inte forvixlas med en sjordddnings-
central avsedd att leda sjériddning av liv. Riktlinjerna &r tdmligen allménna
till sin natur.

I 6vervakningsdirektivet artikel 20 foreskrivs att EUs medlemsstater skall
félja de relevanta riktlinjer, som utarbetats av IMO for att kunna bista
fartyg, som behdver komma till en skyddad plats.

I Sverige finns rutiner for att kunna bista ett fartyg, s att detta fir anvisning
om var en skyddad plats finns, som kan anvéndas av det aktuella fartyget.
Sjériaddningscentralen i G6teborg har utsetts till att var ett svenskt MAS.
MAS-funktionen kan sittas igang sa snart man sékerstillt att riddning av liv
avslutats eller konstaterat att livrdddning inte behover genomforas.

4. Svensk lagstiftning

4.1 Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor

De bestimmelser i 6vervakningsdirektivet som stéller krav p medlemssta-
terna att ett fartyg i nod skall kunna ga eller foras till en skyddad plats ar
enligt svensk lag ndrmast fragor om raddningstjénst. Bestimmelserna om
riddningstjinst dr fr.o.m. den 1 januari 2004 samlade i lagen (2003:778)
samt forordningen (2003:789) om skydd mot olyckor. Ansvaret for ridd-
ningstjansten &r enligt lagen och férordningen uppdelat mellan kommunerna
och staten. Den nya lagen innebar inte nagon fordndring i friga om
ansvarsfordelningen mellan stat och kommun i forhéllande till riddnings-
tjanstlagen (1986:1102).
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Lagen syftar enligt 1 kap. 1 § till att i hela landet bereda bl.a. ménniskors liv
och miljon ett likvirdigt skydd mot olyckor. Genom den nya lagen sker en
tydlig satsning pé att skapa en bittre formaga i samhallet att forebygga och
hantera situationer som kan leda till rdddningsinsatser.

Med ridddningstjinst avses (1 kap. 2 §) de rdddningsinsatser som staten eller
kommunerna skall ansvara for vid olyckor och 6verhdngande fara for
olyckor for att hindra och begrénsa skador p&4 ménniskor, egendom eller
miljon. Till riddningstjénst hdnfors ocksé raddningsinsatser som gors enligt
4 kap. 1-4 §§ utan att det har intrdffat ndgon olycka eller foreligger
overhiingande fara for en olycka. Skyldighet att ansvara for en
raddningsinsats foreligger dock endast om vissa rekvisit uppfylls (1 kap. 2 §
sista st.), nimligen om det med hénsyn till behovet av ett snabbt ingripande,
det hotade intressets vikt, kostnaderna for insatsen och omsténdigheterna i
Ovrigt dr motiverat att staten eller kommunen svarar {Or insatsen.

Riddningstjinsten skall enligt 1 kap. 3 § planeras och organiseras sd att
riddningsinsatserna kan paborjas inom godtagbar tid och genomfdras pa ett
effektivt sitt. I 1 kap. 6 § markeras att kommunerna och de statliga myndig-
heter som ansvarar for riddningstjénst skall samordna verksamheten samt
samarbeta med varandra och med andra som berors.

De regler i lagen om skydd mot olyckor som ndrmast kommer i friga da ett
fartyg i n6d, pa sitt som forutsitts i Gvervakningsdirektivet, behover foras
till en skyddad plats ror tva verksamhetsomraden som enligt 4 kap. ingér i
statens skyldigheter, ndmligen sjoraddningstjénst (3 §) och miljordddnings-
tjdnst till sjoss (5 §). Sjoraddningstjinsten tar sikte pa att efterforska och
ridda ménniskor som 4r eller kan befaras vara i sjonod. Miljordaddnings-
tjdnsten till sjoss har som dndamal att virna sdvél den marina miljon som
vissa delar av s6tvattensmiljon nér olja eller andra skadliga &mnen har
kommit ut i vattnet eller det foreligger en 6verhéngande fara for detta.

Statens ansvar for dessa uppgifter giller, savitt nu dr i frdga, inom Sveriges
sjoterritorium utom i vattendrag, kanaler, hamnar och andra insjéar 4n
Vinern, Vittern och Milaren. Av 3 kap. 7 § lagen om skydd mot olyckor
framgar motsittningsvis att kommunerna i stillet har ansvaret dven for sjo-
och miljoraddningstjdnsten inom dessa delar av sjoterritoriet.

Ledning

Vid varje riddningsinsats anger lagen om skydd mot olyckor att det skall
finnas en riddningsledare (enligt 3 kap. 16 § savitt avser kommunernas
riddningstjanst och enligt 4 kap. 9 § savitt avser den statliga rdddnings-
tjansten). I fraiga om omfattande raddningsinsatser far regeringen med stod
av 4 kap. 10 § foreskriva eller i ett sérskilt fall besluta att en ldnsstyrelse
eller annan statlig myndighet ta 6ver ansvaret for raddningstjdnsten i en eller
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flera kommuner. Om en sadan myndighet har tagit dver ansvaret utses
rdaddningsledaren av denna myndighet.

Ingrepp i annans ritt

Lagen innehaller, liksom tidigare rdddningstjénstlagen, bl.a. regler om
befogenhet for riddningsledaren att gora ingrepp i annans ritt (6 kap. 2 §).
Bestdmmelserna ir ett uttryck for den timligen langtgdende myndighetsut-
ovning som riddningsledaren givits rétt till, om sa behovs dven tvingsvis.

Om fara for liv, hilsa eller egendom eller for skada i miljon inte [ampligen
kan hindras pa nagot annat sitt, far rdddningsledaren vid en raddningsinsats
bereda sig och medverkande personal tilltrdde till annans fastighet, avspérra
eller utrymma omraden, anvinda, fora bort eller forstéra egendom samt gora
andra ingrepp i annans rétt, i den man ingreppet &r forsvarligt med hinsyn
till farans beskaffenhet, den skada som vallas genom ingreppet och
omstindligheterna i dvrigt. Om lansstyrelsen eller annan statlig myndighet
enligt 4 kap. 10 § forsta stycket har tagit over ansvaret for den kommunala
raddningstjdnsten, far ingrepp goras av den myndigheten.

16 kap 2 § sista stycket anges att férbud eller foreldggande som avses i 7
kap. 5 § lagen (1980:424) om atgérder mot vattenfororening frén fartyg far
meddelas med stéd av denna paragraf bara om Sjofartsverkets beslut inte
kan avvaktas.

Ersittning

Lagen om skydd mot olyckor innehaller ocksa bestimmelser om ersittning,
bl.a. fran staten till kommunerna. Om en kommun har medverkat i statlig
raddningstjanst har kommunen rétt till skilig erséttning av staten (7 kap. 1 §
2 st.). Nir utflode i vatten av olja eller andra skadliga @mnen foranleder
insatser i kommunal riddningstjénst, har kommunen enligt 7 kap. 2 § ritt till
ersittning av staten for den del av raddningstjdnstkostnaderna som over-
stiger ett av regeringen faststéllt belopp, om utflodet har intréffat utanfor
Sveriges sjoterritorium eller inom en del av sjoterritoriet dér rdddningsin-
satser skall goras enligt 4 kap. 5 § (dvs. av staten inom ramen for miljoradd-
ningstjdnsten till sjoss) eller inom Goéta &lv, Trollhitte kanal eller Sodertélje
kanal. Om en kommun har haft kostnader for sanering med anledning av
sadant utflode har kommunen ritt till ersittning av staten for den del av
saneringskostnaderna som Overstiger ett av regeringen faststillt belopp.

Som framgér nedan finns det i sjolagens 10 kap. bestimmelser om
ersittning fran skadevallaren i samband med utsldpp av olja.
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4.1.1 Kommunal rdddningstjdnst

Varje kommun skall ansvara for riddningstjdnst inom kommunen, om inte
annat foljer av 4 kap. 1 — 6 §§ lagen om skydd mot olyckor. I dessa
paragrafer anges vilken raddningstjdnst som staten har ansvaret for.

Kommunen skall ha ett handlingsprogram for rdddningstjénst (4 kap. 8 §). I
programmet skall anges mélet for kommunens verksamhet samt de risker
for olyckor som finns i kommunen som kan leda till riddningsinsatser. I
programmet skall ocksa anges vilken forméga kommunen har och avser att
skaffa sig for att gora sddana insatser. Som en del av formagan skall anges
vilka resurser kommunen har och avser att skaffa sig. Handlingsprogrammet
skall antas av kommunfullmiktige (eller i ett kommunalférbunds beslutande
forsamling) for varje ny mandatperiod.

Innan det kommunala handlingsprogrammet antas skall samrad ha skett med
de myndigheter som har ett vasentligt intresse i saken. I fragor som kan
berdra omhindertagande av fartyg i nod skall ddrmed samrid ske med
Sjofartsverket och Kustbevakningen innan programmet antas.

4.1.2 Sjordddningstjdinst

Sveriges ansvar for sjoraddning grundas pa de tva IMO-konventionerna
SOLAS och IMO-SAR (sjoraddningskonventionen).

[ 4 kap 3 § lagen om skydd mot olyckor anges att den myndighet, som
regeringen bestdmmer, skall ansvara for efterforskning och riddning av
ménniskor som ir eller kan befaras vara i sjondd inom Sveriges
sjoterritorium och Sveriges ekonomiska zon med undantag av vattendrag,
kanaler och hamnar och andra insjoar &n Vénern, Vittern och Milaren.

Enligt 4 kap 8 § forordningen om skydd mot olyckor ansvarar Sjofartsverket
for sjoraddningstjdnsten. For sjordddningstjénsten skall det enligt 4 kap 9 §
finnas en rdddningscentral. Enligt 4 kap 10 § skall verket ocksa uppritta ett
program for sjordddningstjdnsten. Detta skall bl a innehalla om verkets
forméga att gora riddningsinsatser samt uppgifter om samverkan.

Ansvaret dr definierat till att omfatta alla nédvandiga atgérder nir en enskild
minniska ir eller kan befars vara i nod till sjoss. Atgérder som ingér i
ansvaret dr nodpassning och larmmottagning pa internationella nédkanaler
och nddsystem, inrdttande och drift av lednings- och koordineringscentraler,
samordning av erforderliga nationella och internationella resurser for in-
satser samt akuta lakarrad, forsta hjédlpen och evakuering av sjuka och
skadade.

For att genomfora verksamheten krivs en omfattande planering med resurs-
hallare och dem som kan behova hjélp fran sjordddningstjdnsten. Samarbete
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med yrkessjofarten regleras i sdrskilda anvisningar fran IMO dir sirskild
vikt laggs pd passagerarfartyg.

Ledningen av all operativ verksamhet sker fran sjéraddningscentralen
(MRCC) i Goteborg som &r samlokaliserad med Luftfartsverkets flygradd-
ningscentral (ARCC), Kustbevakningens regionala ledningscentral (KRLV)
samt Forsvarsmaktens sjdinformationscentral for Vistkusten.

MRCC och de 6vriga ledningsfunktionerna forfogar 6ver kommunikations-
och informationssystem som ger dem mojlighet att leda verksamhet inom
hela sitt ansvarsomrade dvs. fran stranden ut till avtalade grinser med véra
grannlénder. I ansvarsomradet ingar dven Vinern, Vittern och Milaren.

Den personal som leder verksamheten vid MRCC ir vil utbildad for sin
uppgift. De har alla en bakgrund som befil i handelsflottan eller férsvars-
makten.

For lokal ledning finns sdrskilt utbildade sk. On Scene Co-ordinators med
uppgift att leda resurser i insatsomradet och samverka lokalt med andra
raddningstjinster exempelvis kommunal raddningstjinst.

Sedan borjan av 1990-talet har Sjofartverket tillsammans med Kustbevak-
ningen avtal med ett antal kommunala riddningstjanster som skall
tillhandahélla insatsstyrkor sk. RITS-styrkor for insatser vid olyckor pa
framforallt passagerarfartyg eller fartyg med farlig last. Verksamheten med
RITS-styrkor har lett till ett Iangtgdende samarbete bl.a. pa utbildnings- och
ovningsomridet mellan de statliga myndigheterna och berdrda kommuner.

For insatser anvénds en méangfald statliga, kommunala och frivilliga
resurser. Tillgngen pa fartyg och batar dr mycket god framfor allt genom
sjordddningssillskapets stationer. Besparingar inom Forsvarsmakten har
medfort att Sjofartsverket blivit tvingat att etablera egna riddningsheli-
kopterbaser via avtal med ett privat foretag.

Vid alla tillbud och incidenter till sjoss informeras bade MRCC och
Kustbevakningen s att de kan utféra en bedomning om eventuella insatser
skall betraktas som raddningstjdnst. Om insatsen inte fyller kriterierna for
raddningstjdnst 6verldmnas ansvaret till Sjofartsinspektionen.

4.1.3  Miljordddningstjdnst till sjoss

Kustbevakningen ansvarar enligt 4 kap 5 § lagen om skydd mot olyckor
jamford med 4 kap 12 § férordningen om skydd mot olyckor for
miljordddningstjinst till sjoss nér olja eller andra skadliga &mnen kommit ut
i vattnet eller det foreligger en 6verhdngande fara for detta. Det geografiska
ansvaret omfattar Sveriges sjoterritorium och ekonomiska zon. Undantaget
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dr vattendrag, kanaler, hamnar eller andra insjoar dn Vinern, Vittern och
Miilaren.

For miljoriddningstjdnsten skall det enligt 4 kap 13 § férordningen om
skydd mot olyckor finnas en eller flera ledningscentraler samt, enligt 4 kap
14 § ett program som skall innehélla uppgifter bl.a. om myndighetens
formaga att gora rdddningsinsatser samt uppgifter om samverkan.

Kustbevakningen fér enligt 9 kap 1 § forordningen om skydd mot olyckor
begira bistind frdn och lamna bistand till utldndska myndigheter i enlighet
med de 6verenskommelser Sverige har med omgivande ldnder samt enligt
konventionen av den 30 november 1990 om beredskap for, insatser vid och
samarbete vid férorening genom olja (OPRC-konventionen) samt dess
tilliggsprotokoll (HNS-Protocol) om skadliga och giftiga dmnen nir detta ir
i kraft i férhéllande till Sverige.

Kustbevakningen genomfor &rligen cirka 50 miljordddningsinsatser med en
tidsutdrdkt frdn ndgra timmar till flera dygn.

Kustbevakningen har 14 fartyg som &r utrustade for miljéskyddsoperationer.
Hirutover finns ett antal bitar som &r utrustade for insatser i skdrgards-
omréaden och for strandnéra verksamhet. Férutom den materiel som finns
ombord pd miljoskyddsfartygen finns fem miljoskyddsforrad med utrustning
for att kunna bekdmpa storre utslapp.

En oljeskyddsoperation kréver oftast tillgang till flygspaning. Kustbevak-
ningen har tre specialutrustade flygplan for miljoovervakning och for
spaningsverksamhet vid operationer. For 6vervakning av stora havsytor
bedrivs ocksé spaning med stod av satelliter. For att kunna prognostisera
driften pé ett utsldpp finns ett sérskilt datorprogram liksom det finns ett IT-
baserat system for ledning och dokumentation av verksamheten.

Kustbevakningen har ett 70-tal radddningsdykare, utbildade och utrustade for
insatser under vattnet, i kemmiljoer och for brandsléckning till sjoss.

P4 den centrala ledningen finns stidndigt en tjansteman i beredskap. Upp-
giften &r bl.a. att svara for internationell och nationell samverkan och att
besluta om omfordelning av resurser inom landet.

Den operativa ledningen ut6vas fran den regionala ledningscentral som har
ansvar for aktuellt omrade. Ledningscentralerna (fyra stycken) ir stindigt
bemannade och for respektive Kustbevakningsregion finns en jourhavande
riddningsledare, redo att fatta erforderliga beslut att sitta igng och att leda
en operation, samt att samverka med MRCC, polisen, Sjofartsinspektionen
och berérda ldnsstyrelser och kommuner. Vid storre operationer etableras en
kontinuerlig stabsverksamhet dér dven personal fran samverkansorganen
kan inga.
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Kustbevakningen har en omfattande internationell samverkan med Ostersjo-
och Nordsjolanderna samt med lander inom EU i syfte att sdkerstilla ett
rationellt utnyttjande av de resurser som landerna forfogar over.

4.2 Lagen (1980:424) om atgirder mot fororening fran fartyg

Lagen om atgéarder mot fartyg (VFL) 4r den lag varigenom MARPOL 73/78
satts 1 kraft i Sverige. Den kompletteras av forordningen (1980:789) om
atgirder mot fororening fran fartyg (VFF). Lagstiftningen innehaller
forutom rent MARPOL-baserade foreskrifter om forbud mot utsldpp av
fororenande dmnen fran fartyg och tekniska bestimmelser om fartygs
stabilitet i vissa fall och fartygs utrustning @ven svenska, nationella bestdm-
melser. Saledes finns numera i lagen foreskrifter om vattenfororeningsavgift
och om forundersokning vid misstanke om brott mot foreskrifter om utsléapp
av fororeningar fran fartyg.

VFL innehéller ocksé foreskrifter om sérskilda atgidrder mot fororening fran
fartyg. Dessa finns i 7 kap VFL. Den i detta sammanhang viktigaste
foreskriften finns i 7 kap 5§. I den foreskrivs att om olja eller nigot annat
skadligt amne sldpps ut fran ett fartyg eller kan det skiligen befaras att sa
kommer att ske och finns det grundad anledning att anta att svenskt
sjoterritorium, svenskt luftrum eller svenska intressen i 6vrigt pd grund av
detta kan skadas i avseviard man, far Sjofartsverket eller annan myndighet
som regeringen utser meddela de forbud och foreldgganden som &r
nodvindiga for att forebygga eller begrinsa fororening. Dérefter ges i
paragrafen ett antal exempel pa vad beslut om foérbud och foreldggande kan
innehalla. Bland dessa exempel finns foreldggande i fraga om fartygets
framf6rande eller drift och foreldggande att laktra olja eller annat skadligt
amne.

Regeringen har i 7 kap 3§ VFF foreskrivit att beslut enligt 7 kap 5§ VFL far
fattas av Kustbevakningen om Sjofartsverkets beslut inte kan avvaktas med
hénsyn till att det behovs snara atgirder for att forebygga, begrinsa eller
bekdmpa fororeningar. Ett sadant beslut skall dock enligt 9 kap 1§ VFL
genast understillas Sjofartsverket.

Beslut inom Sjofartsverket enligt 7 kap 5§ VFL eller beslut av Kustbevak-
ningen om forbud eller foreldgganden enligt samma lagrum skall under-
stdllas chefen for Sjofartsinspektionen. Detta framgér av 8 kap 1-2§§ VFF.
Skilen till att denna beslutsordning foreskrivits &r att beslut enligt 7 kap 5 §
VFL kan vara tekniskt ingripande och forenade med stora ekonomiska
konsekvenser for fartygets redare och &ven andra intressenter. Kravet pa
understillelse av beslut liknar det krav pa understillelse av beslut om att
forbjuda ett fartygs resa enligt foreskrifter i fartygssdkerhetslagen
(2003:364), sk. nyttjandeforbud.
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I7 kap 9§ VFL foreskrivs dessutom att om nagon inom en i beslutet enligt 7
kap 5§ forelagd tid underlater att vidta atgérd som aligger honom enligt
beslutet eller han inte kan underrittas om beslutet utan att sadant drojsmal,
som #@ventyrar syftet med beslutet, uppstar far Sjofartsverket lata verkstilla
atgirden pa bekostnad av fartygets redare eller dgare. Samma sak géller
dven i andra fall nér ett beslut meddelats, om omedelbar atgérd krivs men
inte kan véntas bli vidtagen av den som avses med beslutet.

7 kap 5§ VFL ér en mycket vid bestimmelse. Den upprakning av atgirder,
som finns 1 7 kap 5§ dr endast exemplifierande. Bestimmelsen kan
anvéndas for beslut riktade mot fartyg, som har mindre tekniska eller
operativa problem, som kan leda till ett utsldpp, t ex brister i oljesepare-
ringsutrustningen. Den kan ocksa anvéndas vid allvarliga sjoolyckor, som
resulterar i oljeutsldpp eller som kan befaras komma att leda till oljeutslépp.

Sjofartsverket har med stod av bestimmelsen forutom beslut vid just mindre
allvarliga brister i fartyg, dven fattat beslut om att fartyg skall birgas efter
en grundstotning och efter det att fartyg har sjunkit. I vissa fall har verket,
eftersom beslutet inte atlytts, genomfort atgarden pa fartygsigarens be-
kostnad. Exempel pa sddana drenden &r bargningen av rorofartyget
Feederchief som strandade pa Huvudskir i slutet av 80-talet och bargningen
av ett mycket stort fiskefartyg, som under bogsering kommit loss och
strandat pa den skénska sydkusten.

Foljderna av beslut efter allvarliga sjoolyckor, som hotar att leda till foro-
rening fran fartyg, dr ofta att bargningsatgirder maste vidtas med fartyget.
Detta innebér att utrustning och andra fartyg ofta maste mobiliseras och att
tekniskt kriavande arbete med att reparera skrovskador pa haveristen, att
laktra haveristen, dvs ta bort olja eller andra dmnen eller last fran fartyget.
Detta kan vara tidsodande och forenat med vissa risker.

Nir ett fartyg bargats har man vanligtvis endast sékerstillt att den omedel-
bara faran for det undanrdjts. De atgirder man vidtagit 4r normalt sett bara
tempordra. Nir de vidtagits maste fartyget vanligen tas till varv for att
reparationsarbetena skall kunna avslutas eller skall fartyget ga till skrot.

I Sverige finns idag endast ett varv, som kan genomfora omfattande
reparationer av stora fartyg. Skrotning av fartyg forekommer — om alls —
endast i liten omfattning i Sverige. Detta leder till att ett bérgat fartyg, ett
fartyg som varit foremél for omfattande atgérder efter ett beslut enligt 7 kap
5§ VFL i stort sett undantagslost maste tas till en skyddad plats. En skyddad
plats i sddant sammanhang &r oftast en hamn eftersom man behover ha
tillgang till en kaj, materiel och kanske kranar eller annan utrustning.

Atgirder, som vidtas med stod av 7 kap 5§ VFL ér formellt inte riddnings-
tjanst. I 6 kap 2§ tredje stycket lagen (2003:778) om skydd mot olyckor,
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som reglerar ingrepp i annans ritt, ségs att forbud eller féreldggande som
avses i 7 kap 5§ VFL far meddelas med stod av 6 kap 2§ den nimnda lagen
bara om Sjofartsverkets beslut inte kan avvaktas.

Aven om atgirder, som vidtas med stod av beslut enligt 7 kap 5§ VFL inte
ar raddningstjénst, dr den faktiska situationen emellertid densamma som om
fartyget varit foremal for raiddningstjanstatgarder. Man behover pd en
skyddad plats vidta dtgirder med fartyget for att hindra fororening frén
fartyget. Skillnaderna mellan atgirder enligt lagen om skydd mot olyckor
och étgérder enligt VFL ir inte reella utan skillnaden &r formellt lagteknisk;
atgdrderna regleras av olika lagstiftning med bl a skilda mdjligheter att
genomdriva atgidrderna med eller utan tvang.

Lagen innehaller ocksa (8 kap.) regler som ger Kustbevakningen ritt att
besluta om en sirskild avgift (vattenfororeningsavgift) som skall tas ut, om
nagot av de forbud mot utsldpp av olja fran fartyg som avses i 2 kap. 2 § har
overtritts och utslappet inte dr obetydligt. Samma giéller om ett sddant ut-
slidpp av olja som avses i 2 kap. 4 § inte har begrinsats s& 1dngt det 4r
mojligt. Vattenfororeningsavgiften skall enligt huvudregeln péforas den
fysiska eller juridiska person som vid overtrddelsen var fartygets dgare eller
redare. Avgiften skall bestimmas med hénsyn till utsldppets omfattning
samt fartygets storlek (bruttodriktighet) enligt sérskild tabell.

Kustbevakningen far vidare med stdd av reglerna i 11 kap. besluta om att
inleda forundersokning om brott mot forbud som giller enligt 2 kap. 2 §
forsta stycket eller mot 2 kap. 4 § eller mot en foreskrift som har meddelats
med stod av 2 kap. 2 § andra stycket eller 2 kap. 3 §. De befogenheter och
skyldigheter som undersokningsledaren har enligt rittegangsbalken giller i
ett sadant fall Kustbevakningen. De befogenheter som lagen ger en kust-
bevakningstjdnsteman &r bl.a. ritt att gripa, ta egendom i beslag och att
foreta husrannsakan.

4.3 Sjolagens (1994:1009) bargningsbestimmelser och
skadestandsbestammelser vid oljeskada

For att i ett konkret fall sdkerstilla att 6vervakningsdirektivets krav pi att ett
fartyg i nod skall kunna gé in eller foras till en skyddad plats aktualiseras
inte bara de ovan redovisade reglerna i lagen om skydd mot olyckor utan
ocksa flera bestimmelser i sjolagen (1994:1009). Utover reglerna om befil-
havarens ansvar (6 kap.) ar det fraimst de bestimmelser som giller bérgning
av fartyg och ersittning for oljeskada.

6 kap. 6 § anger att befdlhavaren, om fartyget rakar i sjondd, dr skyldig att
gora allt som star i hans makt for att rdidda de ombordvarande och bevara
fartyget och lasten. Om befdlhavaren & andra sidan antriffar nagon i sjondd
ar han skyldig att lamna all hjilp som &dr mojlig och behovlig for att ridda
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den nodstillde om det kan ske utan allvarlig fara for det egna fartyget eller
de ombordvarande.

4.3.1 Béirgning

Sjolagens 16 kap. innehaller regler om bargning. Kapitlet fick sin nuvarande
lydelse den 19 december 1996 (lag 1995:1314, forordning 1996:14) pa
grundval av 1989 ars Londonkonvention om bérgning. Sverige har anslutit
sig till konventionen och ir alltsa folkréttsligt bunden av dess bestimmelser.

116 kap. 1 § definieras bl.a. begreppen bargning och miljoskada. Béirgning
dr varje dtgird som vidtas for att i farvatten bisté ett fartyg eller ndgon annan
egendom som har forolyckats eller 4r i fara. Miljoskada definieras som
vasentlig skada pa ménsklig hilsa eller marint liv eller pa tillgangar i kust-
farvatten, i inre farvatten eller i omedelbar nirhet till sidana farvatten,
orsakad av fororening, kontaminering, brand, explosion eller liknande
allvarliga hindelser.

16 kap. 4 § innehaller bestimmelser om skyldighet vid biargningens
utforande. Dir anges bl.a. att béargaren i forhallande till redaren och till
dgaren av fartyget eller ndgon annan egendom som bérgning avser skall
utfora birgningen med tillborlig omsorg och dirvid visa tillborlig omsorg
for att hindra eller begrédnsa miljoskada. I paragrafen anges ocksé att befil-
havaren, redaren och dgaren till fartyget eller till nigon annan egendom som
omfattas av bargningen i forhallande till bargaren helt skall samarbeta med
denne under birgningen och dérvid visa tillborlig omsorg for att hindra eller
begrinsa miljoskada.

Paragrafen ger alltsd uttryck for en dmsesidig skyldighet att under en
bérgningsinsats vérna miljon.

4.3.2 Ansvar for oljeskada

I sjolagens 10 kap. finns regler om ansvar for oljeskada. Bestimmelserna
fick sin nuvarande lydelse den 30 maj 1996 genom SFS 1995:1081, (prop.
1994/95:169, bet. 1994/95:LU28, rskr. 1994/95:362) och 1996:11. Reglerna
bygger pa 1992 ars internationella konvention om ansvarighet for skada
orsakad av fororening genom olja (1992 ars ansvarighetskonvention), som
Sverige har anslutit sig till. Sverige har dirmed, liksom i fraga om bérgning,
folkrittsligt atagit sig att folja bestimmelserna.

4.3.2.1 Vissa definitioner

10 kap. 1 § innehéller definitioner, bl.a. av begreppen olja, oljeskada, olycka
och forebyggande atgirder.
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De ovan angivna definitionerna lyder: olja: bestindig mineralolja som
innehaller kolvite, sdsom raolja, eldningsolja, tjock dieselolja och smérjolja,
oljeskada: dels skada som orsakats av fororening genom olja fréin ett fartyg
och som uppkommit utanfor fartyget, i fraiga om forsdmring av miljon dock
endast utebliven vinst samt kostnader for rimliga aterstillningsatgirder som
har vidtagits eller planeras, dels kostnader for férebyggande étgiirder och
skada som orsakats av sadana atgérder, olycka: sddan hiindelse eller serie av
héndelser med samma ursprung som orsakar en oljeskada eller framkallar ett
allvarligt och omedelbart forestaende hot om en sadan skada, forebyggande
dtgdrd: varje atgird som varit skéligen péakallad for att férhindra eller
begrinsa en oljeskada genom fororening och som har vidtagits efter det att
en olycka har intraffat.

Vid tillimpningen av bestimmelserna skall enligt forfattningstexten med
fartyg jamstillas varje annan flytande anordning som anvinds till sjoss.

10 kap. 2 § sjolagen anger att bestimmelserna tillimpas pa oljeskador, som
har uppkommit i Sverige eller svensk ekonomisk zon eller i en annan
konventionsstat eller dess ekonomiska zon och som har orsakats av ett
fartyg, vilket konstruerats eller anpassats for att transportera olja som
bulklast. I friga om fartyg som kan transportera bade olja och annan last
skall bestimmelserna tillimpas endast nér fartyget transporterar olja som
bulklast samt under resor som f6ljer pa en sadan transport. I sistnimnda fall
skall bestammelserna dock inte tillimpas, om det visas att fartyget inte har
ndgra rester kvar ombord frén transporten. Bestdimmelserna tillimpas ocksa
pa kostnader for forebyggande atgérder som har vidtagits, oavsett var det
har skett, for att forhindra eller begrinsa oljeskador i Sverige eller svensk
ekonomisk zon eller i en annan konventionsstat eller dess ekonomiska zon.

Ersittning for atgdrder med anledning av en oljeskada skall betalas #ven om
det finns skyldighet enligt lag eller annan forfattning att vidta atgérderna.
Bestimmelserna tillimpas dven om andra regler om tillimplig lag skulle
leda till annat. De skall dock inte tillimpas i den utstrickning en sadan till-
lampning skulle vara oférenlig med Sveriges ataganden enligt ett internatio-
nellt fordrag.

4.3.2.2 Skadestdnd och ansvaret for en oljeskada

10 kap. 3 § sjolagen anger att ansvaret for oljeskada #r strikt, dvs. en
oljeskada skall ersittas av fartygets dgare, dven om varken #garen eller
nigon som han svarar for dr vallande till skadan. Utgors den olycka som
orsakade skadan av en serie av héandelser, vilar ersdttningsansvaret pa den
som var dgare av fartyget vid den forsta av dessa hiindelser.

Paragrafen innehéller ocksa vissa ansvarsfrihetsgrunder som giller om
dgaren visar att skadan orsakats exempelvis av en krigshandling eller liknan-
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de handling under vipnad konflikt eller av en naturhéndelse av osedvanlig
karaktir, som inte kunnat undvikas och vars foljder inte kunnat férhindras,
eller 1 sin helhet vallats av tredje man med avsikt att orsaka skada, eller i sin
helhet orsakats genom fel eller forsummelse av en svensk eller utlindsk
myndighet vid fullgdrandet av skyldighet att svara f6r underhall av fyrar
eller andra hjilpmedel for navigering.

Bestimmelserna i 10 kap. sjdlagen dr som framgatt i forsta hand tillimpliga
pa skada som har orsakats av oljeutslédpp fran tankfartyg och s kallade
kombinationsfartyg. Vissa bestimmelser i kapitlet dr dock tillimpliga dven
nir andra fartygstyper har orsakat en oljeskada. Det giller bland annat den
grundlidggande ansvarsbestimmelsen i 3 §. Detta innebir att dgaren av
exempelvis ett torrlastfartyg dr strikt ansvarig for de skador som ett utslipp
av bunkerolja frén fartyget orsakar. Agaren r dock inte skyldig att ha en
forsdkring som ticker detta ansvar. Inte heller ér de sérskilda reglerna i 10
kap. om ansvarsbegrinsning tillimpliga. [ stillet har fartygsigaren ritt att
dberopa de allminna reglerna om ansvarsbegréinsning i 9 kap. sjélagen.

Exempel pé situationer da erséttningsreglerna i 10 kap. sjlagen kan aktuali-
seras dr dd Kustbevakningen eller en kustkommun tagit om hand olja som
kommit 18s frén ett fartyg eller da det vidtagits forebyggande atgiirder i den
mening som lagen anger, exempelvis ldktring fran ett fartyg som sprungit
léck eller pd goda grunder kan befaras komma att licka olja eller utliggande
av lansor fOr att begrinsa skadan. De insatser som dé vidtas &r erséttnings-
grundande. Som skadelidande anses dérvid den eller de kommuner och/eller
svenska staten, normalt genom Kustbevakningen, som har vidtagit &tgirder-
na.

Generellt kan séigas att kostnaderna for att ta om hand oljan dr mycket ligre
nér det kunnat ske ute till sjoss an om oljan hinner slé pa land.

Kommunerna far, om de inte viljer att sjalva vinda sig direkt till skade-
véllaren eller dess forsdkringsgivare, erséttning via Statens riddningsverk.
Kommunerna behdver didrmed inte ligga ute med sina krav pé ersittning
fran skadevillaren dnda fram till dess erséttningsfrdgan slutligt har 16sts,
vilket ibland kan dra ut pa tiden flera ar.

Kustbevakningen och Rdddningsverket samordnar som regel sina ersitt-
ningsansprék. I flertalet fall gar det att na en uppgorelse utom ritta. Dir det
visat sig inte vara en framkomlig vig aterstar endast mojligheten att stimma
skadevéllaren infor svensk domstol. Kustbevakningen ir, liksom R4dd-
ningsverket, till f6ljd av myndigheternas instruktion jaimforda med bestim-
melserna i 2 § verksforordningen (1995:1322) behériga att foretriida staten
infor domstol och har ritt att uppdra at en annan myndighet eller &t ett
ombud att fora myndighetens talan. Praxis, i de fall d& det har blivit aktuellt,
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dr att Kustbevakningen for statens talan om erséttning for oljeskada bade for
egen rikning och pé uppdrag av Rdddningsverket.

4.4 Kommunal lagstiftning

I uppdraget anges att Kustbevakningen och Sjofartsverket skall analysera
hur ”den kommunala lagstiftningen pa omréadet kan komma att péverkas”.
Kustbevakningen och Sjofartsverket har i belysningen av uppdraget inte
tolkat det som att en fullstandig kommunalrittslig belysning av frigan skall
goras. Myndigheterna begrinsar sig darfor till lagstiftning i angrinsande
fragor som kan berdras nir ett fartyg i nod skall tas emot pé det sitt som
overvakningsdirektivet forutsétter.

Kommunernas uppgifter och ansvar inom raddningstjénsten framgér av
redogorelsen i avsnitt 4.1.1. Dér framgér dven hur grinsdragningen mot
statlig riddningstjénst har gjorts i gillande lag.

Inrdttande och drift av hamnar samt hamnverksamhet r inte ett statligt
ansvar men kan vara en kommunal uppgift. Det f6ljer av 1 kap. 2 § plan-
och bygglagen som slar fast att det d&r en kommunal angeligenhet att
planldgga anvéndningen av mark och vatten. De stdrre hamnar som kan
utgdra en skyddad plats i 6vervakningsdirektivets mening dr kommunala
och drivs som kommunala verksamheter eller i olika bolagsformer. Staten
kan dock, mot bakgrund exempelvis av internationella dverenskommelser
eller pa EU-rittslig grund, stilla sirskilda krav pA hamnverksamheten. Ett
farskt exempel pé detta dr den nyligen inforda lagstiftningen om sjofarts-
skydd.

Kommunerna har ocksa ansvaret for miljon i kommunen, dvs. bade i
hamnomraden inom kommunen och utanfér strandlinjen lings kusterna och
1 Vinern, Vittern och Milaren. Detta miljéansvar torde stricka sig ut till
territorialgrénsen, dvs. enligt huvudregeln i lagen (1966:374) om Sveriges
sjoterritorium i princip allt vatten innanfor tolv nautiska mil fran stranden
eller baslinjerna. Aven i miljofragor kan staten genom lagstiftning dock ha
sérskilda krav som antingen riktar sig till kommunerna eller #r ett skydd
ocksé for dem, sdsom krav pa férhandsprévning av miljofarlig verksamhet.

Ombhindertagande av fartyg i nod 4r en uppgift som EU genom 6vervak-
ningsdirektivet har lagt p4 medlemsstaterna, déribland Sverige. Denna
uppgift fér, till skillnad mot hamnverksamheten som sidan, anses vara ett
nationellt ansvar som i forsta hand ankommer pa staten till f6ljd av de ovan
redovisade bestimmelserna i 4 kap. 3 och 5 §§ lagen om skydd mot olyckor.
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5. Problemet

Inledningsvis skall sdgas att det som i detta avsnitt kommer att beskrivas
som ett problem inte &dr ofta forekommande. Det #r inte heller — om man
blickar tillbaka i tiden — ett problem, som hittills pa allvar stillts pa sin
spets. Men rittsligt dr det ett problem och det kan med nuvarande
lagstiftning komma att ndgon géng bli ett reellt problem, som kan leda till
att erforderligt skydd for liv, egendom och den marina miljén inte kan ges.

Overvakningsdirektivet stiller, som framgétt, krav pé att medlemsstaterna
skall ha planer med nédvindiga arrangemang och forfaranden s att ett
fartyg i n6d omedelbart kan foras till en skyddad plats. I en sddan situation
racker den gillande svenska lagstiftningen enligt Sjofartsverkets och
Kustbevakningens uppfattning inte till for att stindigt och fullt ut sikerstilla
att nodvéndiga dtgéirder kan vidtas. Lagreglerna ér i sammandrag foljande:

- Sjofartsverkets raddningsledare kan for att ridda liv med stod av 6
kap 2 § lagen om skydd mot olyckor vid en sjoriddningsinsats gora
ingrepp i annans rétt pa de villkor som nidrmare anges.

- Kustbevakningens riddningsledare kan ocksa, med stod av samma
lagrum, vid en miljérdddningsinsats gora ingrepp i annans riitt pa de
villkor lagstiftningen nirmare anger nér olja eller andra skadliga
dmnen kommit ut i vattnet eller det foreligger en 6verhiingande fara
for detta.

- Sjofartsinspektionen kan med std av lagen om atgirder mot
fororening frén fartyg enbart fatta beslut om atgirder, som riktar sig
mot ett fartyg, som fororenar eller hotar att fororena sjon med olja
eller annat skadligt &mne.

- Lagen om skydd mot olyckor stdder saledes, men inte fullt ut,
kraven i 6vervakningsdirektivet att ett fartyg i nod skall kunna gé
eller foras till en skyddad plats. Problemet ir att det ir oklart om
Sjofartsverkets och Kustbevakningens riddningstjéinstansvar innebér
att myndigheterna kan gora ingrepp i en hamninnehavares ritt
samtidigt som det &r klart att Sjofartsinspektionen inte har en laglig
rétt att tvngsvis bereda ett fartyg tilltride till en skyddad plats pa ett
sdtt, som innebir ingrepp i tredje mans ritt.

- Till det som nu sagts kommer dessutom den sérskilda komplikatio-
nen att statens ansvar for riddningstjansten inte omfattar svenska
hamnar.

Om Sjofartsinspektionen fattar beslut enligt VFL om étgérder mot ett fartyg,
som fororenar eller hotar att fororena sjon med olja eller annat skadligt
dmne, och i vissa fall sjdlv verkstiller atgirderna, kan det finnas behov av
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att, som tidigare beskrivits, fora fartyget till en hamn. Skilet till detta kan
vara att man behdver fé fartyget fortojt vid en kaj, f& mojligheter att anvinda
kranar, sitta ombord brandmén eller andra specialister och fora fram
material med lastbil samt sjélvfallet att fa lugnt och skyddat vatten. Om en
hamninnehavare skulle neka Sjofartsinspektionen att fora in ett fartyg i hans
hamn, blir Sj6fartsinspektionen bunden av detta beslut. Det har historiskt
forekommit att hamninnehavare sagt nej eller varit tveksamma men de har
kunnat Gvertalas att édndra sig. — Det bor observeras att néir begreppet hamn-
innehavare anvénds hir, omfattar det inte bara t ex ett kommunalt bolag,
som driver en hamn, utan dven alla de terminaligare, som kan finnas i
hamnen till f6ljd av avtal mellan hans féretag och hamnen.

Sjofartsinspektionen har inte i samband med beslut enligt 7 kap 5 § VFL
nigra sddana befogenheter att ingripa gentemot tredje man, som tillkommer
en raddningsledare enligt 6 kap 2 § lagen om skydd mot olyckor.
Sjofartsinspektionen kan séiledes t ex inte mot hamninnehavarens vilja fora
in ett fartyg i hamnen.

En hamninnehavare kan ha helt legitima skl for sin vigran. Andra fartyg i
hamnen och hamnens anlidggningar kan komma i fara. Verksamheten i
hamnen kan komma att stéras genom att kajer blockeras. Hamninnehavaren
kan utsittas for risken for ekonomiska skador. Men en vigran att slippa in
ett fartyg i en hamn eller en végran att i en hamn f4 utnyttja en terminal kan
leda till att det blir svért eller omojligt att vidta de beslutade atgirderna eller
att konsekvensen blir att visserligen kunde &tgirderna vidtas men for sam-
hillet i stort blev skadorna storre 4n vad de hade behovt bli.

Nir det géller sjoraddningstjanst och miljoraddningstjénst till sjoss skulle
formellt — enligt Kustbevakningens och Sjéfartsinspektionens uppfattning —
inte samma problem uppstd men rittslaget 4r oklart. De statliga riddnings-
ledarna kan med stod av 6 kap 2 § lagen om skydd mot olyckor besluta att
gora ett ingrepp i hamninnehavarens ritt. Det har emellertid framférts att
denna ritt for en rdddningsledare inte innefattar mojligheten att besluta att ta
en hamn eller en del av en hamn i ansprék for att ett fartyg i n6d skall kunna
tas in i hamnen. Det dr dérfor lampligt att, s linge denna tillimpningsfraga
dr Oppen, utgd frén att det finns en begrénsning i ritten till ingrepp.

Om en statlig rdddningsledare skulle besluta att ta in ett fartyg i en hamn
och detta godtas av hamninnehavaren, uppkommer emellertid den mirkliga
situationen att dd blir — med dagens regelverk - den kommunale riddnings-
ledaren ansvarig for riddningsinsatsen, t ex att ridda liv p4 fartyget eller att
ta hand om olja, som kommit 16s eller riskerar att komma 16s frén fartyget
fram till dess att denne med stod av 3 kap 9 § lagen om skydd mot olyckor
beslutar att insatsen skall avslutas. Skilet r den strikta geografiska griins
som finns mellan statens och kommunernas riddningstjénstansvar. Detta
skulle i ett skarpt ldge bryta kontinuiteten i ett pAgéende arbete och det ir
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inte troligt att kvalitén i det utforda arbetet blir bittre utan snarare samre.
Om en statlig riddningsledare finner att ett fartyg bor tas in i en hamn beror
det pa att fartyget befinner sig i ett kritiskt lige och sjdlva intagandet av
fartyget i en hamn 4r i sig ett kritiskt skede. Att dé tvingas limna 6ver
ansvaret fOr en insats och med stod av 4 kap 6 § besluta att riddnings-
insatsen for hans del &r avslutad kan riskera hela insatsens sikra genom-
forande.

Hir kan sérskilt noteras att motsvarande problem inte uppstér om det
nodstillda fartyget kan ga eller foras till en skyddad plats utanfér en hamn,
t ex en ankarplats, dir fartyget kan beredas skydd mot vider och vind. I en
sddan situation har den statlige riddningsledaren kvar sitt odelade ansvar.
Han kan d4 med stod av 6 kap 2 § lagen om skydd mot olyckor besluta att ta
ett visst omrade i ansprak eller gora andra nddvindiga ingrepp i annans ritt.
Det kan efter noggrann avvigning i det enskilda fallet exempelvis réra sig
om att behdva gora intring i dgande- eller nyttjanderitt till fastighet, hindra
utovandet av rittigheter av fiskerittslig natur eller vidta atgirder som
paverkar miljon. Raddningsledaren skall dock, hir liksom vid alla radd-
ningsinsatser, enligt 6 kap 6 § lagen om skydd mot olyckor skriftligen
motivera sitt beslut.

Bestdimmelsen i 1 kap 6 § lagen om skydd mot olyckor om samarbete
mellan kommunerna och de statliga myndigheter, som svarar for
raddningstjinsten, innebir trots allt inte ndgon garanti for att en pigdende
raddningsinsats kan slutforas utan avbrott. Kommunala riddningstjénster
saknar i stor utstrdckning, for att inte séga néstan helt, nddviindiga och
dndamélsenliga fartyg och utrustning for oljesanering samt specialutbildad
personal for ledning och genomférande av livrdddningsinsats eller olje- eller
kemskyddsinsats ombord pa ett fartyg. De har inte heller den méjlighet, som
Sjofartsinspektionen har, att skaffa fram och leda erforderliga birgningstek-
niska resurser eller den méjlighet som MRCC att & fram och samordna
resurser for raddning av liv. Den kommunala rdddningstjénsten skulle
otvivelaktigt vara en resurs i sammanhanget men det ir inte limpligt att
deras rdddningsledare tar Gver insatsen.

Det finns inte heller nagon klar definition av vad en hamn #r i detta
raddningstjinstsammanhang. Sjofartsverket kan besluta vilka hamnar som
ar allméinna hamnar. Kommunerna kan med stéd av plan- och bygglagstift-
ningen reservera omraden for hamnindamal. Grinserna for dessa kan da
mdjligen utldsas av fastighetsbildningsbeslut eller kommunala planligg-
ningsbeslut. Kommunerna har i ménga fall ocksé utfirdat hamnordningar
med stod av ordningslagen (1993:1617). Grinserna for hamnar enligt de hir
niamnda typen av beslut harmoniserar i sin tur inte alltid inbdrdes.

Enligt Kustbevakningens erfarenhet gor flera kommuner en koppling mellan
ansvaret for kommunal riddningstjénst i hamn med ordningslagstiftningens
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regler med inriktning pa allmén ordning och sikerhet. Denna koppling
ticker knappast vad lagstiftaren avsett med hamnbegreppet i lagen om
skydd mot olyckor. Det innebir i praktiken att vissa kommuner inte anser
sig ha négon hamn i den senare lagstiftningens mening med dirav foljande
kommunalt rdddningstjénstansvar. Det forekommer ocks4 att man har
bestdmt hamnomrédet frén ordningssynpunkt, men uteslutit den egentliga
hamnverksamheten och dérfor inte anser sig ha raddningstjidnstansvaret ens i
det som i allménhetens 6gon uppfattas som hamn. Dessa och liknande
exempel leder till att grinsdragningen mellan kommunernas och statens
ansvar inte alltid dr sé klar som lagstiftaren tycks forutsitta enligt lagen om
skydd mot olyckor. Dessa otydligheter kan leda till oklarhet om vem som
har ansvaret vid en konkret riddningsinsats.

Kustbevakningen ir sjilvfallet beredd att ta hand om all den olja, som vid
ett sadant tillfdlle skulle komma ut i vattnet i hamnen. Det kan till och med
ifrdgasittas om inte Kustbevakningen borde ges det ansvaret vid varje
oljeutsldpp pé vattnet i en hamn med tanke pé de sirskilda personella och
materiella resurser myndigheten har jimfért med dem som finns hos flertalet
kommunala réddningstjinster. — I myndigheternas uppdrag ingér bl a att
utreda hur mojligheterna att handla effektivt i samband med mottagande av
fartyg i ndd kan forbittras. En ordning dar Kustbevakningen har ansvaret
vid utslédpp fran fartyg i en hamn och Sjofartsverket for ledningen av en
sjordddningsinsats skulle kunna vara en sddan forbittring. Denna friga
behdver dock enligt myndigheternas bedémning djupare Overvigande in
vad som varit mgjligt inom ramen for det nu aktuella uppdraget.

I detta sammanhang bor det sérskilt pekas pa en anomali i systemet.
Kustbevakningen torde endast sillan beh6va besluta om att ta in ett fartyg i
en hamn {Or att kunna slutféra en olje- eller kemskyddsinsats. Kustbevak-
ningens ansvar 4r huvudsakligen inriktat p att ta hand om olja eller andra
skadliga &mnen, som kommit ut frén ett fartyg medan atgarder med sjilva
fartyget enligt lagen om étgérder mot fororening frén fartyg vilar pa
Sjofartsinspektionen. De atgirder, som Kustbevakningen eller annan sirskilt
anlitad personal vidtar ombord pé et fartyg, som sldpper ut eller hotar att
borja sldppa ut olja eller annat skadligt imne, utfors regelmaissigt i samver-
kan for att verkstilla av Sjofartsinspektionen fattade beslut. Beslutet att
inleda en miljoraddningsinsats till sjoss dvilar dock, nir de rittsliga forut-
sdttningarna for raddningstjénst foreligger, Kustbevakningens raddnings-
ledare.

Beslutet att ta in ett fartyg i en hamn, da det 4r i ndd, fattas dirmed mesta-
dels av Sjofartsinspektionen av tekniska skil, om de atgirder, som skall
vidtas med ett fartyg, kan vidtas verkningsfullt endast om fartyget ligger i en
hamn. En miljérdddningsinsats, som méste fortga i hamnen, blir en foljd av
inspektionens beslut att ta in fartyget och men kan ocksé vara en fortsdttning
pa en insats, som Kustbevakningen paborjat till sjoss, dvs utanfér hamnom-
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radet. Sjofartsinspektionen har ingen laglig majlighet att gora ett ingrepp i
hamninnehavarens ritt enligt VFL medan dédremot Kustbevakningens och
Sjofartsverkets, dvs sjoraddningstjinstens, riddningsledare mojligen har det
(se ovan). Sjofartsinspektionens verksamhet styrs i detta sammanhang av
VFL medan miljérdddnings- och sjordddningstjinstens verksamhet grundas
pé lagen om skydd mot olyckor. Mélet for Sjofartsinspektionens och
Kustbevakningens verksamheter i detta ssammanhang 4r dock desamma, att
forhindra eller begrinsa fororening i vatten.

Det kan naturligtvis skapas problem om Sjofartsinspektionen och statliga
raddningsledare ges ritt att mot en hamninnehavares vilja ta in fartyg i hans
hamn. Huvuddelen av dessa problem skulle formodligen vara av ekonomisk
natur. Dessa skulle kunna 16sas enligt de normer, som giller for ritt till
ersittning enligt 7 kap 6 § lagen om skydd mot olyckor (se nedan). Nir det
giller kostnader forknippade med oljeskada géller sérskilda regler enligt 10
kap. sjolagen, som aldgger fartygets dgare strikt ansvar for att ersétta skada
av olja, som kommit 16s frén ett fartyg (frimst kostnader férknippade med
bekdmpningen av 16skommen olja) samt kostnader for forebyggande och
skada som orsakats av sddana atgirder.

Vad giller de kostnader som kan uppst& och hur de skall finansieras noterar
Kustbevakningen och Sjofartsverket i enlighet med vad som angetts ovan,
att 6vervakningsdirektivet i ingressen ndmner &ven frigan om ersittning for
de kostnader som t ex en hamn som tar emot ett fartyg i ndd kan drabbas av
och om kompensation for eventuella skador i samband dérmed. I artikel 26
foreskrivs att kommissionen skall underséka ldmpligheten av gemenskapsét-
gérder, som gor det ldttare att fa ersittning och kompensation i detta
sammanhang och &ven vilka skiliga krav som skall kunna stillas p4 att ett
fartyg har en fullgod forsikring eller att annan ekonomisk sikerhet ar stilld.
Denna friga har inte ber6rts - savitt Kustbevakningen och Sjofartsverket
kénner till — annat @n perifert vid det fortsatta arbetet med att utveckla
regelverket om skyddade platser.

6. Forslag till 16sning

Det kan, som sagts ovan, i och for sig ifrigasittas om inte redan gillande
lag ger utrymme for en riaddningsledare, statlig eller kommunal, att ta all
slags egendom, dvs. dven ett hamnomréde, i ansprak under en pagaende
rdddningsinsats.

For att emellertid undanréja den osdkerhet som myndigheterna anser nu
rader om Sverige kan anses leva upp till kravet i 6vervakningsdirektivet vad
géller mottagande av fartyg i nod och for att garantera effektiviteten i
verksamheten, foreslar Kustbevakningen och Sjofartsverket att det under
rubriken Ingrepp i annans ritt i 6 kap. lagen om skydd mot olyckor inférs en
ny paragraf med forslagsvis f6ljande innehall.
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2a § For att sakerstdlla att ett fartyg i nod skall kunna gd eller foras till en
skyddad plats, fdar den myndighets riddningsledare som har inlett
rdaddningsinsatsen, utan hinder av vad i ovrigt dr foreskrivet om ansvaret
for rdddningstjdnst, fullfolja denna genom att bereda sig tilltréide till annans
fastighet, inbegripet hamnomrdde, och inom fastigheten eller omrddet
utnyttja ldmplig plats for att kunna fullfolja nédvindiga rdddningsinsatser.

Kustbevakningen och Sjofartsverket foreslar ocksa att det i 7 kap lagen om
atgirder mot fororening fran fartyg infors en ny bestimmelse med
forslagsvis foljande innehall:

Om det dr nodviindigt for att kunna utféra de foreldigganden, som beslutats
med stod av 5 §, eller verkstdalla dtgdrder med stod av 9 § att ett fartyg gdr
eller fors till en skyddad plats far Sjofartsverket bereda ett fartyg tilltriide
till annans fastighet, inbegripet hamnomrdde, och inom fastigheten eller
omprddet utnyttja ldmplig plats.

Genom forslaget garanteras att insatsen, vare sig den utfors med stod av
lagen om skydd mot olyckor eller VFL, sker utan avbrott. Det far sjdlvfallet
forutsittas att riddningsledaren och Sjofartsinspektionen, innan ett sa
ingripande beslut fattas, i vanlig ordning inhédmtar all relevant information
samt noga 6verviger de sirskilda risker samt de for- och nackdelar beslutet
kan medfora. Det far ocksa forutsittas att raddningsledaren och Sjofartsin-
spektionen fore sitt beslut overldgger bdde med den kommunala raddnings-
tjansten och andra berdrda intressenter, sérskilt hamnégaren.

De ersittningsansprak, som kan uppsta vid ett sadant ingrepp kan, enligt
Kustbevakningens och Sjofartsverkets uppfattning, 16sas genom att de
bestimmelser om erséttning, som redan finns i lagen om skydd mot olyckor,
dndras sa att en hanvisning gors dven till den foreslagna nya bestimmelsen i
lagen om skydd mot olyckor och att det klarare av dessa skall framga att
rdtten till ersdttning dven skall omfatta ersittning for skada pa fastighet eller
fast egendom. Finansieringen av de nya ersittningar det skulle bli frigan om
blir da i princip densamma som for de skador, som nu ersitts. Som redan
framgatt ndmns ersattningsfragan i Overvakningsdirektivets ingress, men
den har dnnu inte lett till nigra stéllningstaganden pa gemenskapsniva.

Nir det giller den foreslagna nya bestimmelsen i lagen om atgirder mot
fororening fran fartyg bor skada, som kan uppkomma for tredje man,
ersittas pa i princip samma sétt som fallet ér vid skada som drabbar tredje
man i samband med riddningstjinst. Det &r principiellt en tillfdllighet om
skadan uppkommer till f6ljd av en atgérd stodd pé ett beslut enligt den ena
eller den andra lagstiftningen. Om sa skulle bli fallet, kan fragan om
ersattningsritt regleras genom att till det ovan foreslagna tillagget till 7 kap
lagen om atgédrder mot fororening fran fartyg laggs foljande andra stycke:
Ersdtting for skada som orsakats tredje man pd grund av att Sjofartsverket
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berett ett fartyg tilltrdde till annans fastighet enligt forsta stycket erscitts
enligt samma grunder som gdller for erscittning enligt 7 kap lagen
(2003:778) om skydd mot olyckor.

De bestdmmelser, som finns i 10 kap sj6lagen, om ersttningsskyldighet for
fartygets dgare vid oljeskada, kanaliserar det ekonomiska ansvaret till
honom, vilket i praktiken betyder en av hans forsékringsgivare. Om och i
den mén dessa lagregler &r tillimpliga vid en miljoriddningsinsats eller som
en foljd av tgirder enligt VFL kan staten och kommunen rikta skadestands-
krav mot fartygsidgaren/forsikringsgivaren.

Finansieringen av ersittningar for skada, som kan bli féljden av de lag-
andringar Sjofartsverket och Kustbevakningen nu foreslagit, #r en fraga,
som viintar pa en inom EU gemensam 16sning och som myndigheterna
dérfor har svért att nu ha en uppfattning om. Den viig, som nu pekats ut som
lagtekniskt méjlig, ansluter till ett system for erséttning, som redan finns, i
nérliggande fall.

Det skall for fullsténdighetens skull understrykas att antalet fall dé fraga om
krav frin hamninnehavare eller annan mot staten pé erséttning kommer att
uppsté kan férmodas bli fa. Erséttningarnas storlek i de fall d& sddana kan
bli aktuella &r omojligt att uppskatta.

Bestdmmelser om upprittande av en plan for sjoriddningstjénsten respek-
tive miljordddningstjénsten finns i forordningen om skydd mot olyckor.
Bestidmmelser om upprittande av en saddan plan som avses i direktivets
artikel 20 torde snarare lampligen placeras i férordningen om atgirder mot
fororening frén fartyg kompletterat med en hénvisning mellan de tva
aktuella forordningarna.

7. Samrad

Enligt regeringens beslut om utredningsuppdraget till Kustbevakningen och
Sjofartsverket skulle myndigheterna samrada med Statens riddningsverk
och Sveriges Kommuner och Landsting. Sa har skett. Samradsyttrandena
har emellertid kommit in sa sent att de inte kunnat beaktas i utredningsar-
betet.

Sveriges Kommuner och Landsting forefaller i sitt samradsyttrande, som
bildggs i kopia, framst ha behandlat delvis en annan situation #n den
rapporten berdr. Forbundet talar om brinder, som bérjar i hamn eller i
docka. Kustbevakningen och Sj6fartsverket ifrigasitter inte att insatser mot
en sddan brand dr kommunal riddningstjénst.

Skydd av hamnen &r naturligtvis, i den speciella situation som Kustbevak-
ningens och Sjofartsverkets utredning avser, ett starkt kommunalt intresse.
Detta menar Kustbevakningen och Sjofartsverket kan sikerstillas genom ett
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nidra samarbete mellan den statlige rdddningsledaren eller ansvarige
fartygsinspektdren och den kommunala riddningstjéinsten.

Nir det giller fragan om statliga raddningsledares och fartygsinspektorers
utbildning och 6vning i brandslickning torde det utan vidare kunna sédgas att
savil kustbevakningstjinsteméns som fartygsinspektorers kunskaper om
brandslickning pa fartyg #r fullt tillfredsstillande for ett fruktbart samarbete
med den kommunala riddningstjinsten, som — vilket sagts tidigare — 4r en
viktig resurs om ett fartyg, som brinner eller hotar att borja brinna, tas in i
en hamn.

Statens rdddningsverk har i ett yttrande underhand framfort att i stillet for
att 16sa frigan genom en 4ndring av bestimmelserna om ingrepp i annans
rdtt borde man utvidga ansvaret pé s sit att en inledd statlig riddnings-
insats eller atgird enligt lagen om fororening fran fartyg skall fortgd och
avslutas dven om fartyget fors in i ett hamnomrade eller annat omrade, i
vilket en kommun svarar for rdddningstjénsten. Hirigenom kommer
Kustbevakningen respektive Sjofartsverket att leda rdddningsinsatsen och
kan om erforderligt ocksa géra ingrepp i annans ritt. Kustbevakningen och
Sjofartsverket har inte haft mojlighet att nirmare analysera detta uppslag,
med det bedoms kunna vara en alternativ 16sning. Myndigheterna har dock
inte haft mojlighet att nirmare diskutera forslaget med Réddningsverket och
didrmed inte heller kunnat utforma négot alternativt forfattningsforslag med
denna inriktning,




