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Ved brev av 11. juli 2001 ble Sjglovkomiteen gitt i oppdrag &vurdere om Norge bar
taforbehold etter artikkel 18 nr. 1 for krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e) i
konvensjonen om begrensning av ansvaret for gerettsige krav, 1976, som endret
ved 1996-protokollen. Komiteen ble saalig bedt om a vurdere om de krav som ved
et slikt forbehold blir unntatt fra konvensonens virkeomrade, bar gjeres til gjen-
stand for nagonale regler om bel gpsbegrensning, eller om ansvaret ber gjeres ube-
grenset.

Sjelovkomiteen legger med dette frem sin utredning X V111, inneholdende lovutkast
med motiver. Komiteen gar inn for at krav i anledning av oppryddingstiltak etter
siaulykker helt unntas frade alminnelige regler om begrensning av ansvaret for §&-
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Kapittel 1
Sl ovkomiteens mandat

1.1 Innledning

En del sgulykker de senere & har vigt at det kan palgpe til dels betydelige utgifter
i forbindelse med tiltak for & forebygge og begrense forurensning, samt afjerneskip
eller vrak og andre oppryddingstiltak. Bade skipets last og bunkersolje kan utgjere
alvorlige forurensningskilder med stort skadepotensiale og kostnadskrevende
opprydding. | enkelte tilfeller har det vist seg at 5@ovens aiminnelige regler om
bel gpsmessig begrensning av rederens og skipets ansvar innebager at ansvarets
omfang ikke blir tilstrekkelig heyt til agi full dekning for alle de utgifter og tap som
oppstar ved dike ulykker. Dette kan feretil at de nadvendige oppryddingstiltak ikke
blir gjennomfert i tide, eller til at staten ma dekke deler av utgiftene til fjerning av
skip og last og til & forebygge eller begrense forurensning.

Det er en aminnelig oppfatning at §etrafikken langs norskekysten og i de til-
stgtende havomrader vil gke i rene som kommer, og at dette ogsa vil gke risikoen
for sjgulykker i disse farvannene. P& denne bakgrunn er det reist spgrsmd om
reglene om ansvarsbegrensning i jgloven nd bar endres slik at omfanget av reder-
ens og skipets ansvar gkes og de skadelidtes og det offentligesrett til afadekket tap
og kostnader fordrsaket ved en §gulykke blir vesentlig styrket.

1.2 Mandatet

Justisdepartementet har i brev av 11. juli 2001 gitt Sj@lovkomiteen f@lgende opp-
drag:

"1.Lov 24. juni 1994 nr. 39 om g efarten (sj@loven) kapittel 9 gjennomfarer
Konvengon om begrensning av ansvaret for gerettdige 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-konvengonen artikkel 18 nr. 1 lyde:

" Enhver stat kan ved undertegningen, ratifikagon, vedtagelsen, god-
kiennelsen, eller tiltredelsen, eller pa et hvilket som helst senere tidspunkt,
forbeholde seg rett til:

(a) a utelukke anvendelsen av artikkel 2 paragraf 1 (d) og (€);”

| artikkel 2 paragraf 1 (d) og (e) omhandles falgende krav:

" (d) krav i anledning hevning, fierning, adeleggelse eller uskadelig-
gjerelseav et skip somer sunket, blitt vrak, strandet eller forlatt, innbefattet
alt somer eller har vaat ombord i glikt skip;

(e) krav i anledning av fjerning, edeleggel se eller uskadeliggjerelse av
skipets last”

Da man gjennomfarte 1976-konvengonen i norsk rett, ble det ikke tatt
noe dikt forbehold etter artikkel 18. Grunnen til dette var at man ikke s
noen grunn til & sette slike krav i noen saastilling, jf. Ot.prp. nr. 32 (1982-
83) omlov om endringer i lov 20. juli 1893 nr. 1 om g gfarten m.m. side 21.

Endringsprotokollen 1996 fastsetter ansvarsgrenser som nominelt er
vesentlig hayere enn i 1976-konvengonen. | mange tilfelle (avhengig av
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skipets starrel se) innebaarer de nye ansvarsgrensene likevel bare en nagdven-
dig oppj ustering i lys av prisutviklingen. Det er til tross for dette ikke real-
istisk a regne med at man i den naameste fremtid kan fa il ytterligere en
gkning av de alminnelige begrensningsbel gpene i 1976-begrensningskon-
vengonen.

Utviklingen har vist at §aulykker i kystomradene og de naare havom-
rader kan fere il forurensningsskader og utgifter ved tiltak for &forebygge
0g begrense forurensning som vil overstige begrensningsbel gpene til dels
betydelig. Erstatningen kan ogsa reduseres som fglge av at det oppstar an-
dre krav ved samme ulykke. Kostnader som overstiger rederiets ansvar vil
vanligvis métte dekkes av det offentlige nr tiltak for afjerne og uskadelig-
gjere skip og last, eller andre forebyggende tiltak, settesi verk.

Begrensningskonvensjonen har en viktig rolleinnenfor sjaretten, ssalig
i forhold til rederienes forsikringsdekning. Det er imidlertid gnskelig at be-
grensningsbel gpene skal vaae tilstrekkelige til & dekke utgifter og tap som
felge av skader som inntreffer ved norskekysten, herunder forurensning
eller forurensningsrisko ved sjaulykker. Det synes rimelig at skips-
fartsnagingen ma ta en starre del av dike utgifter enn det som er tilfellet
med dagens ansvarsgrenser, hvor staten —som i saken om” Green Alesund”
- i visse tilfelle ma bazre store deler av utgiftene til opprensing m.v. Pa
denne bakgrunn er tiden innetil &vurdere om Norge skal gjere et slikt for-
behold som artikkel 18 nr. 1 gir anledning til, sealig ut fradet forhold at det
gjelder tiltak av en art som typisk er ngdvendige for & hindre forurensn-
ingsskade.

Pa denne bakgrunn ble det i et hgringsbrev fra Miljeverndepartementet
27. februar 2001 fores &t at Norge skal taforbehold under artikkel 18 para-
graf 1, for & unnta fra begrensning slike tap og skader som omfattes av ar-
tikkel 2 paragraf 1 (d) og (e). Et flertall av de haringsinstansene som er
direkte involvert i skipsfart, ga i haringen uttrykk for at man ikke er av-
visende til at Norge tar et slik forbehold, men at dette er en endring av s
vesentlig betydning, og med slike konsekvenser nar det gjelder forsikringen
m.v., at man baom at Sjglovkomiteen gis i oppdrag a utrede de naamere
detaljer ved et slik forslag nearmere.

2. Justisdepartementet gir pa denne bakgrunn Sjalovkomiteen i opp-
drag & vurdere om Norge bar gjare et slik forbehold etter artikkel 18 nr. 1
som unntar krav som nevnt i artikkel 2 paragraf 1 (d) og (€) frabegrensning.
Salovkomiteen skal fremlegge minst ett lovforslag som legger til rette for
giennomfering av et slik forbehold i norsk rett, og skal i den forbindelse
utrede de gkonomiske, miljgmessige og administrative konsekvensene av
fordaget.

Komiteen bes saarlig om & vurdere om de krav som ved et slikt forbe-
hold blir unntatt fra 1976-begrensningskonvensonens virkeomrade, ber
gjerestil gjenstand for nagonale regler om bel gpsbegrensning (med bel gp
som er hgye nok), eller om ansvaret bar gjeres ubegrenset. Komiteen skal
vurdere om det er behov for & gi nagonale regler somi starre eller mindre
grad tilsvarer 1976-begrensningskonvengonens regler om begrensnings-
fond og begrensningssgksmal, fordeling av ansvarsbel gpene, m.v., for slike
tap som ved forbeholdet blir unntatt fra begrensning under 1976-begrensn-
ingskonvensjonen. Komiteen skal ogsa vurdere om det er behov for regler
som samordner handteringen av krav som omfattes av konvensjonen og
krav som ved forbeholdet unntas fra konvensjonen.

3. Komiteen bes redegjzre for og analysere de forsikringsmessige kon-
sekvensene av forsaget, bade nér det gjelder hvordan forsikringsdekningen
fungerer, og nar det gjelder kostnadene knyttet til forsikringen.

4. Komiteen bes saglig om a vurdere og drefte tolkningen av 1976-be-
grensningskonvensjonen nar det gjelder den naamere sondringen mellom
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dike krav som blir unntatt ved forbeholdet, og krav som vil falle utenfor et
dik forbehold, for eksempel hvasom er et vrak, hvasom er last, nér et skip
er forlatt osv. Subsumgonen her vil vaae avgjegrende for begrensningen av
kravet, og derfor av meget stor gkonomisk betydning, og disse sparsmalene
ber derfor sa langt som mulig avklares. Et saalig sparsmal som komiteen
bes vurdere her er hvor langt krav knyttet til opprydding etter et utslipp av
forurensende stoffer fraskip, for eksempel bunkersolje, vil omfattesav for-

behol det.
Komiteen ber redegjare for forholdet mellom de lovbestemmelser som

foreslas, og sj@lovens ulike regler om ansvar for oljesel sskader.
5. Komiteen ber om mulig sgke & koordinere arbeidet med de andre

nordiske land, slik at den nordiske rettsenheten innen garetten blir op-
prettholdt sd langt som mulig.

6. Komiteen bes redegjere for rettstilstanden pa omradet i land som har
tatt et slik forbehold etter artikkel 18 nr. 1 (bl.a. Frankrike, Belgia, Neder-
land og Tyskland), og pa hvilken méte dette forbehol det antas & hainnvirket

paforhold knyttet til forsikringsdekningen der.
7. Ved utfarelsen av dette oppdraget skal Sjglovkomitéen besta av:
— Professor dr. juris Erling Selvig, leder

Medlemmer:
—  hegyesterettsdommer Karin M. Bruzelius

— advokat Jan-Fredrik Rafen

— advokatfullmektig Karoline L. Bahler (fra Norges Rederiforbund)

— h.r.advokat Haakon Stang Lund (representant for sjeforsikringsnaain-
gen)

— farstekonsulent Andreas Madand (fra Miljaverndepartementet)

— lovrédgiver Aud Slettemoen (fra Justisdepartementet

— Justisdepartementet vil oppnevne sekretaar for komitéen under utfarelse

av dette oppdraget.
8. Oppdraget skal vaae avduttet 1. juli 2002.”

1.3 Opplegget for utredningen

| mandatet bes Sjalovkomiteen ferst atastilling til om Norge ber taforbehold etter

1976-konvengonen artikkel 18 nr. 1, dik denne er endret ved 1996-protokollen

("1996-konvengonen”), i forhold til ansvarsbegrensning for krav som nevnt i

artikkel 2 nr. 1 (d) og (e), dvs. krav i anledning av:

— hevning, fjerning, adeleggelse eller uskadeliggjarelse av et skip som er sunket,
strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt som er eller har vaat om bord i skipet;

— fjerning, edeleggelse eller uskadeliggjerelse av skipets | ast.

Disse bestemmelsene kani kortform siesd omfatte kostnader og annet tap som falge
av fjerning av skip og last og andre oppryddingstiltak etter sjgulykker. Verken disse
reglene eller de avrige regler i 1996-konvensjonen gjelder imidlertid forurensn-
ingsskade som skyldes utdipp av bestandig olje fra tankskip som frakter dik olje.
Et dlikt forbehold vil begrense Norges forpliktelser som konvensjonsstat, og
medfarer at en ved nagonal lovgivning fritt kan fastsette hvorvidt dike krav skal
vage undergitt lovfastsatt bel gpsmessig begrensning etter de regler 1996-konven-
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sjonen inneholder. Et viktig sparsmd ved vurderingen av om forbehold skal tas vil

derfor matte bli hvordan ik nasjonal handlefrihet i tilfelle skal brukes:

1. Bar de kravene som blir unntatt frakonvensjonens virkeomrade gjerestil gjen-
stand for nagonale regler om bel gpsbegrensning, eller bar ansvaret ikke vaae
gienstand for ansvarsbegrensning?

2. Erdeti tilfelle behov for &gi nasjonale regler om begrensningsfond, begrensn-
ingssgksmal, fordeling av ansvarsbel gpene m.v. for slike tap som ved forbehol -
det blir unntatt fra begrensning?

Ved vurderingen av hvordan nye norske rettsregler pa dette omradet ber utformes,
er det etter §alovkomiteenssyn naturlig a ta utgangspunkt i rettstilstanden i andre
land som har tatt forbehold etter 1996-konvengonen art. 18 nr. 1, samt i hvordan
nasjonale regler pa omradet antas a innvirke pa forhold knyttet til forsikringsde-
kningen nér det gjelder rederens og skipets ansvar. Utformingen av reglene om ans-
varets omfang ma dessuten vurderes pa bakgrunn av vilkrene i norsk rett for a
palegge rederen og skipet et ansvar for tap og kostnader ved fjerning av skip og last
og andre oppryddingstiltak etter sjgulykker. De viktigste lovbestemmel ser om red-
erens og skipets plikter og ansvar ved slike ulykker finnesi 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 (forurensningsoven). For gvrig vil bade ansvarsre-
glenei sigoven og alminnelige erstatningsregler kunne fa betydning.

| utredningens gisdet i kapitlene 2 til 4 farst en oversikt over gjeldenderett pa
omradet.

Kapittel 2 inneholder en fremstilling av de alminnelige reglene om ansvarsbe-
grensning i sjgloven kapittel 9 (88 170 flg.), og forholdet mellom dette regel verket
og de tilsvarende regler i galoven kapittel 10 om ansvar for skade ved oljesal. Det
legges saalig vekt pd anvendelsen av reglenei sjgl. 88 170 flg. pakrav i anledning
av fjernings- og oppryddingstiltak etter sjgulykker.

Dernest behandlesi kapittel 3 sparsmdl knyttet til selve ansvaret for a sette i
verk fjernings- og oppryddingstiltak etter geulykker og for kostnadene ved slike
tiltak. Fremstillingen bygger pa reglene i sigloven, havne- og farvannsloven og
forurensningsloven, og det legges vekt pa behandlingen av regler som gir offentlige
myndigheter adgang til & gi palegg om og til selv & sette i verk dike tiltak, samt
myndighetenes rett til dekning av kostnader tiltakene paferer det offentlige.

| kapittel 4 dreftes deretter i hvilken utstrekning en reder eller annen ansvarlig
kan miste retten til ansvarsbegrensning etter sjalovens regler som falge av forsam-
melse av a sette i verk fjernings- og oppryddingstiltak etter en gulykke. Det blir
redegjort for de unntak for krav bygget paforsett eller annen grov egenfeil fra den
ansvarlige side som fremgar av sj@doven § 174, jf. ogsa § 194 tredje ledd.

Sj@ ovkomiteens utredning og vurdering av de spersma mandatet omhandler,
er inntatt i kapitlene 5til 8, og reflekteresi komiteens forslag til nye lovregler med
bemerkninger i kapitlene 10 og 11.

| kapittel 5 redegjares for gaulykker i de siste 20 & som har fert til fjernings-
og oppryddingstiltak av noe omfang i norske farvann. Det er lagt vekt pa afafrem
i hvilken utstrekning kostnadene er blitt erstattet eller kunne vaat krevet erstattet
innenfor gjeldende ansvarsgrenser.

| kapittel 6 gisen oversikt over de stater som har tatt forbehold nar det gjelder
ansvarsbegrensning for krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e) i 1996-konven-
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sjonen. Det redegjares ogsafor de nasjonale regler om ansvarsbegrensning for slike
krav som métte vaare fastsatt i lovgivningen i disse stater.

Kapittel 7 behandler de ulike forsikringsordninger som benyttesi vare dager for
a forsikre rederens ansvar, herunder ansvaret for fjernings- og oppryddingstiltak
etter gaulykker. Det leggesder vekt paafafrem ulikheter i dekningsomfang ndr det
gjelder vanlig P&1-forsikring knyttet til sterre skip i den norske handelsfldten, og
de forsikringsordninger som gjelder for skip pa 2000 tonn eller mindre. En stor del
av de skip som gér langs norskekysten vil vaae fiske- og fangstfarteyer, mindre
fraktefartayer og lasteskip med forsikringsordninger som i varierende grad gir dar-
ligere ansvarsdekning enn vanlig P& I-forsikring.

Sjglovkomiteen anbefalte ved brev til Justisdepartementet av 16. november
2001 at Norgetar forbehold som nevnt i 1996-konvengonen art. 18 nr. |. Anbefalin-
gen fikk tilsutning fra Kongen i Statsréd. Komiteens vurderinger og anbefalinger
nar det gjelder sparsmal vedrarende utformingen av nye norske lovbestemmel ser i
samsvar med retningdinjene i mandatet, er inntatt i utredningens kapittel 8.

| kapittel 9 er gkonomiske og administrative konsekvenser av lovfordaget gjort
rede for, og i kapittel 10 fremgar komiteens saarskilte merknader til de enkelte
bestemmelsene i lovutkastet. Lovutkastet er tatt inni kapittel 11.



NOU 2002: 15
Kapittel 2 Ansvar for oppryddingstiltak etter 5 agulykker 9

Kapittel 2
Ansvarsbegrensning av krav som fglge av fjernings- og
oppryddingstiltak etter 5 gulykker

2.1 De ulike internagonale og nasjonal e regelverk om ansvarsbegrensning

2.1.1 Deaminnelige regler om ansvarsbegrensing

Den gjeldende internasjonale konvension om begrensning av ansvaret for §eretts-
lige krav ble vedtatt i 1976. Konvengonen er senere endret, sist ved en protokoall
vedtatt i 1996. Protokollen er enndikketradt i kraft. Norge har tiltradt bade konven-
sjonen og protokollen.

Reglene i 1996-konvengonen er gjennomfart i norsk lovgivning ved bestem-
melsene i sjaloven kapittel 9 avsnitt |1 (88 171 flg.). Reglene i konvengonen slik
den lad far endringene i 1996, finnesi sjgloven kapittel 9 avsnitt 11 (88 183 flg.).
Begge regel settene innehol der et system for lovfastsatt begrensning av ansvaret for
bestemtetyper av krav som oppstar i forbindel se med driften av skip. Den vesentlig-
ste forskjell er at ansvarsgrensene etter 1996-konvensjonen er vesentlig hgyere enn
etter 1976-konvensjonen, se oversikteni Ot.prp. nr. 90 (1998-99) side 64.

Anvendelsesomrédet for de to regelsettene om ansvarsbegrensning er angitt i
sjgl. § 170. Denne bestemmelsen fikk sin ndvaarende utforming ved lov 19. januar
2001 nr. 4. Hovedregelen er at reglene i gal. kapittel 9 avsnitt 11, dvs. 1996-syste-
met, skal legges til grunn i dle tilfelle hvor ansvarsbegrensning gjeres gjeldende
ved norsk domstol. | forhold til rederier som er hjemmehgrendei stat som har dluttet
seg til 1976-konvengonen, men ikke 1996-protokollen, skal imidlertid reglene i
sigloven kapittel 9 avsnitt 111 og delavere ansvarsgrenser som der fastsettes, komme
til anvendel se. Dette skyldesat Norgeinntil videre fortsatt er tilduttet 1976-konven-
sjonen i opprinnelig form, og at endringsprotokollen fra 1996 ennd ikke er tiltradt
av det antall stater som krevesfor at den skal tre ikraft.

Detyper av ggrettdige krav som er undergitt ansvarsbegrensning, er regnet opp
i konvensjonen art. 2 dik denne bestemmelsen lyder badei 1976-konvensjonen og
1996-konvengonen. Ansvaret for andre garettsige krav kan ikke kreves begrenset
etter dette regelverket. De krav som er undergitt ansvarsbegrensning, fremgar av
sial. 8§ 172 farste ledd, som lyder:

"Retten til ansvarshegrensning gjelder, uansett grunnlaget for ansvaret,
krav i anledning av
1. tapavliv eller skade pa person (personskade) eller tap av eller skade pa

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

2. skade somfalge av forsinkelse med befordring til §@s av gods, passas-
jerer eller deres reisegods;

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

4. hevning, fjerning, adeleggel se eller uskadeliggjerel se av et skip som er
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sunket, strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt som er eller har vaat om
bord i skipet;

5. fjerning, edeleggelse eller uskadeliggjerelse av skipetslast;

6. tiltak truffet for & avverge eller begrense tap som ansvaret ville vaae
begrenset for, samt tap som skyldes slike tiltak.”

Bade 1976-konvensionen artikkel 18 og 1996-konvensjonen artikkel 18 gir stater
som dutter seg til konvensjonene adgang til &ta forbehold nér 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 geloven § 172 ferste ledd nr. 4 og 5.
Bakgrunnen er at det har vaat adskillig uenighet nér det gjelder om, og i tilfelle pa
hvilken méte, ansvaret for disse typer av krav ber kunne begrenses. Mange land har
ment at slike krav bar dekkes fullt ut, uten rett til ansvarsbegrensning, mens andre
land nedig ser at det gjares et dikt unntak fra systemet for ansvarsbegrensning.
Adgangen til &taforbehold ble her en mellomlgsning som fikk bred tilslutning.

Virkningen av forbehold som nevnt vil vaae at en konvengonsstat selv vil ha
adgang til & fastsette hvilke regler om ansvarets omfang som skal gjeldefor de krav
som er oppregnet i sjgloven 8 172 farste ledd nr. 4 og/eller 5. En mulighet vil vaae
helt & unnta disse kravene fra lovfastsatt ansvarsbegrensning, en annen a fastsette
saalig regler omogi hvilken utstrekning ansvaret for slike krav skal vaare begrenset.

Ved tiltredelse til 1976-konvensjonen ble det franorsk side ikke tatt forbehold
i forhold til anvendelsen av reglene om ansvarsbegrensning pa de typer av krav det
her gjelder. Dette er bakgrunnen for at ogsa 1996-protokollen bleratifisert av Norge
uten at forbehold ble tatt, og uten at en ved gjennomfegringen av konvensonens
regler i §aloven kapittel 9 avsnitt |1 vurderte naamere om det her var behov for saa-
lige unntak fraansvarsbegrensning eller for saalig lovregler om begrensning av ans-
varet for disse typene av krav. Det er som nevnt erfaringene fraen del gaulykker i
senere & som har fert til at Sjglovkomiteen nd er gitt i oppdrag & foreta en saarskilt
utredning av disse spgrsmélene.

Etter 1976-konvengonen er det et krav at forbehold som nevnti art. 18 nr. 1 i
tilfelle tas nér vedkommende stat tiltrer konvensionen, mens konvensjonen som
endret ved 1996-protokollen ikke innehol der noen dlik tidsmessig begrensning. For-
behold i forhold til 1996-konvensjonen kan tas pa ethvert tidspunkt, ved eller etter
tiltredelse til konvensionen. Et slikt forbehold vil siledes dpne for visse endringer
av reglene i gal. kap. 9 11 (88 171 flg.), men vil pa den annen side ikke gjere det
mulig & giennomfere tilsvarende endringer i §al. kap. 9 111 (88 183 flg.), som byg-
ger pa 1976-konvensionen sik den opprinnelig | 2d.

2.1.2 Internagonalt oljesglansvar

Bade 1976-konvens onen og konvensjonen som endret ved 1996-protokollen inne-
holder i art. 3 unntak for en del typer av krav som omfattes av oppregningeni art. 2
av krav undergitt ansvarsbegrensning. Disse unntakene er inntatt i §al. § 173, som
bl.a. unntar krav i anledning av berging og kontrakter om fjernings- og opprydding-
stiltak etter sjgulykker, og krav i anledning av oljesgl som nevnt i §al. § 191.

Siel. 8§ 191 pdlegger eieren av et skip objektivt ansvar for forurensningsskade
som skyldes at bestanding hydrokarbon-mineralolje unnslipper eller temmes 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 sigloven
kap. 10 om ansvar for skade ved oljesal, hvor det bl.a. finnes egne bestemmel ser om
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ansvarsbegrensning (88 194 og 207). Dette regelverket er utformet pa grunnlag av
den internasional konvensjon om erstatningsansvar for oljeselskade fra 1992 og den
internagonale konvengon fra 1992 om opprettelsen av et internagonalt fond for
erstatning av oljesgl skade. Ansvaret for forurensningsskade som faglge av utdipp av
bestandig olje fratankskip mv. er uttemmende regulert i dette regelverket (sjal. 88
191 til 207), og slike krav er derfor unntatt fra ansvarsbegrensning i sj@oven kapit-
tel 9 (8 173 nr. 2). Krav i anledning av andre typer av skader voldt av tankskip
omfattes imidlertid ikke av unntaket.

Som forurensningsskade i §al. § 191 regnes ogsa utgifter, skade eller tap som
falge av tiltak for & avverge eller begrense forurensningsskade. Dette gjelder farst
og fremst tiltak for & avverge eller begrense et oljeutslipp eller for afjerne oljesal.
Bestemmelsen omfatter imidlertid ogsa fjerning av skipet med eller uten oljelast
eller av skipets oljelast nér dette er et tiltak for aforhindre utslipp av olje. Dissetil-
fellene faller allerede av den grunn utenfor sjel. 8 172 farste ledd bokstav d) og €),
jf.94.8173 nr. 2.

Ansvaret for kostnader og tap som falge av andre former for oppryddingstiltak
etter §jaulykker som gjelder tankskip, omfattesimidlertid av §al. 8 172 farste ledd
bokstav d). Dette vil bl.a. gjelde fjerning av skipet for annet formdl enn a avverge
eller & begrense forurensningsskade som nevnt i §al. § 191, og fjerning av vrakgods
eller annet som er eller har vaat om bord (unntatt bestanding olje).

Det internasjonale oljeansvarssystem gjelder bare ansvar for forurensn-
ingsskade som er oppstétt i stat som har tiltradt oljesglansvarskonvensjonen, samt
tiltak for davverge eller begrense dik skade (5j@l. § 206). Det geografiske virkeom-
réde for fondskonvensjonen er avgrenset pa tilsvarende mate. Ogsa i en del andre
henseender er virkeomradet for de to konvensjonene innsnevret. Reglene i Sial. §
207 fanger imidlertid opp de tilfelle av oljeforurensningsskade med tilknytning til
Norge som dermed faller utenfor virkeomradet for det internasjonae oljesglans-
varssystem slik dette er gjennomfart i 5jal. 88 191 til 206. Det vesentlige her er at
reglenei gal. 88 191-92 om objektivt ansvar og 194 om ansvarsgrensen for foru-
rensningsskade gistilsvarende anvendelse i dike tilfelle, og at de ogsa omfattes av
unntak fra de aiminnelige regler om ansvarsbegrensning i jgl. 8 173 nr. 2.

2.1.3  Annet oljesalansvar

Det internasjonal e oljeansvarssystemet omfatter ikke forurensningsskade som fglge

av

— oljeutdipp fraskip somikke er konstruert eller til passet for transport av bestan-
dig hydrokarbon-mineralolje som last i bulk, selv om utslippet gjelder bestan-
dig hydrokarbon-mineralolje,

— utdipp fraskip av ikke-bestandig olje eller annen bestandig olje enn hydrokar-
bon-mineralolje 1,

— utdipp fraoljetankskip av bunkersolje dersom skipet ikke faktisk transporterer
oljesom last i bulk, og heller ikke har rester av dik oljetransport om bord.

1. Etter al. § 191 fjerdeledd omfatter bestandig hydrokarbon-mineralolje bl.a. rdolje, fyringsolje,
tung dieselolje og smareolje. 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. L ettere petroleumsprodukter som bensin, nafta og
fyringsolje nr. 1 er ikke-bestandige oljer, se NOU 1973:46 sidel9 og Ot.prp. nr. 48 (1973-74)
side 10-11.
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Ansvaret for slike oljeforurensningsskader er searskilt regulert i 5jal. § 208. Bestem-
melsen gjelder bare forurensningsskade voldt her i riket eller pa den norske del av
kontinental sokkelen, samt pa det dpne hav dersom norsk rett kommer til anven-
delse. Det sentrale virkeomrade for bestemmelsen vil vaare forurensningsskade som
felge av utslipp av bunkers og annen ikke-bestandig olje fra annet enn tankskip
beregnet patransport av bestandig olje som last i bulk.

Ansvaret for forurensningsskade er ogsd i disse tilfellene objektivt, jf. § 208
farste ledd som gir §@l. 88 191 og 192 tilsvarende anvendelse. Ansvarets omfang
bestemmes imidlertid av de alminnelige reglene om ansvarsbegrensning i sjagoven
kap. 9, se § 208 tredje ledd. Sparsmalet om unntak for krav som nevnt i Sgloven §
172 farste ledd nr. 4 og 5 vil derfor ogsa gjelde erstatningskrav for oljesalansvar
som omfattes av 5jal. § 208.

| mars 2001 ble Den internasjonale konvensjon om erstatningsansvar for bun-
kersoljesalskade, 2001, vedtatt pa en diplomatkonferanse avholdt i regi av FNs §&-
fartsorganisasjon, IMO (International Maritime Organisation). Bunkerskonven-
sionen innehol der regler om objektivt ansvar for eier av skip i forbindelse med foru-
rensningsskade ved oljeutslipp fra skipets bunkers. Definisionen av forurensn-
ingsskade er identisk med definigonen i Den internasjonale konvenson om erstat-
ningsansvar for oljesalskade 1992 (1992-ansvarskonvensjonen). Konvensjonen
omfatter bare oljesal forarsaket av oljei drivstofftankenetil skip somikke er omfat-
tet av 1992-ansvarskonvengonen. | motsetning til 1992-ansvarskonvensonen er
ikke bunkerskonvensjonen begrenset til bare & gjelde bestandige oljer —ogsa utdipp
fra bunkers av ubestandig olje omfattes av bunkerskonvengonen. Konvensjonen
har ikke egne regler om ansvarsbegrensning, og Vil ikke gripeinn i retten til & beg-
rense ansvaret etter 1996-konvensjonen.

Justisdepartementet har anbefalt at Norge undertegner bunkerskonvensjonen
innen undertegningsfristen, 30. september 2002, og tar forbehold for ratifikagon.
Konvensjonen og sparsmalet om undertegning er for tiden pa hering.

For gvrig kan det nevnes at Legal Committee i IMO for tiden arbeider med en
konvensjon om vrakfjerning, som det tas sikte pa a behandle pa en diplomatkonfer-
ansei 2004-2005. Det ser forelgpig ut til at heller ikke denne konveng onen vil inne-
holde egne regler om ansvarsbegrensning.

214  Sammenfatning

Oversikten over ansvarssystemene i sjgloven viser at sparsmalet om Norge ber ta
forbehold som nevnt i 1996-konvensjonen art. 18 nr. 1 og de @vrige spersmal kny-
ttet til utforming av norske regler om ansvarsbegrensning for krav som nevnti gal.

§ 172 ferste ledd bokstav d) og e), vil ha betydning i forhold til felgende regler i

sigloven:

— de aminnelige regler om ansvarsbegrensning i sjgl. 88 171 til 182, dvs. de
lovbestemmel ser som bygger pa 1996-konvensjonen,

— ansvaret for fjerning av tankskip for annet formal enn & avverge eller begrense
ansvar for forurensningsskade i henhold til reglene i §al. § 191 til 207, samt
fjerning av vrakgods og annet som er eller har vaat om bord i skipet (unntatt
bestandig olje),

— ansvaret for forurensningsskade som falge av oljeutslipp fraskip i tilfelle som
omfattesav 5jal. § 208, bl.a. utslipp av bunkers og annen ikke-bestandig olje.
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2.2 Overskt over regelverket om ansvarsbegrensning for gerettdige krav

Regelverket om ansvarsbegrensning av sjerettslige krav i sjglovenskap. 9 |1 omfat-

ter f@lgende hovedsparsmal:

— hvilke personer har rett til ansvarsbegrensning,

— hvilke ggrettslige krav er undergitt ansvarsbegrensning,

— debelgpsmessige grenser for ansvaret for krav som er undergitt ansvarsbegren-
sning,

— gjennomfaring av ansvarsbegrensning i enkelttilfelle,

— tapav rett til ansvarsbegrensning.

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

De personer som har rett til ansvarsbegrensning, er oppregnet i sjal. § 171.
Foruten skipets reder og eier kan ogsa dets befrakter og disponent, samt noen som
disse personer hefter for, kreve ansvaret begrenset for krav som oppstéar i forbin-
delse med driften av skipet. Om noen av disse personer kan holdes ansvarlig for tap
eller skade som voldesi forbindelse med driften av skipet, mai det enkeltetilfelle
avgjeres etter ellers gjeldende erstatningsregler.

Retten til ansvarsbegresning gjelder bare de garettdige krav som er oppregnet
i §jal. 8 172, og som ikke omfattes av noen av unntakenei sjal. § 173, seforan under
2.1. Det fremgér av § 172 at retten til ansvarsbegrensning gjelder uansett selve
grunnlaget for ansvaret, og det har sdledes ikke betydning om ansvaret bygger pa
regler om f. eks. arbeidsgiveransvar, objektivt ansvar eller ansvar etter offentli-
grettdige palegg. De saalige sparsmal som knytter seg til krav i anledning av fjern-
ing av skip og andre oppryddingstiltak etter 5aulykker, jf. §al. 8§ 172 farste ledd nr,
4, 5 og 6, behandles nedenfor under 2.3. Ansvaret for andre sjerettslige krav
bestemmes fullt ut av ellers gjeldende regler, og dike krav har heller ikke noen
innvirkning pa giennomferingen av ansvarsbegrensningen for de krav som er
undergitt ansvarsbegrensning.

Ansvarsgrensene fremgar av sjgloven § 175 hvor det angis saarskilte begrensn-
ingsbel gp for henholdsvis personskadekrav (nr. 1 og 2) og tingsskadekrav og gvrige
krav undergitt begrensning (nr. 3). | denne sammenheng er det ansvarsgrensen etter
8175 nr. 3 som er av interesse. Ansvarsgrensen er 1 mill. SDR for alle skip inntil
2000 tonn, og gker deretter med skipets starrelse etter en fastsatt tonnageskala, se
Ot.prp. nr. 90 (1998-99) side 64. Eksempler pa ansvarsgrensen for et utvalg av
skipsstarrelser (basert pa1 SDR = NOK 10,-) er fglgende:

2000 tonn SDR 1 000 000 (NOK ca. 10 mill.)
3000 tonn SDR 1400 000 (NOK ca. 14 mill.)
6000 tonn SDR 2 600 000 (NOK ca. 26 mill.)
20 000 tonn SDR 8200 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 oppstar ved en og samme hendelse mot rederen og alle andre som har rett il
ansvarshegrensning for de krav det gjelder (8§ 175 nr. 4). Dette prinsippet kan i kort-
form uttrykkes dik at det for hvert skip skal gjelde en ansvarsgrense for samtlige
krav undergitt ansvarsbegrensning som oppstar ved en sjgulykke. Ansvarsgrensen
er sdledes ikke knyttet til hvert enkelt krav eller til den enkelte ansvarlige, og den
pavirkes derfor heller ikke av at det er flere ansvarlige pa skipets side. Overstiger de
samlede krav ansvarsgrensen, skal bel gpet fordeles forholdsmessig etter starrelsen
pa kravene etter en slags konkurslignende prosedyre (8§ 176, jf. ogsa §@loven kap.
12). Virkningen av ansvarsbegrensningen er at ansvaret for udekket del av et krav
faler bort, jf. 5. 88 180 og 245.

Den som selv har voldt et tap ved forsett eller grov uaktsomhet og med
forstéelse for at dikt tap sannsynligvis ville oppstd, kan likevel ikke kreve begren-
sning av dette ansvaret, se galoven § 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 utferlig redegjort for tolkingen av §al. 8 174, ssalig med
henblikk paansvar for fjerning og andre oppryddingstiltak ved sjgulykker.

2.3 Kravsomfglgeav fjernings- og oppryddingstiltak undergitt ansvarsbegrensn-
ing

De krav som gjelder fjernings- og oppryddingstiltak etter geulykker og som er
undergitt ansvarsbegrensning, er oppregnet i 8 172 farste ledd nr. 4 til 6. De tolkn-
ingssparsmal disse bestemmel sene reiser er utferlig omtalt i NOU 1980:55 side 17-
18.

§ 172 farste ledd nr. 4 omfatter krav i anledning av ” hevning, fjerning, edeleg-
gelse eller uskadeliggjerelse av et skip som er sunket, strandet, forlatt eller blitt
vrak, samt alt som er eller har vaat om bord i skipet”. | NOU 1980:55 side 17 kom-
menteres bestemmelsen dik:

” Strandet omfatter alle former for grunnsteting. Skipet kan vaare bade sun-
ket, strandet og forlatt uten & matte betegnes som vrak. "Blitt vrak” har pa
den annen side selvstendig betydning der ingen av de gvrige karakteristik-
ker passer, men skipet like fullt er blitt vrak, for eksempel etter brann eller
uvag.”

| forhold til denne bestemmel sen vil det derfor sjelden vaare nadvendig aavgjere om
et skip som er utsatt for en avorlig gaulykke, er blitt vrak eller ikke. Det avgjerende
vil normalt vaae om skipet overhodet lar seg berge. Er skipet ikke forsgkt berget
innen rimelig tid etter ulykken, vil det vanligvis métte betraktes som vrak. Den
reelle betydning av § 172 farste ledd nr. 4 er sdledes at krav mot rederen pa erstat-
ning av kostnadene ved fjernings- og oppryddingstiltak iverksatt etter at skipet er
sunket, strandet, forlatt eller blitt vrak, vil vaae gjenstand for ansvarsbegrensning.
Om tiltakene gjelder skipet selv, dets last eller annet som er eller har vaat om bord
i skipet, er i denne sammenheng uten betydning. Bestemmel sen omfatter ogsa skade
som voldesi forbindelse med slike tiltak.

Har skipet vaat utsatt for en annen ulykke enn nevnt i § 172 farste ledd nr. 4,
vil likevel krav i anledning " fjerning, adeleggel se eller uskadeliggjerelse av skipets
last” veare undergitt ansvarsbegrensning, se 8§ 172 farste ledd nr. 5. Bestemmelsen
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omfatter imidlertid ogsatilfelle hvor skipet selv ikke har vaat utsatt for noen ulykke,
men hvor skipets last viser seg & utgjere en fare for skipet, de ombordvaaende eller
omgivelsene. Ogsa denne bestemmelsen vil derfor farst og fremst gjelde ansvar for
kostnader ved detiltak som er iverksatt, saarlig for &hindre at |asten kan volde skade
eller ulempe av betydning.

Ved seulykker som medfgrer skade pa f. eks. havneanlegg, bassenger, van-
nveier og navigagonshjelpemidler, vil imidlertid kostnadene ved fjerning av skip
og last m.v. ogsa kunne oppfattes som en del av ansvaret for tingsskadene. Legges
aminnelige regler om erstatningsutmaling til grunn, vil slike kostnader innga i den
samlede erstatning som skadelidte har krav pa. | NOU 1980:55 side 17 antas det
derfor at erstatningskravet i sin helhet davil gainn under Sgloven § 172 nr. 1. Er
denne tolkingen riktig, vil 8§ 172 farste ledd nr. 4 og 5 bare omfatte tilfelle hvor
skadelidte ikke er pafart tingsskade, og derfor utelukkende krever erstatning for
utgifter og annet tap som falge av fjerning eller unnlatt fjerning av skip og last m.v.

| forhold til gjeldende rett er det uten betydning om et krav henfares under den
ene eller andre av underpostenei § 172. Dersom krav som nevnt i 8 172 ferste ledd
nr. 4 0g 5 gar ut av listen, har imidlertid sparsmalet om rekkevidden av § 172 farste
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 bestemmel sene ber derfor
vurderes pa nytt. Etter Sjglovkomiteens syns taler de beste grunner for at grensen i
stedet ber baseres pa et skille mellom, pa den ene side, selve tingsskaden og de
akonomiske fglger av denne og, pa den annen side, kostnadene ved de fjernings- og
oppryddingstiltak som sjaulykken gjer ngdvendig.

Sjdoven § 172 farste ledd nr. 4 og 5 omfatter bare krav fra tredjemenn,
herunder offentlige myndigheter, som har padratt seg utgifter ved fjernings- og
oppryddingstiltak, og som kan kreve erstatning av rederen til dekning av kravene.
Tilsvarende omfatter ogsa bestemmelseni § 172 farsteledd nr. 6 bare krav fratred-
jemenni anledning av andre typer av tiltak for &avverge eller begrense skade og tap
som ansvaret vil vaae begrenset for.

Kostnader som rederen har dersom rederen selv setter i verk fjernings- og
oppryddingstiltak eller andre skadebegrensende tiltak som nevnt i 5jal. § 172 farste
ledd nr. 4 til 6, er saledes ikke undergitt ansvarsbegrensning. Rederens og andre
begrensningsberettigedes kostnader ved slike tiltak omfattes ganske enkelt ikke av
oppregningen i 8 172 av krav undergitt ansvarsbegrensning og tas heller ikke i
betraktning pa annen méte ved anvendelsen av reglene om ansvarsbegrensning.
Slike kostnader ma rederen i tilfelle selv dekkei tillegg til de krav som tredjemann
har som falge av §5jaulykken.

Riktig tolket omfatter altsa § 172 ferste ledd nr. 6 — pA samme méate som de
evrige underpostene i 8 172 farste ledd - bare erstatningskrav mot rederen eller
annen person med rett til ansvarsbegrensing, se NOU 1980:55 s. 18. | den tils-
varende bestemmelse i konvengonen art. 2 bokstav f) sies dette uttrykkelig. Etter
konvensjonsteksten omfattes bare ” claims of a person other than the person liable
in respect of measurestaken in order to avert. . .”. Dette innebaerer at rederens egne
kostnader ved tiltak for & avverge skade ikke er undergitt ansvarsbegrensning, og
rederen kan derfor heller ikke kreve dike krav tatt i betraktning ved fordeling av
begrensningsbel gpet.
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Forslag om at rederen skulle gisrett til refugon i ansvarsbegrensningsfondet av
egne utgifter ved tiltak for & avverge eller begrense tap som ansvaret er begrenset
for, ble fremsatt pa diplomatkonferansen i Londoni 1976, men fikk ikke ngdvendig
flertall. Begrunnelsen var at rederen har en plikt til & redusere virkningen av egne
skadegjgrende handlinger, og at det derfor ville vaare umoralsk om han fikk dekket
utgiftene til dlike tiltak i konkurranse med de skadelidtes krav (se NOU 1980:55
side 18). Rederen ma derfor selv dekke slike kostander i tillegg til begrensnings-
bel gpet i detilfellehvor summen av krav i anledning av en 5 gulykke overstiger ans-
varsgrensen slik at de skadelidte kun mottar forholdsmessig dekning av sine krav.

Om rederen etter en §gulykke har plikt til atreffetiltak for davverge eler beg-
rense skade og tap, ma imidlertid avgjeres etter ellers gjeldende rettsregler. Dette
redegjares det for under kapittel 3.

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

Som nevnt foran under 2.1.2 bygger reglenei sjgloven 88 191 til 207 pa det system
for internasjonalt oljesglsansvar som er fastsatt i oljeansvarskonvensjonen og kon-
vensjonen om det internasjonal e erstatningsfond for oljesal skade. Hovedregelen er
at eieren av skipet har objektivt ansvar for forurensningsskade som falge av oljesal
(8 191 farste ledd). Eierens ansvar for all forurensningsskade ved en og samme
hending er imidlertid begrenset til det belgp som falger av § 194. Ansvarsbel gpet i
8§ 194 skal fordeles forholdsmessig mellom de skadelidte (§ 195). Overstiger de
samlede forurensningsskader ansvarsbelgpet, kan skader som erstatningen fra
eieren ikke dekker, kreves erstattet av det internasjonal erstatningsfond (§ 201).
Krav oppstatt ved samme hending som ikke gjelder sik forurensningsskade,
omfattesderimot ikke av reglenei 88 191 flg., og ansvaret for slike krav mai tilfelle
begrenses etter de alminnelige reglene om ansvarsbegrensning i sj@loven kap. 9.

Som forurensningsskade i forhold til disse ansvarssystemene regnes etter § 191
annet ledd ogsa utgifter, skade eller tap som falge av rimelige tiltak som er truffet
etter en hendelse som forarsaker eller medfgrer umiddelbar og betydelig fare for
forurensningsskade, og som har til formal &avverge eller begrense dik skade. Som
nevnt foran 2.1.2, vil diketiltak omfatte bade fjerning av skip og last og alle andre
tiltak som har til formdl aavverge eller begrense forurensningsskader som fglge av
oljesal.

Har eieren av det skip oljesglet kommer fra, frivillig iverksatt tiltak for a
avverge eller begrense oljesal og forurensningsskade, skal kostnadene ved tiltakene
—for sdvidt de er rimelige — vaare likestilt med andre krav ved fordelingen av ans-
varsbelgpet (§ 195 tredje ledd, jf. § 207 annet ledd).

Dette innebaaer at andre skadelidte kan faredusert sin dekning dersom begren-
sningsbel gpet ikke er stort nok til & dekke alle kravene. Dersom eierens krav ikke
dekkesfullt ut, vil det resterende kunne kreves dekket etter reglene for det internas-
jonale erstatningsfond for oljesalskade, sjal. § 201.

Oljesglansvar som ikke bygger pa systemet for internasjonalt oljeselansvar reg-
uleresav gal. § 208, se avsnitt 2.1.3 ovenfor. § 208 inneholder imidlertid ikke noen
henvisning til § 195 tredjeledd. Og som det fremgar under avsnitt 2.3, stenger § 172
farsteledd 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 padrar seg ved frivillige tiltak for & avverge eller begrense forurensn-
ingsskade som reguleres av § 208, kan derfor ikke kreves dekket pa lik linje med
andre krav ved fordelingen av ansvarsbel gpet. Disse kostnadene ma rederen selv
dekke i tillegg til ansvarsbel gpet etter §aloven § 175. Dette er av betydning bl.a. i
forhold til utdipp 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 a begrense sitt ansvar for forurensningsskade
som eieren selv har voldt forsettlig eller grovt uaktsomt og med forstaelse av at dlik
skade sannsynligvis ville oppstd, 2l. § 194 tredje ledd. Ordlyden i denne bestem-
melsen svarer helt til ja@l. 8§ 174 som vil bli behandlet nedenfor under 4.
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Kapittel 3
Fjernings- og oppryddingsansvaret ved 5 aulykker

3.1 Kostnadsansvaret ved fjernings- og oppryddingstiltak

Sigloven inneholder en del bestemmelser om vilkarene for at rederen ska bli ans-
varlig for skade som oppstar i forbindelse med driften av skipet. Viktigst i denne
sammenheng er den alminnelige regel i galoven 8§ 151 som fastsetter at rederen
hefter for feil eller forssmmelse i tjenesten av enhver som utfarer arbeid i skipets
tjeneste. Dessuten har loven bestemmelser om culpa-ansvar for skade voldt ved
sammenstet av skip, men for gvrig vil rederens ansvar métte bestemmesetter almin-
nelige erstatningsregler. | en begrenset utstrekning kan det ogsa bli tale om & anv-
ende reglene om objektivt bedriftsansvar.

Sjdoven kapittel 10 inneholder i tillegg ssalige regler om ansvaret for
oljeskade, bygget pa prinsippet om objektivt ansvar. | regelverket skilles det mel-
lom de regler som gjelder utdipp fra tankskip som er lastet med rdolje og annen
bestandig olje (88 206 og 207), og reglene for utdipp av bunkers og ikke-bestandig
olje fraandre skip (5@loven 8§ 208). En oversikt over reglene om ansvar for skade
voldt ved oljesal er gitt forani avsnitt 2.1.2 og 2.1.3.

Sjdoven selv inneholder altsa ingen generelle regler om rederens ansvar for
kostnader og skade ved fjernings- eller oppryddingstiltak etter sjgulykker. Slike
kostnader kan imidlertid inngai den erstatning som i tilfelle kan kreves nar rederen
er ansvarlig for selve gaulykken, for eksempel etter galoven § 151. Dessuten
omfatter bestemmelsenei §elovenskapittel 10 om ansvar for skade ved oljesgl ogsa
utgifter, skade og tap som felge av rimelige tiltak for & avverge eller begrense
oljesal og skade ved oljesal, se foran i avsnitt 2.4.

Lovgivningen for gvrig inneholder imidlertid vidtrekkende bestemmelser av
direkte betydning for ansvaret for fjernings- og oppryddingstiltak etter sjgulykker.
De praktisk viktigste bestemmel sene finnes i havne- og farvanngoven (lov 8. juni
1984 nr. 51) 88 18, 20 og 32, og i forurensningsoven (lov 13. mars 1981 nr. 6) 88
7 0g 28, jf. 88 74 og 76. Det blir nedenfor i avsnittene 3.2 til 3.4 redegjort for disse
bestemmel sene.

3.2 Havne- og farvannslovens bestemmel ser

Havne- og farvannsloven § 18 tredje ledd gir offentlig myndighet en generell
adgang til &gi pdlegg om "nedvendige tiltak” dersom fartey, varer og gjenstander
”kan volde fare eller skade”. Tilsvarende kan det gis pdlegg om afjerne "vrak og
gjenstander som synker, strander, forlates eller henlegges’. | forhold til et skip vil
det ut frahensynet til trygg ferdsel og forsvarlig trafikkavvikling kunne vaere behov
for et dikt inngrep selv om skipet ikke er blitt vrak, f. eks. nar skipet er grunnstett
eller sunket. Palegget rettes til eieren av fartayet eller gjenstandene, som i tilfelle
selv ma dekke kostnadene ved a etterkomme palegget. Blir palegget ikke etterkom-
met, gir § 20 myndighetene selv rett til om ngdvendig a berge, fijerne eller tai for-
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varing fartay, vare eller gjenstand, samt vrak og gjenstander som er sunket, strandet,
forlagt eller henlagt. Etter § 32 er eieren eller rederen i safall ansvarlig for kost-
nadene ved dike tiltak.

Ved tolkingen av § 18 tredje ledd er det i denne sasmmenheng saalig bestem-
melsen om fjerning av vrak og andre gjenstander som synker, strander, forlateseller
henlegges som har krav painteresse. Begrepet gjenstander omfatter her alt som er
eller har vaa't om bord i skipet, med unntak for olje og andre flytende stoffer som
unnslipper fra skipet. Om ulykken ferer til at skipet blir vrak, er likevel ikke
avgjarende for myndighetenes adgang til & gi palegg om fjerning og opprydding.
Etter § 18 farste ledd ferste punktum kan det alltid gis palegg om ngdvendige tiltak
nér fartey eller gjenstander kan volde fare eller skade.

Palegg som gjelder fartayet, vil selvsagt reelt ogsa favirkning i forhold til ski-
pets last og annet som er om bord. Fjerningen av skipet kan i sa fall ogsa tenkes
begrunnet i hensynet til & avverge fare for forurensning fralasten. Derimot kan det
ikke etter havne- og farvannsloven gis palegg om opprydding etter oljeutsipp fra
skipet eller annen forurensning av miljget. Dette er ogsa i samsvar med lovens
formdl, som farst og fremst er trygge ferdselen i havner, farleder og andre farvann
som trafikkeres. Pliktentil aforhindre eller fjerne forurensning som er forarsaket av
lasten i skipet mai tilfelle falge av forurensningsl ovens bestemmel ser, se nedenfor
i avsnitt 3.3.

Palegg om fjerning, opprydding og andre " ngdvendige tiltak” etter havne- og
farvanndoven § 18 kan gis bare dersom skipet eller gjenstandene ”kan volde fare
eller skade’. Bestemmelsen angir ikke naamere hva som ligger i disse begrepene.
Dette ma derfor bestemmes ut fralovensforma, som er alegge forholdenetil rette
for driften av havner og atrygge ferdselen. Fartey og gjenstander som vil innebaare
ulemper av betydning for trafikkavviklingen, maderfor antas & veare omfattet, bl.a.
fordi dette vil ha kostnadsvirkninger for annen sjatrafikk. Skip som er sunket eller
grunnstett i havneomradet ma uten videre sies a kunne volde " fare eller skade”. Et
slikt skip vil normalt vaare direkte til hinder for ferdselen, og kan kreves fjernet pa
det grunnlag. P4 samme maéte vil et skipsvrak som vanskeliggjer en utbygging av
havnen, kunne krevesfjernet. Skip som ligger i en farled i det indre farvann vil ogsa
kunnevolde”fareeller skade” og vagretil hinder for ferdselen. Her madet imidlertid
foretas en neamere vurdering av forholdene. Dersom det er stor ferdsel i omradet,
vil risikoen for skade normalt tilsi at skipet mafjernes. Dersom skipet har sunket og
ligger sddypt at det ikke er til hinder for ferdselen, vil vilkarene for akreve det fjer-
net ikke vaare oppfylt, med mindre et palegg ogsa kan begrunnesi at det foreligger
fare eller skade for miljget ved a etterlate det med lasten ombord.

Det er noe usikkert hvorvidt fare for miljeskade kan begrunne fjerningsplikt
etter havne- og farvannsloven § 18. Hensynet til & beskytte miljget er ikke uttrykke-
lig nevnt blant formaene i lovens § 1. Andre av lovens bestemmelser, tilfayet ved
senere lovendring, indikerer imidlertid at miljghensyn i flere sammenhenger er rel-
evante. | 811 nr. 9 er det sAledesinntatt en hjemmel til &gi forskrifter som palegger
bruker eller eier av fartay, og andre, en informasjonsplikt av hensyn til bl.a. milj@.
Bestemmelsen inngar i gjennomfgringen av radsdirektiv 93/75/E@F om minimum-
skrav til fartgyer som transporterer farlig eller forurensende last. Formalet med
direktivet er a styrke trafikk- og miljgsikkerheten i farvannene i ES-omrédet.
Sammenhol dt med bestemmelsenei § 11 nr. 5 og 7, gir bestemmel sen hol depunkter
for at miljghensyn ogsa kan vaae relevante ved tolkningen av andre bestemmelser
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i loven. Dersom det foreligger en miljgmessig fare eller skade forbundet med et
forulykket skip eller et vrak, ber nok derfor miljghensyn kunne tas i betraktning
sammen med andre argumenter for aheve vraket. Sparsmalet er imidlertid neppe av
stor praktisk betydning, siden fjernings- og tiltaksplikter som ivaretar miljghensyn
falger av forurensningsioven.

Det kan reises sparsmal om det er adgang til & gi pdlegg om fjerning fordi et
sunket skip eller et skipsvrak er til hinder for utevelse av fiske, eller for drift av opp-
drettsanlegg. Ordlyden i havne- og farvannsloven § 18 er generell, og enkelte andre
bestemmelser i loven legger ogsa vekt pafiskerihensyn, se§ 11 nr. 2, 7 og 8. Dette
innebaaer at fare for skade eller ulempei et visst omfang for fiskerinaaingen, ogsa
ma kunne begrunne fjerningsplikt med hjemmel i havneloven. | denne forbindelse
kan det ogsa nevnes at saltvannsfiskeloven § 26 har forbud mot &” kastei §gen red-
skaper og andre gjenstander som kan hemme utevelsen av fisket, skade fisk,
fiskeredskaper eller settefartay i fare”. Fiskeridirektoratet kan etter § 26 annet ledd
gi palegg om rydding og fjerning. Bestemmelsen kan neppe anvendes pa selve vra-
ket, men skipetslast m.v. vil klart kunne vaae” gjenstander” som fiskeridirektoratet
kan gi palegg om afjerne.

Havne- og farvannsloven § 18 tredje ledd gir adgang til & gi pdegg om ulike
"nedvendige” fjernings- og oppryddingstiltak, bl.a. "fjerning av vrak og gjen-
stander som synker, strander, forlates eller henlegges’. Hva som skal anses som
"nadvendige tiltak”, ma vurderes ut fralovens formd sett i sammenheng med den
konkrete "fare eller skade” som skipet eller lasten m.v. kan utgjere eller voldei det
enkeltetilfelle. | samsvar med alminnelige forvaltningsrettslige prinsipper ma det —
til tross for lovens generelle ordlyd — kreves at tiltakene ma vaare egnet til afjerne
faren for skade eller ulemper for ferdselen eller & forhindre ytterligere skade. Des-
suten ma kostnadene ved gjennomfgringen stai rimelig forhold til det som oppnas
ved tiltakene.

Her vil en nok staoverfor en vanskelig avveining av ulikeinteresser nar det skal
avgjeres hvilke tiltak som er "nadvendige”’, med mindre tiltakene i seg selv skulle
vage gkonomisk velbegrunnet, som f. eks. ved berging av grunnstett skip. Er skipet
sunket eller blitt vrak, vil dette normalt ikke vaaretilfellet, og kostnadshensyn far da
vesentlig betydning. Kan f. eks. det meste oppnas ved a fjerne bare deler av vraket,
er det neppe grunnlag for palegg om & fjerne hele vraket. Det kan ogsa tenkes at
merking av vraket er tilstrekkelig for & oppna formalet med pdlegget. Davil andre
mer inngripende vedtak kunne bli ansett som uforholdsmessige. Det er imidlertid
vanskelig atrekke opp generelleretningslinjer pa dette omrédet, og i praksisvil nok
forvaltningsmyndighetens skjgnn i stor grad bli avgjerende.

3.3 Forurensningslovens regler om skipsvrak og avfall

1) Forurensningsloven har flereformal, se § 1 hvor det - i samsvar med lovens off-
isielle tittel - trekkes et skille mellom vern mot forurensning og handteringen av
avfall. Dette skillet har pa flere méter betydning i forhold til anvendelsen av lovens
regler om fjernings- og oppryddingsplikter etter 5jgulykker og om ansvaret for kost-
nadene ved dike tiltak.

For det farste, 8 5 annet ledd fastsetter at ved forurensning fra det enkelte trans-
portmiddel gjelder bestemmelsene bl.a. i sjadyktighetsloven og havneloven i stedet
for bestemmelsene i forurensningsdoven. Bestemmelsen har etter sin ordlyd bare
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betydning i forhold til forurensningslovens bestemmelser om forurensning. Lovens
skille mellom forurensning og avfall gjer at avfall og skipsvrak ikke omfattes av
definigonen av forurensning i lovens 8 6. Dette betyr at lovens 8 5 annet ledd (som
er knyttet til forurensningsbegrepet) ikke innskrenker anvendel sen av reglenei foru-
rensningsloven § 28, jf. § 37 om den ansvarligesplikt til &fjerne skipsvrak og avfall.
Disse bestemmelsene vil derfor gjelde fullt ut i tilfelle av 5jgulykker.

For det annet, forurensningslovens bestemmelser om henholdsvis vern mot
forurensning og handtering av avfall og skipsvrak inneholder forskjellige vilkar nar
det gjelder plikten til & settei verk fjernings- og oppryddingstiltak, og reglene om
kostnadsansvaret er ogsa noe ulike. Her skal det farst redegjeres for sparsmalene
knyttet til fjerning av skipsvrak og andre gjenstander som er eller har vaat om bord
i skipet. En sjgulykke kan selvsagt ogsa medfgre forurensning eller fare for foruren-
sning. | sAfall kommer ogsa reglene om vern mot forurensning til anvendelse. De
spersma som oppstar i denne sammenheng behandles nedenfor i avsnitt 3.4.

2) Forurensningsloven § 28 inneholder et generelt forbud mot at noen temmer,
etterlater, oppbevarer eller trangporterer avfall dik at det kan virke skjemmende
eller vegre til skade eller ulempe for miljget. Den som overtrer forbudet skal serge
for " nedvendig opprydding” (& 28 tredje ledd). Nar det er pakrevet, kan eieren gis
palegg etter § 37 om A sette i verk sike oppryddingstiltak eller & dekke "rimelige
utgifter” ved fjerning eller opprydding utfert av andre.

Som avfall regnes her kasserte | gsgregjenstander eller stoffer (loven 8 27). 1 8
28 farste ledd annet punktum er det saarskilt fastsatt at forbudet ogsa gjelder skips-
vrak og andre lignende starre gjenstander. Det pdpekes i Ot.prp. nr. 11 (1979-80)
side 149 farste spalte at forbudet ogsa bar gjelde skipsvrak, men at et vrak er en sa
store gjenstand at det ikke er naturlig & betegne det som ”avfall”. Dette er bakgrun-
nen for at det ble tatt inn en uttrykkelig regel om skipsvrak. Denne bestemmel sen
vil farst og fremst omfatte skip som er blitt utsatt for en sd alvorlig sjgulykke at det
er liten utsikt til berging. Adgangen til & gi pdlegg om fjerning og opprydding er
falgelig en del snevrere etter forurensningsloven § 37 enn etter havne- og far-
vannsloven 88 18 tredje ledd og 20, som utvilsomt ogsa gir adgang til a gi palegg
om "ngdvendigetiltak” ved mindre alvorlige §aulykker.

Om forurensningsloven § 28 medfarer at skipsvrak skal betraktes som ”avfall”
ogsai forhold til forurensningslovens avrige bestemmel ser, er imidlertid noe uklart.
Saaregelen om skipsvrak i § 28— og i den tilhgrende regel i 8 37 annet ledd — tyder
naamest pa at skipsvrak normalt ikke kan regnes som avfall i lovens forstand, jf.
ogsauttalelser i Ot.prp. nr. 11 (1979-80) s. 133 andre spalte. Hvasom er riktig tolk-
ing pa dette punkt, har imidlertid i denne sammenheng liten interesse, og komiteen
gar derfor ikke naamere inn pa sparsmalet. De materielle vilkar for fjernings- og
oppryddingsplikten etter § 28 vil i dletilfelle vaae at:

— det etterlatte skipet og det som er eller har vaat om bord méa karakteriseres som

"skipsvrak” eler "avfall” fraskipet, og
— skipsvraket eller avfalet ma "virke skjemmende eller vage til skade eller

ulempe for miljget”.

3) Det vil i mangetilfelle ikke vaare helt lett & angi nar et skip som er sunket, stran-
det, forlatt eller henlagt, ogsa skal anses som vrak. Etter vanlig sprakbruk vil vel ski-
pet farst bli ansett som vrak dersom det ma antas at det ikke kan berges, eller i hvert
fall ikke blir forsekt berget innen rimelig tid etter goulykken. | 8 37 tales det om at
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skipet er "etterlatt i strid med § 28". Selve tidsforlgpet etter ulykken vil her ha
betydning, ogsa for om skipet der det ligger ”kan virke skjemmende €eller vae til
skade eller ulempe for miljeget”, jf. 8 28 farste ledd. Det samme vil gjeldei forhold
til spersmalet om "etterlatte” gjenstander m.v. fra skipet som etter sjgulykken
befinner seg i §een eller paland. Vrakgods og annet som stammer fra skipet eller
detslast, vil —hvisdet etterlates— vanligvis métte anses som " avfall”, somi seg selv
omfattes av plikten til opprydding og fjerning. Det er mulig at forurensningslovens
formdl tilsier at en her trekker en forholdsvis romslig grense for begrepene skips-
vrak og avfall, men dette er sparsmal som det i tilfelle er domstolenes oppgave &
avgjere.

Skipetslast og annet som er om bord i skipet, vil normalt métte fjernes samtidig
med skipet nar dette ma 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. "Avfdl” er i § 27 farste ledd definert som " kasserte | gsgregjenstander
eller stoffer”. Dette vil klart omfatte last, bunkers og ballast som befinner seg om
bord i vraket. Det fglger av Ot.prp. nr. 11 (1979-80) side 133 ferste spalte at
" uttrykket ' stoffer’ omfatter bade fast stoff, vaeske eller gass, jf. definisoneni § 6
nr. 1”. Utgjer skipets last, bunkersm.v. en fare for forurensning, vil imidlertid foru-
rensningslovens bestemmelser om vern mot forurensning ogsa kunne gi grunnlag
for palegg om fjerning og andretiltak, se nedenfor i avsnitt 3.4. Etter omstendighet-
ene vil pdlegget da ogsd kunne gjelde skipet, selv om dette ikke er blitt vrak, f. eks.
hvis vraket ber flyttes far lasten tas ut.

Sondringen mellom "avfal” og "skipsvrak” har i forhold til fjernings- og
oppryddingsplikten normalt ikke saarlig stor betydning. Nar 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 falger derfor av refusjonshjemmeleni § 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 sdledes 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 vaaretil skade eller ulempefor
miljget”. 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 ata rent estetiske hensyn ved vurderingen av om fjerningsplikten etter § 28
inntrer. Om et vrak er skjemmende mavurderes konkret ut fraforholdene pa stedet
der vraket ligger. Et skip som ligger nedsunket med god klaring, vil ikke veare
omfattet. P4 den annen side er det klart at vilkaret vil vaare oppfylt dersom et vrak
ligger og ruster med store deler av skroget over vann, godt synlig fra et bebodd
omrade. Det maimidlertid antas at vraket ogsa kan virke skjemmende selv om det
befinner seg i ubebodde omrader. Forutsetningen mai safall veare at det dreier seg
om et naturomrade langs kysten der folk ferdes. Dersom vraket ligger sa langt fra
land at det ikke er synlig, eller det ikke er ferdsel i det omradet paland der det kan
ses, vil det normalt ikke vaare ” skjemmende”, med mindre det skulle vaere godt syn-
lig for forbipasserende fritidsbater og fergetrafikk.

Et skipsvrak og avfall fra skip kan ogsa kreves fjernet dersom det er "til skade
eller ulempe for miljget”. | vurderingen av om vraket kan vege til ”"skade eller
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ulempefor miljeet” vil ogsa skipetslast kommei betraktning. Enten lasten vurderes
selvstendig eller som en del av vraket vil den kunne utgjere en farefor forurensning
som kan begrunne en tiltaksplikt. Uttrykket "til skade eller ulempe for miljget”
benyttes ogsa i definisjonen av "forurensning” i lovens § 6. | Ot.prp. nr. 11 (1979-
80) side 94 farste spalte uttales at dette en rettdig standard som dekker ” at miljzet
utsettes for en pavirkning dik at det ikke kan brukes pa samme mate som far, hva
enten det er mennesker, dyr eller planter som blir skadelidende, eller det er snakk
om skader pa gjenstander eller ressurser som for eksempel grunnvann” (side 95).
For en neamere gjennomgang av hva som kan vage til skade eller ulempe for mil-
joet vises til Hans Chr. Bugge, Forurensningsansvaret, 1999, side 224 flg.

Et skip uten forurensende last og som heller ikke pa annen mate utgjer 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 hagyt nok vil det imidlertid kunne hin-
dre ferdselen, slik at fjerningsplikten etter havne- og farvannsioven blir aktuell, se
forani avsnitt 3.2.

5) Etter forurensningsloven § 28 tredje ledd skal " den som har overtradt forbu-
detifarsteledd. . . sargefor nadvendig opprydding”, dvs. sergefor fjerning av vrak
og vrakgods og gjare det som ellers trengs for a fa ryddet opp. Det er naturlig &
forstd kravet om " ngdvendig opprydding” dik at den ansvarlige plikter & gjennom-
fare detiltak som er nadvendige for &bli kvitt det miljgproblem som skipsvraket og
(eller) lasten m.v. representerer. Forarbei dene utdyper ikke neamere hva som ligger
i kravet.

Hvilke tiltak som skal anses som ngdvendige, vil i stor grad bero pa forurensn-
ingsmyndighetenes skjegnn. Dersom opprydding ikke foretas slik forurensningsmy-
ndigheten mener er pakrevet, kan det etter § 37 annet ledd gis” palegg om oppryd-
ding og fjerning til den som var eler av . . . skip dadet ble etterlatt i strid med § 28
eller som er eier nér palegget gis’. Her som ellers vil imidlertid prinsippet om for-
holdsmessighet sette grenser for hva palegget kan ga ut p& Oppryddingsplikten
etter § 28 tredje ledd gar ikke lenger enn til "nadvendige” tiltak, og det ma da fa
betydning hvor store kostnadene vil bli. Dette gjelder ogsa dersom det offentlig selv
serger for opprydding etter 8 74 og krever at den ansvarlige dekker kostnadene etter
8 76.

6) Reglenei havne- og farvannsloven § 18, jf. § 20, og forurensningsioven § 28,
jf. 8 37, omhandler begge plikten til &fjerne skipsvrak og gjenstander som stammer
fra det forulykkede skipet, samt kostnadsansvaret ved fjernings- og opprydding-
stiltak i myndighetsregi. Den farstnevnte bestemmel sen gjelder plikten til " fjerning
av vrak og gjenstander som synker, strander eller henlegges’ (havneloven § 18
tredje ledd). Forurensningsloven § 28 omfatter "skipsvrak . . . og andre liknende
starre gjenstander”, men andre ting fra skipsvraket vil omfattes av lovens avfallsbe-
grep. Etter ordlyden overlapper disse bestemmel sene hverandrei ganske stor utstre-
kning, bl.a. fordi pdlegg om opprydding i beggetilfelle retter seg mot eieren av ski-
pet. Det er likevel betydelig forskjell pa rekkevidden og rettsvirkningene av de to
bestemmel sene.

For det farste har havne- og farvanngoven og forurensningsloven til dels ulike
forma. Havne- og farvannsloven har til oppgave bl.a. &leggeforholdenetil rette for
best mulig ” drift av havner” og ”a trygge ferdselen” (§ 1). Formalsangivelsen i
forurensningsoven § 1 retter seg mot helt andre forhold og er dessuten holdt i



NOU 2002: 15
Kapittel 3 Ansvar for oppryddingstiltak etter 5 agulykker 24

generelle ordelag, dvs. ” averne det ytre milj@ mot forurensning og aredusere eksis-
terende forurensning, & redusere mengden av avfall og a fremme en bedre behan-
dling av avfall.” Reglenei 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 paleggshjemler og regler om kostnadsansvar som de to lovene inne-
holder.

Eksempelvis er plikten til & fjerne et skipsvrak m.v. etter forurensningsloven §
28 begrunnet i hensynet til & verne miljget mot avfall og forurensning. Et grunnstett
skip som ikke medferer fare for forurensning og som ogsa ligger s skjult at det ikke
virker skjemmende, kan sdledes ikke kreves fjernet med hjemmel i forurensn-
ingdoven. Ligger derimot skipet i enfarled eller i innseilingen til en havn og volder
fare eller skade (herunder vesentlig ulempe) for trafikken, vil det imidiertid kunne
kreves fjernet etter havneloven 88 18 og 20. Det hgrer ogsd med at deto lovene for-
valtes av forskjellige myndigheter, og at ogsa pliktsubjektet kan vaare forskjellig.

For det annet, selv om tiltakspliktene etter begge loveneligger paeieren av ski-
pet, har de to lovene noe ulike regler nér det gjelder hvem som har kostnadsansvaret
i tilfelle hvor tiltak settesi verk av offentlig myndighet. | 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 reglenei galoven kapittel 9. | foru-
rensningsloven § 76 er det derimot bare sagt at kostnadsansvaret pahviler ” den ans-
varlige’, og bestemmelsen sier heller ikke uttrykkelig at ansvaret i tilfelle kan
kreves begrenset etter 5j@loven kapittel 9.

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

3.4 Forurensningslovens regler om vern mot forurensning

1) Forurensningsloven § 7 inneholder et generelt forbud mot at noen har, gjer eller
setter i verk noe som kan medfare fare for forurensning. | forlengelsen av forbudet
inneholder § 7 annet til fjerde ledd bestemmel ser om tiltaksplikter og kostnadsans-
var. Disse bestemmelsene vil ogsa kommetil anvendelse ved forurensning i forbin-
delse med §aulykker

Nar det er oppstatt en situasjon med fare for forurensning, plikter den ansvarlige
a sarge for tiltak for & hindre at den inntrer. Har forurensningen inntrédt, skal han
serge for tiltak for & stanse, fjerne eller begrense virkningen av den. Det skal ogsa
treffes tiltak for & avbgte skader og ulemper som fglge av forurensningen eller som
falge av tiltak for Amotvirke den. Som forurensning regnes her bl .a. tilfersel av fast
stoff, vaeske eller gasstil luft, vann eller i grunnen, samt en del andre forhold som
vil haliten betydning ved sjaulykker (loven § 6).

Forurensningsmyndigheten kan gi den ansvarlige pdlegg om tiltak som nevnt,
og den ansvarlige kan ogsa ha plikt til & svare erstatning for forurensningsskade
etter reglene i lovens 88 53 flg. Forurensningsmyndigheten har ogsa adgang til selv
asettedik tiltak i verk (loven § 74) og kani safall kreve kostnadene erstattet av den
ansvarlige (loven 8§ 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 vaae pliktsubjekt
etter lovens regler, se Hans Chr. Bugge, Forurensningsansvaret, 1999, s. 507 flg.
En gar ikke her neemere inn pa dette spersmal. En legger til grunn at i §jefartsfor-
hold vil "den ansvarlige” veare eier eller reder av skipet eller for gvriginngai kret-
sen av de personer som etter geloven 8171 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 §efartsforhold, er sgkt avg-
renset ved bestemmelsenei loven § 5 annet til fjerde ledd.

Forurensningsloven § 5 annet ledd vil ferst og fremst ha betydning i forhold til
utdipp og annen forurensning fra skip under normale driftsforhold. Derimot vil
bestemmel sen neppe ha vesentlig betydning for anvendelsen av lovens regler om
forurensning i tilfelle hvor geulykker medfarer fare for forurensning eller farer til
forurensning og forurensningsskade. Dette skyldes at bestemmel sene om tiltaksp-
likter og palegg i loven § 7 annet og fjerde ledd, samt reglene i 88 74-77 om tiltak
satt i verk av forurensningsmyndigheten, i alle tilfelle kommer til anvendelse ogsa
i gefartsforhold, se lovens § 5 tredje ledd. Det samme gjelder bestemmel sene om
akutt forurensning i lovens kapittel 6, se bl.a. 8 46 som gir § 7 tilsvarende anven-
delse ved akutt forurensning. De sentrale bestemmelser om tiltaksplikter og kost-
nadsansvar vil altsa gjelde ndr en sgulykke medfaerer forurensning eller fare for
forurensning.

Reglene om erstatningsansvar for forurensningsskade i forurensningsoven 88
53 flg. vil ogsa gjelde nér forurensningsskaden oppstar som falge av en 5aulykke,
se 8§ 5fjerdeledd. Det felger av § 55 farste ledd at ansvarssubjektet vil vaae eieren
eller brukeren, dvs. rederen, nar annet ikke er fastsatt i annen lovgivning. Det er
videre klart at ikt erstatningsansvar kan kreves begrenset etter reglenei sjgloven
kapittel 9. Dettefremgar av forurensningsloven § 53 farste ledd som angir at reglene
i loven om erstatningsansvar for forurensningsskade viker for annen lovgivning.
Ogsai tilfelleav oljesal fraskip vil derfor forurensningsovens ansvarsregler gjelde
med de begrensninger som falger av bestemmelsene i ggloven, dvs. lovens kapittel
10 om ansvar for skade ved oljesal.

3) Tiltaksplikt etter § 7 annet ledd foreligger bade ndr det er "fare for foruren-
sning i strid med loven”, og nar forurensning allerede har ”inntradt” . Disse bestem-
melsene er naat knyttet til lovens definigon av begrepet " forurensning”. Hva som
forstas med forurensning falger av § 6. Ved sjaulykker er det farst og fremst 8 6 nr.
1 som vil ha betydning. Etter denne bestemmelse foreligger forurensning nar det
skjer "tilfersel av fast stoff, veeske eller gasstil luft, vann eller i grunnen . . . som er
eller kan vage til skade eller ulempe for miljget”. Det er saalig skipets last eller
annet om bord som kan medfare farefor eller vegre kildetil dik forurensning. Selve
skipet vil farst over tid kunne utgjere en forurensningsfare, men i mangetilfelle vil
likevel fjerningen av skipet eller vraket vaae et hensiktsmessig eller ngdvendig
tiltak for &forhindre forurensning fralasten eller annet som er om bord, f. eks. bun-
kers, smgreolje m.v.

Et sentralt element i definisionen av forurensning er at tilfarselen av stoff,
vaske eller gasskan eller vil vaare "til skade eller ulempe for miljget”. Det skal for-
mentlig ikke sAmyetil fer dette vilkaret er oppfylt. | Rt. 1998 s. 2011 som vedrarer
fortolkingen av lovens 8§ 6, sgker Hayesterett veiledning i § 8 tredje ledd, hvoretter
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" Forurensning som ikke medferer nevneverdige skader eller ulemper kan finne sted
uten tillatelse” etter forurensningsloven. En annen sak er at tiltakspliktenes innhold
og omfang masta”i et rimelig forhold til de skader og ulemper som skal unngas”,
jf. 8 7 annet ledd siste punktum.

Det presiseresi forarbeidene at det i praksisikke bar stillesfor strenge krav til
hvor stor fare som ma foreligge for at tiltaksplikt inntrer. Hvor stor grad av sann-
synlighet som foreligger, vil ogsa bero pd omfanget av de skader og ulemper som
kan inntreffe dersom forurensningsfaren far anledning til & manifestere seg. Etter
forarbeidene kan en saarlig mistanke om at forurensning kan inntreffe, etter omsten-
dighetene ogsa begrunne tiltaksplikt. Som eksempel nevnes at et lasteskip har gatt
ned med den falge at en del bunkersolje har sluppet ut, men at det er uklart hvorviadt
det er fare for ytterligere oljesal. Det er da behov for a klarlegge om all oljen har
sluppet ut eller om det er fare for mer oljesal fra skipet (Ot.prp. nr. 11 (1979-80)
side 96-97).

Tiltakspliktensinnhold og omfang fremgéar av § 7 annet ledd. Ved fare for foru-
rensning skal den ansvarlige " serge for tiltak for & hindre at den inntrer”. Har foru-
rensning funnet sted, skal den ansvarlige "serge for tiltak for a stanse, fjerne eller
begrense virkningen av den”. | safall skal den ansvarlige ogsa "treffe tiltak for &
avbate skader og ulemper som faige av forurensningen eller av tiltakene for a
motvirke den”. Forarbeidene (Ot.prp. nr. 11 (1979-80) side 97) presiserer at
uttrykket " avbete” skade eller ulempe tar sikte pa tiltak som gér lenger enn det a
fierne selve forurensningen. Det er farst og fremst tenkt pa rimelige tiltak for &
gjenopprette naturmiljget eller annen skade eller ulempe. Som eksempel nevnes
tiltak for & fjerne gammel, forurenset sand og péfylling 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
stér i et rimelig forhold til de skader og ulemper som skal unngas.” Etter forar-
beidene (Ot.prp. nr. 11 (1979-80) side 97) vil denne regelen begrense den ans-
varliges handleplikt, noe som selvsagt ogsa vil veare av vesentlig betydning for den
ansvarliges kostnadsansvar i det enkelte tilfelle.

Det kan reises sparsma om denne begrensningen av tiltaksplikten ogsa gjelder
i tilfelle hvor forurensningsmyndigheten gjer bruk av sin adgang til agi palegg om
tiltak etter § 7 fjerde ledd. Denne bestemmelsen henviser bare til § 7 annet ledd
farste til tredje punktum og sdledes ikke til rimelighetskravet i fjerde punktum.
Dette skulle tilsynelatende innebage at det, generelt sett, vil vaare opp til forurensn-
ingsmyndigheten & avgjare etter eget skjann hvilke tiltak som den ansvarlige plikter
diverksette. Man kan imidlertid ogsa lese § 7 fjerde ledd slik at den kun viser til de
typer av tiltak som et pdlegg kan omfatte, og at de hver for seg ma leses med den
begrensning som f@lger av det felles rimelighetskrav i § 7 annet ledd fjerde punk-
tum. Det er ikke ngdvendig her & ta noe bestemt standpunkt til dette tolkn-
ingssparsmal. En antar at et krav om rimelighet eller forholdsmessighet i aletilfelle
vil felge av aminneligeforvaltningsrettsige regler og sette grenser for utevel sen av
forvaltningsskjegnnet, jf. Torstein Eckhoff/Eivind Smith, Forvaltningsrett, 6. utgave,
1997, side 301-303, og Inge Lorange Backer i Lov og Rett 1991 side 630.

Sparsmalet om lovligheten av sjgfartsmyndighetenes pdlegg har vaat forelagt
svenske domstoler i to saker om oljeforurensning. | Feederchief-saken (ND 1988
side 27) godtok retten et palegg om tvangsberging av grunnstett skip til tross for at
rederiet mente at det ville havaat enklere og billigere & pumpe oljen ut av skipet far
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det ble berget. Kammarratten matte bl.a. tastilling til om palegget om & heve vraket
var " pakallad och rimlig”. Det ble vist til at det var fare for alvorlig skade i et
omrade med spesielt emfintlig natur. Retten fant det ikke bevist at sjefartsverkets
metode for & unnga miljaskade ikke var den sikreste. Det ble lagt vekt bl.a. pa at
metoden med & pumpe tankene ikke ville fjerne al olje fra vraket, og saledes ikke
hadde ”kunnat leda till en sddan grad av renhet som med hansyn till férhallandena
pa platsen skulle hakravts® (side 30).

| Opus-saken (ND 1997 side 53) dreiet det seg om a forhindre oljesel fra en
fiskebat som 1a pa 20 meters dyp. Palegget til rederiet gikk ogsa her ut paplikt til &
fijerne vraket med oljen om bord. Rederiet hevdet at det var tilstrekkelig a fa olje
pumpet ut uten & berge fartgyet, som deretter kunne sprenges. Denne frem-
gangsméten antok man ville koste om lag en firedel av bergningsutgiftene og ville
neppe fare til miljaskade av betydning. Kammarratten kom derfor til at "en sa
genomgripande &tgard som en bargning av fartyget inte fremstar som pakallad och
rimlig for att aviagsnaoljan”, og ga rederiet medhold (side 58-59).

Tiltakspliktene etter § 7 annet ledd er ikke avhengig av palegg fra forurensn-
ingsmyndigheten. Etter § 7 fjerde ledd har imidlertid myndigheten adgang til a
palegge den ansvarlige a treffe dike tiltak og a sette frist for gjennomfgringen.
Gjennom dike palegg vil eni praksisvanligvisfaavklart bade hvem som har tiltak-
splikt og hvilketiltak som skal settesi verk. Lovligheten av et palegg kan som andre
forvaltningsvedtak preves av domstolene dersom den palegget retter seg til,
bestrider sitt ansvar eller mener at palegget gar lenger enn nadvendig.

Unnlater den ansvarlige a etterkomme palegget, kan tiltakene gjennomfares av
forurensningsmyndigheten etter loven § 74. Tiltak kan ogsd giennomferes uten
palegg dersom det ellers kan oppsta forsinkel se eller det er uvisst hvem som er ans-
varlig. | alletilfelle plikter den ansvarlige & dekke det offentliges utgifter ved tiltak-
ene, seloven § 76.
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Kapittel 4
Ubegrenset ansvar: tap voldt ved grov egenfeil

4.1 Hovedreglene

Sjeloven § 174 bestemmer at rederen ikke kan begrense sitt ansvar dersom det godit-

gjeres at rederen selv "har voldt tapet med forsett eller grovt uaktsomt og med

forstéelse av at dikt tap sannsynligvisville oppstd”. Selv om det tap som er voldt pa

denne méten gir skadelidte et krav som etter sin art skulle vaae undergitt ansvars-

begrensningen etter reglene i sjgl. 88 172 og 173, er altsa rederen ansvarlig for

kravet uten rett til ansvarsbegrensning. Dette betyr:

— at rederen ma dekke kravet fullt ut selv om kravet overstiger den ansvarsgrense
som falger av 5jal. § 175, og

— atkravet heller ikke for gvrig skal tasi betraktning ndr rederens ansvar for krav
undergitt ansvarsbegrensning fastlegges.

| kortform omtales dette unntak fra regel ene om ansvarsbegrensning pa flere méater.
Litt upresist sies det ofte at rederen mister sin rett til ansvarsbegrensning nar
ulykken skyldes grov egenfeil. Ved en mer ngyaktig lesning av 8 174 vil en imid-
lertid se at bestemmelsen kun angir at rederen ikke har rett til ansvarsbegrensning
for selve det tap som er forarsaket ved grov egenfeil, dvs. enten (1) tap som er voldt
forsettlig, eller (2) tap som er voldt grovt uaktsomt ogmed forstelse av at dikt tap
sannsynligvis ville oppsta. Er det ved samme ulykke ogsa forérsaket tap som ikke
fyller ett av disse vilkarene, vil krav i anledning av slikt tap vaare undergitt ansvars-
begrensning. Bestemmelsen i §al. § 174 gjelder tilsvarende i forhold til enhver
annen av de personer som etter §ai. § 171 har rett til ansvarsbegrensning.

N&r det gjelder begrensning av internasjonalt oljesglansvar (sjgl. 88 191 til
207), inneholder sjal. 8 194 tredje ledd et tilsvarende unntak. Er en utenfor virke-
omradet for dette regelverket, vil imidlertid §al. § 174 kunne fa betydning i alletil-
felle hvor rett til begrensning av annet oljesglansvar etter §al. § 208 felger av de
alminnelige reglene om begrensning av rederansvaret, jf. foran i avsnitt 2.1.3. 1 alle
tilfelle reiser reglene i §al. 88 174 og 194 tredje ledd i hovedsak samme tolkn-
ingssparsmal.

Et farste sparsma er hvilke personer som skal omfattes av uttrykket " den ans-
varlige selv”, saalig nér rederen er enjuridisk person. Det er klart nok at selskapets
styrende organer omfattes. En maimidlertid ogsa regne med at overordnede ansatte
i rederiets ledelse med et eget avgrenset ansvarsomradet, f. eks. teknisk direkter, vil
bli inkludert, se Thor Falkanger/Hans Jacob Bull, Innfaring i gjerett, 5. utg. 1999,
s. 164 . Det er imidlertid uklart hvor langt en her vil ga i & identifisere ledende
ansatte med rederiet. Spersmalet er enndiikke avklart i rettspraksis.

Et annet sparsmdl gjelder hvilke krav til skyld som fglger av at tapet ma veae
voldt " grovt uaktsomt og med forstaelse av at dikt tap sannsynligvis ville oppstd’.
En side av dette spersmalet er hva som her skal regnes som grov uaktsomhet. |
rettspraksis legges det til grunn at begrepet ma forstds som i aminnelig erstatning-
srett, bl.a. dik at badefeil og forsgmmelse omfattes (NOU 1980:55s. 20). | Rt. 1989
s. 1318, pas. 1322, uttales det at grov uaktsomhet vil omfatte " et markert avvik fra
vanlig forsvarlig handleméte. Det ma dreie seg om en opptreden som er sterkt
klanderverdig, hvor vedkommende altsa er vesentlig mer & klandre enn hvor det er
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tale om aminnelig uaktsomhet.” Denne uttalelse er senere fulgt opp i Rt. 1995 s.
486, som gjaldt ubegrenset ansvar etter veifraktloven 8§ 38. Vurderingen av hvor
markert avviket mavaae, vil imidlertid kunne varierei en viss utstrekning med den
saalige rettsvirkning som er knyttet til begrepet i de ulike sammenhenger. | forhold
til ansvarsbegrensning vil saledes hovedsparsmalet vaae om avviket fraforsvarlig
handleméte er sd markert og klanderverdig at full erstatning ber utga. Det er daikke
til & unngd at den alminnelige holdning til anvendelsen av regelverket om ansvars-
begrensning i det enkelte tilfelle ogsa vil kunne innvirke pa vurderingen.

Selv om et tap er voldt ved en forsettlig eller grovt uaktsom feil eller forsam-
melse fraden ansvarliges side, vil ansvaret for tapet ikke alltid vaere unntatt fra ans-
varsbegrensning. Det krevesi tillegg at den ansvarlige ogsa hadde forstaelse av at
skt tap sannsynligvis ville oppsta. | tilfelle av forsettlig handleméte vil dette
vilkéret normalt vaae oppfylt. Derimot innebaaer tilleggsvilkaret at det bare vil
vage 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 oppstd, jf. Thor Falkanger/Hans Jacob Bull |.c.s. 165. Heller
ikke er det nok at den ansvarlige métte innse at andre typer av tap kunne oppstasom
falge av sin handlemdte. Bestemmelsen krever sdledes bade at det ma foreligge
arsakssammenheng mellom den grove egenfeil og tapet, og at det tap som faktisk
oppsto, fremsto som en sannsynlig falge av den klanderverdige handleméten.

4.2 Tiltak for a avverge eller begrense skade etter 5 aulykker

Sjgovens regler om begrensning av ansvaret for gerettsige krav gjer at det i for-

hold til skade voldt ved sjgulykker vil kunne vaare nadvendig a skille mellom ans-

varet for de skader som er en direkte falge av sjeulykken, og ansvaret for skader
somer utdag av denrisiko for ytterligere skader som g gulykken selv har frembrakt.

Ansvaret for skadeutvikling og falgeskader vil kunne grunnes pa at rederen etter

sjgulykken har plikt til &treffe forsvarlige tiltak for & forhindre at slike skaderisiki

materialiserer seg og for i alle tilfelle & begrense skadeomfanget. Fjernings- og
oppryddingstiltak som omhandlet foran i avsnitt 3, vil vaae typiske eksempler pa
slike skadeforebyggende tiltak.

| alminnelig erstatningsrett vil spersmd vedrarende skadevol derens ansvar for
ikke & ha sgkt & avverge eller & begrense skadeomfanget vanligvis ikke komme pa
spissen, unntatt ndr selve ulykken skyldes forhold som skadevolderen ikke hefter
for. Er skadevolderen ansvarlig for ulykken, spiller det som regel litenrolle for ans-
varet og utmalingen av erstatning om skadeomfanget helt eller delvis skyldes etter-
falgende forhold fra skadevolderens side. | forhold til §@lovensregler om ansvars-
begrensning kan imidlertid skillet mellom skade ved selve sjgulykken og etterfal-
gende skader fa betydning pa flere mater, savel for omfanget av det samlede ansvar
som for tap av retten til ansvarsbegrensning:

— Etter ggloven 8 175 nr. 4 gjelder ansvarsgrensen for summen av alle krav som
oppstér ved en og samme hendelse. | forhold til denne bestemmelse kan unnla-
telse av atreffetiltak for Aavverge eller begrense ytterligere skade utgjere ans-
varsbetingende handleméte som maregnes som” ny hendelse” i forhold til selve
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gaulykken. | sa fall vil det gielde et eget ansvarsbelgp for ansvaret for
falgeskadene.

— Sdoven § 172 farste ledd nr. 6 medfarer at rederens egne kostnader ved tiltak

for &avverge eller begrense ytterligere skade etter sin art faller utenfor regelv-
erket om ansvarsbegrensning (seforani avsnitt 2.3). Kostnadene ved dliketiltak
maderfor rederen selv baare uavhengig av sitt ansvar for de krav i anledning av
geulykken som er undergitt ansvarsbegrensning. Ved starre ulykker kan dette
fare til at rederen ma dekke slike kostnader fullt ut i tillegg til selve begrensn-
ingsbel gpet etter reglenei gal. § 175. Dette kan redusere rederens interesse av
asette i verk egne skadeforebyggende tiltak.
Regelverket for internasjonalt oljesglansvar |@ser derimot dette problemet paen
méte som vil gi rederen en viss kostnadsdekning, jf. sigl. § 195 tredje ledd som
er omtalt foran i avsnitt 2.4. Innenfor alminnelig erstatningsrett vil skadefore-
byggendetiltak — i den utstrekning de gir resultater — medfere redukson av det
samlede skadeomfang og dermed ogsa av samlet ansvar for skadevolderen.

— Selvomrederen har ansvar for selve sjaulykken etter alminnelige ansvarsregler
(f. eks. §2l. § 151), kan unnlatelse av atreffetiltak for davverge eller begrense
ytterligere skade tenkes & utgjere grov egenfeil som nevnt i 5. § 174, dik at
ansvaret for fglgeskader som kunne havaat unngétt, ikke vil kunne kreves beg-
renset. Det samme spersma oppstdr ogsai tilfelle hvor rederen er uten ansvar
for selve gaulykken, f. eks. hvis skipet gar pagrunn ved et hendelig uhell, men
dik at det oppstér fare for forurensningsskade.

| de tilfelle som her er omtalt, er det siledes den risiko for ytterligere skade som
selve sjgulykken medfarer, som vil begrunne handleplikt for rederen, dvs. en plikt
til & treffe tiltak som kan avverge risikoen og/eller forebygge skadeutvikling eller
nye skader. Forsammelse av handleplikten vil da fare til ansvar for tap og skade
som kunne ha vaat avverget. Det er vel kjent fra alminnelig erstatningsrett at den
som frembringer en situasjon med risiko for at tredjemann paferes skade, blir ans-
varlig dersom forsvarlig skadeforebyggende tiltak ikke blir satt i verk, se Peter
Laedrup, Laaebok i erstatningsrett, 4. utg. 1999, s. 162 flg. og Nils Nygaard, Skade
og ansvar, 5. utg. 2000, s. 181 flg. Handleplikt kan ogsa falge av lovgivningen, f.
eks. forurensningsloven § 7, eller av palegg fra offentlig myndighet, se forani avs-
nitt 3.2 til 3.4.

Nér ulike former for ansvarsbetingende handleméte fra rederens side pa denne
maten kan henfares il ulike tidspunkter, vil ogsa skyldgraden kunne bli forskjellig
i forhold til de ulike deler av de samlede skader som ansvaret vil omfatte. Det kan
fa& betydning ved anvendelsen av regler som i sjgl. 88 174 og 194 tredje ledd.
Uavhengig av om rederen etter ellers gjeldende regler er ansvarlig for skade voldt
ved selve sjaulykken, kan sdledes rederen fa ubegrenset ansvar for de skader som
skyldesgrov forssmmelseav ulovfestet eller lovfestet plikt til opprydding og skade-
begrensning. Dette reiser saalige spersmd i forhold til de tiltaksplikter som kan
falge av reglene i havne- og farvanng oven og forurensningsloven.



NOU 2002: 15
Kapittel 4 Ansvar for oppryddingstiltak etter 5 agulykker 31

4.3 Saalig om lovfestede tiltaksplikter

De forhold som er nevnt i §al. 8 172 farste ledd nr. 4 og 5, dvs. hevning m.v. av
skipet og fjerning m.v. av skipets last, vil vaare typiske eksempler pa opprydding-
stiltak etter en §aulykke som skal forhindre nye skader i form av forurensning og
andre miljaskader eller skade og ulempe som rammer brukere av havner og farvann.
Sliketiltak kan imidlertid ogsa veae pakrevet for a avverge eller begrense skade for
private parter som har eiendom eller driver virksomhet ved sjgen.

En reders plikt til &treffe dike tiltak for & avverge eller begrense sike skader,
kan som nevnt foran under 4.2, fglge av aminnelige erstatningsrettslige culpa-
synspunkter. Dette gjelder sealig i forhold til skade for private parter. | forhold til
forurensning og andre miljaskader, samt skader og ulemper i havheomrader eller
farleder, vil imidlertid de saarlige plikter vedrarende opprydnings- og fjerningstiltak
som falger av reglene i forurensningsloven og havne- og farvannsoven eller av
myndighetspalegg gitt med hjemmel i dike regler, ha starst praktisk betydning.
Dette er det redegjort neamere for foran i avsnitt 3.

Det falger av 5jal. 8§ 172 farste ledd nr. 6 at rederens egne kostnader ved tiltak
etter ulykken for &avverge eller begrense skade etter sin art faller utenfor regelver-
ket om ansvarsbegrensning (se avsnitt 2.3). Dette gjelder uavhengig av om tiltakene
settesi verk fordi rederen har eller ikke har en privat- eller offentligrettdig plikt til
davvergeeller begrense skadei den situasjon som foreligger. Hvis rederen etterko-
mmer et myndighetspal egg om oppryddings- og fjerningstiltak eller andre skadefor-
ebyggende tiltak, ma derfor rederen selv bagre kostnadene ved tiltakenei tillegg til
asvare for andre krav innenfor rammen av begrensningsbel gpet (se avsnitt 4.2).

Om derimot tiltaksplikter etter en §eulykke som falger av lovhjemlede regler
eller pdlegg, ikke blir oppfylt fra rederens side, har vedkommende myndighet
adgang til afatiltakene utfart ogi tilfellerett til afarimelige kostnader ved tiltakene
refundert av rederen, se foran 3.2, 3.3 nr. 5 og 3.4 nr. 4. Dette kostnadsansvaret
omfattes av §al. 8§ 172 ferste ledd nr. 6 og kan derfor i utgangspunktet kreves beg-
renset etter de alminnelige reglene i sigloven kap. 9, se foran 3.2, 3.3 nr. 5, og 3.4
nr. 1. Kostnadene vil i safall bli dekket innenfor rammen av det alminnelige beg-
rensningsbel ap.

Det kan pa denne bakgrunn reises spersma om det er rimelig at rederen reelt
blir stilt bedre gkonomisk sett dersom et pdlegg om opprydningstiltak ikke blir
etterkommet slik at myndighetene selv ma sette i verk tiltakene og i farste omgang
baere kostnadene ved tiltakene. Dette skulle i og for seg tils at kostnadsansvaret
overfor myndighetene ikke ber vaae undergitt ansvarsbegrensning. Mot dette kan
det innvendes at dette synspunktet ikke rekker lenger enn til & dekke de merkost-
nader som nettopp skyldes at rederen ikke oppfylte pdlegget eler sin plikt til &
avverge eller begrense skade for gvrig, se avsnitt 4.2. | forhold til sparsmalet om
kostnadsansvar og annet ansvar som fglge av forsammelse av tiltaksplikter omfattet
av §al. § 172 ferste ledd nr. 4 og 5, ma en dessuten tai betraktning at rederens ans-
var i en del tilfelle vil kunne grunnes pagrov egenfeil som nevnti § 174.

Nar rederenstiltaksplikt falger direkte av gjeldende lovgivning eller er konkre-
tisert ved saaskilt palegg, vil det normalt foreligge forsettlig eller grovt uaktsom
forsammelse av tiltaksplikten fra rederens side. Kostnader, skade og tap som sky-
Ides slik handleméte, vil ikke vaae undergitt begrensning dersom det krav om
arsakssammenheng mellom rederens egenfeil og tapet som er bygget inni sjal. §
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174 er oppfylt. Om dette vil varetilfellet mavurderes ut fraden skadesituasjon som
foreligger i det enkeltetilfelle.

Kravet om arsakssammenheng i Sjel. § 174 ma som hovedregel medfere at det
bare er krav i anledning av tap som kunne havaat unngatt ved oppfyllelse av tiltak-
spliktene fra rederens side, som vil vaae unntatt fra ansvarsbegrensning. | forhold
til fjernings- og oppryddingspliktene etter havne- og farvannsioven § 18 tredjeledd,
jf. 8 20 (se avsnitt 3.2), og forurensningslovens § 28, jf. § 37 (se avsnitt 3.3) er det
nettopp de fremtidige skader og ulemper for miljeet og getrafikken som falge av
unnlatt fjerning og opprydding som skal avverges ved de tiltak pdlegget omfatter.
Det er imidlertid ogsd mulig & hevde at slike skader redlt er inntrédt i og med selve
siaulykken, og at tiltakspliktene i virkeligheten gjelder gjenoppretting av den situ-
asjon som forela far sjaulykken. | safall vil en matte trekke et skille mellom disse
forhold og en videreutvikling av skadene og ulempene som falge av at tiltaksplikten
ble forsemt. Det ubegrensede ansvar vil da kun gjelde merkostnadene ved forsgmt
opprydding, med mindre selve sjgul ykken er forarsaket ved grov egenfeil som nevnt
i §al. §174.

| forhold til forurensningsskade (se avsnitt 3.4) vil forholdet bli noenlunde tils-
varende, f. eks. i tilfelle hvor 5 aulykken farer til bade utdipp av bunkersolje og fare
for ytterligere utslipp. Nar det gjelder den forurensning som har skjedd i og med
selve sjgulykken, vil en kunne skille mellom den forurensningsskade som inntradte
ved ulykken og den utbredel se av forurensningen som ville vaat unngatt hvis oppry-
ddingstiltakene var satt i verk i tide. | tillegg kommer ny forurensning som feglge av
ytterligere utslipp av bunkersolje. Dessuten kan det tenkes at kostnadene ved oppry-
dding ogsd av andre grunner blir sterre som felge av at oppryddingen utskytesi tid.

Dersom verken rederen selv eller myndighetene gjennomferer detiltak et myn-
dighetspalegg omfatter, og miljaskade, ekstra kostnader eller annen skade oppstar
som fglge av at rederen ikke etterkommer palegget, vil vilkarenei § 174 for at red-
eren skal miste rett til ansvarsbegrensning for dike krav som regel vaare oppfylt.
Rederen vil her haden ngdvendige kunnskap dlik at valget om &ikke utfaretiltakene
i utgangspunktet normalt ma ses pa som en forsettlig unnlatelse av & avverge eller
begrense skaden. Dette ma imidlertid forutsette at vedtaket er gyldig. Dersom red-
eren klager pa vedtaket, og myndighetene iverksetter tiltak far klagesaken er avg-
jort, er det som regel neppe dik at retten til & begrense ansvaret vil ga tapt. Unntak-
stilfelle kan likevel tenkes, saglig nar klagen er dpenbart ubegrunnet og fremstar
som en trenering av tiltaktsplikten i en situasjon hvor det er pakrevet & handle raskt.
Prinsipielt er det faren for forurensning — ikke palegget — som utlgser tiltaksplikten.

Dreftelsen ovenfor viser at det er en betydelig grad av usikkerhet knyttet til i
hvilken utstrekning rederen etter gjeldendelovgivning vil haubegrenset ansvar i til-
felle av forsemmelse av fjernings- og oppryddingstiitak og andre skadefore-
byggende tiltak i henhold til regler eller palegg gitt i eller i medhold av lov. Dette
innebagrer ogsa at det praktisk sett vil foreligge atskillig usikkerhet med hensyn til
i hvilken utstrekning en reder allerede etter sjal. § 174 vil kunne fa et ubegrenset
ansvar for krav som nevnt i §al. 8 172 fersteledd nr. 4 og 5.

4.4 Oppsummering

Salovkomiteen antar at det ligger utenfor komiteens oppgave agi uttrykk for noen
bestemt oppfatning nér det gjelder hvordan de mange og ulike situasjoner som opp-
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star etter gaulykker, skal bedemmes i forhold til S@l. § 174 og de @vrige bestem-
melser om begrensning av ansvaret for gerettslige krav. Komiteen vil imidlertid
peke pa den rettslige usikkerhet som foreligger i forholdet mellom sjglovens regler
og sentrale bestemmel ser i havne- og farvannsloven og forurensningsloven og deres
virkemdtei sjgfartsforhold. En vesentlig del av denne usikkerheten kan tilbakef eres
til sparsmal knyttet saarlig til tolkning og anvendelsei praksisav § 172 nr. 4,509 6
og § 174.

Selovkomiteenlegger til grunn at verken skipsfartsnagingen, kystdistriktene
eller de offentlige myndigheter i lengden vil vagre tjent med en uavklart rettstil stand
paet omrade av s vidt stor gkonomisk, §asikkerhetsmessig og miljemessig betyd-
ning nar det gjelder sjetrafikken langs norskekysten og i de tilstatende havomréder.

S alovkomiteen har derfor anbefalt ataforbehold i samsvar med 1996-konven-
sionen art. 18 nr. 1. Kongen i Statsrad har sluttet seg til komiteens anbefaling, og
vedtok ved kongelig resolugon 24. mai 2002 ata dikt forbehold.

Forbeholdet dpner na for en samlet vurdering av hvordan nye norske lovregler
innenfor rammen av forbeholdet mest hensiktsmessig kan og ber utformes. Ved
denne vurderingen, som vil métte bygge pa rettspolitiske hensyn som ligger til
grunn for reglene i savel §gloven som havne- og farvannsloven og forurensn-
ingsoven, vil den rettdige usikkerhet som naforeligger ogsa métte bli et vesentlig
moment ved utformingen av forslag til nye lovregler. Vesentlig i denne sammen-
heng er ogsd at nye norske lovregler her mautformes dik at dei praksisgir grunnlag
for tilfredsstillende ordninger for forsikring av redernes gkonomiske ansvar som
falge av fjernings- og oppryddingstiltak ved geulykker. Dette vil gi gkonomisk
trygghet for sdvel skipsfartsbedriftene som for private og offentlige interesser som
virkningene av §aulykker kan ramme.



NOU 2002: 15
Kapittel 5 Ansvar for oppryddingstiltak etter 5 agulykker 34

Kapittel 5
Ulykker og statlige akgjoner de siste 20 arene

5.1 Statlige aksjoner mot akutt forurensning og fjerning av skipsvrak

Det fremgar av forurensningsloven § 43 annet ledd at " [s]taten skal sarge for bered-
skap mot starre tilfeller av akutt forurensning som ikke er dekket av kommunal
beredskap etter farste ledd eller etter privat beredskap etter 8§ 40-42". Ved starre
tilfeller av akutt forurensning eller farefor akutt forurensning kan statlig myndighet
i henhold til forurensningsloven § 46 tredjeledd " helt eller delvis overtaledelsen av
arbeidet med & bekjempe ulykken”. Det er Miljgverndepartementet ved Statens
forurensningstilsyn (SFT) som har ansvaret for den statlige beredskapen mot akutt
forurensning. Det fremgar av St.meld. nr. 12 (2001-2002) " Rent og rikt hav” side
33 at "regjeringen vil legge til rette for en overfering av SFTs ansvar for dtatlig
beredskap mot akutt forurensning til Kystverket”, som er underlagt Fiskerideparte-
mentet.

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

SFTskostnader knyttet til de 17 akgonene har variert frakr. 500 000,- for skipet
"Marsa’ til 86 millioner kroner i forbindelse med” Green Alesund”. 1 tillegg har lan-
dets kommuner gjennomfart en rekke aksjoner mot mindre tilfeller av akutt foru-
rensning. | de to tilfellene hvor skipsvrak er fjernet fordi de var skjemmende, har
SFT hatt kostnader p& henholdsvis 0,9 og 12,5 millioner kroner.

SFT har oppnéadd full dekning av sine krav i fire saker. | seks saker er det opp-
na&dd 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 fatt
dekket noen av sinekrav. Tre saker er enndikke avsl uttet, og dekningsgraden er der-
for fortsatt uviss.

Det er ulike arsaker til at SFT ikke har oppnadd full kostnadsdekning. | tre av
tilfellene har begrensningsreglene medfert at SFT ikke har fatt dekket hele kravet
sitt. | tre saker har SFT ikke fatt dekket sine kostnader fordi man ikke har kunnet
bringe pa det rene hvem den ansvarlige er. | 2001 fjernet SFT skipet ”Boiky”, som
hadde gétt pagrunni Vesterdleni 1988 under slep fra Murmansk til Spania. Insol-
vens hos eieren av skipet medfarte at skipsvraket matte fjernesfullt ut for SFTsreg-
ning. En av sakene som ennd ikke er avsluttet gjelder forliset av ” Green Alesund”
nord for Haugesund i desember 2000. Skipet hadde en stor mengde fiskelast som
ratnet og representerte stor forurensningsfare, i tillegg til bunkersolje. SFT fikk
umiddelbart pumpet ut ca. 350 tonn bunkersolje, dieselolje og smareolje, mens ca
160 tonn lekket ut. Vraket og fiskelasten ble deretter hevet og fjernet. Under denne
operasjonen ble ytterligere 80 tonn bunkersolje fjernet. | oppgjearet forventes det at
begrensningsreglene i g@loven vil medfagre en vesentlig avkortning i forhold til
SFTstotale utgifter i forbindelse med oljevernakgonen, tammingen av havaristen
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for olje og hevingen av vraket med lasten. | deto andre uavd uttede sakene er det for
tidlig &si noe om hvorvidt SFT far dekket sine krav.

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

5.2 Overskt over skipsvrak

SFT har registrert 135 fart@yer paover 100 brt som har sunket siden 1981. En over-
sikt over disse vrakene er gitt i vedlegg 2.

| tillegg til disse 135 vrakene er det i perioden 1981-2001 gitt tillatelse til
dumping av minimum 318 fartayer i utpekte omrader. De fleste fartayene er mindre
fiskefartayer som far dumping er rengjort for olje og last, og som derfor ikke utgjer
noen risiko for forurensende utslipp eller for skipsfarten. SFT har lagt mindre vekt
pa aregistrere disse vrakene.

| overkant av 100 av skipsvrakene SFT har registrert er pamellom 100 og 1 000
brt, mens bare et fatall av vrakene er pa over 10 000 brt. Gruppen av skipsvrak pa
under 1 000 brt domineres, i den grad skipstypen er oppgitt, av fiskefartgy og ter-
rlasteskip. Over 80 % av skipsvrakene i oversikten er registrert i Norge.
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Kapittel 6
Rettstilstanden i andre land

6.1 Overskt

Det eri at 11 land som har tatt forbehold etter 1976-konvensjonen artikkel 18 nr. 1
(a) i konvengonen om begrensning av ansvaret for §arettslige krav, som utel ukker
krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e) fraretten til ansvarsbegrensning. De som
har tatt dikt forbehold er Australia, Bahamas, Belgia, Storbritannia, Frankrike,
Tyskland, Hong Kong, Irland, Japan, Kroatia og Nederland. | disse landene er ans-
var for fjerning av skipsvrak og last enten gjort ubegrenset, eller det er innfert ssa-
skilte ansvarsgrenser som er hgyere enn belgpene i konvengonen. Tyskland har i
tillegg gitt krav i anledning av skade pa havneanlegg, bassenger, vannveier og nav-
igasionshjelpemidler prioritet innen begrensningssummen, se konvensjonen
artikkel 6 nr. 3. Comité Maritime International (CMI) undersgkte i 2000 hvordan
1976-konvengonen var blitt gjennomfert i nasjona rett. For neamere omtale av
undersakelsen, se CMIs arbok 2000 side 435 flg.

Hittil er det syv land som har tiltradt eller ratifisert 1996-konvensonen, deri-
blant Tyskland og Storbritannia. Disse to landene har opprettholdt sine forbehold.
Det er naturlig & anta at ogsa de gvrige forbeholdene som er tatt etter 1976-konven-
gionenvil bli viderefart etter 1996-konveng onen. Se nsamere om forholdet mellom
konvensjonene ovenfor i avsnitt 2.1.1.

6.2 Land med saaskilte ansvarsgrenser

| Belgia er hele konvensjonen inkorporert i original tekst, med unntak av artikkel 2
nr. 1 (d) og (e). For disse kravene har Belgiainnfert egne hgyere ansvarsgrenser enn
hvasom falger av 1976-konvensonen. Belgpene er likevel lavere enn de som falger
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 pa 6000 bruttotonn og ca. 10,4 millioner SDR for skip pa70
000 bruttotonn.

Til sammenligning er laveste begrensningsbelgp etter 1996-konvensonen 1
million SDR (skip opp til 2000 bruttotonn). For skip p& 6000 bruttotonn er bel gpet
2,6 millioner SDR, og for skip pa 70 000 bruttotonn er ansvaret begrenset til 24,2
millioner SDR.

Ogsa Nederland har innfert en saarskilt ansvarsgrense med hayere belgp enn de
som felger av 1976-konvengonen, se artikkel 8:752 (1)(d) i Dutch Civil Code. Beg-
rensningsbel gpene angitt i artikkel 8:755 (1)(c) er 262 000 SDR for skip opp til 500
tonn, deretter 333 SDR tillegg for hvert tonn fra501 til 6000, 125 SDRi tillegg for
hvert tonn fra6001 til 70 000, og 83 SDRi tillegg for hvert tonn over 70 000. Dette

2. Belgpenei den belgiske lovgivningen er oppgitt i Euro, og omregnet her basert pa 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 p& 6000 bruttotonn og ca. 10,1 millioner SDR for
skip pa 70 000 bruttotonn.

Tyskland har saarskilteregler i HGB § 487 om begrensning av ansvaret for krav
somnevnti artikkel 2 nr. 1 (d) og (e). Ansvaret for disse kravene kan begrenses med
de bel gpsgrensene som falger av konvensjonen artikkel 6 nr. 1 (b), altsd de samme
belgpene som gjelder i stater som ikke har tatt forbehold. Begrensningsbel gpet er
imidlertid utelukkende forbeholdt kravene som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e).
Andre skadelidte vil derfor farst kunne kreve dekning i begrensningsbel gpet nar
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-konvengonen artikkel 2 nr. 1 (d) og (e).

Storbritannia har ogsatatt forbehold for krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og
(e). Etter nasjona lovgivning er det imidlertid kun innfart ubegrenset ansvar for
krav som artikkel 2 nr. 1 (d) — dvs. krav i anledning av hevning, fjerning, adeleg-
gelse eller uskadeliggjerelse av skipet og alt som er eller har vaat om bord i skipet.
Det falger av Merchant Shipping Act 1995, Schedule 7, Part |1, nr. 3 at ansvarsbe-
grensning likevel kan paberopes dersom statsraden har bestemt at det skal opprettes
et fond til & dekke den delen av kravene som overstiger begrensningsbel gpene.
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Kapittel 7
Forsikring

7.1 Overskt over ulike forsikringsordninger

7.1.1 Innledning

Sjetrafikken utenfor norskekysten finner sted med et vidt spekter av forskjelligefar-
tay, fra sma taxibater, fiskebater, offshorefartey og andre mindre kystfartayer, til
mellomstore og store tarrlasteskip og tankskip. 1fglge St.meld. nr. 12 (2001-2002)
er det grunn til regne med at petroleumstransporten vil gkei de nordlige omradene
som fglge av planer om gkt petroleumsaktivitet i Barentshavet og Nordvest-Russ-
land. Det andasder at det i 2010 vil befinne seg 2-3 store tankskip langs kysten var
hver dag (side 32-33). | tillegg kommer annen skipsfart som forbeholdet etter 1996-
konvensjonen vil vaae relevant for.

Vrakfjerningsansvar er normalt dekket av forsikring, men forsikringsdekningen
er forskjellig avhengig av om skipet/fartayet er inntegnet i en av P& 1-klubbene som
er medlem av The International Group of P& Clubs, eller om forsikringen er tegnet
i det vanlige kommersielle markedet. De to norske P& I-klubbene, Assurance-
foreningen Gard (Arendal) og Assuranceforeningen Skuld (Odlo), er begge
medlemmer av The International Group. Ansvarsforsikring utenom P& I-systemet
dekkes i det vanlige norske markedet, der blant andre Sjetrygdgruppen Gjensidig
Skadeforsikringssel skap er en vesentlig akter ndr det gjelder mindre kyst- og fiske-
fartay.

Verken Gard eller Skuld har noen nedre grense for sterrelsen pafartgy som kan
inntegnes i foreningene. Gard forsikrer imidlertid visse grupper mindre fartayer til
fast premie (dvs. uten tilskuddsplikt) med forsikringssummer som er vesentlig
lavere enn for fartayer som er forsikret pa gjensidig basis. Gard tilbyr en dekning
for skandinaviske passagerfartayer sertifisert for maksimum 100 passasjerer med
forsikringssum USD 100 mill. For norske fiskefartayer er forsikringssummen USD
20 mill. Skuld forsikrer ikke norske fiskefartayer, men dekker ogsd mindre passas-
jerfarteyer pavanlig gjensidig basis.

7.1.2 Naamere om forsikring tegnet i P& I-klubbene

Ca. 90% av den havgéende tonnagiei verden er dekket av klubbene som er mediem
av The International Group. Disse klubbene har tradigonelt kunnet tilby en for-
sikringsdekning uten forsikringssum, bortsett fra oljesalansvar, hvor det for tiden er
en forsikringssum pa USD 1 mrd. Som felge av dreftelser mellom EU-kommis-
jonen og The International Group har imidlertid klubbene innfart en forsikringssum
som fastsettes ved at retten til ainnkreve katastofetilskudd fra klubbenes mediem-
mer er maksimert til 2,5 % av det enkelte skips tingskadefond etter 1996-konven-
sjonen. Dette antas & gi en maksimum forsikringssum paca. USD 4,25 mrd. pr. hen-
delse.

P& |-systemet er imidlertid basert pa at rederen kan begrense sitt ansvar. P& |-
dekningen gér ikke lengre enn rederens ansvar, slik at P& I-dekningen i praksis ogsa
vil vaare begrenset for sa vidt rederens ansvar er begrenset. | de tilfeller hvor det
foreligger grove egenfeil frarederiets side, dik at ansvarsgrensen kan brytes, vil det
ubegrensede ansvaret som dermed oppstar vaare dekket av P& | -assurandaren innen-
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for det generelle taket pa ca. USD 4,25 mrd. Forutsetningen for dette er imidlertid
at ikke egenfeilen er sdgrov at ogsaforsikringsdekningen er forspilt. Noe av tankeg-
angen bak ansvarsbegrensningsreglene er at de skal vagre sa vidt vanskelig a bryte
at dersom de farst brytes, er normalt ogsa 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 a begrense ansvaret, bl.a
Storbritannia, Irland, Japan, Hong Kong og Kroatia. | de landene hvor ansvaret er
gjort ubegrenset kan ikke P& |-assuranderen paberope seg ansvarsbegrensning, og
ma dekke kravene innenfor det generelle taket pa ca. USD 4,25 mrd. som nevnt
ovenfor.

7.1.3 Rederansvarsforsikring tegnet hos andre

Norsk kyst- og fisketonnag e, somikke er inntegnet i en av P & |-klubbene, vil vaae
forsikret pa basis av §eforsikringsplanen av 1996, kap. 17. Forsikring av fartayer
med mindre enn 15 meters lengde er imidlertid underlagt tvingende bestemmel ser i
lov 16. juni 1989 nr. 69 om forsikringsavtaler (FAL) § 1-3. For naaingsfartayer
mindre enn 15 meter er det utarbeidet egne forsikringsvilkar tilpasset FALSs tvin-
gende bestemmelser, se CEFOR Form nr. 259. §gforsikringsplanens bestemmel ser
er basert pa avtalefrihet og inneholder et komplett sett av regler som til dels avviker
fra FAL s tvingende bestemmel ser.

| henhold til §eaforsikringsplanen § 17-40 dekker assuranderen sikredes ansvar
for fjerning av vrak s3fremt dlik fjerning er palagt av myndighetene. Sjetrygdgrup-
pen Gjensidig Skadeforsikringsselskap, Gjensidige NOR og If har en total for-
sikringssum pa NOK 55 millioner. Forsikringssummen dekker bl.a. de kravene som
er undergitt begrensning etter sgloven 8§ 172 nr. 4 og 5, dvs. krav i anledning av
hevning, fjerning, adeleggelse eller uskadeliggjarelse av et skip som er sunket,
strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt som er eller har vaat om bord i skipet, og
krav i anledning av fjerning, adel eggelse eller uskadeliggjerelse av skipets last.

7.2 Dekningsmuligheter

Dersom den ansvarlige for skaden ikke kan identifiseres, er insolvent eller paannen
méteikkeer i stand eller villigtil adekke erstatningskravet, vil skadelidte méatte for-
holde seg til forsikringsselskapet. | norsk rett har skadelidte adgang til & kreve
erstatning direkte fraforsikringssel skapet, dersom det er tegnet en ansvarsforsikring
som dekker skadevolders erstatningsansvar, se FAL 8§ 7-6 farste ledd. Ved dikt
direkte krav ("direct action”) mot forsikringsselskapet, har selskapet adgang til a
gjere gjeldende de innsigelser som skadevolder kunne gjort gjeldende overfor
skadelidte, for eksempel at skadelidte har medvirket til skaden, jf. FAL § 7-6 fjerde
ledd farste punktum. Ved frivillig ansvarsforsikring kan forsikringssel skapet ogsa
gjere gjeldende sine innsigelser overfor sikrede (skadevolder), hvis ikke innsi-
gelsene knytter seg til forhold som er inntrédt etter at forsikringstilfellet inntraff, se
FAL § 7-6 fjerde ledd annet punktum. Eksempler pa slike innsigelser kan vagre
grove egenfeil, manglende betaling av forsikringspremie eller at sikrede har brutt
opplysningsplikten overfor selskapet. Nar det gjelder innsigelser som knytter seg til
sikredes forhold etter at forsikringstilfellet er inntradt, er imidlertid selskapet
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avskaret frad gjere dem gjeldende. | NOU 1987:24 nevner utvalget som eksempler
bl.a at sikrede har unnlatt & avverge et forsikringstilfelle eller begrense falgene av
det, eller unnlatt & varsle selskapet om forsikringstilfellet, og at hans forhold er sa
grovt at han mister hele eller deler av sitt krav mot selskapet (side 160).

| relasjon til draftelsen ovenfor i avsnitt 4.2 kan det reises sparsmal om det som
regnes som en ny hendelsei forhold til selve sjgulykken ogsaskal regnes som et nytt
"forsikringstilfelle” i forhold til FAL § 7-6 fjerde ledd annet punktum. | safall kan
rederens grove forsammel se av plikt til opprydding og skadebegrensning —som kan
resultere i ubegrenset ansvar for fglgeskadene — samtidig medfere at forsikringsde-
kningen for ansvaret for fglgeskadene faller helt bort. §elovkomiteen antar at
spersmalet ma lases pa grunnlag av alminnelige arsaksbetraktninger patilsvarende
mate som beskrevet i avsnitt 4.2,

Dersom det er tvungen ansvarsforsikring for forsikringstilfellet kan imidlertid
ikke forsikringsselskapet gjere gjeldende sine innsigelser overfor sikrede
(skadevolder), dersom selskapet vet eller ber vite at det dreier seg om en tvungen
ansvarsforsikring, jf. FAL 8 7-7 annet ledd.

Internasjonalt innen P& |-forsikring er det relativt utbredt a innta sdkalte " pay
to be paid’-klausuler i forsikringsavtalen. Dette er vilkdr som innebeger at
skadelidte ikke kan rette sitt krav direkte mot forsikringssel skapet — sel skapets ans-
var oppstar ferst nar sikrede har utbetalt erstatningen. Reglene om direkte seksmal
i forsikringsavtaleloven er imidlertid ufravikelige i de tilfellene hvor sikrede er
insolvent, jf. loven § 7-8, jf. § 1-3 annet ledd, noe som innebager at en "pay to be
paid”-klausul daikke kan gjares gjeldende nér norske regler leggestil grunn. Flere
andre land, som for eksempel Storbritannia, tillater derimot dike avtalte begren-
sninger i adgangen til & kreve erstatning direkte fra forsikringsselskapet. For
skadelidte innebager det at lovvalget i en eventuell tvist med forsikringssel skapet
kan bli avgjerende for muligheten til & fa dekket erstatningskravet.

En sak som gjelder ansvar for gjerettslige krav, kan ha tilknytning til flere
staters rettsomrader, avhengig av skadested, nasionaliteten til skadelidte,
skadevolder og forsikringssel skapet, samt stedet hvor kravet fremsettes. | henhold
til Luganokonvengionen artikkel 5 (3) kan skadelidte saksgke skadevolder ved
domstolene for skadestedet. Dersom skadevolder har tegnet ansvarsforsikring, kan
han eller hun ogsa saksake forsikringssel skapet ved domstolene for skadestedet, se
artikkel 9. Nar det gjelder skadelidtes krav direkte mot forsikringssel skapet,
bestemmer artikkel 10 annet ledd at seksmalet ogsa kan reises ved domstolene for
skadestedet " ndr dike direkte seksmdl er tillatt”. Dette innebagrer at det skal foretas
et lovvalg far det kan tas stilling til om det foreligger verneting, se Hayesteretts
kjennelse av 8. februar 2002, inntatt i Rt. 2002 side 180, i saken mellom Staten v/
Miljaverndepartementet og Liverpool and London Steamship Protection and |dem-
nity Association Limited, som gjelder krav i forbindel se med oljevernakson etter at
det kypriotiske bulkskipet "Leros Strength” forliste i Nordggen 8. februar 1997.
Dersom norsk lovvalgsrett tilsier at norsk rett kommer til anvendelse, felger det av
forsikringsavtaleloven at skadelidte kan anlegge direkte sgksma mot forsikrings-
selskapet. Hayesterett tar imidlertid ikke stilling til hva som blir vernetinget i det
tilfellet at norsk lovvalgsrett farer til at et annet lands rett far anvendelse. Saken er
for tiden til fortsatt behandling i Gulating lagmannsrett.

Verneting og lovvalg vil ikke automatisk veae sammenfallende. Selv om
sgksmdl reises for norske domstoler, vil ikke ngdvendigvis norske regler kommetil
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anvendelse. N&r det gjelder forsikring for sjgtransport, er hovedregelen i lov 27.
november 1992 nr. 111 om lovvalg i forsikring 8 9 ferste ledd, jf. 8 2 nr. 2 bokstav
b, at internrett i det land der skipet er registrert, far anvendelse. Partenei forsikring-
savtalen kan likevel avtale danvende lovgivningeni 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 8 9 annet ledd. Norske doms-
toler maimidlertid uansett anvende ufravikelige regler i norsk lov "nar de er tvin-
gende uansett hvilket lands lov som ellers anvendes’, se § 5.

| tilknytning til det som dreftes her, er det saalig spersmad om regelen i for-
sikringsavtaleloven § 7-8 tredje ledd —som bl.a. tilsier at " pay to be paid”-klausuler
ikke kan gjares gjeldende for norske domstoler nér sikrede er insolvent —er eninter-
nasjonal preseptorisk lovvalgsregel, som uansett lovvalg skal legges til grunn for
norske domstoler. | Ot.prp. nr. 72 (1991-92) uttales det paside 66 at "myetaler . . .
for at FAL § 7-8 er en internagona preseptorisk bestemmelse”, samtidig som det
papekes at det er mest hensiktsmessig a overlate til domstolene & foreta vurderin-
gen. Spersmalet dreftes ikke naamere her.

Som fremstillingen her viser kan skadelidtes muligheter til a fa dekket erstat-
ningskravet direkte fra forsikringssel skapet ogsa vanskeliggjeres av problemstill-
inger knyttet til jurisdikgon (verneting) og lovvalg.

7.3 Forsikringsplikt

| henhold til sj@loven 8 197 har eier av norsk skip som har om bord mer enn 2000
tonn olje som last i bulk, plikt til & ha godkjent forsikring eller annen sikkerhet som
dekker ansvar som nevnt i § 191 opp til de grenser som er nevnt i 8 194. Ansvaret
etter § 191 bygger som nevnt i avsnitt 2.1.2 pa den internagonale konvensjon om
oljesglansvar fra1992, og dike krav er undergitt egne regler om ansvarsbegrensn-
ingi §al. 8 194. Det er i dag ingen forsikringsplikt for annet oljesglansvar, dvs. ans-
var som er regulert i §al. 8 208, jf. ovenfor i avsnitt 2.1.3.

| mars 2001 ble Den internasjonale konvensjon om erstatningsansvar for bun-
kersoljesalskade, 2001, vedtatt pa en diplomatkonferanse avholdt i regi av FNs §&-
fartsorganisasjon, IMO (International Maritime Organisation). Bunkerskonven-
sjonen vil bedre bade private og offentlige skadelidtes muligheter til a fa erstattet
tap og utgifter ved skade forarsaket av bunkersolje. | dag er det bare oljesal fraoljet-
ankskip som er regulert av internasjonale regler. Den nye bunkerskonvensjonen
etablerer internagonale regler for utslipp av olje fra andre typer skip, se avsnitt
2.13.

Bunkerskonvensjonen palegger skipets registerte eier a haforsikring for ansvar
for forurensningsskade, jf. artikkel 7. Regelen gjelder bare for skip pa over 1000
bruttotonn. Forsikringen skal dekke ansvaret opp til de begrensningsbelgp som
gjelder.

Innfering av obligatorisk ansvarsforsikring vil bedre skadelidtes mulighet til &
fa dekning, saalig 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 métte utbetal e bel gpet.

De naamere reglenei artikkel 7 om forsikringsplikten og om forsikringsgiver-
ens ansvar ved dikt direkte krav fra skadelidte, er de samme som de reglene som i



NOU 2002: 15
Kapittel 7 Ansvar for oppryddingstiltak etter 5 agulykker 42

dag gjelder for oljesal fra oljetankere etter 1992-ansvarskonvengonen, jf. 5jgloven
§ 197 og § 200.

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

P4 samme mate som ved oljesal som omfattes av 1992-ansvarskonvensjonen,
jf. §aoven § 200 farste ledd fjerde punktum, er forsikringsgiveren ikke pliktig til &
utbetale forsikringen dersom skaden skyldes eierens forsettlige egenfeil. | forhold
til norsk rett vil unntaket for forsikringsgiverens ansvar ved forsettlig egenfeil fra-
vike bestemmel sene i forsikringsavtaleloven om tvungne ansvarsforsikringer. FAL
§ 7-7 annet ledd farste punktum innebaarer som nevnt ovenfor under punkt 7.2 at
tvungne ansvarsforsikringer ogsa 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 gerettdige krav 1976, som endret
ved endringsprotokollen 1996, art. 18 nr. 1, gir konvensjonsstatene adgang til ata
forbehold om & utelukke anvendel sen av konvensjonensart. 2 para. 1 bokstav (d) og
(€). Disse bestemmel sene omfatter krav som oppstér i anledning av fjerning m.v. av
skip, last og annet som er eller har vaat om bord i et skip som er sunket, strandet,
forlatt eller blitt vrak, samt fjerning m.v. av skipetslast ogsdi andretilfelle. Bestem-
melsene ma sees i sammenheng med konvensjonens art. 2 bokstav (f) som omhan-
dler andre typer av tiltak for & avverge eller begrense tap eller skade som ansvaret
ville vaare begrenset for.

Bestemmelsene i konvengonens art. 2 er gjengitt i sjgloven § 172 farste ledd
som angir de krav som er undergitt ansvarsbegrensning. De bestemmel ser i konven-
sionen som her er aktuelle, er der inntatt i bokstavene d) til f). | kortform kan disse
bestemmel sene sies & omfatte krav i anledning av oppryddingstiltak etter §aulyk-
ker, satt i verk for aavverge eller begrense tap, skade eller ulempe for private parter
eller for allmenne interesser knyttet til ferdsel til §@s og til miljget i kystomradene.
Det visestil fremstilling foran i avsnitt 2.3.

Sjdovkomiteen har i brev av 16. november 2001 til Justis- og Politideparte-
mentet tilradd at Norge sd snart som mulig gjer bruk av adgangen til ataforbehold
overfor konvengonens art. 2 para. 1 bokstav d) og €). | brevet ble det bl.a. uttalt:
" Etter forelgpige dreftinger erkjenner Sjglovkomiteen at dagens regler ikke fun-
gerer tilfredsstillende, og at den vil gainn for & endre reglene pa dette omradet.”
Bakgrunnen var at det ved enkelte sjgulykker i de senere ar hadde det vist seg at
siglovens alminnelige regler om bel gpsmessig begrensning av rederens og skipets
ansvar innebagrer at ansvarets omfang ikke er tilstrekkelig heyt til gi full dekning
for slike krav ved de typer av 5 gulykker som en maregne med vil inntreffei norske
farvannfratid til annen, jf. oversikteni kapittel 5 foran. Sjelovkomiteen mente der-
for at en nd burde ta hgyde for at fremtidige §eulykker langs kysten eller de naae
havomrader lett kan faretil kostnader ved nadvendige tiltak for & avverge eller beg-
rense tap, skade eller ulempe som i en del tilfelle vil overstige gjeldende begrensn-
ingsbelgp vesentlig. Dette tilsa etter komiteens oppfatning fornyet vurdering fra
norsk side av om, og i tilfelle pahvilken méte, krav i anledning av slike opprydding-
stiltak etter sjgulykker fortsatt burde vaae undergitt ansvarsbegrensning.

| samsvar med Sjglovkomiteens tilrading er det ved Kongelig resolugon 24.
mai 2002 beduttet at Norge skal ta forbehold som nevnt. | foredraget uttales det
bl.a:

” Formalet med et forbehold er agi Norge folkerettslig handlefrihet til & gke
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 oppstar i forbin-
delse med at et skip gar pa grunn med fare for utdipp fra drivstofftanker
som falge, slik at skipet ma temmes for olje, eventuelt strender renses mv.
for oljesal, og vraket deretter fjernes etter reglene i forurensningsloven. |
forbindelse med denne type oljesal vil et forbehold vaae av betydning.
Heyere ansvarsgrenser gker mulighetene for & fa tapene dekket fullt ut av
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den ansvarlige. Dette garanterer likevel ikkei seg selv at det er dekning, da
dette vil avhenge av den ansvarliges gkonomiske baareevne og tilgjengelige
forskringer.”

Det norske forbehol det dpner sdledesfor at nye norske lovregler om rederens og ski-
pets ansvar for krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjeulykker kan utformes
ut fra relevante lovgivningspolitiske hensyn, uavhengig av de forpliktelser Norge
ellers har som part etter 1996-konvensjonen. Sjaglovkomiteen legger til grunn at
slikelovregler i tilfelle vil métte utformes ik at utsikten til & fa dekket kostnadene
ved slike oppryddingstiltak vil vaae vesentlig bedre enn etter reglene i konven-
sonen og sigoven. Reglene om ansvarsbegrensning i gefartsforhold ber etter
komiteens mening vaare utformet dik at kostnadene ved oppryddingstiltakene etter
de dler fleste av de typer av sjaulykker som kan inntreffe langs norskekysten, vil
kunne kreves dekket av rederen via den ansvarsforsikring som gjelder for skipet.
Dettevil vaare vesentlig for &sikre at ngdvendige oppryddingstiltak vil bli gjennom-
fart i tidei samsvar med de prinsipper som ligger til grunn for annen lovgivning,
saalig forurensningsloven. Etter sjglovkomiteens mening vil dette vaae en forutset-
ning for at selve prinsippet om ansvarsbegrensning i gefartsforhold 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 internagjonal e regler om ansvarsbegrensning

Norsk lovgivning om ansvar i §efartsforhold har tradisjonelt vaat basert paregelv-
erk fastsatt ved internasional e konvensjoner. Dette gjelder ogsareglene om ansvars-
begrensning for garettslige krav. | denne sammenheng har vesentlig vekt vaat lagt
pa hensynet til norsk skipsfartsnaaings overveiende internasionale karakter. Hov-
edlinjene i deinternasjonale konvensjoner pa dette omradet, fra henholdsvis 1926,
1957, 1976 og 1996, er imidlertid utformet ut fra en situagon hvor kontaktflatene,
og dermed muligheten for interessekonflikter mellom skipsfarten og andre private
og allmenne interesser, var vesentlig mer begrenset enn i vare dager. Utviklingen
har delsfert til at viktige typer av krav er blitt gjenstand for saaskilt ansvarsreguler-
ing, bl.a. et salig internagonalt ansvars- og erstatningsregime for forurensn-
ingsskade ved oljesgl fra tankskip, se sjgloven kapittel 10. | tillegg har en
fortlgpende sgkt 4 tilpasse ansvarshel gpene i de alminnelige regler om begrensning
av ansvaret for gerettdige krav til utviklingen, herunder utviklingen i pengever-
dien. Dette ble senest gjort ved vedtagel sen av 1996-endringsprotokollen til 1976-
konvensjonen, se Ot.prp. nr. 90 (1998-99) s. 64. Endringene i 1996 medferte i og
for seg en betydelig nominell gkning av ansvarsbel gpene, men - sett i forhold til
utviklingen i pengeverdien etter 1976 - dreiet det seg likevel bare om begrenset reell
gkning av ansvaret for skip pa 1500 tonn eller mindre.

Norge har tradisjonelt arbeidet for hgyere ansvarsgrenser, i det minste slik at
bel gpsgrensene gkes i samsvar med utviklingen i pengeverdien. Komiteen mener at
denne linjen ber videreferes, og at man aktivt ber gdinn for & benytte konvenson-
ens prosedyrer for & endre bel gpene med jevne mellomrom, se 1996-konvensjonen
artikkel 21.
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Sj@ ovkomiteen legger til grunn at det i de nearmeste arene neppe vil bli foretatt
vesentlige endringer i ansvarsgrensene i 1996-konvensjonen. Skal utsiktenetil afa
dekket kostnadene ved oppryddingstiltak etter 5eulykker bli vesentlig bedre enn
etter reglenei sjgloven og 1996-konvens onen, vil det derfor etter komiteens men-
ing vagre nadvendig & gjere bruk av det forbehold overfor konvensjonen som na er
tatt franorsk side. K omiteen foreslar derfor at krav i anledning av oppryddingstiltak
blir unntatt fra ansvarsbegrensning etter de aminnelige reglene i §aloven 88 171
flg. | det lovforslag som komiteen fremmer fremgér dette av forslaget til endring av
gial. 8 170 og tilfgyelse av et nytt avsnitt [1ai §e@loven kap. 9.

Hovedspersmalet vil etter dette veare om ansvaret for kostnadene ved oppryd-
dingstiltak etter gaulykker bar unntas helt fra belgpsmessig ansvarsbegrensning,
eller om det bar innfares ssarskilte regler om ansvarsbegrensning. En lgsning basert
paen saaskilt ansvarsgrense for krav i anledning av oppryddingstiltak etter §aulyk-
ker, vil matte 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 handleméte fraden ansvarliges side som hindrer ansvarsbegrensning,
herunder forholdet til den ansvarliges tiltaksplikter etter regler eller palegg gitt

i eller i medhold av forurensningsloven eller annen lovgivning,

— ulike lovtekniske spgrsmdl, bl.a. vedrgrende gjennomferingen av ansvarsbeg-
rensningen i de enkeltetilfelle.

8.3 Bar krav i anledning av oppryddingstiltak mv. etter 5jgulykker undergis ans-
varsbegrensning?

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

Det fremgér av kapittel 6 foran at noen av de stater som har tatt slikt forbehold,
har valgt helt &unnta de krav det gjelder fra ansvarsbegrensning. Andre stater har i
stedet innfert en ssarskilt ansvarsgrense for slike krav. Den sistnevnte I@sning
styrker utsiktene til dekning av kostnadene ved oppryddingstiltak etter §gulykker
bade fordi ansvarsgrensen kan settes hgyere, og fordi hele det saarskilte begrensn-
ingsbel gpet vil vaare reservert til dekning av dikekrav. Etter reglenei konvensjonen
og sjgloven derimot gjelder den alminnelige ansvarsgrensen det samlede ansvar for
alle krav undergitt ansvarsbegrensning etter sjgloven § 172 som oppstar ved en og
samme hending, jf. 5@l. 8 175 nr. 4, se avsnitt 2.2 foran. | tilfelle hvor det ved en
sjeulykke oppstar betydelige tingsskader, f. eks. ved sammenstet mellom skip, vil
sdledes dekningen av krav i anledning av oppryddingstiltakene mv. bli tilsvarende
redusert, ogsi tilfelle hvor disse kravenei seg selv ikke overstiger ansvarsbel gpet.

Sjeovkomiteen antar at Norge ved utformingen av nasjonale lovregler pa dette
omrade ber velge den av delgsninger som andre forbeholds-stater har gjort bruk av,
som ma antas a passe best ut fra norske forhold. | denne sammenheng er det av ves-
entlig betydning at sveat mye av sjgtrafikken langs kysten ogi de naare havomrader
bestar av skip som har forholdsvis beskjeden tonnasje (se kapittel 5), og som ofte
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drives av rederier med forholdsvis begrensede egne gkonomiske ressurser. Om
kostnadene ved oppryddingstiltakene vil bli dekket, beror under slike forhold prak-
tisk sett i stor grad parederienesforsikringspraksis. Detteinnebaaer at en ved valget
mellom en | zsning basert p& ubegrenset ansvar og en | @sning basert pa saarskilt ans-
varsgrense, bar legge meget stor vekt pa hvilken lgsning som i praksis ma antas &
legge forholdene best til rette for gode ansvarsforsikringsordninger.

Sjglovkomiteen har foran i kapittel 7 redegjort for forsikringspraksis for ulike
grupper av skip. Som det fremgar der, vil en kunneleggetil grunn at skip av de ster-
rel ser som utgjer det meste av den norske flaten som gar 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 belgpsmessig begrensning. Det er ikke
opplyst at P& |-premiene direkte vil pavirkes av om skipet trafikkerer omréder hvor
ansvaret for dike krav er uten ansvarsbegrensning, men over tid vil nok en gkning
av ansvarsskadene métte sl& ut i hgyere premier. Fra nagingshold er det under-
streket at en saarskilt ansvarsgrense vil gi et sikrere og bedre grunnlag for rederienes
P& 1-forsikringer.

De forsikringsvilkér som benyttes av skip som har forholdsvis beskjeden ton-
nasje, og som gar i kystfart eller regional fart, er i stor utstrekning knyttet til skipets
kaskodekning og basert paforutsetningen om at kravenei anledning av opprydding-
stiltak er undergitt ansvarsbegrensning sammen med gvrige krav som i dag omfattes
av sigloven § 172, bl.a. kollisonsansvaret. Det ma her ogsd tas hensyn til at slike
forsikringer i atskillig utstrekning blir tegnet i mindre forsikringssel skaper.
Sj@lovkomiteen antar at det ut fra si vel redernes som sel skapenes gkonomi i prak-
sisneppeVil laseg gjgreasikreforsvarlig forsikringsdekning for denne del av flaten
uten at ansvaret er undergitt ansvarsbegrensning. Dette er sterkt understreket av rep-
resentantene for rederi- og forsikringsnagringen. En ma sdledes regne med at en lgs-
ning hvorved krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjgulykker unntas helt fra
bel gpsmessig begrensning, meget vel ogsa kan fere til at slike krav vil bli unntatt
fra de ansvarsforsikringsordninger som i dag benyttes av denne del av fléten. Dette
vil i tilfelle praktisk sett innebaare at utsiktene til & fa dekket kostnadene ved oppry-
ddingstiltak etter 5jgulykker vil bli svekket i forhold til det som er situasjoneni dag.

| samsvar med disse overveielser er Sjglovkomiteen kommet til at nye norske
lovregler begr ha som utgangspunkt at krav i anledning av oppryddingstiltak etter
gieulykker unntas fra de alminnelige regler om ansvarsbegrensning i geloven og i
stedet undergis saarskilt bel gpsmessig ansvarsbegrensning. Dette er en lgsning som
er valgi bl.a. Tyskland, Belgia og Nederland, se avsnitt 6.2 foran.

Innenfor en dik lasning vil en kunne fastsette en bel gpsmessig ansvarsgrense
slik at ansvarets omfang og utsiktene til dekning gker vesentlig i forhold til hvatil-
fellet er etter gjeldende rett, se nedenfor i avsnitt 8.4. | praktisk viktige tilfelle vil
dekningsutsiktene dessuten gkefordi kravenei anledning av oppryddingstiltak ikke
ved fordelingen av ansvarsbel gpet vil konkurrere med krav i anledning av betyde-
lige tingsskader ved samme sjgulykke.

Sjadovkomiteen har i kapittel 5 foran gitt en oversikt over de typer av skip som
har vaat involvert i §aulykker og statlige oppryddingsaksjoner i |gpet av de siste 20
ar, se ogsd vedlegg 1. Det fremgér der at et meget stort antall tilfeller gjelder skip
av meget beskjeden tonnagsje, bl.a. fiske- og fangstfartayer og andre mindre kystfar-
tayer. Opplysning fraforsikringssel skapene vedrerende forsikringspraksis tyder pa
begrenset utbredelse av ansvarsforsikringsordninger for denne del av fléten, selv
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under gjeldende ansvarsregler. Dette har nok sammenheng med at slike skip gjen-
nomgaende har en presset gkonomi. Det ma felgelig antas avagre lite vunnet ved &
innfgre strengere ansvarsregler for den gruppen av mindre skip. Sjalovkomiteen
fored ar etter dette at en ved innferingen av nye lovregler om saarskilt ansvarsbeg-
rensning gj@r unntak for skip under 300 bruttotonn.

8.4 Den saaskilte ansvarsgrense

Sjglovkomiteen viser til at ansvarsbegrensning i sjefartsforhold normalt skjer pa
grunnlag av bel gpsmessige ansvarsgrenser som varierer med skipenes sterrelse, se
sigloven 88 175 og 194. Dette innebaarer at ansvarsbel gpet gker med skipets ton-
nasje — og dermed gjennomgéende med investert kapital og i nntjeningsgrunnlaget.
Det er imidlertid ikke like klar sammenheng mellom et skips skadepotensiale og
dets starrelse, i hvert fall ikke ndr det gjelder de mindre og de helt store skip. Dette
har fart til at ansvarsgrensen for det enkelte skip beregnes ut fradets bruttotonnasie,
med et minste ansvarsbel gp for alle skip painntil 2000 tonn og, for starre skip, med
tillegg for hvert tonn ut over 2000 tonn beregnet etter en gradert skalamed fallende
belgp, segal. 8175 nr. 3.

Sj@ ovkomiteen antar at det vil vaare hensiktsmessig ata utgangspunkt i en tils-
varende modell ved utformingen av en saarskilt ansvarsgrense for krav i anledning
av oppryddingstiltak etter 5ygulykker. En kan likevel ikke uten videreleggetil grunn
de tonnbel gp og tonnasjegrenser som reglene i saloven § 175 nr. 3 bygger pa der-
som den saaskilte ansvarsgrense for krav i anledning av oppryddingstiltak skal
kunne gi tilfredsstillende kostnadsdekning ved de fleste ulykkestilfellene.
Omfanget av oppryddingstiltakene etter sjgulykker og dermed de samlede kost-
nader beror gjennomgaende i like stor grad pa omstendighetene ved den enkelte
sjaul ykke som pa skipets sterrelse. Det har derfor vaat et alminnelig syn at ansvars-
grensen for mindre og mellomstore skip er av spesielt stor betydning. For starre skip
vil en saalig ansvarsgrense knyttet til skipet bruttotonnasje i aletilfelle bli meget
rommelig.

Utgangspunktet ber etter Sjalovkomiteens syn vaae at den saarskilte ansvarsg-
rensen normalt bar vaae tilstrekkelig til & gi tilfredsstillende dekning av kostnadene
ved slike oppryddingstiltak uavhengig av om det ved samme ulykke ogsa oppstar
andre krav. Tiltakene vil vanligvis gjelde fjerning av skip, last og annet fra skipet,
samt tiltak for & avverge eller begrense forurensningskader, iverksatt etter §gu-
lykken i samsvar med reglene i forurensningsloven og havne- og farvanndoven, se
redegjerelsen i kapittel 3 foran. Viktigi denne sasmmenheng er forurensningsskader
og ulemper som kan ramme allmenne interesser i kystomradene som fglge av ski-
pets last og drivstoff, saalig forurensningsskade som falge 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 oljesglisskader. Selv ved §eulykker som gjelder
mindre og mellomstore skip kan det vise seg hadvendig med omfattende oppryd-
dingstiltak og sdledes oppstd meget betydelige kostnader. Dette tilsier etter
Sj@ovkomiteens mening at behovet for en vesentlig gkning av ansvaret for krav i
anledning av oppryddingstiltak etter §aulykker gjer seg sterkest gjeldende for disse
grupper av skip.
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Sjgovkomiteen har etter dette samlet seg om en pakkel asning basert pa fal-
gende ansvarsgrenser for de krav det her gjelder:

— den salige ansvarsgrensen for skip painntil 1000 bruttotonn settes til 3 mill.
SDR 3, dvs. ca. NOK 30 mill. (Ansvarsgrensen gjares ikke gjeldende for skip
pa 300 tonn eller mindre),

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

— for hvert tonn av skipets bruttotonnasje fra 10 001 tonn gkes ansvarsgrensen
med 500 SDR.

Erfaringene har vist at lovfastsatte ansvarsgrenser over tid kan reduseres vesentlig i
reell verdi som falge av utviklingen i pengeverdien. Komiteen forutsetter derfor at
det i forhold til de ansvarsgrensene som foreslas vil vaare behov etter noen & for &
vurdere disse panytt. | 1996-konvensjonen forutsettes en oppjustering fem ar etter
ikrafttredelsen (" Tacit amendment procedure”). De saarskilte ansvarsgrensene som
komiteen foredar ber etter komiteens oppfatning i det minste endres med tils-
varende intervaller som endringene i de konvensjonsfastsatte bel gpsgrensene.

Sammenlignet med ansvarsbel gpet etter de alminnelige regler om begrensning
av ansvaret for gerettdige krav i gj@loven § 175 nr. 3, blir forholdet felgende, se
tabell 8.1.

Tabell 8.1:

Skipets 1996- Lovutkastet
tonnasje konvensjonen (SDR)

(SDR)

301 1 000 000 3000 000
1000 1 000 000 3000 000
2000 1 000 000 4000 000
3000 1 400 000 5000 000
6 000 2 600 000 8 000 000
10 000 4200 000 12 000 000
20000 8 200 000 17 000 000
30000 12 200 000 22 000 000
70000 24200 000 42 000 000

Sjaovkomiteen forutsetter at den saarlige ansvarsgrensen skal gjelde allekrav i
anledning av oppryddingstiltak som oppstar ved en og samme hendelse, se lovut-
kastet § 182c. Det forutsettes videre at ansvarsbel gpet skal fordeles forholdsmessig
dersom de samlede krav skulle overstige ansvarsgrensen, se lovutkastet 8§ 182d
farste ledd.

De ansvarsgrenser som ford aget fra Sjelovkomiteen inneholder, vil — som det
fremgar av tabellen ovenfor — bety en forholdsvis betydelig gkning av ansvaret for
krav i anledning av oppryddingstiltak etter §aulykker. Prosentvis er gkningen starst

3. 1SDRer pr. 26. juni 2002 NOK 9,84. Kursen svinger normalt mellom ca. 10 og 12 NOK.
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for skip paopp til 10 000 bruttotonn. Den pakkel gsning komiteen har samlet seg om

inneholder derfor ogsa to andre hovedelementer:

— adgang for rederen til a kreve dekket egne oppryddingskostnader ved fordelin-
gen av ansvarsbel gpet, se lovutkastet § 182d annet ledd og nedenfor i avsnitt
8.5, og

— saalige regler om handleméte som hindrer ansvarsbegresning, som har til
forma aavklare forholdet mellom retten til ansvarsbegrensning og ansvaret for
oppfyllelse av tiltaksplikter etter §aulykken i henhold til regler eller palegg gitt
i eller i medhold av lov, se lovutkastet § 182e og nedenfor i avsnitt 8.6.

8.5 Rederens kostnader ved egne oppryddingstiltak

De aminnelige regler om begrensning av ansvaret for gjarettslige krav gjelder bare
krav mot rederen og andre ansvarlige, sesj@l. 8 172. Detteinnebager at en reder som
etter en gaulykke setter i verk oppryddingstiltak selv ma sta for kostnadene uten
noen rett til & kreve dekning ved fordelingen av ansvarsbel gpet. Dette er det redeg-
jort for i avsnitt 2.3 foran.

Sj@ovkomiteen viser til at en skadevolder bade etter lovgivningen og amin-
nelige rettsregler som regel vil haplikt til sdvidt mulig &avverge og begrense skade
og ulempe som fglge av skadevoldende handleméte. Dette gjelder ogsai forhold til
oppryddingstiltak etter geulykker, se redegjarelsen for reglene i havne- og far-
vannsloven og forurensningsloven i kapittel 3 foran. Den gkonomiske virkning av
en dik tiltaksplikt vil imidlertid generelt sett kunne bero pd om ansvaret er undergitt
ansvarsbegrensning eller ikke. Dette er det redegjort for i avsnitt 4.2 foran. Ved
starre ulykker hvor ansvarsbegrensning etter §aloven 88 171 flg. blir aktuelt, vil
sdledes virkningen ofte kunne bli at rederen reelt ma dekke disse kostnadene i
tillegg til & dekke krav fra tredjemenn innenfor rammen av ansvarsgrensen. Etter
Sj@ ovkomiteens mening er dette av flere grunner neppe noen god lasning.

For det farste vil en dik regel kunne virke demotiverendei forhold til rederens
interesse av selv a sette i verk oppryddingstiltak etter en sjgulykke. Gjennomfares
oppryddingen i regi av det offentlige, vil rederens kostnadsansvar vage et krav
undergitt ansvarsbegrensning. | utgangspunktet burde kostnadene ved opprydding-
stiltakene behandles pa samme mate i forhold til begrensningsretten uavhengig av
hvem som utferer oppryddingen. Det er ikke grunn til & anta at de samlede kost-
nader ved en sjaulykke vil pavirkes vesentlig av om det er rederen eller det
offentlige som sarger for afa arbeidet utfert.

For det annet vil en lasning som dpner for at rederen vil métte dekke egne
oppryddingskostnader fullt ut i tillegg til ansvarsbelgpet, innebagre en betydelig
gkonomisk usikkerhet som er egnet til & komplisere vurdering av hva som generelt
sett vil vaare et akseptabelt niva for en sarskilt ansvarsgrense for krav i anledning
av oppryddingstiltak etter §aulykker. Dette gjelder saaligi forhold til kostnader ved
oppryddingstiltak som rederen, i henhold til regler eller palegg gitt etter en ulykke
i eller i medhold av forurensningsoven og havne- og farvannsoven, vil ha en
offentligrettdig plikt til dsettei verk. Det offentliges utferdigel se av slike palegg vil
etter gaulykken fremtre som et alternativ til oppryddingstiltak i offentlig regi. Sett
bade ut fra rederens og det offentliges situason bar valg av fremgangsméte her i
farste rekke bero pa praktiske overveielser i den aktuelle situagon og ikke bli
bestemt av at fordelingen av det samlede kosthadsansvar vil kunne bli forskjellig alt
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etter hvilken fremgangsméte som velges. En regel som gir rederen adgang til a
kreve egne oppryddingskostnader dekket pa lik linje med andre krav ved fordelin-
gen av ansvarshelgpet, vil gi et sikrere grunnlag for fastlegging av nivaet pa den
sagrskilte ansvarsgrensen for krav i anledning av oppryddingstiltak og dermed ogsa
for de ansvarsforsikringsordninger som vil bli benyttet i praksis. Forslaget til ans-
varsgrenser i lovutkastet 8 182c er utformet ut fra slike synspunkter.

Sj@ ovkomiteen mener etter dette at rederen ber gisrett til & kreve egne oppry-
ddingskostnader dekket ved fordelingen av ansvarshel gpet, og viser til at dette ogsa
er regelen i galoven 8 195 tredje ledd, se avsnitt 2.4 foran. En tilsvarende regel
fored &s derfor i lovutkastet § 182d annet ledd.

8.6 Handlemate som hindrer begrensning

Sjgloven § 174 innehol der regler om handlemate som hindrer rett til begrensning av
ansvaret for ggrettslige krav. Etter denne bestemmelse kan en ansvarlig ikke beg-
rense sitt ansvar dersom det godgjeres at den ansvarlige selv har ”voldt tapet med
forsett eller grovt uaktsomt og med forstaelse av at dikt tap sannsynligvis ville opp-
st&”. | kortform dreier det seg her om et meget begrenset unntak frarett til ansvars-
begrensning for tap som er forérsaket ved grov egenfeil. | avsnitt 4.1 foran er det
redegjort naamere for de ulike tolkingsspersma denne bestemmelsen og den tils-
varenderegel i §al. 8 194 tredje ledd reiser.

Sjd ovkomiteen antar at dette unntaket fra begrensningsretten neppe har saalig
stor praktisk betydning. Det er grunntil a antaat dette har ssmmenheng med at slike
grove egenfeil sdasi alltid vil omfattes av de regler om forsikredes fremkallelse av
forsikringstilfellet som gjelder for ansvarsforsikring i §efartsforhold. Ansvaret for
krav som falge av grov egenfeil frarederen selv vil derfor normalt ikke bli dekket
under ansvarsforsikringen, og om slike krav blir dekket beror derfor i hovedsak pa
rederens egne gkonomiske ressurser.

Pa denne bakgrunn har Sjalovkomiteen vurdert om det vil vaare hensiktsmessig
aknytte et tilsvarende unntak fra begrensningsretten til den saalige ansvarsbegren-
sning for krav i anledning av oppryddingstiltak etter 5jgulykker som komiteen frem-
mer forslag om. En bestemmelse som sj@l. 8 174 vil imidlertid reise sazlige
spersmdl i forhold til rederens ansvar for krav i anledning av dike opprydding-
stiltak. Dette har sammenheng med at bade havne- og farvannsloven og forurensn-
ingdoven inneholder bestemmel ser som gir det offentlige en meget vid adgang til
etter en 5jaulykke & palegge rederen omfattende tiltaksplikter ndr det gjelder oppry-
ddingstiltak for & avverge og begrense ytterligere tap, skade og ulempe, se avsnitt
4.3 og 4.4 foran hvor komiteen peker pa den rettdige usikkerhet dette kan medfare
i forhold til sparsmalet om rederens handleméte etter sjgulykken vil hindre ansvars-
begrensning.

| forhold til den samlede skade voldt ved en §gulykke vil det i forhold til ulike
regler om erstatningsansvar kunne vagre ngdvendig a skille mellom ansvaret for de
skader som er en direkte falge av g§aulykken, og ansvaret for skader som er utslag
av den risiko for ytterligere skader som sjgulykkeni seg selv skaper. Uavhengig av
om rederen kan holdes ansvarlig for at selve sjgulykken har inntruffet, vil et ansvar
for skadeutvikling og felgeskader kunne grunnes pa at rederen etter §aulykken har
forsgmt sin plikt til ved egnede oppryddingstiltak a forhindre at dike skaderisiki
farer til ytterligere skade. Rederen kan sdl edes pa saarskilt grunnlag holdes ansvarlig
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for skadeutvikling og felgeskader som ville vaat avverget eller for gvrig unngatt
dersom plikten var blitt oppfylt. Dette gjelder ogsdii tilfelle hvor selve sjgulykken
skyldes et hendelig uhell som rederen ikke kan holdes ansvarlig for.

Disse forhold har betydning i forhold til ansvaret for oppryddingstiltak etter
sjaulykker. Et farste sparsmdl vil veae om rederen er ansvarlig for kostnadene ved
oppryddingstiltak som s& vidt mulig skal avverge eller begrense virkningene av de
skader som allerede er inntradt i og med sjgulykken, f. eks. selve fjerningen av
drivstoff lekket ut fra grunnstett skip. Dette beror pa om rederen har ansvar for at
sjaulykken inntraff. Et annet sparsma er om rederen kan holdes ansvarlig for kost-
nadene ved oppryddingstiltak som trengs for & avverge eller begrense ytterligere
skadeutvikling og falgeskader, f. eks. fjerning av skipet, lasten eller annet om bord,
far ytterligere forurensning skjer. | forlengelse av dette spersmal, oppstar
spersmalet om rederen i tilfelle har ansvar for skadeutvikling og f@lgeskader som
ville havaat unngatt dersom forsvarligetiltak var blitt satt i verk i tide. | begge sam-
menhenger vil det avgjerende vaae hvilken plikt rederen som skadevolder har til &
avverge eller begrense ytterligere skade etter ulykken. | denne sammenheng vil der-
for detiltaksplikter rederen har etter regler eller pdlegg gitti eller i medhold av foru-
rensningsloven og havne- og farvannsoven sta sentralt. Dette er det gjort naamere
rede for i avsnitt 4.3 foran.

En falge av dette er at grunnlaget for rederensansvar for at §eulykken inntraff,
og grunnlaget for rederens ansvar for kostnader ved tiltak for & avverge eller beg-
rense ytterligere skade, samt for skadeutvikling og f@lgeskader, vil kunne vage for-
skjellig. Prinsipielt kan det tenkes at rederen har objektivt ansvar eller endog er uten
ansvar for den direkte skade §@ulykken medfarer, mens ansvaret for opprydding-
stiltak i regi av det offentlige og for skadeutvikling og fdgeskader likevel kan
grunnes pa unnlatt oppfyllelse av tiltaksplikter som i det enkelte tilfelle vil utgjere
forsettlig eller grovt uaktsom egenfeil fra rederens side som stenger for ansvarsbe-
grensning. Dette vil kunne vage tilfelle hvis begrepene forsett og grov uaktsomhet
knyttes til selve etterlevelsen av tiltakspliktene og ikke til skadevirkningene av
manglende etterlevelse av palegg fra det offentlige.

En regel som sjeloven § 174 vil sdledes kunne medfare betydelig usikkerhet nar
det gjelder retten til & begrense ansvaret for krav i anledning av det offentliges
kostander ved oppryddingstiltak i tilfelle hvor rederen ikke oppfyller pariktig mate
de tiltaksplikter som felger av pdlegg etter forurensningsloven og havne- og far-
vannsloven, se avsnitt 4.4 foran. Det kan anfares at tilsidesettelse av tiltaksplikt
utgjer forsettlig handlemate frarederen selv i forhold til det offentligeskrav i anled-
ning av ngdvendige oppryddingstiltak satt i verk av den offentlige myndighet som
har gitt palegget. Det falger videre av vanlig vilkar for P& - og annen ansvarsfor-
sikring at rederens forsikringsdekning som regel ogsafaller bort dersom sjal. § 174
kommer til anvendelse, noe som reelt vil redusere utsiktene til at det offentlige far
refundert sine oppryddingskostnader vesentlig. Usikkerhet nar det gjelder forholdet
mellom den saaskilte ansvarsgrense i lovutkastet § 182c og kostnadsansvaret grun-
net paregler og palegg om offentligrettslige tiltaksplikter, antasi det hele & ha neg-
ativ innvirkning pa forsikringsordningene for krav i anledning oppryddingstiltak
etter jaulykker.

Sj@ovkomiteen er etter dette kommet til at det er behov for en saarlig regel som
klargjer at rederen normalt har rett til & begrense sitt ansvar i forhold til offentlig
myndighet for krav i anledning av oppryddingstiltak etter sjgulykker, og at dette
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ogsagjelder i tilfelle hvor rederen etter palegg fra offentlig myndighet har hatt plikt
til selv &settei verk detiltak det gjelder, se lovutkastet § 182e farste ledd. Bestem-
melsen ma vurderes pa bakgrunn av det ansvarsnivasom ligger til grunn for de ans-
varsgrenser som falger av lovutkastet 8 182c. Retten til ansvarsbegrensning overfor
det offentlige skal imidlertid ikke gjelde dersom selve sjgulykken er forarsaket ved
grov egenfell frarederens side, se lovutkastet § 182e annet ledd.

Sjalovkomiteen legger til grunn at de saalige hensyn som knytter seg til det
offentliges krav pa kostnadsdekning i tilfelle av oppryddingstiltak etter sjgulykker,
ikke gjar seg gjeldende pa samme mate i forhold til private parter som er pafert
skade som falge av at nedvendige oppryddingstiltak ikke er satt i verk. | forhold til
slike krav forutsettes sdledes regeleni Sjal. § 174 lagt til grunn.

De saalige reglene §glovkomiteen foredar i lovutkastet § 182e ferste og annet
ledd knytter seg til rederens ansvar for krav i anledning av at offentlig myndighet
etter gaulykken har satt i verk oppryddingstiltak for & avverge eller begrense tap,
skade eller ulempe som fglge av sjgulykken. Det dreier seg altsd om rederens kost-
nadsansvar overfor det offentlige, og de praktisk viktigste typer av krav vil her vagre
refugonskrav i henhold til bestemmelsene i havne- og farvannsloven og forurensn-
ingsloven, se herom kapittel 3 foran hvor det er redegjort neamere for dissereglene.
Som nevnt ovenfor maeni erstatningsrettslig sammenheng skille mellom ansvar for
de skader som direkte feiger av en sjaulykke og ansvaret for falgeskader oppstatt
som falge av at rederen ikke har oppfylt sine plikter etter lovgivning, forvalt-
ningsvedtak eller aminnelige rettsregler til a avverge eller begrense skadeutvikling
og felgeskader. Slik pliktforsemmelse vil i seg selv kunne begrunne ansvar for
falgeskader uavhengig av om rederen er ansvarlig for at selve ulykken inntraff. Pa
tilsvarende mate kan ansvaret for fglgeskader unntaksvis grunnes pa grov egenfeil
frarederens side selv om rederens ansvar for krav i anledning av oppryddingstiltak
satt i verk av det offentlige er et objektivt ansvar eller vanlig culpaansvar. | safall
vil ansvaret for faglgeskadene ikke kunne kreves begrenset selv om rederen etter
lovutkastet § 182e farste og annet ledd har rett til & begrense ansvar for kostnadene
som offentlig myndighet har hatt ved oppryddingstiltak mv.

Om ansvaret for slike felgeskader vil veare ubegrenset i det enkeltetilfelle, skal
etter lovutkastet § 182etredje ledd vurderes pagrunnlag av de saarlige skyldkravene
i §loven 8 174. Dette innebaarer at ansvaret for falgeskadeneikke vil kunne kreves
begrenset dersom rederens egen forsammelse av a sette i verk tiltak for a avverge
eller begrense skadene, ma vurderes som forsettlig eller grovt uaktsomt i forhold til
de falgeskader som inntrer pa grunn av forsgmmelsen, og rederen ma ha forstétt at
slike skader sannsynligvis ville oppsta.

8.7 Gjennomfaringen av ansvarsbegrensning

Sj@l ovkomiteen har i avsnitt 8.3 foran gatt inn for den Igsning at krav i anledning av
oppryddingstiltak etter sjaulykker helt unntas fra de alminnelige regler om begren-
sning av ansvaret for gerettdigekrav i geloven kap. 9 avsnitt | og i stedet undergis
en sagskilt ansvarsgrense. | samsvar med mandatet har komiteen derfor vurdert i
hvilken utstrekning det ogsa vil veare behov for nasonale regler vedrgrende gjen-
nomfgringen av ansvarsbegrensning for slike krav "som i sterre eller mindre grad
tilsvarer 1976-begrensningskonvensonens regler om begrensningsfond og begren-
sningsseksmal, fordeling av ansvarsbel gpene, m.v.” Komiteen er kommet til at de
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spersmal som knytter seg til gjennomfaringen av ansvarsbegrensningen, i hovedsak
vil kunne |gses ved at regler i @loven 88 171-82, samt i lovens kap. 12, gis tils-
varende anvendelse. | lovutkastet henvises det derfor i stor grad til disse bestem-
melsene. | tillegg er det behov for enkelte lovtekniske tilpasninger i et begrenset
antall bestemmel ser.

Under de dreftelser Sjalovkomiteen har hatt med representanter for de andre
nordiske land, er det blitt reist sparsmad om forholdet mellom ansvarsbegrensing
etter de nye norske reglene for krav i anledning av oppryddingstiltak etter 5 gulyk-
ker og ansvarsbegrensning etter gjeldendelovgivningi de gvrige nordiske land, som
i motsetning til Norge ikke har tatt tilsvarende forbehold overfor 1976/1996 kon-
vensjonen. Det har vaat pekt pa at begrensningsfond opprettet i et av de nordiske
land ogsa vil gi rett til forholdsmessig dekning for de typer av krav forbeholdet
gjelder selv om gaulykken inntreffer i norske farvann, og at det ber tas hensyn til
dette ved utformingen av de nye norske lovreglene. Dette vil veare ngdvendig for &
unngd at det samlede ansvar for disse typer krav for en reder hjemmehgrende i et
nordisk land i enkeltetilfellevil tilsvare summen av den alminnelige ansvarsgrense
og den saalige norske ansvarsgrense for krav i anledning av oppryddingstiltakene.

Sj@ ovkomiteen har sekt algse dette sparsmdl slik at det ved anvendelsen av de
saalige regler om ansvarsbegrensning for krav i anledning av oppryddingstiltak
etter goulykker i det enkelte tilfelle skal tas hensyn til hvilken dekning disse
kravene vil kunne oppna i begrensningsfond opprettet i et annet nordisk land, se
lovutkastet § 182f annet ledd. Bestemmelsen innebaarer at begrensningsfond i annet
nordisk land tillegges rettsvirkninger som angitt i sj@loven § 178 salangt det vil gi
dekning til krav i anledning av oppryddingstiltak, forutsatt at det her i riket opprettes
et tilleggsfond dik at det samlede ansvarsbel gp for dike krav tilsvarer den ssarskilte
ansvarsgrensen etter lovutkastet § 182c. Som feglge av at fordelingsreglene vil vaae
ulikefor deto fond, vil enikke - somi sj@goven § 178 nr. 7 - kunne | gse problemet
ved tilsvarende forhgyel se av det utenlandske begrensningsfondet.

Lovutkastet er lovteknisk utformet som et nytt avsnitt llai sjgovens kapittel 9.
Sj@lovkomiteen legger vekt pa at reglene om ansvarsbegrensning for krav i anledn-
ing av oppryddingstiltak etter §aulykker fremtrer som nasjonale regler atskilt frade
aminnelige regler om begrensning av ansvaret for gerettslige krav basert pa de
gjeldende internasjonale konvensjoner. Som det fremgar i avsnitt 2.1.1 foran, vil
regler om saaskilt ansvarsbegrensning av krav i anledning av oppryddingstiltak
etter sjgulykker ikke kunne gjennomferesi forhold til reglenei sjgloven kap. 9 avs-
nitt 111 som er basert pa 1976-konvensonen. Sjaovkomiteen har derfor valgt a
plassere de nye norske reglene pa dette omradet i et nytt avsnitt lai lovens kap. 9.
Det har derfor vaat ngdvendig i denne omgang a benytte bokstav-paragrafering ved
utformingen av bestemmel sene, se lovutkastet 88 182atil 182f. Komiteen forutset-
ter at bestemmel sene renummereres ndr Norge har sagt opp 1976-konvensjonen og
opphevet regelenei §al. 88 183 til 188.
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Kapittel 9
@konomiske og administrative konsekvenser

Sjelovkomiteens fordag om hgyere ansvarsgrenser for krav i forbindelse med
oppryddingstiltak etter §aulykker vil medfere at offentlige myndigheter i flere til-
feller enni dag far dekket utgiftenetil slike akgoner. For eksempel antar komiteen,
ut fra de opplysninger den sitter inne med, at staten i hovedsak ville ha fatt dekket
sine kostnader i forbindelse med aksjonen etter ulykken med ” Green Alesund” de-
som de begrensningsbel gp komiteen fored ar leggestil grunn, se ogsaovenfor i avs-
nitt 5.1. 1 og med at offentlige myndigheter vil ha bedre utsikt til &fa dekket kost-
nadene i forbindelse med oppryddingstiltak etter sj@ulykker, er det grunn til atro at
dette kan bidratil en generell forbedring av den statlige beredskapen mot akutt foru-

rensning og at det blir |ettere & gjennomfare aksjoner nar ulykker inntrer.
Nar det gjelder P& I-forsikring er det vanskelig & s om innfering av saarskilte

ansvarsgrenser i Norge vil f& premiemessige konsekvenser. P& I-klubbene har ikke
pa noe tidspunkt gjort noen forskjell i sin premieberegning eller forsikringsdekning
avhengig av om skipet er hjemmehgrende i eller seiler myetil land hvor vrakfjern-
ingsansvaret er ubegrenset eller har saalige begrensningsbel @p som er hgyere enn
de som falger av internasjonale konvengoner. Det foretas heller ikke premiemes-
sige differensieringer i sa méte. Det er heller ikke registrert noen premiemessige
konsekvenser av at Norge innfarte 1996-begrensningsbel gpene med virkning fra
20. februar 2001, selv om disse begrensningsbel gp enndikke er tradt i kraft inter-
nasjonalt. Til tross for at man ikke kan registrere gkninger i premiene som direkte
falge av den enkelte lovendring som medfarer gket ansvar for rederiene, antar
likevel §alovkomiteen at gkning av ansvarsgrensene over tid vil resultere i gkte
forsikringspremier, fordi gkte utbetalinger fra forsikringsselskapene pavirker det
forsikringstekniske resultat (forholdet mellom innbetalt premie og utbetalte erstat-
ninger).

gNé’)lr det gjelder rederansvarsforsikring tegnet hos andre enn P& | -klubbene, kan
det med noe starre sikkerhet legges til grunn at gkte begrensningsbelgp vil pavirke
premienivaet. §atrygdgruppen Gjensidig Skadeforsikringssel skap opplyser at pre-
mien for rederansvarsforsikring er gket med ca. 12 prosent som fglge av innfagringen
av de gkte ansvarsgrensene i 1996-konvengonen. For de mindre rederiene som har
ansvarsforsikring kan en ytterligere gkning av forsikringskostnadene utgjere en
tung gkonomisk belastning, og dette er bakgrunnen for at §alovkomiteen har
fored att at de gkte begrensningsbel gpeneikke skal faanvendel se for skip under 300
tonn, se ogsa komiteens overveielser i avsnitt 8.3.

Sjeovkomiteens lovforslag antas videre a klargjare ulike sparsma knyttet til
forholdet mellom sj@lovens regler og sentrale bestemmelser i forurensningsloven
og havne- og farvanndoven. Dette gjelder saalig forslaget til endringer i regleneom
ubegrenset ansvar, som etter komiteens oppfatning vil virke langt mindre prosess-
fremmende enn dagens regler pa omradet. Komiteen ser det som en klar fordel at
regler som anvendes i den hektiske situagonen etter en §aulykke, der det ferst og
fremst er viktig at tiltak settesi verk, er sd klare som mulig, og i saliten grad som
mulig inviterer til uenighet om tolkningssparsmal.
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Kapittel 10
Bemerkninger til de enkelte bestemmelsenei lovutkastet
Til 8170

§ 170 angir i dag anvendel sesomradet for 1976-konvensjonen (kap. 9 111) og 1996-
konvensjonen (kap. 9 I1). Som det fremgér av lovforslaget foresl&r komiteen at de
nye saalige begrensningsreglene inntasi et nytt avsnitt llai kapittel 9, slik at § 170
ma endres tilsvarende. Komiteen foreslar at lovendringene bare skal gjelde de til-
felle hvor 1996-konvensjonen ellersville gjelde. Dette innebaarer at reglenei kapit-
tel llai utgangspunktet kommer til anvendelsei alle saker, med unntak for de sak-
ene der Norge er forpliktet til & anvende 1976-konvensjonen.

Til 8§ 172 nytt tredje ledd

K omiteen foresl&r at det skal gjelde saarskilte begrensningsregler for krav som nevnt
i 8172 nr. 4 0g 5, jf. nr. 6. Ansvar for dike krav vil derfor ikke kunne begrenses
etter reglenei avsnitt 11. Som det fremgar i kapittel 8 foredar komiteen imidlertid at
endringene i begrensningsreglene ikke ber gjelde for skip under 300 tonn. Skipets
tonnasje beregnes etter § 175 nr. 6. Skip under 300 tonn kan fortsatt begrense ans-
varet etter reglenei kapittel 11 for krav som nevnti § 172nr. 4095, jf. nr. 6, jf. ogsa
lovutkastet § 182a.

Til 8173 nr. 2

Névagende § 173 nr. 2 henviser ved eninkurietil § 210. Riktig henvisning skal veae
til § 207 (ikke konveng onsbestemt oljesalansvar).

Til kapittel 9 avsnitt Ila. Begrensning av ansvar for oppryddingstiltak m.v. etter
sjaulykker

Komiteen foreddr at de sarskilte begrensningsreglene tasinn i et nytt avsnitt llai
kapittel 9. Forslaget bygger pa at de foredatte begrensningsreglene systematisk
harer mest hjemme i sammenheng med reglenei avsnitt 11, som gjennomfarer 1996-
konvensjonen. Nar 1976-konvensjonen er oppsagt og 88§ 183-188 oppheves, kan
paragrafenei avsnitt Ilarenummereres.

Til 8 182a. Rett til ansvarsbegrensning

Farste punktumangir hvem som kan paberope seg ansvarsbegrensning etter reglene
i avsnitt [1a. Dette er samme personkrets som kan begrense sitt ansvar etter reglene
i avsnitt I1 og I11. Av annet punktum fglger det at avsnitt llaikke far anvendel se for
skip som er 300 tonn eller mindre. Se naamere i kapittel 8 om bakgrunnen for
forslaget.

Til § 182b. Krav undergitt begrensning

Farste ledd bestemmer hvilke krav som er underlagt begrensningsreglene i kapittel
9lla Kravene er desamme somi 8 172 nr. 4 og 5, jf. nr. 6. Det falger av forslaget
til nytt tredje ledd i 8 172 at ansvaret for disse kravene ikke kan kreves begrenset
etter kapittel 9 11.
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Annet ledd gir § 172 annet ledd og § 173 anvendel se ogsa for krav som kan beg-
renses etter reglene i kapittel 9 Ila. 8 172 annet ledd regulerer situasonen der den
ansvarlige kan gjare gjeldende et motkrav, mens § 173 regulerer hvilke krav som er
unntatt fra begrensning, og disse reglene ber vaae de sammefor avsnitt 11, 11aog 111
i kapittel 9.

Til § 182c. Ansvarsgrensene

Bestemmelsen fastsetter ansvarsgrensene per hendelse for krav som omfattes av
lovutkastet § 182b, jf. § 182a. Det foreslas belgp som er vesentlig hgyere enn ans-
varsgrensene for tingsskader etter 1996-konvengonen. 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 forhgyes ansvarsgrensen med
1000 SDR for hvert tonn fra 1001 til 10 000. Deretter forhgyes ansvarsgrensen med
500 SDR for hvert tonn over 10 000.

Se avsnitt 8.4 ovenfor om bakgrunnen for komiteensforslag, og for en sasmmen-
ligning mellom fordlaget og ansvarsgrensene etter 1996-konvensjonen.

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

Til 8 182d. Fordeling av ansvar sbel gpet m.v.

Reglene om fordeling av ansvarsbel gpene bar vaare de samme som i kapittel 911 og
l11. Dette fremgar av farsteledd i § 182d.

| annet ledd foresl&s at den ansvarlige kan kreve refusjoni begrensningsbel gpet
av rimelige utgifter ved fjernings- og oppryddingstiltak og andre skadebegrensende
tiltak. En glik rett har den ansvarlige ikke etter reglene i kapittel 9 11, se ovenfor i
avsnitt 2.3. Komiteen mener det er uheldig at den ansvarlige ikke skal kunne fa en
forholdsmessig dekning i begrensningsbel gpet av rimelige utgifter ved gjennom-
fearing av palegg om oppryddingstiltak som nevnt i lovutkastet § 182b. Om den ans-
varlige gisen dik rett, antar komiteen at dettei starre grad vil stimulere til at fjern-
ings- og oppryddingstiltak og andre skadebegrensende tiltak blir gjennomfert etter
sjaulykker, herunder ogsatiltak som den ansvarlige iverksetter frivillig. Det gjelder
i dag en tilsvarende regel for gjennomfering av frivillige tiltak i forbindelse med
oljesglansvar etter kapittel 10, jf. 8 195 tredje ledd. Se nsamere om komiteens over-
veielser i avsnitt 8.5.

Til § 182e. Handlemate som hindrer begrensning

Bestemmelsen regulerer sparsmalet om bortfall av retten til & begrense ansvaret nar
offentlige myndigheter gjennomfarer oppryddingstiltak som nevnt i lovutkastet §
182b.

Farste ledd ferste punktum innebager ingen endringer i forhold til gjeldende
rett. Den ansvarlige har i utgangspunktet rett til abegrense ansvaret for krav i anled-
ning av at offentlig myndighet etter en §eulykke har satt i verk oppryddingstiltak,
jf. 8 182b. Med sjgulykke forstasikke bare det som etter vanlig sprakbruk karakter-
iseres som en ulykke, for eksempel ved grunnsteting eller kollisjon. Begrepet vil
ogsaomfattetilfeller hvor skipet ikke har vaart utsatt for noen ulykke, men hvor ski-
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pets last viser seg & utgjere en fare for skipet, de ombordvaaende eller omgivelsene,
se ogsd kommentarene til §eloven § 172 ferste ledd nr. 5 ovenfor i avsnitt 2.3.

Etter farsteledd annet punktum vil manglende overholdelse av plikt til utfare
oppryddingstiltak som nevnt i § 182b, eller manglende utfaring av palegg om tiltak,
ikke medfgre at den ansvarlige mister retten til a begrense ansvaret. Om den ans-
varlige for eksempel unnlater & overholde plikt etter forurensningsloven § 7 annet
ledd til &treffe tiltak for & hindre at forurensning inntrer, eller for a stanse, fjerne
eller begrense skadevirkningene av forurensning som allerede har inntradt,
innebaaer ikke dette at retten til & begrense ansvaret gér tapt. Heller ikke manglende
utfering at palegg gitt med hjemmel for eksempel i forurensingsloven § 7 fjerde
ledd eller havne- og farvannsloven 8 18 tredjeledd vil i seg selv medfere at den ans-
varlige mister retten til & begrense ansvaret. For en neamere beskrivelse av de sen-
trale reglene om tiltaksplikter og regler som gir hjemmel for palegg om opprydding-
stiltak i henhold til gjeldende lovgivning, vises det til avsnitt 3.2 til 3.4.

Forslaget til farste ledd annet punktum innebarer at det for krav som nevnt i
lovutkastet § 182b gjares unntak fra 8 174 for de tilfellene der forsemmelse av den
ansvarliges handleplikt etter en §gulykke villeferetil at retten til & begrense ansv-
aret for felgeskadene ellers ville gétt tapt. Se nermere om denne problemstillingen
i forhold til gjeldende rett ovenfor i kapittel 4, sealig avsnitt 4.3. Bakgrunnen for at
komiteen fored @ en dik regel er farst og fremst at den ser det som uheldig at utfer-
digelse av myndighetspalegg i sa stor grad skal vaare bestemmende for om rederen
far ubegrenset ansvar eller ikke. Dette henger sammen med at manglende utfering
av palagte tiltak etter gjeldende rett normalt vil utgjere en forsettlig egenfeil etter §
174, se avsnitt 4.3. Se ogsa komiteens overveielser i avsnitt 8.6 ovenfor.

Om den ansvarlige ikke utfagrer pdlagte tiltak, vil det imidlertid fortsatt kunne
utlgse strafferettslige reaksjoner, jf. saalig forurensningsloven § 78.

Etter annet ledd kan den ansvarlige likevel miste retten til & begrense ansvaret
for krav i anledning av at offentlig myndighet etter en sjgulykke har satt i verk
oppryddingstiltak som nevnt i lovutkastet § 182b for & avverge eller begrense tap,
skade eller ulempe som falge av §aulykken. Dersom den ansvarlige har forarsaket
den opprinnelige 5eulykken forsettlig eller grovt uaktsomt, og med forstaelse av
at dik ulykke sannsynligvis ville inntre, vil retten til & begrense ansvaret overfor
offentlig myndighet for tiltak iverksatt for & avverge eller begrense felgeskadene
ogsagatapt. Vurderingen av om det foreligger grov egenfeil i forhold til selve §au-
lykken vil métte foretas med grunnlag i § 174.

Henvisningentil § 174 tredjeledd innebager at sparsmalet om den ansvarlige
mister retten til & begrense ansvaret for andre krav enn de som knytter seg til krav i
anledning av at offentlig myndighet etter sjgulykken har satt i verk opprydding-
stiltak for aavverge eller begrense tap, skade eller ulempe som falge av 5 aulykken,
fortsatt vil lgses med grunnlag i § 174. Det kan dreie seg om fglgeskader pa eiendom
—enten denneer i privat eller offentlig eie—som er forarsaket av at rederen ikke har
truffet de nedvendigetiltak for aforhindre slik skade. Et eksempel padikt krav kan
vage tapte inntekter for et hotell som far tilgriset strendene pa eiendommen som
falge av at rederen ikke har iverksatt ngdvendige tiltak for & begrense skadeom-
fanget etter jgulykken. Dersom vilkarene i § 174 er oppfylt vil rederen kunne fa
ubegrenset ansvar for dike felgeskader, selv om rederen etter lovutkastet § 182e
farste og annet ledd har rett til & begrense ansvar for kostnadene som offentlig myn-
dighet har hatt ved oppryddingstiltak m.v. Se ogsa avsnitt 8.6.
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Til § 182f. @vrige bestemmel ser

Etter farste ledd gis bestemmelsene i § 177 om begrensningsfond og begrensn-
ingssgksmal, § 180 om ansvarsbegrensning uten opprettelse av begrensningsfond,
§ 181 om krigsskip, boreskip m.v., og § 182 om anvendelsesomrade m.m., tils-
varende anvendel se for kapittel 9 Ila. Etter komiteens oppfatning er det intet behov
for saaregler som avviker frakapittel 911 og 111 pa disse omradene.

Annet |edd far ste punktum gjel der situasjonen nar det er opprettet begrensnings-
fond her i riket. § 178 nr. 1, 2, 5 og 6 vil da gjeldetilsvarende, hvilket innebaarer at
den ansvarlige pa tilsvarende mate som etter kapittel 911 og |11 er beskyttet mot at
skadelidte forfalger kravet sitt ved arrest eller annen tvangsforretning.

Annet ledd annet punktum gjelder situasionen nar det etter reglene i 1996-kon-
vensjonen er opprettet begrensningsfond i Danmark, Finland, Sverige eller i annen
konvensjonsstat hvor havn som nevnt i 8 178 nr. 3 bokstav &) ligger. Et dlikt fond
vil bare dekke krav opp til begrensningsbel gpene i 1996-konvensonen, hvilket kan
medfare at skadelidte i vedkommende fond ikke far dekket sine krav etter de saa-
skilte begrensningsbel gpene som foredasi kapittel 9 Ila. For divareta hensynet til
skadelidte i denne situasjonen, vil den ansvarlige bare vaare beskyttet mot forfelgn-
ing ved arrest eller annen tvangsforretning etter reglenei 8§ 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 ansvarsbel gpet etter § 182c med fradrag for den
del av det utenlandske begrensningsfondet som ma antas & bli benyttet til dekning
av slike krav. Et eksempel kan illustrere hvordan tilleggsfondets starrel se beregnes:
Det opprettes et begrensningsfond i Danmark pad NOK 42 mill., der norske myn-
digheter har krav i forbindelse med oppryddingstiltak pa NOK 100 mill. Etter
fordelingen av fondet sitter norske myndigheter igjen med et udekket krav pa 80
mill. Begrensningsbelgpet for dette kravet etter § 182c er NOK 120 mill. Med
fradrag for utbetalingen fra det danske fondet, blir tilleggsbelgpet NOK 100 mill.
Skadelidte skal imidlertid ikke har mer enn tapet dekket, slik at det ikke kan kreves
opprettet et tilleggsfond i Norge pa mer enn NOK 80 mill. Dersom det utenlandske
fondet ikke er fordelt, mé& det bringes pa det rene hvor stor del av kravene som antas
abli dekket.

Til §183

| og med at Norgesforbehold etter 1996-konvensjonen ikke vil havirkningi forhold
til 1976-konvensjonen, vil ansvarlige etter 1976-konvens onen fortsatt haadgang til
& begrense ansvaret for krav som nevnt i 8 172 nr. 4 og 5, jf. nr. 6 etter reglene i
sjgloven kapittel 9 111. § 183 ma derfor endres slik at forslaget til nytt tredje ledd i
§ 172 ikke gis anvendelse for kapittel 9 111. Henvisningen til § 172i § 183 foredas
derfor begrenset til § 172 ferste og annet ledd.

Til § 231 ferste ledd annet punktum

Fellesreglene om begrensningsfond og begrensningssgksmal i kapittel 12 ber ogsa
faanvendelse for fond opprettet etter § 182f. Det fored s derfor inntatt en referanse
til 8 182f i § 231 farste ledd annet punktum.
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Til § 232 nytt annet ledd

| samsvar med komiteens forslag om saarskilte begrensningsbelgp i § 182c, ma
bestemmel sene om fondsbel gpet | § 232 endrestilsvarende. Det fored &s derfor nytt
annet ledd i 8§ 232 der det fremgar at fond som opprettes etter § 182f skal tilsvare
ansvarsbel gpene etter § 182c. N&r fondet opprettes som tilleggsfond etter § 182f
annet ledd annet punktum, beregnes fondsbelgpet som beskrevet i § 182f, se
merknadene til denne bestemmelsen ovenfor.

Til § 244 ferste ledd

For at bestemmel sene om fordeling av fondet i kapittel 12 skal gistilsvarende anv-
endelse ndr det opprettes et fond etter § 182f, ma det tasinn en henvisning til § 182d
i 8244 farste ledd.
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Kapittel 11
Utkast til lov om endringer i lov 24. juni 1994 nr. 39 om
gefarten (5@loven)

| lov 24. juni 1994 nr. 39 om gefarten (§@loven) gjeres falgende endringer:
Overskriften til kapittel 9 avsnitt | skal lyde:

Virkeomradet for reglenei avsnitt 11, avsnitt I1a og avsnitt 11

Overskriftentil § 170 og § 170 ferste ledd skal lyde:

§ 170. Virkeomradet for avsnitt 11, avsnitt I1a og avsnitt 111

Reglenei avsnitt II og Ila gjelder i ale tilfelle hvor begrensning av ansvar gjares
gjeldende ved norsk domstol, hvis ikke annet falger av annet ledd.

§ 172 nytt tredje ledd skal lyde:

Retten til ansvarsbegrensning gjelder likevel ikke krav som nevnt i farste ledd
nr. 4 og 5, jf. nr. 6, dersom skipets tonnage er mer enn 300 tonn.

8173 nr. 2 skal lyde:

2) krav i anledning av oljesgl av den art som er nevnt i 88 191 og 207,

Etter § 182 tilfayes et nytt avsnitt som skal lyde:
Ila. Begrensning av ansvar for oppryddingstiltak m.v. etter sjaulykker

§ 182a. Rett til ansvarshegrensning

Personer som omfattesav § 171 har rett til Abegrense sitt ansvar for krav i anledning
av oppryddingstiltak m.v. etter sjgulykker etter reglenei 88 182b til 182f. Nar skipet
er 300 tonn eller mindre, gjelder likevel reglenei avsnitt 11, jf. § 172 tredje ledd.

§ 182b. Krav undergitt begrensning

Retten til ansvarsbegrensning gjelder, uansett grunnlaget for ansvaret, krav i anled-

ning av

1. hevning, fjerning, adeleggelse eller uskadeliggjarelse av et skip som er sunket,
strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt som er eller har vaat om bord i skipet;

2. fjerning, @deleggel se eller uskadeliggjarelse av skipets last;

3. tiltak truffet for & avverge eller begrense tap som ansvaret ville vaae begrenset
for etter nr. 1 eller 2, samt tap som skyldes dike tiltak.

88 172 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 forhayes ansvarsgrensen glik:

— for hvert tonn fra 1001 tonn til 10 000 tonn med 1000 SDR,

— for hvert tonn fra 10 001 med 500 SDR.

Ansvarsgrensen gjel der summen av alle krav som oppstar ved en og samme hending
mot personer som nevnt i § 171.
§ 175 nr. 5 og 6 gjelder tilsvarende.



NOU 2002: 15
Kapittel 11 Ansvar for oppryddingstiltak etter 5 agulykker 61

§ 182d. Fordeling av ansvar shel gpet m.v.

Ansvarsbel gpet skal fordeles pa de krav som er undergitt begrensning, i forhold til
de godtgjorte belgp. 8 176 tredje og fjerde ledd gjelder tilsvarende.

Har noen med rett til ansvarsbegrensning truffet tiltak som nevnt i § 182b farste
ledd, skal krav padekning av rimelige utgifter ved tiltakene vaare likestilt med andre
krav ved fordelingen av ansvarsbel gpet.

§ 182e. Handlemate som hindrer begrensning

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

En ansvarlig kan likevel ikke begrense ansvaret for krav som omfattes av ferste
ledd, dersom det godtgjeres at den ansvarlige selv har forarsaket sjaulykken forset-
tlig eller grovt uaktsomt og med forstaelse av at slik ulykke sannsynligvis ville
inntre.

For gvrig gjelder § 174 tilsvarende.

§ 182f. @vrige bestemmel ser

Bestemmelsenei §8 177, 180, 181 og 182 gjelder tilsvarende.

Bestemmelsenei §178 nr. 1, 2, 5 og 6 gjelder tilsvarende nér begrensningsfond
er opprettet her i riket. Er begrensningsfond i samsvar med reglene i 1976-begren-
sningskonvengonen som endret ved 1996-endringsprotokollen opprettet i Dan-
mark, Finland, Sverige eller i annen konvengonsstat hvor havh som nevnt i § 178
nr. 3 bokstav a) ligger, gjelder reglenei 8 178 nr. 2 og 3 tilsvarende dersom
— krav som nevnt i 8 182b kan kreves dekket av begrensningsfondet, og
— det heri riket er opprettet et tilleggsfond til dekning av dik krav som tilsvarer

ansvarshel gpet etter § 182c med fradrag for den del av begrensningsfondet som

maantas abli benyttet til dekning av slike krav.

§ 183 skal lyde:

88171, 172 farste og annet ledd, 173 og 174 gjelder tilsvarende.

§ 231 farste ledd annet punktum skal lyde:

Som globalfond regnes ogsa fond opprettet etter 88 182f og 207.

§ 232 nytt annet ledd skal lyde:

Fond som er opprettet etter 8 182f skal tilsvare det fulle ansvar shelgp etter §
182c, med mindre fondet opprettes som tilleggsfond etter § 182f annet ledd annet
punktum.

Navagende § 232 annet og tredje ledd blir nytt tredje og fjerde ledd.

§ 244 farste ledd skal lyde:

Nar samtlige tvister er avgjort, skal retten ved dom fordele fondet etter reglene
i 8176, jf. § 185, § 182deller § 195.



Vedlegg 1

Oversikt over statlige akgoner etter 1981 mot akutt forurensning og fjerning av skipsvrak

Tabell 1.1:
Ar Nawn Flagg- Reder/eier P& | Serrelse Sed Hendelse Utslippogev. Skader Begrensn. Krav Dekning
stat inngrep belegp
BRT? Dwr?
1981 DEIFOVOS Hellas  Ukjent Ukjent 29689 70341Helge-  Havarerte 1200t. tung 2500 km 2 20 mill.  Ingen dekning,
land i ogsanki bunkersolie,  grandlinje kr. ingen ansvarlig
Nordland orkan smareoljeog  oljeskadet funnet
diesel
1981 AMICA Norge Sgrensen & Gard 80040 147522Vestfor Ulovlig Ukjent mengde 0,9 mill.  Dekning ukjent
sgnner A/S Hauge-  utpump- rdolje kr.
sund ingav olje
etter
tankvask
1983 BAYARD Norge Fred Olsen  Skuld 5171 10 320 Brevik Grunnstett 60 t tung bun- 8,5mill.  Full dekning
Telemark e kersolje lakk ut kr.
1983 BALDUIN Norge Fred Olsen  Skuld 5171 10 320 Brevik Grunnstett 30 t. Tung bun- ca. 1 mill. 3mill. kr. Full dekning
(12494b Telemark e kersolje lakk ut SDR (10
) mill kr.)
1984 CARTAGO Spania  Repsol Navi- Ukjent 139470 272 495Hellesgy i Over- 600 t. réolje 24 km 1 mill. kr. Full dekning
NOVA eraVizcaina Rogaland pumping lakk ut strandlinje
S.A. Bilbao oljeskadet
1988 BOIKY Sovjetisk Norsk privat- 1kke aktu- Ca 5000@ksnes, Sleprgk, Fernet2001  Skjem- 12,5mill  Ingen dekning,
person et Nordland drev p& mende kr. eier insolvent
land
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Tabell 1.1:

Ar Nawn Flagg- Reder/eier P& | Sarrelse Sted Hendelse Utslippogev. Skader Begrensn. Krav Dekning
stat inngrep belgp ¥
BRT? pwr?
1989 MERCAN- Panama M. Lresade Ukjent 26512 38847 Sog- Grunnstett 420 t. tung bun- 30 km 38 mill. 17,7 mill. kr.
TIL MAR- Navegassa nesjgen, e og kersolje, smare- strandlinje kr. Manglende
ICA Sognog havarerte oljeogdiesd  oljeskadd dekning sky-
Fjordane lakk ut Ides siglovens
begrensningsre-
gler
1990 AZALEA Ser-Korea UK Mutual 44276  78570Vestfor Havarerte 330t. tung bun- 42 km 22mill.  Forlik pa21,5
Steamship Hauge- ogsank kersolje, smare- strandlinje kr. mill. kr.
sund oljeog diesd  oljeskadet
lakk ut
1991 ASTREA Norge Klovning Skuld 1599 (4 3041 Sandi Grunnstett 20 t. smareolje 2 km ca 0,8 0,9mill.kr. Full dekning
234 ht.) Rogaland e og sank. og diesd lakk ut strandlinje mill. SDR
Havarist oljeskadd (8 mill.
ngdlosset, kr.)
hevet og
fjernet
1991 SONATA Panama  Ukjent Ocean 25598 79 345Nordvest Havarerte 170t. tung 9km 14,5 mill. Ingen dekning.
P& Ser- for Ale  ogsank fyringsolje, strandlinje kr. Vanskeligheter
viceLTD sund smgreoljeog  oljeskadet med & spore opp
UK diesdl lakk ut. og etablere mot-
Ca 180t. er part for kravet
fortsattigjenom
bord
1991 MARSA Malta Njord Ship- Skuld 5922 8001 Vest for  Funnet 0,7 mill.  Ingen dekning.
ping Ltd Breman- forlatt kr. Vanskeligheter
geri Sogn drivendei med asporeopp
og Fjor-  havet og etablere mot-
dane part for kravet
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Tabell 1.1:

Ar  Nawn Flagg- Reder/eier P& | Sarrelse Sed Hendelse Utslippogev. Skader Begrensn. Krav Dekning
stat inngrep belgp 1
BRT 2
1992 MENINA Filip- Transocean Britannia 22258 35971Vannyl-  Grunnstett Ca 1t.tung 4,8 mill.  Ingen dekning
BARBARA pinene  Transport Co. repr. ved ven, Mare e bunkersolje kr. pga foreldelse
Manila Wesman og Roms- lakk ut. 811 t. av kravet
Oslo dal ble ngdlosset ut
av havaristen
1992 ARISAN Panama Japan 75361 135748Hergyi  Grunnstett Cal50t.tung 32,5 km. Ca 35 Forlik pa 30
Shipown- Mgreog eog bunkersolje, strandlinje mill. kr. — mill. kr.
ers Mutual Romsdal havarerte diesel, smagre- oljeskadd
olje og hydrau-
likkoljelakk ut.
570t. ble
nedlosset ut av
vraket
1997 LEROS Kypros LambdaSea Liverpool 12693  22021Syd-vest Havarerte Ca. 150t. bun- 12 km. 6,4 mill. Forlik paca. 6,8
STRENGTH Shipping & Lon- for Haug- ogsank kersolje, diesel strandlinje kr. + mill. kr.
Company don esund og smareolje  oljeskadet renter
Steamship lakk ut
1999 SOLHAV Norge Kystbdtene Ikke aktu- 200 (462 549 Melgy Sank ved Noediesel og Lokal 0,27 mill. 2,3mill.  Kr. 684 500,- i
ANS et bt.) kai fiskefor slapp ut forurens- SDR (1,7 kr. manglende
ning mill. kr.) dekning sky-
Ides sj@lovens

begrensningsre-
gler
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Tabell 1.1:

Ar Nawn Flagg- Reder/eier P& | Sarrelse Sted Hendelse Utslippogev. Skader Begrensn. Krav Dekning
stat inngrep belgp V)
BRT2 DwWT?
1999 HEDLO Bahamas Paal Wilson 603 (1 1924 Urter, Grunnstett Planlagt fjernet Skjem- 0,27 mill Ca4,5 900 000 dekkes
& Co 092 bt.) Karmgy e 2002 mende  SDR (2,7 mill. kr. av SFT. Dette,
mill. kr.) sammen med
bidrag frakom-
munen, vil
dekke det som
overskrider
siglovens beg-
rensningsbel ap
2000 GREEN Norge Rederi Green Skuld 2280 (6 4231 Nord for Grunnstett Cal60t. bun- 2km L1mill. 86mill. Saken erikke
ALESUND Management 182 ht.) Hauge- eog kersolje, diesel strandlinje SDR (11  kr. avsluttet
A/S sund havarerte og smgreolje  skadet mill. kr.)
lakk ut. 350 t.
ble nadlosset ut
av vraket. Vra
ket og foru-
rensende
fiskelast ble
hevet og fjer-
net. Under
denne operas-
jonen ble ytter-
ligere 80 t. tung
bunkersolje
fjernet
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Tabell 1.1:

Ar Nawn Flagg- Reder/eier P& | Sarrelse Sted Hendelse Utslippogev. Skader Begrensn. Krav Dekning
stat inngrep belgp 1
BRT2 DwWT?
2000 JOHN R Kypros Mayqueen London 31661 52450Karlsgyi Grunnstett Ca 30t. bun- 2 km. 12 mill.  Saken er ikke
Shipping Steam- Troms eog kersolje, diesel strandlinje kr. avsluttet
Hellas ship havarerte og smereolje i Karlsay
Mutual lakk ut. Ca1000
t. oljeble
nedlosset ut av
vraket
2001 FYKAN Danmark Andersen,  Ukjent 310 1016Bjugni  Grunnstett Nadlosset for 0,17 mill. 0,57 mill. Saken er ikke
Janus & Co, (1395ht.) Ser Tren- e 48 m 3 diesel SDR (1,7 kr. avsluttet
Ngrresundby delag mill. kr.)

1 Begrensningsbel @pet er kun oppgitt der det foreligger opplysninger om skipets bruttotonnasje. Bade etter 1976- og 1996-konvensjonen skal begrensningsbel gpet regnes ut
pa grunnlag av skipets bruttotonnasje beregnet i samsvar med reglene i vedlegg | til den internasjonale skipsmalingskonvensjon av 1969, se ogsa sjgloven § 175 nr. 6. Far
skipsmalingskonvensionen av 1969 ble skip malt i bruttoregistertonn, bl.a. etter regler fastsatt i Oslo-konvensionen av 1947. Metodene for & male bruttotonn og bruttoregis-

tertonn er forskjellige, slik at forholdet mellom skipets sterrelse i de to tonnasjeenhetene vil variere avhengig av bl.a. skipstypen.

2 BRT tar for bruttoregistertonn. Skipenes bruttotonnasje (bt) er oppgitt i parentes der slike opplysninger foreligger.
3) DWT stér for "dead wei ght tonnage”, og refererer til skipets total e |astekapasitet.
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Vedlegg 2

Oversikt over skipsvrak

Tabell 2.1: Skip over 100 brutto registertonn gatt ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg

Ar Nawn Nasjonali Posison  Skipstype Serrelse - Arsak Tiltak som SFT kjenner Dyp Utdlipps-  Risikovurdering
tet bruttotonn til potensiale idag
1981 PINTO Norsk Bergen Torrlasteskip 928 Kolligon Last hevet 200 Mulig Ingen risiko
1981 DEIFOVOS Gresk Norske- Kombinertskip 29 689 Sunket Oljevernaksion 200- Stort Risiko oljeutslipp
havet 400
1981 SS1 Norsk Frogn Lekter 261 Kolligon Ingen Ingen risiko
1981 CASTEL Norsk Flatanger Tarrlasteskip 199 Kantret Ingen Ingen risiko
1981 HAMMERHOLM Norsk Nordsjgen Tarrlasteskip 329 Kantret Ingen Ingen risiko
1981 HAVBLIK Norsk Froya Tarrlasteskip 197 Grunnstgtning Ingen Ingen risiko
1981 MOSVIK Norsk Mandal Tarrlasteskip 125 Kantret Ingen Ingen risiko
1981 NAMO Norsk Nordsjgen Tarrlasteskip 199 Sprang lekk, sank Ingen Ingen risiko
1981 LIBRA Panama Skagerrak Tarrlasteskip 499 Sunket Ingen Ingen risiko
1981 TRINE Norsk Haugesund Tarrlasteskip 175 Grunnstgtning Ingen Ingen risiko
1982 ELGRY Norsk Sokndal Tarrlasteskip 299 Grunnstgtning Ingen Ingen risiko
1982 GULLSTEIN Norsk Farsund Fiskefartay 231 Kantret Ingen Ingen risiko
1982 HICO Norsk Fedje Tarrlasteskip 298 Sprang lekk, sank Ingen Ingen risiko
1982 NORBARYTT Norsk Mal gy Tarrlasteskip 296 Grunnstgtning Hevet og senket pa 63 Ingen Ingen risiko
dypere vann
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Tabell 2.1: Skip over 100 brutto registertonn gatt ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg

Ar Nawn Nasjonali Posison  Skipstype Serrelse - Arsak Tiltak som SFT kjenner Dyp Utdlipps-  Risikovurdering
tet bruttotonn til potensiale idag
1982 NORMAND Norsk Nordsjgen Spesialskip 499 Kantret Ingen Ingen risiko
ROUGH
1982 RISNES Norsk Nordsjgen Tarrlasteskip 295 Kantret Ingen Ingen risiko
1983 SUNNFJORD Il Norsk Klepp Ferge 934 Sank under slep 120 Mulig Lav risiko, olje
1983 KAGTIND Norsk Sdje Fiskefartay 289 Kolligon Ingen Ingen risiko
1983 UKJENT Norsk Tromsg 150 Ingen Ingen risiko
1983 SOLDAG Norsk Porsanger 228 Kantret Last/olje berget. Mast/ Ingen Ingen risiko
skorstein synes
1983 TINTO Norsk Giske 418Kollision Trolig berget Ingen Ingen risiko
1983 LOFOTFERJE Il Norsk Steigen Ferje 126 Kantret Ingen Ingen risiko
1983 SKAANEN Norsk Nordland 146 Ukjent Ingen Ingen risiko
1983 RUGG Norsk Hitra Tarrlasteskip 198 Sunket Ingen Ingen risiko
1983 BR. NILSEN Norsk Bétsfjord  Fiskefartay 197 gollcijsj on, ukjent gjen- Ingen Ingen risiko
an
1983 RAUNEFJORD  Norsk Sdje Tarrlasteskip 199 Sunket Lokalisert og identifis- Ingen Ingen risiko
ert 1985
1983 BELLSUND Norsk Barent- Fiskefartay 250 Sunket Ingen Ingen risiko
shavet

1983 NARZYSUND  Norsk Sokndal Tarrlasteskip 251 Kantret Ingen Ingen risiko
1983 SOBJERG Dansk Nordsjgen Fiskefartay 144 Kantret Ingen Ingen risiko
1983 VAGTIND Norsk V &gsay Fiskefartay 457 Kollision m/Pena Labra Ingen Ingen risiko
1983 BEN HUR Norsk Batsfjord  Fiskefartay 163 Grunnstgtning 1%)6 Ingen Ingen risiko
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Tabell 2.1: Skip over 100 brutto registertonn gatt ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg

Ar Nawn Nasjonali Posison  Skipstype Serrelse - Arsak Tiltak som SFT kjenner Dyp Utdlipps-  Risikovurdering
tet bruttotonn til potensiale idag
1984 HARJAN Norsk Skjervey  Fiskefartay 642 Grunnstetning 40-50 Mulig Lav risiko, diesel
m
1984 SANDY HOOK  Norsk Svalbard  Tarrlasteskip 121 Senket Senket under Ingen Ingen risiko
filminnspilling
1984 NORBJJRN Dansk  Nordsjgen 349 Ukjent 217 Ingen Ingen risiko
1984 ROSLAGEN Norsk Ostergy 199 Hevet og kondemnert Ingen Ingen risiko
1984 NORDD@NNA  Norsk Hamargy 151 Kolligon Ingen Ingen risiko
1984 LEINEBRIS Norsk Nordsjgen Fiskefartay 125 Sprang lekk, sank Ingen Ingen risiko
1984 SUN COAST Norsk Sdje Torrlasteskip 279 Sunket chthaIisert og identifis- Ingen Ingen risiko
el
1984 AROYBUEN Norsk Vé&gsay Fiskefartgy 113 Brant og sank Ingen Ingen risiko
1985 KLAUSAS Norsk Skjervay 162 Brant og sank Ingen Ingen risiko
1985 PORTVAG Norsk Eigersund Fiskefartay 299 Kantret Ingen Ingen risiko
1985 STRILBLINK Norsk Norske- Tarrlasteskip 120 Sunket Ingen Ingen risiko
havet
1985 SAAOQY Norsk Lindesnes Tarrlasteskip 295 Kolligion m/Stako Ingen Ingen risiko
1986 HILKO Norsk Austevoll 600 Ukjent Mulig Lav risiko, olje
1986 SANDAGUT Norsk Bodg 293 Ukjent Ingen Ingen risiko
1986 ELLAN Norsk Ostergy 141 Brant Kondemnert Ingen Ingen risiko
1986 TRESKO Norsk Bamble Lekter 1334 Koallison max 79 Ingen Ingen risiko
1987 OPSANGER Norsk Hayanger 198 Ukjent Ingen Ingen risiko
1987 SOL@Y Norsk Flora 299 Grunnstgtning Ingen Ingen risiko
1987 FROLAND Norsk Skagerrak Tarrlasteskip 199 Ukjent Ingen Ingen risiko
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Tabell 2.1: Skip over 100 brutto registertonn gatt ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg

Ar Nawn Nasjonali Posison  Skipstype Serrelse - Arsak Tiltak som SFT kjenner Dyp Utdlipps-  Risikovurdering
tet bruttotonn til potensiale idag
1987 CAPRICE Norsk Bodg 199 Kantret Ingen Ingen risiko
1987 KILBULK Norsk Austrheim 298 Sunket fgg%ngni ng foretatt 25-351ngen Ingen risiko
1987 ANDENESFISK  Norsk Bodg Fiskefartay 298 Ukjent Ingen Ingen risiko
1987 ANKI Norsk Norske- 129 Ukjent Ingen Ingen risiko
havet
1987 PASTAN Norsk Hergy 113 Ukjent Ingen Ingen risiko
1987 STORSKJAER Norsk Skénland 199 Ukjent Ingen Ingen risiko
1987 SIMA IlI Norsk Askay Lekter 995 Ukjent Ingen Ingen risiko
1987 BORDA BERRI  Spansk  Finmark  Fiskefartay 465 Sank under slep Store skader, eksplogion Mulig Lav risiko, diesel
1988 BOIKY Sovjetisk Vesterden Jager 2380(depl) Drev paland, slep rek Fjernet sommeren 2001 0 Ingen Ingen risiko
1988 BENTE KARIN  Norsk Fraana Tarrlasteskip 192 Ukjent Fjernet mai 1988, solgt Ingen Ingen risiko
1988 VESLEKARI Norsk Barent- Fiskefartay 329 Kollision m/isfjell Ingen Ingen risiko
shavet

1988 AUSTVAG Norsk Sykkylven 297 Kolligon Ingen Ingen risiko
1988 STINA Norsk Brenngy 297 Ukjent Berget og solgt Ingen Ingen risiko
1988 LEVENDEFISK |1 Norsk Sanday 130 Sunket Ingen Ingen risiko
1988 SOTRA Norsk Raday 137 Sunket Ingen Ingen risiko
1988 HER@YVARING Norsk Svalbard 354 Sprang lekk, sank Ingen Ingen risiko
1988 TAKNES Norsk Vefsn 160 Ukjent Ingen Ingen risiko
1988 LAGUNEN Norsk Karmgay 116 Grunnstgtning Ingen Ingen risiko
1988 ULLER Norsk Skagerrak Minelegger 1250(depl) Senket Senket av marinen Ingen Ingen risiko
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Tabell 2.1: Skip over 100 brutto registertonn gatt ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg

Ar Nawn Nasjonali Posison  Skipstype Serrelse - Arsak Tiltak som SFT kjenner Dyp Utdlipps-  Risikovurdering
tet bruttotonn til potensiale idag
1988 HAVSKJELL Norsk Skéanland 298 Ukjent Ingen Ingen risiko
VIKING

1988 LYN Dansk  Skagerrak Tarrlasteskip 299 Kantret Ingen Ingen risiko

1989 POLARBAS Norsk Nordland Fiskefartay 722 Sprang lekk, sank Mulig Lav risiko, diesel
+stor avstand til
land

1989 MERCANTIL Panama Solund Bulkskip 26 512 Grunnstgtning Oljevernaksion Stort Ingen risiko, knust

MARICA bét
1989 COAST TRADER Norsk Austrheim Tarrlasteskip 294 Grunnstgtning Ingen Ingen risiko
1989 ANNIEBUTLER Dansk  Tysnes Tarrlasteskip 299 Sunket Lokalisert og identifis- Ingen Ingen risiko
ert
1989 KOMSOMOLETS Sovjetisk Norske-  Ubét 7800(depl) Brann, sank Overvakes av Statens 1700 Mulig Lav risiko
havet strélevern/HI D

1990 AZALEA Serkorea Utsira Bulkskip 44 276 Sprang lekk, sank Oljevernaksion 183 Mulig Lav risiko
oljeutslipp

1990 STALSTRAUM  Norsk Tramna 299 Ukjent Ingen Ingen risiko

1990 VESTVAKT Norsk Rost 146 Ukjent Ingen Ingen risiko

1990 HELGANES Norsk Karmgy  Fiskefartgy 295 Grunnstgtning 301Ingen Ingenrisiko

1990 MALM@Y Norsk Nea gy 149 Kantret Ingen Ingen risiko

1990 SVENN@Y Norsk Flora 491 Kantret Ingen Ingen risiko

1990 SANDRA Norsk Lyngen 165 Grunnstgtning Ingen Ingen risiko

1991 SONATA Panama Alesund  Bulkskip 43 576 Sprang lekk, sank Oljevernaksion 100 Stort Risiko
utslipp,mulig opptil
180 tonnigjen
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Tabell 2.1: Skip over 100 brutto registertonn gatt ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg

Ar Nawn Nagonali Posison  Skipstype Serrelse - Arsak Tiltak som SFT kjenner Dyp Utdlipps-  Risikovurdering
tet bruttotonn til potensiale idag
1991 ASTREA Norsk Sand 1 599 Grunnstgtning Oljevernaksjon, Skip Stort Ingen risiko
hevet og fjernet oljeutslipp
1991 NYKSUND Norsk Bog Brannbat 198 Sprang lekk, sank Ingen Ingen risiko
1991 BRAGE Norsk Tysfjord ~ Minelegger 1250depl) Senket Brukt som mafartay Ingen Ingenrisiko
1992 ARISAN Panama Hergy Bulkskip 75 361 Grunnstetning Oljevernaksion Stort Ingen risiko
oljeutslipp
1992 SOLVANG Norsk V égsay Torrlasteskip 149 Kantret Ingen Ingen risiko
1992 NYMORELL Norsk Rast 107 Kantret Antagelig fjernet Ingen Ingenrisiko
1992 FRENAFJELL Norsk Fedje Torrlasteskip 288 Kantret Ingen Ingen risiko
1992 HAVSTAL Norsk Barent- Fiskefartay 185 Ukjent Ingen Ingen risiko
shavet
1992 STRAUMFOSS  Norsk Norske- Tarrlasteskip 179 Ukjent Ingen Ingen risiko
havet
1992 BAUNEHOJ Dansk Nordsjgen Fiskefartay 149 Sprang lekk, sank Ingen Ingen risiko
1992 KAMILLA Norsk Nordsjgen Tarrlasteskip 1203 Kolligon Mulig Lav risiko, diesel +
stor avstand til land
1992 NJORD Norsk Svalbard  Fiskefartgy 398 Ukjent Ingen Ingen risiko
1992 NAFOSS Norsk Anday Tarrlasteskip 686 Grunnstgtning Mulig Lav risiko, diesel
1993 STAVFIORD Norsk Mandal Tarrlasteskip 689 L astforskyvning Eksplogion Ingen Ingen risiko
1993 SABJIZRN Norsk Barent- Fiskefartay 639 Kolligon Mulig Lav risiko, diesel +
shavet avstand til land
1993 NUPEN Norsk Nordland  Tarrlasteskip 199 Kantret Ingen Ingen risiko
1993 SCAN LIFTER  Norsk Gulen Tarrlasteskip 394 Grunnstgtning 1995: sterkt medtatt, Ingen Ingen risiko

planer om hugging
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Tabell 2.1: Skip over 100 brutto registertonn gatt ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg

Ar Nawn Nagjonali Posison  Skipstype Serrelse - Arsak Tiltak som SFT kjenner Dyp Utdlipps-  Risikovurdering
tet bruttotonn til potensiale idag

1993 FRIGO Norsk Roan 292 Grunnstetning Ingen Ingen risiko

1993 GCC 700 Norsk Lista Lekter Sunket Ingen Ingen risiko

1993 BORDANES Norsk Barent- Fiskefartgy 197 Kantret Ingen Ingen risiko
shavet

1994 LOFOTTRAL Il Norsk Dksnes Fiskefartay 499 Grunnstgtning Mulig Lav risiko, gassolje

+ avstand til land

1994 TOJO Norsk Holm- L ekter 185 Kantret Ingen Ingen risiko
estrand

1994 TEANO Norsk Berg 299 Grunnstgtning Berget og hugget opp Ingen Ingenrisiko

1994 REMITO Norsk Sdje 299 Grunnstgtning Ingen Ingen risiko

1994 MURMANSK Russisk  Hasvik Krysser 14950 Drev i land, slep rgk Mislykket bergings- 0 Mulig Ingenrisiko

(depl) forsgk 1995
1995 RINGFJELL Norsk Fjell Tarrlasteskip 373 Kantret Ingen Ingen risiko
1995 ATLANTIC Norsk Svabard  Fiskefartgy 721 Skrudd ned av is Mulig Lav risiko, diesdl
PRAWN

1995 NORBAR Norsk Austrheim Tarrlasteskip 298 Kolligon Vrak fjernet Ingen Ingen risiko

1995 NOVGORODETS Norsk Norske- Fiskefartgy 629 Kantret Mulig Lav risiko, avstand
havet til land + diesdl

1995 MARIA | Antigua Skagerrak Tarrlasteskip 1599 Lastforskyvning, kantret Mulig Lav risiko, avstand

til land + diesdl

1995 ROALDNES Norsk Norske- Fiskefartay 310 Ukjent Ingen Ingen risiko
havet

1996 NORDBRIS Norsk Berg Passasjerskip 484 Grunnstgtning Ingen Ingen risiko

1997 LEROS Kypros Nordsjgen Bulkskip 12 693 Kantret og sank Oljevernaksion Stort Lav risiko, avstand

STRENGTH til land
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Tabell 2.1: Skip over 100 brutto registertonn gatt ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg

Ar Nawn Nasjonali Posison  Skipstype Serrelse - Arsak Tiltak som SFT kjenner Dyp Utdlipps-  Risikovurdering
tet bruttotonn til potensiale idag
1997 KARAHAV Norsk Alstadhaug Fiskefartgy 650 Grunnstetning 110 Mulig Diesdl
1997 AMJANA Nordsjgen Bulkskip 5 500 Ukjent Ingen Ingen risiko
1998 ULSUND Norsk Nordsjgen Bulkskip 1 500 Ukjent Ingen Ingen risiko
1998 GEIR PEDER Norsk Batsfjord  Fiskefartay 271 Ukjent Ingen Ingen risiko
1998 KUBANSKI Russisk Svabard  Fiskefartay Grunnstgtning Ligger i strandkanten v/ Ingen Ingen risiko
RUBAK Bjarngya
1998 BRETTEN Norsk Nordsjgen Lekter 209 Ukjent Ingen Ingen risiko
1998 SONNODD Norsk Grimstad ~ Fraktebat 1 000 dwt Fjernet Mulig Lav risiko, diesel
1999 HAVBAS Norsk Askvoll Fiskefartgy 727 Kollison 50-100 Mulig Lav risiko, diesdl
1999 SLEIPNER Norsk Sveio Passasjerskip Grunnstgtning Hevet og kondemnert Ingen Ingen risiko
1999 SOLHAV Norsk Mel gy Fraktebat 200 Sank ved kai Hevet og fjernet Stort Risikofor utslipp av
last og olje, n&fjer-
net.
1999 UKJENT Russisk  Barent- Traer Slep rak, sank Ingen Ingen risiko
shavet
1999 HEDLO Bahamas Urter Tarrlasteskip 1 092 Grunnstgtning Skal fjernesi 2002 Ingen Ingen risiko
2000 (SBSEEN ALE- Norsk Haugesund Fryseskip 2 280 Grunnstgtning Hevet og kondemnert Stort Ingen risiko
2000 JOHN R Kypros Kasay Bulkskip 31 661 Grunnstgtning Forskip hugget opp Stort Ingen risiko
2000 ROSLAGEN Norsk Gulen Lekter 200 Sunket Ingen Ingen risiko
2001 NICO Norsk Bamlo Fraktebat GT 516 Grunnstetning Hevet og fjernet Mulig Ingen risiko
2001 FYKAN Dansk Bjugn Fraktebat 1 395 Grunnstgtning Nadlosset, hevet og Mulig Ingen risiko

fjernet
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Tabell 2.1: Skip over 100 brutto registertonn gatt ned etter 1981-data hentet fra SFTs vrakdatabase og vaktlogg

Ar Nawn Nasgonali Posison  Skipstype Serrelse - Arsak Tiltak som SFT kjenner Dyp Utdlipps-  Risikovurdering
tet bruttotonn til potensiale idag
2002 TANTO Bahamas Bodg Torrlasteskip 1 250 dwt Grunnstgtning Mulig Lav risiko, avstand

til land + diesel

D Havforskningsinstituttet
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