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Av professor |1, docent Henrik Ringbom

1 Landmarken och bottennoteringar

Den sovjetiska oljetankern Tsesis grundstotning i Stockholms skargard for drygt 40 ar sedan ar
fortsattningsvis intressant av flera olika anledningar. For det forsta ar det fa olyckor som &r s starkt
associerade till ett sarskilt stadgande i en internationell konvention som denna. Stadgandet i fraga ar
artikel 111(2)(c) i konventionen om ansvarighet for skada orsakad av férorening genom olja (nedan
CLC), enligt vilken fartygsagaren gar fri fran sitt strikta ansvar om dgaren kan pavisa att oljeskadan i
sin helhet fororsakats av fel eller férsummelse vid fullgérandet av myndigheternas skyldighet att svara
for underhall av fyrar eller andra hjalpmedel for navigering”. Fallet &r ett av fa nordiska rattsfall som
regelbundet citeras i de internationella oljeansvarsdiskussionerna. Det utgor darfor fortsattningsvis en
naturlig del av allméanbildningen hos nordiska sjorattsjurister.

For det andra ar det fa nordiska fartygsolyckor som fatt sadant genomslag ocksa utanfor de
sjorattsliga kretsarna. | Tsesis-fallet handlar detta & ena sidan om marinbiologi. Olyckan intraffade i en
véaldokumenterad biologisk miljo i néarheten av Askolaboratoriet som &r Stockholms universitets
marinekologiska forskningsstation. Olyckans effekter pa marina miljon kunde saledes understkas
grundligt fran forsta stund och den har vasentligt bidragit till kunskapen om vad som sker i den marina
miljon i samband med oljeutslapp.t A andra sidan beror uppmérksamheten pa det administrativa
efterspelet till olyckan. Sjofartsverkets omplacering av den kartograf som valde att informera
allmanheten om verkets tidigare matningar i det aktuella omradet — information som var helt avgérande
for utgangen i alla tre rattsinstanser — blev mycket uppmarksammad i media. Omplaceringen av honom
frén huvudkontoret till fyren Olands sodra grund, blev t.o.m. foremal for en teaterpjas med titeln Féngen
pa fyren.2

Trots att domen ar allmént bekant bland sjoréattsjurister har den behandlats ganska knapphandigt i
rattslitteraturen. Den omnamns ofta bara med nagra enstaka rader i diskussionen om undantaget fran
redarens strikta ansvar for oljeskador, men har inte varit foremal for mer ingaende eller kritiska
analyser.® Detta ar beklagligt, sarskilt som det slutliga avgérandet i fallet i flera avseenden &r svart att
saval forklara som forsvara.

| denna artikel diskuteras domen i samtliga tre rattsinstanser, men fokus ligger pa HD:s dom. Av
utrymmesskal behandlas endast huvudfragan om ersattning for oljeskada, trots att domen ocksa vackte
andra intressanta fragor, bl.a. om reglerna for erlaggande av bargarlon.

! Se tex. S. Johansson, U. Larsson, P. Boehm, 'The Tsesis oil spill impact on the pelagic ecosystem' 11 Marine Pollution
Bulletin, October 1980, ss. 284-293 och R. Elmgren, S. Hansson, U. Larsson, B. Sundelin, P. D. Boehm, 'The “Tsesis” oil spill:
Acute and long-term impact on the benthos' 73(1) Marine Biology 1983, ss. 51-65 J.J. Kineman, R. EImgren, S. Hansson, The
Tsesis oil spill, Report of the first year scientific study, A cooperative international investigation, March 1980.

2 Malin Lagerl6fs pjas 'Fangen pa fyren' i regi av Eva Dahlman och Goran Ragnerstam hade premiar pd Goteborgs stadsteater
1995.

3 Se i synnerhet H. Tiberg, 'Oil pollution of the sea and the Swedish Tsesis decision' Lloyd's Maritime and Commercial Law
Quarterly, Part 2, 1984, ss. 218-226. Se aven E. Selvig, i ND 1983, ss. V-X, C. Palme, 'Oil Pollution - The Tsesis Case', i A.
von Ziegler T. Burckhardt (red.) Das Recht auf See und Binnengewasser, Festschrift fur Walter Miller, Schulthess, Ziirich,
1993, ss. 317-324 och P. Wetterstein, Redarens Miljoskadeansvar, Abo Akademis forlag, Abo, 2004, ss. 78-80.



2 Bakgrund

Den 26 oktober 1977 gick det sovjetiska oljetankfartyget Tsesis pa grund i Stockholms sodra skargard,
péa nordgéaende i farleden Landsort-Sodertalje. Fartyget pa knappa 20 000 ton dodvikt var vid tidpunkten
nastan fullastat med tjockolja. Hennes djupgaende var 8,65 meter och Sodertaljeledens djup var 9 meter.
Icke desto mindre korde fartyget pa ett ca 6 meters grund, som inte var utmarkt pa sjokortet, sydvast om
skaret Karingklubben i narheten av 6n Fifang. Platsen for grundstotningen lag ca 11-14 meter utanfor
sjokortets 10-meterskurva, mycket nara en djupmarkering pa 20 meter och i vit sektor fran ledfyren pa
Fifang. Matningar gjorda efter olyckan har visat att en korrekt 10-meterskurva borde ha legat omkring
20 meter vaster om den i sjokortet angivna djupkurvan.

Olyckan skedde i dagsljus och gott vader. Fartyget hade lots ombord och gjorde en fart pa 11-12
knop. Vid grundstétningen sprang fartyget lack och omkring 600 ton olja av den totala lasten om 15 800
ton lackte ut.

Staten vackte genom Sjofartsverket talan mot rederiet, som i sin tur yrkade skadestand av staten. |
huvudsak byggde statens talan pa att rederiet hade ett strikt ansvar for oljeskador enligt den davarande
lagen (1973:1198) om ansvarighet for oljeskada till sjoss (oljeansvarighetslagen). Lagen inkorporerade
i sin tur CLC, som Sverige tilltratt.

Rederiet & sin sida ansag att oljeskadan i sin helhet orsakats av fel eller forsummelse av Sjcfartsverket,
dels géllande 6verforing av korrekt information om grundet till sjokortet, dels géllande sektoreringen av
Fifangs ledfyr.

Maétningarna for det da gallande sjokortet var i huvudsak gjorda ar 1918, med kontrollmétningar ar
1921. Vid dessa matningar patraffades inte grundet. Daremot hade grundet noterats i en lodning under
mitten av 1800-talet da ett 7,2 m djup hade angivits i en grundkarta 6ver omradet.

Av mer avgorande betydelse var att Sjofartsverket vid nya ekolodsbaserade métningar av omradet i
1969 hade fatt ekon som visade pa ett 5,9-metersgrund pa omradet, men att dessa matningar inte hade
foljts upp. Enligt de interna rutinerna for sjomatningar, som ocksa skrivits ner i ett cirkular fran
Sjofartsverket samma ar, skulle sjomatningsledningen ocksa rapportera alla for sjofarten farliga grund
till lotsplatschefen. En sadan rapportering gjordes inte for 5,9-meters ekot. Enligt sjomatningsledningens
preliminara utvardering av resultaten som gjordes pa plats ansags ekot ligga innanfor den i sjokortet
markerade 10-meterskurvan och foranledde darfor inte vidare atgarder fran sjomatningsledarens sida.
Nagon slutlig utvardering av matresultaten hade inte gjorts vid tiden for Tsesis grundstotning.

Matresultaten fran 1969 figurerade dock i en databearbetning av matresultaten som aret darpa gjordes
i syfte att undersoka forutsdttningarna for en fordjupad farled in till Sodertdlje. | en s.k. datakarta
sammanfordes alla méatresultat och i den har ett 5,9 meters grund ritats in pa det aktuella omradet. Denna
datakarta var inte avsedd att uppdatera sjokort och anvandes inte heller for det andamalet. Informationen
som hade framkommit vid 1969-ars matningar hade inte analyserats vidare eller jamforts med befintliga
sjokort vid tiden for Tsesis grundstdtning atta ar senare, delvis pa grund av resursbrist vid Sjofartsverkets
kartavdelning.

Staten hdvdade att alla rutiner och foreskrifter hade foljts under sjématningen, att inget fel hade
begatts av de statligt anstéallda och att bedémningen att grundet lag innanfor 10-meterskurvan var rimlig.
Det var inte mojligt att ta fram helt exakta sjokort enligt staten och det fel som hér foérelegat foll inom
de felmarginaler som maste accepteras vid utarbetandet av sjokort. Grundet var inte kant av staten och
darfor hade ingen rapportering foretagits. Olyckan hade i stéllet fororsakats av navigeringsfel i
kombination med att rederiet och lotsen haft alltfor sma sakerhetsmarginaler. Till stod for detta anfordes
ocksa att ett stort antal fartyg med samma djupgaende hade passerat omradet fore Tsesis utan att kdra
pa det ifragavarande grundet.

Efter grundstotningen gjordes fornyad sjomatning av olycksomradet. Resultatet av denna matning &r
utvarderat och grundet blev utmérkt och utprickat i 1978 ars sjokortsupplaga. Efter olyckan har ocksa
fyren pa Fifang omsektorerats.

41971 ars konvention om upprattandet av en internationell fond for ersattning av oljeskador till sjéss (fondkonventionen), som
kompletterar CLC genom att uppratta en internationell fond som ersétter skador som inte técks enligt CLC, var vid tidpunkten
ratificerad av Sverige (1973:1199), men tradde ikraft internationellt forst den 16 oktober 1978 och var saledes inte tillamplig i
Tsesis-olyckan.



3 Lagrum

Nagra ar innan olyckan hade Sverige, som en foljd av ratificeringen av CLC, antagit
oljeansvarighetslagen. Denna foljer CLC:s princip om ett strikt men begrénsat ansvar for den
registrerade dgaren av tankfartyget. 3 § 1 st i oljeansvarighetslagen ar saledes entydig:

»Oljeskada ersittes av fartygets dgare, aven om varken agaren eller nagon for vilken han svarar varit
vallande till skadan.”

Féljande moment i samma paragraf innehaller dock nagra undantag till huvudregeln, varav det som
namns i stycke 3 ar centralt i detta fall:

»Agaren &r dock fri frn ansvarighet om han visar att skadan ... i sin helhet orsakats genom fel eller
forsummelse av svensk eller utlandsk myndighet vid fullgérandet av skyldighet att svara for underhall av
fyrar eller andra hjalpmedel for navigering.”

Slutligen innehaller 3 st i samma paragraf ett stadgande om jamkning av skadestand vid medvallande
fran skadelidandes sida som ocksa aterfinns i CLC artikel 111(3). Har hanvisas endast till 6 kap § 1 i
skadestandslagen (1972:207), enligt vilken

”Skadestdnd med anledning av sakskada eller ren formogenhetsskada kan jamkas, om véllande pé& den
skadelidandes sida har medverkat till skadan.”

Huvudfragan &r saledes om och hur fartygsagarens strikta ansvar paverkas av statens agerande géllande
sjokorten och navigationshjalpmedlen. Oljeansvarighetslagen (och underliggande CLC) reglerar tva
olika former av paverkan. A ena sidan kan statens agerande anses ha medverkat till skadan. | detta fall
forblir dgaren ansvarig for olyckan, men ersattningsbeloppet som tillfaller staten skall jamkas enligt
principerna i skadestandslagen. A andra sidan kan dgaren helt undantas fran det strikta ansvaret enligt
oljeansvarighetslagens 3 § 2 st 3, citerad ovan. | detta fall Gvergar hela ansvaret for olyckan pa staten
som saledes blir skyldig att ersatta samtliga skadelidande for uppkomna oljeskador. | detta fall faller
regleringen av ansvaret utanfor regelverket i CLC och oljeansvarighetslagen, vilket bl.a. innebér att
ansvaret inte ar begréansat och att principerna for berdknandet av ersattningsgill skada inte nédvandigtvis
ar de samma som under CLC och oljeansvarighetslagen.

4 Domarna

4.1 Allméant

De tre rattsinstanser som hade att avgora rattsfallet kom fram till olika slutsatser gallande skuldfragan
och fordelningen av skadestandet for oljeskadan. I tings- och hovratten ansags staten ha medverkat till
olyckan genom sitt handlande, om an i olika grad, medan HD ansag att endast staten var ansvarig for
denna och att agaren darfor var fri fran ansvar enligt oljeansvarighetslagen 3 § 2 st 3. Ingen av
rattsinstanserna godtog rederiets pastdende om att statens ansvar for sjokortens riktighet skulle vara
strikt. De olika domstolarnas avgdranden kan schematiskt sammanfattas enligt nedanstaende tabell.

Domstol Staten Rederiet
% %
TR Skuldférdelning 50 (bristande 50 (for sma
1980 rapportering) sékerhetsmarginaler)
Ersattningsansvar — | 33 (medvallande 3 § 66 (strikt ansvar)
oljeskada 3) 6 milj (66 %)
— reparation etc.
3,1 milj (50 %)




HovR Skuldférdelning 100 (bristande 0

1981 rapportering +
kontrollrutiner)

Erséttningsansvar 25 (medvéllande 3 § 75 (strikt ansvar)

— oljeskada 3) 6,3 milj (75 %)

— reparation etc.
6,3 miljoner (100 %)

HD Skuldférdelning 100 (bristande 0
1983 rapportering)
Ersattningsansvar 100 (undantag i 3 § 0
— oljeskada 2.3) 0
— reparation etc. ca 9 miljoner
6,3 miljoner

Tabell 1. Schematisk bild av avgdrandet i de olika rattsinstanserna. Tabellen inkluderar inte ersattningar gallande
bargningen av fartyget.

4.2 Stockholms tingsréatt

Tingsratten ansag inte att statens agerande foranledde nagot avsteg fran principen om fartygsagarens
strikta ansvar. Undantaget i 3 § 2 st. 3 ansags inte vara tillampligt i fraga om sjokort, dels p.g.a. att de
grundlaggande principerna for CLC generellt ansags forutsatta en restriktiv tolkning av undantagen, dels
p.g.a. att termen “underhall” ansdgs begransa vad som kan ténkas asyftas med “hjilpmedel for
navigering”.

Enligt tingsratten delade staten och rederiet skulden for att olyckan uppkom. Géllande statens culpa
fann man att staten agerat forsumligt pa en av de fyra punkter som rederiet hade aberopat. Tingsratten
ansag inte att de tidigare indicierna om att det fanns ett grund pa platsen (via historiska matningar eller
tidigare bottenkanningar av andra fartyg) var tillrackligt tydliga for att foranleda atgérder. Inte heller
forelag det nagon underlatenhet att iaktta de radande rutinerna vid 1969 ars sjoméatning. Man hade foljt
rutinerna och rimligen ansett att det uppkomna matresultatet befann sig innanfér 10-meterskurvan. Felet
befann sig inom de av staten angivna felmarginalerna. Att rutinerna pa Sjofartsverket efter
matningsarbetet inte fingade upp grundet, trots att 5,9-meterslodningen blev antecknad i datakartan,
vittnade eventuellt om en olamplig organisation, men inte heller det ansags culpdst. Daremot ansag
tingsratten att staten hade agerat oaktsamt da man inte foljt sina egna anvisningar i cirkularet for
matningsarbetet genom att underrétta lotsplatschefen om grundet. Oavsett om grundet var innanfor eller
utanfor 10-meterskurvan var det valdigt nara bade den och den vita fyrsektorn och var darfor potentiellt
farligt med tanke pa trafiken i omradet. Man ansag det uppenbart att lotsarna, om fall de fatt uppgifter
om grundet, hade foretagit noggrannare analyser. Det hade lett till att grundet upptéckts, mérkts och att
olyckan darigenom kunnat undvikas. Underlatenheten av sjomatningsledningen att vidarebefordra
information om detta fynd till lotsplatschefen ansags darmed ha orsakat olyckan.

Men ocksa rederiet hade enligt tingsratten en delorsak till olyckan i och med hur fartyget hade
framforts. Man hade i och for sig varit forsiktig och aktsam i forberedelserna, men genom en noggrann
utredning av kursskrivare, loggbhocker och andra vittnesmal kom tingsratten till att giren i det aktuella
omradet hade fort fartyget for langt at styrbord och borde ha stottats tidigare. Med beaktande av det
medelfel som existerar i alla sjokort, borde storre sdkerhetsmarginal till sjokortet 10-meterskurva ha
hallits.

Eftersom béagge parter hade en delorsak i olyckan tillampades medvallande- och jamkningsreglerna i
oljeskydds- och skadestandslagarna. P& grund av det strikta ansvaret for fartygsagaren sattes inte
jamkningen till 50/50, utan justerades pa basen av skalighetshansyn sa att rederiets skadestand till staten
jamkades med en tredjedel, medan statens skadestand till rederiet (gallande reparationskostnader etc.
som inte regleras av oljeansvarighetslagen och darmed inte omfattar nagot strikt ansvar) jamkades med
hélften.



4.3 Svea hovratt

Aven hovratten betonade behovet av en restriktiv tolkning av undantagen frdn principen om
fartygsagarens strikta men begransade ansvar, frimst med héanvisning till att syftet med det
underliggande internationella ansvarssystemet var att starka skadelidandes majlighet att fa erséttning for
oljeskador utan komplicerade bevisregler och andra hinder. Man noterade ocksa majligheten att hantera
statens medvallande genom jamkningsregeln i 3 § 3 st.

Utifran dessa grundsatser slog man, i likhet med tingsratten, fast att uttrycket “fyrar och andra
hjdlpmedel for navigering” i 3 8 2 st. 3 oljeansvarighetslagen inte omfattar sjokort och att &garens strikta
ansvar i detta fall bestar. Ocksa har hade valet av ordet "underhall” en viktig andel i tolkningen. Fragan
om statens eventuella vallande av olyckan diskuterades darmed inom ramen for jamkningsreglerna i 3
§ 3 mom.

| motsats till tingsratten fann HovR att skulden fér olyckan i sin helhet Iag pa staten. Statens
oaktsamhet motiverades pa liknande grunder som i tingsratten. HovR slog fast att sjokortet vid
tidpunkten varit felaktigt vilket har foranlett grundstotningen. Trots att staten inte hade ett strikt ansvar
for sjokortens korrekthet borde ett hdgt omsorgskrav tillampas eftersom det i detta fall handlade om
farlig verksamhet i form av transport av olja och annan farlig last. Liksom tingsratten slog HovR fast att
staten inte hade foljt sina egna anvisningar da man underlatit att rapportera om grundet vid
sjométningarna 1969. Ekona som uppmatts ar tillrackligt nédra 10-meterskurvan och fyrsektorn for att
foranleda rapportering. Dessutom ansag HovR att Sjofartsverkets brustit i tillimpningen av sina egna
interna rutiner i och med att matningarna aldrig granskades mot existerande sjokort utan blev liggande
obearbetade i flera ar. Fel och forsummelse pa statens sida hade saledes medverkat till grundstotningen.

Daremot ansag HovR inte att rederiet hade nagon skuld i olyckan. Varken lotsen eller rederiet ansags
ha tagit oskaliga risker i samband med framforandet av Tsesis. | tranga farleder pabjuder de
internationella sjovagsreglerna att man skall halla till styrbord och det fanns inget skal till att lotsen och
rederiet inte skulle kunna forlita sig pa sjokorten. Det av staten pastddda medelfelet &r inget som
navigatorer forvantas kanna till och dess relevans minskas av att lots var ombord och att ocksa ledfyrens
sektordragning gick Over grundet. Ett sadant medelfel ansags oavsett inte vara orsaken till
grundstotningen; orsaken var att ifragavarande grund inte alls var utsatt pa sjokortet.
Sékerhetsmarginalerna hade visserligen varit sma, men sammantaget ansags fartygets framférande inte
ha utgjort en risktagning som resulterade i medvallande. | avsaknad av fel fran rederiets sida ansadg HovR
saledes att statens skadestand till rederiet (som alltsa inte faller inom ramen for oljeansvarslagen) inte
skulle jamkas.

Avseende skadestandet for oljeféroreningen som tillfaller staten genom det strikta dgaransvaret ansag
daremot HovR att statens medvallande beréattigade till en skalighetsbaserad jamkning. Generellt ansag
HoVR att forsiktighet bor iakttas i fraga om jamkning av ett strikta ansvar, detta med hanvisning till skal
som motiverar det strikta ansvarets och obligatoriska forsékringens inforande. En riskfylld verksamhet
sdsom transport av olja ska m.a.o. i princip bara de ekonomiska risker som forknippas med verksamheten
och undantag ska goras endast da det &r nodvandigt, t.ex. av preventionshansyn.

Utover detta noterade HovR att den preliminara utvardering av grundets lage, som gjorts ombord pa
matfartyget ar 1969 och visade att grundet 1ag i gron fyrsektor och innanfor 10-meters kurvan, inte
framstod som orimlig i sig. Ett stort antal fartyg med motsvarande djupgaende hade passerat omradet
utan att ga pa grund, vilket belyste Tsesis haft sma sékerhetsmarginaler. Med hanvisning till detta samt
bedémningen av statens medverkan till olyckan ansdg HovR att skadestandet maste jamkas till 3/4 av
vad som annars hade utgatt.

4.4 Hogsta domstolen

HD:s behandling av drendet skiljer sig fran de lagre réttsinstanserna. Domstolen delade i stora drag
HovR:s analys av sakomstandigheterna och skuldfragan, d.v.s. att statens agerande i samband med
sjomatningarna ar 1969 fororsakat olyckan och att rederiet eller lots inte agerat oaktsamt i framférandet
av fartyget. Statens culptsa handlande bestod i att sjomatningsledaren inte rapporterat om 5,9-
metersekot till lots- och sjomatningsledningen enligt de interna instruktionerna. Man tillfér har vissa
nya synpunkter som att matningsledaren borde ha agerat inte enbart pa grund av ekots lage, med



beaktande av de méatfel som oundvikligen kan uppsta i denna form av matningar, men ockséa pa grund
av dess vérde. Om grundtoppen hade understigit 6 meter hade en ny 6-meterskurva borde ritas ut for att
korrigera sjokortet.

I likhet med HovR anser HD att Sjofartsverket inte kan belastas for de otillrackliga rutinerna som
ledde till att matningarna inte foljdes upp under de 8 ar som gick mellan matningarna och
grundstotningen. Daremot anser HD, till skillnad fran HovR, att staten inte heller ska belastas for att
matresultaten aldrig foljdes upp i form av en jamforelse med gallande sjokort. Man intar darmed en
mindre strdng bedémning av statens culpa & HovR hade gjort.

I likhet med bade tingsratten och HovR anser HD att detta rapporteringsfel av matningsledaren star i
ett adekvat orsakssammanhang med grundstétningen. Hade 5,9-meters ekot rapporterats skulle det ha
lett till nya grundligare utredningar om grundets placering, vilket i sin tur hade medfort att dess exakta
lage faststallts och att en utprickning och omsektorering inletts (och om staten inte reagerat sa hade det
i sig utgjort en allvarlig forsummelse). Dessa atgarder hade fort Tsesis pa en vastligare kurs och olyckan
hade darigenom kunnat undvikas. Déarfor, konkluderar HD, har staten varit vallande till Tsesis
grundstétning, om an pa ett snavare grundlag dn vad HovR hade gjort.

I motsats till de lagre rattsinstanserna drar emellertid HD slutsatsen att olyckan dérmed i sin helhet
hade fororsakats genom statens vallande och saledes foll inom ramen for undantaget i
oljeansvarighetslagens 3 § 2 st. 3. Detta motiveras med det ovan sammanfattade resonemanget om
statens respektive rederiets vallande till grundstotningen, d.v.s. att staten hade vallat grundst6tningen
medan rederiet inte gjort detta.

HD:s resonemang handlar dérefter i hog grad om att underséka huruvida de 6évriga villkoren for
undantaget varit tillampliga, vilket leder till en detaljerad diskussion av de olika elementen i undantagets
skrivning.

En forsta huvudfraga i sammanhanget ar om Sjofartsverkets forsummelse gallande sjokortet omfattas
av skrivelsen “fullgérandet av skyldighet att svara for underhall av fyrar eller andra hjalpmedel for
navigering”. HD noterar, liksom ocksd HovR hade gjort, att sjokort rent sprakligt ar att betrakta som ett
hjalpmedel for navigering, men att termen "underhall" tyder pa att man inte avsett att tacka sjokort.

Darefter foljer en utdragen diskussion om bakgrunden till texten. Det konstateras att varken de
svenska forarbetena eller den engelska eller franska texten till CLC ger klarhet i fragan om huruvida
sjokort ska omfattas. Staten hade i sin motivering for att sjokort inte skulle omfattas hanvisat till det
brittiska kompromissférslag som gav upphov till ordalydelsen och noterat att det darvid fanns skal att
anta att engelsk ratt och engelska tolkningsregler skulle styra dess tolkning. Engelska rattens ejusdem
generis doktrin (som géller hur vidstréckt eller snévt "och/eller andra"-formuleringar i upprakningar i
lagtext eller kontrakt ska tolkas) analyserades i detalj av HD. Man fann & ena sidan att denna doktrin
antagligen hade uteslutit sjokort, eftersom de ar for artskilda fran fyrar och andra mer tekniska
navigeringshjalpmedel. A andra sidan fann HD att doktrinen p& senare tid métts av kritik och att
bestammelsen inte givits en enhetlig tolkning. | ljuset av denna osakerhet fann HD att doktrinen inte
skulle beaktas.

En motsvarande diskussion fordes sedan om betydelsen av ordet underhall” och originaltextens
nédgot vidare ”maintenance” i sammanhanget. HD konstaterade att ordet inte utan vidare utesluter a jour-
forande av sjokort, och att sjokort darfor ska innefattas savida inte sarskilda skal talar emot det.

Att de dvriga undantagen in konventionsartikeln var snavare och av tydlig force majeure-karaktar
skulle enligt HD inte tillméatas betydelse eftersom undantagen hade olika bakgrundshistoria och det nu
aktuella undantaget tillkom forst under diplomatkonferensen.

Man anser det i och for sig vara rimligt att undantaget, med beaktande av &garens i grunden strikta
ansvar, begransas till sarskilt flagranta fall, men bedémer att den aktuella olyckan utgor ett sadant
flagrant fall.

”Det fall som nu ar i fraga kannetecknas inte bara av att redaren (eller de for vilka han svarar) ar fri fran
vallande till olyckan utan darutdver av att denna orsakats genom att navigatoren positivt vilseletts av
felaktiga navigatoriska hjalpmedel samt att felaktigheten beror pé vallande av den som ar skyldig att svara
for hjalpmedlen och denne ar av sa kvalificerat slag som anges med uttrycket myndighet. Uppfattar man
undantagsstadgandets dndamal pé detta satt synes det inte kunna rada nagon tvekan om att d&ndamélet "slar



till" dven med avseende pé sjokort. Andamélet for bestimmelsen tillgodoses med andra ord genom att
sjokort fors in under dess tillampning.” (ref. s. 74)

HD undersoker slutligen om andra omstindigheter “med styrka” kunde tala for att sjokort borde hallas
utanfor undantagsregeln. Andamalet med konventionen som helhet ansdgs kunna vara en sadan
omstandighet. Med andra ord maste undantag fran principen om strikt ansvar tillampas valdigt restriktivt
for att uppna det dvergripande syftet att skydda dem som drabbas av oljeskada. Detta géllde emellertid
inte, enligt HD, i forevarande fall, eftersom sjokort utgdér en “’sa central foreteelse” inom begreppet
“hjdlpmedel for navigering” och darfor inte kan uteslutas med hjélp av restriktiv tolkning. Hade man
haft for avsikt att utesluta sjokort skulle man saledes ha skrivit konventionen och lagarna tydligare,
menade HD som darmed ocksa ansag sig forhindrad att acceptera en sddan “tillimpning i strid med
ordalydelsen” (ref. s. 75).

Resonemanget ovan om sjokortens inkluderande i undantagsbestammelsen i kombination med HD:s
syn pa att olyckan i sin helhet hade foranletts av Sjofartsverkets forsummelse att vidta atgarder med
anledning av sin upptéckt av grundet ar 1969, kunde alltsa i sig berttiga till att fartygsagaren befriades
fran ansvar. HD valde emellertid att presentera en ytterligare separat grund for sadan friskrivning.

Den andra grunden relaterade till underhall av fyrar och andra sjomarken. Inte heller har ansag HD
att enbart lagtexten kunde klargéra om avsikten var att omfatta enbart det tekniska underhallet eller om
ocksa omsektoreringen av fyrar och nyutmarkning med prickar kunde komma i fraga. Man tog har igen
till en andamalsenlighetsanalys och ansag att man inte kunde skilja mellan férsummelser géllande redan
utsatta prickar och underlatelser att ange ett (kant) grund.

HD ansag vidare att omsektoreringen av en ledfyr som foljer av upptackten av ett tidigare oként grund
foll inom ramen for termen “underhall”. T det aktuella fallet kan adekvansen och kausaliteten dock
ifrdgasattas eftersom Tsesis framfordes i dagsljus och fyrsektoreringen saknade praktisk betydelse for
navigeringen. Har menade HD att omsektoreringen hade forts in i Svensk fyrlista och att den darmed
legat till grund for faststéllandet av kurserna i det aktuella fallet. Fartyget hade med sékerhet foljt en
annan kurs om Fifangs fyr hade omsektorerats enligt den upptackta grynnan och grundstétningen hade
darigenom kunnat undvikas.

Rederiet ar saledes fritt fran ansvar ocksa pa grund av att skadorna i sin helhet hade orsakats av att
Sjofartsverkets underlatit att omsektorera Fifangs fyr och darigenom asidosatt sin skyldighet att svara
for underhall av fyren.

I enlighet med ovanstaende ansag HD att staten dven var ansvarig for de skador som olyckan hade
fororsakat rederiet i form av reparationskostnader etc. Statens invandning att foreskriften om sjomatning
endast utgjorde interna handlaggningsrutiner vid métningarna och att en dvertradelse av dem inte kunde
ge upphov till ett ansvar i forhallande till utomstaende ansags inte tillamplig. HD fann att den aktuella
foreskriften i och med sitt syfte i realiteten hade storre rackvidd &n att ge uttryck de interna rutinerna,
och att dess andamal i grunden var att férebygga skador.

5 Diskussion

Rattens huvuduppgift i Tsesis-fallet &r att balansera fartygségarens strikta ansvar for oljeskador mot
statens ansvar for olyckan i och med det icke utmarkta grundet. HD d&r splittrad men gar, genom att helt
friskriva rederiet fran det strikta ansvaret, till slut med rosterna 4 mot 2 pa en annan linje an tingsratten
och hovratten, som valt att hantera ansvarsfragan genom medvallandereglerna. HD:s beslut att aktivera
undantaget baserar sig inte pa att man funnit statens agerande mer klandervart an de lagre
rattsinstanserna har gjort. Tvartom anser HD att endast en av de tva grunder for oaktsamhet som HovR
hade beaktat har relevans och nagra helt nya oaktsamhetsomstandigheter inte behandlats. Bedémningen
ar darmed helt réttslig, vilket gor den &n mer anméarkningsvard.

I och med friskrivningen lyfts ansvaret for oljefororeningen ut fran oljeansvarighetslagen och
underliggande internationella konventionen (CLC). Ansvaret faller i stallet i sin helhet pa staten och
avgors enligt nationella skadestandsbestammelser som inte sammanfaller med oljeskadereglerna vad
galler ansvarsgrund, begransning av ansvaret, skadebegrepp m.m. Detta galler i forhallande till alla
skadelidande. | Tsesis-fallet rakade staten vara den enda skadelidande, men ett vanligare scenario &r att



flera instanser, bade privata och offentliga, har lidit skada till foljd av en oljefororening. En forutséttning
for att de skall erséttas i fall dar undantaget tillampas ar att statens vallande kan pavisas. Bevisforingen
i detta mal illustrerar mycket val vilka svarigheter som kan vara forknippade med att pavisa det.
Dessutom kan stamningar av staten ofta vara foremal for diverse nationella begransningar, t.ex. i form
av immunitet vilket ytterligare kan forsvara skadelidandenas majlighet att fa ersattning trots att ett fel
fran statens sida har pavisats.

Sadana konsekvenser rimmar illa med regelverkets syfte att skapa ett ansvars- och ersattningssystem
som ska bereda skadelidande ett effektivt ekonomiskt skydd, vilket allmént anses vara det huvudsakliga
andamalet med de internationella oljeansvarskonventionerna.> Som bade tingsratten och hovratten
konstaterade talar ocksa sammanhanget, i vilket undantagsregeln férekommer, for en restriktiv tolkning
av undantaget. Vid sidan av den mer generella principen att undantag i allmanhet skall tolkas med
forsiktighet och aterhallsamhet,s avses har i synnerhet det strikta ansvaret och forsakringsplikten som
alagts fartygsagaren i dessa fall. Reglerna har introducerats inte bara for att underlatta ersattningen av
skadelidande, men ocksa for att knyta riskerna som anknyter till oljetransport tatare till dem som
bedriver verksamheten.” Avsteg fran denna princip maste antas vara valgrundade och begransas till fall
dar det strikta ansvaret skulle te sig oskaligt i ljuset av det inflytande som de som driver fartyget har pa
handelseforloppet. Aven kravet pd att olyckan i sin helhet ska ha fororsakats av statens oaktsamhet
understryker lagstiftarens avsikt att begransa anvandningen av undantaget.

Ett tankbart rattspolitiskt argument for att skifta ansvaret for oaktsamhet i samband med
navigeringshjélpmedel till staten och darigenom motivera en mer extensiv tillampning av undantaget
kan vara att ett sadant statligt ansvar skapar en slags utfastelse om att staten tar ansvar for
navigationshjalpmedlen och darmed ocksa ett incitament for aktsamhet i sjoméatningsrutinerna. Det kan
i langden forebygga grundstétningsolyckor. Att detta skulle vara avsikten har motsags dock av flera
olika omstandigheter. For det forsta finns ett sadant incitament redan inbyggt i konventionen i och med
medvallanderegeln i 3 § 3 st. och i mojligheten for rederiet att vidta regressaktioner gentemot parter som
har vallat skadan i CLC artikel 111(5). Vidare talar det faktum att fondkonventionen inte ger fonden
motsvarande mdjlighet att undandra sig ersattningsplikt av denna grund mot tesen att lagstiftaren har
haft avsikt att skapa ett sadant incitament.® Slutligen ter det sig mot bakgrund av detta fall osékert om
en vid tolkning av undantaget ens hade skapat ett sadant incitament. Man kunde lika gédrna ifragasatta
andamalsenligheten med att staten pa detta satt belastas for att man gjort omfattande matningar som inte
resulterat i sjokortsandringar. Hade staten latit bli att utfora nadgra matningar alls, 1969 eller senare, hade
man inte alls I6pt samma risk att sta som ansvarig for olyckan.

Den principiella skiljelinjen mellan de tva sétten att hantera ansvarigheten for oljeskadan och dess
inverkan pa tolkningen av regelverket, saknas i stort sett helt i HD:s dom. | stallet argumenterar HD med
hjdlp av en lang rad detaljmotiveringar for att berattiga sin tillampning av undantagsregeln. HD:s
motiveringar framstar darmed som negativt formulerade. Domstolen forklarar relativt detaljerat varfor
olika hansyn som talar mot att tillampa undantaget inte ar gangbara, men ger bara flyktiga svar pa varfor
undantaget i forevarande fall bor tillampas. | ljuset av det strikta ansvaret for fartygsédgaren och de
kontextuella utgangspunkterna for regelverket som diskuterats ovan &r det i synnerhet argumenten for
tilldmpning av undantaget som hade varit av juridisk relevans.

Utover sadana tillkortakommanden av principiell art har HD ocksa i flera av detaljfragorna gjort en
anmarkningsvart ofullstandig genomgang av argumenten som under rattsprocessens gang presenterats
for och emot de olika alternativen. Kritiken géller bade HD:s tolkning av undantagets rackvidd och hur
undantaget tillampas.

Gallande den for avgorandet helt centrala frdgan om huruvida sjokort omfattas av andra hjilpmedel
for navigering” tillgriper HD en hel méangd av tolkningsmetoder, inbegripande allt fran traditionella

5 Se t.ex. Wetterstein, not 3, ss. 79-80, Selvig, not 3, s. IX. Ocksa enligt refererande justitierad Nordenson &r det grundlaggande
syftet "otvivelaktigt att - mot bakgrunden av det 6kande antalet tankfartygsolyckor och i all synnerhet den s.k. Torrey-Canyon-
katastrofen pa varen 1967 - skapa ett internationellt ansvars- och ersattningssystem som skulle bereda de skadelidande vid
oljeskadeolyckor till sjoss ett fullgott och effektivt verkande ekonomiskt skydd." (S. 86)

6 Wetterstein, not 3 ovan, s. 80.

7 Se ocksa Tiberg, not 3 ovan, s. 223-225.

8 Om fondkonventionens relevans for tolkningen av CLC, notera 1969-ars Wienkonvention om traktatratt, artikel 31(2) och

@3).



textbaserade och kontextuella tolkningar till mer ovanliga former av traktattolkning i form av analys av
nationell rattspraxis harstammande fran det land som ursprungligen foreslog ordalydelsen som kom att
nedskrivas i konventionen.® Anmarkningsvart mycket energi dgnas at att beskriva den engelska
rattspraxisen avseende doktrinen om ejusdem generis, vilken for 6vrigt styrker tanken pa att sjokort inte
omfattas av upprakningen. Senare avfardas dock den utredningen med att doktrinen pa senare tid hade
utsatts for ”delvis skarp kritik”, att “flera forfattare” varnat for en rigords tillampning av den, samt att
det hade kunnat sparas en tendens hos domstolarna att ta avstand fran den mycket restriktiva hallning
som en strikt tillampning av doktrinen lett fram till. Mot bakgrund av detta beddms sedan doktrinens
status i engelsk ratt vara osaker. Bade behovet och resultatet av denna utsvavning i nationell rattspraxis
forblir darmed oklart, men ejusdem generis-doktrinen, sdsom den har beskrivits av HD, styrker i varje
fall inte argumenten for att sjokort bor omfattas av undantaget.1°

| stallet aterkommer HD till texten i oljeansvarslagen och den underliggande konventionen. Har anses
att sjokort dr en s “hogst central foreteelse” inom betydelseomradet for termen “hjalpmedel for
navigering” att ett uteslutande av dem skulle vara mot lagens ordalydelse och darfor inte kan komma i
fraga. Detta trots att bade tingsratten och hovratten kommit till motsatt slutsats. HD anser vidare att
eftersom sjokort &r ett sa centralt navigeringshjalpmedel hade man varit tvungen att vidta
lagstiftningsatgarder for att undanta dem. Att sa har inte gjorts, varken nationellt eller internationellt,
tyder enligt HD pa att sjokort maste omfattas. Inte heller har noteras att HovR anvant samma argument
i diametralt motsatt riktning nar man hévdat att lagstiftaren rimligen hade inkluderat sjokort uttryckligen
om detta hade varit dess avsikt.

Delfragan om huruvida tolkningen kan paverkas av termen “underhall/ “maintenance” har varit av
avgorande betydelse for de lagre rattsinstansernas slutliga beddmning att a jour férande av sjokort inte
inbegrips i undantaget, liksom i refererande justitierad Nordensons avvikande yttrande. HD for sin del
anser att inget tyder pa att termen ska tolkas sa snavt. Till stod for detta hanvisas till nagra vittnen som
varit narvarande vid diplomatkonferensen och till ett kanadensiskt Notice to Mariners dokument riktat
till kanadensiska fartyg som anvénder termen “maintenance” i samband med sjokort och andra
hjalpmedel. | det sammanhanget avvisar HD en i sammanhanget hogst relevant observation med att
lakoniskt konstatera: |t vara att har narmast torde asyftas handhavandet av sjokort ombord pa fartyg,
inte utgivarens redigeringsverksamhet” (ref. s. 73).

Att de begangna felen i samband med sjokort och fyrar anses falla inom ramen for undantaget racker
inte i sig som motivering for en tillampning av undantaget. Ett annat krav ar att olyckan i sin helhet ska
ha orsakats genom myndighets fel eller forsummelse. HD:s resonemang angaende orsakssammanhangen
ar pafallande bristfalliga. Har har man heller inget stod av de lagre rattsinstanserna, eftersom bade
tingsratten och hovratten, genom att inte tillampa undantaget, inte behdvde ta stéllning till denna fraga.

Orden i sin helhet” innebar en skéarpning av kausalitetskravet for att 6verfora ansvaret pa staten. Det
sine qua non-test som HD anvénde sig av for att faststalla statens vallande (om upptackten av grundet
ar 1969 hade rapporterats till lotsarna enligt de interna anvisningarna hade atgarder vidtagits som hade
forhindrat olyckan — utan oaktsamheten hade olyckan saledes inte intraffat) racker saledes inte for att
fastsla att olyckan i sin helhet hade orsakats av myndighetens forsummelse. HD:s mycket knapphéndiga
resonemang kring denna fraga bygger pa att man funnit att staten har vallat grundstétningen medan
rederiet inte anses ha gjort det ”och da det inte pastatts i malet att grundstétningen orsakats av nagot
annat forhallande an sadant vallande ar grundstotningen att anse som i sin helhet orsakad av vallande pa
statens sida.”* Resonemanget ar bristfalligt eftersom avsaknad av vallande fran rederiets sida ingalunda

9 Den senare namnda traktattolkningsmetoden har ocksd mycket begransat stod i de regler om traktattolkning som kodifierats
1969 éars Wienkonvention om traktatritt. Enligt huvudregeln i konventionens artikel 31(1) skall traktater tolkas i
Overensstammelse med den gangse meningen av traktatens uttryck sedda i sitt sasmmanhang och mot bakgrund av traktatens
dndamal och syfte.” Supplementira tolkningsmetoder som en traktats forarbeten och omstdndigheter i samband med dess
tillkomst kan enligt artikel 32 anlitas for att faststilla en sidan mening nér en tolkning enligt artikel 31 antingen “icke
undanrgjer dess tvetydighet eller oklarhet” eller leder till ett resultat som uppenbarligen &r orimligt eller oférnuftigt.”

10 For kritik av HD:s analys till denna del, se ocksa Tiberg, not 3 ovan, ss. 221-223 och C. de la Rue & C. Anderson, Shipping
and the Environment, Informa, London, 2009, ss. 103-104. Det kan for dvrigt noteras att de la Rue & Anderson, s. 104,
konstaterar att doktrinen knappast ens ar tillamplig pa undantagsstadgandet eftersom endast begreppet fyrar (ingen upprakning)
anges innan det mer obestdmda "eller andra hjélpmedel".

1 Ses. 67.



utesluter att andra faktorer &n statens oaktsamhet har bidragit till grundstétningen. En méngd av
handlingar fran rederiets sida, som i sig ar icke-culpdsa, kan mycket val tankas ha bidragit. Mindre
risktagningar eller forseelser kan t.ex. ha haft en andel i handelseforloppet, vilket delvis ocksa har ansetts
vara fallet av HovR.%2 Den typen av “svagare” kausala samband fangas upp av det strikta ansvaret for
rederiet i oljeansvarighetslagen, och forsvarar samtidigt tillampningen av undantaget i lagens 3 § 2 st.
3.13

Faktiska omstandigheter sdsom att besattningen ombord pa Tsesis i sjalva verket anvande sig av ryska
sjokort och att man hade lots ombord, eller att den felaktiga fyrsektorn saknade relevans vid navigering
i dagsljus, forsvagar ytterligare stodet for att olyckan i sin helhet férorsakades av statens forsummelse.
Dessa omstandigheter diskuteras inte i samband med statens vallande och pastaendet (som inte motséags
av HD) att olyckan ”orsakats genom att navigatdren positivt vilseletts av felaktiga navigatoriska
hjélpmedel ter sig som en narmast osaklig 6verdrift av statens roll i vallandet av grundstétningen.

Statens culpa bestod enligt HD i sin helhet av matningsledarens misstag att inte informera lotschefen
och Sjokartbyran om 5,9 metersekot ar 1969. Statens eget agerande i form av tillrattalaggandet for
verksamheten ansags inte klandervart och i motsats till HovR fann HD inga mer grundlaggande
systemfel i statens agerande. Tvartom anvéandes den langa behandlingstiden i Sjofartsverket emot
matningsledaren med argumentet att han p.g.a. verkets bearbetningsrutiner inte kunde "med fog rékna
med att de atgarder som var pakallade med anledning av hans upptackt av 6-metersgrundet automatiskt
och inom en nara framtid skulle bli vidtagna" och att han déarfér ocksa av den anledningen sarskilt borde
ha rapporterat om ekot. Denna obalans i fordelningen av culpa mellan arbetsgivaren och arbetstagarens
gor det an mer anmarkningsvart att HD lagger det totala ansvaret pa staten i stéllet for anvanda sig av
jamkningsmajligheten som medvallanderegeln erbjuder. HD:s bedémning sticker sarskilt ut i ljuset av
de beddmningar av proportionen mellan statens egen culpa och domens utfall som gjordes i lagre
réttsinstanserna.

Sammanfattningsvis ar HD:s behandling av arendet otillfredsstallande pa flera plan. Man har varken
belyst de centrala principiella fragor som domen berér eller redovisat Gvertygande motiveringar till
varfor man valt att tillampa undantaget och darmed de-aktiverat hela det regelverk som lagstiftaren nagra
ar tidigare utarbetat uttryckligen for att hantera oljeféroreningar fran tankfartyg. Den enda grunden for
den statliga culpan, och dérmed for tillampning av undantaget, ar en oaktsam men trots allt ganska
lindrig missbedémning av en enskild statstjansteman som hade gjorts langt innan bade grundstétningen
och lagstiftningen var aktuella. | stéllet handlar domen i stort sett om att avvisa motargument och man
agnar mycket energi at detaljer som ofta r av tveksam relevans for sjalva avgorandet. Kontrasterad till
Svea Hovritts bade insiktsfulla och balanserade resonemang om rattsfragorna som grundstotningen
vécker och hur de relaterar till gallande regelverk ter sig HD:s dom &n mer prekér.

En konspiratoriskt lagd bedomare kan rentav fa intrycket att HD hade bestamt sig for utfallet innan
man skrev ner motiveringarna till domen. Men inte ens en dnskan om att uppna ett sarskilt resultat
forklarar HD:s beredvillighet att aktivera undantaget. Om avsikten har varit att fa staten att fullt ut sta
for de ekonomiska konsekvenserna av sin oaktsamhet (av skal som i sa fall inte sarskilt belyses i domen),
hade samma utgang kunnat uppnas utan att aktivera undantagsregeln i 3 § 2 st. 3. Genom att utnyttja
medvallanderegeln for en 100-procentig jamkning hade den ekonomiska utgangen kunnat vara
identisk, men principerna om rederiets strikta och begransade ansvar (i princip och i forhallande till
ovriga skadelidande) hade hallits intakt.

I ljuset av det ovansagda ar det kanske lika bra att Tsesis-domen inte har fatt nagot genomslag, varken
nationellt eller internationellt, i efterfoljande réttspraxis. En del nationella domar har i och for sig rest

12 Bl.a. hanvisande till mycket sma sakerhetsmarginaler i samband med jamkningen av skadestandet (s. 49). Hovrétten noterar
ocksa att ett stort antal fartyg med samma djupgaende som Tsesis hade anvant sig av farleden mellan 1979 och grundstétningen
utan att olyckor intraffade.

13 Det kan ocksé noteras att kravet pa att staten "i sin helhet" véllade olyckan inte hade varit tillampligt i en situation dr rederiet
hade befunnits ansvarigt genom det strikta ansvaret, men sedan hade sokt ersattning av staten for dess fel i en efterfoljande
regressaktion enligt CLC artikel 111(5).

14 Se s. 74. Se hela citatet i avsnitt 4.3 ovan.

15 Denna obalans har i synnerhet pétalats av Selvig, not 3, ss. VI-VIII.

16 Mojligheten till 100-procentig jémkning dr sirskilt tydlig i CLC artikel IT1(3), enligt vilken dgaren vid jimkning “may be
exonerated wholly or partially from his liability to such person”.



sporsmalet om statens ansvar for navigeringshjalpmedel, men undantaget i 3 § 3 st. 2 har inte
tillampats.”” Inte heller i oljeskadefondens praxis har man utbetalt erséttning for skador som fallit utanfor
CLC-konventionen p.g.a. navigationsmedelsundantaget. Mojligheten att genom regressaktioner kréva
stater pa ersattning for medvallande har dock diskuterats.1s

Efter Tsesis-olyckan granskades undantagsstadgandet igen i samband med att konventionstexterna
andrades ar 1984. Dessa forhandlingar ledde inte till ndgon andring, och undantaget finns fortfarande
kvar i oférandrad form i 1992 ars CLC, men ocksa i efterfoljande konventioner sdsom artikel 7(2)(c) i
1996/2010 ars internationella konvention om ansvar och ersittning for skada i samband med sjétransport
av farliga amnen (HNS), artikel 3(3)(c) i 2001 ars konvention om ansvarighet for skada orsakad av
fororening genom bunkerolja och artikel 10 i 2007 ars Nairobi internationella konvention om
avlagsnande av vrak.

Trots undantagets ihédrdighet i den internationella lagstiftningen ter det sig ganska osannolikt att
staten i framtida fall kommer att utdémas ett motsvarande totalansvar fér fororening som HD gjorde i
Tsesis-domen. For det forsta intraffade grundstétningen vid en tidpunkt da CLC tillampades medan
fondkonventionen annu inte hade tratt ikraft. | dagslaget ar det fa stater som ar parter till CLC utan att
ocksa ha ratificerat fondkonventionen och de tva systerkonventionerna anses allméant utgdra en
sammansatt helhet och hora ihop.t* I HNS-konventionen &r de tva delarna intagna i samma konvention.
Hade fondkonventionen varit ikraft vid tidpunkten for grundstotningen hade fonden haft en skyldighet
att ersatta staten och 6vriga skadelidande for oljeskadorna oavsett av deras vallande, dock med mojlighet
att via regressaktioner helt eller delvis aterkrava beloppet av staten enligt medvallande reglerna i artikel
4(3) i 1971-ars fondkonvention. | de ansvarssystem som inbegriper en fond finns saledes inte samma
utsatthet for staten att ens i teorin bli forstahandsansvarig att ersétta féroreningsskador som uppkommit
i samband med sjofart.

For det andra byggde culpabedoémningen i Tsesis-fallet i samtliga tre rattsinstanser pa att staten hade
kant till att det fanns ett grund i omradet, men att denna inte hade tagit tillrackliga atgarder for att
forebygga framtida grundstotningar. Utan kdnnedom om de tidigare métningarna och datakartan som
visselblasaren gjorde tillgangliga hade det inte funnits ndgon grund for att pavisa statlig oaktsamhet. Att
ett scenario praglat av motsvarande detaljerade insyn i statens kunskap om eventuella oriktigheter i fraga
om underhall av navigationshjalpmedel skulle intraffa igen, maste betraktas som relativt osannolikt.

I sjalva verket &r det inte otdnkbart att just visselblasaren doljer en del av forklaringen till det annars
nagot gatfulla utfallet i HD:s Tsesis-dom. Historien om hur visselblasaren behandlades av Sjofartsverket
under aren efter grundstdtningen kan — tillsammans med de separata juridiska utredningarna i drendet
och all den massmediala uppméarksamhet som hanteringen av drendet tilldrog sig allteftersom
rattsprocessen pagick — mycket val ha bidragit till ett intryck av att verket inte 6ppet redovisade den
information som inhamtats vid de tidigare matningarna i omradet. Detta kan i sin tur ha Okat
benéagenheten hos domstolarna att halla staten ansvarig for sjokortsfelen.

Visselblasarens egen historia har nyligen blivit publicerad pa néatet i form av en illustrerad blogg som
bygger pa hans samlade personliga anteckningar.? Denna dramatiska beskrivning av Tsesis-olyckan och
dess efterspel kvarstar som en nyttig paminnelse for sjorattsjurister och andra om att tankfartygsolyckor
ofta har betydligt mer upprivande féljder 4n de som avhandlas i rattssalen. Tsesis-domen utgér mahanda
fortfarande ett landmarke i termer av dess konsekvenser, men som en ledfyr fér kommande réattsfall ar
den atminstone delvis felsektorerad, och har darmed ett begransat prejudikatvarde. Sjofartsverkets eget
handlande i efterspelet till denna olycka, i synnerhet gentemot visselblasaren, ter sig daremot fortfarande

71 José Marti fallet (ND 1987 s. 64) fastslog Svea hovritt att lotsen inte utgjorde ett hjalpmedel for navigering enligt
undantagsregeln i 3 § 2 st. 2 punkten och att olyckan i sin helhet inte kunde tillskrivas statens vallande.

18 | Nissos Amorgos-fallet diskuterade 1971-ars internationella oljeskadefond méjligheterna att genom en regressaktion
aterkrava Venezuela pé ersattning som asamkats av otillrackliga muddringsarbeten (samt otillracklig information om dem) i
Maricaibo-kanalen. Eftersom det bedomdes som osékert huruvida man skulle kunna pévisa att skadorna i sin helhet hade
asamkats av staten avstod man dock fran aktionen. Se I0PC dokument 7AZFUND/AC.20/24, punkt 15.4.25 och IOPC Funds
Annual Report 2001, s. 80.

19| dagens lage ar 1992-ars CLC ratificerad av 136 stater representerande 97 % av totala varldstonnaget medan 1992-ars
oljeskadefondkonvention har 114 férdragsparter.

20 Se http://fangenpafyren.blogspot.com.



som ett lagvattenmarke och en bokstavlig bottennotering, vars motsvarighet forhoppningsvis inte
behdver aterupplevas i nordisk forvaltning.



