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PRAXIS OCH KORTARE BIDRAG

Professor emeritus Peter Wetterstein, Abo Akademi

Négra kommentarer i anledning av Eagle S-domen (Helsingfors
tingsrétt 3.10.2025)

I min tidigare artikel ”Balticconnector-incidenten — mdjlig ersittningsskyldighet och
dess forverkligande” i JFT 5-6/2024, s. 516551 diskuterades fragan om ingripanden
mot frimmande fartyg i Finlands exklusiva ekonomiska zon (EEZ). Tankfartyget Eagle S
ar i detta sammanhang extra intressant pa grund av att de finska myndigheterna lyckades
forma fartyget att fran Finlands EEZ insegla till finska farvatten. Forundersokning
inleddes och tre medlemmar av fartygets befdl atalades sedermera for grova brott i
Helsingfors tingsrétt som gav sin dom i drendet 3.10.2025.

1. Bakgrundsuppgifter

1.1 Héndelsen

Den 25 december 2024 uppdagades att elkabeln Estlink 2 mellan Estland och Finland
jamte fyra datakablar hade skadats. Tankern Eagle S, som var pa vig fran ryska Ust-
Luga vésterut i Finska viken, rorde sig 6ver kablarna vid denna tidpunkt. Fartyget var
lastat med 35 000 ton blyfri bensin och registrerat pa Cookdarna samt dgt av bolaget
Caravella LLC-FZ med séte i Forenade Arabemiraten.

De finska myndigheterna uppmanade Eagle S som befann sig inom Finlands EEZ
att komma till finskt territorium, s att polisen och gransbevakningen kunde borda
och undersdka fartyget. Fartygets befdlhavare hdrsammade uppmaningen och fartyget
ankrade samt kvarstadsbelades av myndigheterna utanfor Borgé (Skoldviks hamn).

1.2 Besvir over kvarstadsbeslutet

Eagle S dgare bestred myndigheternas kvarstadsbeslut och kriavde att fartyget skulle
friges. Fran dgarens sida framfordes bland annat att da ett eventuellt brott hade
skett utanfor Finlands territorialvatten saknade domstolen behorighet. Helsingfors
tingsrétt forkastade medelst beslut av 3 januari 2025 dgarens ansdkan och vidholl
kvarstadsbeslutet. Domstolen anforde bland annat “att da det misstinkta brottets
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verkningar stricker sig till Finland, har de finska myndigheterna haft behorighet att
rikta undersokningsétgéirder mot fartyget” [min dvers.].!

Fartygsédgaren ansokte av Helsingfors hovritt om tillstand till fortsatt handldggning
av drendet, men sadant tillstand beviljades inte. Dérefter har drendet gatt till Hogsta
domstolen som beviljade sokanden besvarstillstand 6ver hovrittens beslut.?

1.3 Polisens undersékningar

I sjilva drendet foretog polisen tekniska undersdokningar ombord pa fartyget och forhor
med besittningen men kunde inte pavisa att fartyget i sabotagesyfte med sitt ankare
hade skadat elkabeln eller andra kablar. Fartyget frigavs 28 februari 2025. Aven de
skadelidande hade i ersdttningstryggande syfte sokt kvarstad av Eagle S men den
verkstélldes inte.* Kostnaderna for kablarnas reparation har uppgatt till narmare 60
miljoner euro.*

Centralkriminalpolisen i Finland (CKP) som ledde forunders6kningen meddelade
emellertid den 13 juni 2025 att fartygets befil, det vill sdga befélhavaren, dverstyrman-
nen och ytterligare en styrman, misstianks for grovt sabotage (34 kap. 3 § strafflagen)
och grovt storande av datakommunikation (38 kap. 6 § strafflagen).’ Arendet 6verfordes
till rikséklagarens byra och den 12 augusti 2025 rapporterades i media att bitrddande
riksdklagaren beslutat att vicka talan mot de misstinkta for uppsétlig skadegorelse.
I tillagg till den fysiska skadan pa kablarna har kabelbrotten enligt dklagaren orsakat
allvarlig fara for energiforsorjningen och telekommunikationen i Finland.

2. Behandlingen av atalen i Helsingfors tingsrétt
2.1 Atalspunkterna

Vid rittegangen som bdrjade den 25 augusti 2025 vid Helsingfors tingsrétt omfattade atalen
forutom de ovan ndmnda brottsrubriceringarna (under 1.3) dven sekundéra och alternativa
atalspunkter. Ifall det under rattegangen framgick att kriterierna for grovt sabotage inte &dr
uppfyllda kunde svarandena domas for sabotage (strafflagen 34 kap. 1 §), grov skadegorelse

! Helsingfors tingsritts beslut 25/39 3.1.2025 (nr PK24/8677) s. 6.
2 Hogsta domstolens beslut 2.4.2025 (nr 1027 2665).

3 Om kvarstad av fartyg se ndrmare nedan avsnitt 3.

4 Vid behandlingen av straffyrkandena i Helsingfors tingsratt kravde Fingrid Oyj och Elering AS av
svarandena i ersittning for Estlink 2-elkabelns reparation 55,3 miljoner euro jamte rdnta och for utebliven
inkomst 50 miljoner euro. Elisa Oyj krdvde 287,000 euro i ersdttning for kabelskadorna. Helsingfors
tingsrétts dom 3.10.2025 (nr 1035 6447) s. 5.

5 Turun Sanomat 14.6.2025.
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(strafflagen 35 kap. 2 §) eller orsakande av allmén fara (strafflagen 34 kap. 7 §).

Fartygets befdlhavare och de 6vriga svarandena pa Eagle S bestred atalen.
Befédlhavaren anforde att fraga varit om en olyckshidndelse och att han inte vetat att
fartygets ankare skadat kablar pa havsbottnen. Vidare uppgav han att man ombord pa
Eagle S inte observerat att ankaret sldpade efter fartyget. Fartygets sdnkta hastighet
berodde pa ett motorfel. De atalade saknade darfor uppsat till skadorna.

Men de atalade bestred dock i grunden de finska domstolarnas straffrittsliga
behorighet, eftersom kabelbrotten skedde inom den ekonomiska zonen utanfor finskt
territorialvatten.

2.2 Behandlingen av drendet

Inledningsvis konstaterade tingsratten att klagaren inte hade péstétt att svarandenas
uttryckliga avsikt varit att kapa eller skada undervattenskablarna eller att de handlat
pa nagon annans viagnar. Men de hade dock i enlighet med gérningsbeskrivningarna
uppsatligt férsummat sina skyldigheter och ddrmed gjort sig skyldiga till de i atalen
nidmnda brotten.

Tingsrétten diskuterade kdnnetecknen for de i atalen nimnda brotten grovt sabotage
och (sekundért) sabotage. Brottsrubriceringen sabotage kréiver i sin grundform att
allvarlig® fara asamkas energiforsorjningen, den allménna halsovarden, forsvarsvisendet
eller andra jaimforbara verksamheter. Faran bor vara konkret. Det allvarligare brottet
grovt sabotage forutsitter att sirskilt allvarlig fara fororsakas nagon for samhaéllet
viktig verksamhet genom den hotande skadans sannolikhet, langvarighet, omfattning
eller annat skal.”

Tingsrétten ansdg att kapandet av elkabeln Estlink 2, som vid skadetillféllet
huvudsakligen levererade el till Estland, inte uppfyllde kriterierna for vare sig sabotage
eller grovt sabotage. Som skil anforde tingsrétten bland annat:

Kénnetecknen for sabotage skyddar for det forsta energiforsorjning. Tings-
ritten anser att energiforsorjningen i detta ssmmanhang bor tolkas sa att den
ndrmast avser tillgangen till el och dess tillrdcklighet. Energiforsorjning bor
inte med hénsyn till de av legalitetsprincipen uppstéllda begransningarna
tolkas s att den omfattar elmarknadens verksamhet mera vidstriackt eller
overforing av el utomlands. I den utstrickning som kabelbrottet enligt atals-
beskrivningen har utsatt elforsorjningen for fara i andra lander har f6ljderna
inte i enlighet med 1 kap. 10 § strafflagen uppkommit i Finland. [...] Enligt
utredningen i mélet kunde kabelbrottet i vérsta fall ha orsakat hojning av

¢ Med termen “allvarlig” hénvisas till bdde skadans sannolikhet och dess omfattning. Domen s. 11.

7 Domens. 11.
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eltarifferna och nagra timmars elavbrott inom olika omradden. Faran har i
detta avseende varit jimforelsevis betydande men inte 4nda jaimforbar med
det i lagens forarbeten nimnda lamslaendet av samhéllets aktiviteter. [...] Pa
grund av detta anser tingsrétten att handlingen inte orsakat foljder i enlighet
med kdnnetecknen for sabotage och silunda inte heller for grovt sabotage
i Finland. Slutledningen betréffande elkabeln stdds dven av att kabeln vid
géirningstidpunkten anvéndes for 6verforing av el fran Finland till Estland
(min dvers.).

Déaremot ansag tingsritten att svarandenas handlande uppfyllde kriterierna for grovt
storande av datakommunikation samt den alternativa atalspunkten grov skadegorelse.
De étalade hade forsummat sina skyldigheter att kontrollera ankarmaskineriets skick
samt narmare utreda orsaken till fartygets minskade hastighet da det tio ton vdgande
ankaret fallit och sldpat 90 km efter fartyget. De skadelidande hade orsakats stor eko-
nomisk forlust som for de finska bolagens del hade uppkommit i Finland.?

Skadeorsakandet hade skett inom Finlands EEZ och i princip kan finsk straffratt
bli tillamplig. Enligt 1 kap. 1 § i strafflagen tillimpas finsk lag pa brott som begatts
i Finland. Vidare foljer av 10 § 1 mom. i sagda kap. att ett brott anses vara beganget
savél dér den brottsliga handlingen foretogs som dér den rekvisitsenliga foljden av
brottet framtradde. Samma lagrum géller dven underlatenhetsbrott.’

I foreliggande drende hade brottets foljder uppkommit i Finland. Aven tingsritten
konstaterade att den finska strafflagen i princip kunde tillimpas pa girningar som
begatts utanfor Finlands omrade — forutsatt att de i den aktuella brottsbeskrivningen
ndmnda f6ljderna intréffat i Finland.'

Dessutom ingér bestimmelser om finska domstolars straffrittslig behorighet dven i
lagen om Finlands ekonomiska zon (1058/2004) 5 kap. 10 § och specifikt om miljobrott
i5kap. I1§.

Tingsritten diskuterade emellertid ocksé 1 kap. 15 § i strafflagen som behandlar
fragan om internationella avtals eller i 6vrigt folkréttens begridnsande betydelse for
tillimpningsomradet for finsk straffrétt.!! Hérvid dberopade tingsrétten artikel 58 i

8 Se fotnot 4.

° Ett sadant brott “anses vara begénget savél ddr gdrningsmannen borde ha handlat som dir den
rekvisitsenliga f6ljden av brottet framtradde”.

19 Domen s. 10.

' Lagrummet lyder: ”Om en internationell 6verenskommelse som é&r forpliktande for Finland eller ndgon
annan forfattning eller bestimmelse som ar internationellt forpliktande for Finland i nagot fall begrinsar
tillimpningsomradet for finsk straffrétt utover vad som stadgas i detta kapitel, skall begrédnsningen f6ljas
sasom avtalats. Utan hinder av detta kapitel skall dessutom iakttas de begrénsningar av tillimpningsomradet
for finsk lag som foljer av allmént erkénda folkrattsliga regler.”



Ndgra kommentarer i anledning av Eagle S-domen (Helsingfors tingsriitt 3.10.2025) 377

UNCLOS" som foreskriver fri sjofart inom kuststaternas ekonomiska zoner'* och
artikel 92 om fartygs status.'* Sérskilt betydelsefull i sammanhanget ar artikel 97.1
som giller straffrittslig jurisdiktion avseende kollision eller annan navigeringsincident:

I hindelse av kollision eller annan navigeringsincident, som berdr fartyg
pa det fria havet och som medfor straffrittsligt eller disciplinért ansvar for
befdlhavare eller annan person i tjdnst pa fartyget, far straffrittsligt eller
disciplinért forfarande ej inledas mot sadan person infor andra judiciella
eller administrativa myndigheter &n myndigheterna i flaggstaten eller i den
stat dér personen dr medborgare.

Med hénvisning till att kabelskadorna i foreliggande drende orsakats ombord pa Eagle
S som befunnit sig inom Finlands EEZ som utgoér en del av det fria havet och fraga
varit om beséttningens handlande (“navigeringsincident”) ansdg tingsratten att den
saknade straffrittslig behorighet gentemot befdlhavaren och de atalade styrménnen.
Dartill hanvisade tingsritten till lagen om skydd for vissa undervattensledningar
(145/1965) som utanfor Finlands territorialvattengréns géller endast fartyg under finsk
flagg, finska medborgare och finska sammanslutningar.'®

Eftersom finsk straffratt inte kunde tillimpas i drendet avvisade Helsingfors tingsrétt
atalen jamte de erséttningsansprak som grundade sig pa dessa.

12 Nar det géller kuststaternas rétt att utova jurisdiktion pa sina vattenomraden &r den centrala utgangspunkten
FN: s havsrittskonvention (United Nations Convention on the Law of the Sea) som ingicks i Montego Bay
10 december 1982. Konventionen ar en bred reglering av fragor med anknytning till havsrétten och dess
bestdmmelser hade i stor utstriackning blivit internationell sedvaneritt redan innan konventionen tradde i kraft
16 november 1994. Konventionen &r d4ven bindande for Finland och innehaller bland annat bestimmelser
om avgransningen av olika havsomraden och kuststaternas rattigheter.

13 Artikel 58.1 lyder: I den ekonomiska zonen dtnjuter alla stater, vare sig de dr kuststater eller kustlosa
stater, med forbehall for tillimpliga bestimmelser i denna konvention, de i artikel 87 avsedda friheterna till
sjofart och overflygning, utliggande av undervattenskablar och rorledningar samt annan enligt folkrétten
legitim anvidndning av havet i samband med dessa friheter, sisom de som har samband med fartygs och
luftfartygs framforande samt skotsel av undervattenskablar och rorledningar och ér forenliga med 6vriga
bestdmmelser i denna konvention.”

14 Fartyg skall segla under endast en stats flagg och vara underkastade denna stats exklusiva jurisdiktion pa
det fria havet utom i undantagsfall, varom uttryckligen stadgas i internationella fordrag eller i UNCLOS.

15 Se dven fotnot 16.
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3. Négra synpunkter pa domen

Utgaende fran en strikt bokstavstolkning av bestimmelserna i UNCLOS (sérskilt
artikel 97.1, jfr artikel 113'6) kan nog ett sddant slutresultat nas. Ett ingrepp mot
ett utlandskt fartyg pa det fria havet och inom en kuststats ekonomiska zon ar i
utgangspunkten ett folkréttsbrott. Ingreppet krianker flaggstatens exklusiva jurisdiktion
(flaggstatsjurisdiktionen)'” och maste forankras i UNCLOS eller andra konventioners
bestdmmelser.'®

Men uppméirksammas bor att skadeorsakandet skedde inom Finlands EEZ
dér flaggstatens behorighet begrénsas enligt lagen om Finlands ekonomiska zon
(1058/2004, nedan EEZ-lagen) som utformats med iakttagande av bestimmelserna
i UNCLOS. Betriffande finska statens rittigheter och jurisdiktion i EEZ bestims i 1
kap. 2 § 2 mom. att

[i] den ekonomiska zonen har Finland i enlighet med folkrédtten jurisdiktion
med avseende pa uppfoérande och anvdndning av konstgjorda oar,
anldggningar och andra konstruktioner samt pa skydd av den marina miljén
och marinvetenskaplig forskning, liksom ocksé andra av folkrétten erkdnda
rattigheter och skyldigheter.

Se ocksa artikel 56 i UNCLOS" och de tidigare nimnda stadgandena om straffréttslig
behorighet i lagen om Finlands ekonomiska zon (ovan s. 376).

Sélunda har Finland viss straffrattslig behorighet for skadegorelse som sker péa dess
EEZ. Med hjélp av en dynamisk och anpassande tolkning av UNCLOS kunde man
pa ett mera allmént plan argumentera att skrivningen “’konstgjorda 6ar, anldggningar

16 Helsingfors tingsrétt noterade ocksa artikel 113 som lyder: ”Varje stat skall anta de lagar och andra
forfattningar som behovs for att straffbeldgga handling som uppsatligen eller genom vardsloshet vallas
ombord pa ett fartyg som for dess flagg (min kursiv.) eller av person underkastad dess jurisdiktion, om
handlingen medfor brott eller skada pa undervattenskabel i det fria havet, varigenom telegraf- eller
telefonforbindelse kan avbrytas eller hindras, eller pa undervattensrorledning eller hogspanningskabel.
Denna foreskrift omfattar d&ven handling som ar avsedd att leda till eller som kan framkalla fara for sdédant
brott eller sadan skada...” Tingsrétten konstaterade att bestimmelsen ger flaggstaten exklusiv jurisdiktion
(domen s. 15). I denna fraga instimmer jag med Henrik Ringbom som utforligt diskuterar tingsréttens
stdllningstagande samt konkluderar att inget i bestimmelsens text eller dess motsvarighet i finsk rétt talar
for flaggstatens exklusiva jurisdiktion. Se ndrmare Henrik Ringbom, Finsk straffjurisdiktion och havsritten
— Tankar med anledning av Helsingfors tingsrétts dom i Eagle S malet, manuskript for publicering i Festskrift
Amnesforeningen Stadga r.f. 1996 - 2026, s.12-14.

17" Se artiklarna 90-94 i UNCLOS.

'8 Se nérmare till exempel Frede Reonning Rangnes, Inngrep overfor forurensende skip pé dbent hav og i
okonomiske sone. Marlus No. 531. Sjerettsfondet 2020, s. 7-15.

19 Artikel 56 innehaller detaljerade bestimmelser om kuststatens réttigheter och skyldigheter i den
ekonomiska zonen.
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och andra konstruktioner” dven borde omfatta gasror och kablar.?® De 6vergripande
intressen som i betydande grad styr konventionens malséttning talar for kuststatens
strdvan att kunna skydda dven sin undervattensinfrastruktur. Kuststaten har ett starkt
intresse av ostord verksamhet med undervattensror och kablar inom sin ekonomiska
zon. Forutom de ekonomiska intressena kan ocksa eltillforseln, datakommunikationen
och mera allmént kuststatens skyddsbehov, sékerhet och forsorjningsberedskap nimnas.
Nya cyberhot i form av sabotage och annan skadegorelse bor hirvid tas i beaktande.?!

I foreliggande drende kunde Helsingfors tingsrdtt inte finna uppsatligt
handlande hos de dtalade besittningsmannen ombord pa Eagle S. Men de allvarliga
brottsrubriceringarna grovt stérande av datakommunikation och grov skadegorelse
ansigs ha uppfyllts. Anda avvisade tingsritten talen och de krivda ersittningarna
med hédnvisning framst till artikel 97.1. i UNCLOS (ovan s. 377).

Intresset riktas hérvid till denna artikels centrala skrivning “’kollision eller annan
navigeringsincident, som berdr fartyg pa det fria havet”. UNCLOS saknar en ndrmare
bestimning av texten, men tingsrétten bedéomde att foreliggande héndelse och besat-
tningens handlande kunde ses som en ”navigeringsincident”.

Inledningsvis kan betréffande tolkningen av artikel 97.1 ségas att ordet "’kollision”
som utgangspunkt inte ar svartolkat. Sammanstotningar mellan fartyg hor till vardagen
inom sjofarten. Men man kan i framtiden rdka ut for situationer dér ett fartyg i
sabotagesyfte eller annars uppsatligt orsakar en kollision. Géller flaggstatens exklusiva
straffrattsjurisdiktion exempelvis da dess fartyg uppsatligt skadar ett annat fartyg inom
en kuststats ekonomiska zon? Tolkningsmaterialet i detta avseende dr knapphéndigt
men man kan nog med fog ifrdgasétta en sddan tolkning.?

Vid andra sammanstotningar dn mellan fartyg riktas intresset mot uttrycket
“navigeringsincident” som ocksa géller kabelbrotten orsakade av Eagle S. Ndmnda
uttryck kan ses som en sammanslagning av tva ord navigering och incident. Ett fartygs
navigering kan i ett lite bredare perspektiv ses som ett uttryck for fartygets nautiska

20 Jfr Peter Wetterstein, Balticconnector-incidenten — méjlig erséttningsskyldighet och dess forverkligande.
JFT 5-6/2024, s. 520-521, 526527 med litteraturhénvisningar.

2l Jag kan instimma med Henrik Ringbom — Alexander Lott, Chapter 6 Sabotage of Critical Offshore
Infrastructure: A Case Study of the Balticconnector Incident, som anfor s. 162 i verket Alexander Lott (ed.),
Maritime Security Law in Hybrid Warfare. Brill 2024: “.. .it seems clear that the overall interests underlying
the LOSC heavily favor the interests of States who seek to have their undersea infrastructure intact; it is
difficult to find anything in the text of the Convention or in its underlying object and purpose that would
protect actors or States that seek to abuse the provisions of the LOSC for carrying out sabotage activities
at sea, or to protect ships that may reasonably be suspected to be involved in such activities from further
investigation.”

22 Jfr piratverksamhet som inte atnjuter folkrattsligt skydd. Se bl.a. Kari Hakapéd, Uusi kansainvélinen
oikeus. Talentum 2010, s. 406.
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handhavande, dvs. dess framforande, navigering och sjdomansméssiga handhavande®
(jfr begreppet “gott sjomanskap”), men i detta sammanhang técker det atminstone ett
fartygs framforande och navigering. Ordet “incident” for tankarna till en “olycka”
eller ”héndelse”, alltsé har en olyckshéndelse till sjoss.?

I foreliggande drende ansag Helsingfors tingsritt att ankarsldpet och de atalades
handlande/uraktlatenhet ombord pa tankern Eagle S omfattades av skrivningen
“navigeringsincident”. Denna tolkning véicker emellertid fragor.

Fillande av ett fartygs ankare utgor forvisso typisk fartygsdrift. Kabelskador ar inte
ovanliga i sj6fartssammanhang.”> Men Eagle S hade tappat sitt ankare och slépat det
nittio kilometer pa havsbottnen 6ver omradet i vilket de skadade el- och datakablarna
fanns. Fartyget inklusive dess ankarspel hade varit i déligt skick.?

Det i tingsrétten visade orsaks- och héndelseforloppet ombord pa Eagle S avvek
markant frdn normal ankarhantering och dess egentliga syfte, ndmligen att halla ett
fartyg pa plats. Och sldpandet av ankaret rickte 6ver sex timmar vilket kan rimma illa
med géngse uppfattning av begreppet incident”. Man kan salunda pa goda grunder
ifragasétta om fraga varit om en “navigeringsincident” enligt artikel 97.1. 1 UNCLOS
sdsom tingsratten konkluderar.”’

Fastén tingsrétten pa grund av dess 6vriga bedomningar i domen inte specifikt tog
stéllning till fragan om uppsétliga handlingars betydelse vid tillimpningen av artikel
97.1, synes domstolen likvél anse att &ven sadana handlingar omfattas av flaggstatens

3 Jfr Peter Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar. Abo Akademis forlag 2004, s. 31-50 om redarens
principalansvar enligt 7 kap. 1 § sjolagen (674/1994).

24 Jamforelsevis kan ndmnas artikel 221.1 i UNCLOS som bekriftar kuststatens behorighet att skrida
till atgérder for att forhindra fororening som hérror fran sjoolyckor. I artikel 221.2 ingar en definition av
”sjoolycka”: "I denna artikel avses med ’sjoolycka’ kollision mellan fartyg, grundstotning, eller annat
navigeringsmissdde, eller annan hdndelse ombord pa ett fartyg eller utanfor detta, som medfor materiell
skada eller omedelbart hot om materiell skada pa fartyg och last.”

% Som exempel kan ndmnas Sveriges Hogsta domstols dom 14.11.2023 (T 6909-22) i drendet m/s Delfborg
som géllde skada pa undervattenskabel for 6verforing av hogspand likstrom mellan Trelleborg och Liibeck.

%6 Finlands Transport- och kommunikationsverk Traficom gjorde inspektioner ombord pé Eagle S och fann
flera allvarliga brister i fartygets skick och utrustning. Bland annat var babordssidans ankarmaskineri i daligt
skick och delvis sonder. Traficom stoppade fartyget den 8 januari 2025 i avsikt att de upptéckta felen och
bristerna skulle repareras.

27 Har kan ocksa hénvisas till Henrik Ringbom, manuskript ovan fotnot 16, s. 9 som kommenterar tingsréttens
tolkning. Han anfor att ”’[e]n tolkning som hade haft betydligt mer stod i ovanndmnda bakgrundsmaterial
vore att incidenter som foljer av normal ankarhantering, dvs da ankaret anvénds for sitt egentliga (och
enda) syfte, dvs att halla fartyget pa plats, omfattas av begreppet navigeringsincident, dven da oavsiktliga
héndelser intréffar i samband med ankrandet, sasom draggningar, olyckshindelser vid om-ankring osv.
Diremot verkar inget av det ovansagda stoda tolkningen att anvindningen av ankaret till &ndamél som
inte har nagot med normal fartygsdrift att géra, sdsom att dra det efter sig vid normal gang ska omfattas av
termen navigeringsincident.”
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straffréttsjurisdiktion.?® D4 jag ovan kort kommenterade uttrycket “’kollision” ifragasatte
jag en sadan tolkning av artikel 97.1.

Vissa grundelement for tolkningen av navigeringsincident” berdrdes ovan. Jag har
svart att tdinka mig att man da texten till 1982 ars havsrattskonvention utarbetades ville
ge skrivningen en vidstricktare innebord dn det som enligt gdngse uppfattning avsags
som ett fartygs framforande/navigering och darmed forknippade risker och olyckor.
Dagens cyber- och hybridverklighet var givetvis okénd vid denna tidpunkt. Och som
framgatt syftar ocksa ordet “incident” pa en icke-avsiktlig hidndelse eller olycka.

Jamforelsevis kan ndmnas att for avsiktligt skadeorsakande i form av till exempel
sjordveri rader universell verkstillighetsbehorighet pa det fria havet.? Atminstone klara
fall av sabotage och annan avsiktlig skadegorelse riktade mot Finland och finska intres-
sen borde salunda i man av mojlighet alltid provas i finsk domstol enligt finsk straffrétt.
Aven i juridisk litteratur har nimnts att flaggstatsjurisdiktionen enligt artikel 97.1 i
UNCLOS inte nédvindigtvis omfattar uppsatlig skadegorelse pa undervattenskablar.*

I foreliggande drende bedomde Helsingfors tingsrétt att de atalade gjort sig skyldiga
till icke-avsiktliga handlingar och forsummelser som dock orsakat finska (och estniska)
intressen mycket betydande ekonomiska forluster. Da en tillimpning av artikel 97.1
inte enligt min uppfattning borde goras kvarstar dnnu fragan om finsk straffrattslig
behorighet i drendet.

Aven tingsritten konstaterade att den finska strafflagen i princip kunde tillimpas
pa gérningar som begatts utanfor Finlands omrade — forutsatt att de i de aktuella
brottsbeskrivningarna nimnda foljderna intréffat i Finland. Tingsratten utvecklade inte
ndrmare sitt resonemang utan koncentrerade sig fraimst pa de behorigheten begrénsande
artiklarna 97.1 och 113 i UNCLOS.

Brotten hade begatts inom Finlands ekonomiska zon med ndmnda allvarliga foljder.
Detta talar for finsk straffréttslig behorighet. Men ur en allménpreventiv synvinkel kan
man nog ifrdgasitta nyttan av att déma nagra besittningsmén for skadegorelse — bortsett
fran att anhéngiggorandet av straffréttsliga krav i en finsk domstol kunde utgéra en
signal om att kuststaten skrider till rittsliga atgdrder vid sabotage- och cyberangrepp.

Av storre betydelse i sammanhanget dr mojligheten att erhalla erséttning for orsakad
skada. Men igen, att ddma besdttningsmin riacker inte langt. Deras erséittningsformaga
ar vanligen begridnsad och mojlig utmétningsbar egendom finns i utlandet. Det skulle
gilla att fa fartygets rederi eller andra till fartygsdriften anknutna ansvarssubjekt
ersattningsskyldiga.

2 Domen s. 16.
» Se ndrmare Ringbom, manuskript ovan fotnot 16, s.11. Se dven fotnot 21.

3 Se hanvisningen i tingsréttens dom s. 15.
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Men de skadeorsakande fartygen, saisom Eagle S, &r ofta registrerade i och drivna
fran lander utanfor EU. Ett belysande exempel &r den sé kallade ryska skuggflottan
som seglar i Ostersjon jimte Finska viken och transporterar av EU och andra vistlinder
sanktionerade oljeprodukter fran Ryssland.’' Fartygen ér i regel éldre, bristfalligt
underhéllna och genomgéende i daligt skick. De byter ofta flagg och operatorer. Att
under sddana omsténdigheter fa en effektiv ersdttningsdom mot skyldiga aktorer ar
komplicerat och osékert.*

Jamforelsevis kan tilliggas att overlatandet av straffréttslig behorighet till
fartygets flaggstat i enlighet med UNCLOS artikel 97.1%° kan medfora stor osékerhet
betrdffande ifragavarande stats beredskap att lagfora inom Finlands EEZ begangna
brott — flaggstaten kan ju sjdlv vara involverad i driften av det skadeorsakande fartyget.
Aven méjligheterna att framstilla krav pa skadestind kan forsvéras ytterligare.

Som inledningsvis ndmndes (ovan avsnitt 1.3) hade de skadelidande sokt kvarstad
av Eagle S till sékerhet for sina fordringar, men senare avstatt fran den. Kvarstad av
fartyg dr ett effektivt rittsmedel for att sdkra bland annat ett skadestdndskrav mot en
redare.

Beldggandet av ett i Finland befintligt fartyg med kvarstad kan vara den enda mo-
jligheten att effektivt framstélla ett krav mot en utlindsk redare. Hiarigenom erhalls
savil domstolsbehorighet (fartygsforum) som mojlighet att verkstilla en eventuell
dom. Domen ger borgeniren rétt till utsokning av fordran.

Genom kvarstad eller hot om kvarstad kan man dven utdva patryckning mot gél-
dendren, sé att denne frivilligt betalar skulden eller stiller annan tillrdcklig sdkerhet
for betalning av den (det senare alternativet &r vanligt inom internationell sj6fart).>*

Sjolagens 4 kap. innehéller bestimmelser om kvarstad av fartyg for en sjéfordran
som nidmns i 4 § och som i Finland eller i annat land ar eller kan bli féoremal {or talan.
Forteckningen av sjofordringar omfattar &ven skador av Eagle S-typ, dvs. kabelskador
orsakade av fartyg med sldpande ankare.

Det ar sélunda lite forvanande att de skadelidande som hade sokt kvarstad av Fagle
S inte hade verkstillt den da fartyget frigavs av myndigheterna den 28 februari 2025.
Mahénda hade bestimmelsen i rattegangsbalken (4/1734) 7 kap. 11 § inverkat pa de
skadelidandes agerande. Av lagrummet f6ljer ndmligen att en s6kande som i onddan
har utverkat en sakringsatgérd skall ersdtta motparten den skada som sékringsatgér-
den och verkstilligheten av den har orsakat honom samt kostnaderna i saken. Det &r

31 Den ryska skuggflottan omfattar uppskattningsvis 1200-1300 fartyg och dagligen avgar ett tiotal fartyg
med olja och oljeprodukter fran ryska hamnar i Finska viken. Hufvudstadsbladet 23.1.2025.

32 Betriffande svarigheterna att framstélla framgéngsrika ersittningskrav mot utlindska skadeorsakande
fartyg, se ndrmare Wetterstein 2024, s. 529-534.

3 Tartikeln ndmns alternativt staten ddr den av bestimmelsen omfattade personen ar medborgare.

3 Om kvarstad i fartyg och dess verkstillande se nirmare Wetterstein 2024 s. 516-551, 534-544.
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frdga om strikt ansvar for all uppkommen ekonomisk skada. Det bor noteras att ett
beslut om en sdkringsatgérd far inte verkstéllas om inte sokanden stéller sdkerhet hos
utmétningsmannen for den skada som atgédrden kan dsamka motparten.*

Sammanfattningsvis kan betrdffande finsk straffréttsjurisdiktion for brottslig
verksamhet inom den ekonomiska zonen sédgas att atminstone klara sabotagefall och
annan uppsatlig skadegorelse riktade mot Finland och finska intressen borde i mén
av mojlighet alltid provas i finsk domstol enligt finsk straffrétt. Vid icke-uppsétliga
handlingar bér man vid tolkningen av flaggstatsjurisdiktionen enligt artikel 97.1 och
dess begrepp “navigeringsincident” uppmirksamma béde textens sprékliga utform-
ning och upphovsménnens formodade avsikt vid skrivningens tillkomst 1982, dvs. att
begreppet avser ett fartygs sedvanliga framforande/navigering och ddrmed férbundna
risker och olyckor. Pa skadeorsakande inom Finlands ekonomiska zon som inte faller
under artikel 97.1 1 UNCLOS tillampas finsk straffréttslig jurisdiktion i enlighet med
strafflagens och EEZ-lagens tidigare ndmnda bestdmmelser.

Helsingfors tingsritt avvisade atalen i foreliggande drende men aklagaren har
ansokt av Helsingfors hovritt tillstand till fortsatt handldggning av drendet. Pa grund
av dess betydande rittsliga betydelse jamte principiella intresse &ér en fortsatt hand-
laggning onskvird.

Slutligen bor pépekas att de relevanta artiklarna i UNCLOS borde revideras och
specificeras till att béttre beakta och méta dagens cyber- och hybridhot. Men med
beaktande av alla de kompromisser och den tidsutdrdkt som antaget av 1982 ars
havsrittskonvention kriavde, ar det forstaeligt att staterna forhaller sig forsiktiga till
att “6ppna” texterna pa nytt.

35 Utsokningsbalken 8 kap. 2 § 1 mom. Storleken av sdkerheten, som oftast dr en bankgaranti, avgors av
utmétningsmannen och r i regel betydande. I tillagg till denna sékerhet kan krévas borgen av en eller flera
personer. Dessa stranga krav leder till att sokanden stundom inte lyckas uppstilla tillracklig sdkerhet och
kvarstadsbeslutet foljaktligen inte verkstills. Se ndrmare Wetterstein 2024, s. 539-541.



