En svensk vrakratt

Av doktoranden JHONNIE KErN

Det rader stor oklarhet i mdanga fragor som ror vrak i svensk ratt. I artikeln
berors fragor som wppkommer ndr ett vrak patriffas pa svenskt sjoterrito-
rium. En rad wppmdrksammade haverier som resulterat i vrak visar pa be-
hovet av en heltickande reglering av omrddet, vilket saknas i svensk ratt.

1 Ett rittsomrade i behov av reformering
Svensk ratt behover en ny och reformerad lagstiftning vad galler vrak
och de olika situationer som vrak kan ge upphov till. Pa senare ar har
en rad uppmarksammade vrakborttagningar och bargningsarbeten
genomforts internationellt. Av dessa ar formodligen vrakborttagning-
en och bargningsarbetet i samband med haveriet av kryssningsfartyget
Costa Concordia utanfor Italiens kust det mest uppmarksammade.
Kostnaden for den komplicerade vrakborttagningen uppskattas till en
och en halv miljard euro.' I ett led att hantera ansvarsfragor vad galler
vrak och staters mojlighet att agera vid den hér typen av situationer
har Nairobikonventionen, aven kallad den internationella vrakkon-
ventionen, tagits fram inom ramen for den internationella sj6fartsor-
ganisationen (IMO). Konventionen tradde i kraft 2015 och medfor
kortfattat ett krav pa att fartygsigare ska ha en férsakring for den har
typen av kostnader samtidigt som den ger en drabbad stat mojlighet
att vidta atgarder for att hantera en vraksituation och dérefter krava
ersattning av fartygsagaren. Sverige har annu inte tilltratt konvention-
en.’

Vraksituationer kan vara problematiska av andra skal an rent eko-
nomiska. Estonias forlisning visar med tydlighet att en rad etiska fra-
gor ar oundvikliga vad galler vrak som har kravt dodsoffer.” Vidare

' Se bl.a. www.lloydslist.com/1l/sector/insurance/article444637.ece. En annan
kostsam vrakborttagning var bargningen av containerfartyget Rena som gick pa
grund vid Astrolabe Reef strax utanfor Nya Zeelands kust. Den vrakborttagningen
har kostat 6ver 660 miljoner nyzeelandska dollar. Se Shiel, Ross & Battershill, "En-
vironmental effects of the MV Rena shipwreck: cross-disciplinary investigations of
oil and debris impacts on a coastal ecosystem”, New Zealand Journal of Marine
and Freshwater Research, 2016, vol. 50, no. 1, s. 2.

* Nairobikonventionen behandlas inte vidare i detalj har. Se i sammanhanget bl.a.
Bertil Bengtssons utredning, Ds 2015:16 Avligsnande av vrak, om ett svensk till-
triade till konventionen samt Shaw, "The Nairobi Wreck Removal Convention”,
CMI Yearbook 2009, s. 402 ff. och Mukherjee & Brownrigg, “Farthing on Internat-
ional Shipping”, Springer, fjairde upplagan, 2013, s. 327 f.

* Vad galler Estonias forlisning har detta resulterat i lagen (1995:732) om skydd
for graviriden vid vraket efter passagerarfartyget Estonia som forbjuder dykning
och annan undervattensverksamhet inom ett visst specifikt omrade dar Estonia lig-
ger. Lagen bygger pa en 6verenskommelse mellan Estland, Finland och Sverige
kring rattsligt skydd for gravfriden vid vraket, se prop. 1994,/95:190 s. 4, s. 7 och
s. 14 ff. Eftersom vrakplatsen ligger pa det fria havet kan emellertid dykning och
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kan vraksituationer ge upphov till svara miljomassiga konsekvenser.
Detta visar inte minst forlisningarna av oljetankrarna Erika och Pre-
stige kring millennieskiftet som ledde till omfattande oljespill.” Vid si-
dan av ovanstaende finns ocksa de historiska vraken som vacker fragor
av delvis andra slag. Sadana vrak kan behéva skyddas av historiska el-
ler arkeologiska skal. Dessutom finns det vrak som i sig kan var farliga
for allmanheten pa olika vis och som kan behd6va skyddsinsatser av
den anledningen.

Det finns i dag ingen sammanhallen reglering i svensk ratt vad gal-
ler ovanstdende situationer. De rattsliga regelverk som finns ar sa val
bristfalliga som svaréverskadliga. Dessutom ar det i manga fall oklart
om vissa regelverk 6éverhuvudtaget ar tillimpliga pa dessa situationer.
Osdkerheten pa detta omrade ar alltsa stor. Samtidigt finns det ett
stort antal Vrak pa det svenska sjoterritoriet som kan behoéva hanteras
pa olika vis.” I andra rattsordningar finns mer utvecklade regelverk
vad galler vrak och hur olika typer av vrak ska hanteras. Det finns ing-
en anledning till varfor svensk ratt inte bor vara lika heltickande i
detta avseende. I sammanhanget kan ocksd namnas att Sverige, inom
ramen for EU, har atagit sig att vara bunden av Nairobikonventionen.®
Det finns salunda en férvantan pa Sverige att agera i detta avseende.
Ett kommande svenskt tilltrade till Nairobikonventionen vore en bra
tidpunkt for att se over regleringen av vrak generellt i svensk ratt.
Lagstiftning behovs for dessa situationer pa sd val civilrattslig som of-
fentligrattslig niva. Civilrattsligt ar det av sarskild vikt att kunna han-

annan undervattensverksamhet inte féorhindras med avseende pa Ovriga stater, el-
ler deras medborgare, som inte ar en del av 6verenskommelsen om de inte sjilv-
mant har valt att f6lja den.

* Aven det ovan namnda vraket efter fartyget Rena ar ett bra exempel pa att ett
vrak kan fi miljomassiga konsekvenser. Fartyget, som var lastat med 1 368 contain-
rar, brots itu som en konsekvens av daligt vader nagra dagar efter att det grund-
stott. Detta ledde till att en mangd containrar foll i havet. En del av fartygets con-
tainrar var aven lastade med farligt gods som riskerade att licka ut och kontami-
nera bade revet och havet. Fartyget lickte ocksa kontinuerligt en kombination av
diesel, hydraulolja samt tjock brannolja (heavy fuel oil) fran fartygets bunker ge-
nom det skadade skrovet. Se vidare Shiel, Ross & Battershill, s. 1 ff.

° Det ar svart att géra en uppskattning dver forekomsten av vrak i svenskt vatten.
Istallet for en overgripande bild av situationen kan det vara mer lampligt att dela
in en 6versyn i olika delar beroende pa vilken problematik som berors. Exempelvis
kan en 6versyn avse historiska vrak som ar av intresse att bevara, medan en annan
oversyn kan avse vrak som potentiellt ar en fara for miljon. For att ge nagon sorts
uppfattning kan ndmnas att det i Skandinaviskt vrakarkiv finns 3 324 olika vrak lis-
tade som sjunkna bara i Skagerrak, vars omrade dock dven stricker sig utanfor
svenskt vatten. Se Forum Skagerrak II och Lansstyrelsen Vistra Gotalands lan,
"Vrak i Skagerrak — Sammanfattning av kunskaperna kring miljoriskerna med
lackande vrak i Skagerrak”, s. 12. Antalet forlisningar i Ostersjon har uppskattats
till runt 40 000-50 000, varav dock manga aldrig kommer att hittas. Se Sjofartsver-
ket, "Miljorisker fran fartygsvrak”, Regeringsuppdrag 2009,/4683/TR (2011), s. 16.
I Sjofartsverkets vrakinventering i syfte att identifiera vrak som kan utgéra hot mot
miljon identifierades 17 000 olika objekt som uppfyllde de parametrar som var ak-
tuella for inventeringen. Dessa kunde senare reduceras ner till 2 700 objekt som
Eotentiellt kan utgoéra en fara for miljon. Se Sjofartsverket, s. 43 ff.

Ds 2015:16, s. 4.
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tera ansvarsfragor givet att vrakborttagningar ar sa kostsamma. Ett
helhetsgrepp behovs for att hantera ovanstaende situationer.

2 Befintliga vrak i svenskt vatten

I den har artikeln behandlar jag huvudsakligen den typen av vrak som
namndes sist i upprakningen ovan, dvs. vrak som patraffas pa svenskt
vatten och som har legat dar en langre tid.” Mer specifikt behandlas
ansvarsfragor med avseende pa vrak som patraffas pa det svenska sjo-
territoriet.® Dessa fragor har pa senare tid vackt viss uppmarksamhet i
samband med fyndet av ett brittiskt-kanadensiskt militarflygplan pa
svenskt vatten i Ostersjon utanfér Falsterbo.® Det fyndet vicker en rad
juridiska fragor som den héar artikeln kretsar kring."

En fraga som artikeln behandlar dr vem som ansvarar for ett sadant
har vrak. En annan intressant fraga ar vilken roll agarfragor spelar i
sammanhanget samt vilka myndigheter som kan tinkas ha nagon
form av delaktighet och ansvar vad galler vraket. Det ar ocksa tankbart
att ett sadant vrak ar miljofarligt, varfor det ar intressant att belysa fra-
gan aven ur den aspekten. Ett vrak kan ocksa vara farligt av andra
skal, t.ex. eftersom det innehdller bomber, vapen och ammunition el-
ler eftersom det, av olika anledningar, ar farligt att dyka i anslutning
till det. Aven vrakets status som fartyg ir en intressant fraga. Av vikt i
denna del ar vilken betydelse det har att det kan rora sig om ett mili-
tart foremal samt ett statsfartyg eller statsluftfartyg. Hur den reglering
som avser fartyg och vrak pa ett generellt plan férhaller sig till luftfar-
tyg ar ocksa en intressant aspekt att belysa."

3 Centrala funktioner for en lagstiftning kring vrak

Artikeln handlar om vrak som patraffas pa svenskt sjoterritorium. Mitt
syfte ar att pavisa brister i den svenska regleringen genom att jamfoéra
den med engelsk ratt.”” Nedan presenterar jag forst ett antal funktion-

7 Det ror sig alltsa inte om akuta haverier. Inte heller fragor kring bargning be-
handlas har, se bl.a. 16 kap. sjolagen (1994:1009) och lagen (1984:983) om en-
samritt till bargning. For en problemorientering i finsk réitt pa ett liknande tema,
se Wetterstein, "Vrak och gamla skatter”, JFT 2000/5, s. 451-484.

® Svenskt sjoterritorium omfattar inre vatten och territorialhavet som stracker sig
tolv nautiska mil fran baslinjerna. Se vidare lagen (1966:374) om Sveriges sjoterri-
torium.

’ Militarflygplanet ar ett bombplan av typen Halifax och stortade under andra
varldskriget.

' Samtliga besattningsmin Overgav flygplanet fore kraschen. Det finns siledes
inga manskliga kvarlevor i anslutning till vraket. I annat fall hade dven den typen
av aspekter givit upphov till frigor om griftefrid, huruvida det ar rimligt att be-
trakta ett sadant féremal som gravplats samt hur detta, i sadana fall, ska vigas mot
t.ex. miljomassiga konsekvenser eller att vraket som sadant utgoér en fara for all-
ménheten. Dessa resonemang, som dven namnts ovan i samband med Estonias for-
lisning, utvecklas inte vidare har.

" Rattsligt faller flygplan in under beteckningen luftfartyg. De behandlas hir som
synonymer. Se vidare regleringen i bl.a. luftfartslagen (2010:500).

* Min framstallning nedan har likheter med det metodologiska tillvigagangssatt
som beskrivs i Zweigert & Kotz, "An Introduction to Comparative Law”, Clarendon
Press, Oxford, tredje upplagan, 1998, s. 6.
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er som en lagstiftning har att ta hansyn till nar det galler vrak. Jag har
valt att dela in funktionerna i tva kategorier. Den forsta kategorin av-
ser mojligheten att bereda olika typer av skydd i samband med vrak.
Den andra kategorin avser mojligheten att flytta eller avlagsna dem.

I kategorin som handlar om att bereda olika typer av skydd identi-
fierar jag, inom ramen for den hér artikeln, atminstone fyra centrala
funktioner. For det forsta ar det av vikt att en lagstiftning kan skydda
vrak som av olika skal ar viktiga att bevara. Det kan t.ex. handla om att
vraket ar av historiskt eller kulturellt intresse att bevara for eftervarl-
den. Den hir funktionen syftar salunda till att skydda sjilva vraket
fran utomstaende potentiell menlig inverkan, t.ex. fran skadlig dyk-
turism eller vrakplundring. For det andra ska en reglering mojliggora
ett effektivt skydd av vrak som ar farliga for miljon. Det ska salunda
finnas regelverk som hanterar miljofarliga vrak, vem som ansvarar for
den typen av skada och vilka myndigheter som ska hantera en sidan
uppkommen situation. Istillet for att skydda vraket fran skadlig inver-
kan frdn andra avser den har andra funktionen till att skydda omgiv-
ningen fran sadan skadlig inverkan som vraket i sig kan ha. Den
tredje funktionen ar av liknande slag. Den handlar om att en lagstift-
ning ska kunna bereda skydd vad galler vrak som kan utgora en fara
for manniskor. Har handlar det dock inte, som i den andra funktion-
en, om en miljémassig fara for naturen eller omgivningen; nagot som
givetvis kan drabba aven manniskor. Den hér funktionen avser istillet
situationer dar vraket som sddant kan utgora en fara for personer som
kommer i kontakt med det. Det kan rora sig om vrak dar det finns
bomber, vapen och ammunition bevarade ombord och som fortfa-
rande ar farliga eller kan anvandas. Ett annat exempel ar att vraket ar
i ett sadant tillstind att det ar farligt att dyka i eller runt det, t.ex. ef-
tersom det riskerar att vilta eller kollapsa. Aven hir syftar salunda
funktionen till att skydda personer frin eventuell skadlig inverkan
som vraket kan ha. Den fjarde och sista centrala funktionen i denna
kategori utgors av de speciella omstandigheter som foreligger nar ett
vrak utgor ett militart foremal eller ett statsfartyg eller statsluftfartyg.
En lagstiftning bor kunna hantera dven sadana speciella situationer
och aven i dessa fall skydda vraket fran menlig inverkan pa olika vis.

Den andra kategorin av funktioner avser istallet mojligheten att
flytta eller avldgsna vrak som pa ndagot vis utgor ett hinder eller en
fara. Aven hir identifierar jag atminstone fyra centrala funktioner
som en lagstiftning ska hantera. For det férsta maste ansvarsfragor re-
gleras i dessa situationer. Det ar centralt att regelverket, sa langt som
mojligt, kan peka ut vem som ansvarar for en given situation. Det slu-
tar dock inte dar. Utéver att identifiera vem det ar som ansvarar maste
lagstiftningen ocksa innehalla en faktisk mojlighet att utkrava ansvar.
Ett sidant ansvar kan syfta till att antingen avligsna eller flytta vraket
alternativt att vidta atgarder sa att vraket inte langre utgor en fara el-
ler ett hinder. For det andra maste regelverket hantera vad som ska
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hianda med ett vrak for vilket det inte gar att identifiera en ansvarig
person. Aven ett sidant vrak maste kunna hanteras inom ramen for
lagstiftningen. Om ingen ansvarig person kan identifieras maste ett
tydligt myndighetsansvar aktualiseras. Den tredje funktionen angran-
sar till den féregaende och behandlar hur man ska hantera vrak som
inte betingar nagot kommersiellt virde. Det centrala har ar att moj-
liggora en bargning, flyttning eller vrakborttagning trots att ett sadant
varde saknas. Den fjarde och sista funktionen handlar om att hamn-
innehavare och liknande aktorer maste ha rattsliga forutsattningar for
att flytta eller avlagsna vrak som utgor en fara eller ett hinder for de-
ras verksamhet.

Min identifiering och indelning ovan ar sjalvfallet inte uttom-
mande och det finns aven vaxelverkningar mellan de olika funktion-
erna.”

4 En oversikt 6ver en mer heltickande vrakrittslig reglering...

Jag overgar nu till att behandla hur regleringen ser ut i engelsk ratt
med avseende pa den typen av vrak som artikeln behandlar och hur
de olika regelverken kan relateras till de kategorier och funktioner
som identifierats ovan. Den engelska lagstiftaren har valt att tackla
denna problematik pa ett bitvis annorlunda satt jamfort med hur situ-
ationen ser ut i svensk ritt. Engelsk ratt innehaller ocksa en mer ut-
forlig reglering vad galler vrak. I sammanhanget kan namnas att Stor-
britannien aven har tilltratt Nairobikonventionen (vrakkonvention-
en). Eftersom Nairobikonventionens bestammelser inte ar tankta att
vara tillimpliga pa den hér typen av situationer, dvs. vrak som patraf-
fas pa sjoterritoriet och som har legat dar en ldngre tid, behandlas
konventionen emellertid inte narmare har."

4.1 Att skydda militara vrak

Av central betydelse for militara vrak ar den engelska lagen the Pro-
tection of Military Remains Act 1986. Vrak av militar natur utgor en
betydande del av de forlisningar som dgde rum under varldskrigen
och som faller in under den fjarde funktionen i den forsta kategorin
ovan. Enligt preambeln till lagen syftar den till "the protection from
unauthorised interference of the remains of military aircraft and
vessels that have crashed, sunk or been stranded...”. Lagens tillamp-
ningsomrade ar salunda militira fartyg i bred mening som i realiteten
utgor vrak. Lagen ar alltsa tillamplig dven pa luftfartyg som har stortat

" En sadan, som emellertid inte kommer att vara féoremal for vidare analys har, ar
hur en mojlighet eller skyldighet till bargning, flyttning eller borttagning i enlig-
het med den andra kategorin forhaller sig till de olika typer av skydd som kan be-
redas vraket enligt den forsta gruppen av funktioner.

' Se vidare t.ex. definitionen av fartyg och vrak i art. 1(2) och (4) samt tidsbe-
stimmelsen i art. 13 Nairobikonventionen, men jamfér i sammanhanget dven
Dromgoole & Forrest, "The Nairobi Wreck Removal Convention 2007 and
Hazardous Historic Shipwrecks”, Lloyd's Maritime and Commercial Law Quarterly,
2011(1), s. 92-122.
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under militartjanst.” Tillimpningsomradet omfattar darmed sa val
statsfartyg som statsluftfartyg. Lagen omfattar dven militara vrak fran
en annan stat an Storbritannien forutsatt att vraket befinner sig pa
Storbritanniens sjoterritorium."

Lagen skiljer mellan tvad olika typer av skydd eller skyddsplatser.
Dessa benamns protected places, se sektion 1(6), och controlled sites,
se sektion 1(2) (b) och 1(4). Nar ett luftfartyg havererar blir platsen
enligt sektion 1(6) automatiskt skyddad som protected place, medan
en controlled site ska utses sarskilt av the Secretary of State. En sadan
plats kan utses sarskilt i enlighet med sektion 1(3) (b). For bada typer
av platser galler speciella regler. Det ar t.ex. inte tilldtet att skada,
flytta eller avlagsna objekt fran det vrak som befinner sig pa platsen
och inte heller att dyka invandigt genom att ta sig forbi en 6ppning
eller liknande som leder till ett tillslutet utrymme inne i vraket.” Vad
galler controlled sites ar det utover detta, enligt sektion 2(3) (a), aven
forbjudet att 6verhuvudtaget dyka i syfte att undersoka eller registrera
lamningar fran ett vrak. For att vidta dylika atgarder kravs enligt sekt-
ion 4 ett sarskilt tillstand. Det ar enligt sektion 2 brottsligt att bryta
mot de forbud som lagen staller upp for protected places och control-
led sites.

I dag skyddas 12 olika vrakplatser som controlled sites, medan 66
olika vrakplatser skyddas i egenskap av protected places. De flesta av
dessa vrak harstammar fran forsta eller andra varldskriget.*

4.2 Att skydda historiskt vérdefulla samt farliga vrak

En annan lagstiftning som tar sarskilt sikte pa vrak i engelsk ratt ar the
Protection of Wrecks Act 1973. Enligt preambeln till lagen syftar den
till att skydda vrak och de platser dar vrak finns i territorialhavet fran
“interference by unauthorised persons”. Lagen gor en uppdelning
mellan historiska vrak och farliga vrak. P4 sa vis avser regleringen
bade den forsta och den tredje funktionen i den forsta kategorin som
identifierats ovan.

Enligt sektion 1(1)(a och b) far the Secretary of State vilja att
skydda en plats dar ett fartyg i form av ett vrak ligger p.g.a. historiska,
arkeologiska eller konstnarliga skal. Detsamma galler om det finns {6-
remal i anslutning till vraket som tidigare fanns inuti det. The Secre-
tery of State kan i dessa fall bestimma att ett omrade runt vraket ska
vara skyddat. Det ar enligt sektion 1(3) (a) brottsligt att rora, skada el-

5 Se sektion 1(1).

' Se sektion 1(4) och 1(6) samt Department for Culture Media & Sport and the
Ministry of Defence, "Protection and Management of Historic Military Wrecks out-
side UK Territorial Waters”, tillganglig via www.gov.uk/government/uploads/
system/uploads/attachment_data/file/307961/Protection_and_Management_of_
Historic_Military_Wrecks_outside_UK_Territorial_Waters__April_2014.pdf, s. 8.

7 Se sektion 2(1) (b) samt sektion 2(2) (a—c).

" Se www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/
file/303274/Protected_wrecks_under_the_Protection_of_Military_Remains_Act_
86.pdf.
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ler avlagsna delar av ett vrak som uppbir ett sidant skydd. Detsamma
galler enligt sektion 1(3) (b) om en person dyker eller forsoker barga
vraket eller delar av det. Inte heller far en person enligt sektion
1(3) (c) till en sadan plats tillféra nagot som riskerar att skada vraket
eller hindra atkomst till det. Ovanstiende giller dven om en person
féormar nagon annan att géra det som ar forbjudet. Som undantag till
forbuden gér det dock att fi en licens av the Secretery of State, som
kan ge tillstand till dykning och liknande.” I dag ar 55 vrakplatser
skyddade genom denna sektion.”

Vad galler farliga vrak kan the Secretary of State, enligt sektion
2(1), meddela att ett vrak som ligger i brittiskt vatten, och ett visst
omrade runt det, ska skyddas eftersom dess innehall och skick utgor
en potentiell fara for liv eller egendom samtidigt som det bor skyddas
fran otillaiten storning. Det ar brottsligt att, utan skriftligt tillstand
fran the Secretery of State, vistas pa ett sidant férbjudet omrade vare
sig pa eller under vattnet. Ett sidant fall kan vara ett fartyg som har
forlist lastat med bomber, vapen och ammunition.”

I den mdn ett vrak befinner sig pa land ar vidare the Ancient Mo-
numents and Archaeological Areas Act 1979 relevant. Pa senare tid
har man ocksd anvant sig av regelverket for att skydda maritima fore-
mal till havs.*? En central definition i lagen ar begreppet monument
som enligt sektion 61(7) (c) bl.a. omfattar en plats dar ett fartyg eller
luftfartyg finns eller lamningar efter sidan egendom. Enligt sektion
61(8) (b) omfattas emellertid inte sidant som redan ar skyddat enligt
sektion 1 av the Protection of Wrecks Act. Lagen erbjuder sdledes yt-
terligare mojligheter att skydda den har typen av platser och objekt i
den man de inte skyddas av annan lagstiftning.

4.3 Att hantera ansvarsfragor

Mer generella bestimmelser kring vrak finns i the Merchant Shipping
Act 1995. Dessa bestammelser ar tillampliga dven pa vrak fran luftfar-
tyg, dock med viss modifikation, i enlighet med the Aircraft (Wreck
and Salvage) Order 1938.%

' Se vidare i sektion 1(5) om vad en sadan skriftlig licens ska innehélla och till
vem den kan ges. Det finns fyra olika typer av licenser som varierar i omfang: visit-
or license, survey licence, surface recovery licence och excavation licence. Se vi-
dare www.gov.uk/guidance/wreck-and-salvage-law.

* Det ror sig om vrak som tidsméssigt stricker sig fran bronsaldern till 1900-talet.
Se vidare www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/
file/303273/Protected_wrecks_in_the_UK_under_S1.pdf.

*' Ett forbud kring ett sidant har farligt vrak har meddelats vid vraket av SS Ri-
chard Montgomery som sjonk 1943 fullastat med sprangamnen. For uttommande
listor 6ver deklarerade platser for lagen i sin helhet se www.gov.uk/government/
publications /receiver-of-wreck-protected-wrecks.

® Sa ar tex. fallet med den tyska Hogsjoflottan som bitvis sinktes i Scapa Flow i
Skottland. Se www.gov.uk/guidance/wreck-and-salvage-law.

* Se Rose, "Kennedy and Rose — The Law of Salvage”, Sweet & Maxwell, sjatte
upplagan, 2002, sektion 250.
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I the Merchant Shipping Act 1995 regleras ett ambete betecknat
the Receiver of Wreck. Den som upptacker ett vrak ska meddela den
person som har denna befattning, varefter han eller hon hanterar
fragor kring vraket och foérsoker att vaga de intressen som finns mel-
lan t.ex. den som funnit vraket, en eventuell dgare och bargare. Om
en person patraffar eller tar befattning med ett vrak i brittiskt vatten,
eller gor sa med ett vrak utanfor brittiskt vatten och sedan for in vra-
ket i brittiskt vatten, ska han eller hon enligt sektion 236(1) (a och b)
meddela detta till the Receiver of Wreck. Att inte gora sa resulterar
enligt sektion 236(2) i boter och dven andra pafoljder om det ror sig
om ett vrak som upphittaren inte ager. The Receiver of Wrecks har
ocksa mojlighet att silja ett vrak under vissa forutsattningar i sektion
240.*

4.4 Att flytta och avldgsna vrak

The Merchant Shipping Act innehaller aven andra bestimmelser med
avseende pa vrak. Sektion 252 behandlar mojligheten att hantera vrak
under vissa omstandigheter. Enligt sektion 252(1) har hamnmyndig-
heten eller en s.k. conservancy authority ratt att vidta atgarder i den
man ett fartyg har sjunkit, strandat eller dvergivits i, eller i narheten
av, en hamn eller ett tidvattensomrade som star under deras kontroll.
Atgarderna listas i sektion 252(2) (a) och ger berérd myndighet ratt
att ta besittning, barga, ta bort eller forstora hela vraket eller delar av
det. Vidare har berérd myndighet enligt sektion 252(2)(b) ratt att
marka vraket eller delar av det genom ljus eller bojar fore det att
bargning eller liknande har skett. Sektion 252(2) (c) ger daven myn-
digheten moijlighet att silja ett sadant fartyg eller del av det som bar-
gats eller liknande i enlighet med bestimmelsen. Fore det att vraket
kan siljas maste emellertid den planerade forsaljningen publiceras i
en lokaltidning i enlighet med sektion 252(5). Ett undantag till detta
avser egendom som dr av sidan natur att den forstors eller snabbt
tappar i varde vid fordrojning. Av sektion 252(6) foljer vidare att den
som ager vraket har ratt att fa det levererat till honom eller henne for
ett marknadsmassigt pris. Efter en forsiljning har myndigheten ratt
att kompensera sig for de kostnader som uppstatt genom forsaljning-
en i enlighet med sektion 252(2) (d). Eventuellt 6verskott vid forsal;-
ning ska enligt sektion 252(4) hallas i forvar av myndigheten at de
som har ratt till det. Den har delen av regleringen avser salunda den
forsta funktionen i den andra kategorin ovan.

Vid sidan av dessa befogenheter finns regler i sektion 253 om fyr-
myndigheter (eng: lighthouse authorities). Bestaimmelsen avser enligt
sektion 253(1) (a) fartyg som har sjunkit, strandat eller 6vergivits i na-
gon farled eller pa strand, rev eller liknande. Bestimmelsen ar samti-
digt subsidiar gentemot sektion 252, vilket framkommer av sektion

** Se vidare for mer detaljerat innehall bestimmelserna i the Merchant Shipping
Act 1995, Part IX, Chapter 1 & 2.
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254(1) (b). I handelse av eventuella meningsskillnader om vem som
ansvarar for ett givet fall anger sektion 254 att the Secretary of State
ska besluta vem som ansvarar. Ett sidant beslut kan inte overklagas.
Om the general lighthouse authority pa platsen bedémer att fartyget
ar placerat pa ett sadant sitt att det utgor ett hinder eller fara for na-
vigering eller kan tankas bli ett sadant hinder kan de vidta samma at-
girder som dr méjliga enligt sektion 252. Aven hir kan saledes vraket
saljas i enlighet med ovan. Om en sidan myndighet har adragit sig
kostnader och dessa inte tacks vid en forsiljning har myndigheten en-
ligt sektion 253(2) (a) ratt att krava det resterande beloppet av den
person som ansvarar. Om myndigheten inte har salt vraket kan samt-
liga kostnader enligt sektion 253(2) (b) kravas av denna person. Den
person som ansvarar ar enligt sektion 253(4) den som ar agare vid
tidpunkten for haveriet. I den man en kostnad inte kan ersattas ge-
nom vare sig forsiljning eller av den person som ansvarar finns det
som sista utvag en sarskild fond ur vilken det kan ges ersittning i en-
lighet med sektion 253(3). Denna del av regelverket avser silunda
den forsta funktionen i den andra kategorin ovan och likasa aven den
andra och tredje funktionen i den andra kategorin vad galler sektion
253(3).

Vad giller specifikt hamnar finns avslutningsvis lagen Harbours,
Docks and Piers Clauses Act 1847. Enligt sektion 56 har hamninneha-
varen (eng. harbour master) ratt att avlagsna vrak eller andra féoremal
som befinner sig i en hamn, vid en kaj, pir eller i narheten av dessa
platser. De kostnader som uppstar i samband med avlagsnandet kan
kravas av agaren. Hamninnehavaren har aven retentionsratt med av-
seende pa ett sadant vrak eller foremal som sakerhet for sitt krav. Om
agaren inte betalar trots ett sadant krav kan vraket eller foremalet sal-
jas. Av saljlikviden kan hamninnehavaren darefter kompensera sin
forlust. Eventuellt 6verskjutande belopp ska betalas ut till 4garen om
sa begirs. Aven detta regelverk avser den forsta funktionen i den
andra kategorin ovan.

5 ...jamfort med en oklar och bristfillig reglering

Mot bakgrund av de ovan namnda engelska regelverken ska vi nu se
hur detta omrade har reglerats i svensk ratt. Min analys nedan visar
att det svenska rattslaget vad galler vrak ar sa val splittrat som bristfal-
ligt. Detta ar ocksa i linje med utsagor om att svensk ratt i manga de-
lar ar oklar i dessa fragor.® Detta resulterar i ett rattslage som ar bade
bristfalligt och svaroverskadligt. Rattslaget ar an oklarare vad géller
luftfartyg, eftersom den reglering som finns mestadels endast reglerar
fartyg till sjOss.”

» Bertil Bengtsson har beskrivit regleringen pa omradet som bade ofullstindig,
foga effektiv samt svaroverskadlig. Se Ds 2015:16, s. 54. Enligt en rapport fran Sjo-
fartsverket ar detta ett rattsomrade som domineras av bristande lagstiftning. Se
Séjéfartsverket, s. 39.

* Som visat ovan inkluderar regleringen i engelsk rétt i viss man aven luftfartyg.
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Man kan urskilja tva 6vergripande typer av situationer i den svenska
lagstiftningen vad galler vrak. Den forsta avser vrak som utgor en fara
for miljon, medan den andra avser vrak som ar en fara i navigations-
hinseende eftersom vraket i ndgon man utgoér ett hinder.” Dessa tva
typfall ar reglerade pa olika hall i lagstiftningen. Lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor samt lagen (1980:424) om atgarder mot for-
orening fran fartyg innehaller bestimmelser som tar sikte pa den
forsta situationen. Har finns exempelvis mojligheter att vidta atgarder
nar olja eller andra skadliga &mnen riskerar att licka ut fran ett vrak.
Det andra typfallet finns reglerat i lagen (1986:371) om flyttning av
fartyg i allmdan hamn samt foérordningen (2011:658) om undanro-
jande av vrak som hindrar sjofart eller fiske. Vid sidan av detta ger
aven  kulturmiljolagen  (1988:950) och sjotrafikforordningen
(1986:300) vissa mojligheter att skydda specifika vrakplatser.

Samtliga dessa regelverk har emellertid gemensamt att de pa ett
otillfredsstallande vis relaterar till de fall som artikeln behandlar, dvs.
vrak som patraffas pa sjoterritoriet och som har legat dar en lingre
tid, t.ex. sedan varldskrigen. Det ar ocksa bitvis oklart i vilken man de-
lar av regleringen éverhuvudtaget ér tillimpliga vad géller vrak. An
mer osdkerhet finns kring dess eventuella tillamplighet pa luftfartyg.
Det rdder med andra ord stor oklarhet pa detta omrade. I det fol-
jande gor jag en narmare genomgang och analys av dessa regelverk i
syfte att styrka denna tes.

5.1 ORlarheter kring vrak som hotar miljon

En av de lagar som kan vara aktuella nar ett fartyg forlist eller ett luft-
fartyg stortat ar lagen om skydd mot olyckor. Lagen syftar enligt
1 kap. 1 § till att i hela landet bereda manniskors liv, hdlsa, egendom
och milj6 ett tillfredsstallande och likvardigt skydd mot olyckor. I
4 kap. 5 § finns regler om miljoraddningstjanst.* Den myndighet som
regeringen bestimmer ansvarar enligt bestimmelsen for raddnings-
tjanst nar olja eller andra skadliga amnen har kommit ut i vattnet. En-
ligt 4 kap. 12 § forsta stycket i forordning om skydd mot olyckor ar det
Kustbevakningen som ar ansvarig myndighet for denna miljoradd-
ningstjanst till sjoss. Samma sak galler om det finns en 6verhdangande

7 De resonemang som foljer nedan kring oklarheter kring vrak som hotar miljon
har inte fatt samma utrymme i genomgangen av engelsk ratt ovan. Niarmare be-
stamt saknas en redogorelse for vad som galler for de fall dir Nairobikonvention-
en inte ar tillimpbar p.g.a. de tidsgranser som slas fast i konventionen. Jag har an-
ledning att dterkomma till detta i ett senare sammanhang och avgransar darfor
bort motsvarande genomgang for engelsk ratt. Jag valjer dock att har lyfta fram
den svenska regleringen pa omradet for att ytterligare stirka tesen om att den
svenska regleringen av vrak ar bristfillig genom att peka pa oklarheter dven vad
§éiller denna punkt.

® Se i sammanhanget aven bestimmelsen i 4 kap. 2 § om flygraddningstjanst vid
flyghaverier inom Sveriges sjoterritorium och inom Sveriges ekonomiska zon. An-
svarig myndighet for flygraddningstjanst ar Sjofartsverket enligt 4 kap. 2 § férord-
ningen (2003:789) om skydd mot olyckor. I artikeln behandlas emellertid inte,
som namnt ovan, akuta haverier.
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fara for ett sadant utslapp. Enligt en rapport fran Statskontoret ska
rekvisitet om en overhdangande fara tolkas restriktivt. Ordvalet indike-
rar att det ska rora sig om korta tidsfrister och kanske sa kort som
nagra timmar.” Om det finns farlig last ombord innebér inte detta
per automatik att rekvisitet ar uppfyllt utan det ska rora sig om en
mer konkret fara.” Rent preventiva atgarder synes dirmed inte rym-
mas inom ramen for paragrafen, men den ger likval ndgon form av
mojlighet att agera fore ett faktiskt utslapp.” For att bedoma om en
sadan fara eller reell risk foreligger far en sammanvagd bedémning
goras som beaktar olika faktiska omstindigheter i fallet. Silunda kan
fartygets skick, dess position, hur eventuell trafik ser ut pa platsen,
bottenforhallanden samt information om strommar och meteorolo-
giska data som vader- och vindférhallanden spela in i bedomningen.*

Kustbevakningen ansvarar for miljoraddningstjanst till sjoss. Ansva-
ret omfattar Sveriges sjoterritorium och den svenska ekonomiska zo-
nen.” Atgérder som kan vidtas av Kustbevakningen ar bl.a. att lagga ut
lansor, forbereda laktring av olja eller andra amnen som kan vara
skadliga samt skydda den marina miljon pa olika vis.* Enligt 4 kap. 5 §
undantas emellertid sarskilt vattendrag, kanaler, hamnar och andra
insjoar an Vanern, Vattern och Malaren. Dar ansvarar istallet aktuell
kommun. Uppdelningen mellan kommuner och staten beror pa att
kommunerna anses ha bast forutsattningar for att vidta de atgarder
som behovs nar en olycka intraffat i hamnar, mindre sjoar eller vat-
tendrag inom kommunen. Daremot har deras mojligheter att agera
bedomts vara simre vad galler olyckor till havs, i kustvatten eller Va-
nern, Vattern och Malaren, varfor staten har fatt ansvara for dessa
istillet.” Detta leder ocksa till att ansvaret kan skifta fran stat till
kommun om t.ex. olja som har slippts ut pa territorialhavet flyter i
land eller till ett omrade som kommunen ansvarar for.*

Det framgar indirekt av forarbetena till lagen om skydd mot olyck-
or att bestammelsen om miljoraddningstjanst till sjoss framst ar av-
sedd for fartygsvrak i form av bdtar eller skepp.” Lagens ordalydelse
utesluter emellertid inte en tillaimpning dven pa luftfartyg. I den man
ett luftfartyg medfor att olja eller andra skadliga amnen har kommit
ut i vattnet, alternativt om det finns en 6verhangande fara for att sa
sker, lar dirmed Kustbevakningen ansvara for att komma tillratta med
* Statskontoret, "Vrak och agarlosa batar”, (2008:6), s. 32.

* Prop. 2002/03:119, s. 116.

1 Sjofartsverket, s. 40.

** Prop. 2002/03:119, s. 116.

Som namnt ovan avses med svenskt sjoterritorium inre vatten och territorialha-
vet enligt 1 § lagen (1966:374) om Sveriges sjoterritorium. Den svenska ekono-
miska zonen regleras i lagen (1992:1140) om Sveriges ekonomiska zon och koor-
dinater for zonens utbredning finns i férordning (1992:1226) om Sveriges eko-
nomiska zon.

** Prop. 2002/03:119, s. 116.

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

% Prop. 1985/86:170, s. 78.
7 Se t.ex. prop. 2002/03:119, s. 86.
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problematiken. Som noterat begransas dock mojligheten att vidta at-
garder av lagstiftningens restriktiva utformning.

Eftersom lagen behandlar olja eller andra skadliga amnen som har
kommit ut i vattnet, eller dir det finns en 6verhdngande fara for att sa
sker, tangerar lagen den andra funktionen i den forsta kategorin som
identifierats ovan. Det kan dock noteras att lagen ingalunda pa ett
heltackande vis tar sig an funktionen om att erbjuda ett skydd mot
vrak som kan vara skadliga for miljon. Det ar endast under vissa forut-
sattningar och i ett, mer eller mindre, akut skede med ett narstaende
utslapp som lagen blir tillamplig och en del av funktionen tillgodo-
ses.”™

En lag som specifikt avser fartyg ar lagen om atgarder mot forore-
ning fran fartyg. Dar finns bestimmelser som framst tar sikte pa for-
oreningsaspekter av fartyg i drift. Aven hir ror det sig dirmed om be-
stammelser som tangerar den andra funktionen i den forsta katego-
rin. De bestimmelser som kan vara av intresse vad galler haverier
finns i 7 kap. 5 §. Bestimmelsen ger Transportstyrelsen, eller en an-
nan myndighet som regeringen utser, mojlighet att agera om olja el-
ler ndgot annat skadligt amne slipps ut fran ett fartyg eller om det
finns anledning att befara att ett sadant utslapp kommer att ske. Rim-
ligen kravs det mindre for att rekvisitet "kan ... skaligen befaras” ska
uppfyllas jamfort med den mer omedelbara skrivelsen i lagen om
skydd mot olyckor om en "6verhangande fara”. Vidare kravs en grun-
dad anledning att anta att svenskt territorium, svenskt luftrum eller
svenska intressen i 6vrigt pa grund av utslappet kan skadas i avsevard
man. Foreligganden enligt paragrafen kan t.ex. avse laktring av olja
eller annat skadligt amne i enlighet med 7 kap. 5 § sjunde punkten.
Fartygets dgare eller redare ar enligt 7 kap. 10 § foérordningen
(1980:789) om atgirder mot féroreningar fran fartyg skyldig att er-
satta de kostnader som uppstar som en foljd av de foreskrifter som
kan folja enligt lagen. Tidigare har man enligt uppgift bargat eller
omhandertagit fartyg som sjunkit eller riskerat att sjunka till £f6ljd av
kollision genom tillimpning av lagen.” Hur de atgarderna har tack-
ning i lagtexten forefaller emellertid nagot oklart. Den typen av at-
garder korresponderar med den andra och tredje funktionen i den
andra kategorin ovan.

Eftersom lagen om atgirder mot férorening fran fartyg galler spe-
cifikt for fartyg synes luftfartyg inte omfattas. Om fartygsbegreppet
tolkas extensivt till att dven omfatta luftfartyg medges emellertid

* Det kan i sammanhanget noteras att sjolagens bestimmelser kring oljeskada och
bunkeroljeskada, se 10 och 10 a kap. sjolagen, inte blir aktuella i dessa fall ef-
tersom artikeln behandlar féremal som har legat pa sjoterritoriet en lingre tid. Av
samma anledning har inte redaransvaret i sjdlagen behandlats i artikeln.

% Statskontoret, s. 42.
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Transportstyrelsen en mojlighet att meddela forbud eller forelaggan-
den éaven for luftfartyg. En sadan tolkning ar emellertid tveksam. Med
fartygsbegreppet avses generellt, aven om en strikt legaldefinition i
egentlig mening saknas, ett sjotransportmedel.” En annan mojlighet
vore att tillimpa bestimmelserna analogt. Aven om sa ar fallet pekar,
a andra sidan, det faktum att det inte ror sig om utslapp som direkt
kan kopplas tll ett fartygs drift pd att bestimmelserna inte ar tillamp-
liga." Aven om bestimmelserna skulle vara potentiellt tillampliga pa
foremalet som sadant, maste emellertid, som noterat ovan, ocksa en
rad andra omstandigheter foreligga. Det kravs rimligen en hel del for
att det ska finnas grundad anledning for att anta att svenskt sjoterrito-
rium, svenskt luftrum eller svenska intressen kan skadas i1 avsevard
man. Mojligen kan, for att dterknyta till det exempel som inledde ar-
tikeln, riklig féorekomst av ammunition eller sprangmedel ombord pa
ett vrak utgora ett sadant grundat antagande.

5.2 Bristfilligt skydd av historiskt intressanta vrak

Kulturmiljélagen syftar enligt 1 kap. 2 § till att skydda och varda kul-
turmiljon. Lagen skyddar t.ex. fornminnen i form av fartygslamningar
enligt 2 kap. 1 § attonde punkten. Till en fornlamning i form av ett
skeppsvrak hor enligt 1 kap. 2 § ett sa stort omrade pa sjo- eller havs-
botten som behovs for att bevara fornlamningen och ge den ett till-
rackligt utrymme med hansyn till dess art och betydelse. En fartygs-
lamning som patraffas pa havsbotten eller dess underlag utanfor
granserna for nationell jurisdiktion och som bargats av ett svenskt far-
tyg eller forts till Sverige omfattas aven den av lagen och tillfaller sta-
ten enligt 2 kap. 4 § fjarde stycket. Den som patraffar ett fornfynd ska
enligt 2 kap. 5 § forsta stycket anmala detta till lansstyrelsen eller Po-
lismyndigheten. Av samma paragraf foljer aven att ett fornfynd som
hor till en fartygslamning dessutom kan anmalas till Kustbevakningen.
Enligt andra stycket i paragrafen dr den som patraffar ett sidant fo-
remal skyldig att pa begdran lamna ut det mot kvitto samt uppge var,
nar och hur det patraffades.

Kulturmiljélagen innehdller bl.a. ett féorbud, enligt 2 kap. 6 §, mot
att, i avsaknad av tillstind, rubba, ta bort, grava ut, ticka o6ver eller pa
annat satt andra eller skada en fornlamning. Det ar enligt 2 kap. 21 §
forenat med straffansvar i form av fornminnesbrott att bryta mot detta
forbud. Om ett vrak som lagen ar tillimplig pa har patraffats far

“ Se Rune, "Ritt till skepp”, Sjorittsforeningen i Goteborg skrifter 55, Akademi-
forlaget, forsta upplagan, 1976, s. 14 f. I sjélagens mening, som alltsa saknar en de-
finition av fartygsbegreppet, gar det att indirekt sluta sig till att ett fartyg bl.a. ska
ha skrov och styrinrattning, se 1 kap. 2 § forsta stycket samt 1 kap. 3 § forsta styck-
et. Det gar a andra sidan att tinka sig att det finns olika fartygsbegrepp i svensk ritt
och att begreppet dirmed inte adr begransat till den karakteristik som bitvis kan
skonjas av sjolagen.

‘! Jfr Statskontoret, s. 41.
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Riksantikvarieambetet och lansstyrelsen enligt 2 kap. 7 § vidta de at-
garder som behovs for att skydda och varda det. De har ocksa enligt
2 kap. 8 § forsta stycket ratt att t.ex. barga en fartygslamning. Om en
sadan fartygslamning bargas och saknar agare ska vraket enligt 2 kap.
8 § tillfalla staten. Det finns ocksa enligt 2 kap. 9 § mojligheter for re-
geringen eller den myndighet som regeringen bestimmer att med-
dela foreskrifter om vad allmanheten ska iaktta inom och i narheten
av en skyddad plats.

En forutsattning for ovanstaende ar emellertid enligt 2 kap. 1 a §
forsta stycket att vraket tillkommit fore 1850. Inforandet av den tids-
gransen, som tradde i kraft 2014, motiverades med att det ar viktigt att
ha en tydlig grans mellan dldre och yngre lamningar. Detta ar tankt
att 0ka forutsebarheten, t.ex. med avseende pa markagare. Det speci-
fika artalet valdes eftersom det, enligt propositionen, sammanfaller
med viktiga samhallsreformer i det moderna Sveriges utveckling som
genomfordes under mitten av 1800-talet.” Tidigare fanns ett sarskilt
skydd for skeppsvrak som skyddades om det hade gatt mer an 100 ar
sedan skeppet blivit vrak, men denna ordning forkastades av lagstifta-
ren vid inférandet av tidsgransen utan nagon sarskild motivering.*
Konsekvensen harav blir dirmed att vissa aldre skeppsvrak omfattas av
det skydd som lagen ger. Men eftersom flertalet av de haverier som
kan vara av intresse for den har artikeln har intraffat senare, framst
under aren for forsta och andra varldskriget, ar kulturmiljélagen som
utgangspunkt inte tillimplig i dessa fall. Detsamma galler de skepps-
vrak som tidigare hade skyddats eftersom de blivit vrak for 6ver 100 ar
sedan, men som har forlist 1850 eller senare.

Det finns emellertid en mojlighet for lansstyrelsen att forklara en
lamning som fornlamning om det finns sarskilda skial med hansyn till
dess kulturhistoriska varde i enlighet med 2 kap. 1 a § andra stycket.
Som exempel ndmns i propositionen att lamningar som ingar i ett be-
tydelsefullt kulturhistoriskt sammanhang eller som kan ge viktig kun-
skap som kompletterar skriftliga kallor kan motivera att undantaget
anvinds.” A andra sidan gar det inte att bortse fran att tidsskillnaden
mellan vad som intraffat fore 1850 och under varldskrigen ar tamli-
gen stor. Det ror sig om mellan 64 och 95 ar efter den bestamda tids-
gransen om man raknar fran forsta varldskrigets borjan till andra
varldskrigets slut.

Kulturmiljolagen behandlar den forsta funktionen i den forsta ka-
tegorin. Givet den bestimda tidsgransen och osikerheten kring even-
tuella undantag uppfylls dock funktionen endast delvis.

* Prop. 2012/13:96, s. 44 f. Kulturmiljoutredningen hade istallet foreslagit artalet
1750 i sin utredning. Se prop. 2012/13:96, s. 42.

“ Prop. 2012/13:96, s. 45. I kulturmiljoutredningen foreslogs att ett skeppsvrak
skulle utgora fornldamning om det kunde antas att skeppet forlist fore 1900, se
s)rop. 2012/13:96, s. 42.

* Prop. 2012/13:96, s. 48.
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5.3 Viss mojlighet att skydda vrak

En annan forordning som kan vara aktuell i dessa fall ar sjotrafikfor-
ordningen. Enligt forordningens 2 kap. 2 § forsta stycket har lanssty-
relsen mojlighet att meddela forbud mot ankring eller begransning i
ratten att dyka i Sveriges sjoterritorium. Innan ett sidant beslut fattas
ska aktuell lansstyrelse samrada med Sjofartsverket och Transportsty-
relsen. Pa sa vis finns mojlighet att meddela t.ex. ankringsféorbud eller
begransningar i ratten att dyka vid sarskilda platser, t.ex. vid ett forlist
fartyg eller luftfartyg.” Den som uppsitligen eller av oaktsamhet bry-
ter mot ett en sadan foreskrift doms till boter enligt 5 kap. 1 § andra
punkten. Eftersom forordningen mojliggor dykforbud kan den spela
in i uppfyllandet av den forsta kategorin funktioner genom det skydd
som ett dykférbud kan ge. Detta ar ett potentiellt anvindningsomrade
for forordningen tack var dess stora tillampningsomrade. Den utgor
dock ingalunda ett heltickande skydd for funktionerna i den forsta
kategorin, eftersom den begransas till just dyk- och ankringsforbud.

5.4 Varierande mojligheter att flytta och avligsna vrak

Ett omrade som har varit foremal for en tamligen detaljerad svensk
lagstiftning ar vad som galler for fartyg som orsakar problem i all-
manna hamnar.” Bestimmelserna finns i lag om flyttning av fartyg i
allmin hamn. Aven om lagen till sin ordalydelse endast ar tillimplig
pa just fartyg har bestimmelserna ansetts analogt tillimpliga dven pa
vrak.” Eftersom lagen berér hamninnehavares mojligheter att hantera
vrak som utgo6r hinder faller den in under den fjarde funktionen i
den andra kategorin. Aven hir uppfylls funktionen emellertid endast
delvis, eftersom lagen endast ar tillaimplig pa allmdnna hamnar. Ef-
tersom de fall som den har artikeln ror inte lar finnas i allmanna
hamnar kommer regleringen endast att beroras oversiktligt.

Enligt 1 § far ett fartyg i en allmdn hamn flyttas av hamninnehava-
ren om fartyget hindrar hamnens behoriga nyttjande eller varaktigt
ligger pa ett satt som strider mot géllande foreskrifter. Det finns dér-
med tva typsituationer dar lagen ar tillimplig. Ett exempel pa den
forsta situationen ar ett fartyg som ligger pa ett sadant vis att det hind-
rar andra fartyg fran att anlopa hamnen. Vad galler den andra situa-

“ Ett forbud mot att dyka, ankra och anvianda undervattensfarkoster utfirdades
exempelvis av ldnsstyrelsen i Stockholm vid vraket efter 1600-talsskeppet Resande
man. Detta gjordes emellertid med stod av bestaimmelser i kulturmiljolagen, ef-
tersom fartygslimningen utg6r ett fornminne. Se www.lansstyrelsen.se/stockholm/
Sv/nyheter/2012/Pages/dykforbud-vid-vraket-efter-resande-man.aspx.

* En allman hamn far, enligt 1 § lagen (1983:293) om inrattande, utvidgning och
avlysning av allman farled och allmdn hamn, inrdattas om den ar av vasentligt bety-
delse for den allmdnna samfirdseln. En allman hamn karakteriseras av att den ar
oppen for alla, se SOU 2007:058, s. 11. Detta kan jamféras med en industrihamn,
t.ex. en oljehamn som inte ar tillganglig for allmanheten. For en forteckning kring
allménna farleder och hamnar, se SJOFS 2013:4.

7 Tiberg, H., "Wrecks and Wreckage in Swedish Waters”, fran: Wahlgren P., ed.
Maritime & transport law: bar associations, Stockholm Institute for Scandinavian
Law, 2004, s. 9.
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tionen ar det centrala rekvisitet att bedoma varaktighetskravet. Det ar
oklart vilka tidsrymder som kravs for att rekvisitet ska vara uppfyllt.
Sannolikt markerar rekvisitet att det inte ska rora sig om endast en
kortare felplacering, utan det kravs ett langre mer varaktigt tillstand.
Liknande resonemang finns i propositionen, dar det namns att ett
fartyg som inte ar ett hinder i ett initialt skede kan bli ett hinder om
fartyget ligger kvar under en langre tidsperiod.” Rimligen kommer
bedémningen ocksd att variera beroende pa hamn och fartygets pla-
cering i hamnen. Ett fartyg som ligger i ett prekart lage och t.ex.
hindrar andra fartyg fran att ta sig in och ut ur hamnen, ar rimligen
att betrakta som ett relevant hinder timligen omgdende, medan en
mer tillitande attityd ar lamplig gentemot ett fartyg som ligger pa ett
mindre centralt omrade. Ett exempel pa det senare kan vara ett fartyg
som ligger vid en kaj i strid med hamnforeskrifter. Vad galler fartyg
som har overgivits eller abandonerats namns i propositionen att sad-
ana fartyg i praktiken regelmassigt lar vara placerade pa ett sadant satt
att de strider mot hamnforeskrifter och pa si vis omfattas av regle-
ringen.*

Om ett fartyg faller in under lagens tva typfall, foljer ytterligare reg-
ler kring hur fartyget ska flyttas i 2-8 §§. Utan att ga in i detaljniva ska
fartygets dgare eller redare underrattas samt ges skaligt radrum till att
flytta fartyget pa egen hand. Enligt 5 § forsta stycket ar den agare eller
redare som underrittats i enlighet med lagen ocksa skyldig att ersatta
de kostnader som uppstar for hamninnehavaren i och med att farty-
get flyttas samt for en eventuell efterféljande forvaring. Fartyget far
enligt 7 § forsta stycket hallas som sikerhet for den fordran som upp-
star i och med att fartyget flyttas. Den har retentionsratten kombine-
ras med en ritt att salja fartyget enligt 7 § andra stycket om fordran
inte betalas eller sakerhet stalls.

Den nionde och sista paragrafen i lagen ger en hamninnehavare
ratt att lata ett fartyg som uppenbart saknar forsaljningsvarde skaffas
bort istillet for att flytta eller silja det. Paragrafens sprakliga kon-
struktion gor det mojligt for hamninnehavaren att skaffa bort ett far-
tyg utan att behova flytta det forst.” Med uttrycket "uppenbart saknar
forsaljningsvarde'" avses formodligen att en forsaljning inte ar maojlig
eller skulle resultera i en nettoforlust, eftersom ett fartyg rent krasst
sett kan huggas upp for att sedan saljas som skrot och darigenom be-
tingar ett varde. I Lagradets yttrande namns uttryckligen att ett fartyg
uppenbart saknar forsaljningsvirde i den man en hamninnehavare
har forsokt att fa fartyget salt enligt gangse tillvigagangssatt men inte

* Prop. 1985/86:122, s. 14.
‘_‘9 Prop. 1985/86:122, s. 14.
50 Prop. 1985/86:122, s. 35.
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lyckats.” Det finns i lagen inget kostnadsansvar kopplat till nar farty-
get skaffas bort i enlighet med 9 §. Lagradet noterade detta i sitt ytt-
rande, men 6vervigde inte frigan nirmare.” Aven en sadan hir bort-
skaffning kommer rimligen i normala fall att kosta pengar. Eftersom
lagen saknar bestimmelser kring detta kommer eventuella kostnader
att stanna pa hamninnehavaren i den man ett kostnadsansvar inte pa
nagon annan grund kan utkravas av agaren eller redaren. Det forefal-
ler oklart varféor man valde att inte knyta samma kostnadsansvar till
agaren eller redaren har som vid flyttning och foérvaring.

Ett annat regelverk vad galler mojligheten att flytta eller avlagsna
vrak ar forordningen om undanrojande av vrak som hindrar sjofart el-
ler fiske. Forordningen ger enligt 1 § forsta stycket Sjofartsverket moj-
lighet att se till att ett fartyg eller ett annat storre féoremal, som har
sjunkit i allmén farled, helt eller delvis avligsnas. Ett sadant avlags-
nande far ske om det finns skal for det och fartyget eller féoremalet
medfor hinder eller fara for sjofarten samt under forutsattning att
den berorda befilhavaren, redaren eller dgaren inte omedelbart ser
till att fartyget eller foremalet avlagsnas. Bestimmelsen galler emeller-
tid inte om det omrade dar fartyget eller foremalet har sjunkit star
under en sarskild myndighets tillsyn. Ett luftfartyg faller, av allt att
doéma, in under férordningens tillimpningsomrade eftersom den om-
fattar sa val fartyg som andra storre foremal.

Enligt ett yttrande fran Sjofartsverket tillampas forordningen
mycket sdllan, vilket kan forklaras av dess begransade tillimpnings-
omrade.” Forordningen tillimpas endast med avseende pa allmdnna
farleder.”* Utover de allmanna farlederna stracker sig aven forord-
ningens tillimpningsomrade enligt 1 § andra stycket till vattenomra-
den dar fiske far bedrivas utan enskild fiskeratt. I ett sidant omrade
far fartyg eller storre foremal avlagsnas om de orsakar allvarliga hin-
der for ett betydelsefullt fiske. Hér stalls hardare krav dn i forsta styck-
et eftersom det ska rora sig om ett allvarligt hinder. Sjo6fartsverket ska
ocksa hora Havs- och vattenmyndigheten innan ett fartyg eller fore-
mal avldgsnas enligt det sista stycket i paragrafen.

Det kan noteras att féorordningen inte namner nagot om vem som
ska sta kostnaden for att ett fartyg eller ett foremal avlagsnas i enlighet
med forordningen. Utan uttryckligt lagstod ar det rimligen svart att
krava den berorda befilhavaren, redaren eller dgaren. I proposition-
en bakom lagen om flyttning av fartyg i allman hamn namns emeller-

' Prop. 1985/86:122, s. 35.

** Prop. 1985/86:122, s. 35.

% Sjofartsverkets yttrande over Miljodepartementets promemoria om flyttning av
batar eller skrotbatar, M2012/1824/R, s. 1.

" Reglerna for allman farled behandlas i lag om inriattande, utvidgning och avlys-
ning av allmén farled och allmdn hamn. Har giller enligt 1 § att en allman farled
far inrattas om den ar av vasentlig betydelse for den allmdnna samfardseln. Det ar
ocksa maojligt att inratta en allmén farled om den ér av vasentlig betydelse for fiske-
rindringen eller om den ar av vasentlig betydelse for trafiken med fritidsbatar och
det behé6vs med hansyn till sikerheten i farleden.
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tid att det finns ett kungligt brev fran den 5 maj 1882 som ger stod for
att Sjofartsverket ska ha en generell ratt att sdlja ett bargat vrak for att
tacka de kostnader som bargningen orsakat.” Den rattsliga relevansen
av detta i dag forefaller emellertid, minst sagt, tveksam.

En forutsattning for att férordningen skulle bli tillamplig pa sadana
fall som den har artikeln avser ar att foremadlet befinner sig i en all-
man farled samtidigt som det utgor ett hinder eller medfor fara for
sjofarten eller, alternativt, ett allvarligt hinder for ett betydelsefullt
fiske i vattenomraden dar fiske far bedrivas utan enskild fiskeratt. Pa
sa vis tangerar forordningen den andra, tredje och fjarde funktionen i
den andra kategorin. Aterigen uppfylls dock funktionerna p4 ett brist-
falligt satt, eftersom det rimligen ar fa fall dar ovanstadende uppsatt-
ningar av rekvisit ar uppfyllda bland de situationer som artikeln be-
handlar.

6 Mojligheterna med en reform

Mot bakgrund av ovanstiende genomgang av engelsk och svensk ratt
foljer nu ett diskussionsavsnitt. Mitt bakomliggande syfte har ar att
undersdka vilka reformmoijligheter som finns pa detta omrade i
svensk ratt.

6.1 Att fanga upp de olika funktionerna

Genomgangen ovan visar att lagstiftningen kring vrak ar mer utforlig
och konsekvent i engelsk ratt jamfort med Sverige. Att det svenska
rattslaget kraver storre utrymme for genomgang forklaras av att regle-
ringen med avseende pa vrak ar sa val splittrad som osaker och oklar.
Medan den lagstiftning som finns i svensk ratt, med undantag av for-
ordningen om undanrojande av vrak som hindrar sjofart eller fiske
och i viss man kulturmiljoélagen, inte behandlar vrak specifikt, finns
flera olika regelverk som hanterar olika typer av vrak i engelsk ratt.
Dessa bildar ett monster dar olika typer av vraksituationer fangas upp
av respektive regelverk. Pa si vis kan ocksa samtliga identifierade
funktioner, mer eller mindre, uppfyllas pa ett enhetligt, konsekvent
och overskddligt satt. Silunda kan t.ex. vrak som ar av historisk bety-
delse eller som ar farliga skyddas av the Protection of Wrecks Act,
medan militara luftfartyg som stortat vinner automatiskt skydd genom
the Protection of Military Remains Act. Aven andra militira foremal
kan skyddas av denna lag. Antalet faktiskt skyddade objekt visar ocksa
att dessa regelverk kommer till praktisk anvandning i en engelsk kon-
text. Engelsk ratt innehdller ocksd bestimmelser som mojliggor flytt-
ning av fartyg och vrak som utgor hinder i hamnar och liknande samt
en mojlighet att silja vraket eller krava den som ansvarar for det pa
ersattning. Vid sidan av detta finns ocksa ett generellt ambete i form
av the Receiver of Wreck dit vrak ska rapporteras och som ska vaga
olika intressen mot varandra i enskilda fall.

% Prop. 1985/86:122, s. 8.
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Svensk ratt, a andra sidan, saknar reglering vad géller visentliga de-
lar av de identifierade funktionerna. Aven om de svenska regelverken
tangerar dem ar det néstan alltid bristfalligt eller pa ett osdkert eller
oklart vis. En anledning till det ar att det saknas en 6vergripande lag-
stiftning, eller ett fatal tydliga regelverk likt dem i engelsk ratt, som
hanterar vrak i svensk ratt. Darfor far man istallet leta efter svar i olika
regelverk som inte beror det direkta omradet, vilket gor att reglering-
en kring vrak framstar som fragmentarisk.

6.2 Ett mer omfattande skydd for historiska vrak

Det kan noteras att mojligheten att skydda vrak som ar historiskt, ar-
keologiskt eller konstnarligt intressanta i svensk ratt i princip begran-
sas till kulturmiljolagens bestimmelser. Den lagen kraver emellertid,
som utgangspunkt, att foremalet tillkommit fére 1850. I detta sam-
manhang ska alltsd foremalet blivit ett vrak fore 1850. Detta omfattar
gamla skeppsvrak, men utesluter samtliga luftfartyg i den mening som
har diskuterats i artikeln.® Trots att aldre skeppsvrak omfattas av be-
stammelserna ar det langt ifrdn samtliga tinkbara vrak som omfattas
av dem.” Manga av de fartyg och luftfartyg som skulle behéva skydd
kommer att falla bort p.g.a. tidskravet. Inte minst tillkom manga un-
der varldskrigen. I engelsk ratt syftar bl.a. the Protection of Wrecks
Act till att uppfylla den har namnda funktionen. Lagen, som har an-
vants tamligen flitigt, ger staten mojlighet att skydda vrak som ar hi-
storiskt, arkeologiskt eller konstnarligt intressanta oavsett dlder. En
liknande reglering skulle kunna inforas i svensk ratt for att sakra upp
det tidsintervall som kulturmiljolagen inte tacker in.

Diskrepansen mellan svensk och engelsk ratt med avseende pa
dessa vrak beror framst pa den valda tidsgransen i kulturmiljélagen.
Aven om det i propositionen, bakom den lagindring som inforde
tidsgransen, diskuteras kring att gransen vid 1850 inte ska betraktas
som allt for rigid forefaller det mérkligt att lata samtliga dessa andra
fall falla in under det undantag som ar mojligt for aktuell lansstyrelse
att beakta.” Det kan inte garna vara efterstravansvart att tillimpa det
moijliga undantaget i kulturmiljélagen pa detta vis. En sadan tillamp-
ning skulle i praktiken innebdra ett ifragasattande kring varféor man
bestamde sig for 1850 i forsta taget och den tydliga grans som det ta-
las om i propositionen att tidsgransen ska vara forefaller, i sadana fall,
snarare vag. En sidan ordning vore ocksa marklig givet att lagstiftaren

* De enda luftfartyg man kan tanka sig som kan ha havererat fore 1850 ar luftbal-
longer och liknande. Luftfartyg av den typ som diskuteras i artikeln, som t.ex. det
nimnda Halifaxplanet, tillkom forst pa 1900-talet. Se Rose, s. 118. .

7 Det kan dock noteras att den huvudsakliga avsaknaden av skeppsmask i Oster-
sjon har gynnat lamningar av gamla skeppsvrak som kan ligga, mer eller mindre,
intakta pa botten. Se vidare Appelqvist, Havenhand & Toth, “Distribution and
abundance of teredinid recruits along the Swedish coast — are shipworms inva-
ding the Baltic Sea?”, Journal of the Marine Biological Association of the United
Kingdom, 2015, 95(4), s. 783 {f. och Sjofartsverket, s. 16.

* Jfr prop. 2012/13:96, s. 48.
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valde att inte langre behalla den sarskilda regleringen som tidigare
fanns for vrak. Likasa forkastades den losning som utredningen fore-
slog med ett skydd for vrak som tillkommit foére 1900. Mot bakgrund
av min analys kan man dra slutsatsen att det ar svart att 6verhuvudta-
get se vardet av dessa fixa tidsgranser, vilka gor att tillampningsomra-
det for lagen ar fixerat for all framtid i avsaknad av dndringar och
modifikationer. Med avseende pa vrak innebar detta att mangden hi-
storiska vrak ar konstant samtidigt som senare vrak, som med tiden
rimligen blir mer och mer relevanta att skydda, inte kan ges nagot
skydd. Konstruktionen medfor ocksa att inga luftfartyg i egentlig me-
ning kan komma att skyddas av lagens huvudregel, eftersom tidsgran-
sen ar fixerad vid fore 1850. Ett mer realistiskt forhallningssatt vore
att de lamningar som ar intressanta att bevara av historiska skal inte ar
fixerade i tid, utan att antalet lamningar istallet utvidgas i takt med att
aren gar och samhallet forandras. Den valda l6sningen forefaller kort-
siktig.

6.3 Alt hantera farliga vrak

Vad giller den identifierade funktionen om att skydda allmdnheten
fran farliga vrak, kan konstateras att det inte heller har finns nagon
heltickande reglering i svenskt avseende. Forvisso gar det att genom
sjotrafikforordningen utfarda ett straffsanktionerat ankrings- och dyk-
forbud vid en specifik plats. Pa sa vis ar det mojligt att na ungefarligen
samma funktion inom ramen for svensk ratt som the Protection of
Wrecks Act mojliggor. Det ar emellertid inte sikert att ett sidant for-
bud fér en lika stor spridning som ett skydd enligt en tydligt publice-
rad lista 6ver skyddade vrak, likt den som finns i engelsk ratt. Formod-
ligen bor man dock kunna klart och tydligt markera ut ett forbud en-
ligt sjotrafikforordningen pa sjokort och genom bojar, varfor detta
kan tinkas vara ett mindre problem. Daremot géar det inte att komma
bort ifran att ett sadant féorbud inte har direkt baring pa vraket i sig
och sdlunda inte specifikt dr knutet till vraket. Eftersom den reella ef-
fekten av detta rimligen ar liten bor emellertid detta kanske inte spela
nagon roll. Dock ska inte viardet av att ha en sammanhangande regle-
ring i ett konformt regelverk underskattas. Skulle man valja att inf6ra
en mojlighet att skydda vrak p.g.a. historiska, arkeologiska eller
konstnarliga skal, i enlighet med ovanstaende, vore det darmed ocksa
andamalsenligt att inféra mojligheten att skydda vrak som ar farliga i
samma lagstiftning. Da uppfylls funktionen pa samma sitt som i eng-
elsk ratt.”

* En annan fraga som jag inte berdr i denna artikel, men som ir kopplad till
denna del och vird att beakta i sammanhanget, ar féorekomsten av minor pa
svenskt sjoterritorium. Minorna kan vara farliga féremal och allmanheten kan be-
hova skyddas fran dem pa olika vis. Enbart i Ostersjon har det gjorts bedomningar
om att det finns mellan 30 000-50 000 minor som dr osvepta, se Sjofartsverket,
s. 18. En angriansande fraga ar vidare olika kemiska dumpningar och inte minst

dumpningen av kemiska stridsmedel efter andra varldskriget. Aven dessa aspekter
ar varda att ha i atanke och utreda vid en reformering av regelverket.
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6.4 Ett infort skydd for militira vrak

Vad galler skydd for militira féremal finns 6verhuvudtaget ingen re-
glering i svensk ratt. Det ar i den har kategorin som det inledningsvis
namnda militara brittiskt-kanadensiska statsluftfartyget hamnar. I
engelsk ratt finns har ett utforligt regelverk i form av the Protection of
Military Remains Act. Den lagstiftningen skyddar sa val fartyg som
luftfartyg och ger i praktiken ett automatiskt skydd i vissa fall. Detta ar
ytterligare ett omrade som lampar sig for reform i en svensk kontext.
En liknande lagstiftning skulle mojliggora ett automatiskt skydd for
den har typen av objekt samt en mojlighet att klassa vissa foremal som
skyddade pa ett satt som de facto innebar totalt dykningsférbud. Det
skulle ocksa mojliggora en storre flexibilitet i detta avseende, ef-
tersom vissa platser dd ocksd kan ges ett mindre omfattande skydd
som exempelvis kan mdojliggora dykning som inte inverkar pa vraket
som sadant enligt principen ”se men inte rora”.

I dessa fall maste ocksd diplomatiska hansyn tas. Det ar magjligt att
den stat varifrdn det militira féoremalet kommer anser att det ar ett
suverdnt foremal som ingen, vare sig allmanheten eller den stat déar
foremélet numera befinner sig, har ratt att beblanda sig med. Man
kan ocksd resonera kring att ett sidant foremal uppbar immunitet i
enlighet med diskursen kring sovereign immunity.” Oavsett detta
skulle en reglering som ger ett automatiskt skydd for den har typen av
foremal rimligen bara underlatta ett sidant diplomatiskt arbete. En
stat med denna instillning lar knappast anse det battre om foéremalet
helt saknar rattsligt skydd i det territorium som det trots allt befinner
sig i.

6.5 Att forbdttra hanteringen av vrak som utgor hinder

Det ar viktigt att en lagstiftning kan hantera hur vrak ska hanteras
som utgor hinder pa olika vis. I svensk ratt finns férordningen om
undanrdjande av vrak som hindrar sjofart eller fiske som ett exempel
pa detta. Lagstiftningen ar dock begransad till att gélla i allmanna far-
leder, vilket utesluter manga av de platser dar vrak kan finnas. Sarskilt
tydligt blir detta om vi beaktar de situationer som kan leda till ett vrak
i artikelns mening. Chanserna att ett stortat luftfartyg rdkat hamna
just i en allman farled forefaller inte sarskilt stora. Detsamma galler
exempelvis fartyg som p.g.a. oférmdaga att navigera drivit omkring,
varefter de grundstott och forlist. For att forordningen ska vara till-
lamplig kravs da att fartyget drivit pa ett sadant satt att det hamnat i
en allmén farled och forlist dar. Att férordningen enbart tar sikte pa
detta begransade omrade ar orimligt om syftet ar att na en fullgod
funktion i detta avseende.

% Jfr Shaw, “International Law”, Cambridge University Press, sjitte upplagan,
2008, s. 697 ff.
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Ett omrdde dar det daremot rader en snarlik reglering i bade
svensk och engelsk ratt ar nar fartyg eller vrak utgor ett hinder i en
allmdn hamn. Har syftar den underliggande funktionen till att av-
lagsna och, i de flesta fall, att kunna utkrava ersittning fran den som
har en koppling till fartyget eller vraket i egenskap av agare eller re-
dare. Har finns i bada rattssystemen mojlighet att lata avlagsna ett sa-
dant fartyg eller vrak som utgor ett hinder for hamnen. Egendomen
kan sedermera, enligt snarlika forfarandesatt, hallas som sakerhet el-
ler saljas for att ticka hamninnehavarens kostnader. Det ar dock vart
att notera att den svenska regleringen endast avser allmdanna hamnar,
vilket exkluderar de hamnar som inte ar allmanna. Det finns dessu-
tom ingen mojlighet att krava den som ansvarar for fartyget eller vra-
ket pa ersattning i den man en hamninnehavare valjer att utnyttja la-
gens mojlighet att skaffa bort vraket. Dessa tva punkter lampar sig for
genomlysning och reform i en svensk kontext. Samma huvudsakliga
regler bor rimligen galla samtliga hamnar och aven i de fall ett fartyg
eller vrak skaffas bort borde det ga att krava ersittning fran den som
ansvarar for fartyget eller vraket pa samma satt som nar det flyttas en-
ligt samma lag.

6.6 Lt tydliggjort ansvar och bdttre kontroll

Vad galler fragan om vem som narmare ansvarar for ett vrak skiljer sig
ocksa regleringarna markant mellan engelsk och svensk ratt. Det ra-
der idag en nirmast total oklarhet kring ansvarsfragor vid den har ty-
pen av handelser i svensk ratt. Darfor vore ett ambete som liknar the
Receiver of Wreck i engelsk ratt att foredra utifran ett svenskt per-
spektiv. En siddan person skulle kunna navigera genom den fragmen-
tariska regleringen av vrak och vaga olika intressen mot varandra, t.ex.
mellan den som har hittat ett vrak och andra aktorer. Pa sa vis kan
ocksa staten pa ett tidigt stadie uppticka om det ror sig om ett fynd
som t.ex. kan ha miljomassiga konsekvenser som kraver insatser av det
slaget eller ett militirt foremal som kraver andra typer av atgarder.
Genom ett sadant ambete skapas ocksa forutsattningar for staten att
pa central niva fa en bra overblick kring vad som ligger i svenskt vat-
ten samtidigt som vardefull kompetens kan knytas till posten.®

6.7 Modjligheter att reformera omrddet

Det har framgdtt av framstallningen ovan att lagen om flyttning av far-
tyg i allman hamn i princip ar det enda detaljerade regelverk som
finns i svensk ratt pa det omrade som artikeln behandlar. Regelverket

" Det kan noteras att denna funktion tll viss del redan uppfylls av lagen
(1918:163) med vissa bestimmelser om sjofynd som enligt 1 § medfér en anmal-
ningsskyldighet i den man 6vergivna fartyg, fartygslimningar, redskap eller gods
bargas. Fyndet ska anmalas till Polismyndigheten, Kustbevakningen eller Tullver-
ket. Som namnt tidigare behandlas inte bargningsfragor ndrmare har. Liknande
bestaimmelser finns aven i kulturmiljélagen fér de vrak som faller under den la-
gens tillimpningsomrade. De reglerna har redan behandlats i artikeln.
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har stora likheter med dess motsvarighet i engelsk ratt. Att min analys
visar pa att svensk och engelsk ratt ar sa lika varandra vad galler denna
sarskilda funktion ar en indikator pa att ytterligare regelverk av mer
detaljerad art lar kunna introduceras i en svensk kontext med inspi-
ration fran vad som i 6vrigt har varit gangbart i engelsk ratt. Sdlunda
finns det anledning att anta att en implementering av ovanstaende
bestimmelser har god mojlighet att fa bra effekt aven i svensk rétt.
Som framgatt visar ocksa det brittiska exemplet att reglerna dar
kommer till praktisk anvandning.

7 Vagen framat

Det vore vardefullt for den svenska regleringen om ett generellt re-
gelverk for att skydda vrak infors. I engelsk ratt ar de tva centrala lag-
stiftningsakterna i detta avseende the Protection of Wrecks Act och
the Protection of Military Remains Act. Dessa biada lagar ticker in ett
brett omrade med avseende pad de situationer som den har artikeln
behandlar. The Protection of Wrecks Act ger staten mojlighet att
skydda platser dar det finns vrak eller lamningar efter vrak baserat pa
att de antingen ar av varde i historiskt, arkeologiskt eller konstnarligt
avseende eller alternativt for att de ar farliga. Skulle exempelvis ett
vrak patraffas som sjonk under andra varldskriget fullastat med farlig
ammunition, kan platsen dar detta vrak finns férklaras skyddad enligt
regelverket. Det som man fran svenskt hall kan gora at en sadan situ-
ation idag ar att lansstyrelsen kan utfarda dyk- och ankringsforbud,
men det finns inte alls samma utvecklade skydd som enligt den eng-
elska lagstiftningen. The Protection of Military Remains Act har vi-
dare en sadan uppbyggnad att t.ex. luftfartyg som stortar i praktiken
automatiskt ges skydd. Hade motsvarande bestaimmelser funnits pa
plats i svensk ratt hade alltsi det omrade dar det inledningsvis
namnda brittiskt-kanadensiska Halifaxplanet stortade redan uppburit
skydd nar det hittades i egenskap av att vara ett militart statsluftfartyg.

For att fa en mer sammanhangande och heltickande reglering bor
Sverige inféra bestimmelser som liknar de som finns i the Protection
of Wrecks Act och the Protection of Military Remains Act. Pa sa vis
kan ett tydligare skydd ges at den typen av objekt som artikeln be-
handlar. Detta skulle mojliggora att kulturmiljélagen inte behoéver
andras utan kan ha kvar sin tankta funktion med fokus pa lamningar
som har tillkommit fére 1850. Vidare bor Sverige aven ta efter det
engelska systemet med ett ambete med samma funktion som the Re-
ceiver of Wreck.

En lamplig tidpunkt for att narmare utreda och inféra den har ty-
pen av bestammelser ar nar Sverige valjer att tilltrada Nairobikonvent-
ionen. Det vore ett utmarkt tillfalle att gora en genomgaende 6versyn
av den svenska regleringen med avseende pa vrak. Ett helhetsgrepp
pa detta vis har goda forutsiattningar for att dstadkomma en mer hel-
tackande lagstiftning pa omradet. Genom ett framtida reformarbete
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och ett inforande av liknande bestammelser kan vi skapa en svensk
lagstiftning kring vrak som uppfyller de funktioner som jag har pre-
senterat i artikeln.



