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Til Justis- og politidepartementet

Ved brev av 11. juli 2001 ble Sjølovkomiteen gitt i oppdrag å vurdere om Norge bør
ta forbehold etter artikkel 18 nr. 1 for krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e) i
konvensjonen om begrensning av ansvaret for sjørettslige krav, 1976, som endret
ved 1996-protokollen. Komiteen ble særlig bedt om å vurdere om de krav som ved
et slikt forbehold blir unntatt fra konvensjonens virkeområde, bør gjøres til gjen-
stand for nasjonale regler om beløpsbegrensning, eller om ansvaret bør gjøres ube-
grenset.
Sjølovkomiteen legger med dette frem sin utredning XVIII, inneholdende lovutkast
med motiver. Komiteen går inn for at krav i anledning av oppryddingstiltak etter
sjøulykker helt unntas fra de alminnelige regler om begrensning av ansvaret for sjø-
rettslige krav i sjøloven kapittel 9 avsnitt I, og i stedet undergis en særskilt ansvars-
grense. Innstillingen er enstemmig.
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Kapittel 1
Sjølovkomiteens mandat

1.1 Innledning

En del sjøulykker de senere år har vist at det kan påløpe til dels betydelige utgifter
i forbindelse med tiltak for å forebygge og begrense forurensning, samt å fjerne skip
eller vrak og andre oppryddingstiltak. Både skipets last og bunkersolje kan utgjøre
alvorlige forurensningskilder med stort skadepotensiale og kostnadskrevende
opprydding. I enkelte tilfeller har det vist seg at sjølovens alminnelige regler om
beløpsmessig begrensning av rederens og skipets ansvar innebærer at ansvarets
omfang ikke blir tilstrekkelig høyt til å gi full dekning for alle de utgifter og tap som
oppstår ved slike ulykker. Dette kan føre til at de nødvendige oppryddingstiltak ikke
blir gjennomført i tide, eller til at staten må dekke deler av utgiftene til fjerning av
skip og last og til å forebygge eller begrense forurensning.

Det er en alminnelig oppfatning at sjøtrafikken langs norskekysten og i de til-
støtende havområder vil øke i årene som kommer, og at dette også vil øke risikoen
for sjøulykker i disse farvannene. På denne bakgrunn er det reist spørsmål om
reglene om ansvarsbegrensning i sjøloven nå bør endres slik at omfanget av reder-
ens og skipets ansvar økes og de skadelidtes og det offentliges rett til å få dekket tap
og kostnader forårsaket ved en sjøulykke blir vesentlig styrket.

1.2 Mandatet

Justisdepartementet har i brev av 11. juli 2001 gitt Sjølovkomiteen følgende opp-
drag:

”1. Lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjøfarten (sjøloven) kapittel 9 gjennomfører
Konvensjon om begrensning av ansvaret for sjørettslige krav 1976 (”1976-
begrensningskonvensjonen”). Norge har ratifisert 1996-endringsprotokol-
len til denne konvensjonen, jf. Ot.prp. nr. 90 (1998-99). Etter denne pro-
tokollens artikkel 7 skal 1976-konvensjonen artikkel 18 nr. 1 lyde:

”Enhver stat kan ved undertegningen, ratifikasjon, vedtagelsen, god-
kjennelsen, eller tiltredelsen, eller på et hvilket som helst senere tidspunkt,
forbeholde seg rett til:

(a) å utelukke anvendelsen av artikkel 2 paragraf 1 (d) og (e);”
I artikkel 2 paragraf 1 (d) og (e) omhandles følgende krav:
”(d) krav i anledning hevning, fjerning, ødeleggelse eller uskadelig-

gjørelse av et skip som er sunket, blitt vrak, strandet eller forlatt, innbefattet
alt som er eller har vært om bord i slikt skip;

(e) krav i anledning av fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av
skipets last”

Da man gjennomførte 1976-konvensjonen i norsk rett, ble det ikke tatt
noe slikt forbehold etter artikkel 18. Grunnen til dette var at man ikke så
noen grunn til å sette slike krav i noen særstilling, jf. Ot.prp. nr. 32 (1982-
83) om lov om endringer i lov 20. juli 1893 nr. 1 om sjøfarten m.m. side 21.

Endringsprotokollen 1996 fastsetter ansvarsgrenser som nominelt er
vesentlig høyere enn i 1976-konvensjonen. I mange tilfelle (avhengig av
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skipets størrelse) innebærer de nye ansvarsgrensene likevel bare en nødven-
dig oppjustering i lys av prisutviklingen. Det er til tross for dette ikke real-
istisk å regne med at man i den nærmeste fremtid kan få til ytterligere en
økning av de alminnelige begrensningsbeløpene i 1976-begrensningskon-
vensjonen.

Utviklingen har vist at sjøulykker i kystområdene og de nære havom-
råder kan føre til forurensningsskader og utgifter ved tiltak for å forebygge
og begrense forurensning som vil overstige begrensningsbeløpene til dels
betydelig. Erstatningen kan også reduseres som følge av at det oppstår an-
dre krav ved samme ulykke. Kostnader som overstiger rederiets ansvar vil
vanligvis måtte dekkes av det offentlige når tiltak for å fjerne og uskadelig-
gjøre skip og last, eller andre forebyggende tiltak, settes i verk.

Begrensningskonvensjonen har en viktig rolle innenfor sjøretten, særlig
i forhold til rederienes forsikringsdekning. Det er imidlertid ønskelig at be-
grensningsbeløpene skal være tilstrekkelige til å dekke utgifter og tap som
følge av skader som inntreffer ved norskekysten, herunder forurensning
eller forurensningsrisiko ved sjøulykker. Det synes rimelig at skips-
fartsnæringen må ta en større del av slike utgifter enn det som er tilfellet
med dagens ansvarsgrenser, hvor staten – som i saken om ”Green Ålesund”
- i visse tilfelle må bære store deler av utgiftene til opprensing m.v. På
denne bakgrunn er tiden inne til å vurdere om Norge skal gjøre et slikt for-
behold som artikkel 18 nr. 1 gir anledning til, særlig ut fra det forhold at det
gjelder tiltak av en art som typisk er nødvendige for å hindre forurensn-
ingsskade.

På denne bakgrunn ble det i et høringsbrev fra Miljøverndepartementet
27. februar 2001 foreslått at Norge skal ta forbehold under artikkel 18 para-
graf 1, for å unnta fra begrensning slike tap og skader som omfattes av ar-
tikkel 2 paragraf 1 (d) og (e). Et flertall av de høringsinstansene som er
direkte involvert i skipsfart, ga i høringen uttrykk for at man ikke er av-
visende til at Norge tar et slik forbehold, men at dette er en endring av så
vesentlig betydning, og med slike konsekvenser når det gjelder forsikringen
m.v., at man ba om at Sjølovkomiteen gis i oppdrag å utrede de nærmere
detaljer ved et slik forslag nærmere.

2. Justisdepartementet gir på denne bakgrunn Sjølovkomiteen i opp-
drag å vurdere om Norge bør gjøre et slik forbehold etter artikkel 18 nr. 1
som unntar krav som nevnt i artikkel 2 paragraf 1 (d) og (e) fra begrensning.
Sjølovkomiteen skal fremlegge minst ett lovforslag som legger til rette for
gjennomføring av et slik forbehold i norsk rett, og skal i den forbindelse
utrede de økonomiske, miljømessige og administrative konsekvensene av
forslaget.

Komiteen bes særlig om å vurdere om de krav som ved et slikt forbe-
hold blir unntatt fra 1976-begrensningskonvensjonens virkeområde, bør
gjøres til gjenstand for nasjonale regler om beløpsbegrensning (med beløp
som er høye nok), eller om ansvaret bør gjøres ubegrenset. Komiteen skal
vurdere om det er behov for å gi nasjonale regler som i større eller mindre
grad tilsvarer 1976-begrensningskonvensjonens regler om begrensnings-
fond og begrensningssøksmål, fordeling av ansvarsbeløpene, m.v., for slike
tap som ved forbeholdet blir unntatt fra begrensning under 1976-begrensn-
ingskonvensjonen. Komiteen skal også vurdere om det er behov for regler
som samordner håndteringen av krav som omfattes av konvensjonen og
krav som ved forbeholdet unntas fra konvensjonen.

3. Komiteen bes redegjøre for og analysere de forsikringsmessige kon-
sekvensene av forslaget, både når det gjelder hvordan forsikringsdekningen
fungerer, og når det gjelder kostnadene knyttet til forsikringen.

4. Komiteen bes særlig om å vurdere og drøfte tolkningen av 1976-be-
grensningskonvensjonen når det gjelder den nærmere sondringen mellom



NOU 2002: 15
Kapittel 1 Ansvar for oppryddingstiltak etter sjøulykker 6
slike krav som blir unntatt ved forbeholdet, og krav som vil falle utenfor et
slik forbehold, for eksempel hva som er et vrak, hva som er last, når et skip
er forlatt osv. Subsumsjonen her vil være avgjørende for begrensningen av
kravet, og derfor av meget stor økonomisk betydning, og disse spørsmålene
bør derfor så langt som mulig avklares. Et særlig spørsmål som komiteen
bes vurdere her er hvor langt krav knyttet til opprydding etter et utslipp av
forurensende stoffer fra skip, for eksempel bunkersolje, vil omfattes av for-
beholdet.

Komiteen bør redegjøre for forholdet mellom de lovbestemmelser som
foreslås, og sjølovens ulike regler om ansvar for oljesølsskader.

5. Komiteen bør om mulig søke å koordinere arbeidet med de andre
nordiske land, slik at den nordiske rettsenheten innen sjøretten blir op-
prettholdt så langt som mulig.

6. Komiteen bes redegjøre for rettstilstanden på området i land som har
tatt et slik forbehold etter artikkel 18 nr. 1 (bl.a. Frankrike, Belgia, Neder-
land og Tyskland), og på hvilken måte dette forbeholdet antas å ha innvirket
på forhold knyttet til forsikringsdekningen der.

7. Ved utførelsen av dette oppdraget skal Sjølovkomitèen bestå av:
– Professor dr. juris Erling Selvig, leder

Medlemmer:
– høyesterettsdommer Karin M. Bruzelius
– advokat Jan-Fredrik Rafen
– advokatfullmektig Karoline L. Bøhler (fra Norges Rederiforbund)
– h.r.advokat Haakon Stang Lund (representant for sjøforsikringsnærin-

gen)
– førstekonsulent Andreas Mæland (fra Miljøverndepartementet)
– lovrådgiver Aud Slettemoen (fra Justisdepartementet
– Justisdepartementet vil oppnevne sekretær for komitèen under utførelse

av dette oppdraget.

8. Oppdraget skal være avsluttet 1. juli 2002.”

1.3 Opplegget for utredningen

I mandatet bes Sjølovkomiteen først å ta stilling til om Norge bør ta forbehold etter
1976-konvensjonen artikkel 18 nr. 1, slik denne er endret ved 1996-protokollen
(”1996-konvensjonen”), i forhold til ansvarsbegrensning for krav som nevnt i
artikkel 2 nr. 1 (d) og (e), dvs. krav i anledning av:
– hevning, fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av et skip som er sunket,

strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt som er eller har vært om bord i skipet;
– fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av skipets last.

Disse bestemmelsene kan i kortform sies å omfatte kostnader og annet tap som følge
av fjerning av skip og last og andre oppryddingstiltak etter sjøulykker. Verken disse
reglene eller de øvrige regler i 1996-konvensjonen gjelder imidlertid forurensn-
ingsskade som skyldes utslipp av bestandig olje fra tankskip som frakter slik olje.

Et slikt forbehold vil begrense Norges forpliktelser som konvensjonsstat, og
medfører at en ved nasjonal lovgivning fritt kan fastsette hvorvidt slike krav skal
være undergitt lovfastsatt beløpsmessig begrensning etter de regler 1996-konven-
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sjonen inneholder. Et viktig spørsmål ved vurderingen av om forbehold skal tas vil
derfor måtte bli hvordan slik nasjonal handlefrihet i tilfelle skal brukes:
1. Bør de kravene som blir unntatt fra konvensjonens virkeområde gjøres til gjen-

stand for nasjonale regler om beløpsbegrensning, eller bør ansvaret ikke være
gjenstand for ansvarsbegrensning?

2. Er det i tilfelle behov for å gi nasjonale regler om begrensningsfond, begrensn-
ingssøksmål, fordeling av ansvarsbeløpene m.v. for slike tap som ved forbehol-
det blir unntatt fra begrensning?

Ved vurderingen av hvordan nye norske rettsregler på dette området bør utformes,
er det etter Sjølovkomiteenssyn naturlig å ta utgangspunkt i rettstilstanden i andre
land som har tatt forbehold etter 1996-konvensjonen art. 18 nr. 1, samt i hvordan
nasjonale regler på området antas å innvirke på forhold knyttet til forsikringsde-
kningen når det gjelder rederens og skipets ansvar. Utformingen av reglene om ans-
varets omfang må dessuten vurderes på bakgrunn av vilkårene i norsk rett for å
pålegge rederen og skipet et ansvar for tap og kostnader ved fjerning av skip og last
og andre oppryddingstiltak etter sjøulykker. De viktigste lovbestemmelser om red-
erens og skipets plikter og ansvar ved slike ulykker finnes i lov 8. juni 1984 nr. 51
om havner og farvann (havne- og farvannsloven) og lov 13. mars 1981 nr. 6 om vern
mot forurensning og om avfall (forurensningsloven). For øvrig vil både ansvarsre-
glene i sjøloven og alminnelige erstatningsregler kunne få betydning.

I utredningens gis det i kapitlene 2 til 4 først en oversikt over gjeldende rett på
området.

Kapittel 2 inneholder en fremstilling av de alminnelige reglene om ansvarsbe-
grensning i sjøloven kapittel 9 (§§ 170 flg.), og forholdet mellom dette regelverket
og de tilsvarende regler i sjøloven kapittel 10 om ansvar for skade ved oljesøl. Det
legges særlig vekt på anvendelsen av reglene i sjøl. §§ 170 flg. på krav i anledning
av fjernings- og oppryddingstiltak etter sjøulykker.

Dernest behandles i kapittel 3 spørsmål knyttet til selve ansvaret for å sette i
verk fjernings- og oppryddingstiltak etter sjøulykker og for kostnadene ved slike
tiltak. Fremstillingen bygger på reglene i sjøloven, havne- og farvannsloven og
forurensningsloven, og det legges vekt på behandlingen av regler som gir offentlige
myndigheter adgang til å gi pålegg om og til selv å sette i verk slike tiltak, samt
myndighetenes rett til dekning av kostnader tiltakene påfører det offentlige.

I kapittel 4 drøftes deretter i hvilken utstrekning en reder eller annen ansvarlig
kan miste retten til ansvarsbegrensning etter sjølovens regler som følge av forsøm-
melse av å sette i verk fjernings- og oppryddingstiltak etter en sjøulykke. Det blir
redegjort for de unntak for krav bygget på forsett eller annen grov egenfeil fra den
ansvarlige side som fremgår av sjøloven § 174, jf. også § 194 tredje ledd.

Sjølovkomiteens utredning og vurdering av de spørsmål mandatet omhandler,
er inntatt i kapitlene 5 til 8, og reflekteres i komiteens forslag til nye lovregler med
bemerkninger i kapitlene 10 og 11.

I kapittel 5 redegjøres for sjøulykker i de siste 20 år som har ført til fjernings-
og oppryddingstiltak av noe omfang i norske farvann. Det er lagt vekt på å få frem
i hvilken utstrekning kostnadene er blitt erstattet eller kunne vært krevet erstattet
innenfor gjeldende ansvarsgrenser.

I kapittel 6 gis en oversikt over de stater som har tatt forbehold når det gjelder
ansvarsbegrensning for krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e) i 1996-konven-
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sjonen. Det redegjøres også for de nasjonale regler om ansvarsbegrensning for slike
krav som måtte være fastsatt i lovgivningen i disse stater.

Kapittel 7 behandler de ulike forsikringsordninger som benyttes i våre dager for
å forsikre rederens ansvar, herunder ansvaret for fjernings- og oppryddingstiltak
etter sjøulykker. Det legges der vekt på å få frem ulikheter i dekningsomfang når det
gjelder vanlig P&I-forsikring knyttet til større skip i den norske handelsflåten, og
de forsikringsordninger som gjelder for skip på 2000 tonn eller mindre. En stor del
av de skip som går langs norskekysten vil være fiske- og fangstfartøyer, mindre
fraktefartøyer og lasteskip med forsikringsordninger som i varierende grad gir dår-
ligere ansvarsdekning enn vanlig P&I-forsikring.

Sjølovkomiteen anbefalte ved brev til Justisdepartementet av 16. november
2001 at Norge tar forbehold som nevnt i 1996-konvensjonen art. 18 nr. l. Anbefalin-
gen fikk tilslutning fra Kongen i Statsråd. Komiteens vurderinger og anbefalinger
når det gjelder spørsmål vedrørende utformingen av nye norske lovbestemmelser i
samsvar med retningslinjene i mandatet, er inntatt i utredningens kapittel 8.

I kapittel 9 er økonomiske og administrative konsekvenser av lovforslaget gjort
rede for, og i kapittel 10 fremgår komiteens særskilte merknader til de enkelte
bestemmelsene i lovutkastet. Lovutkastet er tatt inn i kapittel 11.
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Kapittel 2
Ansvarsbegrensning av krav som følge av fjernings- og

oppryddingstiltak etter sjøulykker

2.1 De ulike internasjonale og nasjonale regelverk om ansvarsbegrensning

2.1.1 De alminnelige regler om ansvarsbegrensing

Den gjeldende internasjonale konvensjon om begrensning av ansvaret for sjøretts-
lige krav ble vedtatt i 1976. Konvensjonen er senere endret, sist ved en protokoll
vedtatt i 1996. Protokollen er ennå ikke trådt i kraft. Norge har tiltrådt både konven-
sjonen og protokollen.

Reglene i 1996-konvensjonen er gjennomført i norsk lovgivning ved bestem-
melsene i sjøloven kapittel 9 avsnitt II (§§ 171 flg.). Reglene i konvensjonen slik
den lød før endringene i 1996, finnes i sjøloven kapittel 9 avsnitt III (§§ 183 flg.).
Begge regelsettene inneholder et system for lovfastsatt begrensning av ansvaret for
bestemte typer av krav som oppstår i forbindelse med driften av skip. Den vesentlig-
ste forskjell er at ansvarsgrensene etter 1996-konvensjonen er vesentlig høyere enn
etter 1976-konvensjonen, se oversikten i Ot.prp. nr. 90 (1998-99) side 64.

Anvendelsesområdet for de to regelsettene om ansvarsbegrensning er angitt i
sjøl. § 170. Denne bestemmelsen fikk sin nåværende utforming ved lov 19. januar
2001 nr. 4. Hovedregelen er at reglene i sjøl. kapittel 9 avsnitt II, dvs. 1996-syste-
met, skal legges til grunn i alle tilfelle hvor ansvarsbegrensning gjøres gjeldende
ved norsk domstol. I forhold til rederier som er hjemmehørende i stat som har sluttet
seg til 1976-konvensjonen, men ikke 1996-protokollen, skal imidlertid reglene i
sjøloven kapittel 9 avsnitt III og de lavere ansvarsgrenser som der fastsettes, komme
til anvendelse. Dette skyldes at Norge inntil videre fortsatt er tilsluttet 1976-konven-
sjonen i opprinnelig form, og at endringsprotokollen fra 1996 ennå ikke er tiltrådt
av det antall stater som kreves for at den skal tre ikraft.

De typer av sjørettslige krav som er undergitt ansvarsbegrensning, er regnet opp
i konvensjonen art. 2 slik denne bestemmelsen lyder både i 1976-konvensjonen og
1996-konvensjonen. Ansvaret for andre sjørettslige krav kan ikke kreves begrenset
etter dette regelverket. De krav som er undergitt ansvarsbegrensning, fremgår av
sjøl. § 172 første ledd, som lyder:

”Retten til ansvarsbegrensning gjelder, uansett grunnlaget for ansvaret,
krav i anledning av
1. tap av liv eller skade på person (personskade) eller tap av eller skade på

eiendom (tingsskade), dersom skaden er oppstått om bord eller i direkte
forbindelse med driften av skipet eller med berging;

2. skade som følge av forsinkelse med befordring til sjøs av gods, passas-
jerer eller deres reisegods;

3. annen skade dersom den er forårsaket ved krenkelse av en ikke-kon-
traktsmessig rett, og er oppstått i direkte forbindelse med driften av ski-
pet eller med berging;

4. hevning, fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av et skip som er
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sunket, strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt som er eller har vært om
bord i skipet;

5. fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av skipets last;
6. tiltak truffet for å avverge eller begrense tap som ansvaret ville være

begrenset for, samt tap som skyldes slike tiltak.”

Både 1976-konvensjonen artikkel 18 og 1996-konvensjonen artikkel 18 gir stater
som slutter seg til konvensjonene adgang til å ta forbehold når det gjelder anven-
delsen av ansvarsbegrensning i forhold til krav som nevnt i konvensjonene art. 2 nr.
1 bokstav d) og e), dvs. krav som nevnt i sjøloven § 172 første ledd nr. 4 og 5.
Bakgrunnen er at det har vært adskillig uenighet når det gjelder om, og i tilfelle på
hvilken måte, ansvaret for disse typer av krav bør kunne begrenses. Mange land har
ment at slike krav bør dekkes fullt ut, uten rett til ansvarsbegrensning, mens andre
land nødig ser at det gjøres et slikt unntak fra systemet for ansvarsbegrensning.
Adgangen til å ta forbehold ble her en mellomløsning som fikk bred tilslutning.

Virkningen av forbehold som nevnt vil være at en konvensjonsstat selv vil ha
adgang til å fastsette hvilke regler om ansvarets omfang som skal gjelde for de krav
som er oppregnet i sjøloven § 172 første ledd nr. 4 og/eller 5. En mulighet vil være
helt å unnta disse kravene fra lovfastsatt ansvarsbegrensning, en annen å fastsette
særlig regler om og i hvilken utstrekning ansvaret for slike krav skal være begrenset.

Ved tiltredelse til 1976-konvensjonen ble det fra norsk side ikke tatt forbehold
i forhold til anvendelsen av reglene om ansvarsbegrensning på de typer av krav det
her gjelder. Dette er bakgrunnen for at også 1996-protokollen ble ratifisert av Norge
uten at forbehold ble tatt, og uten at en ved gjennomføringen av konvensjonens
regler i sjøloven kapittel 9 avsnitt II vurderte nærmere om det her var behov for sær-
lige unntak fra ansvarsbegrensning eller for særlig lovregler om begrensning av ans-
varet for disse typene av krav. Det er som nevnt erfaringene fra en del sjøulykker i
senere år som har ført til at Sjølovkomiteen nå er gitt i oppdrag å foreta en særskilt
utredning av disse spørsmålene.

Etter 1976-konvensjonen er det et krav at forbehold som nevnt i art. 18 nr. 1 i
tilfelle tas når vedkommende stat tiltrer konvensjonen, mens konvensjonen som
endret ved 1996-protokollen ikke inneholder noen slik tidsmessig begrensning. For-
behold i forhold til 1996-konvensjonen kan tas på ethvert tidspunkt, ved eller etter
tiltredelse til konvensjonen. Et slikt forbehold vil således åpne for visse endringer
av reglene i sjøl. kap. 9 II (§§ 171 flg.), men vil på den annen side ikke gjøre det
mulig å gjennomføre tilsvarende endringer i sjøl. kap. 9 III (§§ 183 flg.), som byg-
ger på 1976-konvensjonen slik den opprinnelig lød.

2.1.2 Internasjonalt oljesølansvar

Både 1976-konvensjonen og konvensjonen som endret ved 1996-protokollen inne-
holder i art. 3 unntak for en del typer av krav som omfattes av oppregningen i art. 2
av krav undergitt ansvarsbegrensning. Disse unntakene er inntatt i sjøl. § 173, som
bl.a. unntar krav i anledning av berging og kontrakter om fjernings- og opprydding-
stiltak etter sjøulykker, og krav i anledning av oljesøl som nevnt i sjøl. § 191.

Sjøl. § 191 pålegger eieren av et skip objektivt ansvar for forurensningsskade
som skyldes at bestanding hydrokarbon-mineralolje unnslipper eller tømmes fra
skip eller andre innretninger som er konstruert eller tilpasset for transport av olje
som last i bulk. Bestemmelsen er en del av det omfattende regelverket i sjøloven
kap. 10 om ansvar for skade ved oljesøl, hvor det bl.a. finnes egne bestemmelser om
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ansvarsbegrensning (§§ 194 og 207). Dette regelverket er utformet på grunnlag av
den internasjonal konvensjon om erstatningsansvar for oljesølskade fra 1992 og den
internasjonale konvensjon fra 1992 om opprettelsen av et internasjonalt fond for
erstatning av oljesølskade. Ansvaret for forurensningsskade som følge av utslipp av
bestandig olje fra tankskip mv. er uttømmende regulert i dette regelverket (sjøl. §§
191 til 207), og slike krav er derfor unntatt fra ansvarsbegrensning i sjøloven kapit-
tel 9 (§ 173 nr. 2). Krav i anledning av andre typer av skader voldt av tankskip
omfattes imidlertid ikke av unntaket.

Som forurensningsskade i sjøl. § 191 regnes også utgifter, skade eller tap som
følge av tiltak for å avverge eller begrense forurensningsskade. Dette gjelder først
og fremst tiltak for å avverge eller begrense et oljeutslipp eller for å fjerne oljesøl.
Bestemmelsen omfatter imidlertid også fjerning av skipet med eller uten oljelast
eller av skipets oljelast når dette er et tiltak for å forhindre utslipp av olje. Disse til-
fellene faller allerede av den grunn utenfor sjøl. § 172 første ledd bokstav d) og e),
jf. sjøl. § 173 nr. 2.

Ansvaret for kostnader og tap som følge av andre former for oppryddingstiltak
etter sjøulykker som gjelder tankskip, omfattes imidlertid av sjøl. § 172 første ledd
bokstav d). Dette vil bl.a. gjelde fjerning av skipet for annet formål enn å avverge
eller å begrense forurensningsskade som nevnt i sjøl. § 191, og fjerning av vrakgods
eller annet som er eller har vært om bord (unntatt bestanding olje).

Det internasjonale oljeansvarssystem gjelder bare ansvar for forurensn-
ingsskade som er oppstått i stat som har tiltrådt oljesølansvarskonvensjonen, samt
tiltak for å avverge eller begrense slik skade (sjøl. § 206). Det geografiske virkeom-
råde for fondskonvensjonen er avgrenset på tilsvarende måte. Også i en del andre
henseender er virkeområdet for de to konvensjonene innsnevret. Reglene i sjøl. §
207 fanger imidlertid opp de tilfelle av oljeforurensningsskade med tilknytning til
Norge som dermed faller utenfor virkeområdet for det internasjonale oljesølans-
varssystem slik dette er gjennomført i sjøl. §§ 191 til 206. Det vesentlige her er at
reglene i sjøl. §§ 191-92 om objektivt ansvar og 194 om ansvarsgrensen for foru-
rensningsskade gis tilsvarende anvendelse i slike tilfelle, og at de også omfattes av
unntak fra de alminnelige regler om ansvarsbegrensning i sjøl. § 173 nr. 2.

2.1.3 Annet oljesølansvar

Det internasjonale oljeansvarssystemet omfatter ikke forurensningsskade som følge
av
– oljeutslipp fra skip som ikke er konstruert eller tilpasset for transport av bestan-

dig hydrokarbon-mineralolje som last i bulk, selv om utslippet gjelder bestan-
dig hydrokarbon-mineralolje,

– utslipp fra skip av ikke-bestandig olje eller annen bestandig olje enn hydrokar-
bon-mineralolje 1,

– utslipp fra oljetankskip av bunkersolje dersom skipet ikke faktisk transporterer
olje som last i bulk, og heller ikke har rester av slik oljetransport om bord.

1. Etter sjøl. § 191 fjerde ledd omfatter bestandig hydrokarbon-mineralolje bl.a. råolje, fyringsolje,
tung dieselolje og smøreolje. Ikke-bestandige oljer kjennetegnes bl.a. ved at de fordunster
raskere enn bestandige oljer, og normalt ikke gir like langvarige, massive og synbare
skadevirkninger som bestandige oljer. Lettere petroleumsprodukter som bensin, nafta og
fyringsolje nr. 1 er ikke-bestandige oljer, se NOU 1973:46 side19 og Ot.prp. nr. 48 (1973-74)
side 10-11.
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Ansvaret for slike oljeforurensningsskader er særskilt regulert i sjøl. § 208. Bestem-
melsen gjelder bare forurensningsskade voldt her i riket eller på den norske del av
kontinentalsokkelen, samt på det åpne hav dersom norsk rett kommer til anven-
delse. Det sentrale virkeområde for bestemmelsen vil være forurensningsskade som
følge av utslipp av bunkers og annen ikke-bestandig olje fra annet enn tankskip
beregnet på transport av bestandig olje som last i bulk.

Ansvaret for forurensningsskade er også i disse tilfellene objektivt, jf. § 208
første ledd som gir sjøl. §§ 191 og 192 tilsvarende anvendelse. Ansvarets omfang
bestemmes imidlertid av de alminnelige reglene om ansvarsbegrensning i sjøloven
kap. 9, se § 208 tredje ledd. Spørsmålet om unntak for krav som nevnt i sjøloven §
172 første ledd nr. 4 og 5 vil derfor også gjelde erstatningskrav for oljesølansvar
som omfattes av sjøl. § 208.

I mars 2001 ble Den internasjonale konvensjon om erstatningsansvar for bun-
kersoljesølskade, 2001, vedtatt på en diplomatkonferanse avholdt i regi av FNs sjø-
fartsorganisasjon, IMO (International Maritime Organisation). Bunkerskonven-
sjonen inneholder regler om objektivt ansvar for eier av skip i forbindelse med foru-
rensningsskade ved oljeutslipp fra skipets bunkers. Definisjonen av forurensn-
ingsskade er identisk med definisjonen i Den internasjonale konvensjon om erstat-
ningsansvar for oljesølskade 1992 (1992-ansvarskonvensjonen). Konvensjonen
omfatter bare oljesøl forårsaket av olje i drivstofftankene til skip som ikke er omfat-
tet av 1992-ansvarskonvensjonen. I motsetning til 1992-ansvarskonvensjonen er
ikke bunkerskonvensjonen begrenset til bare å gjelde bestandige oljer – også utslipp
fra bunkers av ubestandig olje omfattes av bunkerskonvensjonen. Konvensjonen
har ikke egne regler om ansvarsbegrensning, og vil ikke gripe inn i retten til å beg-
rense ansvaret etter 1996-konvensjonen.

Justisdepartementet har anbefalt at Norge undertegner bunkerskonvensjonen
innen undertegningsfristen, 30. september 2002, og tar forbehold for ratifikasjon.
Konvensjonen og spørsmålet om undertegning er for tiden på høring.

For øvrig kan det nevnes at Legal Committee i IMO for tiden arbeider med en
konvensjon om vrakfjerning, som det tas sikte på å behandle på en diplomatkonfer-
anse i 2004-2005. Det ser foreløpig ut til at heller ikke denne konvensjonen vil inne-
holde egne regler om ansvarsbegrensning.

2.1.4 Sammenfatning

Oversikten over ansvarssystemene i sjøloven viser at spørsmålet om Norge bør ta
forbehold som nevnt i 1996-konvensjonen art. 18 nr. 1 og de øvrige spørsmål kny-
ttet til utforming av norske regler om ansvarsbegrensning for krav som nevnt i sjøl.
§ 172 første ledd bokstav d) og e), vil ha betydning i forhold til følgende regler i
sjøloven:
– de alminnelige regler om ansvarsbegrensning i sjøl. §§ 171 til 182, dvs. de

lovbestemmelser som bygger på 1996-konvensjonen,
– ansvaret for fjerning av tankskip for annet formål enn å avverge eller begrense

ansvar for forurensningsskade i henhold til reglene i sjøl. § 191 til 207, samt
fjerning av vrakgods og annet som er eller har vært om bord i skipet (unntatt
bestandig olje),

– ansvaret for forurensningsskade som følge av oljeutslipp fra skip i tilfelle som
omfattes av sjøl. § 208, bl.a. utslipp av bunkers og annen ikke-bestandig olje.
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2.2 Oversikt over regelverket om ansvarsbegrensning for sjørettslige krav

Regelverket om ansvarsbegrensning av sjørettslige krav i sjølovens kap. 9 II omfat-
ter følgende hovedspørsmål:
– hvilke personer har rett til ansvarsbegrensning,
– hvilke sjørettslige krav er undergitt ansvarsbegrensning,
– de beløpsmessige grenser for ansvaret for krav som er undergitt ansvarsbegren-

sning,
– gjennomføring av ansvarsbegrensning i enkelttilfelle,
– tap av rett til ansvarsbegrensning.

Hovedregelen er at dette regelverket skal anvendes i alle tilfelle hvor begrensning
av ansvar kreves i søksmål ved norsk domstol, sjøl. § 182, jf. § 170 som er omtalt
foran under 2.1.1. Når det gjelder enkelthetene vises til fremstillingen hos Thor
Falkanger/Hans Jacob Bull, Innføring i Sjørett, 5. utg. 1999, side 158 flg. Her skal
bare enkelte forhold omtales.

De personer som har rett til ansvarsbegrensning, er oppregnet i sjøl. § 171.
Foruten skipets reder og eier kan også dets befrakter og disponent, samt noen som
disse personer hefter for, kreve ansvaret begrenset for krav som oppstår i forbin-
delse med driften av skipet. Om noen av disse personer kan holdes ansvarlig for tap
eller skade som voldes i forbindelse med driften av skipet, må i det enkelte tilfelle
avgjøres etter ellers gjeldende erstatningsregler.

Retten til ansvarsbegresning gjelder bare de sjørettslige krav som er oppregnet
i sjøl. § 172, og som ikke omfattes av noen av unntakene i sjøl. § 173, se foran under
2.1. Det fremgår av § 172 at retten til ansvarsbegrensning gjelder uansett selve
grunnlaget for ansvaret, og det har således ikke betydning om ansvaret bygger på
regler om f. eks. arbeidsgiveransvar, objektivt ansvar eller ansvar etter offentli-
grettslige pålegg. De særlige spørsmål som knytter seg til krav i anledning av fjern-
ing av skip og andre oppryddingstiltak etter sjøulykker, jf. sjøl. § 172 første ledd nr,
4, 5 og 6, behandles nedenfor under 2.3. Ansvaret for andre sjørettslige krav
bestemmes fullt ut av ellers gjeldende regler, og slike krav har heller ikke noen
innvirkning på gjennomføringen av ansvarsbegrensningen for de krav som er
undergitt ansvarsbegrensning.

Ansvarsgrensene fremgår av sjøloven § 175 hvor det angis særskilte begrensn-
ingsbeløp for henholdsvis personskadekrav (nr. 1 og 2) og tingsskadekrav og øvrige
krav undergitt begrensning (nr. 3). I denne sammenheng er det ansvarsgrensen etter
§ 175 nr. 3 som er av interesse. Ansvarsgrensen er 1 mill. SDR for alle skip inntil
2000 tonn, og øker deretter med skipets størrelse etter en fastsatt tonnasjeskala, se
Ot.prp. nr. 90 (l998-99) side 64. Eksempler på ansvarsgrensen for et utvalg av
skipsstørrelser (basert på 1 SDR = NOK 10,-) er følgende:

2000 tonn SDR 1 000 000 (NOK ca. 10 mill.)

3000 tonn SDR 1 400 000 (NOK ca. 14 mill.)

6000 tonn SDR 2 600 000 (NOK ca. 26 mill.)

20 000 tonn SDR 8 200 000 (NOK ca. 82 mill.)

30 000 tonn SDR 12 200 000 (NOK ca. 122 mill.)

70 000 tonn SDR 24 200 000 (NOK ca. 242 mill.)
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Ansvarsgrensen gjelder summen av alle krav undergitt ansvarsbegrensningen
som oppstår ved en og samme hendelse mot rederen og alle andre som har rett til
ansvarsbegrensning for de krav det gjelder (§ 175 nr. 4). Dette prinsippet kan i kort-
form uttrykkes slik at det for hvert skip skal gjelde en ansvarsgrense for samtlige
krav undergitt ansvarsbegrensning som oppstår ved en sjøulykke. Ansvarsgrensen
er således ikke knyttet til hvert enkelt krav eller til den enkelte ansvarlige, og den
påvirkes derfor heller ikke av at det er flere ansvarlige på skipets side. Overstiger de
samlede krav ansvarsgrensen, skal beløpet fordeles forholdsmessig etter størrelsen
på kravene etter en slags konkurslignende prosedyre (§ 176, jf. også sjøloven kap.
12). Virkningen av ansvarsbegrensningen er at ansvaret for udekket del av et krav
faller bort, jf. sjøl. §§ 180 og 245.

Den som selv har voldt et tap ved forsett eller grov uaktsomhet og med
forståelse for at slikt tap sannsynligvis ville oppstå, kan likevel ikke kreve begren-
sning av dette ansvaret, se sjøloven § 174. Kravet skal likevel tas med ved begren-
sningen av ansvaret for andre ansvarlige som ikke har utvist slik grov egenfeil. Det
vil nedenfor i kapittel 4 bli utførlig redegjort for tolkingen av sjøl. § 174, særlig med
henblikk på ansvar for fjerning og andre oppryddingstiltak ved sjøulykker.

2.3 Krav som følge av fjernings- og oppryddingstiltak undergitt ansvarsbegrensn-
ing

De krav som gjelder fjernings- og oppryddingstiltak etter sjøulykker og som er
undergitt ansvarsbegrensning, er oppregnet i § 172 første ledd nr. 4 til 6. De tolkn-
ingsspørsmål disse bestemmelsene reiser er utførlig omtalt i NOU 1980:55 side 17-
18.

§ 172 første ledd nr. 4 omfatter krav i anledning av ”hevning, fjerning, ødeleg-
gelse eller uskadeliggjørelse av et skip som er sunket, strandet, forlatt eller blitt
vrak, samt alt som er eller har vært om bord i skipet”. I NOU 1980:55 side 17 kom-
menteres bestemmelsen slik:

”Strandet omfatter alle former for grunnstøting. Skipet kan være både sun-
ket, strandet og forlatt uten å måtte betegnes som vrak. ”Blitt vrak” har på
den annen side selvstendig betydning der ingen av de øvrige karakteristik-
ker passer, men skipet like fullt er blitt vrak, for eksempel etter brann eller
uvær.”

I forhold til denne bestemmelsen vil det derfor sjelden være nødvendig å avgjøre om
et skip som er utsatt for en alvorlig sjøulykke, er blitt vrak eller ikke. Det avgjørende
vil normalt være om skipet overhodet lar seg berge. Er skipet ikke forsøkt berget
innen rimelig tid etter ulykken, vil det vanligvis måtte betraktes som vrak. Den
reelle betydning av § 172 første ledd nr. 4 er således at krav mot rederen på erstat-
ning av kostnadene ved fjernings- og oppryddingstiltak iverksatt etter at skipet er
sunket, strandet, forlatt eller blitt vrak, vil være gjenstand for ansvarsbegrensning.
Om tiltakene gjelder skipet selv, dets last eller annet som er eller har vært om bord
i skipet, er i denne sammenheng uten betydning. Bestemmelsen omfatter også skade
som voldes i forbindelse med slike tiltak.

Har skipet vært utsatt for en annen ulykke enn nevnt i § 172 første ledd nr. 4,
vil likevel krav i anledning ”fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av skipets
last” være undergitt ansvarsbegrensning, se § 172 første ledd nr. 5. Bestemmelsen
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omfatter imidlertid også tilfelle hvor skipet selv ikke har vært utsatt for noen ulykke,
men hvor skipets last viser seg å utgjøre en fare for skipet, de ombordværende eller
omgivelsene. Også denne bestemmelsen vil derfor først og fremst gjelde ansvar for
kostnader ved de tiltak som er iverksatt, særlig for å hindre at lasten kan volde skade
eller ulempe av betydning.

Ved sjøulykker som medfører skade på f. eks. havneanlegg, bassenger, van-
nveier og navigasjonshjelpemidler, vil imidlertid kostnadene ved fjerning av skip
og last m.v. også kunne oppfattes som en del av ansvaret for tingsskadene. Legges
alminnelige regler om erstatningsutmåling til grunn, vil slike kostnader inngå i den
samlede erstatning som skadelidte har krav på. I NOU 1980:55 side 17 antas det
derfor at erstatningskravet i sin helhet da vil gå inn under sjøloven § 172 nr. 1. Er
denne tolkingen riktig, vil § 172 første ledd nr. 4 og 5 bare omfatte tilfelle hvor
skadelidte ikke er påført tingsskade, og derfor utelukkende krever erstatning for
utgifter og annet tap som følge av fjerning eller unnlatt fjerning av skip og last m.v.

I forhold til gjeldende rett er det uten betydning om et krav henføres under den
ene eller andre av underpostene i § 172. Dersom krav som nevnt i § 172 første ledd
nr. 4 og 5 går ut av listen, har imidlertid spørsmålet om rekkevidden av § 172 første
ledd nr. 1 om krav i anledning av tingsskade ikke lenger bare teoretisk interesse.
Legges synet i NOU 1980:55 side 17 til grunn, vil rekkevidden av konvensjonsfor-
beholdet bli tilsvarende begrenset. Grensen mellom disse bestemmelsene bør derfor
vurderes på nytt. Etter Sjølovkomiteens syns taler de beste grunner for at grensen i
stedet bør baseres på et skille mellom, på den ene side, selve tingsskaden og de
økonomiske følger av denne og, på den annen side, kostnadene ved de fjernings- og
oppryddingstiltak som sjøulykken gjør nødvendig.

Sjøloven § 172 første ledd nr. 4 og 5 omfatter bare krav fra tredjemenn,
herunder offentlige myndigheter, som har pådratt seg utgifter ved fjernings- og
oppryddingstiltak, og som kan kreve erstatning av rederen til dekning av kravene.
Tilsvarende omfatter også bestemmelsen i § 172 første ledd nr. 6 bare krav fra tred-
jemenn i anledning av andre typer av tiltak for å avverge eller begrense skade og tap
som ansvaret vil være begrenset for.

Kostnader som rederen har dersom rederen selv setter i verk fjernings- og
oppryddingstiltak eller andre skadebegrensende tiltak som nevnt i sjøl. § 172 første
ledd nr. 4 til 6, er således ikke undergitt ansvarsbegrensning. Rederens og andre
begrensningsberettigedes kostnader ved slike tiltak omfattes ganske enkelt ikke av
oppregningen i § 172 av krav undergitt ansvarsbegrensning og tas heller ikke i
betraktning på annen måte ved anvendelsen av reglene om ansvarsbegrensning.
Slike kostnader må rederen i tilfelle selv dekke i tillegg til de krav som tredjemann
har som følge av sjøulykken.

Riktig tolket omfatter altså § 172 første ledd nr. 6 – på samme måte som de
øvrige underpostene i § 172 første ledd - bare erstatningskrav mot rederen eller
annen person med rett til ansvarsbegrensing, se NOU 1980:55 s. 18. I den tils-
varende bestemmelse i konvensjonen art. 2 bokstav f) sies dette uttrykkelig. Etter
konvensjonsteksten omfattes bare ”claims of a person other than the person liable
in respect of measures taken in order to avert. . .”. Dette innebærer at rederens egne
kostnader ved tiltak for å avverge skade ikke er undergitt ansvarsbegrensning, og
rederen kan derfor heller ikke kreve slike krav tatt i betraktning ved fordeling av
begrensningsbeløpet.
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Forslag om at rederen skulle gis rett til refusjon i ansvarsbegrensningsfondet av
egne utgifter ved tiltak for å avverge eller begrense tap som ansvaret er begrenset
for, ble fremsatt på diplomatkonferansen i London i 1976, men fikk ikke nødvendig
flertall. Begrunnelsen var at rederen har en plikt til å redusere virkningen av egne
skadegjørende handlinger, og at det derfor ville være umoralsk om han fikk dekket
utgiftene til slike tiltak i konkurranse med de skadelidtes krav (se NOU 1980:55
side 18). Rederen må derfor selv dekke slike kostander i tillegg til begrensnings-
beløpet i de tilfelle hvor summen av krav i anledning av en sjøulykke overstiger ans-
varsgrensen slik at de skadelidte kun mottar forholdsmessig dekning av sine krav.

Om rederen etter en sjøulykke har plikt til å treffe tiltak for å avverge eller beg-
rense skade og tap, må imidlertid avgjøres etter ellers gjeldende rettsregler. Dette
redegjøres det for under kapittel 3.

2.4 Begrensning av ansvaret for forurensningsskade etter regelverket for internas-
jonalt oljesølsansvar

Som nevnt foran under 2.1.2 bygger reglene i sjøloven §§ 191 til 207 på det system
for internasjonalt oljesølsansvar som er fastsatt i oljeansvarskonvensjonen og kon-
vensjonen om det internasjonale erstatningsfond for oljesølskade. Hovedregelen er
at eieren av skipet har objektivt ansvar for forurensningsskade som følge av oljesøl
(§ 191 første ledd). Eierens ansvar for all forurensningsskade ved en og samme
hending er imidlertid begrenset til det beløp som følger av § 194. Ansvarsbeløpet i
§ 194 skal fordeles forholdsmessig mellom de skadelidte (§ 195). Overstiger de
samlede forurensningsskader ansvarsbeløpet, kan skader som erstatningen fra
eieren ikke dekker, kreves erstattet av det internasjonal erstatningsfond (§ 201).
Krav oppstått ved samme hending som ikke gjelder slik forurensningsskade,
omfattes derimot ikke av reglene i §§ 191 flg., og ansvaret for slike krav må i tilfelle
begrenses etter de alminnelige reglene om ansvarsbegrensning i sjøloven kap. 9.

Som forurensningsskade i forhold til disse ansvarssystemene regnes etter § 191
annet ledd også utgifter, skade eller tap som følge av rimelige tiltak som er truffet
etter en hendelse som forårsaker eller medfører umiddelbar og betydelig fare for
forurensningsskade, og som har til formål å avverge eller begrense slik skade. Som
nevnt foran 2.1.2, vil slike tiltak omfatte både fjerning av skip og last og alle andre
tiltak som har til formål å avverge eller begrense forurensningsskader som følge av
oljesøl.

Har eieren av det skip oljesølet kommer fra, frivillig iverksatt tiltak for å
avverge eller begrense oljesøl og forurensningsskade, skal kostnadene ved tiltakene
– for så vidt de er rimelige – være likestilt med andre krav ved fordelingen av ans-
varsbeløpet (§ 195 tredje ledd, jf. § 207 annet ledd).

Dette innebærer at andre skadelidte kan få redusert sin dekning dersom begren-
sningsbeløpet ikke er stort nok til å dekke alle kravene. Dersom eierens krav ikke
dekkes fullt ut, vil det resterende kunne kreves dekket etter reglene for det internas-
jonale erstatningsfond for oljesølskade, sjøl. § 201.

Oljesølansvar som ikke bygger på systemet for internasjonalt oljesølansvar reg-
uleres av sjøl. § 208, se avsnitt 2.1.3 ovenfor. § 208 inneholder imidlertid ikke noen
henvisning til § 195 tredje ledd. Og som det fremgår under avsnitt 2.3, stenger § 172
første ledd nr. 4 til 6 for at en reder kan kreve tilsvarende refusjon av kostnader ved
fjernings- og oppryddingstiltak og andre skadebegrensende tiltak. Kostnader som
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rederen pådrar seg ved frivillige tiltak for å avverge eller begrense forurensn-
ingsskade som reguleres av § 208, kan derfor ikke kreves dekket på lik linje med
andre krav ved fordelingen av ansvarsbeløpet. Disse kostnadene må rederen selv
dekke i tillegg til ansvarsbeløpet etter sjøloven § 175. Dette er av betydning bl.a. i
forhold til utslipp av bunkers fra andre skip enn oljetankskip og oljetankskip som
ikke faktisk transporterer olje som last i bulk, se avsnitt 2.1.3.

Eieren av skipet kan ikke kreve å begrense sitt ansvar for forurensningsskade
som eieren selv har voldt forsettlig eller grovt uaktsomt og med forståelse av at slik
skade sannsynligvis ville oppstå, sjøl. § 194 tredje ledd. Ordlyden i denne bestem-
melsen svarer helt til sjøl. § 174 som vil bli behandlet nedenfor under 4.
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Kapittel 3
Fjernings- og oppryddingsansvaret ved sjøulykker

3.1 Kostnadsansvaret ved fjernings- og oppryddingstiltak

Sjøloven inneholder en del bestemmelser om vilkårene for at rederen skal bli ans-
varlig for skade som oppstår i forbindelse med driften av skipet. Viktigst i denne
sammenheng er den alminnelige regel i sjøloven § 151 som fastsetter at rederen
hefter for feil eller forsømmelse i tjenesten av enhver som utfører arbeid i skipets
tjeneste. Dessuten har loven bestemmelser om culpa-ansvar for skade voldt ved
sammenstøt av skip, men for øvrig vil rederens ansvar måtte bestemmes etter almin-
nelige erstatningsregler. I en begrenset utstrekning kan det også bli tale om å anv-
ende reglene om objektivt bedriftsansvar.

Sjøloven kapittel 10 inneholder i tillegg særlige regler om ansvaret for
oljeskade, bygget på prinsippet om objektivt ansvar. I regelverket skilles det mel-
lom de regler som gjelder utslipp fra tankskip som er lastet med råolje og annen
bestandig olje (§§ 206 og 207), og reglene for utslipp av bunkers og ikke-bestandig
olje fra andre skip (sjøloven § 208). En oversikt over reglene om ansvar for skade
voldt ved oljesøl er gitt foran i avsnitt 2.1.2 og 2.1.3.

Sjøloven selv inneholder altså ingen generelle regler om rederens ansvar for
kostnader og skade ved fjernings- eller oppryddingstiltak etter sjøulykker. Slike
kostnader kan imidlertid inngå i den erstatning som i tilfelle kan kreves når rederen
er ansvarlig for selve sjøulykken, for eksempel etter sjøloven § 151. Dessuten
omfatter bestemmelsene i sjølovens kapittel 10 om ansvar for skade ved oljesøl også
utgifter, skade og tap som følge av rimelige tiltak for å avverge eller begrense
oljesøl og skade ved oljesøl, se foran i avsnitt 2.4.

Lovgivningen for øvrig inneholder imidlertid vidtrekkende bestemmelser av
direkte betydning for ansvaret for fjernings- og oppryddingstiltak etter sjøulykker.
De praktisk viktigste bestemmelsene finnes i havne- og farvannsloven (lov 8. juni
1984 nr. 51) §§ 18, 20 og 32, og i forurensningsloven (lov 13. mars 1981 nr. 6) §§
7 og 28, jf. §§ 74 og 76. Det blir nedenfor i avsnittene 3.2 til 3.4 redegjort for disse
bestemmelsene.

3.2 Havne- og farvannslovens bestemmelser

Havne- og farvannsloven § 18 tredje ledd gir offentlig myndighet en generell
adgang til å gi pålegg om ”nødvendige tiltak” dersom fartøy, varer og gjenstander
”kan volde fare eller skade”. Tilsvarende kan det gis pålegg om å fjerne ”vrak og
gjenstander som synker, strander, forlates eller henlegges”. I forhold til et skip vil
det ut fra hensynet til trygg ferdsel og forsvarlig trafikkavvikling kunne være behov
for et slikt inngrep selv om skipet ikke er blitt vrak, f. eks. når skipet er grunnstøtt
eller sunket. Pålegget rettes til eieren av fartøyet eller gjenstandene, som i tilfelle
selv må dekke kostnadene ved å etterkomme pålegget. Blir pålegget ikke etterkom-
met, gir § 20 myndighetene selv rett til om nødvendig å berge, fjerne eller ta i for-
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varing fartøy, vare eller gjenstand, samt vrak og gjenstander som er sunket, strandet,
forlagt eller henlagt. Etter § 32 er eieren eller rederen i så fall ansvarlig for kost-
nadene ved slike tiltak.

Ved tolkingen av § 18 tredje ledd er det i denne sammenheng særlig bestem-
melsen om fjerning av vrak og andre gjenstander som synker, strander, forlates eller
henlegges som har krav på interesse. Begrepet gjenstander omfatter her alt som er
eller har vært om bord i skipet, med unntak for olje og andre flytende stoffer som
unnslipper fra skipet. Om ulykken fører til at skipet blir vrak, er likevel ikke
avgjørende for myndighetenes adgang til å gi pålegg om fjerning og opprydding.
Etter § 18 første ledd første punktum kan det alltid gis pålegg om nødvendige tiltak
når fartøy eller gjenstander kan volde fare eller skade.

Pålegg som gjelder fartøyet, vil selvsagt reelt også få virkning i forhold til ski-
pets last og annet som er om bord. Fjerningen av skipet kan i så fall også tenkes
begrunnet i hensynet til å avverge fare for forurensning fra lasten. Derimot kan det
ikke etter havne- og farvannsloven gis pålegg om opprydding etter oljeutslipp fra
skipet eller annen forurensning av miljøet. Dette er også i samsvar med lovens
formål, som først og fremst er å trygge ferdselen i havner, farleder og andre farvann
som trafikkeres. Plikten til å forhindre eller fjerne forurensning som er forårsaket av
lasten i skipet må i tilfelle følge av forurensningslovens bestemmelser, se nedenfor
i avsnitt 3.3.

Pålegg om fjerning, opprydding og andre ”nødvendige tiltak” etter havne- og
farvannsloven § 18 kan gis bare dersom skipet eller gjenstandene ”kan volde fare
eller skade”. Bestemmelsen angir ikke nærmere hva som ligger i disse begrepene.
Dette må derfor bestemmes ut fra lovens formål, som er å legge forholdene til rette
for driften av havner og å trygge ferdselen. Fartøy og gjenstander som vil innebære
ulemper av betydning for trafikkavviklingen, må derfor antas å være omfattet, bl.a.
fordi dette vil ha kostnadsvirkninger for annen sjøtrafikk. Skip som er sunket eller
grunnstøtt i havneområdet må uten videre sies å kunne volde ”fare eller skade”. Et
slikt skip vil normalt være direkte til hinder for ferdselen, og kan kreves fjernet på
det grunnlag. På samme måte vil et skipsvrak som vanskeliggjør en utbygging av
havnen, kunne kreves fjernet. Skip som ligger i en farled i det indre farvann vil også
kunne volde ”fare eller skade” og være til hinder for ferdselen. Her må det imidlertid
foretas en nærmere vurdering av forholdene. Dersom det er stor ferdsel i området,
vil risikoen for skade normalt tilsi at skipet må fjernes. Dersom skipet har sunket og
ligger så dypt at det ikke er til hinder for ferdselen, vil vilkårene for å kreve det fjer-
net ikke være oppfylt, med mindre et pålegg også kan begrunnes i at det foreligger
fare eller skade for miljøet ved å etterlate det med lasten ombord.

Det er noe usikkert hvorvidt fare for miljøskade kan begrunne fjerningsplikt
etter havne- og farvannsloven § 18. Hensynet til å beskytte miljøet er ikke uttrykke-
lig nevnt blant formålene i lovens § 1. Andre av lovens bestemmelser, tilføyet ved
senere lovendring, indikerer imidlertid at miljøhensyn i flere sammenhenger er rel-
evante. I § 11 nr. 9 er det således inntatt en hjemmel til å gi forskrifter som pålegger
bruker eller eier av fartøy, og andre, en informasjonsplikt av hensyn til bl.a. miljø.
Bestemmelsen inngår i gjennomføringen av rådsdirektiv 93/75/EØF om minimum-
skrav til fartøyer som transporterer farlig eller forurensende last. Formålet med
direktivet er å styrke trafikk- og miljøsikkerheten i farvannene i EØS-området.
Sammenholdt med bestemmelsene i § 11 nr. 5 og 7, gir bestemmelsen holdepunkter
for at miljøhensyn også kan være relevante ved tolkningen av andre bestemmelser



NOU 2002: 15
Kapittel 3 Ansvar for oppryddingstiltak etter sjøulykker 20
i loven. Dersom det foreligger en miljømessig fare eller skade forbundet med et
forulykket skip eller et vrak, bør nok derfor miljøhensyn kunne tas i betraktning
sammen med andre argumenter for å heve vraket. Spørsmålet er imidlertid neppe av
stor praktisk betydning, siden fjernings- og tiltaksplikter som ivaretar miljøhensyn
følger av forurensningsloven.

Det kan reises spørsmål om det er adgang til å gi pålegg om fjerning fordi et
sunket skip eller et skipsvrak er til hinder for utøvelse av fiske, eller for drift av opp-
drettsanlegg. Ordlyden i havne- og farvannsloven § 18 er generell, og enkelte andre
bestemmelser i loven legger også vekt på fiskerihensyn, se § 11 nr. 2, 7 og 8. Dette
innebærer at fare for skade eller ulempe i et visst omfang for fiskerinæringen, også
må kunne begrunne fjerningsplikt med hjemmel i havneloven. I denne forbindelse
kan det også nevnes at saltvannsfiskeloven § 26 har forbud mot å ”kaste i sjøen red-
skaper og andre gjenstander som kan hemme utøvelsen av fisket, skade fisk,
fiskeredskaper eller sette fartøy i fare”. Fiskeridirektoratet kan etter § 26 annet ledd
gi pålegg om rydding og fjerning. Bestemmelsen kan neppe anvendes på selve vra-
ket, men skipets last m.v. vil klart kunne være ”gjenstander” som fiskeridirektoratet
kan gi pålegg om å fjerne.

Havne- og farvannsloven § 18 tredje ledd gir adgang til å gi pålegg om ulike
”nødvendige” fjernings- og oppryddingstiltak, bl.a. ”fjerning av vrak og gjen-
stander som synker, strander, forlates eller henlegges”. Hva som skal anses som
”nødvendige tiltak”, må vurderes ut fra lovens formål sett i sammenheng med den
konkrete ”fare eller skade” som skipet eller lasten m.v. kan utgjøre eller volde i det
enkelte tilfelle. I samsvar med alminnelige forvaltningsrettslige prinsipper må det –
til tross for lovens generelle ordlyd – kreves at tiltakene må være egnet til å fjerne
faren for skade eller ulemper for ferdselen eller å forhindre ytterligere skade. Des-
suten må kostnadene ved gjennomføringen stå i rimelig forhold til det som oppnås
ved tiltakene.

Her vil en nok stå overfor en vanskelig avveining av ulike interesser når det skal
avgjøres hvilke tiltak som er ”nødvendige”, med mindre tiltakene i seg selv skulle
være økonomisk velbegrunnet, som f. eks. ved berging av grunnstøtt skip. Er skipet
sunket eller blitt vrak, vil dette normalt ikke være tilfellet, og kostnadshensyn får da
vesentlig betydning. Kan f. eks. det meste oppnås ved å fjerne bare deler av vraket,
er det neppe grunnlag for pålegg om å fjerne hele vraket. Det kan også tenkes at
merking av vraket er tilstrekkelig for å oppnå formålet med pålegget. Da vil andre
mer inngripende vedtak kunne bli ansett som uforholdsmessige. Det er imidlertid
vanskelig å trekke opp generelle retningslinjer på dette området, og i praksis vil nok
forvaltningsmyndighetens skjønn i stor grad bli avgjørende.

3.3 Forurensningslovens regler om skipsvrak og avfall

1) Forurensningsloven har flere formål, se § 1 hvor det - i samsvar med lovens off-
isielle tittel - trekkes et skille mellom vern mot forurensning og håndteringen av
avfall. Dette skillet har på flere måter betydning i forhold til anvendelsen av lovens
regler om fjernings- og oppryddingsplikter etter sjøulykker og om ansvaret for kost-
nadene ved slike tiltak.

For det første, § 5 annet ledd fastsetter at ved forurensning fra det enkelte trans-
portmiddel gjelder bestemmelsene bl.a. i sjødyktighetsloven og havneloven i stedet
for bestemmelsene i forurensningsloven. Bestemmelsen har etter sin ordlyd bare
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betydning i forhold til forurensningslovens bestemmelser om forurensning. Lovens
skille mellom forurensning og avfall gjør at avfall og skipsvrak ikke omfattes av
definisjonen av forurensning i lovens § 6. Dette betyr at lovens § 5 annet ledd (som
er knyttet til forurensningsbegrepet) ikke innskrenker anvendelsen av reglene i foru-
rensningsloven § 28, jf. § 37 om den ansvarliges plikt til å fjerne skipsvrak og avfall.
Disse bestemmelsene vil derfor gjelde fullt ut i tilfelle av sjøulykker.

For det annet, forurensningslovens bestemmelser om henholdsvis vern mot
forurensning og håndtering av avfall og skipsvrak inneholder forskjellige vilkår når
det gjelder plikten til å sette i verk fjernings- og oppryddingstiltak, og reglene om
kostnadsansvaret er også noe ulike. Her skal det først redegjøres for spørsmålene
knyttet til fjerning av skipsvrak og andre gjenstander som er eller har vært om bord
i skipet. En sjøulykke kan selvsagt også medføre forurensning eller fare for foruren-
sning. I så fall kommer også reglene om vern mot forurensning til anvendelse. De
spørsmål som oppstår i denne sammenheng behandles nedenfor i avsnitt 3.4.

2) Forurensningsloven § 28 inneholder et generelt forbud mot at noen tømmer,
etterlater, oppbevarer eller transporterer avfall slik at det kan virke skjemmende
eller være til skade eller ulempe for miljøet. Den som overtrer forbudet skal sørge
for ”nødvendig opprydding” (§ 28 tredje ledd). Når det er påkrevet, kan eieren gis
pålegg etter § 37 om å sette i verk slike oppryddingstiltak eller å dekke ”rimelige
utgifter” ved fjerning eller opprydding utført av andre.

Som avfall regnes her kasserte løsøregjenstander eller stoffer (loven § 27). I §
28 første ledd annet punktum er det særskilt fastsatt at forbudet også gjelder skips-
vrak og andre lignende større gjenstander. Det påpekes i Ot.prp. nr. 11 (1979-80)
side 149 første spalte at forbudet også bør gjelde skipsvrak, men at et vrak er en så
store gjenstand at det ikke er naturlig å betegne det som ”avfall”. Dette er bakgrun-
nen for at det ble tatt inn en uttrykkelig regel om skipsvrak. Denne bestemmelsen
vil først og fremst omfatte skip som er blitt utsatt for en så alvorlig sjøulykke at det
er liten utsikt til berging. Adgangen til å gi pålegg om fjerning og opprydding er
følgelig en del snevrere etter forurensningsloven § 37 enn etter havne- og far-
vannsloven §§ 18 tredje ledd og 20, som utvilsomt også gir adgang til å gi pålegg
om ”nødvendige tiltak” ved mindre alvorlige sjøulykker.

Om forurensningsloven § 28 medfører at skipsvrak skal betraktes som ”avfall”
også i forhold til forurensningslovens øvrige bestemmelser, er imidlertid noe uklart.
Særregelen om skipsvrak i § 28 – og i den tilhørende regel i § 37 annet ledd – tyder
nærmest på at skipsvrak normalt ikke kan regnes som avfall i lovens forstand, jf.
også uttalelser i Ot.prp. nr. 11 (1979-80) s. 133 andre spalte. Hva som er riktig tolk-
ing på dette punkt, har imidlertid i denne sammenheng liten interesse, og komiteen
går derfor ikke nærmere inn på spørsmålet. De materielle vilkår for fjernings- og
oppryddingsplikten etter § 28 vil i alle tilfelle være at:
– det etterlatte skipet og det som er eller har vært om bord må karakteriseres som

”skipsvrak” eller ”avfall” fra skipet, og
– skipsvraket eller avfallet må ”virke skjemmende eller være til skade eller

ulempe for miljøet”.

3) Det vil i mange tilfelle ikke være helt lett å angi når et skip som er sunket, stran-
det, forlatt eller henlagt, også skal anses som vrak. Etter vanlig språkbruk vil vel ski-
pet først bli ansett som vrak dersom det må antas at det ikke kan berges, eller i hvert
fall ikke blir forsøkt berget innen rimelig tid etter sjøulykken. I § 37 tales det om at
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skipet er ”etterlatt i strid med § 28”. Selve tidsforløpet etter ulykken vil her ha
betydning, også for om skipet der det ligger ”kan virke skjemmende eller være til
skade eller ulempe for miljøet”, jf. § 28 første ledd. Det samme vil gjelde i forhold
til spørsmålet om ”etterlatte” gjenstander m.v. fra skipet som etter sjøulykken
befinner seg i sjøen eller på land. Vrakgods og annet som stammer fra skipet eller
dets last, vil – hvis det etterlates – vanligvis måtte anses som ”avfall”, som i seg selv
omfattes av plikten til opprydding og fjerning. Det er mulig at forurensningslovens
formål tilsier at en her trekker en forholdsvis romslig grense for begrepene skips-
vrak og avfall, men dette er spørsmål som det i tilfelle er domstolenes oppgave å
avgjøre.

Skipets last og annet som er om bord i skipet, vil normalt måtte fjernes samtidig
med skipet når dette må regnes som vrak. Det som er om bord vil dessuten ofte
kunne bli ansett som ”avfall” som kan kreves fjernet selv om skipet blir liggende
der det er. ”Avfall” er i § 27 første ledd definert som ”kasserte løsøregjenstander
eller stoffer”. Dette vil klart omfatte last, bunkers og ballast som befinner seg om
bord i vraket. Det følger av Ot.prp. nr. 11 (1979-80) side 133 første spalte at
”uttrykket ’stoffer’ omfatter både fast stoff, væske eller gass, jf. definisjonen i § 6
nr. 1”. Utgjør skipets last, bunkers m.v. en fare for forurensning, vil imidlertid foru-
rensningslovens bestemmelser om vern mot forurensning også kunne gi grunnlag
for pålegg om fjerning og andre tiltak, se nedenfor i avsnitt 3.4. Etter omstendighet-
ene vil pålegget da også kunne gjelde skipet, selv om dette ikke er blitt vrak, f. eks.
hvis vraket bør flyttes før lasten tas ut.

Sondringen mellom ”avfall” og ”skipsvrak” har i forhold til fjernings- og
oppryddingsplikten normalt ikke særlig stor betydning. Når det gjelder kostnad-
sansvaret, er det imidlertid en viss forskjell. Etter § 37 skal eieren dekke utgifter
som ”noen har hatt til fjerning eller opprydding” av avfall, men § 37 annet ledd om
skipsvrak inneholder ingen tilsvarende regel. Eierens kostnadsansvar ved fjerning
av skipsvrak følger derfor av refusjonshjemmelen i § 76 jf. § 74, men denne omfat-
ter bare ”det offentliges utgifter, skade eller tap”. Utgifter som andre enn det
offentlige har i forbindelse med fjerning av skipsvrak, kan således ikke kreves
dekket med hjemmel i forurensningsloven.

4) Etter forurensningsloven § 28 kan skipsvraket og ”avfall” fra skipet kreves
fjernet bare dersom det ”kan virke skjemmende eller være til skade eller ulempe for
miljøet”. Uttrykket ”skjemmende” knytter seg til en visuell/estetisk vurdering. Det
presiseres uttrykkelig i Ot.prp. nr. 11 (1979-80) side 134 andre spalte at det er rele-
vant å ta rent estetiske hensyn ved vurderingen av om fjerningsplikten etter § 28
inntrer. Om et vrak er skjemmende må vurderes konkret ut fra forholdene på stedet
der vraket ligger. Et skip som ligger nedsunket med god klaring, vil ikke være
omfattet. På den annen side er det klart at vilkåret vil være oppfylt dersom et vrak
ligger og ruster med store deler av skroget over vann, godt synlig fra et bebodd
område. Det må imidlertid antas at vraket også kan virke skjemmende selv om det
befinner seg i ubebodde områder. Forutsetningen må i så fall være at det dreier seg
om et naturområde langs kysten der folk ferdes. Dersom vraket ligger så langt fra
land at det ikke er synlig, eller det ikke er ferdsel i det området på land der det kan
ses, vil det normalt ikke være ”skjemmende”, med mindre det skulle være godt syn-
lig for forbipasserende fritidsbåter og fergetrafikk.

Et skipsvrak og avfall fra skip kan også kreves fjernet dersom det er ”til skade
eller ulempe for miljøet”. I vurderingen av om vraket kan være til ”skade eller
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ulempe for miljøet” vil også skipets last komme i betraktning. Enten lasten vurderes
selvstendig eller som en del av vraket vil den kunne utgjøre en fare for forurensning
som kan begrunne en tiltaksplikt. Uttrykket ”til skade eller ulempe for miljøet”
benyttes også i definisjonen av ”forurensning” i lovens § 6. I Ot.prp. nr. 11 (1979-
80) side 94 første spalte uttales at dette en rettslig standard som dekker ”at miljøet
utsettes for en påvirkning slik at det ikke kan brukes på samme måte som før, hva
enten det er mennesker, dyr eller planter som blir skadelidende, eller det er snakk
om skader på gjenstander eller ressurser som for eksempel grunnvann” (side 95).
For en nærmere gjennomgang av hva som kan være til skade eller ulempe for mil-
jøet vises til Hans Chr. Bugge, Forurensningsansvaret, 1999, side 224 flg.

Et skip uten forurensende last og som heller ikke på annen måte utgjør en ves-
entlig forurensningskilde, vil derfor normalt ikke kunne kreves fjernet. Ligger det
samtidig under vannskorpen, vil skipet heller ikke kunne kreves fjernet fordi det
virker ”skjemmende”. Dersom vraket ligger høyt nok vil det imidlertid kunne hin-
dre ferdselen, slik at fjerningsplikten etter havne- og farvannsloven blir aktuell, se
foran i avsnitt 3.2.

5) Etter forurensningsloven § 28 tredje ledd skal ”den som har overtrådt forbu-
det i første ledd . . . sørge for nødvendig opprydding”, dvs. sørge for fjerning av vrak
og vrakgods og gjøre det som ellers trengs for å få ryddet opp. Det er naturlig å
forstå kravet om ”nødvendig opprydding” slik at den ansvarlige plikter å gjennom-
føre de tiltak som er nødvendige for å bli kvitt det miljøproblem som skipsvraket og
(eller) lasten m.v. representerer. Forarbeidene utdyper ikke nærmere hva som ligger
i kravet.

Hvilke tiltak som skal anses som nødvendige, vil i stor grad bero på forurensn-
ingsmyndighetenes skjønn. Dersom opprydding ikke foretas slik forurensningsmy-
ndigheten mener er påkrevet, kan det etter § 37 annet ledd gis ”pålegg om oppryd-
ding og fjerning til den som var eier av . . . skip da det ble etterlatt i strid med § 28
eller som er eier når pålegget gis”. Her som ellers vil imidlertid prinsippet om for-
holdsmessighet sette grenser for hva pålegget kan gå ut på. Oppryddingsplikten
etter § 28 tredje ledd går ikke lenger enn til ”nødvendige” tiltak, og det må da få
betydning hvor store kostnadene vil bli. Dette gjelder også dersom det offentlig selv
sørger for opprydding etter § 74 og krever at den ansvarlige dekker kostnadene etter
§ 76.

6) Reglene i havne- og farvannsloven § 18, jf. § 20, og forurensningsloven § 28,
jf. § 37, omhandler begge plikten til å fjerne skipsvrak og gjenstander som stammer
fra det forulykkede skipet, samt kostnadsansvaret ved fjernings- og opprydding-
stiltak i myndighetsregi. Den førstnevnte bestemmelsen gjelder plikten til ”fjerning
av vrak og gjenstander som synker, strander eller henlegges” (havneloven § 18
tredje ledd). Forurensningsloven § 28 omfatter ”skipsvrak . . . og andre liknende
større gjenstander”, men andre ting fra skipsvraket vil omfattes av lovens avfallsbe-
grep. Etter ordlyden overlapper disse bestemmelsene hverandre i ganske stor utstre-
kning, bl.a. fordi pålegg om opprydding i begge tilfelle retter seg mot eieren av ski-
pet. Det er likevel betydelig forskjell på rekkevidden og rettsvirkningene av de to
bestemmelsene.

For det første har havne- og farvannsloven og forurensningsloven til dels ulike
formål. Havne- og farvannsloven har til oppgave bl.a. å legge forholdene til rette for
best mulig ” drift av havner” og ”å trygge ferdselen” (§ 1). Formålsangivelsen i
forurensningsloven § 1 retter seg mot helt andre forhold og er dessuten holdt i
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generelle ordelag, dvs. ”å verne det ytre miljø mot forurensning og å redusere eksis-
terende forurensning, å redusere mengden av avfall og å fremme en bedre behan-
dling av avfall.” Reglene i de to lovene vil derfor utfylle hverandre, ganske enkelt
fordi det er forskjellige hensyn som skal legges til grunn ved praktiseringen av de
inngreps- og påleggshjemler og regler om kostnadsansvar som de to lovene inne-
holder.

Eksempelvis er plikten til å fjerne et skipsvrak m.v. etter forurensningsloven §
28 begrunnet i hensynet til å verne miljøet mot avfall og forurensning. Et grunnstøtt
skip som ikke medfører fare for forurensning og som også ligger så skjult at det ikke
virker skjemmende, kan således ikke kreves fjernet med hjemmel i forurensn-
ingsloven. Ligger derimot skipet i en farled eller i innseilingen til en havn og volder
fare eller skade (herunder vesentlig ulempe) for trafikken, vil det imidlertid kunne
kreves fjernet etter havneloven §§ 18 og 20. Det hører også med at de to lovene for-
valtes av forskjellige myndigheter, og at også pliktsubjektet kan være forskjellig.

For det annet, selv om tiltakspliktene etter begge lovene ligger på eieren av ski-
pet, har de to lovene noe ulike regler når det gjelder hvem som har kostnadsansvaret
i tilfelle hvor tiltak settes i verk av offentlig myndighet. I havne- og farvannsloven
§ 32 fastsettes at ansvaret for kostnader som ikke dekkes innenfor verdien av de
gjenstander tiltakene gjelder, skal betales av eieren eller rederen av skipet, samt at
kostnadsansvaret er undergitt begrensning etter reglene i sjøloven kapittel 9. I foru-
rensningsloven § 76 er det derimot bare sagt at kostnadsansvaret påhviler ”den ans-
varlige”, og bestemmelsen sier heller ikke uttrykkelig at ansvaret i tilfelle kan
kreves begrenset etter sjøloven kapittel 9.

For det tredje, havne- og farvannsloven § 18 tredje ledd gir også hjemmel til å
kreve fjerning av skip som er forulykket og kan volde fare eller skade, selv om
ulykken ikke har ført til at skipet ble vrak.

3.4 Forurensningslovens regler om vern mot forurensning

1) Forurensningsloven § 7 inneholder et generelt forbud mot at noen har, gjør eller
setter i verk noe som kan medføre fare for forurensning. I forlengelsen av forbudet
inneholder § 7 annet til fjerde ledd bestemmelser om tiltaksplikter og kostnadsans-
var. Disse bestemmelsene vil også komme til anvendelse ved forurensning i forbin-
delse med sjøulykker

Når det er oppstått en situasjon med fare for forurensning, plikter den ansvarlige
å sørge for tiltak for å hindre at den inntrer. Har forurensningen inntrådt, skal han
sørge for tiltak for å stanse, fjerne eller begrense virkningen av den. Det skal også
treffes tiltak for å avbøte skader og ulemper som følge av forurensningen eller som
følge av tiltak for å motvirke den. Som forurensning regnes her bl.a. tilførsel av fast
stoff, væske eller gass til luft, vann eller i grunnen, samt en del andre forhold som
vil ha liten betydning ved sjøulykker (loven § 6).

Forurensningsmyndigheten kan gi den ansvarlige pålegg om tiltak som nevnt,
og den ansvarlige kan også ha plikt til å svare erstatning for forurensningsskade
etter reglene i lovens §§ 53 flg. Forurensningsmyndigheten har også adgang til selv
å sette slik tiltak i verk (loven § 74) og kan i så fall kreve kostnadene erstattet av den
ansvarlige (loven § 76), dvs. normalt rederen eller eieren av det skip som er foru-
lykket.
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Forurensningsloven inneholder imidlertid ikke klare regler om hvem som er
”den ansvarlige”, og utelukker heller ikke at flere samtidig kan være pliktsubjekt
etter lovens regler, se Hans Chr. Bugge, Forurensningsansvaret, 1999, s. 507 flg.
En går ikke her nærmere inn på dette spørsmål. En legger til grunn at i sjøfartsfor-
hold vil ”den ansvarlige” være eier eller reder av skipet eller for øvrig inngå i kret-
sen av de personer som etter sjøloven § 171 eller § 194, jf. § 193, har rett til ansvars-
begrensning.

2) Rekkevidden av forurensningsloven § 7 og andre bestemmelser av betydning
for tiltaksplikter og kostnadsansvar ved forurensning i sjøfartsforhold, er søkt avg-
renset ved bestemmelsene i loven § 5 annet til fjerde ledd.

Forurensningsloven § 5 annet ledd vil først og fremst ha betydning i forhold til
utslipp og annen forurensning fra skip under normale driftsforhold. Derimot vil
bestemmelsen neppe ha vesentlig betydning for anvendelsen av lovens regler om
forurensning i tilfelle hvor sjøulykker medfører fare for forurensning eller fører til
forurensning og forurensningsskade. Dette skyldes at bestemmelsene om tiltaksp-
likter og pålegg i loven § 7 annet og fjerde ledd, samt reglene i §§ 74-77 om tiltak
satt i verk av forurensningsmyndigheten, i alle tilfelle kommer til anvendelse også
i sjøfartsforhold, se lovens § 5 tredje ledd. Det samme gjelder bestemmelsene om
akutt forurensning i lovens kapittel 6, se bl.a. § 46 som gir § 7 tilsvarende anven-
delse ved akutt forurensning. De sentrale bestemmelser om tiltaksplikter og kost-
nadsansvar vil altså gjelde når en sjøulykke medfører forurensning eller fare for
forurensning.

Reglene om erstatningsansvar for forurensningsskade i forurensningsloven §§
53 flg. vil også gjelde når forurensningsskaden oppstår som følge av en sjøulykke,
se § 5 fjerde ledd. Det følger av § 55 første ledd at ansvarssubjektet vil være eieren
eller brukeren, dvs. rederen, når annet ikke er fastsatt i annen lovgivning. Det er
videre klart at slikt erstatningsansvar kan kreves begrenset etter reglene i sjøloven
kapittel 9. Dette fremgår av forurensningsloven § 53 første ledd som angir at reglene
i loven om erstatningsansvar for forurensningsskade viker for annen lovgivning.
Også i tilfelle av oljesøl fra skip vil derfor forurensningslovens ansvarsregler gjelde
med de begrensninger som følger av bestemmelsene i sjøloven, dvs. lovens kapittel
10 om ansvar for skade ved oljesøl.

3) Tiltaksplikt etter § 7 annet ledd foreligger både når det er ”fare for foruren-
sning i strid med loven”, og når forurensning allerede har ”inntrådt”. Disse bestem-
melsene er nært knyttet til lovens definisjon av begrepet ”forurensning”. Hva som
forstås med forurensning følger av § 6. Ved sjøulykker er det først og fremst § 6 nr.
1 som vil ha betydning. Etter denne bestemmelse foreligger forurensning når det
skjer ”tilførsel av fast stoff, væske eller gass til luft, vann eller i grunnen . . . som er
eller kan være til skade eller ulempe for miljøet”. Det er særlig skipets last eller
annet om bord som kan medføre fare for eller være kilde til slik forurensning. Selve
skipet vil først over tid kunne utgjøre en forurensningsfare, men i mange tilfelle vil
likevel fjerningen av skipet eller vraket være et hensiktsmessig eller nødvendig
tiltak for å forhindre forurensning fra lasten eller annet som er om bord, f. eks. bun-
kers, smøreolje m.v.

Et sentralt element i definisjonen av forurensning er at tilførselen av stoff,
væske eller gass kan eller vil være ”til skade eller ulempe for miljøet”. Det skal for-
mentlig ikke så mye til før dette vilkåret er oppfylt. I Rt. 1998 s. 2011 som vedrører
fortolkingen av lovens § 6, søker Høyesterett veiledning i § 8 tredje ledd, hvoretter



NOU 2002: 15
Kapittel 3 Ansvar for oppryddingstiltak etter sjøulykker 26
”Forurensning som ikke medfører nevneverdige skader eller ulemper kan finne sted
uten tillatelse” etter forurensningsloven. En annen sak er at tiltakspliktenes innhold
og omfang må stå ”i et rimelig forhold til de skader og ulemper som skal unngås”,
jf. § 7 annet ledd siste punktum.

Det presiseres i forarbeidene at det i praksis ikke bør stilles for strenge krav til
hvor stor fare som må foreligge for at tiltaksplikt inntrer. Hvor stor grad av sann-
synlighet som foreligger, vil også bero på omfanget av de skader og ulemper som
kan inntreffe dersom forurensningsfaren får anledning til å manifestere seg. Etter
forarbeidene kan en særlig mistanke om at forurensning kan inntreffe, etter omsten-
dighetene også begrunne tiltaksplikt. Som eksempel nevnes at et lasteskip har gått
ned med den følge at en del bunkersolje har sluppet ut, men at det er uklart hvorvidt
det er fare for ytterligere oljesøl. Det er da behov for å klarlegge om all oljen har
sluppet ut eller om det er fare for mer oljesøl fra skipet (Ot.prp. nr. 11 (1979-80)
side 96-97).

Tiltakspliktens innhold og omfang fremgår av § 7 annet ledd. Ved fare for foru-
rensning skal den ansvarlige ”sørge for tiltak for å hindre at den inntrer”. Har foru-
rensning funnet sted, skal den ansvarlige ”sørge for tiltak for å stanse, fjerne eller
begrense virkningen av den”. I så fall skal den ansvarlige også ”treffe tiltak for å
avbøte skader og ulemper som følge av forurensningen eller av tiltakene for å
motvirke den”. Forarbeidene (Ot.prp. nr. 11 (1979-80) side 97) presiserer at
uttrykket ”avbøte” skade eller ulempe tar sikte på tiltak som går lenger enn det å
fjerne selve forurensningen. Det er først og fremst tenkt på rimelige tiltak for å
gjenopprette naturmiljøet eller annen skade eller ulempe. Som eksempel nevnes
tiltak for å fjerne gammel, forurenset sand og påfylling av ny sand i tilfelle hvor
badestrender er blitt forurenset av olje.

4) Etter § 7 annet ledd fjerde punktum er tiltaksplikten begrenset til ”tiltak som
står i et rimelig forhold til de skader og ulemper som skal unngås.” Etter forar-
beidene (Ot.prp. nr. 11 (1979-80) side 97) vil denne regelen begrense den ans-
varliges handleplikt, noe som selvsagt også vil være av vesentlig betydning for den
ansvarliges kostnadsansvar i det enkelte tilfelle.

Det kan reises spørsmål om denne begrensningen av tiltaksplikten også gjelder
i tilfelle hvor forurensningsmyndigheten gjør bruk av sin adgang til å gi pålegg om
tiltak etter § 7 fjerde ledd. Denne bestemmelsen henviser bare til § 7 annet ledd
første til tredje punktum og således ikke til rimelighetskravet i fjerde punktum.
Dette skulle tilsynelatende innebære at det, generelt sett, vil være opp til forurensn-
ingsmyndigheten å avgjøre etter eget skjønn hvilke tiltak som den ansvarlige plikter
å iverksette. Man kan imidlertid også lese § 7 fjerde ledd slik at den kun viser til de
typer av tiltak som et pålegg kan omfatte, og at de hver for seg må leses med den
begrensning som følger av det felles rimelighetskrav i § 7 annet ledd fjerde punk-
tum. Det er ikke nødvendig her å ta noe bestemt standpunkt til dette tolkn-
ingsspørsmål. En antar at et krav om rimelighet eller forholdsmessighet i alle tilfelle
vil følge av alminnelige forvaltningsrettslige regler og sette grenser for utøvelsen av
forvaltningsskjønnet, jf. Torstein Eckhoff/Eivind Smith, Forvaltningsrett, 6. utgave,
1997, side 301-303, og Inge Lorange Backer i Lov og Rett 1991 side 630.

Spørsmålet om lovligheten av sjøfartsmyndighetenes pålegg har vært forelagt
svenske domstoler i to saker om oljeforurensning. I Feederchief-saken (ND 1988
side 27) godtok retten et pålegg om tvangsberging av grunnstøtt skip til tross for at
rederiet mente at det ville ha vært enklere og billigere å pumpe oljen ut av skipet før
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det ble berget. Kammarrätten måtte bl.a. ta stilling til om pålegget om å heve vraket
var ” påkallad och rimlig”. Det ble vist til at det var fare for alvorlig skade i et
område med spesielt ømfintlig natur. Retten fant det ikke bevist at sjøfartsverkets
metode for å unngå miljøskade ikke var den sikreste. Det ble lagt vekt bl.a. på at
metoden med å pumpe tankene ikke ville fjerne all olje fra vraket, og således ikke
hadde ”kunnat leda till en sådan grad av renhet som med hänsyn till förhållandena
på platsen skulle ha krävts” (side 30).

I Opus-saken (ND 1997 side 53) dreiet det seg om å forhindre oljesøl fra en
fiskebåt som lå på 20 meters dyp. Pålegget til rederiet gikk også her ut på plikt til å
fjerne vraket med oljen om bord. Rederiet hevdet at det var tilstrekkelig å få olje
pumpet ut uten å berge fartøyet, som deretter kunne sprenges. Denne frem-
gangsmåten antok man ville koste om lag en firedel av bergningsutgiftene og ville
neppe føre til miljøskade av betydning. Kammarrätten kom derfor til at ”en så
genomgripande åtgärd som en bärgning av fartyget inte fremstår som påkallad och
rimlig för att avlägsna oljan”, og ga rederiet medhold (side 58-59).

Tiltakspliktene etter § 7 annet ledd er ikke avhengig av pålegg fra forurensn-
ingsmyndigheten. Etter § 7 fjerde ledd har imidlertid myndigheten adgang til å
pålegge den ansvarlige å treffe slike tiltak og å sette frist for gjennomføringen.
Gjennom slike pålegg vil en i praksis vanligvis få avklart både hvem som har tiltak-
splikt og hvilke tiltak som skal settes i verk. Lovligheten av et pålegg kan som andre
forvaltningsvedtak prøves av domstolene dersom den pålegget retter seg til,
bestrider sitt ansvar eller mener at pålegget går lenger enn nødvendig.

Unnlater den ansvarlige å etterkomme pålegget, kan tiltakene gjennomføres av
forurensningsmyndigheten etter loven § 74. Tiltak kan også gjennomføres uten
pålegg dersom det ellers kan oppstå forsinkelse eller det er uvisst hvem som er ans-
varlig. I alle tilfelle plikter den ansvarlige å dekke det offentliges utgifter ved tiltak-
ene, se loven § 76.
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Kapittel 4
Ubegrenset ansvar: tap voldt ved grov egenfeil

4.1 Hovedreglene

Sjøloven § 174 bestemmer at rederen ikke kan begrense sitt ansvar dersom det godt-
gjøres at rederen selv ”har voldt tapet med forsett eller grovt uaktsomt og med
forståelse av at slikt tap sannsynligvis ville oppstå”. Selv om det tap som er voldt på
denne måten gir skadelidte et krav som etter sin art skulle være undergitt ansvars-
begrensningen etter reglene i sjøl. §§ 172 og 173, er altså rederen ansvarlig for
kravet uten rett til ansvarsbegrensning. Dette betyr:
– at rederen må dekke kravet fullt ut selv om kravet overstiger den ansvarsgrense

som følger av sjøl. § 175, og
– at kravet heller ikke for øvrig skal tas i betraktning når rederens ansvar for krav

undergitt ansvarsbegrensning fastlegges.

I kortform omtales dette unntak fra regelene om ansvarsbegrensning på flere måter.
Litt upresist sies det ofte at rederen mister sin rett til ansvarsbegrensning når
ulykken skyldes grov egenfeil. Ved en mer nøyaktig lesning av § 174 vil en imid-
lertid se at bestemmelsen kun angir at rederen ikke har rett til ansvarsbegrensning
for selve det tap som er forårsaket ved grov egenfeil, dvs. enten (1) tap som er voldt
forsettlig, eller (2) tap som er voldt grovt uaktsomt ogmed forståelse av at slikt tap
sannsynligvis ville oppstå. Er det ved samme ulykke også forårsaket tap som ikke
fyller ett av disse vilkårene, vil krav i anledning av slikt tap være undergitt ansvars-
begrensning. Bestemmelsen i sjøl. § 174 gjelder tilsvarende i forhold til enhver
annen av de personer som etter sjøl. § 171 har rett til ansvarsbegrensning.

Når det gjelder begrensning av internasjonalt oljesølansvar (sjøl. §§ 191 til
207), inneholder sjøl. § 194 tredje ledd et tilsvarende unntak. Er en utenfor virke-
området for dette regelverket, vil imidlertid sjøl. § 174 kunne få betydning i alle til-
felle hvor rett til begrensning av annet oljesølansvar etter sjøl. § 208 følger av de
alminnelige reglene om begrensning av rederansvaret, jf. foran i avsnitt 2.1.3. I alle
tilfelle reiser reglene i sjøl. §§ 174 og 194 tredje ledd i hovedsak samme tolkn-
ingsspørsmål.

Et første spørsmål er hvilke personer som skal omfattes av uttrykket ”den ans-
varlige selv”, særlig når rederen er en juridisk person. Det er klart nok at selskapets
styrende organer omfattes. En må imidlertid også regne med at overordnede ansatte
i rederiets ledelse med et eget avgrenset ansvarsområdet, f. eks. teknisk direktør, vil
bli inkludert, se Thor Falkanger/Hans Jacob Bull, Innføring i sjørett, 5. utg. 1999,
s. 164 . Det er imidlertid uklart hvor langt en her vil gå i å identifisere ledende
ansatte med rederiet. Spørsmålet er ennå ikke avklart i rettspraksis.

Et annet spørsmål gjelder hvilke krav til skyld som følger av at tapet må være
voldt ”grovt uaktsomt og med forståelse av at slikt tap sannsynligvis ville oppstå”.
En side av dette spørsmålet er hva som her skal regnes som grov uaktsomhet. I
rettspraksis legges det til grunn at begrepet må forstås som i alminnelig erstatning-
srett, bl.a. slik at både feil og forsømmelse omfattes (NOU 1980:55 s. 20). I Rt. 1989
s. 1318, på s. 1322, uttales det at grov uaktsomhet vil omfatte ”et markert avvik fra
vanlig forsvarlig handlemåte. Det må dreie seg om en opptreden som er sterkt
klanderverdig, hvor vedkommende altså er vesentlig mer å klandre enn hvor det er
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tale om alminnelig uaktsomhet.” Denne uttalelse er senere fulgt opp i Rt. 1995 s.
486, som gjaldt ubegrenset ansvar etter veifraktloven § 38. Vurderingen av hvor
markert avviket må være, vil imidlertid kunne variere i en viss utstrekning med den
særlige rettsvirkning som er knyttet til begrepet i de ulike sammenhenger. I forhold
til ansvarsbegrensning vil således hovedspørsmålet være om avviket fra forsvarlig
handlemåte er så markert og klanderverdig at full erstatning bør utgå. Det er da ikke
til å unngå at den alminnelige holdning til anvendelsen av regelverket om ansvars-
begrensning i det enkelte tilfelle også vil kunne innvirke på vurderingen.

Selv om et tap er voldt ved en forsettlig eller grovt uaktsom feil eller forsøm-
melse fra den ansvarliges side, vil ansvaret for tapet ikke alltid være unntatt fra ans-
varsbegrensning. Det kreves i tillegg at den ansvarlige også hadde forståelse av at
slikt tap sannsynligvis ville oppstå. I tilfelle av forsettlig handlemåte vil dette
vilkåret normalt være oppfylt. Derimot innebærer tilleggsvilkåret at det bare vil
være krav i anledning av tap voldt ved grov form for bevisst uaktsomhet som er
unntatt fra ansvarsbegrensning. Det er ikke tilstrekkelig at den ansvarlige burde ha
innsett at tapet ville oppstå, jf. Thor Falkanger/Hans Jacob Bull l.c.s. 165. Heller
ikke er det nok at den ansvarlige måtte innse at andre typer av tap kunne oppstå som
følge av sin handlemåte. Bestemmelsen krever således både at det må foreligge
årsakssammenheng mellom den grove egenfeil og tapet, og at det tap som faktisk
oppsto, fremsto som en sannsynlig følge av den klanderverdige handlemåten.

4.2 Tiltak for å avverge eller begrense skade etter sjøulykker

Sjølovens regler om begrensning av ansvaret for sjørettslige krav gjør at det i for-
hold til skade voldt ved sjøulykker vil kunne være nødvendig å skille mellom ans-
varet for de skader som er en direkte følge av sjøulykken, og ansvaret for skader
som er utslag av den risiko for ytterligere skader som sjøulykken selv har frembrakt.
Ansvaret for skadeutvikling og følgeskader vil kunne grunnes på at rederen etter
sjøulykken har plikt til å treffe forsvarlige tiltak for å forhindre at slike skaderisiki
materialiserer seg og for i alle tilfelle å begrense skadeomfanget. Fjernings- og
oppryddingstiltak som omhandlet foran i avsnitt 3, vil være typiske eksempler på
slike skadeforebyggende tiltak.

I alminnelig erstatningsrett vil spørsmål vedrørende skadevolderens ansvar for
ikke å ha søkt å avverge eller å begrense skadeomfanget vanligvis ikke komme på
spissen, unntatt når selve ulykken skyldes forhold som skadevolderen ikke hefter
for. Er skadevolderen ansvarlig for ulykken, spiller det som regel liten rolle for ans-
varet og utmålingen av erstatning om skadeomfanget helt eller delvis skyldes etter-
følgende forhold fra skadevolderens side. I forhold til sjølovens regler om ansvars-
begrensning kan imidlertid skillet mellom skade ved selve sjøulykken og etterføl-
gende skader få betydning på flere måter, såvel for omfanget av det samlede ansvar
som for tap av retten til ansvarsbegrensning:
– Etter sjøloven § 175 nr. 4 gjelder ansvarsgrensen for summen av alle krav som

oppstår ved en og samme hendelse. I forhold til denne bestemmelse kan unnla-
telse av å treffe tiltak for å avverge eller begrense ytterligere skade utgjøre ans-
varsbetingende handlemåte som må regnes som ”ny hendelse” i forhold til selve



NOU 2002: 15
Kapittel 4 Ansvar for oppryddingstiltak etter sjøulykker 30
sjøulykken. I så fall vil det gjelde et eget ansvarsbeløp for ansvaret for
følgeskadene.

– Sjøloven § 172 første ledd nr. 6 medfører at rederens egne kostnader ved tiltak
for å avverge eller begrense ytterligere skade etter sin art faller utenfor regelv-
erket om ansvarsbegrensning (se foran i avsnitt 2.3). Kostnadene ved slike tiltak
må derfor rederen selv bære uavhengig av sitt ansvar for de krav i anledning av
sjøulykken som er undergitt ansvarsbegrensning. Ved større ulykker kan dette
føre til at rederen må dekke slike kostnader fullt ut i tillegg til selve begrensn-
ingsbeløpet etter reglene i sjøl. § 175. Dette kan redusere rederens interesse av
å sette i verk egne skadeforebyggende tiltak.
Regelverket for internasjonalt oljesølansvar løser derimot dette problemet på en
måte som vil gi rederen en viss kostnadsdekning, jf. sjøl. § 195 tredje ledd som
er omtalt foran i avsnitt 2.4. Innenfor alminnelig erstatningsrett vil skadefore-
byggende tiltak – i den utstrekning de gir resultater – medføre reduksjon av det
samlede skadeomfang og dermed også av samlet ansvar for skadevolderen.

– Selv om rederen har ansvar for selve sjøulykken etter alminnelige ansvarsregler
(f. eks. sjøl. § 151), kan unnlatelse av å treffe tiltak for å avverge eller begrense
ytterligere skade tenkes å utgjøre grov egenfeil som nevnt i sjøl. § 174, slik at
ansvaret for følgeskader som kunne ha vært unngått, ikke vil kunne kreves beg-
renset. Det samme spørsmål oppstår også i tilfelle hvor rederen er uten ansvar
for selve sjøulykken, f. eks. hvis skipet går på grunn ved et hendelig uhell, men
slik at det oppstår fare for forurensningsskade.

I de tilfelle som her er omtalt, er det således den risiko for ytterligere skade som
selve sjøulykken medfører, som vil begrunne handleplikt for rederen, dvs. en plikt
til å treffe tiltak som kan avverge risikoen og/eller forebygge skadeutvikling eller
nye skader. Forsømmelse av handleplikten vil da føre til ansvar for tap og skade
som kunne ha vært avverget. Det er vel kjent fra alminnelig erstatningsrett at den
som frembringer en situasjon med risiko for at tredjemann påføres skade, blir ans-
varlig dersom forsvarlig skadeforebyggende tiltak ikke blir satt i verk, se Peter
Lødrup, Lærebok i erstatningsrett, 4. utg. 1999, s. 162 flg. og Nils Nygaard, Skade
og ansvar, 5. utg. 2000, s. 181 flg. Handleplikt kan også følge av lovgivningen, f.
eks. forurensningsloven § 7, eller av pålegg fra offentlig myndighet, se foran i avs-
nitt 3.2 til 3.4.

Når ulike former for ansvarsbetingende handlemåte fra rederens side på denne
måten kan henføres til ulike tidspunkter, vil også skyldgraden kunne bli forskjellig
i forhold til de ulike deler av de samlede skader som ansvaret vil omfatte. Det kan
få betydning ved anvendelsen av regler som i sjøl. §§ 174 og 194 tredje ledd.
Uavhengig av om rederen etter ellers gjeldende regler er ansvarlig for skade voldt
ved selve sjøulykken, kan således rederen få ubegrenset ansvar for de skader som
skyldes grov forsømmelse av ulovfestet eller lovfestet plikt til opprydding og skade-
begrensning. Dette reiser særlige spørsmål i forhold til de tiltaksplikter som kan
følge av reglene i havne- og farvannsloven og forurensningsloven.
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4.3 Særlig om lovfestede tiltaksplikter

De forhold som er nevnt i sjøl. § 172 første ledd nr. 4 og 5, dvs. hevning m.v. av
skipet og fjerning m.v. av skipets last, vil være typiske eksempler på opprydding-
stiltak etter en sjøulykke som skal forhindre nye skader i form av forurensning og
andre miljøskader eller skade og ulempe som rammer brukere av havner og farvann.
Slike tiltak kan imidlertid også være påkrevet for å avverge eller begrense skade for
private parter som har eiendom eller driver virksomhet ved sjøen.

En reders plikt til å treffe slike tiltak for å avverge eller begrense slike skader,
kan som nevnt foran under 4.2, følge av alminnelige erstatningsrettslige culpa-
synspunkter. Dette gjelder særlig i forhold til skade for private parter. I forhold til
forurensning og andre miljøskader, samt skader og ulemper i havneområder eller
farleder, vil imidlertid de særlige plikter vedrørende opprydnings- og fjerningstiltak
som følger av reglene i forurensningsloven og havne- og farvannsloven eller av
myndighetspålegg gitt med hjemmel i slike regler, ha størst praktisk betydning.
Dette er det redegjort nærmere for foran i avsnitt 3.

Det følger av sjøl. § 172 første ledd nr. 6 at rederens egne kostnader ved tiltak
etter ulykken for å avverge eller begrense skade etter sin art faller utenfor regelver-
ket om ansvarsbegrensning (se avsnitt 2.3). Dette gjelder uavhengig av om tiltakene
settes i verk fordi rederen har eller ikke har en privat- eller offentligrettslig plikt til
å avverge eller begrense skade i den situasjon som foreligger. Hvis rederen etterko-
mmer et myndighetspålegg om oppryddings- og fjerningstiltak eller andre skadefor-
ebyggende tiltak, må derfor rederen selv bære kostnadene ved tiltakene i tillegg til
å svare for andre krav innenfor rammen av begrensningsbeløpet (se avsnitt 4.2).

Om derimot tiltaksplikter etter en sjøulykke som følger av lovhjemlede regler
eller pålegg, ikke blir oppfylt fra rederens side, har vedkommende myndighet
adgang til å få tiltakene utført og i tilfelle rett til å få rimelige kostnader ved tiltakene
refundert av rederen, se foran 3.2, 3.3 nr. 5 og 3.4 nr. 4. Dette kostnadsansvaret
omfattes av sjøl. § 172 første ledd nr. 6 og kan derfor i utgangspunktet kreves beg-
renset etter de alminnelige reglene i sjøloven kap. 9, se foran 3.2, 3.3 nr. 5, og 3.4
nr. 1. Kostnadene vil i så fall bli dekket innenfor rammen av det alminnelige beg-
rensningsbeløp.

Det kan på denne bakgrunn reises spørsmål om det er rimelig at rederen reelt
blir stilt bedre økonomisk sett dersom et pålegg om opprydningstiltak ikke blir
etterkommet slik at myndighetene selv må sette i verk tiltakene og i første omgang
bære kostnadene ved tiltakene. Dette skulle i og for seg tilsi at kostnadsansvaret
overfor myndighetene ikke bør være undergitt ansvarsbegrensning. Mot dette kan
det innvendes at dette synspunktet ikke rekker lenger enn til å dekke de merkost-
nader som nettopp skyldes at rederen ikke oppfylte pålegget eller sin plikt til å
avverge eller begrense skade for øvrig, se avsnitt 4.2. I forhold til spørsmålet om
kostnadsansvar og annet ansvar som følge av forsømmelse av tiltaksplikter omfattet
av sjøl. § 172 første ledd nr. 4 og 5, må en dessuten ta i betraktning at rederens ans-
var i en del tilfelle vil kunne grunnes på grov egenfeil som nevnt i § 174.

Når rederens tiltaksplikt følger direkte av gjeldende lovgivning eller er konkre-
tisert ved særskilt pålegg, vil det normalt foreligge forsettlig eller grovt uaktsom
forsømmelse av tiltaksplikten fra rederens side. Kostnader, skade og tap som sky-
ldes slik handlemåte, vil ikke være undergitt begrensning dersom det krav om
årsakssammenheng mellom rederens egenfeil og tapet som er bygget inn i sjøl. §
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174 er oppfylt. Om dette vil være tilfellet må vurderes ut fra den skadesituasjon som
foreligger i det enkelte tilfelle.

Kravet om årsakssammenheng i sjøl. § 174 må som hovedregel medføre at det
bare er krav i anledning av tap som kunne ha vært unngått ved oppfyllelse av tiltak-
spliktene fra rederens side, som vil være unntatt fra ansvarsbegrensning. I forhold
til fjernings- og oppryddingspliktene etter havne- og farvannsloven § 18 tredje ledd,
jf. § 20 (se avsnitt 3.2), og forurensningslovens § 28, jf. § 37 (se avsnitt 3.3) er det
nettopp de fremtidige skader og ulemper for miljøet og sjøtrafikken som følge av
unnlatt fjerning og opprydding som skal avverges ved de tiltak pålegget omfatter.
Det er imidlertid også mulig å hevde at slike skader reelt er inntrådt i og med selve
sjøulykken, og at tiltakspliktene i virkeligheten gjelder gjenoppretting av den situ-
asjon som forelå før sjøulykken. I så fall vil en måtte trekke et skille mellom disse
forhold og en videreutvikling av skadene og ulempene som følge av at tiltaksplikten
ble forsømt. Det ubegrensede ansvar vil da kun gjelde merkostnadene ved forsømt
opprydding, med mindre selve sjøulykken er forårsaket ved grov egenfeil som nevnt
i sjøl. § 174.

I forhold til forurensningsskade (se avsnitt 3.4) vil forholdet bli noenlunde tils-
varende, f. eks. i tilfelle hvor sjøulykken fører til både utslipp av bunkersolje og fare
for ytterligere utslipp. Når det gjelder den forurensning som har skjedd i og med
selve sjøulykken, vil en kunne skille mellom den forurensningsskade som inntrådte
ved ulykken og den utbredelse av forurensningen som ville vært unngått hvis oppry-
ddingstiltakene var satt i verk i tide. I tillegg kommer ny forurensning som følge av
ytterligere utslipp av bunkersolje. Dessuten kan det tenkes at kostnadene ved oppry-
dding også av andre grunner blir større som følge av at oppryddingen utskytes i tid.

Dersom verken rederen selv eller myndighetene gjennomfører de tiltak et myn-
dighetspålegg omfatter, og miljøskade, ekstra kostnader eller annen skade oppstår
som følge av at rederen ikke etterkommer pålegget, vil vilkårene i § 174 for at red-
eren skal miste rett til ansvarsbegrensning for slike krav som regel være oppfylt.
Rederen vil her ha den nødvendige kunnskap slik at valget om å ikke utføre tiltakene
i utgangspunktet normalt må ses på som en forsettlig unnlatelse av å avverge eller
begrense skaden. Dette må imidlertid forutsette at vedtaket er gyldig. Dersom red-
eren klager på vedtaket, og myndighetene iverksetter tiltak før klagesaken er avg-
jort, er det som regel neppe slik at retten til å begrense ansvaret vil gå tapt. Unntak-
stilfelle kan likevel tenkes, særlig når klagen er åpenbart ubegrunnet og fremstår
som en trenering av tiltaktsplikten i en situasjon hvor det er påkrevet å handle raskt.
Prinsipielt er det faren for forurensning – ikke pålegget – som utløser tiltaksplikten.

Drøftelsen ovenfor viser at det er en betydelig grad av usikkerhet knyttet til i
hvilken utstrekning rederen etter gjeldende lovgivning vil ha ubegrenset ansvar i til-
felle av forsømmelse av fjernings- og oppryddingstiltak og andre skadefore-
byggende tiltak i henhold til regler eller pålegg gitt i eller i medhold av lov. Dette
innebærer også at det praktisk sett vil foreligge atskillig usikkerhet med hensyn til
i hvilken utstrekning en reder allerede etter sjøl. § 174 vil kunne få et ubegrenset
ansvar for krav som nevnt i sjøl. § 172 første ledd nr. 4 og 5.

4.4 Oppsummering

Sjølovkomiteen antar at det ligger utenfor komiteens oppgave å gi uttrykk for noen
bestemt oppfatning når det gjelder hvordan de mange og ulike situasjoner som opp-
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står etter sjøulykker, skal bedømmes i forhold til sjøl. § 174 og de øvrige bestem-
melser om begrensning av ansvaret for sjørettslige krav. Komiteen vil imidlertid
peke på den rettslige usikkerhet som foreligger i forholdet mellom sjølovens regler
og sentrale bestemmelser i havne- og farvannsloven og forurensningsloven og deres
virkemåte i sjøfartsforhold. En vesentlig del av denne usikkerheten kan tilbakeføres
til spørsmål knyttet særlig til tolkning og anvendelse i praksis av § 172 nr. 4, 5 og 6
og § 174.

Sjølovkomiteenlegger til grunn at verken skipsfartsnæringen, kystdistriktene
eller de offentlige myndigheter i lengden vil være tjent med en uavklart rettstilstand
på et område av så vidt stor økonomisk, sjøsikkerhetsmessig og miljømessig betyd-
ning når det gjelder sjøtrafikken langs norskekysten og i de tilstøtende havområder.

Sjølovkomiteen har derfor anbefalt å ta forbehold i samsvar med 1996-konven-
sjonen art. 18 nr. 1. Kongen i Statsråd har sluttet seg til komiteens anbefaling, og
vedtok ved kongelig resolusjon 24. mai 2002 å ta slikt forbehold.

Forbeholdet åpner nå for en samlet vurdering av hvordan nye norske lovregler
innenfor rammen av forbeholdet mest hensiktsmessig kan og bør utformes. Ved
denne vurderingen, som vil måtte bygge på rettspolitiske hensyn som ligger til
grunn for reglene i såvel sjøloven som havne- og farvannsloven og forurensn-
ingsloven, vil den rettslige usikkerhet som nå foreligger også måtte bli et vesentlig
moment ved utformingen av forslag til nye lovregler. Vesentlig i denne sammen-
heng er også at nye norske lovregler her må utformes slik at de i praksis gir grunnlag
for tilfredsstillende ordninger for forsikring av redernes økonomiske ansvar som
følge av fjernings- og oppryddingstiltak ved sjøulykker. Dette vil gi økonomisk
trygghet for så vel skipsfartsbedriftene som for private og offentlige interesser som
virkningene av sjøulykker kan ramme.
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Kapittel 5
Ulykker og statlige aksjoner de siste 20 årene

5.1 Statlige aksjoner mot akutt forurensning og fjerning av skipsvrak

Det fremgår av forurensningsloven § 43 annet ledd at ”[s]taten skal sørge for bered-
skap mot større tilfeller av akutt forurensning som ikke er dekket av kommunal
beredskap etter første ledd eller etter privat beredskap etter §§ 40–42”. Ved større
tilfeller av akutt forurensning eller fare for akutt forurensning kan statlig myndighet
i henhold til forurensningsloven § 46 tredje ledd ”helt eller delvis overta ledelsen av
arbeidet med å bekjempe ulykken”. Det er Miljøverndepartementet ved Statens
forurensningstilsyn (SFT) som har ansvaret for den statlige beredskapen mot akutt
forurensning. Det fremgår av St.meld. nr. 12 (2001–2002) ”Rent og rikt hav” side
33 at ”regjeringen vil legge til rette for en overføring av SFTs ansvar for statlig
beredskap mot akutt forurensning til Kystverket”, som er underlagt Fiskerideparte-
mentet.

Siden forurensningslovens vedtakelse i mars 1981 har SFT gjennomført 17
aksjoner som nevnt i forurensningsloven § 46 tredje ledd. Ingen av hendelsene
gjelder skip som transporterte olje som last i bulk, jf. sjøloven kap. 10. I denne peri-
oden har i tillegg to skipsvrak blitt fjernet helt eller delvis på vegne av SFT fordi de
var skjemmende, jf. forurensningsloven § 37, jf. § 28. Det gis en oversikt over disse
aksjonene i vedlegg 1.

SFTs kostnader knyttet til de 17 aksjonene har variert fra kr. 500 000,- for skipet
”Marsa” til 86 millioner kroner i forbindelse med ”Green Ålesund”. I tillegg har lan-
dets kommuner gjennomført en rekke aksjoner mot mindre tilfeller av akutt foru-
rensning. I de to tilfellene hvor skipsvrak er fjernet fordi de var skjemmende, har
SFT hatt kostnader på henholdsvis 0,9 og 12,5 millioner kroner.

SFT har oppnådd full dekning av sine krav i fire saker. I seks saker er det opp-
nådd delvis dekning av kravene, hvorav to av disse sakene endte med forlik som ga
dekning for over 85 % av kravet. Seks saker har resultert i at SFT ikke har fått
dekket noen av sine krav. Tre saker er ennå ikke avsluttet, og dekningsgraden er der-
for fortsatt uviss.

Det er ulike årsaker til at SFT ikke har oppnådd full kostnadsdekning. I tre av
tilfellene har begrensningsreglene medført at SFT ikke har fått dekket hele kravet
sitt. I tre saker har SFT ikke fått dekket sine kostnader fordi man ikke har kunnet
bringe på det rene hvem den ansvarlige er. I 2001 fjernet SFT skipet ”Boiky”, som
hadde gått på grunn i Vesterålen i 1988 under slep fra Murmansk til Spania. Insol-
vens hos eieren av skipet medførte at skipsvraket måtte fjernes fullt ut for SFTs reg-
ning. En av sakene som ennå ikke er avsluttet gjelder forliset av ”Green Ålesund”
nord for Haugesund i desember 2000. Skipet hadde en stor mengde fiskelast som
råtnet og representerte stor forurensningsfare, i tillegg til bunkersolje. SFT fikk
umiddelbart pumpet ut ca. 350 tonn bunkersolje, dieselolje og smøreolje, mens ca.
160 tonn lekket ut. Vraket og fiskelasten ble deretter hevet og fjernet. Under denne
operasjonen ble ytterligere 80 tonn bunkersolje fjernet. I oppgjøret forventes det at
begrensningsreglene i sjøloven vil medføre en vesentlig avkortning i forhold til
SFTs totale utgifter i forbindelse med oljevernaksjonen, tømmingen av havaristen
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for olje og hevingen av vraket med lasten. I de to andre uavsluttede sakene er det for
tidlig å si noe om hvorvidt SFT får dekket sine krav.

Størrelse på skipene omfattet av denne oversikten varierer fra ”Hedlo” på 200
brutto registertonn (brt) til ”Cartago Nova” på 139 470 brt.

5.2 Oversikt over skipsvrak

SFT har registrert 135 fartøyer på over 100 brt som har sunket siden 1981. En over-
sikt over disse vrakene er gitt i vedlegg 2.

I tillegg til disse 135 vrakene er det i perioden 1981–2001 gitt tillatelse til
dumping av minimum 318 fartøyer i utpekte områder. De fleste fartøyene er mindre
fiskefartøyer som før dumping er rengjort for olje og last, og som derfor ikke utgjør
noen risiko for forurensende utslipp eller for skipsfarten. SFT har lagt mindre vekt
på å registrere disse vrakene.

I overkant av 100 av skipsvrakene SFT har registrert er på mellom 100 og 1 000
brt, mens bare et fåtall av vrakene er på over 10 000 brt. Gruppen av skipsvrak på
under 1 000 brt domineres, i den grad skipstypen er oppgitt, av fiskefartøy og tør-
rlasteskip. Over 80 % av skipsvrakene i oversikten er registrert i Norge.
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Kapittel 6
Rettstilstanden i andre land

6.1 Oversikt

Det er i alt 11 land som har tatt forbehold etter 1976-konvensjonen artikkel 18 nr. 1
(a) i konvensjonen om begrensning av ansvaret for sjørettslige krav, som utelukker
krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e) fra retten til ansvarsbegrensning. De som
har tatt slikt forbehold er Australia, Bahamas, Belgia, Storbritannia, Frankrike,
Tyskland, Hong Kong, Irland, Japan, Kroatia og Nederland. I disse landene er ans-
var for fjerning av skipsvrak og last enten gjort ubegrenset, eller det er innført sær-
skilte ansvarsgrenser som er høyere enn beløpene i konvensjonen. Tyskland har i
tillegg gitt krav i anledning av skade på havneanlegg, bassenger, vannveier og nav-
igasjonshjelpemidler prioritet innen begrensningssummen, se konvensjonen
artikkel 6 nr. 3. Comité Maritime International (CMI) undersøkte i 2000 hvordan
1976-konvensjonen var blitt gjennomført i nasjonal rett. For nærmere omtale av
undersøkelsen, se CMIs årbok 2000 side 435 flg.

Hittil er det syv land som har tiltrådt eller ratifisert 1996-konvensjonen, deri-
blant Tyskland og Storbritannia. Disse to landene har opprettholdt sine forbehold.
Det er naturlig å anta at også de øvrige forbeholdene som er tatt etter 1976-konven-
sjonen vil bli videreført etter 1996-konvensjonen. Se nærmere om forholdet mellom
konvensjonene ovenfor i avsnitt 2.1.1.

6.2 Land med særskilte ansvarsgrenser

I Belgia er hele konvensjonen inkorporert i original tekst, med unntak av artikkel 2
nr. 1 (d) og (e). For disse kravene har Belgia innført egne høyere ansvarsgrenser enn
hva som følger av 1976-konvensjonen. Beløpene er likevel lavere enn de som følger
av 1996-konvensjonen. For skip opp til 500 bruttotonn er ansvaret begrenset til 370
000 Euro (ca. 275 000 SDR 2), deretter 445 Euro (ca. 330 SDR) i tillegg for hvert
tonn fra 501 til 6000, 175 Euro (ca. 130 SDR) i tillegg for hvert tonn fra 6001 til 70
000, og 125 Euro (ca. 93 SDR) i tillegg for hvert tonn over 70 000. Dette gir ca. 2,1
millioner SDR for skip på 6000 bruttotonn og ca. 10,4 millioner SDR for skip på 70
000 bruttotonn.

Til sammenligning er laveste begrensningsbeløp etter 1996-konvensjonen 1
million SDR (skip opp til 2000 bruttotonn). For skip på 6000 bruttotonn er beløpet
2,6 millioner SDR, og for skip på 70 000 bruttotonn er ansvaret begrenset til 24,2
millioner SDR.

Også Nederland har innført en særskilt ansvarsgrense med høyere beløp enn de
som følger av 1976-konvensjonen, se artikkel 8:752 (1)(d) i Dutch Civil Code. Beg-
rensningsbeløpene angitt i artikkel 8:755 (1)(c) er 262 000 SDR for skip opp til 500
tonn, deretter 333 SDR i tillegg for hvert tonn fra 501 til 6000, 125 SDR i tillegg for
hvert tonn fra 6001 til 70 000, og 83 SDR i tillegg for hvert tonn over 70 000. Dette

2. Beløpene i den belgiske lovgivningen er oppgitt i Euro, og omregnet her basert på kursen 26.
juni 2002: 1 Euro = 0,75 SDR. Dette tilsvarer ca. NOK 10,- for 1 SDR.
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gir ca. 2,1 millioner SDR for skip på 6000 bruttotonn og ca. 10,1 millioner SDR for
skip på 70 000 bruttotonn.

Tyskland har særskilte regler i HGB § 487 om begrensning av ansvaret for krav
som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e). Ansvaret for disse kravene kan begrenses med
de beløpsgrensene som følger av konvensjonen artikkel 6 nr. 1 (b), altså de samme
beløpene som gjelder i stater som ikke har tatt forbehold. Begrensningsbeløpet er
imidlertid utelukkende forbeholdt kravene som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e).
Andre skadelidte vil derfor først kunne kreve dekning i begrensningsbeløpet når
kravene som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e) er gitt full dekning.

6.3 Ubegrenset ansvar

Australia, Frankrike, Irland, Japan, Kroatia og Hong Kong har ubegrenset ansvar
for krav som nevnt i 1976-konvensjonen artikkel 2 nr. 1 (d) og (e).

Storbritannia har også tatt forbehold for krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og
(e). Etter nasjonal lovgivning er det imidlertid kun innført ubegrenset ansvar for
krav som artikkel 2 nr. 1 (d) – dvs. krav i anledning av hevning, fjerning, ødeleg-
gelse eller uskadeliggjørelse av skipet og alt som er eller har vært om bord i skipet.
Det følger av Merchant Shipping Act 1995, Schedule 7, Part II, nr. 3 at ansvarsbe-
grensning likevel kan påberopes dersom statsråden har bestemt at det skal opprettes
et fond til å dekke den delen av kravene som overstiger begrensningsbeløpene.
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Kapittel 7
Forsikring

7.1 Oversikt over ulike forsikringsordninger

7.1.1 Innledning

Sjøtrafikken utenfor norskekysten finner sted med et vidt spekter av forskjellige far-
tøy, fra små taxibåter, fiskebåter, offshorefartøy og andre mindre kystfartøyer, til
mellomstore og store tørrlasteskip og tankskip. Ifølge St.meld. nr. 12 (2001-2002)
er det grunn til å regne med at petroleumstransporten vil øke i de nordlige områdene
som følge av planer om økt petroleumsaktivitet i Barentshavet og Nordvest-Russ-
land. Det anslås der at det i 2010 vil befinne seg 2-3 store tankskip langs kysten vår
hver dag (side 32-33). I tillegg kommer annen skipsfart som forbeholdet etter 1996-
konvensjonen vil være relevant for.

Vrakfjerningsansvar er normalt dekket av forsikring, men forsikringsdekningen
er forskjellig avhengig av om skipet/fartøyet er inntegnet i en av P&I-klubbene som
er medlem av The International Group of P&I Clubs, eller om forsikringen er tegnet
i det vanlige kommersielle markedet. De to norske P&I-klubbene, Assurance-
foreningen Gard (Arendal) og Assuranceforeningen Skuld (Oslo), er begge
medlemmer av The International Group. Ansvarsforsikring utenom P&I-systemet
dekkes i det vanlige norske markedet, der blant andre Sjøtrygdgruppen Gjensidig
Skadeforsikringsselskap er en vesentlig aktør når det gjelder mindre kyst- og fiske-
fartøy.

Verken Gard eller Skuld har noen nedre grense for størrelsen på fartøy som kan
inntegnes i foreningene. Gard forsikrer imidlertid visse grupper mindre fartøyer til
fast premie (dvs. uten tilskuddsplikt) med forsikringssummer som er vesentlig
lavere enn for fartøyer som er forsikret på gjensidig basis. Gard tilbyr en dekning
for skandinaviske passasjerfartøyer sertifisert for maksimum 100 passasjerer med
forsikringssum USD 100 mill. For norske fiskefartøyer er forsikringssummen USD
20 mill. Skuld forsikrer ikke norske fiskefartøyer, men dekker også mindre passas-
jerfartøyer på vanlig gjensidig basis.

7.1.2 Nærmere om forsikring tegnet i P&I-klubbene

Ca. 90% av den havgående tonnasje i verden er dekket av klubbene som er medlem
av The International Group. Disse klubbene har tradisjonelt kunnet tilby en for-
sikringsdekning uten forsikringssum, bortsett fra oljesølansvar, hvor det for tiden er
en forsikringssum på USD 1 mrd. Som følge av drøftelser mellom EU-kommis-
jonen og The International Group har imidlertid klubbene innført en forsikringssum
som fastsettes ved at retten til å innkreve katastofetilskudd fra klubbenes medlem-
mer er maksimert til 2,5 % av det enkelte skips tingskadefond etter 1996-konven-
sjonen. Dette antas å gi en maksimum forsikringssum på ca. USD 4,25 mrd. pr. hen-
delse.

P&I-systemet er imidlertid basert på at rederen kan begrense sitt ansvar. P&I-
dekningen går ikke lengre enn rederens ansvar, slik at P&I-dekningen i praksis også
vil være begrenset for så vidt rederens ansvar er begrenset. I de tilfeller hvor det
foreligger grove egenfeil fra rederiets side, slik at ansvarsgrensen kan brytes, vil det
ubegrensede ansvaret som dermed oppstår være dekket av P&I-assurandøren innen-
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for det generelle taket på ca. USD 4,25 mrd. Forutsetningen for dette er imidlertid
at ikke egenfeilen er så grov at også forsikringsdekningen er forspilt. Noe av tankeg-
angen bak ansvarsbegrensningsreglene er at de skal være så vidt vanskelig å bryte
at dersom de først brytes, er normalt også forsikringsdekningen tapt.

Som det er gjort rede for ovenfor i kapittel 6, er det flere land som har unntatt
krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e) fra retten til å begrense ansvaret, bl.a.
Storbritannia, Irland, Japan, Hong Kong og Kroatia. I de landene hvor ansvaret er
gjort ubegrenset kan ikke P&I-assurandøren påberope seg ansvarsbegrensning, og
må dekke kravene innenfor det generelle taket på ca. USD 4,25 mrd. som nevnt
ovenfor.

7.1.3 Rederansvarsforsikring tegnet hos andre

Norsk kyst- og fisketonnasje, som ikke er inntegnet i en av P & I-klubbene, vil være
forsikret på basis av Sjøforsikringsplanen av 1996, kap. 17. Forsikring av fartøyer
med mindre enn 15 meters lengde er imidlertid underlagt tvingende bestemmelser i
lov 16. juni 1989 nr. 69 om forsikringsavtaler (FAL) § 1-3. For næringsfartøyer
mindre enn 15 meter er det utarbeidet egne forsikringsvilkår tilpasset FALs tvin-
gende bestemmelser, se CEFOR Form nr. 259. Sjøforsikringsplanens bestemmelser
er basert på avtalefrihet og inneholder et komplett sett av regler som til dels avviker
fra FALs tvingende bestemmelser.

I henhold til Sjøforsikringsplanen § 17-40 dekker assurandøren sikredes ansvar
for fjerning av vrak såfremt slik fjerning er pålagt av myndighetene. Sjøtrygdgrup-
pen Gjensidig Skadeforsikringsselskap, Gjensidige NOR og If har en total for-
sikringssum på NOK 55 millioner. Forsikringssummen dekker bl.a. de kravene som
er undergitt begrensning etter sjøloven § 172 nr. 4 og 5, dvs. krav i anledning av
hevning, fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av et skip som er sunket,
strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt som er eller har vært om bord i skipet, og
krav i anledning av fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av skipets last.

7.2 Dekningsmuligheter

Dersom den ansvarlige for skaden ikke kan identifiseres, er insolvent eller på annen
måte ikke er i stand eller villig til å dekke erstatningskravet, vil skadelidte måtte for-
holde seg til forsikringsselskapet. I norsk rett har skadelidte adgang til å kreve
erstatning direkte fra forsikringsselskapet, dersom det er tegnet en ansvarsforsikring
som dekker skadevolders erstatningsansvar, se FAL § 7-6 første ledd. Ved slikt
direkte krav (”direct action”) mot forsikringsselskapet, har selskapet adgang til å
gjøre gjeldende de innsigelser som skadevolder kunne gjort gjeldende overfor
skadelidte, for eksempel at skadelidte har medvirket til skaden, jf. FAL § 7-6 fjerde
ledd første punktum. Ved frivillig ansvarsforsikring kan forsikringsselskapet også
gjøre gjeldende sine innsigelser overfor sikrede (skadevolder), hvis ikke innsi-
gelsene knytter seg til forhold som er inntrådt etter at forsikringstilfellet inntraff, se
FAL § 7-6 fjerde ledd annet punktum. Eksempler på slike innsigelser kan være
grove egenfeil, manglende betaling av forsikringspremie eller at sikrede har brutt
opplysningsplikten overfor selskapet. Når det gjelder innsigelser som knytter seg til
sikredes forhold etter at forsikringstilfellet er inntrådt, er imidlertid selskapet
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avskåret fra å gjøre dem gjeldende. I NOU 1987:24 nevner utvalget som eksempler
bl.a. at sikrede har unnlatt å avverge et forsikringstilfelle eller å begrense følgene av
det, eller unnlatt å varsle selskapet om forsikringstilfellet, og at hans forhold er så
grovt at han mister hele eller deler av sitt krav mot selskapet (side 160).

I relasjon til drøftelsen ovenfor i avsnitt 4.2 kan det reises spørsmål om det som
regnes som en ny hendelse i forhold til selve sjøulykken også skal regnes som et nytt
”forsikringstilfelle” i forhold til FAL § 7-6 fjerde ledd annet punktum. I så fall kan
rederens grove forsømmelse av plikt til opprydding og skadebegrensning – som kan
resultere i ubegrenset ansvar for følgeskadene – samtidig medføre at forsikringsde-
kningen for ansvaret for følgeskadene faller helt bort. Sjølovkomiteen antar at
spørsmålet må løses på grunnlag av alminnelige årsaksbetraktninger på tilsvarende
måte som beskrevet i avsnitt 4.2.

Dersom det er tvungen ansvarsforsikring for forsikringstilfellet kan imidlertid
ikke forsikringsselskapet gjøre gjeldende sine innsigelser overfor sikrede
(skadevolder), dersom selskapet vet eller bør vite at det dreier seg om en tvungen
ansvarsforsikring, jf. FAL § 7-7 annet ledd.

Internasjonalt innen P&I-forsikring er det relativt utbredt å innta såkalte ”pay
to be paid”-klausuler i forsikringsavtalen. Dette er vilkår som innebærer at
skadelidte ikke kan rette sitt krav direkte mot forsikringsselskapet – selskapets ans-
var oppstår først når sikrede har utbetalt erstatningen. Reglene om direkte søksmål
i forsikringsavtaleloven er imidlertid ufravikelige i de tilfellene hvor sikrede er
insolvent, jf. loven § 7-8, jf. § 1-3 annet ledd, noe som innebærer at en ”pay to be
paid”-klausul da ikke kan gjøres gjeldende når norske regler legges til grunn. Flere
andre land, som for eksempel Storbritannia, tillater derimot slike avtalte begren-
sninger i adgangen til å kreve erstatning direkte fra forsikringsselskapet. For
skadelidte innebærer det at lovvalget i en eventuell tvist med forsikringsselskapet
kan bli avgjørende for muligheten til å få dekket erstatningskravet.

En sak som gjelder ansvar for sjørettslige krav, kan ha tilknytning til flere
staters rettsområder, avhengig av skadested, nasjonaliteten til skadelidte,
skadevolder og forsikringsselskapet, samt stedet hvor kravet fremsettes. I henhold
til Luganokonvensjonen artikkel 5 (3) kan skadelidte saksøke skadevolder ved
domstolene for skadestedet. Dersom skadevolder har tegnet ansvarsforsikring, kan
han eller hun også saksøke forsikringsselskapet ved domstolene for skadestedet, se
artikkel 9. Når det gjelder skadelidtes krav direkte mot forsikringsselskapet,
bestemmer artikkel 10 annet ledd at søksmålet også kan reises ved domstolene for
skadestedet ”når slike direkte søksmål er tillatt”. Dette innebærer at det skal foretas
et lovvalg før det kan tas stilling til om det foreligger verneting, se Høyesteretts
kjennelse av 8. februar 2002, inntatt i Rt. 2002 side 180, i saken mellom Staten v/
Miljøverndepartementet og Liverpool and London Steamship Protection and Idem-
nity Association Limited, som gjelder krav i forbindelse med oljevernaksjon etter at
det kypriotiske bulkskipet ”Leros Strength” forliste i Nordsjøen 8. februar 1997.
Dersom norsk lovvalgsrett tilsier at norsk rett kommer til anvendelse, følger det av
forsikringsavtaleloven at skadelidte kan anlegge direkte søksmål mot forsikrings-
selskapet. Høyesterett tar imidlertid ikke stilling til hva som blir vernetinget i det
tilfellet at norsk lovvalgsrett fører til at et annet lands rett får anvendelse. Saken er
for tiden til fortsatt behandling i Gulating lagmannsrett.

Verneting og lovvalg vil ikke automatisk være sammenfallende. Selv om
søksmål reises for norske domstoler, vil ikke nødvendigvis norske regler komme til
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anvendelse. Når det gjelder forsikring for sjøtransport, er hovedregelen i lov 27.
november 1992 nr. 111 om lovvalg i forsikring § 9 første ledd, jf. § 2 nr. 2 bokstav
b, at intern rett i det land der skipet er registrert, får anvendelse. Partene i forsikring-
savtalen kan likevel avtale å anvende lovgivningen i det land der forsikringstakeren
har vanlig bosted eller hovedsete, dersom forsikringstakeren ikke har vanlig bosted
eller hovedsete i det landet der skipet er registrert, se § 9 annet ledd. Norske doms-
toler må imidlertid uansett anvende ufravikelige regler i norsk lov ”når de er tvin-
gende uansett hvilket lands lov som ellers anvendes”, se § 5.

I tilknytning til det som drøftes her, er det særlig spørsmål om regelen i for-
sikringsavtaleloven § 7-8 tredje ledd – som bl.a. tilsier at ”pay to be paid”-klausuler
ikke kan gjøres gjeldende for norske domstoler når sikrede er insolvent – er en inter-
nasjonal preseptorisk lovvalgsregel, som uansett lovvalg skal legges til grunn for
norske domstoler. I Ot.prp. nr. 72 (1991-92) uttales det på side 66 at ”mye taler . . .
for at FAL § 7-8 er en internasjonal preseptorisk bestemmelse”, samtidig som det
påpekes at det er mest hensiktsmessig å overlate til domstolene å foreta vurderin-
gen. Spørsmålet drøftes ikke nærmere her.

Som fremstillingen her viser kan skadelidtes muligheter til å få dekket erstat-
ningskravet direkte fra forsikringsselskapet også vanskeliggjøres av problemstill-
inger knyttet til jurisdiksjon (verneting) og lovvalg.

7.3 Forsikringsplikt

I henhold til sjøloven § 197 har eier av norsk skip som har om bord mer enn 2000
tonn olje som last i bulk, plikt til å ha godkjent forsikring eller annen sikkerhet som
dekker ansvar som nevnt i § 191 opp til de grenser som er nevnt i § 194. Ansvaret
etter § 191 bygger som nevnt i avsnitt 2.1.2 på den internasjonale konvensjon om
oljesølansvar fra 1992, og slike krav er undergitt egne regler om ansvarsbegrensn-
ing i sjøl. § 194. Det er i dag ingen forsikringsplikt for annet oljesølansvar, dvs. ans-
var som er regulert i sjøl. § 208, jf. ovenfor i avsnitt 2.1.3.

I mars 2001 ble Den internasjonale konvensjon om erstatningsansvar for bun-
kersoljesølskade, 2001, vedtatt på en diplomatkonferanse avholdt i regi av FNs sjø-
fartsorganisasjon, IMO (International Maritime Organisation). Bunkerskonven-
sjonen vil bedre både private og offentlige skadelidtes muligheter til å få erstattet
tap og utgifter ved skade forårsaket av bunkersolje. I dag er det bare oljesøl fra oljet-
ankskip som er regulert av internasjonale regler. Den nye bunkerskonvensjonen
etablerer internasjonale regler for utslipp av olje fra andre typer skip, se avsnitt
2.1.3.

Bunkerskonvensjonen pålegger skipets registerte eier å ha forsikring for ansvar
for forurensningsskade, jf. artikkel 7. Regelen gjelder bare for skip på over 1000
bruttotonn. Forsikringen skal dekke ansvaret opp til de begrensningsbeløp som
gjelder.

Innføring av obligatorisk ansvarsforsikring vil bedre skadelidtes mulighet til å
få dekning, særlig fordi skadelidte kan kreve erstatningen utbetalt direkte fra for-
sikringsgiveren, jf. artikkel 7 paragraf 10. Selv om den registrerte eieren ikke kan
finnes, vil forsikringsgiveren uansett måtte utbetale beløpet.

De nærmere reglene i artikkel 7 om forsikringsplikten og om forsikringsgiver-
ens ansvar ved slikt direkte krav fra skadelidte, er de samme som de reglene som i
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dag gjelder for oljesøl fra oljetankere etter 1992-ansvarskonvensjonen, jf. sjøloven
§ 197 og § 200.

Forsikringsgiverens erstatningsansvar etter artikkel 7 paragraf 10 går ikke
lenger enn eierens ansvar ville gjort, det vil si at eventuelle unntak for eierens ansvar
også vil komme forsikringsgiveren til gode. Forsikringsgiveren kan også alltid beg-
rense sitt ansvar etter gjeldende ansvarsbegrensningsregler, selv om eieren skulle ha
mistet sin begrensningsrett. Forsikringsgiveren kan imidlertid ikke gjøre gjeldende
innsigelser som denne ville hatt i forhold til forsikringstakeren (den registrerte
eieren), med ett unntak:

På samme måte som ved oljesøl som omfattes av 1992-ansvarskonvensjonen,
jf. sjøloven § 200 første ledd fjerde punktum, er forsikringsgiveren ikke pliktig til å
utbetale forsikringen dersom skaden skyldes eierens forsettlige egenfeil. I forhold
til norsk rett vil unntaket for forsikringsgiverens ansvar ved forsettlig egenfeil fra-
vike bestemmelsene i forsikringsavtaleloven om tvungne ansvarsforsikringer. FAL
§ 7-7 annet ledd første punktum innebærer som nevnt ovenfor under punkt 7.2 at
tvungne ansvarsforsikringer også skal dekke tilfeller fremkalt ved sikredes forset-
tlige eller grovt uaktsomme egenfeil (”wilful misconduct”).
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Kapittel 8
Alminnelige bemerkninger

8.1 Utgangspunkter

Konvensjonen om begrensning av ansvaret for sjørettslige krav 1976, som endret
ved endringsprotokollen 1996, art. 18 nr. 1, gir konvensjonsstatene adgang til å ta
forbehold om å utelukke anvendelsen av konvensjonens art. 2 para. 1 bokstav (d) og
(e). Disse bestemmelsene omfatter krav som oppstår i anledning av fjerning m.v. av
skip, last og annet som er eller har vært om bord i et skip som er sunket, strandet,
forlatt eller blitt vrak, samt fjerning m.v. av skipets last også i andre tilfelle. Bestem-
melsene må sees i sammenheng med konvensjonens art. 2 bokstav (f) som omhan-
dler andre typer av tiltak for å avverge eller begrense tap eller skade som ansvaret
ville være begrenset for.

Bestemmelsene i konvensjonens art. 2 er gjengitt i sjøloven § 172 første ledd
som angir de krav som er undergitt ansvarsbegrensning. De bestemmelser i konven-
sjonen som her er aktuelle, er der inntatt i bokstavene d) til f). I kortform kan disse
bestemmelsene sies å omfatte krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjøulyk-
ker, satt i verk for å avverge eller begrense tap, skade eller ulempe for private parter
eller for allmenne interesser knyttet til ferdsel til sjøs og til miljøet i kystområdene.
Det vises til fremstilling foran i avsnitt 2.3.

Sjølovkomiteen har i brev av 16. november 2001 til Justis- og Politideparte-
mentet tilrådd at Norge så snart som mulig gjør bruk av adgangen til å ta forbehold
overfor konvensjonens art. 2 para. 1 bokstav d) og e). I brevet ble det bl.a. uttalt:
”Etter foreløpige drøftinger erkjenner Sjølovkomiteen at dagens regler ikke fun-
gerer tilfredsstillende, og at den vil gå inn for å endre reglene på dette området.”
Bakgrunnen var at det ved enkelte sjøulykker i de senere år hadde det vist seg at
sjølovens alminnelige regler om beløpsmessig begrensning av rederens og skipets
ansvar innebærer at ansvarets omfang ikke er tilstrekkelig høyt til å gi full dekning
for slike krav ved de typer av sjøulykker som en må regne med vil inntreffe i norske
farvann fra tid til annen, jf. oversikten i kapittel 5 foran. Sjølovkomiteen mente der-
for at en nå burde ta høyde for at fremtidige sjøulykker langs kysten eller de nære
havområder lett kan føre til kostnader ved nødvendige tiltak for å avverge eller beg-
rense tap, skade eller ulempe som i en del tilfelle vil overstige gjeldende begrensn-
ingsbeløp vesentlig. Dette tilsa etter komiteens oppfatning fornyet vurdering fra
norsk side av om, og i tilfelle på hvilken måte, krav i anledning av slike opprydding-
stiltak etter sjøulykker fortsatt burde være undergitt ansvarsbegrensning.

I samsvar med Sjølovkomiteens tilråding er det ved Kongelig resolusjon 24.
mai 2002 besluttet at Norge skal ta forbehold som nevnt. I foredraget uttales det
bl.a.:

”Formålet med et forbehold er å gi Norge folkerettslig handlefrihet til å øke
ansvarsgrensene for de tapene som omfattes av artikkel 2 punkt 1 (d) og (e).
Dette gjelder de fleste typer av tap og skader som typisk oppstår i forbin-
delse med at et skip går på grunn med fare for utslipp fra drivstofftanker
som følge, slik at skipet må tømmes for olje, eventuelt strender renses mv.
for oljesøl, og vraket deretter fjernes etter reglene i forurensningsloven. I
forbindelse med denne type oljesøl vil et forbehold være av betydning.
Høyere ansvarsgrenser øker mulighetene for å få tapene dekket fullt ut av
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den ansvarlige. Dette garanterer likevel ikke i seg selv at det er dekning, da
dette vil avhenge av den ansvarliges økonomiske bæreevne og tilgjengelige
forsikringer.”

Det norske forbeholdet åpner således for at nye norske lovregler om rederens og ski-
pets ansvar for krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjøulykker kan utformes
ut fra relevante lovgivningspolitiske hensyn, uavhengig av de forpliktelser Norge
ellers har som part etter 1996-konvensjonen. Sjølovkomiteen legger til grunn at
slike lovregler i tilfelle vil måtte utformes slik at utsikten til å få dekket kostnadene
ved slike oppryddingstiltak vil være vesentlig bedre enn etter reglene i konven-
sjonen og sjøloven. Reglene om ansvarsbegrensning i sjøfartsforhold bør etter
komiteens mening være utformet slik at kostnadene ved oppryddingstiltakene etter
de aller fleste av de typer av sjøulykker som kan inntreffe langs norskekysten, vil
kunne kreves dekket av rederen via den ansvarsforsikring som gjelder for skipet.
Dette vil være vesentlig for å sikre at nødvendige oppryddingstiltak vil bli gjennom-
ført i tide i samsvar med de prinsipper som ligger til grunn for annen lovgivning,
særlig forurensningsloven. Etter sjølovkomiteens mening vil dette være en forutset-
ning for at selve prinsippet om ansvarsbegrensning i sjøfartsforhold ikke skal
komme i konflikt med prioriterte rettspolitiske hensyn i en kystnasjon som Norge,
og dermed bli satt under betydelig press.

8.2 Forholdet til internasjonale regler om ansvarsbegrensning

Norsk lovgivning om ansvar i sjøfartsforhold har tradisjonelt vært basert på regelv-
erk fastsatt ved internasjonale konvensjoner. Dette gjelder også reglene om ansvars-
begrensning for sjørettslige krav. I denne sammenheng har vesentlig vekt vært lagt
på hensynet til norsk skipsfartsnærings overveiende internasjonale karakter. Hov-
edlinjene i de internasjonale konvensjoner på dette området, fra henholdsvis 1926,
1957, 1976 og 1996, er imidlertid utformet ut fra en situasjon hvor kontaktflatene,
og dermed muligheten for interessekonflikter mellom skipsfarten og andre private
og allmenne interesser, var vesentlig mer begrenset enn i våre dager. Utviklingen
har dels ført til at viktige typer av krav er blitt gjenstand for særskilt ansvarsreguler-
ing, bl.a. et særlig internasjonalt ansvars- og erstatningsregime for forurensn-
ingsskade ved oljesøl fra tankskip, se sjøloven kapittel 10. I tillegg har en
fortløpende søkt å tilpasse ansvarsbeløpene i de alminnelige regler om begrensning
av ansvaret for sjørettslige krav til utviklingen, herunder utviklingen i pengever-
dien. Dette ble senest gjort ved vedtagelsen av 1996-endringsprotokollen til 1976-
konvensjonen, se Ot.prp. nr. 90 (1998-99) s. 64. Endringene i 1996 medførte i og
for seg en betydelig nominell økning av ansvarsbeløpene, men - sett i forhold til
utviklingen i pengeverdien etter 1976 - dreiet det seg likevel bare om begrenset reell
økning av ansvaret for skip på 1500 tonn eller mindre.

Norge har tradisjonelt arbeidet for høyere ansvarsgrenser, i det minste slik at
beløpsgrensene økes i samsvar med utviklingen i pengeverdien. Komiteen mener at
denne linjen bør videreføres, og at man aktivt bør gå inn for å benytte konvensjon-
ens prosedyrer for å endre beløpene med jevne mellomrom, se 1996-konvensjonen
artikkel 21.
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Sjølovkomiteen legger til grunn at det i de nærmeste årene neppe vil bli foretatt
vesentlige endringer i ansvarsgrensene i 1996-konvensjonen. Skal utsiktene til å få
dekket kostnadene ved oppryddingstiltak etter sjøulykker bli vesentlig bedre enn
etter reglene i sjøloven og 1996-konvensjonen, vil det derfor etter komiteens men-
ing være nødvendig å gjøre bruk av det forbehold overfor konvensjonen som nå er
tatt fra norsk side. Komiteen foreslår derfor at krav i anledning av oppryddingstiltak
blir unntatt fra ansvarsbegrensning etter de alminnelige reglene i sjøloven §§ 171
flg. I det lovforslag som komiteen fremmer fremgår dette av forslaget til endring av
sjøl. § 170 og tilføyelse av et nytt avsnitt IIa i sjøloven kap. 9.

Hovedspørsmålet vil etter dette være om ansvaret for kostnadene ved oppryd-
dingstiltak etter sjøulykker bør unntas helt fra beløpsmessig ansvarsbegrensning,
eller om det bør innføres særskilte regler om ansvarsbegrensning. En løsning basert
på en særskilt ansvarsgrense for krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjøulyk-
ker, vil måtte omfatte ulike elementer:
– ansvarsgrensen,
– angivelse av hvilke skip ansvarsgrensen skal gjelde for,
– forholdet mellom ansvarsgrensen og kostnadene som den ansvarlige har hatt

ved egne oppryddingstiltak,
– regler om handlemåte fra den ansvarliges side som hindrer ansvarsbegrensning,

herunder forholdet til den ansvarliges tiltaksplikter etter regler eller pålegg gitt
i eller i medhold av forurensningsloven eller annen lovgivning,

– ulike lovtekniske spørsmål, bl.a. vedrørende gjennomføringen av ansvarsbeg-
rensningen i de enkelte tilfelle.

8.3 Bør krav i anledning av oppryddingstiltak mv. etter sjøulykker undergis ans-
varsbegrensning?

Sjølovkomiteen viser til kapittel 6 foran hvor det er redegjort for hvilke konvensjon-
sstater som har tatt forbehold i forhold til 1976 konvensjonen art. 2 paragraf 1 bok-
stav d) og e). Komiteen legger til grunn at de aller fleste av disse statene vil ta tils-
varende forbehold ved ratifikasjon av endringsprotokollen 1996.

Det fremgår av kapittel 6 foran at noen av de stater som har tatt slikt forbehold,
har valgt helt å unnta de krav det gjelder fra ansvarsbegrensning. Andre stater har i
stedet innført en særskilt ansvarsgrense for slike krav. Den sistnevnte løsning
styrker utsiktene til dekning av kostnadene ved oppryddingstiltak etter sjøulykker
både fordi ansvarsgrensen kan settes høyere, og fordi hele det særskilte begrensn-
ingsbeløpet vil være reservert til dekning av slike krav. Etter reglene i konvensjonen
og sjøloven derimot gjelder den alminnelige ansvarsgrensen det samlede ansvar for
alle krav undergitt ansvarsbegrensning etter sjøloven § 172 som oppstår ved en og
samme hending, jf. sjøl. § 175 nr. 4, se avsnitt 2.2 foran. I tilfelle hvor det ved en
sjøulykke oppstår betydelige tingsskader, f. eks. ved sammenstøt mellom skip, vil
således dekningen av krav i anledning av oppryddingstiltakene mv. bli tilsvarende
redusert, også i tilfelle hvor disse kravene i seg selv ikke overstiger ansvarsbeløpet.

Sjølovkomiteen antar at Norge ved utformingen av nasjonale lovregler på dette
område bør velge den av de løsninger som andre forbeholds-stater har gjort bruk av,
som må antas å passe best ut fra norske forhold. I denne sammenheng er det av ves-
entlig betydning at svært mye av sjøtrafikken langs kysten og i de nære havområder
består av skip som har forholdsvis beskjeden tonnasje (se kapittel 5), og som ofte
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drives av rederier med forholdsvis begrensede egne økonomiske ressurser. Om
kostnadene ved oppryddingstiltakene vil bli dekket, beror under slike forhold prak-
tisk sett i stor grad på rederienes forsikringspraksis. Dette innebærer at en ved valget
mellom en løsning basert på ubegrenset ansvar og en løsning basert på særskilt ans-
varsgrense, bør legge meget stor vekt på hvilken løsning som i praksis må antas å
legge forholdene best til rette for gode ansvarsforsikringsordninger.

Sjølovkomiteen har foran i kapittel 7 redegjort for forsikringspraksis for ulike
grupper av skip. Som det fremgår der, vil en kunne legge til grunn at skip av de stør-
relser som utgjør det meste av den norske flåten som går i internasjonal fart, praktisk
sett vil ha P&I-forsikring som prinsipielt sett vil dekke kostnadene ved opprydding-
stiltak selv om ansvaret ikke er undergitt beløpsmessig begrensning. Det er ikke
opplyst at P&I-premiene direkte vil påvirkes av om skipet trafikkerer områder hvor
ansvaret for slike krav er uten ansvarsbegrensning, men over tid vil nok en økning
av ansvarsskadene måtte slå ut i høyere premier. Fra næringshold er det under-
streket at en særskilt ansvarsgrense vil gi et sikrere og bedre grunnlag for rederienes
P&I-forsikringer.

De forsikringsvilkår som benyttes av skip som har forholdsvis beskjeden ton-
nasje, og som går i kystfart eller regional fart, er i stor utstrekning knyttet til skipets
kaskodekning og basert på forutsetningen om at kravene i anledning av opprydding-
stiltak er undergitt ansvarsbegrensning sammen med øvrige krav som i dag omfattes
av sjøloven § 172, bl.a. kollisjonsansvaret. Det må her også tas hensyn til at slike
forsikringer i atskillig utstrekning blir tegnet i mindre forsikringsselskaper.
Sjølovkomiteen antar at det ut fra så vel redernes som selskapenes økonomi i prak-
sis neppe vil la seg gjøre å sikre forsvarlig forsikringsdekning for denne del av flåten
uten at ansvaret er undergitt ansvarsbegrensning. Dette er sterkt understreket av rep-
resentantene for rederi- og forsikringsnæringen. En må således regne med at en løs-
ning hvorved krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjøulykker unntas helt fra
beløpsmessig begrensning, meget vel også kan føre til at slike krav vil bli unntatt
fra de ansvarsforsikringsordninger som i dag benyttes av denne del av flåten. Dette
vil i tilfelle praktisk sett innebære at utsiktene til å få dekket kostnadene ved oppry-
ddingstiltak etter sjøulykker vil bli svekket i forhold til det som er situasjonen i dag.

I samsvar med disse overveielser er Sjølovkomiteen kommet til at nye norske
lovregler bør ha som utgangspunkt at krav i anledning av oppryddingstiltak etter
sjøulykker unntas fra de alminnelige regler om ansvarsbegrensning i sjøloven og i
stedet undergis særskilt beløpsmessig ansvarsbegrensning. Dette er en løsning som
er valg i bl.a. Tyskland, Belgia og Nederland, se avsnitt 6.2 foran.

Innenfor en slik løsning vil en kunne fastsette en beløpsmessig ansvarsgrense
slik at ansvarets omfang og utsiktene til dekning øker vesentlig i forhold til hva til-
fellet er etter gjeldende rett, se nedenfor i avsnitt 8.4. I praktisk viktige tilfelle vil
dekningsutsiktene dessuten øke fordi kravene i anledning av oppryddingstiltak ikke
ved fordelingen av ansvarsbeløpet vil konkurrere med krav i anledning av betyde-
lige tingsskader ved samme sjøulykke.

Sjølovkomiteen har i kapittel 5 foran gitt en oversikt over de typer av skip som
har vært involvert i sjøulykker og statlige oppryddingsaksjoner i løpet av de siste 20
år, se også vedlegg 1. Det fremgår der at et meget stort antall tilfeller gjelder skip
av meget beskjeden tonnasje, bl.a. fiske- og fangstfartøyer og andre mindre kystfar-
tøyer. Opplysning fra forsikringsselskapene vedrørende forsikringspraksis tyder på
begrenset utbredelse av ansvarsforsikringsordninger for denne del av flåten, selv
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under gjeldende ansvarsregler. Dette har nok sammenheng med at slike skip gjen-
nomgående har en presset økonomi. Det må følgelig antas å være lite vunnet ved å
innføre strengere ansvarsregler for den gruppen av mindre skip. Sjølovkomiteen
foreslår etter dette at en ved innføringen av nye lovregler om særskilt ansvarsbeg-
rensning gjør unntak for skip under 300 bruttotonn.

8.4 Den særskilte ansvarsgrense

Sjølovkomiteen viser til at ansvarsbegrensning i sjøfartsforhold normalt skjer på
grunnlag av beløpsmessige ansvarsgrenser som varierer med skipenes størrelse, se
sjøloven §§ 175 og 194. Dette innebærer at ansvarsbeløpet øker med skipets ton-
nasje – og dermed gjennomgående med investert kapital og inntjeningsgrunnlaget.
Det er imidlertid ikke like klar sammenheng mellom et skips skadepotensiale og
dets størrelse, i hvert fall ikke når det gjelder de mindre og de helt store skip. Dette
har ført til at ansvarsgrensen for det enkelte skip beregnes ut fra dets bruttotonnasje,
med et minste ansvarsbeløp for alle skip på inntil 2000 tonn og, for større skip, med
tillegg for hvert tonn ut over 2000 tonn beregnet etter en gradert skala med fallende
beløp, se sjøl. §175 nr. 3.

Sjølovkomiteen antar at det vil være hensiktsmessig å ta utgangspunkt i en tils-
varende modell ved utformingen av en særskilt ansvarsgrense for krav i anledning
av oppryddingstiltak etter sjøulykker. En kan likevel ikke uten videre legge til grunn
de tonnbeløp og tonnasjegrenser som reglene i sjøloven § 175 nr. 3 bygger på der-
som den særskilte ansvarsgrense for krav i anledning av oppryddingstiltak skal
kunne gi tilfredsstillende kostnadsdekning ved de fleste ulykkestilfellene.
Omfanget av oppryddingstiltakene etter sjøulykker og dermed de samlede kost-
nader beror gjennomgående i like stor grad på omstendighetene ved den enkelte
sjøulykke som på skipets størrelse. Det har derfor vært et alminnelig syn at ansvars-
grensen for mindre og mellomstore skip er av spesielt stor betydning. For større skip
vil en særlig ansvarsgrense knyttet til skipet bruttotonnasje i alle tilfelle bli meget
rommelig.

Utgangspunktet bør etter Sjølovkomiteens syn være at den særskilte ansvarsg-
rensen normalt bør være tilstrekkelig til å gi tilfredsstillende dekning av kostnadene
ved slike oppryddingstiltak uavhengig av om det ved samme ulykke også oppstår
andre krav. Tiltakene vil vanligvis gjelde fjerning av skip, last og annet fra skipet,
samt tiltak for å avverge eller begrense forurensningskader, iverksatt etter sjøu-
lykken i samsvar med reglene i forurensningsloven og havne- og farvannsloven, se
redegjørelsen i kapittel 3 foran. Viktig i denne sammenheng er forurensningsskader
og ulemper som kan ramme allmenne interesser i kystområdene som følge av ski-
pets last og drivstoff, særlig forurensningsskade som følge av utslipp av drivstoff
eller andre ikke-bestandige oljeprodukter fra skipet. En minner om at oljeforuren-
sningsskade som skyldes ikke-bestandig olje, ikke er omfattet av det internasjonale
ansvars- og erstatningsregimet for oljesølsskader. Selv ved sjøulykker som gjelder
mindre og mellomstore skip kan det vise seg nødvendig med omfattende oppryd-
dingstiltak og således oppstå meget betydelige kostnader. Dette tilsier etter
Sjølovkomiteens mening at behovet for en vesentlig økning av ansvaret for krav i
anledning av oppryddingstiltak etter sjøulykker gjør seg sterkest gjeldende for disse
grupper av skip.
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Sjølovkomiteen har etter dette samlet seg om en pakkeløsning basert på føl-
gende ansvarsgrenser for de krav det her gjelder:
– den særlige ansvarsgrensen for skip på inntil 1000 bruttotonn settes til 3 mill.

SDR 3, dvs. ca. NOK 30 mill. (Ansvarsgrensen gjøres ikke gjeldende for skip
på 300 tonn eller mindre),

– for hvert tonn av skipets bruttotonnasje i intervallet 1001 til 10 000 tonn økes
ansvarsgrensen med 1000 SDR,

– for hvert tonn av skipets bruttotonnasje fra 10 001 tonn økes ansvarsgrensen
med 500 SDR.

Erfaringene har vist at lovfastsatte ansvarsgrenser over tid kan reduseres vesentlig i
reell verdi som følge av utviklingen i pengeverdien. Komiteen forutsetter derfor at
det i forhold til de ansvarsgrensene som foreslås vil være behov etter noen år for å
vurdere disse på nytt. I 1996-konvensjonen forutsettes en oppjustering fem år etter
ikrafttredelsen (”Tacit amendment procedure”). De særskilte ansvarsgrensene som
komiteen foreslår bør etter komiteens oppfatning i det minste endres med tils-
varende intervaller som endringene i de konvensjonsfastsatte beløpsgrensene.

Sammenlignet med ansvarsbeløpet etter de alminnelige regler om begrensning
av ansvaret for sjørettslige krav i sjøloven § 175 nr. 3, blir forholdet følgende, se
tabell 8.1.

Sjølovkomiteen forutsetter at den særlige ansvarsgrensen skal gjelde alle krav i
anledning av oppryddingstiltak som oppstår ved en og samme hendelse, se lovut-
kastet § 182c. Det forutsettes videre at ansvarsbeløpet skal fordeles forholdsmessig
dersom de samlede krav skulle overstige ansvarsgrensen, se lovutkastet § 182d
første ledd.

De ansvarsgrenser som forslaget fra Sjølovkomiteen inneholder, vil – som det
fremgår av tabellen ovenfor – bety en forholdsvis betydelig økning av ansvaret for
krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjøulykker. Prosentvis er økningen størst

3. 1 SDR er pr. 26. juni 2002 NOK 9,84. Kursen svinger normalt mellom ca. 10 og 12 NOK.

Tabell 8.1:

Skipets
tonnasje

1996-
konvensjonen

(SDR)

Lovutkastet
(SDR)

301 1 000 000 3 000 000

1 000 1 000 000 3 000 000

2 000 1 000 000 4 000 000

3 000 1 400 000 5 000 000

6 000 2 600 000 8 000 000

10 000 4 200 000 12 000 000

20 000 8 200 000 17 000 000

30 000 12 200 000 22 000 000

70 000 24 200 000 42 000 000



NOU 2002: 15
Kapittel 8 Ansvar for oppryddingstiltak etter sjøulykker 49
for skip på opp til 10 000 bruttotonn. Den pakkeløsning komiteen har samlet seg om
inneholder derfor også to andre hovedelementer:
– adgang for rederen til å kreve dekket egne oppryddingskostnader ved fordelin-

gen av ansvarsbeløpet, se lovutkastet § 182d annet ledd og nedenfor i avsnitt
8.5, og

– særlige regler om handlemåte som hindrer ansvarsbegresning, som har til
formål å avklare forholdet mellom retten til ansvarsbegrensning og ansvaret for
oppfyllelse av tiltaksplikter etter sjøulykken i henhold til regler eller pålegg gitt
i eller i medhold av lov, se lovutkastet § 182e og nedenfor i avsnitt 8.6.

8.5 Rederens kostnader ved egne oppryddingstiltak

De alminnelige regler om begrensning av ansvaret for sjørettslige krav gjelder bare
krav mot rederen og andre ansvarlige, se sjøl. § 172. Dette innebærer at en reder som
etter en sjøulykke setter i verk oppryddingstiltak selv må stå for kostnadene uten
noen rett til å kreve dekning ved fordelingen av ansvarsbeløpet. Dette er det redeg-
jort for i avsnitt 2.3 foran.

Sjølovkomiteen viser til at en skadevolder både etter lovgivningen og almin-
nelige rettsregler som regel vil ha plikt til så vidt mulig å avverge og begrense skade
og ulempe som følge av skadevoldende handlemåte. Dette gjelder også i forhold til
oppryddingstiltak etter sjøulykker, se redegjørelsen for reglene i havne- og far-
vannsloven og forurensningsloven i kapittel 3 foran. Den økonomiske virkning av
en slik tiltaksplikt vil imidlertid generelt sett kunne bero på om ansvaret er undergitt
ansvarsbegrensning eller ikke. Dette er det redegjort for i avsnitt 4.2 foran. Ved
større ulykker hvor ansvarsbegrensning etter sjøloven §§ 171 flg. blir aktuelt, vil
således virkningen ofte kunne bli at rederen reelt må dekke disse kostnadene i
tillegg til å dekke krav fra tredjemenn innenfor rammen av ansvarsgrensen. Etter
Sjølovkomiteens mening er dette av flere grunner neppe noen god løsning.

For det første vil en slik regel kunne virke demotiverende i forhold til rederens
interesse av selv å sette i verk oppryddingstiltak etter en sjøulykke. Gjennomføres
oppryddingen i regi av det offentlige, vil rederens kostnadsansvar være et krav
undergitt ansvarsbegrensning. I utgangspunktet burde kostnadene ved opprydding-
stiltakene behandles på samme måte i forhold til begrensningsretten uavhengig av
hvem som utfører oppryddingen. Det er ikke grunn til å anta at de samlede kost-
nader ved en sjøulykke vil påvirkes vesentlig av om det er rederen eller det
offentlige som sørger for å få arbeidet utført.

For det annet vil en løsning som åpner for at rederen vil måtte dekke egne
oppryddingskostnader fullt ut i tillegg til ansvarsbeløpet, innebære en betydelig
økonomisk usikkerhet som er egnet til å komplisere vurdering av hva som generelt
sett vil være et akseptabelt nivå for en særskilt ansvarsgrense for krav i anledning
av oppryddingstiltak etter sjøulykker. Dette gjelder særlig i forhold til kostnader ved
oppryddingstiltak som rederen, i henhold til regler eller pålegg gitt etter en ulykke
i eller i medhold av forurensningsloven og havne- og farvannsloven, vil ha en
offentligrettslig plikt til å sette i verk. Det offentliges utferdigelse av slike pålegg vil
etter sjøulykken fremtre som et alternativ til oppryddingstiltak i offentlig regi. Sett
både ut fra rederens og det offentliges situasjon bør valg av fremgangsmåte her i
første rekke bero på praktiske overveielser i den aktuelle situasjon og ikke bli
bestemt av at fordelingen av det samlede kostnadsansvar vil kunne bli forskjellig alt
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etter hvilken fremgangsmåte som velges. En regel som gir rederen adgang til å
kreve egne oppryddingskostnader dekket på lik linje med andre krav ved fordelin-
gen av ansvarsbeløpet, vil gi et sikrere grunnlag for fastlegging av nivået på den
særskilte ansvarsgrensen for krav i anledning av oppryddingstiltak og dermed også
for de ansvarsforsikringsordninger som vil bli benyttet i praksis. Forslaget til ans-
varsgrenser i lovutkastet § 182c er utformet ut fra slike synspunkter.

Sjølovkomiteen mener etter dette at rederen bør gis rett til å kreve egne oppry-
ddingskostnader dekket ved fordelingen av ansvarsbeløpet, og viser til at dette også
er regelen i sjøloven § 195 tredje ledd, se avsnitt 2.4 foran. En tilsvarende regel
foreslås derfor i lovutkastet § 182d annet ledd.

8.6 Handlemåte som hindrer begrensning

Sjøloven § 174 inneholder regler om handlemåte som hindrer rett til begrensning av
ansvaret for sjørettslige krav. Etter denne bestemmelse kan en ansvarlig ikke beg-
rense sitt ansvar dersom det godgjøres at den ansvarlige selv har ”voldt tapet med
forsett eller grovt uaktsomt og med forståelse av at slikt tap sannsynligvis ville opp-
stå”. I kortform dreier det seg her om et meget begrenset unntak fra rett til ansvars-
begrensning for tap som er forårsaket ved grov egenfeil. I avsnitt 4.1 foran er det
redegjort nærmere for de ulike tolkingsspørsmål denne bestemmelsen og den tils-
varende regel i sjøl. § 194 tredje ledd reiser.

Sjølovkomiteen antar at dette unntaket fra begrensningsretten neppe har særlig
stor praktisk betydning. Det er grunn til å anta at dette har sammenheng med at slike
grove egenfeil så å si alltid vil omfattes av de regler om forsikredes fremkallelse av
forsikringstilfellet som gjelder for ansvarsforsikring i sjøfartsforhold. Ansvaret for
krav som følge av grov egenfeil fra rederen selv vil derfor normalt ikke bli dekket
under ansvarsforsikringen, og om slike krav blir dekket beror derfor i hovedsak på
rederens egne økonomiske ressurser.

På denne bakgrunn har Sjølovkomiteen vurdert om det vil være hensiktsmessig
å knytte et tilsvarende unntak fra begrensningsretten til den særlige ansvarsbegren-
sning for krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjøulykker som komiteen frem-
mer forslag om. En bestemmelse som sjøl. § 174 vil imidlertid reise særlige
spørsmål i forhold til rederens ansvar for krav i anledning av slike opprydding-
stiltak. Dette har sammenheng med at både havne- og farvannsloven og forurensn-
ingsloven inneholder bestemmelser som gir det offentlige en meget vid adgang til
etter en sjøulykke å pålegge rederen omfattende tiltaksplikter når det gjelder oppry-
ddingstiltak for å avverge og begrense ytterligere tap, skade og ulempe, se avsnitt
4.3 og 4.4 foran hvor komiteen peker på den rettslige usikkerhet dette kan medføre
i forhold til spørsmålet om rederens handlemåte etter sjøulykken vil hindre ansvars-
begrensning.

I forhold til den samlede skade voldt ved en sjøulykke vil det i forhold til ulike
regler om erstatningsansvar kunne være nødvendig å skille mellom ansvaret for de
skader som er en direkte følge av sjøulykken, og ansvaret for skader som er utslag
av den risiko for ytterligere skader som sjøulykken i seg selv skaper. Uavhengig av
om rederen kan holdes ansvarlig for at selve sjøulykken har inntruffet, vil et ansvar
for skadeutvikling og følgeskader kunne grunnes på at rederen etter sjøulykken har
forsømt sin plikt til ved egnede oppryddingstiltak å forhindre at slike skaderisiki
fører til ytterligere skade. Rederen kan således på særskilt grunnlag holdes ansvarlig
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for skadeutvikling og følgeskader som ville vært avverget eller for øvrig unngått
dersom plikten var blitt oppfylt. Dette gjelder også i tilfelle hvor selve sjøulykken
skyldes et hendelig uhell som rederen ikke kan holdes ansvarlig for.

Disse forhold har betydning i forhold til ansvaret for oppryddingstiltak etter
sjøulykker. Et første spørsmål vil være om rederen er ansvarlig for kostnadene ved
oppryddingstiltak som så vidt mulig skal avverge eller begrense virkningene av de
skader som allerede er inntrådt i og med sjøulykken, f. eks. selve fjerningen av
drivstoff lekket ut fra grunnstøtt skip. Dette beror på om rederen har ansvar for at
sjøulykken inntraff. Et annet spørsmål er om rederen kan holdes ansvarlig for kost-
nadene ved oppryddingstiltak som trengs for å avverge eller begrense ytterligere
skadeutvikling og følgeskader, f. eks. fjerning av skipet, lasten eller annet om bord,
før ytterligere forurensning skjer. I forlengelse av dette spørsmål, oppstår
spørsmålet om rederen i tilfelle har ansvar for skadeutvikling og følgeskader som
ville ha vært unngått dersom forsvarlige tiltak var blitt satt i verk i tide. I begge sam-
menhenger vil det avgjørende være hvilken plikt rederen som skadevolder har til å
avverge eller begrense ytterligere skade etter ulykken. I denne sammenheng vil der-
for de tiltaksplikter rederen har etter regler eller pålegg gitt i eller i medhold av foru-
rensningsloven og havne- og farvannsloven stå sentralt. Dette er det gjort nærmere
rede for i avsnitt 4.3 foran.

En følge av dette er at grunnlaget for rederens ansvar for at sjøulykken inntraff,
og grunnlaget for rederens ansvar for kostnader ved tiltak for å avverge eller beg-
rense ytterligere skade, samt for skadeutvikling og følgeskader, vil kunne være for-
skjellig. Prinsipielt kan det tenkes at rederen har objektivt ansvar eller endog er uten
ansvar for den direkte skade sjøulykken medfører, mens ansvaret for opprydding-
stiltak i regi av det offentlige og for skadeutvikling og følgeskader likevel kan
grunnes på unnlatt oppfyllelse av tiltaksplikter som i det enkelte tilfelle vil utgjøre
forsettlig eller grovt uaktsom egenfeil fra rederens side som stenger for ansvarsbe-
grensning. Dette vil kunne være tilfelle hvis begrepene forsett og grov uaktsomhet
knyttes til selve etterlevelsen av tiltakspliktene og ikke til skadevirkningene av
manglende etterlevelse av pålegg fra det offentlige.

En regel som sjøloven § 174 vil således kunne medføre betydelig usikkerhet når
det gjelder retten til å begrense ansvaret for krav i anledning av det offentliges
kostander ved oppryddingstiltak i tilfelle hvor rederen ikke oppfyller på riktig måte
de tiltaksplikter som følger av pålegg etter forurensningsloven og havne- og far-
vannsloven, se avsnitt 4.4 foran. Det kan anføres at tilsidesettelse av tiltaksplikt
utgjør forsettlig handlemåte fra rederen selv i forhold til det offentliges krav i anled-
ning av nødvendige oppryddingstiltak satt i verk av den offentlige myndighet som
har gitt pålegget. Det følger videre av vanlig vilkår for P&I- og annen ansvarsfor-
sikring at rederens forsikringsdekning som regel også faller bort dersom sjøl. § 174
kommer til anvendelse, noe som reelt vil redusere utsiktene til at det offentlige får
refundert sine oppryddingskostnader vesentlig. Usikkerhet når det gjelder forholdet
mellom den særskilte ansvarsgrense i lovutkastet § 182c og kostnadsansvaret grun-
net på regler og pålegg om offentligrettslige tiltaksplikter, antas i det hele å ha neg-
ativ innvirkning på forsikringsordningene for krav i anledning oppryddingstiltak
etter sjøulykker.

Sjølovkomiteen er etter dette kommet til at det er behov for en særlig regel som
klargjør at rederen normalt har rett til å begrense sitt ansvar i forhold til offentlig
myndighet for krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjøulykker, og at dette
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også gjelder i tilfelle hvor rederen etter pålegg fra offentlig myndighet har hatt plikt
til selv å sette i verk de tiltak det gjelder, se lovutkastet § 182e første ledd. Bestem-
melsen må vurderes på bakgrunn av det ansvarsnivå som ligger til grunn for de ans-
varsgrenser som følger av lovutkastet § 182c. Retten til ansvarsbegrensning overfor
det offentlige skal imidlertid ikke gjelde dersom selve sjøulykken er forårsaket ved
grov egenfeil fra rederens side, se lovutkastet § 182e annet ledd.

Sjølovkomiteen legger til grunn at de særlige hensyn som knytter seg til det
offentliges krav på kostnadsdekning i tilfelle av oppryddingstiltak etter sjøulykker,
ikke gjør seg gjeldende på samme måte i forhold til private parter som er påført
skade som følge av at nødvendige oppryddingstiltak ikke er satt i verk. I forhold til
slike krav forutsettes således regelen i sjøl. § 174 lagt til grunn.

De særlige reglene Sjølovkomiteen foreslår i lovutkastet § 182e første og annet
ledd knytter seg til rederens ansvar for krav i anledning av at offentlig myndighet
etter sjøulykken har satt i verk oppryddingstiltak for å avverge eller begrense tap,
skade eller ulempe som følge av sjøulykken. Det dreier seg altså om rederens kost-
nadsansvar overfor det offentlige, og de praktisk viktigste typer av krav vil her være
refusjonskrav i henhold til bestemmelsene i havne- og farvannsloven og forurensn-
ingsloven, se herom kapittel 3 foran hvor det er redegjort nærmere for disse reglene.
Som nevnt ovenfor må en i erstatningsrettslig sammenheng skille mellom ansvar for
de skader som direkte følger av en sjøulykke og ansvaret for følgeskader oppstått
som følge av at rederen ikke har oppfylt sine plikter etter lovgivning, forvalt-
ningsvedtak eller alminnelige rettsregler til å avverge eller begrense skadeutvikling
og følgeskader. Slik pliktforsømmelse vil i seg selv kunne begrunne ansvar for
følgeskader uavhengig av om rederen er ansvarlig for at selve ulykken inntraff. På
tilsvarende måte kan ansvaret for følgeskader unntaksvis grunnes på grov egenfeil
fra rederens side selv om rederens ansvar for krav i anledning av oppryddingstiltak
satt i verk av det offentlige er et objektivt ansvar eller vanlig culpaansvar. I så fall
vil ansvaret for følgeskadene ikke kunne kreves begrenset selv om rederen etter
lovutkastet § 182e første og annet ledd har rett til å begrense ansvar for kostnadene
som offentlig myndighet har hatt ved oppryddingstiltak mv.

Om ansvaret for slike følgeskader vil være ubegrenset i det enkelte tilfelle, skal
etter lovutkastet § 182e tredje ledd vurderes på grunnlag av de særlige skyldkravene
i sjøloven § 174. Dette innebærer at ansvaret for følgeskadene ikke vil kunne kreves
begrenset dersom rederens egen forsømmelse av å sette i verk tiltak for å avverge
eller begrense skadene, må vurderes som forsettlig eller grovt uaktsomt i forhold til
de følgeskader som inntrer på grunn av forsømmelsen, og rederen må ha forstått at
slike skader sannsynligvis ville oppstå.

8.7 Gjennomføringen av ansvarsbegrensning

Sjølovkomiteen har i avsnitt 8.3 foran gått inn for den løsning at krav i anledning av
oppryddingstiltak etter sjøulykker helt unntas fra de alminnelige regler om begren-
sning av ansvaret for sjørettslige krav i sjøloven kap. 9 avsnitt I og i stedet undergis
en særskilt ansvarsgrense. I samsvar med mandatet har komiteen derfor vurdert i
hvilken utstrekning det også vil være behov for nasjonale regler vedrørende gjen-
nomføringen av ansvarsbegrensning for slike krav ”som i større eller mindre grad
tilsvarer 1976-begrensningskonvensjonens regler om begrensningsfond og begren-
sningssøksmål, fordeling av ansvarsbeløpene, m.v.” Komiteen er kommet til at de
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spørsmål som knytter seg til gjennomføringen av ansvarsbegrensningen, i hovedsak
vil kunne løses ved at regler i sjøloven §§ 171-82, samt i lovens kap. 12, gis tils-
varende anvendelse. I lovutkastet henvises det derfor i stor grad til disse bestem-
melsene. I tillegg er det behov for enkelte lovtekniske tilpasninger i et begrenset
antall bestemmelser.

Under de drøftelser Sjølovkomiteen har hatt med representanter for de andre
nordiske land, er det blitt reist spørsmål om forholdet mellom ansvarsbegrensing
etter de nye norske reglene for krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjøulyk-
ker og ansvarsbegrensning etter gjeldende lovgivning i de øvrige nordiske land, som
i motsetning til Norge ikke har tatt tilsvarende forbehold overfor 1976/1996 kon-
vensjonen. Det har vært pekt på at begrensningsfond opprettet i et av de nordiske
land også vil gi rett til forholdsmessig dekning for de typer av krav forbeholdet
gjelder selv om sjøulykken inntreffer i norske farvann, og at det bør tas hensyn til
dette ved utformingen av de nye norske lovreglene. Dette vil være nødvendig for å
unngå at det samlede ansvar for disse typer krav for en reder hjemmehørende i et
nordisk land i enkelte tilfelle vil tilsvare summen av den alminnelige ansvarsgrense
og den særlige norske ansvarsgrense for krav i anledning av oppryddingstiltakene.

Sjølovkomiteen har søkt å løse dette spørsmål slik at det ved anvendelsen av de
særlige regler om ansvarsbegrensning for krav i anledning av oppryddingstiltak
etter sjøulykker i det enkelte tilfelle skal tas hensyn til hvilken dekning disse
kravene vil kunne oppnå i begrensningsfond opprettet i et annet nordisk land, se
lovutkastet § 182f annet ledd. Bestemmelsen innebærer at begrensningsfond i annet
nordisk land tillegges rettsvirkninger som angitt i sjøloven § 178 så langt det vil gi
dekning til krav i anledning av oppryddingstiltak, forutsatt at det her i riket opprettes
et tilleggsfond slik at det samlede ansvarsbeløp for slike krav tilsvarer den særskilte
ansvarsgrensen etter lovutkastet § 182c. Som følge av at fordelingsreglene vil være
ulike for de to fond, vil en ikke - som i sjøloven § 178 nr. 7 - kunne løse problemet
ved tilsvarende forhøyelse av det utenlandske begrensningsfondet.

Lovutkastet er lovteknisk utformet som et nytt avsnitt IIa i sjølovens kapittel 9.
Sjølovkomiteen legger vekt på at reglene om ansvarsbegrensning for krav i anledn-
ing av oppryddingstiltak etter sjøulykker fremtrer som nasjonale regler atskilt fra de
alminnelige regler om begrensning av ansvaret for sjørettslige krav basert på de
gjeldende internasjonale konvensjoner. Som det fremgår i avsnitt 2.1.1 foran, vil
regler om særskilt ansvarsbegrensning av krav i anledning av oppryddingstiltak
etter sjøulykker ikke kunne gjennomføres i forhold til reglene i sjøloven kap. 9 avs-
nitt III som er basert på 1976-konvensjonen. Sjølovkomiteen har derfor valgt å
plassere de nye norske reglene på dette området i et nytt avsnitt IIa i lovens kap. 9.
Det har derfor vært nødvendig i denne omgang å benytte bokstav-paragrafering ved
utformingen av bestemmelsene, se lovutkastet §§ 182a til 182f. Komiteen forutset-
ter at bestemmelsene renummereres når Norge har sagt opp 1976-konvensjonen og
opphevet regelene i sjøl. §§ 183 til 188.
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Kapittel 9
Økonomiske og administrative konsekvenser

Sjølovkomiteens forslag om høyere ansvarsgrenser for krav i forbindelse med
oppryddingstiltak etter sjøulykker vil medføre at offentlige myndigheter i flere til-
feller enn i dag får dekket utgiftene til slike aksjoner. For eksempel antar komiteen,
ut fra de opplysninger den sitter inne med, at staten i hovedsak ville ha fått dekket
sine kostnader i forbindelse med aksjonen etter ulykken med ”Green Ålesund” der-
som de begrensningsbeløp komiteen foreslår legges til grunn, se også ovenfor i avs-
nitt 5.1. I og med at offentlige myndigheter vil ha bedre utsikt til å få dekket kost-
nadene i forbindelse med oppryddingstiltak etter sjøulykker, er det grunn til å tro at
dette kan bidra til en generell forbedring av den statlige beredskapen mot akutt foru-
rensning og at det blir lettere å gjennomføre aksjoner når ulykker inntrer.

Når det gjelder P&I-forsikring er det vanskelig å si om innføring av særskilte
ansvarsgrenser i Norge vil få premiemessige konsekvenser. P&I-klubbene har ikke
på noe tidspunkt gjort noen forskjell i sin premieberegning eller forsikringsdekning
avhengig av om skipet er hjemmehørende i eller seiler mye til land hvor vrakfjern-
ingsansvaret er ubegrenset eller har særlige begrensningsbeløp som er høyere enn
de som følger av internasjonale konvensjoner. Det foretas heller ikke premiemes-
sige differensieringer i så måte. Det er heller ikke registrert noen premiemessige
konsekvenser av at Norge innførte 1996-begrensningsbeløpene med virkning fra
20. februar 2001, selv om disse begrensningsbeløp ennå ikke er trådt i kraft inter-
nasjonalt. Til tross for at man ikke kan registrere økninger i premiene som direkte
følge av den enkelte lovendring som medfører øket ansvar for rederiene, antar
likevel Sjølovkomiteen at økning av ansvarsgrensene over tid vil resultere i økte
forsikringspremier, fordi økte utbetalinger fra forsikringsselskapene påvirker det
forsikringstekniske resultat (forholdet mellom innbetalt premie og utbetalte erstat-
ninger).

Når det gjelder rederansvarsforsikring tegnet hos andre enn P&I-klubbene, kan
det med noe større sikkerhet legges til grunn at økte begrensningsbeløp vil påvirke
premienivået. Sjøtrygdgruppen Gjensidig Skadeforsikringsselskap opplyser at pre-
mien for rederansvarsforsikring er øket med ca. 12 prosent som følge av innføringen
av de økte ansvarsgrensene i 1996-konvensjonen. For de mindre rederiene som har
ansvarsforsikring kan en ytterligere økning av forsikringskostnadene utgjøre en
tung økonomisk belastning, og dette er bakgrunnen for at Sjølovkomiteen har
foreslått at de økte begrensningsbeløpene ikke skal få anvendelse for skip under 300
tonn, se også komiteens overveielser i avsnitt 8.3.

Sjølovkomiteens lovforslag antas videre å klargjøre ulike spørsmål knyttet til
forholdet mellom sjølovens regler og sentrale bestemmelser i forurensningsloven
og havne- og farvannsloven. Dette gjelder særlig forslaget til endringer i reglene om
ubegrenset ansvar, som etter komiteens oppfatning vil virke langt mindre prosess-
fremmende enn dagens regler på området. Komiteen ser det som en klar fordel at
regler som anvendes i den hektiske situasjonen etter en sjøulykke, der det først og
fremst er viktig at tiltak settes i verk, er så klare som mulig, og i så liten grad som
mulig inviterer til uenighet om tolkningsspørsmål.
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Kapittel 10
Bemerkninger til de enkelte bestemmelsene i lovutkastet

Til § 170

§ 170 angir i dag anvendelsesområdet for 1976-konvensjonen (kap. 9 III) og 1996-
konvensjonen (kap. 9 II). Som det fremgår av lovforslaget foreslår komiteen at de
nye særlige begrensningsreglene inntas i et nytt avsnitt IIa i kapittel 9, slik at § 170
må endres tilsvarende. Komiteen foreslår at lovendringene bare skal gjelde de til-
felle hvor 1996-konvensjonen ellers ville gjelde. Dette innebærer at reglene i kapit-
tel IIa i utgangspunktet kommer til anvendelse i alle saker, med unntak for de sak-
ene der Norge er forpliktet til å anvende 1976-konvensjonen.

Til § 172 nytt tredje ledd

Komiteen foreslår at det skal gjelde særskilte begrensningsregler for krav som nevnt
i § 172 nr. 4 og 5, jf. nr. 6. Ansvar for slike krav vil derfor ikke kunne begrenses
etter reglene i avsnitt II. Som det fremgår i kapittel 8 foreslår komiteen imidlertid at
endringene i begrensningsreglene ikke bør gjelde for skip under 300 tonn. Skipets
tonnasje beregnes etter § 175 nr. 6. Skip under 300 tonn kan fortsatt begrense ans-
varet etter reglene i kapittel II for krav som nevnt i § 172 nr. 4 og 5, jf. nr. 6, jf. også
lovutkastet § 182a.

Til § 173 nr. 2

Nåværende § 173 nr. 2 henviser ved en inkurie til § 210. Riktig henvisning skal være
til § 207 (ikke konvensjonsbestemt oljesølansvar).

Til kapittel 9 avsnitt IIa. Begrensning av ansvar for oppryddingstiltak m.v. etter
sjøulykker

Komiteen foreslår at de særskilte begrensningsreglene tas inn i et nytt avsnitt IIa i
kapittel 9. Forslaget bygger på at de foreslåtte begrensningsreglene systematisk
hører mest hjemme i sammenheng med reglene i avsnitt II, som gjennomfører 1996-
konvensjonen. Når 1976-konvensjonen er oppsagt og §§ 183-188 oppheves, kan
paragrafene i avsnitt IIa renummereres.

Til § 182a. Rett til ansvarsbegrensning

Første punktum angir hvem som kan påberope seg ansvarsbegrensning etter reglene
i avsnitt IIa. Dette er samme personkrets som kan begrense sitt ansvar etter reglene
i avsnitt II og III. Av annet punktum følger det at avsnitt IIa ikke får anvendelse for
skip som er 300 tonn eller mindre. Se nærmere i kapittel 8 om bakgrunnen for
forslaget.

Til § 182b. Krav undergitt begrensning

Første ledd bestemmer hvilke krav som er underlagt begrensningsreglene i kapittel
9 IIa. Kravene er de samme som i § 172 nr. 4 og 5, jf. nr. 6. Det følger av forslaget
til nytt tredje ledd i § 172 at ansvaret for disse kravene ikke kan kreves begrenset
etter kapittel 9 II.
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Annet ledd gir § 172 annet ledd og § 173 anvendelse også for krav som kan beg-
renses etter reglene i kapittel 9 IIa. § 172 annet ledd regulerer situasjonen der den
ansvarlige kan gjøre gjeldende et motkrav, mens § 173 regulerer hvilke krav som er
unntatt fra begrensning, og disse reglene bør være de samme for avsnitt II, IIa og III
i kapittel 9.

Til § 182c. Ansvarsgrensene

Bestemmelsen fastsetter ansvarsgrensene per hendelse for krav som omfattes av
lovutkastet § 182b, jf. § 182a. Det foreslås beløp som er vesentlig høyere enn ans-
varsgrensene for tingsskader etter 1996-konvensjonen. For skip mellom 300 og
1000 tonn er ansvarsgrensen 3.000.000 SDR. Dette svarer per juni 2002 til ca. 30
millioner kroner. For skip som er mer enn 1000 tonn forhøyes ansvarsgrensen med
1000 SDR for hvert tonn fra 1001 til 10 000. Deretter forhøyes ansvarsgrensen med
500 SDR for hvert tonn over 10 000.

Se avsnitt 8.4 ovenfor om bakgrunnen for komiteens forslag, og for en sammen-
ligning mellom forslaget og ansvarsgrensene etter 1996-konvensjonen.

Det foreslås at § 175 nr. 5 og 6 skal gjelde tilsvarende.

Til § 182d. Fordeling av ansvarsbeløpet m.v.

Reglene om fordeling av ansvarsbeløpene bør være de samme som i kapittel 9 II og
III. Dette fremgår av første ledd i § 182d.

I annet ledd foreslås at den ansvarlige kan kreve refusjon i begrensningsbeløpet
av rimelige utgifter ved fjernings- og oppryddingstiltak og andre skadebegrensende
tiltak. En slik rett har den ansvarlige ikke etter reglene i kapittel 9 II, se ovenfor i
avsnitt 2.3. Komiteen mener det er uheldig at den ansvarlige ikke skal kunne få en
forholdsmessig dekning i begrensningsbeløpet av rimelige utgifter ved gjennom-
føring av pålegg om oppryddingstiltak som nevnt i lovutkastet § 182b. Om den ans-
varlige gis en slik rett, antar komiteen at dette i større grad vil stimulere til at fjern-
ings- og oppryddingstiltak og andre skadebegrensende tiltak blir gjennomført etter
sjøulykker, herunder også tiltak som den ansvarlige iverksetter frivillig. Det gjelder
i dag en tilsvarende regel for gjennomføring av frivillige tiltak i forbindelse med
oljesølansvar etter kapittel 10, jf. § 195 tredje ledd. Se nærmere om komiteens over-
veielser i avsnitt 8.5.

Til § 182e. Handlemåte som hindrer begrensning

Bestemmelsen regulerer spørsmålet om bortfall av retten til å begrense ansvaret når
offentlige myndigheter gjennomfører oppryddingstiltak som nevnt i lovutkastet §
182b.

Første ledd første punktum innebærer ingen endringer i forhold til gjeldende
rett. Den ansvarlige har i utgangspunktet rett til å begrense ansvaret for krav i anled-
ning av at offentlig myndighet etter en sjøulykke har satt i verk oppryddingstiltak,
jf. § 182b. Med sjøulykke forstås ikke bare det som etter vanlig språkbruk karakter-
iseres som en ulykke, for eksempel ved grunnstøting eller kollisjon. Begrepet vil
også omfatte tilfeller hvor skipet ikke har vært utsatt for noen ulykke, men hvor ski-
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pets last viser seg å utgjøre en fare for skipet, de ombordværende eller omgivelsene,
se også kommentarene til sjøloven § 172 første ledd nr. 5 ovenfor i avsnitt 2.3.

Etter første ledd annet punktum vil manglende overholdelse av plikt til å utføre
oppryddingstiltak som nevnt i § 182b, eller manglende utføring av pålegg om tiltak,
ikke medføre at den ansvarlige mister retten til å begrense ansvaret. Om den ans-
varlige for eksempel unnlater å overholde plikt etter forurensningsloven § 7 annet
ledd til å treffe tiltak for å hindre at forurensning inntrer, eller for å stanse, fjerne
eller begrense skadevirkningene av forurensning som allerede har inntrådt,
innebærer ikke dette at retten til å begrense ansvaret går tapt. Heller ikke manglende
utføring at pålegg gitt med hjemmel for eksempel i forurensingsloven § 7 fjerde
ledd eller havne- og farvannsloven § 18 tredje ledd vil i seg selv medføre at den ans-
varlige mister retten til å begrense ansvaret. For en nærmere beskrivelse av de sen-
trale reglene om tiltaksplikter og regler som gir hjemmel for pålegg om opprydding-
stiltak i henhold til gjeldende lovgivning, vises det til avsnitt 3.2 til 3.4.

Forslaget til første ledd annet punktum innebærer at det for krav som nevnt i
lovutkastet § 182b gjøres unntak fra § 174 for de tilfellene der forsømmelse av den
ansvarliges handleplikt etter en sjøulykke ville føre til at retten til å begrense ansv-
aret for følgeskadene ellers ville gått tapt. Se nærmere om denne problemstillingen
i forhold til gjeldende rett ovenfor i kapittel 4, særlig avsnitt 4.3. Bakgrunnen for at
komiteen foreslår en slik regel er først og fremst at den ser det som uheldig at utfer-
digelse av myndighetspålegg i så stor grad skal være bestemmende for om rederen
får ubegrenset ansvar eller ikke. Dette henger sammen med at manglende utføring
av pålagte tiltak etter gjeldende rett normalt vil utgjøre en forsettlig egenfeil etter §
174, se avsnitt 4.3. Se også komiteens overveielser i avsnitt 8.6 ovenfor.

Om den ansvarlige ikke utfører pålagte tiltak, vil det imidlertid fortsatt kunne
utløse strafferettslige reaksjoner, jf. særlig forurensningsloven § 78.

Etter annet ledd kan den ansvarlige likevel miste retten til å begrense ansvaret
for krav i anledning av at offentlig myndighet etter en sjøulykke har satt i verk
oppryddingstiltak som nevnt i lovutkastet § 182b for å avverge eller begrense tap,
skade eller ulempe som følge av sjøulykken. Dersom den ansvarlige har forårsaket
den opprinnelige sjøulykken forsettlig eller grovt uaktsomt, og med forståelse av
at slik ulykke sannsynligvis ville inntre, vil retten til å begrense ansvaret overfor
offentlig myndighet for tiltak iverksatt for å avverge eller begrense følgeskadene
også gå tapt. Vurderingen av om det foreligger grov egenfeil i forhold til selve sjøu-
lykken vil måtte foretas med grunnlag i § 174.

Henvisningen til § 174 i tredje ledd innebærer at spørsmålet om den ansvarlige
mister retten til å begrense ansvaret for andre krav enn de som knytter seg til krav i
anledning av at offentlig myndighet etter sjøulykken har satt i verk opprydding-
stiltak for å avverge eller begrense tap, skade eller ulempe som følge av sjøulykken,
fortsatt vil løses med grunnlag i § 174. Det kan dreie seg om følgeskader på eiendom
– enten denne er i privat eller offentlig eie – som er forårsaket av at rederen ikke har
truffet de nødvendige tiltak for å forhindre slik skade. Et eksempel på slikt krav kan
være tapte inntekter for et hotell som får tilgriset strendene på eiendommen som
følge av at rederen ikke har iverksatt nødvendige tiltak for å begrense skadeom-
fanget etter sjøulykken. Dersom vilkårene i § 174 er oppfylt vil rederen kunne få
ubegrenset ansvar for slike følgeskader, selv om rederen etter lovutkastet § 182e
første og annet ledd har rett til å begrense ansvar for kostnadene som offentlig myn-
dighet har hatt ved oppryddingstiltak m.v. Se også avsnitt 8.6.
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Til § 182f. Øvrige bestemmelser

Etter første ledd gis bestemmelsene i § 177 om begrensningsfond og begrensn-
ingssøksmål, § 180 om ansvarsbegrensning uten opprettelse av begrensningsfond,
§ 181 om krigsskip, boreskip m.v., og § 182 om anvendelsesområde m.m., tils-
varende anvendelse for kapittel 9 IIa. Etter komiteens oppfatning er det intet behov
for særregler som avviker fra kapittel 9 II og III på disse områdene.

Annet ledd første punktum gjelder situasjonen når det er opprettet begrensnings-
fond her i riket. § 178 nr. 1, 2, 5 og 6 vil da gjelde tilsvarende, hvilket innebærer at
den ansvarlige på tilsvarende måte som etter kapittel 9 II og III er beskyttet mot at
skadelidte forfølger kravet sitt ved arrest eller annen tvangsforretning.

Annet ledd annet punktum gjelder situasjonen når det etter reglene i 1996-kon-
vensjonen er opprettet begrensningsfond i Danmark, Finland, Sverige eller i annen
konvensjonsstat hvor havn som nevnt i § 178 nr. 3 bokstav a) ligger. Et slikt fond
vil bare dekke krav opp til begrensningsbeløpene i 1996-konvensjonen, hvilket kan
medføre at skadelidte i vedkommende fond ikke får dekket sine krav etter de sær-
skilte begrensningsbeløpene som foreslås i kapittel 9 IIa. For å ivareta hensynet til
skadelidte i denne situasjonen, vil den ansvarlige bare være beskyttet mot forfølgn-
ing ved arrest eller annen tvangsforretning etter reglene i § 178 nr. 2 og 3 dersom
det opprettes et tilleggsfond her i riket til dekning av krav som nevnt i lovutkastet §
182b. Tilleggsfondet skal svare til ansvarsbeløpet etter § 182c med fradrag for den
del av det utenlandske begrensningsfondet som må antas å bli benyttet til dekning
av slike krav. Et eksempel kan illustrere hvordan tilleggsfondets størrelse beregnes:
Det opprettes et begrensningsfond i Danmark på NOK 42 mill., der norske myn-
digheter har krav i forbindelse med oppryddingstiltak på NOK 100 mill. Etter
fordelingen av fondet sitter norske myndigheter igjen med et udekket krav på 80
mill. Begrensningsbeløpet for dette kravet etter § 182c er NOK 120 mill. Med
fradrag for utbetalingen fra det danske fondet, blir tilleggsbeløpet NOK 100 mill.
Skadelidte skal imidlertid ikke har mer enn tapet dekket, slik at det ikke kan kreves
opprettet et tilleggsfond i Norge på mer enn NOK 80 mill. Dersom det utenlandske
fondet ikke er fordelt, må det bringes på det rene hvor stor del av kravene som antas
å bli dekket.

Til § 183

I og med at Norges forbehold etter 1996-konvensjonen ikke vil ha virkning i forhold
til 1976-konvensjonen, vil ansvarlige etter 1976-konvensjonen fortsatt ha adgang til
å begrense ansvaret for krav som nevnt i § 172 nr. 4 og 5, jf. nr. 6 etter reglene i
sjøloven kapittel 9 III. § 183 må derfor endres slik at forslaget til nytt tredje ledd i
§ 172 ikke gis anvendelse for kapittel 9 III. Henvisningen til § 172 i § 183 foreslås
derfor begrenset til § 172 første og annet ledd.

Til § 231 første ledd annet punktum

Fellesreglene om begrensningsfond og begrensningssøksmål i kapittel 12 bør også
få anvendelse for fond opprettet etter § 182f. Det foreslås derfor inntatt en referanse
til § 182f i § 231 første ledd annet punktum.
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Til § 232 nytt annet ledd

I samsvar med komiteens forslag om særskilte begrensningsbeløp i § 182c, må
bestemmelsene om fondsbeløpet i § 232 endres tilsvarende. Det foreslås derfor nytt
annet ledd i § 232 der det fremgår at fond som opprettes etter § 182f skal tilsvare
ansvarsbeløpene etter § 182c. Når fondet opprettes som tilleggsfond etter § 182f
annet ledd annet punktum, beregnes fondsbeløpet som beskrevet i § 182f, se
merknadene til denne bestemmelsen ovenfor.

Til § 244 første ledd

For at bestemmelsene om fordeling av fondet i kapittel 12 skal gis tilsvarende anv-
endelse når det opprettes et fond etter § 182f, må det tas inn en henvisning til § 182d
i § 244 første ledd.
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Kapittel 11
Utkast til lov om endringer i lov 24. juni 1994 nr. 39 om

sjøfarten (sjøloven)
I lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjøfarten (sjøloven) gjøres følgende endringer:

Overskriften til kapittel 9 avsnitt I skal lyde:
Virkeområdet for reglene i avsnitt II, avsnitt IIa og avsnitt III
Overskriften til § 170 og § 170 første ledd skal lyde:

§ 170. Virkeområdet for avsnitt II, avsnitt IIa og avsnitt III

Reglene i avsnitt II og IIa gjelder i alle tilfelle hvor begrensning av ansvar gjøres
gjeldende ved norsk domstol, hvis ikke annet følger av annet ledd.

§ 172 nytt tredje ledd skal lyde:
Retten til ansvarsbegrensning gjelder likevel ikke krav som nevnt i første ledd

nr. 4 og 5, jf. nr. 6, dersom skipets tonnasje er mer enn 300 tonn.
§ 173 nr. 2 skal lyde:
2) krav i anledning av oljesøl av den art som er nevnt i §§ 191 og 207;
Etter § 182 tilføyes et nytt avsnitt som skal lyde:

IIa. Begrensning av ansvar for oppryddingstiltak m.v. etter sjøulykker

§ 182a. Rett til ansvarsbegrensning

Personer som omfattes av § 171 har rett til å begrense sitt ansvar for krav i anledning
av oppryddingstiltak m.v. etter sjøulykker etter reglene i §§ 182b til 182f. Når skipet
er 300 tonn eller mindre, gjelder likevel reglene i avsnitt II, jf. § 172 tredje ledd.

§ 182b. Krav undergitt begrensning

Retten til ansvarsbegrensning gjelder, uansett grunnlaget for ansvaret, krav i anled-
ning av
1. hevning, fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av et skip som er sunket,

strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt som er eller har vært om bord i skipet;
2. fjerning, ødeleggelse eller uskadeliggjørelse av skipets last;
3. tiltak truffet for å avverge eller begrense tap som ansvaret ville være begrenset

for etter nr. 1 eller 2, samt tap som skyldes slike tiltak.

§§ 172 annet ledd og 173 gjelder tilsvarende.

§ 182c. Ansvarsgrense

Ansvarsgrensen for krav som omfattes av § 182b, er 3.000.000 SDR. For skip som
er mer enn 1000 tonn forhøyes ansvarsgrensen slik:
– for hvert tonn fra 1001 tonn til 10 000 tonn med 1000 SDR,
– for hvert tonn fra 10 001 med 500 SDR.

Ansvarsgrensen gjelder summen av alle krav som oppstår ved en og samme hending
mot personer som nevnt i § 171.

§ 175 nr. 5 og 6 gjelder tilsvarende.
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§ 182d. Fordeling av ansvarsbeløpet m.v.

Ansvarsbeløpet skal fordeles på de krav som er undergitt begrensning, i forhold til
de godtgjorte beløp. § 176 tredje og fjerde ledd gjelder tilsvarende.

Har noen med rett til ansvarsbegrensning truffet tiltak som nevnt i § 182b første
ledd, skal krav på dekning av rimelige utgifter ved tiltakene være likestilt med andre
krav ved fordelingen av ansvarsbeløpet.

§ 182e. Handlemåte som hindrer begrensning

En ansvarlig kan begrense sitt ansvar for krav i anledning av at offentlig myndighet
etter en sjøulykke har satt i verk oppryddingstiltak som nevnt i § 182b for å avverge
eller begrense tap, skade eller ulempe som følge av sjøulykken, herunder foruren-
sningsskade. Dette gjelder selv om den ansvarlige selv har hatt plikt i henhold til
bestemmelse eller pålegg gitt i eller i medhold av lov til å treffe slike tiltak for å
avverge eller å begrense tap, skade eller ulempe som følge av sjøulykken.

En ansvarlig kan likevel ikke begrense ansvaret for krav som omfattes av første
ledd, dersom det godtgjøres at den ansvarlige selv har forårsaket sjøulykken forset-
tlig eller grovt uaktsomt og med forståelse av at slik ulykke sannsynligvis ville
inntre.

For øvrig gjelder § 174 tilsvarende.

§ 182f. Øvrige bestemmelser

Bestemmelsene i §§ 177, 180, 181 og 182 gjelder tilsvarende.
Bestemmelsene i § 178 nr. 1, 2, 5 og 6 gjelder tilsvarende når begrensningsfond

er opprettet her i riket. Er begrensningsfond i samsvar med reglene i 1976-begren-
sningskonvensjonen som endret ved 1996-endringsprotokollen opprettet i Dan-
mark, Finland, Sverige eller i annen konvensjonsstat hvor havn som nevnt i § 178
nr. 3 bokstav a) ligger, gjelder reglene i § 178 nr. 2 og 3 tilsvarende dersom
– krav som nevnt i § 182b kan kreves dekket av begrensningsfondet, og
– det her i riket er opprettet et tilleggsfond til dekning av slik krav som tilsvarer

ansvarsbeløpet etter § 182c med fradrag for den del av begrensningsfondet som
må antas å bli benyttet til dekning av slike krav.

§ 183 skal lyde:
§§ 171, 172 første og annet ledd, 173 og 174 gjelder tilsvarende.
§ 231 første ledd annet punktum skal lyde:
Som globalfond regnes også fond opprettet etter §§ 182f og 207.
§ 232 nytt annet ledd skal lyde:
Fond som er opprettet etter § 182f skal tilsvare det fulle ansvarsbeløp etter §

182c, med mindre fondet opprettes som tilleggsfond etter § 182f annet ledd annet
punktum.

Nåværende § 232 annet og tredje ledd blir nytt tredje og fjerde ledd.
§ 244 første ledd skal lyde:
Når samtlige tvister er avgjort, skal retten ved dom fordele fondet etter reglene

i § 176, jf. § 185, § 182d eller § 195.
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Vedlegg

ng og fjerning av skipsvrak

Tabell 1.1

År Nav v. Skader Begrensn.

beløp 1)
Krav Dekning

1981 DEI
,
g

2500 km 2

strandlinje
oljeskadet

20 mill.
kr.

Ingen dekning,
ingen ansvarlig
funnet

1981 AM gde 0,9 mill.
kr.

Dekning ukjent

1983 BAY n-
k ut

8,5 mill.
kr.

Full dekning

1983 BA un-
k ut

ca. 1 mill.
SDR (10
mill kr.)

3 mill. kr. Full dekning

1984 CA
NO

24 km
strandlinje
oljeskadet

1 mill. kr. Full dekning

1988 BO 1 Skjem-
mende

12,5 mill
kr.

Ingen dekning,
eier insolvent
1

Oversikt over statlige aksjoner etter 1981 mot akutt forurensni

:

n Flagg-
stat

Reder/eier P & I Størrelse Sted Hendelse Utslipp og e
inngrep

BRT 2) DWT 3)

FOVOS Hellas Ukjent Ukjent 29 689 70 341 Helge-
land i
Nordland

Havarerte
og sank i
orkan

1200 t. tung
bunkersolje
smøreolje o
diesel

ICA Norge Sørensen &
sønner A/S

Gard 80 040 147 522 Vest for
Hauge-
sund

Ulovlig
utpump-
ing av olje
etter
tankvask

Ukjent men
råolje

ARD Norge Fred Olsen Skuld 5 171 10 320 Brevik
Telemark

Grunnstøtt
e

60 t tung bu
kersolje lak

LDUIN Norge Fred Olsen Skuld 5 171
(12494bt

.)

10 320 Brevik
Telemark

Grunnstøtt
e

30 t. Tung b
kersolje lak

RTAGO
VA

Spania Repsol Navi-
era Vizcaina
S.A. Bilbao

Ukjent 139 470 272 495 Hellesøy i
Rogaland

Over-
pumping

600 t. råolje
lakk ut

IKY Sovjetisk Norsk privat-
person

Ikke aktu-
elt

Ca. 5 000 Øksnes,
Nordland

Slep røk,
drev på
land

Fjernet 200
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1989 ME
TIL
ICA

bun-
øre-
el

30 km
strandlinje
oljeskadd

38 mill.
kr.

17,7 mill. kr.
Manglende
dekning sky-
ldes sjølovens
begrensningsre-
gler

1990 AZA bun-
øre-
el

42 km
strandlinje
oljeskadet

22 mill.
kr.

Forlik på 21,5
mill. kr.

1991 AST olje
kk ut

2 km
strandlinje
oljeskadd

ca. 0,8
mill. SDR
(8 mill.
kr.)

0,9mill.kr. Full dekning

1991 SON

g
ut.
r
n om

9 km
strandlinje
oljeskadet

14,5 mill.
kr.

Ingen dekning.
Vanskeligheter
med å spore opp
og etablere mot-
part for kravet

1991 MA 0,7 mill.
kr.

Ingen dekning.
Vanskeligheter
med å spore opp
og etablere mot-
part for kravet

Tabell 1.1

År Nav v. Skader Begrensn.

beløp 1)
Krav Dekning
RCAN-
MAR-

Panama M. Lresa de
Navegassa

Ukjent 26 512 38 847 Sog-
nesjøen,
Sogn og
Fjordane

Grunnstøtt
e og
havarerte

420 t. tung
kersolje, sm
olje og dies
lakk ut

LEA Sør-Korea UK Mutual
Steamship

44 276 78 570 Vest for
Hauge-
sund

Havarerte
og sank

330 t. tung
kersolje, sm
olje og dies
lakk ut

REA Norge Klovning Skuld 1 599 (4
234 bt.)

3 041 Sand i
Rogaland

Grunnstøtt
e og sank.
Havarist
nødlosset,
hevet og
fjernet

20 t. smøre
og diesel la

ATA Panama Ukjent Ocean
P&I Ser-
vice LTD
UK

25 598 79 345 Nordvest
for Åle-
sund

Havarerte
og sank

170 t. tung
fyringsolje,
smøreolje o
diesel lakk
Ca. 180 t. e
fortsatt igje
bord

RSA Malta Njord Ship-
ping Ltd

Skuld 5 922 8 001 Vest for
Breman-
ger i Sogn
og Fjor-
dane

Funnet
forlatt
drivende i
havet

:

n Flagg-
stat

Reder/eier P & I Størrelse Sted Hendelse Utslipp og e
inngrep

BRT 2) DWT 3)
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1992 ME
BA

t.
et ut
n

4,8 mill.
kr.

Ingen dekning
pga foreldelse
av kravet

1992 AR ng
,
re-
rau-
k ut.

t av

32,5 km.
strandlinje
oljeskadd

Ca. 35
mill. kr.

Forlik på 30
mill. kr.

1997 LER
STR

un-
sel

je

12 km.
strandlinje
oljeskadet

6,4 mill.
kr. +
renter

Forlik på ca. 6,8
mill. kr.

1999 SOL og
pp ut

Lokal
forurens-
ning

0,17 mill.
SDR (1,7
mill. kr.)

2,3 mill.
kr.

Kr. 684 500,- i
manglende
dekning sky-
ldes sjølovens
begrensningsre-
gler

Tabell 1.1

År Nav v. Skader Begrensn.

beløp 1)
Krav Dekning
NINA
RBARA

Filip-
pinene

Transocean
Transport Co.
Manila

Britannia
repr. ved
Wesman
Oslo

22 258 35 971 Vannyl-
ven, Møre
og Roms-
dal

Grunnstøtt
e

Ca. 1 t. tung
bunkersolje
lakk ut. 811
ble nødloss
av havariste

ISAN Panama Japan
Shipown-
ers Mutual

75 361 135 748 Herøy i
Møre og
Romsdal

Grunnstøtt
e og
havarerte

Ca 150 t. tu
bunkersolje
diesel, smø
olje og hyd
likkolje lak
570 t. ble
nødlosset u
vraket

OS
ENGTH

Kypros Lambda Sea
Shipping
Company

Liverpool
& Lon-
don
Steamship

12 693 22 021 Syd-vest
for Haug-
esund

Havarerte
og sank

Ca. 150 t. b
kersolje, die
og smøreol
lakk ut

HAV Norge Kystbåtene
ANS

Ikke aktu-
elt

200 (462
bt.)

549 Meløy Sank ved
kai

Noe diesel
fiskefor sla

:

n Flagg-
stat

Reder/eier P & I Størrelse Sted Hendelse Utslipp og e
inngrep

BRT 2) DWT 3)
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1999 HED rnet Skjem-
mende

0,27 mill
SDR (2,7
mill. kr.)

Ca 4,5
mill. kr.

900 000 dekkes
av SFT. Dette,
sammen med
bidrag fra kom-
munen, vil
dekke det som
overskrider
sjølovens beg-
rensningsbeløp

2000 GR
ÅLE

n-
sel

je
t.

et ut
ra-

r-

s-
ter-
tung

2 km
strandlinje
skadet

1,1 mill.
SDR (11
mill. kr.)

86 mill.
kr.

Saken er ikke
avsluttet

Tabell 1.1

År Nav v. Skader Begrensn.

beløp 1)
Krav Dekning
LO Bahamas Paal Wilson
& Co

603 (1
092 bt.)

1 924 Urter,
Karmøy

Grunnstøtt
e

Planlagt fje
2002

EEN
SUND

Norge Rederi Green
Management
A/S

Skuld 2 280 (6
182 bt.)

4 231 Nord for
Hauge-
sund

Grunnstøtt
e og
havarerte

Ca.160 t. bu
kersolje, die
og smøreol
lakk ut. 350
ble nødloss
av vraket. V
ket og foru-
rensende
fiskelast ble
hevet og fje
net. Under
denne opera
jonen ble yt
ligere 80 t.
bunkersolje
fjernet

:

n Flagg-
stat

Reder/eier P & I Størrelse Sted Hendelse Utslipp og e
inngrep

BRT 2) DWT 3)
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1) Begren og 1996-konvensjonen skal begrensningsbeløpet regnes ut
på grunnl ingskonvensjon av 1969, se også sjøloven § 175 nr. 6. Før
skipsmåli n av 1947. Metodene for å måle bruttotonn og bruttoregis-
tertonn er l.a. skipstypen.
2) BRT st ger.
3) DWT s

2000 JOH n-
sel

je
000

t av

2 km.
strandlinje
i Karlsøy

12 mill.
kr.

Saken er ikke
avsluttet

2001 FYK or
el

0,17 mill.
SDR (1,7
mill. kr.)

0,57 mill.
kr.

Saken er ikke
avsluttet

Tabell 1.1

År Nav v. Skader Begrensn.

beløp 1)
Krav Dekning
sningsbeløpet er kun oppgitt der det foreligger opplysninger om skipets bruttotonnasje. Både etter 1976-
ag av skipets bruttotonnasje beregnet i samsvar med reglene i vedlegg I til den internasjonale skipsmål
ngskonvensjonen av 1969 ble skip målt i bruttoregistertonn, bl.a. etter regler fastsatt i Oslo-konvensjone
forskjellige, slik at forholdet mellom skipets størrelse i de to tonnasjeenhetene vil variere avhengig av b

år for bruttoregistertonn. Skipenes bruttotonnasje (bt) er oppgitt i parentes der slike opplysninger forelig
tår for ”dead weight tonnage”, og refererer til skipets totale lastekapasitet.

N R Kypros Mayqueen
Shipping
Hellas

London
Steam-
ship
Mutual

31 661 52 450 Karlsøy i
Troms

Grunnstøtt
e og
havarerte

Ca. 30 t. bu
kersolje, die
og smøreol
lakk ut. Ca 1
t. olje ble
nødlosset u
vraket

AN Danmark Andersen,
Janus & Co,
Nørresundby

Ukjent 310
(1395bt.)

1 016 Bjugn i
Sør Trøn-
delag

Grunnstøtt
e

Nødlosset f
48 m 3 dies

:

n Flagg-
stat

Reder/eier P & I Størrelse Sted Hendelse Utslipp og e
inngrep
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Vedlegg

Tabell 2.1

År Na m SFT kjenner Dyp Utslipps-
potensiale

Risikovurdering
idag

1981 PIN et 200 Mulig Ingen risiko

1981 DE aksjon 200-
400

Stort Risiko oljeutslipp

1981 SS Ingen Ingen risiko

1981 CA Ingen Ingen risiko

1981 HA Ingen Ingen risiko

1981 HA Ingen Ingen risiko

1981 MO Ingen Ingen risiko

1981 NA Ingen Ingen risiko

1981 LIB Ingen Ingen risiko

1981 TR Ingen Ingen risiko

1982 EL Ingen Ingen risiko

1982 GU Ingen Ingen risiko

1982 HI Ingen Ingen risiko

1982 NO senket på
ann

63 Ingen Ingen risiko
2

Oversikt over skipsvrak

: Skip over 100 brutto registertonn gått ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg
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TO Norsk Bergen Tørrlasteskip 928 Kollisjon Last hev

IFOVOS Gresk Norske-
havet

Kombinertskip 29 689 Sunket Oljevern

1 Norsk Frogn Lekter 261 Kollisjon

STEL Norsk Flatanger Tørrlasteskip 199 Kantret

MMERHOLM Norsk Nordsjøen Tørrlasteskip 329 Kantret

VBLIK Norsk Frøya Tørrlasteskip 197 Grunnstøtning

SVIK Norsk Mandal Tørrlasteskip 125 Kantret

MO Norsk Nordsjøen Tørrlasteskip 199 Sprang lekk, sank

RA Panama Skagerrak Tørrlasteskip 499 Sunket

INE Norsk Haugesund Tørrlasteskip 175 Grunnstøtning

GRY Norsk Sokndal Tørrlasteskip 299 Grunnstøtning

LLSTEIN Norsk Farsund Fiskefartøy 231 Kantret

CO Norsk Fedje Tørrlasteskip 298 Sprang lekk, sank

RBARYTT Norsk Måløy Tørrlasteskip 296 Grunnstøtning Hevet og
dypere v
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1982 NO
RO

Ingen Ingen risiko

1982 RI Ingen Ingen risiko

1983 SU 120 Mulig Lav risiko, olje

1983 KÅ Ingen Ingen risiko

1983 UK Ingen Ingen risiko

1983 SO berget. Mast/
synes

Ingen Ingen risiko

1983 TIN erget Ingen Ingen risiko

1983 LO Ingen Ingen risiko

1983 SK Ingen Ingen risiko

1983 RU Ingen Ingen risiko

1983 BR Ingen Ingen risiko

1983 RA rt og identifis- Ingen Ingen risiko

1983 BE Ingen Ingen risiko

1983 NÆ Ingen Ingen risiko

1983 SO Ingen Ingen risiko

1983 VA Ingen Ingen risiko

1983 BE 100-
150

Ingen Ingen risiko

Tabell 2.1

År Na m SFT kjenner Dyp Utslipps-
potensiale

Risikovurdering
idag
RMAND
UGH

Norsk Nordsjøen Spesialskip 499 Kantret

SNES Norsk Nordsjøen Tørrlasteskip 295 Kantret

NNFJORD II Norsk Klepp Ferge 934 Sank under slep

GTIND Norsk Selje Fiskefartøy 289 Kollisjon

JENT Norsk Tromsø 150

LDAG Norsk Porsanger 228 Kantret Last/olje
skorstein

TO Norsk Giske 418 Kollisjon Trolig b

FOTFERJE III Norsk Steigen Ferje 126 Kantret

AANEN Norsk Nordland 146 Ukjent

GG Norsk Hitra Tørrlasteskip 198 Sunket

. NILSEN Norsk Båtsfjord Fiskefartøy 197 Kollisjon, ukjent gjen-
stand

UNEFJORD Norsk Selje Tørrlasteskip 199 Sunket Lokalise
ert 1985

LLSUND Norsk Barent-
shavet

Fiskefartøy 250 Sunket

RØYSUND Norsk Sokndal Tørrlasteskip 251 Kantret

BJERG Dansk Nordsjøen Fiskefartøy 144 Kantret

GTIND Norsk Vågsøy Fiskefartøy 457 Kollisjon m/Pena Labra

N HUR Norsk Båtsfjord Fiskefartøy 163 Grunnstøtning

: Skip over 100 brutto registertonn gått ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg
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1984 HA 40-50
m

Mulig Lav risiko, diesel

1984 SA nder
pilling

Ingen Ingen risiko

1984 NO 217 Ingen Ingen risiko

1984 RO kondemnert Ingen Ingen risiko

1984 NO Ingen Ingen risiko

1984 LE Ingen Ingen risiko

1984 SU rt og identifis- Ingen Ingen risiko

1984 AR Ingen Ingen risiko

1985 KL Ingen Ingen risiko

1985 PO Ingen Ingen risiko

1985 ST Ingen Ingen risiko

1985 SA Ingen Ingen risiko

1986 HI Mulig Lav risiko, olje

1986 SA Ingen Ingen risiko

1986 EL nert Ingen Ingen risiko

1986 TR max 79 Ingen Ingen risiko

1987 OP Ingen Ingen risiko

1987 SO Ingen Ingen risiko

1987 FR Ingen Ingen risiko

Tabell 2.1

År Na m SFT kjenner Dyp Utslipps-
potensiale

Risikovurdering
idag
RJAN Norsk Skjervøy Fiskefartøy 642 Grunnstøtning

NDY HOOK Norsk Svalbard Tørrlasteskip 121 Senket Senket u
filminns

RBJØRN Dansk Nordsjøen 349 Ukjent

SLAGEN Norsk Osterøy 199 Hevet og

RDDØNNA Norsk Hamarøy 151 Kollisjon

INEBRIS Norsk Nordsjøen Fiskefartøy 125 Sprang lekk, sank

N COAST Norsk Selje Tørrlasteskip 279 Sunket Lokalise
ert

OYBUEN Norsk Vågsøy Fiskefartøy 113 Brant og sank

AUS ÅS Norsk Skjervøy 162 Brant og sank

RTVAG Norsk Eigersund Fiskefartøy 299 Kantret

RILBLINK Norsk Norske-
havet

Tørrlasteskip 120 Sunket

AOY Norsk Lindesnes Tørrlasteskip 295 Kollisjon m/Stako

LKO Norsk Austevoll 600 Ukjent

NDAGUT Norsk Bodø 293 Ukjent

LAN Norsk Osterøy 141 Brant Kondem

ESKO Norsk Bamble Lekter 1 334 Kollisjon

SANGER Norsk Høyanger 198 Ukjent

LØY Norsk Flora 299 Grunnstøtning

OLAND Norsk Skagerrak Tørrlasteskip 199 Ukjent
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1987 CA Ingen Ingen risiko

1987 KI ing foretatt 25-35 Ingen Ingen risiko

1987 AN Ingen Ingen risiko

1987 AN Ingen Ingen risiko

1987 PA Ingen Ingen risiko

1987 ST Ingen Ingen risiko

1987 SIM Ingen Ingen risiko

1987 BO ader, eksplosjon Mulig Lav risiko, diesel

1988 BO ommeren 2001 0 Ingen Ingen risiko

1988 BE ai 1988, solgt Ingen Ingen risiko

1988 VE Ingen Ingen risiko

1988 AU Ingen Ingen risiko

1988 ST g solgt Ingen Ingen risiko

1988 LE Ingen Ingen risiko

1988 SO Ingen Ingen risiko

1988 HE Ingen Ingen risiko

1988 TA Ingen Ingen risiko

1988 LA Ingen Ingen risiko

1988 UL v marinen Ingen Ingen risiko

Tabell 2.1

År Na m SFT kjenner Dyp Utslipps-
potensiale

Risikovurdering
idag
PRICE Norsk Bodø 199 Kantret

LBULK Norsk Austrheim 298 Sunket Sprengn
1988

DENESFISK Norsk Bodø Fiskefartøy 298 Ukjent

KI Norsk Norske-
havet

129 Ukjent

STAN Norsk Herøy 113 Ukjent

ORSKJÆR Norsk Skånland 199 Ukjent

A III Norsk Askøy Lekter 995 Ukjent

RDA BERRI Spansk Finmark Fiskefartøy 465 Sank under slep Store sk

IKY Sovjetisk Vesterålen Jager 2380(depl) Drev på land, slep røk Fjernet s

NTE KARIN Norsk Fræna Tørrlasteskip 192 Ukjent Fjernet m

SLEKARI Norsk Barent-
shavet

Fiskefartøy 329 Kollisjon m/isfjell

STVÅG Norsk Sykkylven 297 Kollisjon

INA Norsk Brønnøy 297 Ukjent Berget o

VENDEFISK II Norsk Sandøy 130 Sunket

TRA Norsk Radøy 137 Sunket

RØYVÆRING Norsk Svalbard 354 Sprang lekk, sank

KNES Norsk Vefsn 160 Ukjent

GUNEN Norsk Karmøy 116 Grunnstøtning

LER Norsk Skagerrak Minelegger 1250(depl) Senket Senket a
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1988 HA
VI

Ingen Ingen risiko

1988 LY Ingen Ingen risiko

1989 PO Mulig Lav risiko, diesel
+stor avstand til
land

1989 ME
MA

aksjon Stort Ingen risiko, knust
båt

1989 CO Ingen Ingen risiko

1989 AN rt og identifis- Ingen Ingen risiko

1989 KO es av Statens
n/HI 1)

1700 Mulig Lav risiko

1990 AZ aksjon 183 Mulig Lav risiko
oljeutslipp

1990 ST Ingen Ingen risiko

1990 VE Ingen Ingen risiko

1990 HE 30 Ingen Ingen risiko

1990 MA Ingen Ingen risiko

1990 SV Ingen Ingen risiko

1990 SA Ingen Ingen risiko

1991 SO aksjon 100 Stort Risiko
utslipp,mulig opptil
180 tonn igjen

Tabell 2.1

År Na m SFT kjenner Dyp Utslipps-
potensiale

Risikovurdering
idag
VSKJELL
KING

Norsk Skånland 298 Ukjent

N Dansk Skagerrak Tørrlasteskip 299 Kantret

LARBAS Norsk Nordland Fiskefartøy 722 Sprang lekk, sank

RCANTIL
RICA

Panama Solund Bulkskip 26 512 Grunnstøtning Oljevern

AST TRADER Norsk Austrheim Tørrlasteskip 294 Grunnstøtning

NIE BUTLER Dansk Tysnes Tørrlasteskip 299 Sunket Lokalise
ert

MSOMOLETS Sovjetisk Norske-
havet

Ubåt 7800(depl) Brann, sank Overvåk
strålever

ALEA Sørkorea Utsira Bulkskip 44 276 Sprang lekk, sank Oljevern

ÅLSTRAUM Norsk Træna 299 Ukjent

STVAKT Norsk Røst 146 Ukjent

LGANES Norsk Karmøy Fiskefartøy 295 Grunnstøtning

LMØY Norsk Nærøy 149 Kantret

ENNØY Norsk Flora 491 Kantret

NDRA Norsk Lyngen 165 Grunnstøtning

NATA Panama Ålesund Bulkskip 43 576 Sprang lekk, sank Oljevern
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1991 AS aksjon, Skip
fjernet

Stort Ingen risiko
oljeutslipp

1991 NY Ingen Ingen risiko

1991 BR m målfartøy Ingen Ingen risiko

1992 AR aksjon Stort Ingen risiko
oljeutslipp

1992 SO Ingen Ingen risiko

1992 NY ig fjernet Ingen Ingen risiko

1992 FR Ingen Ingen risiko

1992 HA Ingen Ingen risiko

1992 ST Ingen Ingen risiko

1992 BA Ingen Ingen risiko

1992 KA Mulig Lav risiko, diesel +
stor avstand til land

1992 NJ Ingen Ingen risiko

1992 NA Mulig Lav risiko, diesel

1993 ST jon Ingen Ingen risiko

1993 SÆ Mulig Lav risiko, diesel +
avstand til land

1993 NU Ingen Ingen risiko

1993 SC erkt medtatt,
m hugging

Ingen Ingen risiko

Tabell 2.1

År Na m SFT kjenner Dyp Utslipps-
potensiale

Risikovurdering
idag
TREA Norsk Sand 1 599 Grunnstøtning Oljevern
hevet og

KSUND Norsk Bø Brønnbåt 198 Sprang lekk, sank

AGE Norsk Tysfjord Minelegger 1250depl) Senket Brukt so

ISAN Panama Herøy Bulkskip 75 361 Grunnstøtning Oljevern

LVANG Norsk Vågsøy Tørrlasteskip 149 Kantret

MORELL Norsk Røst 107 Kantret Antagel

ENAFJELL Norsk Fedje Tørrlasteskip 288 Kantret

VSTAL Norsk Barent-
shavet

Fiskefartøy 185 Ukjent

RAUMFOSS Norsk Norske-
havet

Tørrlasteskip 179 Ukjent

UNEHOJ Dansk Nordsjøen Fiskefartøy 149 Sprang lekk, sank

MILLA Norsk Nordsjøen Tørrlasteskip 1 203 Kollisjon

ORD Norsk Svalbard Fiskefartøy 398 Ukjent

FOSS Norsk Andøy Tørrlasteskip 686 Grunnstøtning

AVFJORD Norsk Mandal Tørrlasteskip 689 Lastforskyvning Eksplos

BJØRN Norsk Barent-
shavet

Fiskefartøy 639 Kollisjon

PEN Norsk Nordland Tørrlasteskip 199 Kantret

AN LIFTER Norsk Gulen Tørrlasteskip 394 Grunnstøtning 1995: st
planer o
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1993 FR Ingen Ingen risiko

1993 GC Ingen Ingen risiko

1993 BO Ingen Ingen risiko

1994 LO Mulig Lav risiko, gassolje
+ avstand til land

1994 TO Ingen Ingen risiko

1994 TE g hugget opp Ingen Ingen risiko

1994 RE Ingen Ingen risiko

1994 MU et bergings-
995

0 Mulig Ingen risiko

1995 RI Ingen Ingen risiko

1995 AT
PR

Mulig Lav risiko, diesel

1995 NO rnet Ingen Ingen risiko

1995 NO Mulig Lav risiko, avstand
til land + diesel

1995 MA Mulig Lav risiko, avstand
til land + diesel

1995 RO Ingen Ingen risiko

1996 NO Ingen Ingen risiko

1997 LE
ST

aksjon Stort Lav risiko, avstand
til land

Tabell 2.1

År Na m SFT kjenner Dyp Utslipps-
potensiale

Risikovurdering
idag
IGO Norsk Roan 292 Grunnstøtning

C 700 Norsk Lista Lekter Sunket

RDANES Norsk Barent-
shavet

Fiskefartøy 197 Kantret

FOTTRÅL III Norsk Øksnes Fiskefartøy 499 Grunnstøtning

JO Norsk Holm-
estrand

Lekter 185 Kantret

ANO Norsk Berg 299 Grunnstøtning Berget o

MITO Norsk Selje 299 Grunnstøtning

RMANSK Russisk Hasvik Krysser 14 950
(depl)

Drev i land, slep røk Mislykk
forsøk 1

NGFJELL Norsk Fjell Tørrlasteskip 373 Kantret

LANTIC
AWN

Norsk Svalbard Fiskefartøy 721 Skrudd ned av is

RBAR Norsk Austrheim Tørrlasteskip 298 Kollisjon Vrak fje

VGORODETS Norsk Norske-
havet

Fiskefartøy 629 Kantret

RIA I Antigua Skagerrak Tørrlasteskip 1 599 Lastforskyvning, kantret

ALDNES Norsk Norske-
havet

Fiskefartøy 310 Ukjent

RDBRIS Norsk Berg Passasjerskip 484 Grunnstøtning

ROS
RENGTH

Kypros Nordsjøen Bulkskip 12 693 Kantret og sank Oljevern
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1997 KA 110 Mulig Diesel

1997 AM Ingen Ingen risiko

1998 UL Ingen Ingen risiko

1998 GE Ingen Ingen risiko

1998 KU
RU

strandkanten v/
a

Ingen Ingen risiko

1998 BR Ingen Ingen risiko

1998 SØ Mulig Lav risiko, diesel

1999 HA 50-100 Mulig Lav risiko, diesel

1999 SL kondemnert Ingen Ingen risiko

1999 SO fjernet Stort Risiko for utslipp av
last og olje, nå fjer-
net.

1999 UK Ingen Ingen risiko

1999 HE nes i 2002 Ingen Ingen risiko

2000 GR
SU

kondemnert Stort Ingen risiko

2000 JO hugget opp Stort Ingen risiko

2000 RO Ingen Ingen risiko

2001 NI fjernet Mulig Ingen risiko

2001 FY et, hevet og Mulig Ingen risiko

Tabell 2.1

År Na m SFT kjenner Dyp Utslipps-
potensiale

Risikovurdering
idag
RAHAV Norsk Alstadhaug Fiskefartøy 650 Grunnstøtning

JANA Nordsjøen Bulkskip 5 500 Ukjent

SUND Norsk Nordsjøen Bulkskip 1 500 Ukjent

IR PEDER Norsk Båtsfjord Fiskefartøy 271 Ukjent

BANSKI
BAK

Russisk Svalbard Fiskefartøy Grunnstøtning Ligger i
Bjørnøy

ETTEN Norsk Nordsjøen Lekter 209 Ukjent

NNODD Norsk Grimstad Fraktebåt 1 000 dwt Fjernet

VBAS Norsk Askvoll Fiskefartøy 727 Kollisjon

EIPNER Norsk Sveio Passasjerskip Grunnstøtning Hevet og

LHAV Norsk Meløy Fraktebåt 200 Sank ved kai Hevet og

JENT Russisk Barent-
shavet

Tråler Slep røk, sank

DLO Bahamas Urter Tørrlasteskip 1 092 Grunnstøtning Skal fjer

EEN ÅLE-
ND

Norsk Haugesund Fryseskip 2 280 Grunnstøtning Hevet og

HN R Kypros Kalsøy Bulkskip 31 661 Grunnstøtning Forskip

SLAGEN Norsk Gulen Lekter 200 Sunket

CO Norsk Bømlo Fraktebåt GT 516 Grunnstøtning Hevet og

KAN Dansk Bjugn Fraktebåt 1 395 Grunnstøtning Nødloss
fjernet
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1) Havfor

2002 TA Mulig Lav risiko, avstand
til land + diesel

Tabell 2.1

År Na m SFT kjenner Dyp Utslipps-
potensiale

Risikovurdering
idag
skningsinstituttet

NTO Bahamas Bodø Tørrlasteskip 1 250 dwt Grunnstøtning
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