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A. Händelseförloppet. 
================= 

Onsdagen den 26 okt. 1971 var sovjet-tankern (.cSESIS pa väg fran St,ockholm, via Lands­

ort till Södertälj e med last av nära 16 000 t.on olj a. 

rrankern hade en längd av lTl m, bredd 22 m och djupgaende 8,65 m. Bryggan låg 60 m 

från förstäven. Farledens minsta djup var 9 m. 'l'ankern höll "full fart", 11 - 12 kn. 

Bryggan var full t bemannad med kompetent personal. Befälhavaren hade noga gått. 

igenom farleden med sina stynnän. - Lotsen, som hade 16 ärs praktik, hade gått le­

den ca l 500 gånger sammanlagt i båda färdriktningarna. .tian hade tidigare lotsat 

denna tanker och visste att den var lättmanövrerad. 

Sikten var god och full dager rådde. Vinden var svagt västlig. Vattenståndet var 

- b, cm. - Kl 105b, se fig.l, passerade fartyget. Duvskär på avstånd 1,2 kbl. Kursen 

var 31b. lVlan foljde i princip den i sjökortet angivna "farledslinjen". - Efter ~att­

klubb satte~ kurs 320. 

straX före 'l'orskens fyr börj ade lotsen gira SE, först med 10 - sedan 15 - sedan 

5 gr rode:r för att komma till 350. Man konstaterade att fartyget passerade över ens­

linjen. Fifong - ,sankhällan och att iiankhällan blev skymd av Fifongslandet, se fig.l. 

Kl 1104 Var kursen 345 och stynnan mätte på radarn avståndet till Hällan, som var 

0,8 kbl, vilket befälhavaren fann vara l kbl kortare än det borde vara enl hans ge­

nomgång. Befälhavaren ingrep ej. 

strax inncn bryggan passerade gi nnärlc et: Käringsklubbs och N.Bergholmens mötande 

uddar, beordrade lotsen SB-gir till 355. - Kl 1105, när fartyget kommit till 353, 

gick det på grund. 

E'artyget sprang läck och 600 ton olja Hwkte ut. - Olika slag av oljebekämpande 

åtgärder vidtegs av myndigheterna. 

Efter läktring av olj a drogs fartyget av grundet av Höda bolagets hirgningsfartyg 

den 31 okt och togs in till stockholm för provisorisk reparation. Den slutliga re­

parationen gjordes i Göteborg efter några månader. 

B 1. Tidsschemat. 

Sjöförklaringen hölls inför Sthlm 'liR i senare delen av nov 1917. 

Rättegång hölls inför Sthlm 'liR under senare delen av maj 1980. Domen meddelades 

den 19 sept och överklagades. 

Rätte0)3.ng hölls inför Svea HovH i april/maj 1981. Domen meddelades den 30 juni 

och överkl agades. 

Rättegang holls inför HD hösten 1982 under fem veckor och domen meddelades den 

13 jan 1983. 

5 



B 2. Tingsrättens domslut. 

TE: s fyra ledamöter ansåg, 

att TSESIS navigerat fel och kommit för nära landgrundningen genom att den girat 

för tidigt. både vid Hällan och Käringklubb, 

att ingen försumlighet visats av sjömätarledaren ombord 1969 vid granskningen av 

den preliminära djupkartan och dess 10 m-kurva, utan felet i kurvan, som uppgick 

till 0,4 mm i sjökort 721 i skala l: 50 000, föll inom felmarginalen. 

Men tre av ledamöterna ansåg, att sjömätarledaren ombord enl sin instruktion än­

dock skulle -ha orienterat LpC m fl, enär grundtoppen vore en fara för trafiken. 

Häremot reserverade sig 'l'R: s ordförande, som ansåg sty:rkt, att det vore fel att gå 

så nära 10 m-kurvan i sjökortet, vilket i detta fall ledde till att fartyget gick på 

grund. 

Domslutet blev, 

att för olj eskadorna skulle rederiet betala ca 5,6 mkr, utgörande 2/3 av totala 

kostnaden för sanering m m - och st aten stå för resten, ca 2,6 mkr, se not nedan, 

att som skadestånd för '.l'SESIS' reparation m m skulle rederiet betala 3,15 mkr, ut­

görande hal va kostnaden - och staten stå för lika mycket, 

att för bärgarlön skulle rederiet betala 0,95 mkr - och staten stå för lika myc­

ket, samt 

att för rättegångskostnad skulle rederiet betala 0,07 mkr, utgörande 1/6 av sta­

tens kostnad - OCh stå för egna kostnader. 

Om ordförandens åsikt vunnit majoritet, d v s ytterligare en röst, skulle kostna­

derna fördelat sig ps. hel t annat sätt. 

B 3. Hovrättens domslut. 

Hovrättens fem ledamöter ansåg, 

att va:rken lots eller fartygsbefäl begått något fel i navigeringen, 

att i likhet med II'R: s åsikt ingen försumlighet visats vid granskningen av den pre­

liminära djupkartan ombord 1969, men 

att sjömätarledaren ombord ändock skulle ha orienterat LpC m fl. 

Domslutet blev, 

att för oljeskadorna skulle rederiet betala 6,3 mkr, utgörande 3/4 av totala 

kostnaden för sanering m m - samt staten stå för resten, ca 2,3 mkr - alltså en 

skärpning aV rederiets skuld, se not nedan, 

att som skaQestånd för 'I'SBSIS' reparation m m skulle staten bet ala 6, 3 mkr, ut-

F'otnot. :bnl oljeansvarighetslagen har rederiet "strikt ansvar" för Oljeskador, inne­
bärande ansvar utan att rederiet varit vållande. Rederiet kunde erhålla kompensation 
hos olje-skadefonden, som bildats genom obligatoriska avgifter frän Oljebolagen. Fonden 
anses nödvändig för att Skadelidande ej skall behöva vänta i ovisshet under orimligt 
lång tid. - Lagen omfattar regler, när den vallande skall överta rederiets ansvar, ex. 
vis vid vederbörande stats försummelse att "underhålla fyrar och andra hjälpmedel för 
navigering" • 
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görande hela kostnaden, 

att för bärgarlön skulle staten stå för hela kostnaden på 1,9 mkr, samt 

att för rättegångskostnad skulle vardera parten stå för sina kostnader i såväl 

TE som i HovR. 

B 4. Högsta domstolens domslut. 

H~:s sex ledamöter ansåg, 

att i likhet med HovR: s åsikt enbart staten vore vållande, men 

att oljeansvarighetslagen skulle tolkas på annat sätt än vad HovR gjort. 

Domslutet blev, 

att för oljeskadorna skulle staten betala hela kostnaden, Ca 8,4 mkr, 

att som skadestånd för 'l'SESIS' reparation m m skulle staten betala 6,3 mkr, utgö­

rande hela kostnaaen, 

att för bärgarlön skulle staten stå för hela kostnaden på 1,9 mkr, samt 

att för rättegångskostnaden skulle staten betala rederiets kostnader i 'l'R, HovR 

och HD med sammanlagt 1,66 mkr, varav mer än en mkr i ombudsarvode. 

Sammanlagt skulle staten alltså betala H:l,3 mkr jämte ränta och egna rättegångs­

kostnader. 

B 5. Komment arer. 

Man konstaterar, att OIlL man räknar in den av ordföranden i TR avgivna reservatio-

nen, så finns alla alternativ av fördelning av skuldbördan anförda, nämligen 

att fartyget navigerat fel och sjömätarledaren gjort allt rätt, 

att fartyget navigerat fel men sjömätarledaren felat genom att. ej orientera, samt, 

att fartyget navigerat rätt, och sjömätarledaren felat. genom a-tt ej orientera. 

För att försöka finna en förlclaring till de olika åsikterna kan det vara lämpligt 

att kortfattat. behandla några nautiska frågor, som av parterna i målet behandlats ofull­

standig-t eller förbisetts. - Samtidigt skulle man dänned förverkliga avsikten med denna 

studie, nämligen att lämna en för vanligt sjöfolk klarläggande framställning av denna 

grundstötning, som väckt stor uppmärksamhet på grund av uppkomna olj eskador SaJllt livligt!; 

engagement från massmedias och vissa berörda personers sida. - Det är at.t hoppas, att 

den tidigare kanslomättade debatten icke väcks till liv igen. 

TR: s ledamöter har enhälligt ansett att. lotsen navigerat fel genom att. gira för 

tidigt såväl vid Hällan som vid Käringklubb. 

Hovtu s och HD: s ledamöter har lika enhälligt anset-t att lotsen navigerat rätt.. -

Lotsen anses med anledning av närheten till grund om BB och enär sikten nordvart un­

der viss period var skymd av Fifongslandet, ha hållit sig så långt SB i farleden som 

de nautiska omständigheterna tillät - all t i enlighet med ISR r.9a. 

Vissa nautiska synpunkter, som omfattas av ovanstående rättsfråga, anföres nedan. 

1 
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C 1. Navigering förbi Käringklubb enl vanligt sjömansbruk. 

Det framgår av sjökortet, be fig.2 a, att man styr mid'waters mellan "Vattklubben 

och 'J.'orsken med lec.ande kurs 315 mot Fifongs sydudde. 

l"är man, se fig.2 b, passerat, girmärlcet, som utgöres av F'ifongs gTöna sektorgräns 

eller enslinj en ,sankhällan - l!'ifong l ca 030 gr om oSB), girar man långsamt S1:) hän 

till 355. - under mörlcer kontrolleras att man passerat 'lorskens röda sektorgräns 

under giren. 
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Efter ca halva giren, se fig.2 c, då fartyget passerar kurs 335, kontrolleras att 

förstäven pekar i den marlcanta viken lhacket) på Fifollg. 

Den ledande kursen, 355, bär på Fifongs fyr, som då ligger nära ens Gålklubbs fyr, 

se fig.2 b och c, d v s Gälklubbs fyr skall ligga strax utanför Fifongs f:yr-udde, 

,sankhällans fJir är da skymd av E'ifongslandet. 

Sedan man passerat Käringklubb på rak kurs under kontroll av passageavståndet, 

som ej får bli mindre än l kbl, girar man SB hän till kurs 010, så att ev mötande 

fartyg ej trängs upp mot 10 m-kurvan utanför Fifong. 

M.an behöver givetvis icke följ a den i sjökortet angivna, rekommenderade "farleds­

linjen" exakt, utan färdvägen kan på navigatörens ansvar läggas annorlunda. 
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Under första delen av 70-talet börj ade Sjö~ att utge s k navigeringskorit, se fig. 3. 

De är gjorda på basis av erfarna lotsars åsikt om bästa färdvägen för stora tankers. 

Man noterar att girpunkten ma:rkerats strax efter 'l'orsken och att giren skall göras 

med girradie 5 kbl, vilket i aktuell t fall kräver en rodervinkel, som kan uppskattas 

till ca 10 gr. - Giren kontrolleras som ovan vid kurs 335. 

Genom att ingen onödig information medtagits, har navigeringskorten blivit över­

skådliga. De är gjorda i lätthanterligt. format, så att de kan studeras under pågå­

ende navigeri~ - och saml ade till ett häfte för vardera färdriktningen. 

Lotsen hade fått utbildning på radarskolan på berga i kortets användande och till­

delats ett eget ställ, som han dock ej medförde. Om han icke ansåg sig behöva navi­

gerine?;skorten själv, hade dessa med fördel kunnat utlånas till fartygsbefälet i en­

lighet med IlViO: s rekommendation som orientering om hur lotsen avsåg navigera. - Lot­

sen hade emellertid val t att navigera på et.t hel t annat sätt_ än sina kollegor enl 

vad som framgått av det skildrade händelseförloppet och som skall närmare visas i 

det följ ande. 

Som synes är navigeringen enkel, vilket även anförts av lotsen. Det rådde gynn­

samma väderleksförhållanden och lotsen visste, att inget möte förestod. - lllågon svå­

righet att följ a färdvägen hade icke noterats under färden från förträngningens börj an 

vid Rökogrund. Det råder inget tvivel om att lotsen med sin erfarenhet hade kunnat 

fÖlj a lämplig farledslinje med god precision. 

Det är också uppenbart, at_t om det vore rätt som lotsen påstår, nämligen att han 

navigerat pa -normal t sätt, och att lotsarna regelmässigt använder enslinj en Sankhällan -

]'ifong som friseglingsmärke, så skulle olyckor av detta slag ha inträffat ofta. -

Likaså skulle (Le lotsar, som - enl vad som senare skall visas - studerat datakartan 

1970, se fig.lb, sid.36, genast ha noterat att friseglingsmärket gick pa fel sida om, 

d v s innanför grundtoppen. Denna fråga skall behandl as vidare i ett senare sammanhang. 

Man måste dra slutsatsen, at.t. lotsen aVllikit frän det normala sättet att navigera 

- oavsiktligt eller av anledningar, som senare skall behandlas. 

C 2. Iakttagelser vid utnyttj ande av sektorgräns som friseglingsmärke. 

Under rättegångarna har anförts vittnesmål, som innebär att om man vill använda 

en sektorgräns som fri segl ingsmärke, så måste det på den ofria sidan finnas visst 

utrymme, så att man ej går på grund, om man råk ar skära över. 

Man bÖr förutsätta att annalkandet sker på svagt konvergerande kurs och med kva­

lificerad utkik ute på bryggvingen samt att man girar tillbaka med hårt roder, så 

snart man iekttar blandljus. 

man bör även räkna med ett medelfel i djupkurvornas lägen, som i annat sammanhang 

visats uppga till max. 0,5 a l mm. b;ftersom sj ökortets skala var l: 50 000, måste man i 

nedan visade skisser, se fig.4, som är i skala l: 25 000, räkna med l Et 2 mm som maxi­

malt medelfel. 
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Man kan ej exakt ange minsta erforderliga avstånd mellan djupkurva och friseglings­

mä:r.ke men man erhåller en god uppfattning därom, när man noterar, att efter olyckan änd­

rades Fifongs gröna sektorgräns till att ligga Ca 75 m (0,4 kbl) utanför landgrundning­

ens 10 m-kurva, se fig.12 a och b, sid.28. - .uetta ger samtidigt. ett belägg för att det 

avstånd mellan kurva och sektorgräns, som lotsen kunnat avläsa i kortet - Ca 10 m - se 

fig.4:8, var otillräckligt • 

.vet är för lotsar och erfaret sjöbefäl självklart, att man aldrig får komma innan­

för 10 m-kurvan med ett. fartyg, vars djupgående överstiger 6 m, varvid man även måste 

ta hänsyn till· squat-effekten. 

Delfig.Jjvisar Kolguskärs syd-sektor, varav framgår att man dragit den röda sektor­

gränsen när 1/2 kbl från 10 m-grundet. Detta måste anses ge god möjlighet att använda 

sektorgränsen som friseglingsmä:r.ke. 

lJelfig.2 visar V.Rökos NNW-sektor, där den röda sektorgränsen utgör exempel pet sek­

torgräns, som ej bör användas som friseglingsmärke för en stor tanker, då den passerar 

tvärs röda boj en vid Triklubbsgrund. - Däremot är den gröna sektorgränsen användbar vid 

passage av r.Triklubbsgrund och Duvskär. 

Delfig.3 visar Kolguskärs NW-sektor, vars gröna sektorgräns är lämplig vid fartygs 

passage vid Duvskär - men ej vid Torsken. 

Delfig.4 visar Vattklubbs SO-sektor, vars röda sektorgräns ej bör användas som fri­

seglingsmärlce för stor tanker vid passage av Duvskär. Att den dragits på dett.a sätt 

kan bero på att sektorn annars bleve för smal. 

Delfig.5 visar Torskens SO-sektor, vars röda sektorgräns är lämplig som friseglings­

mä:r.ke vid passage av Duvskär. 

Delfig.6 visar Vattklubbs WNW-sektor. Dess röda sektorgräns, som går 1/4 kbl från 

10 m-kurvan vid Hällan är med tvekan användbar som friseglingsmä:r.ke för en tanker. 

Delfig.7 visar Torskens NW-sektor. Dess röda sektorgräns är lämplig som friseglings­

mä:r.ke får landgrundningen väst Käringklubb, vilket framhållits av LpC. 

Delfig.8 visar Fifongs s~d-sektor. Som synes är dess gröna sektorgräns ej använd­

bar som friseglingsmärke för en tanker vid passage av Käringklubb - men lämplig som 

ginnä:r.ke efter passage av Torsken. 

Delfig.9 visar Sankhällans syd-sektor. Dess röda sektorgräns kan ej användas som 

friseglingsmärlce vid passage av Fifong - men väl som ginnärke. 

Det framgår således, att om man ej kan tillåtas skära över en sektorgräns, så är det 

dock icke fel på sektorgränsen, utan det är fel att använda den som friseglingsmä:r.ke. 

Det var fel av lotsen att planera efter Fifongs gröna sektorgräns, som gick all t­

för nära 10 m-kurvan (ca 10 m, se fig.4: 8 och 2c). Torskens röda skulle ha använts. 

StUdiet av sektorgränserna är av intresse för planeringen men måste kompletteras 

med lJ,ttagning av fri segl ingsmä:r.ken, som är möjliga att iaktta under dager. Det är 

dessa som blir av avgörande betydelse i det aktuella fallet. 
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.iv SjöV:s skr l~'i1-ll-ll, bil. 6, 

se fig. 5 a, framgår de saJlls'tämmiga upp­

gifter, som erhållits vid Ure olika 

sät~ för noggrann bestämning av lägena 

för fartyget och Käringklubbs strand­

linj e samt fyrarnas enslinj e och sek:­

torgräns. Mätningarna gjordes dagen 

efter grundstötningen. - Det rådde mör­

ker med lätt dis. - Avståndet till Fi­

fong var ca ~ kbl. 

Samtidigl uppmättes de punkter på 

bryggan, där blandljuse~ övergick till 

klart .grönt, resp vitt. De låg 3 m 

om SB, resp 3 m om BB, vilket. innebär, 

att bl andljusets sektor hade en bredd 

av ca 22 - 3 - 3 - lb m, se fig.5 b • 

Man iakt.tog även att, fyrarnas ens­

linje sammanföll med gränsen för klart 

grönt ljus. 

Sedan fartyget dragits av grundet, 

gjordes iakt.tagelser på 'l'orskklubb, 

se fig.5 c, som skäres av sektorgränsen. 

Avståndet till Fifong var ca 15 kbl.­

Under lclart mörker markerades bland­

ljusets gränser på klabben och påföl-

j ande dag uppmättes märkena med stor 

precision, varvid man fann att bland­

ljusets sektor hade en bredd av 40 m. 

Detta stämmer med iakttagelserna ombord 
El 

(40 x 15 = lh) och motsvarar en vinkel 

av drygt 0, 8 grader, d v s 

(40 360 ) 
\15 x 1 85,2 x 21t: - 0,83. 

Därmed är det styrkt, at.t enslinj en 

låg närmare l andgrundningen än vad sek­

torgränsen för kl art vitt ljus gj orde. 

Fig.5 c 
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---------------------

Lotsen kunde givetvis icke iaktta sektorgränsen vid det aktuella tillfället men 

väl enslinjen, som dock ej fanns angiven i kortet. Det framgår ej, omlotsen försökt 

att i sjökortet bestämma enslinjens läge i förhållande till sektorgränsen. Han skul­

le i så fall ha funnit, att det vore vanskligt att få fraJll ett säkert resultat, se fig. 

2 a. Därtill kommer, att man måste ta hänsyn till att läget för Fifong angivits vid 

kortet.s utgivning 1932, medan S8Xlkhällan tillkom 1958. Det är rimligt att då räkna 

med viss fel angivning, om man kräver hög grad av noggranhet. 

Erfarna lotsar har emellertid fördelen att kunna praktiskt utröna de båda linjer­

nas inbördes lägen, nämligen genom att direkt iakt.ta, när Fifong övergår från vitt. 

ljus till blandljus och slutligen till grönt ljus, resp enslinjen. - Fig.6 yisar hur 

sektorgränsen och enslinjen kan iakttas under mö:tker. - Det framgår, att lotsen kände 

till detta sätt. för bestämning, enär ban anför (TR s. 21), att just. innan fyrarna går 

ens, så blir Fifong grön (utskriften i protokollet. är ofullständig men ssmnanhanget 

utesluter annan tOlkning). 

Man inser härav, att lotsen har kunnat bilda sig en riktig uppfattning om det in­

bördes läget mellan sektorgräns och ensiinje SaJllt at.t. han därav bör ha dragit slut­

satsen, att enslinjen låg nännare landgrundningen än vad sektorgränsen gjorde. - Det 

förutsättes även i AfL § 21, att. lotsen skulle väl känna farleden och "landets utse­

ende" från olika ställen. 

Det bör i detta sammanhang noteras, att lotsen gjort osäkra och motsägelsefulla 

påståendenfang sektorgräns och enslinje. - Han påstår (TFt s.20), att. sektorgränsen 

sammanfaller med enslinjen. Det fraJllgår dock ovan, att. lotsen bör ha vetat, att 

detta icke var alldeles rätt. - Han hävdar lTR s.24), att enslinjen endast fAr använ­

das som gi:rmä:rlce vid Hällan men icke som friseglingsmärlce - vilket är riktigt - SaJll­

tidigt som han genomgående hävdar, att enslinj en regelmässigt används av lotsar som 

friseglingsmä:rlce - vilket. är hel t fel aktigt. 

Som en sammanfattning kan anföras, att enl sjökortet kunde Fifongs gröna sektor­

gräns icke användas som friseglingsmä:rlce. Lotsen har ändock indirekt gjort så. 

bektorgränsen var givetvis icke iakttagbar, varför lotsen i stället utnyttjat ens­

linjen, som han visste låg nännare landgrundningen än vad sektorgränsen gjorde. Lot.­

sen har t o m överskridit enslinj en genom at t börj a SB-giren strax innan ginnärlcet 

passerat bryggan. 

Det är svårt att tro, att en erfaren lots skulle ta sådan uppenbar risk som fraJll­

går ovan. Han skulle i så fall ha brutit mot I SR, r.2, som påbjuder vidtagande av 

sådana försiktighetsmått., som må betingas av vanligt sjömansbruk. .Annan förlclaring 

frsmgår av nästa avsnitt. 

Det vore orimligt, om ett dylikt sätt att navigera, vore det nonnala sättet bland 

lotsar, liksom det måste vara fel, att lotsarna regelmässigt använder enslinjen som 

friseglingsmä:rlce. 

11 
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Lotsen har vid upprepade tillfällen framhållit, a"\t maIl måste kunna rä:l1ta sig ef­

t.er sjökortet. - MalD: kalil konstat.era, at.t om han så gj,orl beträffande sektorgFänsen 

i sjökortet samt beaktat sina optiSka iakttagelser ang sektorgräns och enslinj&, så 

hade olyckan uteblivit. 

C 4. påstådda anledningar till det extrema valet; av väg BB i farleden. 

I motsats till TR ansåg HovR (s.29), at"t det. var särskilt väl motiverat. att hålla 

till SE, eftersom grunden om BB till följd av avdrift (sliding) kunde utgöra en fara, 

vartill komme, att sikten nordvart del~s var skymd av Fifongslandet. - Ho~R ansåg 

alltså, att det ej var fel av befälhavaren att underlåt.a att imgripa, när han iaktt.og 

att fartyget låg l kbl SB om "farledslinj en" i sjökortet. 

HD (s.13 ff) ~ar av samma åsikt som KovR och ansåg, att det ej begåtts något fel 

beträffande navigeringen. 

Det kan vara lämpligt att anföra några nautiSka sym.punkter på frågan. 

Fig.l visar hur mycket. aktern kan beräknas "svepa ut,,, som allra mest i aktuellt 

fall. - Fartygets längd var nära l kbl. .Aktern kan, om man tar till i överkant., kom­

ma att. röra sig efter en cirkelbåge, som ligger högst. 1/4 kbl utanför svängningscen1t.­

rums gircirkel. - Även om man - som sig bör - ser till at.t man aldrig kommer nännare 

Käringklubb än l kbl, sä visar fig.7, att det icke föreligger någon risk att "slänga 

upp" aktern på 6,4 m-, 1,6 m- eller 9,4 m-grunden. - Man ser at.t fel i navigeringen 

på mer än 1/2 kbl hade kunnat tolereras. 

Det bör även noteras, se fig.i, att den boj, som utlades efter olyckan, har ett 

sådant läge, att det enl rederiets motivering Skulle innebära riSk för fartygen, vil­

ket vore orimligt. 

Det har i tidigare saJllI1lanhang framgått., at.t man ..-id passage förbi Käringklubb 

kan hålla enslinjen frän GåIklubb och Fifong som ledande märke, se fig.7, varför 

detta märke saJlltidig"t., kan betraktas som ett väl till taget friseglingsmärke. - Lot­

sen har tydligen icke ut.nytt.jat detta märke, som annars skulle ha gett honom god 

manöverfrihet och full säkerhet. 

1-9 
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Fig.8 visar, att lotsen hade möjlighet att avspana området upp mot Mellgrundet 

och baJlkhällan, innan ev mötande fartyg försvann bakom F~fonglande"t, om IfSlilSIS hade 

följt den vaPliga färdvägen. - Figuren visar, att sikten hade blivit skymd under en 

distans av 6 - 7 kbl, vilket med den fart som hölls, 11 - 12 knop, d v s ca 2 kbll 

min, skulle ha t agi t 3 - 3 1/2 min. lim.ellertid skulle - såsom framgår av figuren -

et-t plötsligt uppdykande farl,;yg ha kunnat siktas långt tidigare eller redp efter 

ca l min efter det sikten blivit skymd av Fifongslandet. 

Det bör noteras, att lotsen vid rättegången i TR anfö~ (s.15) att. intet. fariLyg 

fanns i sikt'e utan "havet var tomt". 

DessuiLom är det praxis, att lotsarna inför befarat möt,e i skymd farledskIÖk avger 

varningsmeddelande per VHF-radio, när man icke avger långt signalljud enl ISR, r.34e 

och 9f, i stället för att - som i detta fall - ta uppenbar risk at,t, gå på grund. 

Ur nautisk splpunkt framstår rederiets båda., ovan anförda motiv fÖJr fartygets val 

av väg extremt långt åt SB som felaktiga och icke överensstämmande JRed ve:rlcligheten. -

Det måste också enl författarens mening anses vara. fel av befälhavaren, at.'\. han ej 

på något sätt ingrep, när han iakttog att fart7get låg l kbl nännare Hällan vid pas­

serandet (se "Händelseförloppet", s. 5) än han borde göra eml. kortet. 

c 5. Al temativa fö:rlclaringar till lotsens extrema val av väg. 

De förlclaringar som rederiet lämnat beträffande fartygets extrema val av väg, är 

så uppenbart felaktiga, att det med säkerhet finnes någon annan föIklaring. Nedan 

skall några mera sannolika fåIklaringar analyseras. 

C 5.1. 1!~ .!.o!s~n_hJ!f! 2tll.!.~c~ll8'.!- !fu!!~a.EeE 2m_~dlöEh!1.!.~d:!nA? 

Lotsen uppgav vid sjöföxklaringen (s.19 - 20), att avståndet frän sektorgroänsen 

till 10 m-kurvan var ca 100 ro! - lian uppgav även, att. han visste att frisegliJJgs­

mäxket (d v s enslinjen) sammanföll med sektorgränsen. - Han medgav, att. det vore 

väsentligt för en lots, att känna vilken marginal man har därvidlag. 

Lotsens uppgift är mäIklig, eftersom ~se fig.2c) sjökortsförstoringen visar, att 

marginalen är ca 10 m. - :oo.remot gäller siffran 100 m avståndet från sektorgränsen 

till stranden av KäringklubbI 

Man inser, att det skulle se illa ut för lotsen att inför TR behöva medge, att 

marginalen var så obetydlig som framgår ovan. ... och at.,t han därför tagit Ull e'\.t 

värde, som råkade bli alldeles för stort. - Man får därför icke utgå från att lot­

sen veIkligen tror, vad han själ v säger. 

Man kan därför icke med säkerhet hävda, att hans kunskaper om grundförhållandena 

varit så fel aktiga, som han själ v uppger, vilket även kommer att. fraJllgl i nästa av­

snitt. 

21 
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Det skall i ett senare sammanhang visas, se fig.lla, sid. 26, att landgrundnimgen 

delades aven svacka, som var 1/2 - 2 m djup i förhållande till 10 m-nivån, medfö­

rande att det uppkom en inre och en yttre 10 m--kurva. 

Fig.9 a och b visar horisontal- och verlikalproj ektionen av grundet, svackan, farty­

get, Käringklubb och enslinjen, baserade på Sjöv:s uppgifter. Skalan är 1:1 000, 

d v s 50 gänger större än sjökortets. 

J.v Hov.!:l: s dom \s.29) framgår, att Landsortslotsarna själva lodat för at.t kont.rol­

lera tillförlitligheten av enslinj en och då konstaterat, at.t det var mer än 25 m mar­

ginal mellan enslinj en och 10 m-kurvan. HovR ansåg att lo-b,sen därför icke hade anled­

ning finna läget onormal t, så länge fartyget. befann sig väst enslinj en. 

Det är uppenbart, se fig.9 a, at t lot sarna lodat endast fram till den inre 10 m­

kurvan och icke fått med den del av landgrundningen, som ligger utanför svackan. De 

L andsort slot sar, som i HovR lämnat uppgiften om 25 m-marginalen, har icke närmare hörts 

om tillvägagångssättet vid lodandet. - Man hade kunnat lägga upp lodnimgsverksamheten 

på många sätt. .Nedan skall endast anföras ett exempel. 

Man kan mycket väl tänka sig, att. man utgått. från Käringklubb och sökt sig utåt 

tills man lodat 10 m, där man då lagt en boj, se fig.9 a. Genom upprepat förfarande 

har man på så sätt markerat 10 m-kurvan på vattenytan. - Med en båt, som långsamt. 

förflyttat sig i enslinj en och som haft en 25 m-lina sträckt till en annan båt, som 

förflyttat sig parallellt med den första båten utefter boj raden, har man funnit, at.t 

man hade mer än 25 m marginal, d v s man kan ha trott. sig ha fått fram, att. enslinj en 

var ett lämpligt friseglingsmärke, enär man vid det laget ej var medveten om att det 

fanns en yttre och en inre 10 m-kurva. - Dessa mätningar kan även ha gjorts på isen.' 

Det har icke utrönts på vilket sätt TSESIS-lotsen delgivits resultatet av lodnimg­

arna, men det framgår av HovE: s uttalande, att han var underkunnig om gjorda rön. 

Det måste anses som en försumlighet, att icke lotsarna delgivit. dessa uppgifter 

om fel i sjökortet. till SjöV SaJllt att man avsåg att ut nyt t j a dessa gynnsamma förhållan­

den vid lotsning av stora tankfartyg. -.Man borde ha lodat även i och omkrin.g enslinjen. 

Det måste påpekas, att RovR: s dom är ofullständig, enär ingendera parten tagit upp 

frågan, hur fartyget kunde gå på grund långt. innan det kommit 25 m ost om enslinj en. 

Det ovan sagda ger en förklaring till att lotsen var så säker på ail.t han var långt 

utanför 10 m-kurvan, så at,t han ej brydde sig om att ute på SB bryggvinge kontrollera 

enslinj en. Ej heller minsk ads han farten för att. på så sätt eliminera squat-effekt.en 

som måste ha ökat fartygets djupgåend.e. - Vidare får man en föIklaring till lotsens 

påstående vid sjöförklaringen (s.27), att man med detta fartyg vågade gå 20 m från 

10 m-kurvan, vilket ej kan gälla generellt. utarJ, endast, när man kan hålla sig till en 

enslinje. - Slutligen får man en föEklaring till att. lotsen blev så överraskad, då 

fartyget plötsligt gick på grund. 
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Det kan därför icke uteslutas, att olyckan orsakats av den ofullständiga och vil­

seledande lodningsve:rksaJIlheten. Lotsen har i så fall försummat att orientera om att 

han avsåg att navigera på ett sätt som avvek från vad sjökortet visar, d v s att han 

avsag gå för nära och innanför sjökortets 10 m-kurva, se fig.ll b, sid. 26. 

Rubriken anger en annan och enklare förlclaring än den nyss angivna. 

Fig.10 visar att lotsen börj at giren ca 2 kbl tidigare och passerat Hällan l kbl 

nännare än vad farledslimj en i kortet visar, varigenom han kommit att ligga SB i leden. 

Fig.10 a visar fartygets läge eft·er passage av Hällan, när fartyget befann sig som 

längst väst om enslinjen mot Samkhällan. - Lotsen uppger vid sjöförklaringen (s.1), 

att Sankhällan vid det la~:et försvunnit bakom Fifongslandet. Lotsen vet at.t detta äll' 

helt i sin ordning och att den snart, kan väntas ånyo bli synlig, enär fartygets kurs 

konvergerar mot bäringen i enslinjen. 

Den optiskt iakttagna bilden i förlig riktning kan ha sett ut. som framgår av fig.a. 

Fig.10 b visar ett ant aget läge för fartyget, så som man kan anta at.t lotsen trott, 

att läget var. - .dan hade i så fall kunnat iaktta, att. Gålklubbs tyr försvunnit. bakom 

Fifongslandet, men han vet att detta är helt i sin ordniJOg och Fifongs fyr kan få vand­

ra ända till Ramsholms l~W-udde och Mörten utan att det är någon risk att konuna upp på 

9,4 m-grundet, se fig. b. - Häri kan man finna en förklaring tcill att lotsen börj ade 

sin SE-gir vid Käringklubb så tidigt. 

Det förhållandet aU den loortre fyren i enslimjen icke behövde vara iakttagbar i 

någondera fallet, förklarar varför icke lotsen reagerat för att fyrarna ser olika ut. 

Sankhällan består aven fyrlykta på en gul fÖl1'l!'ådskur på svart sockel i vattnet, medan 

Gålklubb är en vit fyrkur. 

Erfarenheten visar att grova misstag kan begås på grund av försumlighet. undell' nau­

tiskt enkla förhållanden, då uppmärksamheten slappnar av, s k slentrian. Missödet 

kan inträffa, om inget kont.rollsystem finnes. - I det aktuella fallet hade olyckan 

säkerligen uteblivit, om lotsen uppmärksammat, att stynnannen mätt,e avståndet ."id 

passage av Hällan (liksom vid många andra tillfällen) och därvid konstaterade, att. 

fartyget låg l kbl SE i leden. Det är uppenbart att befälha\taren \tisat försumlighet, 

när han underlät att påpeka förllållandet för lotsen eller ingripa i manövern, när han 

insåg att fartyget låg fel. 

Man kan all tsa icke utesluta, att lotsen trots sin erfarenhet, har misstagit sig, 

när det var Sankhällans - och icke Gålklubbs fyr - som doldes av Fifongslandet., var­

vid han ej uppmärksammade, att Gålklubbs fyr fort.~arande var iakt.tagbar. I så fall 

har lotsen visat försumlighet. 
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c 6. Sammanfattning - lotsen har navigerat fel. 

Lotsen har icke följt den väg, som rekommenderas i sjökortet, ej heller den väg, som 

erfarna lotsar anser vara den bästa vid lotsnimg av tankers och som l~.m kände till. 

Lotsen har girat för tidigt vid Hällan och Käringklubb samt utnyttjat enslinjen Sankhäl­

lan - Fifong som friseglingsmärlce och därmed kommit att gå närmare landgrundningen än vad Fi­

fongs vita sektorgräns gör. Redan denna sektorgräns går för nära 10 m-kurvan enl vad sjö­

kortet visar. Lotsen har därmed navigerat fel. - Likaså var det fel, att befälhavaren ej in­

grep, när han konstaterade avvikelsen. 

Lotsens påstående, att han följt lotsarnas m:ormala väg och at..t lotsarl!La regelmässigt ut.­

nyttjar enslinjen som fri segl ingsmärlce , är helt orimligt. 

De motiv som anförts för lotsens extrema navigering på farledens SB-sida är uppelfIlbart 

felaktiga. ..uä.remot finns minst två sannolika förklaringar, som visar på försumlighet från 

lotsens sida. 

Vid den extra noggranna sjömätning och ramning av området, som gjordes i nov 17 efter 

olyckan, konstaterades ett. fel i 10 m-kurvans läge i det 1932 utgivna sjökortet. Felet var 

obetydligt, vilket framgår i senare sammanhang (se även fig.ll b) och föll inom felmargina­

len, men innebar att grundtoppen l6,2) låg utanför den i sjökortet angivna kurvan. - Felet 

noterades icke heller vid värderingen ombord 1969. - Ingen av de tre rättsinstanserna har 

ansett att någon försumlighet förelegat. - l!'elet noterades ej heller vid granskningen av 

datakartan 1970. - TR har ej velat. lägga någon detta till last, men HovR ansåg at1\, SjöV vi­

sat försumlighet. HD har dock undanröjt HovR: s anklagelse. 

Alla tre rättsinstanserna har ansett, att. sjömätarledaren ombord borde ha reagerat för 

att grundtoppen, som kunde vara en fara för sj öfarten, låg nära innanför den 10 m-kurva, 

som man fått fram vid 69 års sjömätning - men vars skiljaktighet från 1932 års kurva ej 

iakttogs. Därfor har man ansett att LpC m fl borde ha orienterats enl instruktionen, vil­

ket man ansett skulle ha utldst åtgärder, som förhindrat olyckan. - Mot denna åsikt har 

ordföranden i TR reserverat sig, enär han ansåg att grundtoppen kunde bli en fara endast 

för den som beg.ick felet att. gå alltför nära sj ökortets 10 m-kurva. 

])et har icke visats, att felet med den uteblivna orienteringen skulle direkt. ha befriat 

rederiet från dess strikta ansvar (se fotnot, s.6), men genom att man ansett, att orien­

teringen skulle ha föranlett ändring i sjökortet, synes man ha ansett, att den uteblivna 

orienteringen vore att anse som fel i sjökortet. Vidare har HD ansett, att fel i sjökor­

tet vore av samma art.· som underlåtenhet att svara för underhåll av fyrar eller andra hjälp­

medel för navigeringen och att. därför staten vore vållande samt. att rederiet därmed vore be­

friat från det strikta ansvaret. - TR och HovR har ej ansett.., att sjökort skall räknas till 

"andra medel för navigering", vilket däremot HD gjort med ordförandes utslagsröst (tre le­

damöter mot tre). - Frågan har väckt internationell och vetenskaplig uppmärlcsamhet men av­

handlas icke här. - Endast de rent nautiska o'rnsi:.ändigheterna granskas nedan. 
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D l. Jämförelse mellan 10 m-kurvan enl 71 års sjömätning, resp enl ordinarie sjökort. 

Ingen av rättsinstanserna har ansett, att felet i sjökortets 10 m-kurva berodde pI 

försumlighet, men frågan har nautiskt intresse och skall därför här behandlas. 

i'ig.lla visar fartygets läge enl SjöV; s skr 1911-11-11, bil 4a. I fig. llb har 

bilden kompletterats med tidigare angiven sektorgräns samt sj ökortets 10 m-kurva och 

vissa avstånd enl TR: s dom, s.21. 

Figuren visar, 

att det finns en svacka i landgrundningen med ett minsta vattendjup av 10,5 m, som 

gör att. det uppstår två 10 m-kurvor - en inre på 60 å. 10 m avstånd från Käring­

klubbs SW-udde och en yttre på Ga 120 m avstånd från Udden, 

att grundtoppen (6,2) ligger i blandljussektorn, 

att sektorgränsen för klart vitt ljus går nära innanför 10 m-kurvan, samt. 

att enslinjen och sektorgränsen för klart grönt ljus går ca 20 m innanför 10 m-kurvan. 

Vad beträffar den i sjökortet angivna 10 m-kurvan (-"gamla kurvantt), framgår av 

TR: s dom, att osäkerhet rått a1l8 kurva'Ps avstånd från 5'W-udden, men att TR (s.22) 

anslutit sig till uttalande av bl a sjökortsutredningen, som uppger 105 m~ O, 5 kbl). 

För att i fig.llb kunna ange "gamla kurvan" för jämförelse med den enl sjömätning 

i nov 111, se fig.12b, erhållna "nya kurvan", är det lämpligt att jämföra förstoringar 

i skala l: 12 500 av sjökort enl utgåva våren 71 ~fig.12a) med utgåva 8} ~fig.12b), 

som baserar sig på sjömätn. i nov 71. - Ett enkel t och säkert sätt; är att i 71 års sjö­

kort dra ut sektorgränsen till Torskklubb och dra motsvarande linje ~",lIhjälplinjelt) 

i 83 års kort. 

lian får då fram, att ttgaJlllatl och "nya" kurvorna ligger knappt i mm ost, resp väst 

"hjälplinjen", d v s Ca 20 m differens - samt att. landgrundn.ingen är något bredare 

och ligge::rr något. längre nordvart i 8} års kort. Resultatet av jämförelsen är åter­

given i fig.llb. 

TR har ansett, att felet i "gamla kurvan" är l~ m (=0,1 kbl), utgörande 0,4 mm i 

ordinarie sjökort, vilket även framgår mera detaljerat i fig.llb. li'elet faller' väl 

inom medelfelets max.gräns, som är satt. till 0,5 EL l 1IBIl. 

Man noterar, att om hjälplinjen skulle dras i f.ig.llb, d v s mitt emellan "gamla" 

och "nyaI! kurvan, så skulle den komma att ligga något till vänster om mitten av 

b1andljusets sektor, vilket tämligen väl överensstämmer med sektorgränsen i 71 års 

sjökort, (fig.12a). - Det synes allts! råda god överensstämmelse mellan fig.llb och 12. 

Det har av rederiet ifrågasatts, om icke den sjömätning, som låg till gru.nd för 

sjökortet vid utgivningen 1932, tagit fel på inre och yttre 10 m-kurvan. - Det måste 

dock anses uteslutet, att ett område om Ca 40 x 10 m med mindre djup än 10 m vatten­

djup skulle ha förblivit oupptäckt, även om man tar hänsyn till att mätningsmetoden 

var omodern. - Fig.11b måste tolkas så, att "gamla kurvan" återger den yttre 10 m­

kurvan, ehuru. O," mm fel vid skala 1: 50 000. - 1969 års moderna sjömätming bekräftar 

detta. 



,2- ? ,'-I ,'5 "I. ,7 ,a ,'I , 
'100 <.~o tOD IOO!) 12.00 11106 1>00 l1'l 

Fl ~. 13 
Kommentar. .h;nl ajupkartan är 10 m-kurvans 

avstånd frän haringklubb minst 0, b kbl (Obs! 

dett a är bevisligen fel enl vad som framgått. 

tidigare) men i sjökortsförstoringen endast 

0,5 kbl lObs! S'W-udden är ej utritad), d v s 

differensen uppgar till minst O, 3 kbl, vil­

ket måste ha varit väl iakttagbart. Vilken 

differens och tolerans SmL räknat med är ej 

känt. - Enl Ciat.akartan lfig.15 b, s.34) är 

emellertid avståndet endast 0,1 kbl, d v s 

differensen (= felet) O, 2 kbl. - Enl 'fR är , 
fele~ i kortet 19 m lse sid.29), d v s 0,1 

kbl. - Ingen rättsinst ans har ansett att 

försummelse begatts. 
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D 2. Utebliven orientering till Lpe m fl vid granskning aV den preliminära djupkartan. 

Den för 69 års sjömätning gällande instruktionen påbjöd rapportering av "upptäckta 

grundanledningar, som kan vara farliga för sjöfarten i området och vilka fordra en 

närmare undersökning. Il 

Fig.l) visar en kopia av den preliminära djupkarlan, som sjömätarledaren och karto­

grafen hade till förfogande vid granskningen ombord 1969. Figuren visar också ett sjö­

kort och en förstoring därav för jämförelse. - Ingen försummelse har ansetts begången 

vid granskningen av djupkartan, se kommentar i fig.13. 

HD har dock hävdat, att om SmL rapporterat till Lpe m fl, skulle dat ak art an, se av­

snitt D 3, ha granskats noggrannare. - Därjämte ha alla tre rättsinstanserna ansett, att 

rapporten skulle ha lett till att vissa nautiska åtgärder skulle ha kommit till stånd, 

nämligen utprickning, kryss och djupsiffra i kortet samt ändring av sektorgränsen. I så 

fall skulle lotsen - enl vad han vid upprepade tillfällen under sjöförhör och rät~e­

gång försäkrat - ha navigerat på annat sätt. Och i så fall skulle olyckan uteblivit. 

Den första frågan blir, hur lotsen i så fall skulle ha lClgt upp sin n avige ri ng 'r 

Han har icke beskrivit detta och ingen har frågat honom .... Det är svårt. att se, hur 

lotsen skulle ha kunnat navigera annorlunda än han gjorde utan at.t. samtidigt. nödgas 

erkänna, att han legat längre åt SIl i farleden än han behövde för att undvika grun-. 
den om BB, se avsnit~ e 4 och fig.7, samt at.~ hans motiv för val av väg var felaktiga. 

Den andra frågan gäller, om det fanns anledning fÖr sjömätarledaren at,t orientera 

om just denna landgrundning? 

Det bör då noteras, a~t sjömätarledaren och kartografen arbetade flera timmar 

varje arbetsdag med att granska preliminära djupkartor, som man fått fram. Därvid 

gjordes jämförelser med tidigare mät- och djupkartor efter väl invanda rutiner och 

normer. De hade mångårig erfarenhet av detta arbete. De var väl medvetna om den 

osäkerhe~ i sjömätningsarbetet och sjökortsframställnitlgen, som HD utförligt redo­

gjort för och som HD ansåg vara anledningen till krav på orientering. 

I detta fall kunde sjömätarledaren och kartografen konstatera, att det icke var 

fråga om något grund, som icke tidigare upptäckts och som åsyftades i instruktionen, 

utan en ev justering aV 10 m-kurvan vid den slutliga granskningen. 

För att kunna rätt bedöma frågan om Lpe m fl skulle orienteras eller icke, är det 

nödvändigt att förstå, att det hel t, naturligt råder en viss konkurrens mellan sjömä­

tare och lotsar. - Man bör notera ex. vis, att L andsortslotsarna själva lodade på fle­

ra ställen i farleden, att T~SIS-lotsen ansåg, att sjömätarna var besvärande för 

sjöfarten 1969 och att han kritiserade "farledslinj en", som han ifrågasatte, om den 

ej borde t as bort. 

Sjömätarledaren och kartografen hade förvärvat god erfarenhet om vad lotsar be­

hövde orienteras om, varvid gällde att man måste beakta de ingående kunskaper om 

farledens grundförhållanden, som lotsarna förvärvat och som utgjorde en del av de­

ras yrl<:esfärdighet. De visste att orientering, som kunde tydas som att de ansåge, 
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att lotsarna ej vore underkunniga om at-t man ej kunde tillåta sig att gå inanför 

10 m-kurvan eller icke hade vett att ta ut tillräckligt passageavstånd, kunde väcka 

irritation, eftersom detta vore självklart för lotsarna. Man kunde därför icke föl­

j a regeln, att hellre orientera far mycket än för litet. 

För att göra fragan mera konkret bör man ange, vad en dylik orientering borde inne­

hålla och hur den lämpligen borde formuleras. Man skulle kurma tänka sig folj ande 

exempel, baserat på vad sj ömät arledaren visste, då orienteringen skulle ha lämnats: 

"h:n grundtopp på Ca 6 m vattendjup är belägen strax innanför 10 m-kurvan för l and­

t,rund.ningen 'väst Käringklubb. Sjöfarten varnas!" 

Detta säger ingenting för en lots, som följer vanligt sjömansbruk och håller minst 

l kbl passageavstånd till Käringklubb genom att ex. vis iaktta långmärlcet: Gålklubbs 

fyr strax utanför Fifongs fyr. - Däremot kan man förmoda, att orienteringen väcker 

undran och aärmed irritation. 

Att orienteringen kunde ha inneburit en varning för en lots, som avsåg att gå för 

nära Käringklubb genom att använda enslinj en S ankhäl l an - Fifong som friseglingsmärlce, 

d v s navigera fel, är en sak som man omöjligen kan begära, att sjömätarledaren skulle 

kunna förutse. - Man bör i detta sammanhang notera, att om man har den fel aktiga 

uppfattningen, att lotsen verkligen navigerat på normal t sätt, j a, då vore den ifråga­

satta orienteringen av värde. 

Det är förstäeligt om sjömätarledaren och kartografen i stället fÖljde regeln, att 

orientera endast när det vore fraga om någon ny grundanledning eller något fel i sjö­

kortet, baserat pa exakta, uppmätta fakta. - Däremot borde man akta sig för personlig 

värderinc aV Vad som kunde bli farligt, om lotsen avveke frän normal navigering och 

i stället valde en färdväg, som icke stod i överensstämmelse med vad det aktuella sjö­

kortet visade eller som icke kunde räknas till vanligt sjömansbruk. 

Slutligen bör noteras, att det icke visats, varför SjöV: s tre nautiker (Hej rot, l'Jö­

ring, Granquist) haft m.öjlighet att göra riktigare bedömning av behov av orientering 

än vad sjömätarledaren och kartografen hade i detta fall, då man ej har anledning på­

stå att någon grundanledning blivit förbisedd. 

Tredj e frå.gan blir, om en orientering till LpC m fl lett till anförda åtgärder? 

Det bör då noteras, att inga bestämmelser finns, som anger när kryss och djup­

siffra skall sätt as ut för att ma:rkera en grundtopp innanför 10 m-kurvan. Ingen för­

sumlighet föreligger alltså i detta i all. - lJetsamma gäller utsättande aV sjömärlcen, 

vilka ofta tillkommer på förslag av lotsarna. l detta fall bör beaktas, att man i sjö­

kortet förutsatt er, att man passerar .h..äringklubb på rak kurs och att man kunae få ut 

saken passageavstand till Käringklubb genom att iaktta Gålklubbs fyr. - Slutligen 

bör noteras, att andringen aV Fifongs gröna sektorgräns var onödig med hänsyn till att 

man borde plar1era sin navigering efter TorSkens röda sektorgrans, enl vaJl som tidi-
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gare anförts i avsnitt B 2, fig.4: 7 och 4: 8, s.12. Ändringen - som skulle kunna för­

anleda senareläggning av SB-giren mer än l kbl, se fig.12 a och b, som visar sektor­

grimsen före och efter ändringen - var icke bara onödig utan medförde även att man 

förlorade et"\. bra girmärke under mörker vid giren syd .dällan, då sikten ej medgåve 

iaKttagande av Sankhällan, d v s då det som bäst behövdes. Den giren måste anses ris­

kablare än passage av Käringklubbs l andgrundning. Ändringen var alltså beklaglig och 

har gjorts av andra än nautiska skäl. 

~n fjärde fråga är, om de anförda åtgärderna - som verkligen blev genomförda efter 

olyckan - skulle ha medfört avsedd effekt? 

Ett påstående av dylikt slag kan aldrig hävdas med säkerhet. - Dessutom jävas det 

av det faktum, att kemikalie- taJJkern GRYNGE med lots ombord grundstötte just på sam­

ma grundtopp den 8 j an 1982. trots at,t den då var utmärlct med en lysboj. - Man har an­

ledning misstänka, att TSES!S' grundstötning let,t. till felaktiga åtgärder, möjligen be­

roende på att man ej funnit de verkliga orsakerna till olyckan - ej heller varför Gl\YNGi 

girade fÖr tidigt syd liällan. 

lian konstaterar, at.t av rättsinstansernas 15 ledamöter har 14 litat mera på SjöV: s 

tre nautikers bedömning än på den rutinerade sjömätarlenaren och kartografen. - Emel­

lertid vill författaren till denna studie deklarera samma åsikt som TR:s ordförande, 

nämligen att grundtoppen kunde bli farlig endast för det 1 artyg, som navigerade fel. 

Att orientering till LpC m fl uteblivit kan icke anses vara fel eller innebära för­

sumlighet, än mindre anses ha vari t anledning till olyckan. 

Det hade gått åtta år från granskningen ombord till dess o17Ckan inträffade, var­

under Dera hundra fartyg passerat. Man har svårt att tro, att den uteblivna orien­

teringen skulle få följdverkan i just detta fall. - Det ligger betydligt närmare 

till hands att söka orsaken till olyckan i lotsens avvikande och felaktiga navigering. 

hederiets ombud har vid ett flertal tillfällen framhållit, att landgrundningens 

yttre del utanför svackan skulle betraktas som ett "friliggande" grund, avskiljt ge­

nom en "djupgrav". - ::>åväl !:iovli som HD har anslutit sig till denna terminologi. -

Man noterar dock, att "djupgraven" är endast 1/2 m djup i förhållande till 10 m-nivån 

och att. om man räknar med Il m-kurvan, som var minsta djupet för den projekterade 

leden (se nedan), så är grundet ej "friliggande". 

Man noterar även, att ingen rättsinstans ansett, att det "friliggande" grundet 

var ett nyupptäckt grund i den för sjömätningen gällande instruktionens mening. 

Emellertid blev den skuld, som lagts på sjömätarledaren lika stor som om han begått 

en så grov försumlighet som att underlåta att orientera om ett. nyupptäckt grund i 

närheten aV den farledslinje, som lotsarna normal t följ er. - Den fel aktiga anklagel­

sen mot sjömätarledaren har fått orimlig verlcan. 
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D 3. Granskning av datakartan. 

~ndast Hovh men ej TR eller .till har ansett, at,t försumlighet visats aV SjöV i frå­

ga om iakttagande av grundtoppen och dess påstådda farlighet under arbetet med nedan 

angiven datakarta 1970. - .bmellertid har lotsen vid upprepade tillfällen framhallit, 

att om han känt till grundförhållandena utanför Käringklubb enl dat ak art an, så skulle 
av 

han ha navigerat på annat sätt än han nu gjorde. Därför är det intresse att se, om 

nåbon information av grundförhall andena kunnat vinnas av de personer, som del tog i 

granskningen aV datakartan 1970, vilket gjordes vid projektering av ny farled. 

Fig.14 visar sträckningen aven 11 a 12 m farled, som proj ekterades till Himmer­

fjärden. - Man noterar, att leden skär den aktuella leden utanför Käringklubb, men 

att lederna har olika sträcknifig. 

För denna proj ekterimg uppgjordes en datakarta, se fig.15, baserad på 25 ro av 

mätvi:ndena från 1969 års sjömätning. };ör jämförelse visas en förstoring av ordi­

narie sjökort. 

Kartan utlämnades till de lotsar på Landsort och i Södertälje, som del tog i över­

läggningarna om ledens sträckning. 

Det är ej känt vilka personer, som del tog i gr;:mskningen av datakartan eller hur 

undersökningen närmare gick till. - Man kan utga fran att, det huvud.sakliga intresset. 

knöts till den projekterade ledens sträckning, se fig.16 a. - Det är rimligt att även 

anta, att ansvariga personer från SjöV beaktade tillfället att granska den ordinarie 

farledens sträckning förbi Käringklubb och aktuella sektorgränser enl sjökortet. 

Det är likaså rimligt att anta, att de deltagande Landsortslotsarna gjort samma 

granskning. Om TSESIS-lotsens uppgift vore riktig, nämligen att han navigerade på 

normalt sätt och att lotsarna regelmässigt använde enslinjen Sankhällan - Fifong som 

friseglingsmärke, så bör de del tagande Landsortslotsarna även ha granskat den ens­

linjens sträckning, se fig.16 b, i förhållande till landgrundningen. 

Ivian mås"toe då dra slutsatsen, att rrS~SIS-lotsens uppgift är fel, enär annars de 

deltagande lotsarna visat en anmärkningsvärd brist på uppmärksamhet. - Vidare konsta­

teras, att de lOdningar, som lotsarna gjort för att kontrollera tillförlitligheten 

av grundförhållandena i enslinj en, kan förmodas ha gj orts av andra lotsar, som ej 

känd.e till dat akart an, enär man annars ej kunnat undgå att lägga märke till olämp­

ligheten i att använda enslinjen som friseglingsmärke. 

Den slutsats man kan dra av denna granskning är, att det bör ha varit betydligt 

lättare att med ledning av datakartan konstatera enslinjens olämplighet som friseg­

lingsmärke - om man ansett den frågan aktuell - än att vid granskningen av den pre­

liminära djupkartan komma till den slutsatsen, att det trots all t vore nödvändigt 

att orientera LpC m fl. 



D4,. Sammanfattning - påstått fel har icke varit orsak till olyckan. 

Genomgången visar, att 10 m-kurvan i sjökortet låg 0,4 nun fel, förorsakande att 

grundtoppen låg utanför 10 m-kurvan i sjökortet. 

Felet upptäcktes icke vid granskningen av den preliminära djupkartan ombord 1969. 

Ingen rättsinstans har ansett felet - eller att det ej iakttogs - bero på försumlig­

het. ,-Felet upptäcktes ej vid granskning av datakartan 1970, vilket .liovR men ej TR 

eller.liD ansett visa försumlighet från SjöV:s sida. 

Sjömätarledaren ombord 1969 underlät, att orientera LpC m fl om grundtoppen, som 

låg innanför den la m-kurva, som han samtidigt fåt,t, fram och vars skilj aktighet från 

sjökortets 10 m-kurva han ej konstaterade. 

l!;nl författarens åsikt kan det icke med säkerhet sägas, 'Viad resultatet skulle ha 

blivit, om dylik orientering utgivits - vare sig vilka åt.gärder, som kunde tänkas ha 

blivit vidtagna eller vilken irritation, som ev kunde ha väckts, eftersom oriente­

ringen skulle ha angivit självklara saker för lotsar, som navigerade enl vanligt 

sj6mansbruk - och som kunde ha varit av värde endast för den som navigerade fel. 

Det kan därför ej anses vara fel att orienteringen uteblev. 

De åtgärder av nautisk art" som vidtogs efter olyckan, hindrade icke ny grund­

stötning fem år senare på samma grundtopp - trots erfaren lots ombord. 

Av det ovan sagda framgår, att - enl författarens mening - varken felet i sjökor­

tet eller den uteblivna orienteringen till LpC m fl kan anses ha varit orsak till 

olyckan, som i stället orsakats av att lotsen navigerade fel och at,t befälhavaren 

underlät att ingripa. 

E. Följ dsatser. 
==========:= 

De slutsatser, som anf6rts i studien avviker i många avseenden frän .liD: s dom. 

Detta beror på att domen enbart tar hänsyn till vad som fraJJlförts av de båda par­

terna, medan i studien även anförts erfarenheter från författarens tjänst som nau­

tisk konsult i SjöV med uppgift att tillsammans med erfarna lotsar från Landsort 

och Sddertälje framställa navigeringskort för bl a den aktuella leden. Därunder för­

värvades allsidig och, detaljerad erfarenhet om de nautiska omständigheterna under 

objektiva förhållanden. 

Det är självklart, at.t de agerande under en rättegång framställer sitt handlande 

på ett så väl tillrättalagt sätt, att deras ev fel och förbiseenden icke fraJJlträder 

så klart och öppet. Likaså är det naturligt, att deras kollegor och yrkesbröder ej 

vill dra fraJJl ofördelaktiga vittnesmål eller icke är säkra på att de känner till 

förhållandena bättre än de agerande. l!;xempel finns dock även på motsatsen. 
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Emellertid är det angeläget, att de rätta nautiska erfarenheterna dras, så at,t 

lämpliga åtgärder kan vidtas för at.t förhindra ett upprepande. Likaså är det vik­

tigt, att ingen blir oskyldigt lidande eller får sitt anseende som yrkesman skadat. 

Slutligen är det viktigt, att felaktiga prejudikat icke skapas. - Därför är det an­

geläget, att det rätta förhållandet blir klarlagt. 

Man bör även tillgodose det inledningsvis nämnda intresset, som finns hos nauti­

ker, att kunna få studera en händelse av detta slag, även om icke alla de nu anförda 

omständigheterna och påståendena är juridiskt prövade och befunna vara oantastliga. 

I och med att HD: s dom fallit och enär den ej kan överklagas eller ändras, kan 

detaljer i målet diskuteras fritt av alla parter. Som exempel på spörsmål, som är 

värda att ingående studeras, kan nämnas följ ande. 

1. Det är givet, aU. vid en grundstötning måste all tid sjökortet kritiskt granskas. 

Hur skall man kunna skilja på fel i sjökortet, resp otillräcklig precision, som 

ju aldrig kan bli 100 %-ig? 

2. Hur mycket bör medelfelet beräknas uppgå till i olika sjökort med hänsyn till 

skala, farledsbredd, utgivningsar m m? 

3. Vilket medelfel bör man räkna med i fråga om fyrsektorn: i kortet - i fyrlistan -

i verkligheten vid nederbörd - vid övergång till mark sektor? 

4. Hur stort avstånd bör man räkna med mellan sektorgräns och grundkurva - vid olika 

avstånd från fyren - för att våga använda sektorgräns som friseglingsmärke? 

5. Vilken liloggranhet kan man påräkna vid navigering i skärgårdsled under olika 

förhåll anden? 

6. Hur skall man enklast skapa kontroll av navigeringen under enkla, resp svåra 

förhållanden? Hur bör bryggrutiner utformas? 

7. Bland Landsortslotsarna fanns generationers kunskap om djupförhållandena. Kände 

man till läget för enslinjen, sektorgränsen och 10 m-kurvan eller svackan i land­

grunaningen eller ledande märke och friseg1ingsmärke om BB m m? - Vilka lotsar 

del tog i granskningen av datakartan? Fanns den kvar hos LpC i okt 77? 

8. Finns någon anledning att tro, att lotsen verkligen intog det extrema SB-läget 

av ängslan att slänga upp aktern på BB-grunden eller att han befarade ett över­

raskande mote? 

9. Kan lotsen anses ha navigerat på ett. normal t sätt,? - Om så anses vara fallet, 

blir frågan om lotsarna fortfarande navigerar så? 

10. Har lotsen förväxlat Sankhällans och GåIklubbs fyrar? 

Il. Hur gick det till vid Landsortslotsarnas lodning, då man missade den yttre 

delen av landgrundningen? - Vilka lotsar lodade? - Kände LpC till resultatet? 
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1;C. Ar det möjligt, att sjömätningen fraPl till 1932 hade missat den yttre delen 

av l andgrundnimgen., som rederiet vel at påskina? 

13. }j;nl svensk lag är befälhavaren ansvarig och lotsen endast radgivande. staten 

ar icke skadeståndsansvar.ig med anledning av fel eller försummelser vid lotsnimg. 

Om lotsen begått. uppenbart fel (- är vållande), skall det då räknas för sig och ej 

influera på skulden för den eller dem, som blir ansedd som ansvarig - i vanliga 

fall, resp vid strikt ansvar? 

14. l det aktuella fallet har befälhavaren iakt.tagi t, att lotsen låg l kbl SB i 

farleden, men han har icke påpekat förhållandet för lotsen, än mindre ingripit 

i manövern. - _är är e~t typiskt exempel, då befälhavaransvaret bör gälla. -

Skall då hela skulden läggas på befälhavaren eller skall även lotsen till en del 

drabbas? Och på vilket sä~~? - ej skadestånd men böter el d? 

15. Kan ett alltrör generöst överseende med agerande personers fel leda till att 

de verkliga felen ej kommer fram och alltså ej heller de rätta motåtgärderna bli 

vidtagna? 

lb. bord.e oljeskadorna ha gäldats av rederie~, som hade strikt ansvar, med hänsyn 

till de motsatta åsikterna bland il}): s ledamöter samt de bestämd.a åsikterna bland 

'1'h: s och .I:lovh': s ledaPlåter? 

l'(. var domen rättvis ur nautisk, moralisk och finansiell synpunkt'f 

Om man kan få till stånd en saklig diskussion kring dessa frågor och dänned för­

hindra ett upprepande av dylik olJcka, så har de Ca 20 mkr, som svenska skattebetala­

re fått vidkännas, icke vari t alldeles bortkastade. 

Jvlan skulle på detta sätt även kunna vinna, att sjöfolk och andra intresserade 

personer kunde få en fördjupad och säker uppfattning om olyckan, baserad på nautiska 

fakta. 



SJ0liISTOh.I~A SAIwl}'UNDi."l'S m'Yru.LSi: 
===z============================= 

Arbetsutskott: 

Viceamiral lI:inar Blidberg, Bromma, ordförande 

Överbibliotekarie Wilhelm Odel berg, Drottl1limgholm, vice ordförande 

Förste arkivarie Lennart Rosell, Danderyd, sekreterare och redaktör för 

samfundets skriftserie 

För sta arkivarie Hjörn Gäfvert, stockholm, skattmästare 

Mar imdirektör Gunnar Schoerner, stockholm 

Övriga ledamöter:: 

Redaktör ~bbe Aspegren, stockholm 

Professor Gösta Herg, stockholm 

Landsarkivarie Lars O Berg, Uppsala 

Professor Oscar Bjurling, Lund 

Docent stig ~man, Sollentuna 

Bankkamrer Fritz .l!.:nglund, Solna 

hedakt ör J an Magnus :b 'ahlstrom, Stockholm 

Förste ~ntendent Sibylla rlaasum, Stockholm 

Sjökartedirektör Folke lIallbjörner, .Norrköping 

Kommendör Carl-Gustaf Hammarskjöld, ~tockholm 

Kommendörkapten Allan Kull, Stockholm 

Ävdelningsdirektör Ake Lindwall, Stockholm 

E'ö rsta arkivarie Elsa Nordström, Stockholm 

Korrunendörkapten Hertil Åhlund, 'l'äby 

:iledersledamot av Sj öhistoriska :::;'amfundet~ 

Bankkamrar Fritz Englund 



Irmeha,ll 

l!;inar Blidberg. .Nautisk studie ang sovj et-tankern I~SESIS' grundstötning 

utanför Käringklubb i Södertäljeleden den 26 okt 1977. 

Pris c: a 45 kr' 

Beställes direkt hos Sjöhistoriska Samfundet, Box 102 33, 100 55 ~tockholm 

ISSN 0280-6215 


