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Om lov om endringar 1 lov 24. juni 1994 nr. 39 om
sjofarten (sjeloven)

(ansvar for oppryddingstiltak etter sjgulukker m.m.)

Tilrdding fra Justis- og politidepartementet av 22. april 2005,
godkjend i statsrdd same dagen.
(Regjeringa Bondevik 1I)

1 Hovudinnhaldet i proposisjonen

Proposisjonen her gjeld sjorettsleg ansvar og en-
dringar i sjelova.

For det forste gjer departementet framlegg om
at Noreg seier opp London-konvensjonen av 19. no-
vember 1976 om avgrensing av ansvaret for sjorett-
slege krav (1976-konvensjonen), og at sjelova kapit-
tel 9 avsnitt III vert oppheva. 1976-konvensjonen er
endra ved ein protokoll av 2. mai 1996 (1996-proto-
kollen), som gjev hegare ansvarsgrenser enn i
1976-konvensjonen. Den endra konvensjonen, som
Noreg vil halde fast ved, er her i proposisjonen om-
talt som 1996-avgrensingskonvensjonen. 1996-pro-
tokollen er gjennomfert i norsk rett i sjglova kapit-
tel 9 avsnitt II. Nar 1976-konvensjonen vert sagt
opp, vil dei hegare ansvarsgrensene i 1996-proto-
kollen regulere alle saker i norsk rett om avgren-
sing av sjerettslege krav i sjolova kapittel 9, utan
omsyn til kor den som er ansvarleg, hoyrer heime.
Dette er omhandla i proposisjonen kapittel 2.

For det andre foreslar departementet endringar

i reglane i sjelova kapittel 9, som gjennomfoerer Sjo-
lovkomiteens framlegg i NOU 2002: 15 Ansvar for
oppryddingstiltak etter sjoulykker. Endringane gar
i hovudsak ut pa 4 innfere sarskilde (hegare) an-
svarsgrenser for krav som gjeld heving, fijerning
m.m. av skip, last og bunkersolje etter sjoulukker,
jf. sjolova § 172 ferste ledd nr. 4 og nr. 5. Dette gjeld
krav som er omfatta av eit atterhald som Noreg har
gjort etter artikkel 18 nr. 1 i 1996-avgrensingskon-
vensjonen. Sji proposisjonen kapittel 3.

For det tredje foreslar departementet i kapittel 4
i proposisjonen at avgrensingsbelopet for skadar pa
passasjerar i sjolova § 422 forste ledd skal aukast
frd 175000 SDR for kvar passasjer (ca. 1750 000
kr) til 400 000 SDR (ca. 4 millionar kr) for kvar pas-
sasjer.

I kapittel 4 gjer departementet ogsa framlegg
om & auke avgrensingsbelopet for boreriggar i sjo-
lova § 507, som har vore uendra sidan 1983.
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2 Forslag om a seie opp London-konvensjonen
19. november 1976 om avgrensing av ansvaret for
sjorettslege krav og oppheve sjsglova kapittel 9 avsnitt Il

2.1 Innleiing

Noreg er tilslutta London-konvensjonen 19. novem-
ber 1976 om avgrensing av ansvaret for sjorettslege
krav (1976-konvensjonen). Den 2. mai 1996 vedtok
sjofartsorganisasjonen til FN, International Mariti-
me Organization (IMO), ein endringsprotokoll til
1976-konvensjonen (1996-protokollen), som aukar
avgrensingsbelopa i konvensjonen. Protokollen,
som Noreg har ratifisert, jf. Ot.prp. nr. 90 (1998
99), tok til & gjelde 13. mai 2004. Noreg har gjen-
nomfert reglane i 1996-protokollen i sjglova kapittel
9 avsnitt II, i heve til ansvarlege fra Noreg og andre
statar som ikkje er bundne av 1976-konvensjonen,
jf. sjelova § 170.

Noreg har likevel sa langt ikkje sagt opp dei
gamle reglane i 1976-konvensjonen, og er framleis
bunden av ansvarsgrensene i den i heve til ansvar-
lege fra statar som er tilslutta 1976-konvensjonen
utan 1996-protokollen. I heve til slike ansvarlege er
det framleis dei gamle ansvarsgrensene fra 1976
som gjeld, jf. sjglova § 170 og avsnitt III i sjglova ka-
pittel 9.

I kapitlet her gjer departementet framlegg om &
seie opp 1976-konvensjonen og oppheve sjolova ka-
pittel 9 avsnitt I11, slik at dei nye og hegare ansvars-
grensene i 1996-avgrensingskonvensjonen etter
norsk rett vil gjelde i alle tilfelle som er omfatta av
sjelova kapittel 9. Dette betyr at dei skadelidne far
betre moglegheiter til 4 fa full dekning av tap etter
sjoulukker i heve til ansvarlege fra statar som er til-
slutta 1976-konvensjonen utan 1996-protkollen. I
heve til andre ansvarlege, inklusive norske reiarar,
betyr ikkje endringa nokon forskjell, fordi det i sli-
ke heve allereie er reglane etter 1996-avgrensings-
konvensjonen i avsnitt II i sjglova kapittel 9 som
gjeld, jf. sjelova § 170. Dersom ein vedtek & opphe-
ve sjoloven kapittel 9 avsnitt III, vil Regjeringa seie
opp 1976-konvensjonen.

2.2 Bakgrunn

I Ot.prp. nr. 90 (1998-99) Om lov om endringer i
lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (sjgloven) og
om samtykKe til ratifikasjon av 1996-endringsproto-
kollen til Konvensjon om begrensning av ansvaret

for sjorettslige krav, vart 1976-konvensjonen og
1996-protokollen skildra slik i punkt 2.1 pa side 3:

«Norge er tilsluttet London-konvensjonen 1976
om begrensning av ansvaret for sjorettslige
krav. Konvensjonen gir regler om at redere og
visse andre kan begrense sitt samlede erstat-
ningsansvar etter ulykker mv. til sjos. Reglene
er gjennomfert i norsk rett i sjgloven kapittel 9.
Norge gjennomferte konvensjonen i norsk rett
ved lov 27 mai 1983 nr 30, jf Ot prp nr 32 (1982 —
83). FNs internasjonale sjofartsorganisasjon
(IMO) vedtok 2 mai 1996 en endringsprotokoll
til 1976-konvensjonen. 1996-protokollen ble un-
dertegnet av Norge 25 september 1997 med for-
behold om ratifikasjon. Bakgrunnen for 1996-
protokollen er at verdien av begrensningsbhele-
pene i 1976-konvensjonen har minsket betyde-
lig siden 1976 pa grunn av inflasjon. Endringene
i 1996-protokollen bestar forst og fremst i en be-
tydelig okning av belopsgrensene for ansvaret
(begrensningsbelopene), og gjennomfering av
1996-protokollen i norsk rett betyr derfor at ska-
delidtes erstatningsrettslige vern blir forbedret.
Begrensningsbelopene i konvensjonen bereg-
nes i Special Drawing Rights («SDR»). 1 SDR
tilsvarer ca kr 10,50. Hvor stor ekningen av an-
svaret er, vil avhenge delvis av hva slags type
krav det er tale om, og delvis hva slags skip det
er tale om. Generelt kan man imidlertid si at be-
grensningsbelopene gkes nominelt til minst det
dobbelte eller det tredobbelte, mens prisstig-
ningen i Norge i perioden 1976 — 1998 har vert
pa ca 240 %. Grovt sett kan man derfor si at ok-
ningen av begrensningsbelopene i 1996-proto-
kollen minst tilsvarer denne reduksjonen i pen-
geverdien siden 1976. I tillegg til 4 oke begrens-
ningsbelepene, etablerer imidlertid 1996-proto-
kollen nye og enklere prosedyrer for behandlin-
gen iIMO av senere endringer av belepene, slik
at man ikke i fremtiden skal la det ga like lang
tid for belepene okes for 4 holde tritt med infla-
sjonen.»

Noreg ratifiserte 1996-protokollen i 2000, og
gjennomferte protokollen i sjglova kapittel 9 ved lov
7. januar 2000 nr. 2, jf. ogsa endringslova 19. januar
2001 nr. 4.

Fordi Noreg ikkje sa opp dei gamle reglane i
1976-konvensjonen samstundes med gjennomferin-
ga av dei nye reglane i 1996-protokollen, vart regla-
ne i avsnitt II i sjelova kapittel 9 (1996-protokollen)
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gjort gjeldande berre for norske ansvarlege og an-
svarlege fra framande statar som ikkje er bundne
av 1976-konvensjonen, jf. sjglova § 170. For ansvar-
lege fra framande statar som er bundne av 1976-
konvensjonen utan 1996-protokollen, er det fram-
leis dei gamle reglane i 1976-konvensjonen som
gjeld, jf. § 170 i sjglova og avsnitt III i sjelova kapit-
tel 9.

Grunnen til dette var at ein tok sikte pa at Noreg
skulle gjennomfere ein gradvis overgang fra 1976-
konvensjonen til 1996-protokollen, jf. Ot.prp. nr. 90
(1998-99), der departementet uttalte (side 1):

«Justisdepartementet gar inn for at Norge ikke
sier opp de opprinnelige reglene i 1976-konven-
sjonen straks 1996-protokollen trer i kraft, men
at man foretar overgangen til det nye systemet
mer gradvis. Det foreslds derfor at Norge i en
overgangsperiode opprettholder sin tilslutning
til den opprinnelige 1976-konvensjonen inntil vi-
dere, slik at denne gjelder parallelt med det nye
regimet i 1976-konvensjonen som endret ved
protokollen fra 1996. I denne overgangsperio-
den vil det métte gjelde to ulike regelsett for an-
svarsbegrensningen, ett sett med regler basert
pa den opprinnelige 1976-konvensjonen, og ett
sett med regler basert pd konvensjonen som
endret ved 1996-protokollen. I proposisjonen fo-
reslas derfor serlige overgangsregler for a re-
gulere nar henholdsvis det gamle og det nye re-
gelverket skal komme til anvendelse, og for a
regulere forholdet mellom de ulike reglene for-
ovrig. Teknisk foreslas dette gjennomfert ved at
1976-konvensjonen som endret ved 1996-proto-
kollen inntas i et eget avsnitt i sjgloven kapittel
9 og at regelverket i den opprinnelige 1976-kon-
vensjonen (dagens regler) beholdes i et eget av-
snitt i samme kapittel. Fremgangsmaten er den
samme som ved endring av sjelovens regler om
oljesolsansvar ved lov 17 mars 1995 nr 13, jf lov
15 mai 1998 nr 26.»

Grunnen til at departementet foreslo ein slik
gradvis overgang, var omsynet til norsk skipsfart,
jf. punkt 6.1.1 pa side 11 i Ot.prp. nr. 90 (1998-99),
der departementet uttalte:

«Som det fremgéar over under punkt 4.5 er det
anledning til 4 fortsette 4 veere tilsluttet 1976-
konvensjonens regler ogsa parallelt med at man
slutter seg til 1996-protokollens regler, slik at
det da vil gjelde ulike regler i forhold til ulike
ansvarlige, avhengig av hvilke konvensjonsfor-
pliktelser Norge har i forhold til den staten der
den ansvarlige er hjemmeherende. Det er Jus-
tisdepartementets madlsetting at Norge etter-
hvert skal si opp 1976-konvensjonen, slik at
1996-protokollens regler skal anvendes i alle sa-
ker for norske domstoler. Dette er viktig, fordi

1996-konvensjonens regler gir betydelig bedre
dekning til de skadelidte enn dagens regler. Li-
kevel foreslar Justisdepartementet at man be-
holder 1976-konvensjonens regler i en over-
gangsperiode etter at 1996-protokollen trer i
kraft internasjonalt. Grunnen til at det kan veere
onskelig 4 beholde 1976-konvensjonens regler
pa denne maten i en overgangsperiode, er hen-
synet til norsk internasjonal skipsfart. Hvis man
sier opp 1976-konvensjonens regler for 1996-
protokollens utbredelse internasjonalt er bred
nok, kan Norge bli stdende uten noe konven-
sjonsforhold om ansvarsbegrensning i forhold
til et stort antall viktige stater som ikke er like
raskt ute med 3 ratifisere 1996-protokollen som
Norge. Dette kunne fa uheldige virkninger.

Pa denne bakgrunn foreslo departementet i
heringsbrevet 16 desember 1997 at Norge i en
overgangsperiode beholder 1976-konvensjonen
parallelt med 1996-protokollens regler. Departe-
mentet uttalte i den forbindelse at:

«Spersmaélet om nar 1976-begrensningskon-
vensjonen skal sies opp, ma vurderes lepende
og ut fra hvilke stater som etterhvert slutter seg
til 1996-protokollen.».

Det Norske Rederiforbund, Sjeassurandere-
nes Centralforening, Gjensidige Skibsassuran-
seforeningers Komité, Naerings- og handelsde-
partementet, Utenriksdepartementet, Den Nor-
ske Advokatforening og Fiskeridepartementet
er enig i at man ber ha en slik overgangsperio-
de hvor de nye og de gamle reglene gjelder pa-
rallelt slik Justisdepartementet foreslar. Ingen
heringsinstanser gir uttrykk for det motsatte
syn. Gjensidige Skibsassuranseforeningers Ko-
mité uttaler:

«..vi er enige i at 1996-protokollen ratifise-
res, men at 1976-konvensjonen ikke sies opp pa
det navaerende tidspunkt. Prinsipielt er det selv-
sagt uheldig at man séledes i en kanskje for-
holdsvis lang overgangsperiode ma operere
med to sett av begrensningsbelep, men denne
ulempe vurderes som liten i forhold til fordele-
ne ved inntil videre & opprettholde bindingen til
1976-konvensjonen. Neeringen er forovrig vel
kjent med og vant til slike overgangsproblemer
ved fornyelser og endringer i andre konvensjo-
ner pa sjorettens omrade».

Departementets vurdering er etter dette at
Norge bor beholde 1976-konvensjonens regler i
en overgangsperiode parallelt med at man er til-
sluttet reglene i konvensjonen som endret ved
1996-protokollens regler, ogsé etter at 1996-pro-
tokollen er tradt i kraft internasjonalt. Begrens-
ningsreglene er et vesentlig trekk ved sjoretten,
og det ville veere uheldig hvis Norge skulle si
opp 1976-konvensjonen med den konsekvens at
Norge i en lengre periode blir stdende uten kon-
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vensjonsbestemte ansvarsbegrensningsregler i
forhold til et stort antall viktige stater pa dette
omrédet. P4 den annen side star hensynet til de
skadelidte, som oppnar en betydelig bedre be-
skyttelse ved 1996-protokollens regler enn ved
1976-konvensjonens regler. Hvis vi i Norge for
eksempel skulle fa et sterre utslipp av bunkers-
olje, som ikke er dekket av oljesplskonvensjone-
ne, kan det skje at begrensningsbelepene i
1976-konvensjonen medferer at dekningen er
utilfredstillende. Tilsvarende gjelder storre
ulykker med passasjerskip. Det er derfor viktig
at en slik overgangsperiode hvor man beholder
1976-konvensjonens regler etter at 1996-proto-
kollen trer i kraft ikke blir for lang, og at man i
overgangsperioden begrenser anvendelsesom-
radet for 1976-konvensjonen til tilfelle som om-
fattes av Norges forpliktelser som 1976-stat. Et-
ter ikrafttredelsen av 1996-protokollen vil depar-
tementet lopende vurdere nar 1976-reglene kan
sies opp av Norge. Forhépentligvis vil det ikke
vaere tale om en overgangsperiode pa mer enn
3- 4 ar fra 1996-protokollen trer i kraft interna-
sjonalt til den har fatt slik utbredelse at 1976-
reglene kan sies opp av Norge. Hvis det viser
seg a ta serlig lengre tid, ber oppsigelse av
1976-konvensjonen vurderes uansett hvilken ut-
bredelse 1996-reglane har fatt til da.»

Det skulle ga atte ar fra 1996-protokollen vart
vedteken til den fekk dei naudsynte 10 ratifikasjo-
nane, og til slutt tok til 4 gjelde 13. mai 2004. Det er
sa langt 15 statar som har slutta seg til 1996-proto-
kollen (Albania, Australia, Danmark, Finland, Mal-
ta, Noreg, Samoa, Sierra Leone, Spania, St. Lucia,
Storbritannia, Tonga, Tyskland, Russland og Sveri-
ge).

I Ot.prp. nr. 90 (1998-99) la departementet til
grunn at Noreg burde la 1976-reglane gjelde i tre til
fire ar til etter at 1996-protokollen tok til & gjelde, jf.
sitatet over. Departementet rekna da ikkje med at
det skulle ga s mykje som éatte ar fra 1996-proto-
kollen vart vedteken til den tok til 4 gjelde.

Finland, Sverige og Danmark har alle sagt opp
1976-konvensjonen, slik at det berre er reglane i
1996-protokollen som gjelder.

2.3 Forslaget i hgyringsbrevet

Departementet foreslo i eit heyringsbrev 9. mars
2004 at Noreg skulle seie opp 1976-konvensjonen. 1
heyringsbrevet uttala departementet:

«Dessverre viste det seg at det skulle ga hele
fem ar frem til ikrafttredelsen av 1996-protokol-
len, som — som nevnt — vil tre i kraft 13. mai i ar.
Skal begrensningsbelepene i 1976-konvensjo-

nen gjelde i ytterligere tre til fire ar, vil de veere
langt mer utdaterte enn det man forutsatte nar
man i Ot. prp. nr. 90 (1998-99) uttalte at belape-
ne skulle gjelde i noen ar etter ikrafttredelsen
av 1996-protokollen.

Av hensyn til de skadelidte, som vil métte
baere tapene ved utdaterte og utilstrekkelige be-
grensningsbelep, foreslar departementet pa
denne bakgrunn at Norge na sier opp 1976- kon-
vensjonen slik at 1996-protokollens regler blir
eneradende i sjoloven.

Danmark og Finland er blant de ti statene
som har ratifisert 1996-protokollen, jf. listen
over stater foran. Sverige tar som nevnt sikte pa
4 ratifisere i lopet av aret. Finland har allerede
sagt opp 1976-konvensjonen med virkning fra
ikrafttredelsen av 1996-protokollen. Sverige tar
sikte pd 4 si opp 1976-konvensjonen samtidig
med ratifikasjonen av 1996-protokollen. Dan-
mark, som ogsa har ratifisert 1996-protokollen,
tar sikte pa & si opp 1976-konvensjonen si snart
som mulig. Hensynet til den nordiske rettsen-
heten tilsier derfor at ogsa Norge sier opp 1976-
konvensjonen slik at 1996-protokollens regler
blir eneradende. (Nevnes her skal ogsa at Tysk-
land og Storbritannia har sagt opp 1976-konven-
sjonen med virkning fra 1996-protokollens
ikrafttredelse.)

Oppsigelse av 1976-konvensjonens regler vil
innebaere at Norge blir uten konvensjonsbe-
stemt regulering av det sjorettslige ansvaret i
forhold til stater som ikke har ratifisert 1996-
protokollen. Som det fremgar i punkt 1 er det
pr. 1. mars 2004 ikke mange av de viktigste
skipsfartsnasjonene som har ratifisert 1996-pro-
tokollen. A si opp 1976-konvensjonen n4, for fle-
re stater har ratifisert 1996-protokollen, kan te-
oretisk sett medfere at norske redere kan risi-
kere & bli palagt ubegrenset ansvar ved domsto-
lene i stater som er tilsluttet 1976-konvensjonen
uten 1996-protokollen. Departementet ser det
imidlertid som lite trolig at dette vil skje. Det er
etter det departementet kjenner til ingen stater
som i sin lovgivning opererer med ubegrenset
ansvar i forhold til ansvarlige fra stater som ik-
ke er tilsluttet 1976-konvensjonen. Departemen-
tets syn er derfor at hensynet til den nordiske
rettsenheten og hensynet til de skadelidte i
Norge, som har behov for de ansvarsbelopene
som 1996-protokollen gir, her ber ga foran hen-
synet til & opprettholde konvensjonsbandene in-
nenfor 1976-konvensjonen.

Departementet vil i denne forbindelse nevne
at dette ikke minst er av sentral betydning i for-
bindelse med Sjslovkomiteens forslag i NOU
2002:15 Ansvar for opprydningstiltak etter sjou-
lykker, som vil bli fulgt opp av Justisdeparte-
mentet. Sjglovkomiteens forslag der om & fravi-
ke de konvensjonsbestemte ansvarsgrensene,
lar seg for Norges del bare gjere innenfor 1996-
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protokollens regler, men ikke innenfor 1976-
konvensjonen..»

2.4 Heyringa

Justisdepartementet sendte framlegget pa heyring
til desse instansane:
Finansdepartementet
Fiskeridepartementet
Miljeverndepartementet

Nerings- og handelsdepartementet
Olje- og energidepartementet
Samferdsledepartementet
Utanriksdepartementet
Forbrukarombodet

Kredittilsynet

Sjefartsdirektoratet
Assuranceforeningen Skuld
CEFOR

De sjokyndiges forbund

Den Norske Advokatforening

Den norske stats oljeselskap AS
Esso Norge AS

Fiskebatredernes Forbund
Fraktefartoyenes Landsforening
Gard Services AS

Greenpeace Noreg

Intertanko

Logistikk og Transportindustriens Landsforening
Miljestiftelsen Bellona

Nordisk institutt for sjerett
Nordisk Skibsrederforening
Nordland Fylkes Fiskarlag

Norges Fiskarlag

Norges Miljevernforbund

Norges Naturvernforbund

Norges Rederiforbund

Norsk Petroleumsinstitutt

Norsk Sjgmannsforbund

Norsk Sjeoffisersforbund

Norske Maritime Leverenderer
Oljeindustriens Landsforening
Rederienes Landsforening
Sjetrygdgruppen
Transportbrukernes Fellesorganisasjon

Hoyringsfristen var 23. april 2004. Desse uttalte seg
om framlegget:

Fiskeridepartementet

Miljeverndepartementet

CEFOR (ogsa pa vegne av Gard, Nordisk Skibsre-
derforening og Skuld)

De Sjokyndiges Forbund

Den Norske Advokatforening

Norges Rederiforbund
Rederienes Landsforening

Desse uttala at dei ikkje hadde merknader til fram-
legget:

Finansdepartementet

Olje- og energidepartementet
Samferdsledepartementet

Nearings- og handelsdepartementet
Utanriksdepartementet

Kredittilsynet

Fiskeridepartementet, Miljoverndepartementet, Den
Norske Advokatforening og Norges Rederiforbund
seier at dei stotter framlegget frd departementet
om & seie opp 1976-konvensjonen.

Den Norske Advokatforening uttaler:

«Norge er i dag tilsluttet bade 1976-konvensjo-
nen og 1996-protokollen. Begge disse regelset-
tene er gjennomfort i sjgloven kapittel 9. I sjolo-
ven kapittel 9 gjelder derfor et dobbeltsporet sy-
stem. 1996-protokollens regler er gjennomfort i
kapittel 9 avsnitt II, mens 1976-konvensjonens
opprinnelige regler er gjennomfert i kapittel 9
avsnitt III. Sjeloven kapittel 9 avsnitt III kom-
mer bare til anvendelse i forhold til ansvarlige
fra fremmed stat som er tilsluttet 1976-konven-
sjonen uten 1996-protokollen, jfr. sjgloven § 170.
Norske redere er saledes bundet av de heyere
ansvarsbelopene i 1996-protokollen, til tross for
at denne protokollen ikke trer i kraft for 13. mai
2004. Norges oppsigelse av 1976-konvensjonen
vil séledes fa selvstendig betydning i forhold til
de stater som ikke har ratifisert 1996-protokol-
len. Utvalget har merket seg at det kan medfere
at norske redere risikerer a bli palagt ubegren-
set ansvar ved domstoler i stater som er tilslut-
tet 1976-konvensjonen uten 1996-protokollen.
Ved & opprettholde 1976-konvensjonen, vil nor-
ske redere ha bedre sikkerhet for at risikoen for
ubegrenset ansvar ikke oppstar. Utvalget har
imidlertid merket seg at Det Kongelige justis-
og politidepartement ikke kjenner til noen sta-
ter som i sin lovgivning opererer med ubegren-
set ansvar i forhold til ansvarlige fra stater som
ikke er tilsluttet 1976-konvensjonen. Av hensyn
til norske redere kan det, etter utvalgets syn,
veere hensiktsmessig & underseke grundigere
hvorvidt det er stater som i sin lovgivning ope-
rerer med ubegrenset ansvar i forhold til an-
svarssubjekter fra stater som ikke er tilsluttet
1976-konvensjonen.

Utvalget har merket seg at kun 10 stater har
ratifisert 1996-protokollen. Disse er: Australia,
Danmark, Finland, Tyskland, Malta, Norge,
Russland, Sierra Leone, Storbritannia og Tonga.
Sverige forventes & ratifisere i lopet av 2004. Et-



10

Ot.prp. nr. 79 2004-2005

Om lov om endringar i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (sjeloven)

ter utvalgets syn kan det gi en viktig signalef-
fekt om Norge og de ovrige nordiske land sier
opp 1976-konvensjonen.

Ut fra hensynet til storre grad av nordisk
rettsenhet og ensket om a eke ansvarsgrensen,
slutter utvalget seg til forslaget om at Norge si-
er opp 1976-konvensjonen.»

Fiskeridepartementet uttaler:

«Fiskeridepartementet er den everste nasjonale
myndighet med ansvar for 4 hindre og begren-
se akutt forurensning fra blant annet skip. Kyst-
verket, som er Fiskeridepartementets fagorgan
pa omradet, gjennomferer statens aksjoner for &
hindre og begrense akutt forurensning. I denne
forbindelse vil staten ofte padra seg utgifter
som senere kan kreves refundert av den ansvar-
lige for forurensningen. Der skip har forarsaket
forurensning vil skipets refusjonsansvar vare
underlagt reglene om begrensning av sjerettsli-
ge krav, jf. sjgloven § 172 nr. 4 og 5. I tilfeller
der skipets flaggstat ikke har tilsluttet seg 1996-
protokollen, vil de lavere begrensningsbelaope-
ne i sjglovens § 184 komme til anvendelse der-
som de péaberopes.

Erfaringer med aksjoner for 4 hindre eller
begrense forurensing fra skip tilsier at disse be-
grensningsbelopene i mange tilfeller ikke tilsva-
rer de tap og utgifter som staten og andre even-
tuelle deltakere i aksjonene padrar seg. Fiskeri-
departementet anser dette som uheldig, og stot-
ter derfor JDs forslag om & si opp 1976-konven-
sjonen om begrensning av ansvaret for sjorett-
slige krav. Fiskeridepartementet ser ogsa at
hensynet til skadelidte generelt, samt hensynet
til nordisk rettsenhet, tilsier at de heyere be-
grensningsbelepene som folger av 1996-proto-
kollen skal gjeres enerddende i norsk rett.»

Norges Rederiforbund uttaler:

«Norges Rederiforbund har tidligere stottet ba-
de norsk ratifikasjon av 1996-protokollen samt
den nasjonale ikrafttredelsen av 1996-belopene
for konvensjonen tradte i kraft internasjonalt. I
forhold til begge disse spersmal har hovedbe-
grunnelsen veert at det bade av hensyn til be-
skyttelse av begrensningsretten som system
samt av hensyn til skadelidte, er meget viktig at
det er forsvarlig hoye begrensningsbelop.

Det er etter vart syn et stort paradoks at det
i de senere ar har veert stort press i retning av
okning av begrensningsbelopene ved oljesel fra
skip som frakter olje som last, og som blant an-
net har medfert at 1992-belopene ble vedtatt okt
med ca. 50 % i 2002 — og som vi 0ogsa har stottet.
Dette samtidig som det internasjonalt har veert
langt mindre interesse for gkning av begrens-
ningsbelepene for andre sjorettslige krav gjen-
nom tiltredelse av 1996-protokollen.

Det er imidlertid meget positivt at 1996-pro-
tokollen na omsider vil tre i kraft, og vi haper at
norsk oppsigelse av 1976-konvensjonen vil bi-
dra til at flere stater na snarlig vil tiltre 1996-pro-
tokollen.»

I eit seinare tilleggsbrev uttaler Norges Rederi-
forbund:

«I heringsbrevet sier departementet at det rent
teoretisk kan tenkes at norske rederier vil kun-
ne fa ubegrenset ansvar i forhold til 1976-stater
som ikke har noen konvensjonsforpliktelse i
forhold til stater som kun er omfattet av 1996-
protokollen. Departementet sier imidlertid at
det ikke er kjent med at det er noen eksempler
pa slike 1976-stater. Vi vil med dette anmode
om at departementet foretar en narmere gjen-
nomgang av dette spersmalet, slik at det brin-
ges pa det rene at det ikke vil oppsta en situa-
sjon som nevnt.»

CEFOR, som ogsa uttaler seg pa vegne av Gard
Services AS, Nordisk Skibsrederforening, Rederienes
Landsforening og Skuld, ber om at departementet,
for ein seier opp 1976-konvensjonen, undersekjer
situasjonen i heve til statar som er tilslutta 1976-
konvensjonen utan 1996-protokollen. CEFOR utta-
ler:

«Vi har merket oss det faktum at om Norge sier
opp 1976-konvensjonen for & tiltre 1996-proto-
kollen til den samme konvensjonen, vil det mu-
ligens kunne hevdes av domstolene i stater som
er tilsluttet 1976-konvensjonen at Norge ikke er
et konvensjonsland og at skip og personer der-
fra folgelig skal ha et ubegrenset ansvar. Selv
om de beste grunner taler imot en slik fortolk-
ning av 1976-konvensjonen i relasjon til stater
som har sagt opp konvensjonen for 4 tiltre dens
protokoll, kan den allikevel ikke utelukkes.

Vi ber derfor om at departementet, for kon-
vensjonen med 1976-begrensningene sies opp,
vurderer nermere situasjonen i relasjon til de
«1976-stater» som Norge i snever mening vil
vaere uten konvensjonsforhold til og som ikke
har ansvarsbegrensning i sin lokale lovgivning
overfor land som ikke er tilsluttet 1976-konven-
sjonen.»

De Sjokyndiges Forbund uttaler seg i same lei
om dette:

«Departementet har p side 3 nederst en vurde-
ring hvor det sies at: «A si opp 1976-konvensjo-
nen na, for flere stater har ratifisert 1996-proto-
kollen, kan teoretisk sett medfere at norske re-
dere kan risikere & bli palagt ubegrenset ansvar
ved domstolene i stater som er tilsluttet 1976-
konvensjonen uten 1996-protokollen.

DSF deler denne vurderingen og er av den
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oppfatning at, selv om sannsynligheten antas 4
veere liten, vil muligheten likevel veere til stede.
Etter DSF mening ber man derfor etablere ord-
ninger som sikrer at en slik situasjon ikke kan
oppsta. En mulighet kan vaere at man fortsatt lar
1976 konvensjonen gjelde overfor stater som ik-
ke slutter seg til 1996-protokollen.»

2.5 Departementet sine vurderingar

Departementet meiner at Noreg, pa grunn av omsy-
net til dei skadelidne og til den nordiske rettsein-
skapen, ber seie opp 1976-konvensjonen, slik at
reglane i 1996-protokollen etter norsk rett skal gjel-
de i alle saker som er omfatta av sjelova kapittel 9,
utan omsyn til kor den ansvarlege heyrer heime.

Avgrensingsbelopa i 1976-konvensjonen er no
sa lage, mellom anna pa grunn av endringar i pen-
geverdien sidan 1976, at dei etter departementet
sitt syn ikkje lenger gjev eit tilfredsstillande erstat-
ningsrettsleg vern for dei skadelidne. Til demes er
avgrensingsbelopet for passasjerar berre 46 666
SDR (ca. 466 000 kr) multiplisert med det talet pas-
sasjerar som skipet har sertifikat til 4 fore, jf. sjolo-
va § 184 nr. 1. I 1996-konvensjonen er til samanlik-
ning avgrensingsbelopet for passasjerar 175 000
SDR (ca. 1750 000 kr) multiplisert med det talet
passasjerar som skipet har sertifikat til 4 fore, jf. sjo-
lova § 175 nr. 1. For krav som gjeld oppreinsking et-
ter forureiningsskade pd grunn av bunkersoljesol
og vrakfjerning m.m. etter ei sjoulukke, er det tota-
le taket pa ansvaret etter reglane i 1976-konvensjo-
nen sé lagt at ein ma rekne med at det ofte ikkje vil
vere full dekning for til demes statens kostnader til
oppryddingsaksjonar eller skade pa kystnaeringar
som lir tap pa grunn av forureining. I kapittel 4 i
proposisjonen er det gjort framlegg om a auke an-
svarsgrensene for krav etter vrakfjerning m.m., for
a sikre at det er dekning for det fulle tapet innanfor
avgrensingsbelopa, slik som ein til demes opplevde
at ikkje var tilfellet i saka med "Green Alesund". I
den saka var tapa langt hegare enn ansvaret etter
1976-konvensjonen. Ein slik auke i avgrensingsbe-
lopa som det er gjort framlegg om i kapittel 4 i pro-
posisjonen her, kan ein ikkje gjere pd same maten i
heve til alle ansvarlege, utan at Noreg seier opp
1976-konvensjonen.

Departementet meiner at Noreg ber seia opp
1976-konvensjonen jamvel om det er teoretisk mog-
leg at det kan vere statar som er tilslutta 1976-kon-
vensjonen, som vil bruke reglar om uavgrensa an-
svar pé reiarar fra statar som ikkje er tilslutta 1976-
konvensjonen. Departementet har merka seg

spersmélet frd nokre av heyringsinstansane om
dette, som dei ynskjer undersekt naerare.

Departementet vil peike pa at det vanlege er at
statane som er tilslutta 1976-konvensjonen, lar den
generelle retten til avgrensing av ansvaret etter
konvensjonen gjelde i hove til alle ansvarlege, utan
omsyn til kor den ansvarlege hoyrer heime. 1996-
konvensjonen har né vore i kraft sidan 13. mai 2004,
og Sverige, Finland og Storbritannia har frad det
tidspunktet ikkje vore tilslutta 1976-konvensjonen.
Departementet er ikkje kjent med noko tilfelle der
reiarar frd dei statane har vorte haldne ansvarlege
utan ansvarsgrenser i statar som er tilslutta 1976-
konvensjonen. Departementet vil vidare peike pa at
det i nokre land ogsa innanfor 1976-konvensjonen
og i hove til partane til den har vore uavgrensa an-
svar for slike krav som er omhandla i kapittel 3 i
proposisjonen her i fleire ar (vrakfjerning m.m.), sja
punkt 3.4 om dette, utan at dette ser ut til 4 ha vore
noko problem for norske reiarar.

Omsynet til dei norske skadelidne mé etter de-
partementet sitt syn her i alle hove gi fore og vere
avgjerande. Dei norske skadelidne vil ha mykje let-
tare for 4 fa full dekning for tapa sine etter ei ulukke
med ein ansvarleg som heyrer heime i ein stat som
er bunden av den gamle 1976-konvensjonen, der-
som Noreg na seier opp 1976-konvensjonen. Mog-
legheita for at norske reiarar kan verte ansvarlege
etter framand rett utan ansvarsgrenser er til stades
inntil fleire statar sluttar seg til 1996-protokollen,
men faren er liten. Som nemnt over er dette ogsa ei
moglegheit innanfor 1976-konvensjonen. Departe-
mentet viser ogsa til at dei andre nordiske landa
har vurdert det slik at firen er liten. Det som etter
departementet sitt syn er viktig no, er at 1996-pro-
tokollen far s stor tilslutning som mogleg.

Nar Noreg seier opp 1976-konvensjonen, mé ein
oppheve alle reglane i sjelova kapittel 9 som gjeld
etter denne konvensjonen. Dette gjeld for det forste
alle reglane i avsnitt III i kapittel 9 i sjelova. Ein ma i
tillegg oppheve alle referansane til reglane i avsnitt
III som finst i avsnitt I i sjelova kapittel 9 og i sjolo-
va kapittel 12. § 170 vert ogsa oppheve.

Ei oppseiing av London-konvensjonen 19. no-
vember 1976 om avgrensing av sjorettslege krav
skjer ved at Noreg deponerar hos generalsekretae-
ren i IMO eit dokument der ein erkleerer oppseiing
av konvensjonen, jf. artikkel 19 i 1976-konvensjo-
nen nr. 1 og nr. 2. Oppseiinga far verknad «den
forste dag i den méned som folger etter utlepet av
ett ar etter dagen for deponering av dokumentet»,
jf. 1976-konvensjonen artikkel 19 nr. 3. Oppseiing
av 1976-konvensjonen inneber at Noreg framleis vil
verte part i 1976-konvensjonen slik den er endra
ved 1996-protokollen, jf. 1996-protokollen artikkel 9
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nr. 2, som seier at: «<En stat som er part i denne pro-
tokoll men ikke part i konvensjonen, er bundet av
bestemmelsene i konvensjonen, slik den er endret
ved denne protokoll, i forhold til andre parter i pro-
tokollen, men er ikke bundet av bestemmelsene i
konvensjonen i forhold til stater som bare er part i
konvensjonen.» Dette inneber at ein stat kan vere
part til 1996-protokollen utan a vere part i 1976-kon-
vensjonen, slik Noreg vil verte nar 1976-konvensjo-
nen vert sagt opp.

2.6 @konomiske og administrative
konsekvensar

Ansvaret til norske reiarar er etter gjeldande rett
regulert av reglane i 1996-protokollen, jf. sjglova
§ 170 og avsnitt II i sjelova Kkapittel 9. Det betyr der-
for ingen endringar for ansvaret til norske reiarar

etter norsk rett at Noreg seier opp 1976-reglane og
opphevar reglane i sjelova kapittel 9 avsnitt III.

Forslaget har heller ingen konsekvensar for an-
svaret til reiarar fra ein framand stat som er tilslutta
1996-avgrensingskonvensjonen.

For reiarar fra ein framand stat som er tilslutta
1976-konvensjonen utan 1996-protokollen, er kon-
sekvensen av framlegget hegare ansvarsgrenser i
saker etter norsk rett. For dei skadelidne etter ei
ulukke med ein slik ansvarleg er konsekvensen ein
tilsvarande betre dekning av tapet.

Forslaget har ingen administrative konsekven-
sar for det offentlege, og vil ikkje fore til kostnader
for det offentlege. Om det offentlege er skadelidt,
til demes fordi det er brukt offentlege midlar til
opprydding av bunkersoljesol etter ei sjoulukke,
betyr forslaget at det blir sterre moglegheiter for
dekning av tapet i tilfelle der den ansvarlege hoyrer
heime i ein stat som ikKje er tilslutta 1996-avgren-
singskonvensjonen.
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3 Gjennomfgring av forslaga i NOU 2002: 15 Ansvar for
oppryddingstiltak etter sjoulykker

3.1 Innleiing

Som nemnd i kapittel 2 er Noreg tilslutta London-
konvensjonen 1976 om avgrensing av ansvaret for
sjorettslege krav, slik den er endra ved 1996-proto-
kollen (1996-avgrensingskonvensjonen). Reglane i
konvensjonen er gjennomferde i norsk rett i sjglova
kapittel 9. Konvensjonen gjev reglar om ansvars-
grenser, avgrensingsfond, fordeling av avgren-
singsfondet m.m.

Statar som er tilslutta 1996-avgrensingskonven-
sjonen, kan etter artikkel 18 nr. 1 i konvensjonen ta
eit atterhald som gjer at ein kan halde visse krav
unna fra konvensjonsbindinga. Dette gjeld for det
forste krav som er nemnde i konvensjonen artikkel
2 nr. 1 bokstav d, som er gjennomfort i sjglova § 172
forste ledd nr. 4 om «krav i anledning av ... hevning,
fierning, edeleggelse eller uskadeliggjorelse av et
skip som er sunket, strandet, forlatt eller blitt vrak,
samt alt som er eller har vaert om bord i skipet».
For det andre gjeld dette krav som nemnt i konven-
sjonen artikkel 2 nr.1 bokstav e, jf. sjglova § 172
forste ledd nr. 5 om «krav i anledning av ... fijerning,
odeleggelse eller uskadeliggjorelse av skipets last».

Noreg tok 28. juni 2002 eit slikt atterhald etter
1996-konvensjonen artikkel 18 nr. 1, etter tilrdding
om dette fra Sjglovkomiteen, jf. punkt 3.2 nedanfor.

I kapitlet her foreslar departementet at Noreg
nyttar dette atterhaldet og gjer unntak fra dei kon-
vensjonsbestemde reglane om avgrensing av an-
svaret i sjplova kapittel 9 for slike typar av krav som
i dag er nemnde i sjelova § 172 ferste ledd nr. 4 og
5.

Forslaget gjennomferer utgreiinga fra Sjelovko-
miteen i NOU 2002: 15 Ansvar for oppryddingstil-
tak etter sjoulykker.

3.2 Bakgrunn

3.2.1 Samansetjinga av og mandatet til

Sjglovkomiteen

I brev fra Justisdepartementet 11. juli 2001 fekk Sjo-
lovkomiteen i oppdrag & vurdere norsk atterhald et-
ter 1996-avgrensingskonvensjonen artikkel 18 nr. 1
og gjennomfoeringa av eit slikt atterhald i norsk rett.

Sjelovkomiteen fekk for oppdraget denne samanse-
tjinga:

Professor dr. juris Erling Selvig
Hogsterettsdommar Karin M. Bruzelius
Advokatfullmektig Karoline L. Bohler
Forstekonsulent Andreas Maland

Advokat Jan-Fredrik Rafen

Hogsterettsadvokat Haakon Stang Lund
Lovradgjevar Aud Slettemoen

Forstekonsulent Ole Christian Hyggen var sekre-
teer for Sjelovkomiteen. Sjelovkomiteen fekk fol-
gjande mandat:

1. Lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (sjolo-
ven) kapittel 9 gjennomferer Konvensjon om be-
grensning av ansvaret for sjorettslige krav 1976
(«1976-begrensningskonvensjonen»). Norge har
ratifisert 1996-endringsprotokollen til denne kon-
vensjonen, jf. Ot.prp. nr. 90 (1998-99).

Etter denne protokollens artikkel 7 skal 1976-
konvensjonen artikkel 18 nr. 1 lyde:

«Enhver stat kan ved undertegningen, ratifika-
sjon, vedtagelsen, godkjennelsen, eller tiltredelsen,
eller pa et hvilket som helst senere tidspunkt, for-
beholde seg rett til:

(a) & utelukke anvendelsen av artikkel 2 para-
graf 1 (d) og (e);»

I artikkel 2 paragraf 1 (d) og (¢) omhandles fol-
gende krav:

«(d) krav i anledning hevning, fierning, edeleg-
gelse eller uskadeliggjorelse av et skip som er sun-
ket, blitt vrak, strandet eller forlatt, innbefattet alt
som er eller har vaert om bord i slikt skip;

(e) krav i anledning av fjerning, edeleggelse el-
ler uskadeliggjorelse av skipets last»

Da man gjennomferte 1976-konvensjonen i
norsk rett, ble det ikke tatt noe slikt forbehold etter
artikkel 18. Grunnen til dette var at man ikke sa no-
en grunn til 4 sette slike krav i noen serstilling, jf.
Ot.prp. nr. 32 (1982—- 83) om lov om endringer i lov
20. juli 1893 nr. 1 om sjefarten m.m. side 21.

Endringsprotokollen 1996 fastsetter ansvars-
grenser som nominelt er vesentlig heyere enn i
1976-konvensjonen. I mange tilfelle (avhengig av
skipets storrelse) innebarer de nye ansvarsgrense-
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ne likevel bare en nedvendig oppjustering i lys av
prisutviklingen. Det er til tross for dette ikke realis-
tisk 4 regne med at man i den naermeste fremtid
kan fa til ytterligere en gkning av de alminnelige
begrensningsbelopene i 1976-begrensningskonven-
sjonen.

Utviklingen har vist at sjoulykker i kystomrade-
ne og de nere havomrader kan fore til forurens-
ningsskader og utgifter ved tiltak for a forebygge
og begrense forurensning som vil overstige be-
grensningsbelopene til dels betydelig. Erstatnin-
gen kan ogsd reduseres som folge av at det oppstar
andre krav ved samme ulykke. Kostnader som
overstiger rederiets ansvar vil vanligvis matte dek-
kes av det offentlige nér tiltak for & fierne og uska-
deliggjore skip og last, eller andre forebyggende til-
tak, settes i verk.

Begrensningskonvensjonen har en viktig rolle
innenfor sjoretten, serlig i forhold til rederienes
forsikringsdekning. Det er imidlertid enskelig at
begrensningsbelopene skal vare tilstrekkelige til &
dekke utgifter og tap som felge av skader som inn-
treffer ved norskekysten, herunder forurensning el-
ler forurensningsrisiko ved sjoulykker. Det synes
rimelig at skipsfartsneeringen maé ta en sterre del av
slike utgifter enn det som er tilfellet med dagens
ansvarsgrenser, hvor staten — som i saken om «Gre-
en Alesund» — i visse tilfelle mé baere store deler av
utgiftene til opprensing mv. Pa denne bakgrunn er
tiden inne til 4 vurdere om Norge skal gjore et slikt
forbehold som artikkel 18 nr. 1 gir anledning til,
seerlig ut fra det forhold at det gjelder tiltak av en
art som typisk er nedvendige for 4 hindre forurens-
ningsskade.

Pi denne bakgrunn ble det i et horingsbrev fra
Miljeverndepartementet 27. februar 2001 foreslatt
at Norge skal ta forbehold under artikkel 18 para-
graf 1, for & unnta fra begrensning slike tap og ska-
der som omfattes av artikkel 2 paragraf 1 (d) og (e).
Et flertall av de heringsinstansene som er direkte
involvert i skipsfart, ga i heringen uttrykk for at
man ikke er avvisende til at Norge tar et slik forbe-
hold, men at dette er en endring av sa vesentlig be-
tydning, og med slike konsekvenser nar det gjelder
forsikringen m.v., at man ba om at Sjglovkomiteen
gis i oppdrag 4 utrede de neermere detaljer ved et
slik forslag neermere.

2. Justisdepartementet gir pd denne bakgrunn
Sjelovkomiteen i oppdrag & vurdere om Norge bor
gjore et slik forbehold etter artikkel 18 nr. 1 som
unntar krav som nevnt i artikkel 2 paragraf 1 (d) og
(e) fra begrensning. Sjelovkomiteen skal fremlegge
minst ett lovforslag som legger til rette for gjen-
nomfering av et slik forbehold i norsk rett, og skal i
den forbindelse utrede de skonomiske, miljomessi-
ge og administrative konsekvensene av forslaget.

Komiteen bes szrlig om & vurdere om de krav
som ved et slikt forbehold blir unntatt fra 1976-be-
grensningskonvensjonens virkeomrade, ber gjores
til gjenstand for nasjonale regler om belopsbe-
grensning (med belep som er heye nok), eller om
ansvaret bor gjores ubegrenset. Komiteen skal vur-
dere om det er behov for & gi nasjonale regler som i
storre eller mindre grad tilsvarer 1976-begrens-
ningskonvensjonens regler om begrensningsfond
og begrensningsseksmal, fordeling av ansvarsbelo-
pene, mv., for slike tap som ved forbeholdet blir
unntatt fra begrensning under 1976-begrensnings-
konvensjonen. Komiteen skal ogsa vurdere om det
er behov for regler som samordner hindteringen
av krav som omfattes av konvensjonen og krav som
ved forbeholdet unntas fra konvensjonen.

3. Komiteen bes redegjore for og analysere de
forsikringsmessige konsekvensene av forslaget, ba-
de nar det gjelder hvordan forsikringsdekningen
fungerer, og nar det gjelder kostnadene knyttet til
forsikringen.

4. Komiteen bes seerlig om a vurdere og droefte
tolkningen av 1976-begrensningskonvensjonen nar
det gjelder den neermere sondringen mellom slike
krav som blir unntatt ved forbeholdet, og krav som
vil falle utenfor et slik forbehold, for eksempel hva
som er et vrak, hva som er last, nar et skip er forlatt
osv. Subsumsjonen her vil veere avgjerende for be-
grensningen av kravet, og derfor av meget stor gko-
nomisk betydning, og disse spersmalene ber derfor
sa langt som mulig avklares. Et seerlig sporsmal
som komiteen bes vurdere her er hvor langt krav
knyttet til opprydding etter et utslipp av forurensen-
de stoffer fra skip, for eksempel bunkersolje, vil
omfattes av forbeholdet.

Komiteen ber redegjore for forholdet mellom
de lovbestemmelser som foreslas, og sjelovens uli-
ke regler om ansvar for oljeselsskader.

5. Komiteen ber om mulig seke & koordinere ar-
beidet med de andre nordiske land, slik at den nor-
diske rettsenheten innen sjoretten blir opprettholdt
sa langt som mulig.

6. Komiteen bes redegjore for rettstilstanden pa
omradet i land som har tatt et slik forbehold etter
artikkel 18 nr. 1 (bl.a. Frankrike, Belgia, Nederland
og Tyskland), og pé hvilken mate dette forbeholdet
antas 4 ha innvirket pa forhold knyttet til forsik-
ringsdekningen der.»

3.2.2 Det norske atterhaldet til
konvensjonen

Alt for Sjelovkomiteen leverte utgreiinga bad komi-
teen Justisdepartementet om at Noreg sa snart som
mogleg skulle ta eit slikt atterhald som nemnt. I
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brev 16. november 2001 til Justisdepartementet
skreiv Sjelovkomiteen:

«Sjolovkomiteen viser til mandatet der komi-
teen er gitt i oppdrag 4 vurdere om Norge ber
gjore forbehold etter artikkel 18 nr. 1 i Konven-
sjon om ansvaret for sjorettslige krav, 1976, slik
denne er endret ved 1996-protokollen, for 4 unn-
ta fra begrensning slike tap og skader som om-
fattes av artikkel 2 paragraf 1 (d) og (e). Sjolov-
komiteen vil allerede nd enstemmig anbefale at
Norge gjor et slikt forbehold som nevnt.

Etter forelopige dreftinger erkjenner Sjelov-
komiteen at dagens regler ikke fungerer til-
fredsstillende, og at den vil ga inn for & endre
reglene pd dette omradet. Uavhengig av hva
som blir komiteens endelige anbefalinger, vil et
forbehold vare nedvendig for & kunne gjen-
nomfere de lovendringer som foreslas. Det kan
ogsa papekes at et forbehold i seg selv ikke for-
plikter Norge til & vedta regler som avviker fra
konvensjonen. For & sikre at eventuelle nye reg-
ler kan settes i kraft sd snart som mulig, er det
imidlertid viktig at arbeidet med & ta forbehold
settes i verk nd. Sjelovkomiteen anmoder derfor
Justisdepartementet om at det tas forbehold et-
ter artikkel 18 nr. 1 i Konvensjon om ansvaret
for sjorettslige krav, 1976, slik denne er endret
ved 1996-protokollen, for 4 unnta fra begrens-
ning slike tap og skader som omfattes av artik-
kel 2 paragraf 1 (d) og (e).»

I trdd med Sjelovkomiteens tilrdding vart det
ved kongeleg resolusjon 27. mai 2002 bestemt at
Noreg skulle ta eit atterhald som nemnt. I foredra-
get heiter det:

«I de fleste «normaltilfelle» er de gjeldende an-
svarsgrensene i dag tilstrekkelige til & dekke
hele ansvaret. Men ved mer usedvanlige ulyk-
ker, medferer dagens ansvarshegrensningsreg-
ler at betydelige utgifter som ellers kunne veert
krevet dekket av rederen eller skipets eier, ma
beares av staten (jf. for eksempel «Green Ale-
sund» havariet i januar 2000). Det antas a veere
behov for en pkning av ansvarsgrensene, sarlig
i forbindelse med ansvar for utgifter til 4 hindre
og begrense forurensning fra skip, og i forbin-
delse med ansvar for utgiftene til vrakfjerning. I
dag ma staten i enkelte tilfelle — som i tilfellet
«Green Alesund» — selv bare en vesentlig del
av utgiftene til opprensning mv. Med heyere an-
svarsgrenser i disse sakene vil en storre del av
statens utgifter dekkes av den ansvarlige og
dennes forsikringsselskap.

Det foreslas derfor at Norge tar forbehold
etter 1976-konvensjonens artikkel 18 paragraf 1
(). Det nevnes at Australia, Belgia, Frankrike,
Irland, Japan, Nederland, Storbritannia og Tysk-
land har tatt tilsvarende forbehold.

Formélet med et forbehold er 4 gi Norge fol-
kerettslig handlefrihet til 4 oke ansvarsgrense-
ne for de tapene som omfattes. Artikkel 2 para-
graf 1 (d) og (e) omfatter de fleste typer av tap
og skader som typisk oppstar i forbindelse med
at et skip gar pa grunn med fare for utslipp fra
drivstofftanker som folge, slik at skipet mé tem-
mes for olje, eventuelt strender renses mv. for
oljesol, og vraket deretter fijernes etter reglene i
forurensningsloven. I forbindelse med denne
type oljesol vil et forbehold veere av betydning.

Oljesol fra oljetankere derimot, som det fo-
relopig ikke har vaert noen storre ulykker med i
norske farvann, er regulert av sarlige interna-
sjonale konvensjoner som er gjennomfert i
norsk rett i sjoloven kapittel 12. Slike ulykker
berores derfor ikke av 1976-konvensjonens reg-
ler og forbehold under denne.

Hoyere ansvarsgrenser eker mulighetene
for 4 fa tapene dekket fullt ut av den ansvarlige.
Dette garanterer likevel ikke i seg selv at det er
dekning, da dette vil avhenge av den ansvarli-
ges gkonomiske baereevne og tilgjengelige for-
sikringer.»

Noreg tok den 28. juni 2002 atterhald i medhald
av 1996-avgrensingskonvensjonen artikkel 18 nr. 1,
slik at krava i konvensjonen artikkel 2 nr. 1 bokstav
d og e, jf. sjglova § 172 forste ledd nr. 4 og 5, vart
unntekne fra konvensjonsbindinga.

3.2.3 NOU 2002: 15 Ansvar for
oppryddingstiltak etter sjsulykker

Sjelovkomiteen leverte utgreiinga trykt i NOU
2002: 15 Ansvar for oppryddingstiltak etter sjoulyk-
ker, i august 2002. I utgreiinga gjer Sjelovkomiteen
framlegg om at Noreg skal nytte seg av atterhaldet
ved 4 gjere unntak fra dei alminnelege ansvarsgren-
sene i sjglova og innfere hegare ansvarsgrenser for
slike krav som atterhaldet skal gjelde for.

I tillegg gjer Sjelovkomiteen framlegg om reg-
lar om prosedyrane nar det gjeld handsaminga av
krav som slike hegare ansvarsgrenser skal gjelde
for.

3.2.4 Hoyringa

Justisdepartementet sendte NOU 2002: 15 Ansvar
for oppryddingstiltak etter sjoulykker pa heyring
20. september 2002 til desse instansane:

Barne- og familiedepartementet
Finansdepartementet

Fiskeridepartementet

Miljeverndepartementet

Nearings- og handelsdepartementet
Utanriksdepartementet
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Forbrukarombodet
Kredittilsynet
Assuranceforeningen Skuld
CEFOR

De sjokyndiges forbund

Den Norske Advokatforening
Fiskebatredernes Forbund
Fraktefartoyenes Landsforening
Gard Services AS

Greenpeace Noreg

Intertanko

Logistikk og Transportindustriens Landsforening
Miljestiftelsen Bellona

Nordisk institutt for sjerett
Nordisk Skibsrederforening
Nordland Fylkes Fiskarlag
Norges Fiskarlag

Norges Miljevernforbund
Norges Naturvernforbund
Norges Rederiforbund

Norsk Petroleumsinstitutt
Norsk Sjemannsforbund

Norsk Sjooffisersforbund
Norske Maritime Leverenderer
Oljeindustriens Landsforening
Rederienes Landsforening
Sjetrygdgruppen
Transportbrukernes Fellesorganisasjon

Hoyringsfristen var 1. januar 2003. Desse instansa-
ne uttalte seg:
Finansdepartementet
Fiskeridepartementet
Miljeverndepartementet
Neringsdepartementet
Assuranceforeningen Skuld
CEFOR

Den Norske Advokatforening
De Sjekyndiges Forbund
Fiskebatredernes Forbund
Gard Services

Miljestiftelsen Bellona
Nordisk Skibsrederforening
Norges Fiskarlag

Norges Rederiforbund

Norsk Havneforbund
Oljeindustriens Landsforening
Rederienes Landsforening
Sysselmannen pa Svalbard

Desse uttalte at dei ikkje hadde merknader til fram-
legget:

Barne- og familiedepartementet
Forbrukarombodet

Kredittilsynet

Norske Maritime Leverenderer

Det er ingen heyringsinstansar som gar i mot for-
slaget om at Noreg skal nytte atterhaldet ved & hal-
de unna dei krava dette gjeld fra konvensjonens an-
svarsgrenser, slik Sjglovkomiteen har gjort fram-
legg om. Fiskebdtredernes Forbund og Norges Fis-
karlag har nokre innvendingar mot at ansvarsgren-
sene for sma fiskefartey vert auka, jf. nedanfor om
dette.

3.3 Oversikt over gjeldande rett

I punkt 2.2 pa side 13 - 14 i NOU 2002: 15 gjev Sjo-
lovkomiteen ei oversikt over gjeldande rett om av-
grensing av sjorettslege krav i sjglova kapittel 9:

«Regelverket om ansvarsbegrensning av Ssjo-

rettslige krav i sjolovens kap. 9 II omfatter fol-

gende hovedspersmal:

— hvilke personer har rett til ansvarsbhegrens-
ning,

— hvilke sjorettslige krav er undergitt ansvars-
begrensning,

— de belopsmessige grenser for ansvaret for
krav som er undergitt ansvarsbhegrensning,

— gjennomfering av ansvarsbegrensning i en-
kelttilfelle,

— tap av rett til ansvarsbegrensning.

Hovedregelen er at dette regelverket skal an-

vendes i alle tilfelle hvor begrensning av ansvar

kreves i seksmaél ved norsk domstol, sjel. § 182,

jf. § 170 som er omtalt foran under 2.1.1. Nar det

gjelder enkelthetene vises til fremstillingen hos

Thor Falkanger/Hans Jacob Bull, Innfering i

Sjorett, 5. utg. 1999, side 158 flg. Her skal bare

enkelte forhold omtales.

De personer som har rett til ansvarsbe-
grensning, er oppregnet i sjgl. § 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 opp-
star i forbindelse med driften av skipet. Om no-
en av disse personer kan holdes ansvarlig for
tap eller skade som voldes i forbindelse med
driften av skipet, méa i det enkelte tilfelle avgjo-
res etter ellers gjeldende erstatningsregler.

Retten til ansvarsbegrensning gjelder bare
de sjorettslige krav som er oppregnet i sjol.
§ 172, og som ikke omfattes av noen av unnta-
kene i sjol. § 173, se foran under 2.1. Det frem-
gar av § 172 at retten til ansvarsbegrensning
gjelder uansett selve grunnlaget for ansvaret,
og det har séledes ikke betydning om ansvaret
bygger pa regler om f. eks. arbeidsgiverensvar,
objektivt ansvar eller ansvar etter offentligrett-
slige palegg. De serlige spersmal som knytter
seg til krav i anledning av fjerning av skip og
andre oppryddingstiltak etter sjgulykker, jf. sjol.
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§ 172 forste ledd nr, 4, 5 og 6, behandles neden-
for under 2.3. Ansvaret for andre sjorettslige
krav bestemmes fullt ut av ellers gjeldende reg-
ler, og slike krav har heller ikke noen innvirk-
ning pa gjennomferingen av ansvarsbegrens-
ningen for de krav som er undergitt ansvarsbe-
grensning.

Ansvarsgrensene fremgér av sjoloven § 175
hvor det angis serskilte begrensningsbeleop for
henholdsvis personskadekrav (nr. 1 og 2) og
tingsskadekrav og evrige krav undergitt be-
grensning (nr. 3). I denne sammenheng er det
ansvarsgrensen etter § 175 nr. 3 som er av inter-
esse. Ansvarsgrensen er 1 millioner SDR for al-
le skip inntil 2000 tonn, og eker deretter med
skipets storrelse etter en fastsatt tonnasjeskala,
se Ot.prp. nr. 90 (1998- 99) side 64. Eksempler
pa ansvarsgrensen for et utvalg av skipssterrel-
ser (basert pd 1 SDR = NOK 10,) er folgende:

2000 tonn SDR 1 mill. (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 8 200 000 (NOK ca. 82 mill.)
30 000 tonn SDR 12 200 000

(NOK ca. 122 mill.)
70 000 tonn SDR 24 200 000

(NOK ca. 242 mill.)

Ansvarsgrensen gjelder summen av alle
krav undergitt ansvarsbegrensningen som opp-
star ved en og samme hendelse mot rederen og
alle andre som har rett til ansvarsbegrensning
for de krav det gjelder (§ 175 nr. 4). Dette prin-
sippet kan i kortform uttrykkes slik at det for
hvert skip skal gjelde en ansvarsgrense for
samtlige krav undergitt ansvarsbegrensning
som oppstar ved en sjoulykke. Ansvarsgrensen
er saledes ikke knyttet til hvert enkelt krav eller
til den enkelte ansvarlige, og den pévirkes der-
for heller ikke av at det er flere ansvarlige pa
skipets side. Overstiger de samlede krav an-
svarsgrensen, skal belepet fordeles forholds-
messig etter storrelsen pa kravene etter en
slags konkurslignende prosedyre (§ 176, jf. og-
sa sjeloven kap. 12). Virkningen av ansvarsbe-
grensningen er at ansvaret for udekket del av et
krav faller bort, jf. sjol. §§ 180 og 245.

Den som selv har voldt et tap ved forsett el-
ler grov uaktsomhet og med forstielse for at
slikt tap sannsynligvis ville oppstd, kan likevel
ikke kreve begrensning av dette ansvaret, se
sjoloven § 174. Kravet skal likevel tas med ved
begrensningen av ansvaret for andre ansvarlige
som ikke har utvist slik grov egenfeil.»

Sjolova § 172 forste ledd nr. 4 og 5 omfattar ty-
pisk krav som staten har mot ein reiar etter at sta-
ten har hatt kostnader med heving av eit skip som

er gatt ned, fjerning av eit skipsvrak, temming av
drivstofftankane for & hindra utslepp av bunkersol-
je, fierning av lasta for 4 hindra utslepp av andre far-
lege stoff og kostnader med oppreining etter eit ut-
slepp av bunkersolje etter ei sjogulukke. Ogsa kost-
nader som private har med slike tiltak, til demes til
a fierne bunkersolje, er omfatta. Departementet vi-
ser elles til spesialmerknaden til ny § 172 a i lovfor-
slaget.

Slike tiltak fra det offentlege vil ofte gjelde krav
etter § 32 i lov 8. juni 1984 nr. 51 om havner og far-
vann m.v., som gjeld kostnader til vrakfjerning som
styresmaktene har gjort med heimel i havne- og far-
vannslova § 20 jf. § 18 tredje ledd andre punktum,
eller refusjonskrav etter § 76 i lov 13. mars 1981 nr.
6 om vern mot forurensninger og om avfall, som
gjeld kostnader som styresmaktene har hatt til til-
tak etter § 74 jf. § 7 fierde ledd. I kapittel 3 i NOU
2002: 15 er det gjort neermare greie for desse regla-
ne i forureiningslova og hamne- og farvannslova, og
departementet viser til det som er sagt der.

Sjolova kapittel 9 omfattar ikkje forureining som
skriv seg fra oljesel fra oljetankarar, fordi dette ik-
kje er regulert i 1996-avgrensingskonvensjonen.
For oljesol fra oljetankarar gjeld det eigne konven-
sjonar om ansvaret, som er gjennomferde i sjglova
kapittel 10. Desse reglane er ikkje omhandla i den-
ne proposisjonen.

3.4 Rettstilstanden i andre land

Sjelovkomiteen greier ut om rettstilstanden i andre
land i kapittel 6 pa side 30- 311 NOU 2002: 15, som
folgjer:

«6.1 Oversikt

Det eri alt 11 land som har tatt forbehold etter
1976-konvensjonen artikkel 18 nr. 1 (a) i kon-
vensjonen om begrensning av ansvaret for sjo-
rettslige krav, som utelukker krav som nevnt i
artikkel 2 nr. 1 (d) og (e) fra retten til ansvars-
begrensning. De som har tatt slikt forbehold er
Australia, Bahamas, Belgia, Storbritannia,
Frankrike, Tyskland, Hong Kong, Irland, Japan,
Kroatia og Nederland. I disse landene er ansvar
for fjerning av skipsvrak og last enten gjort ube-
grenset, eller det er innfert serskilte ansvars-
grenser som er heyere enn belopene i konven-
sjonen. Tyskland har i tillegg gitt krav i anled-
ning av skade pa havneanlegg, bassenger, vann-
veier og navigasjonshjelpemidler prioritet innen
begrensningssummen, se konvensjonen artik-
kel 6 nr. 3. Comité Maritime International
(CMI) undersekte i 2000 hvordan 1976-konven-
sjonen var blitt gjennomfert i nasjonal rett. For



18 Ot.prp. nr. 79

2004-2005

Om lov om endringar i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (sjeloven)

naermere omtale av undersgkelsen, se CMIs ar-
bok 2000 side 435 flg.

Hittil er det syv land som har tiltradt eller ra-
tifisert 1996-konvensjonen, deriblant Tyskland
og Storbritannia. Disse to landene har opprett-
holdt sine forbehold. Det er naturlig 4 anta at
ogsd de ovrige forbeholdene som er tatt etter
1976-konvensjonen vil bli viderefort etter 1996-
konvensjonen. Se neermere om forholdet mel-
lom konvensjonene ovenfor i avsnitt 2.1.1.

6.2 Land med saerskilte ansvarsgrenser

I Belgia er hele konvensjonen inkorporert i ori-
ginal tekst, med unntak av artikkel 2 nr. 1 (d) og
(e). For disse kravene har Belgia innfort egne
heyere ansvarsgrenser enn hva som folger av
1976-konvensjonen. Belopene er likevel lavere
enn de som folger av 1996-konvensjonen. For
skip opp til 500 bruttotonn er ansvaret begren-
set til 370 000 Euro (ca. 275 000 SDR... ), deret-
ter 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 pa 70 000 bruttotonn.

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

Ogsa Nederland har innfert en saerskilt an-
svarsgrense med heyere belop enn de som fol-
ger av 1976-konvensjonen, se artikkel 8:752 (1)
(d) i Dutch Civil Code. Begrensningsbelopene
angitt 1 artikkel 8:755 (1) (c) er 262 000 SDR for
skip opp til 500 tonn, deretter 333 SDR i tillegg
for hvert tonn fra 501 til 6000, 125 SDR i tillegg
for hvert tonn fra 6001 til 70 000, og 83 SDRi til-
legg for hvert tonn over 70 000. Dette gir ca. 2,1
millioner SDR for skip pa 6000 bruttotonn og ca.
10,1 millioner SDR for skip pa 70 000 brutto-
tonn.

Tyskland har seerskilte regler i HGB § 487
om begrensning av ansvaret for krav som nevnt
i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e). Ansvaret for disse
kravene kan begrenses med de belepsgrensene
som felger av konvensjonen artikkel 6 nr. 1 (b),
altsd de samme belopene som gjelder i stater
som ikke har tatt forbehold. Begrensningsbelo-
pet er imidlertid utelukkende forbeholdt krave-
ne som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e). Andre
skadelidte vil derfor forst kunne kreve dekning
i begrensningsbelopet 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-konvensjonen artikkel 2 nr. 1 (d)
og (e).

Storbritannia har ogsa tatt forbehold for
krav som nevnt i artikkel 2 nr. 1 (d) og (e). Etter
nasjonal lovgivning er det imidlertid kun innfert
ubegrenset ansvar for krav som artikkel 2 nr. 1
(d) — dvs. krav i anledning av hevning, fjerning,
odeleggelse eller uskadeliggjorelse av skipet og
alt som er eller har veert om bord i skipet. Det
folger av Merchant Shipping Act 1995, Schedu-
le 7, Part II, nr. 3 at ansvarsbegrensning likevel
kan paberopes dersom statsrdden har bestemt
at det skal opprettes et fond til & dekke den de-
len av kravene som overstiger begrensningsbe-
lepene.»

3.5 Neermare om reguleringa av
ansvaret for krava som er
omfatta av det norske atterhaldet

3.5.1

Sjelovkomiteen viser til at det i dei siste dra har vist
seg at ansvarsgrensene i sjolova i nokre tilfelle ik-
kje har vore hege nok til 4 gje full dekning etter
opprydding etter sjoulukker, jf. NOU 2002: 15
punkt 8.1 pé side 36, og meiner at ansvarsgrensene
derfor ber aukast for dei krava som er omfatta av
det norske atterhaldet. Komiteen presiserer at det
er viktig at reglane om ansvarsavgrensing er utfor-
ma slik at kostnadene ved oppryddingstiltak vert
dekka av den ansvarlege, jf. NOU 2002: 15 punkt
8.1 pa side 36 — 37 der Sjelovkomiteen uttaler:

Forslaget fra Sjelovkomiteen

«Reglene om ansvarsbegrensning i sjefartsfor-
hold ber etter komiteens mening veere utformet
slik at kostnadene ved oppryddingstiltakene et-
ter de aller fleste av de typer av sjoulykker som
kan inntreffe langs norskekysten, vil kunne kre-
ves dekket av rederen via den ansvarsforsikring
som gjelder for skipet. Dette vil vaere vesentlig
for & sikre at nedvendige oppryddingstiltak vil
bli gjennomfert i tide i samsvar med de prinsip-
per som ligger til grunn for annen lovgivning,
seerlig forurensningsloven. Etter sjglovkomite-
ens mening vil dette vaere en forutsetning for at
selve prinsippet om ansvarsbegrensning i sjo-
fartsforhold ikke skal komme i konflikt med
prioriterte rettspolitiske hensyn i en kystnasjon
som Norge, og dermed bli satt under betydelig
press.»

Sjelovkomiteen drefter vidare i punkt 8.3 péa si-
de 37-381 NOU 2002: 15 om ansvaret for slike krav
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som er omfatta av det norske atterhaldet, skal ha
eigne ansvarsgrenser, eller om ansvaret ber vere
uavgrensa. Sjelovkomiteen gar inn for at ansvaret
for desse krava i norsk rett ikkje skal gjerast uav-
grensa, men at ein skal innfere saerskilde ansvars-
grenser. Komiteen grunngjev dette med omsynet
til forsikringa, og serleg at reiarnaeringa har under-
streka at seerskilde ansvarsgrenser vil gje eit sikra-
re og betre grunnlag for P&I-forsikringane til reia-
rane, sjglv om den norske flaiten som gér i interna-
sjonal fart, nok ville kunne fa forsikring som dek-
kjer ansvaret her, ogsd om ansvaret vart gjort uav-
grensa. For dei sméa skipa som géar i kystfart eller i
regional fart, meiner Sjelovkomiteen at det ikkje vil
vere mogleg a fa forsikring for ansvaret om det ik-
kje skulle gjelde ansvarsgrenser.

Sjelovkomiteen gjer pd denne bakgrunnen
framlegg om sarskilde ansvarsgrenser som aukar
trinnvis etter storleiken pa skipet, etter den same
modellen som i konvensjonen, men med hegare an-
svarsbelop.

Om storleiken pa ansvarsbelopa, uttaler Sjelov-
komiteen i punkt 8.4 pa side 39-40i NOU 2002: 15:

«Sjplovkomiteen viser til at ansvarsbegrensning
i sjofartsforhold normalt skjer pad grunnlag av
belopsmessige ansvarsgrenser som varierer
med skipenes storrelse, se sjoloven §§ 175 og
194. Dette innebeerer at ansvarsbelopet oker
med skipets tonnasje — og dermed gjennomgé-
ende med investert kapital og inntjeningsgrunn-
laget. Det er imidlertid ikke like klar sammen-
heng mellom et skips skadepotensiale og dets
starrelse, i hvert fall ikke nar det gjelder de
mindre og de helt store skip. Dette har fort til at
ansvarsgrensen for det enkelte skip beregnes
ut fra dets bruttotonnasje, med et minste an-
svarsbelep for alle skip pa inntil 2000 tonn og,
for sterre skip, med tillegg for hvert tonn ut
over 2000 tonn beregnet etter en gradert skala
med fallende belep, se sjol. §175 nr. 3.
Sjelovkomiteen antar at det vil veere hen-
siktsmessig 4 ta utgangspunkt i en tilsvarende
modell ved utformingen av en sarskilt ansvars-
grense for krav i anledning av oppryddingstiltak
etter sjoulykker. En kan likevel ikke uten videre
legge til grunn de tonnbeleop og tonnasjegren-
ser som reglene i sjgloven § 175 nr. 3 bygger pa
dersom den sarskilte ansvarsgrense for krav i
anledning av oppryddingstiltak skal kunne gi til-
fredsstillende kostnadsdekning ved de fleste
ulykkestilfellene. Omfanget av oppryddingstilta-
kene etter sjoulykker og dermed de samlede
kostnader beror gjennomgéende i like stor grad
pa omstendighetene ved den enkelte sjoulykke
som pa skipets storrelse. Det har derfor veert et
alminnelig syn at ansvarsgrensen for mindre og
mellomstore skip er av spesielt stor betydning.
For sterre skip vil en serlig ansvarsgrense

knyttet til skipet bruttotonnasje i alle tilfelle bli

meget rommelig.

Utgangspunktet bor etter Sjelovkomiteens
syn vaere at den saerskilte ansvarsgrensen nor-
malt ber veere tilstrekkelig til 4 gi tilfredsstillen-
de dekning av kostnadene ved slike oppryd-
dingstiltak uavhengig av om det ved samme
ulykke ogsa oppstir andre krav. Tiltakene vil
vanligvis gjelde fjerning av skip, last og annet
fra skipet, samt tiltak for & avverge eller begren-
se forurensningskader, iverksatt etter sjoulyk-
ken i samsvar med reglene i forurensningslo-
ven og havne- og farvannsloven, se redegjorel-
sen i kapittel 3 foran. Viktig i denne sammen-
heng er forurensningsskader og ulemper som
kan ramme allmenne interesser i kystomradene
som foelge av skipets last og drivstoff, seerlig for-
urensningsskade som foelge av utslipp av driv-
stoff eller andre ikke-bestandige oljeprodukter
fra skipet. En minner om at oljeforurensnings-
skade som skyldes ikke-bestandig olje, ikke er
omfattet av det internasjonale ansvars- og er-
statningsregimet for oljesglsskader. Selv ved
sjoulykker som gjelder mindre og mellomstore
skip kan det vise seg nedvendig med omfatten-
de oppryddingstiltak og séiledes oppsta meget
betydelige kostnader. Dette tilsier etter Sjolov-
komiteens mening at behovet for en vesentlig
okning av ansvaret for krav i anledning av opp-
ryddingstiltak etter sjoulykker gjor seg sterkest
gjeldende for disse grupper av skip.

Sjelovkomiteen har etter dette samlet seg
om en pakkelosning basert pa felgende ansvars-
grenser for de krav det her gjelder:

— den serlige ansvarsgrensen for skip pa inn-
til 1000 bruttotonn settes til 3 millioner SDR,
dvs. ca. NOK 30 millioner (Ansvarsgrensen
gjores ikke gjeldende for skip pa 300 tonn el-
ler mindre),

— for hvert tonn av skipets bruttotonnasje i in-
tervallet 1001 til 10 000 tonn ekes ansvars-
grensen med 1000 SDR,

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

Erfaringene har vist at lovfastsatte ansvarsgren-

ser over tid kan reduseres vesentlig i reell verdi

som folge av utviklingen i pengeverdien. Komi-
teen forutsetter derfor at det i forhold til de an-
svarsgrensene som foreslas vil vaere behov et-

ter noen ar for a vurdere disse pa nytt. I 1996-

konvensjonen forutsettes en oppjustering fem

ar etter ikrafttredelsen («Tacit amendment pro-
cedure»). De sarskilte ansvarsgrensene som
komiteen foreslar bor etter komiteens oppfat-
ning i det minste endres med tilsvarende inter-
valler som endringene i de konvensjonsfastsatte
belopsgrensene. Sammenlignet med ansvarsbe-
lopet etter de alminnelige regler om begrens-
ning av ansvaret for sjerettslige krav i sjgloven
§ 175 nr. 3, blir forholdet folgende, se tabell 8.1.
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Tabell 8.1

Skipets 1996-konvensjonen Lovutkastet
tonnasje (SDR) (SDR)

301 1 millioner 3 millioner
1000 1 millioner 3 millioner
2000 1 millioner 4 millioner
3000 1400 000 5 millioner
6 000 2 600 000 8 millioner
10 000 4 200 000 12 millioner
20 000 8200 000 17 millioner
30000 12 200 000 22 millioner
70 000 24 200 000 42 millioner

Sjelovkomiteen forutsetter at den saerlige
ansvarsgrensen skal gjelde alle krav i anledning
av oppryddingstiltak som oppstar ved en og
samme hendelse, se lovutkastet § 182c. Det for-
utsettes videre at ansvarsbelepet skal fordeles
forholdsmessig dersom de samlede krav skulle
overstige ansvarsgrensen, se lovutkastet § 182d
forste ledd.

De ansvarsgrenser som forslaget fra Sjelov-
komiteen inneholder, vil — som det fremgéar av
tabellen ovenfor — bety en forholdsvis betydelig
okning av ansvaret for krav i anledning av opp-
ryddingstiltak etter sjoulykker. Prosentvis er
okningen storst for skip pa opp til 10 000 brutto-
tonn.»

Sjelovkomiteen foreslar at skip med tonnasje pa
300 tonn eller mindre ikkje skal vere omfatta av dei
nye og hegare ansvarsgrensene, men skal folgje
dei same ansvarsgrensene som i dag, jf. forslaget til
§ 182 a andre punktum frd Sjelovkomiteen. Sjelov-
komiteen uttaler om dette pa side 38 — 39 i punkt
8.31 NOU 2002: 15:

«Sjolovkomiteen har i kapittel 5 foran gitt en
oversikt over de typer av skip som har veert in-
volvert i sjoulykker og statlige oppryddingsak-
sjoner i lepet av de siste 20 ar, se ogsa vedlegg
2. Det fremgér der at et meget stort antall tilfel-
ler gjelder skip av meget beskjeden tonnasje,
bla. fiske- og fangstfarteyer og andre mindre
kystfartoyer. Opplysning fra forsikringsselska-
pene vedroerende forsikringspraksis tyder pa be-
grenset utbredelse av ansvarsforsikringsordnin-
ger for denne del av fliten, selv under gjeldende
ansvarsregler. Dette har nok sammenheng med
at slike skip gjennomgéende har en presset
okonomi. Det mé folgelig antas 4 veere lite vun-
net ved & innfere strengere ansvarsregler for
den gruppen av mindre skip. Sjelovkomiteen fo-
reslar etter dette at en ved innferingen av nye
lovregler om saerskilt ansvarsbegrensning gjer
unntak for skip under 300 bruttotonn.»

For dei reiarane som har ansvarsforsikringa si
hos andre enn P&I-klubbane, typisk skip som har
relativt liten tonnasje og som géar i kystfart eller re-
gional fart, legg Sjelovkomiteen til grunn at ei auke
i ansvarsgrensene vil fore til ei auke i forsikrings-
kostnadene. Sjelovkomiteen uttaler om dette pa si-
de 44 i kapittel 9 1 utgreiinga:

«Nar det gjelder rederansvarsforsikring tegnet
hos andre enn P&I-klubbene, kan det med noe
storre sikkerhet legges til grunn at okte be-
grensningsbelep vil pavirke premienivaet. Sjo-
trygdgruppen Gjensidig Skadeforsikringssel-
skap opplyser at premien for rederansvarsfor-
sikring er oket med ca. 12 prosent som folge av
innferingen av de okte ansvarsgrensene i 1996-
konvensjonen. For de mindre rederiene som
har ansvarsforsikring kan en ytterligere ekning
av forsikringskostnadene utgjere en tung eko-
nomisk belastning ...»

Nar det gjeld verknaden for forsikringa for den
havgdaande flaten, som vanlegvis har ansvarsforsik-
ring i ein P&I-klubb, legg Sjslovkomiteen til grunn
at ei auke i ansvarsgrensene ikKje forer til ei klar
auke i forsikringskostnadene, men at dette likevel
pa sikt forer til hegare forsikringskostnader. Sjelov-
komiteen uttaler om dette pé side 44 i kapittel 9 i
NOU 2002: 15:

«Nar det gjelder P&I-forsikring er det vanskelig
4 si om innfering av saerskilte ansvarsgrenser i
Norge vil fi premiemessige konsekvenser. P&I-
klubbene har ikke pa noe tidspunkt gjort noen
forskjell i sin premieberegning eller forsikrings-
dekning avhengig av om skipet er hjemmeho-
rende i eller seiler mye til land hvor vrakfjer-
ningsansvaret er ubegrenset eller har sarlige
begrensningsbelop som er hoyere enn de som
folger av internasjonale konvensjoner. Det fore-
tas heller ikke premiemessige differensieringer
i sd mate. Det er heller ikke registrert noen pre-
miemessige konsekvenser av at Norge innforte
1996-begrensningsbelopene med virkning fra
20. februar 2001, selv om disse begrensningsbe-
lop enné ikke er tradt i kraft internasjonalt. Til
tross for at man ikke kan registrere gkninger i
premiene som direkte folge av den enkelte lov-
endring som medforer gket ansvar for rederie-
ne, antar likevel Sjglovkomiteen at ekning av
ansvarsgrensene over tid vil resultere i okte for-
sikringspremier, fordi ekte utbetalinger fra for-
sikringsselskapene pavirker det forsikringstek-
niske resultat (forholdet mellom innbetalt pre-
mie og utbetalte erstatninger).»

I kapittel 7 gjer Sjelovkomiteen greie for korleis
forsikringa verkar generelt innanfor skipsfarten.
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3.5.2 Hoyringsinstansane sitt syn

I heyringa var det ingen som uttalte seg mot beho-
vet for & auke avgrensingsbelopa, men det var litt
ulike meiningar om kor hege belopa ber vere. Dei
fleste av heyringsinstansane, medrekna alle fra
skipsfartsnaeringa som uttaler seg om dette, stor
framlegget fra Sjelovkomiteen om ansvarsgrenser.
Eit par heyringsinstansar tvilar pd om grensene er
hege nok. Ein heyringsinstans (Bellona ) tek til or-
de for & innfere uavgrensa ansvar. Heyringsinstan-
sar fra fiskerineeringa gar i mot & auke ansvaret for
fiskebéatar pa under 2000 tonn.

Fiskeridepartementet, Neerings- og handelsdepar-
tementet og Utanriksdepartementet uttaler at dei
stor framlegget frd Sjelovkomiteen om ansvars-
grenser. Det same gjeld Sjpassurandorenes Central-
Jorening, Gard Services AS, De Sjokyndiges Forbund,
Den Norske Advokatforening, Norges Rederiforbund,
Novrdisk Skibsrederforening, Oljeindustriens Lands-
Jorening og Rederienes Landsforening.

Fiskeridepartementet uttaler:

«Opprydding etter sjoulykker kan fa vidtrek-
kende ekonomiske konsekvenser. Det offentli-
ge kan bli pafert bade direkte og indirekte kost-
nader ved oppryddingstiltak etter sjoulykker.
Fra Fiskeridepartementets side er det enskelig
at sjolovens regler om belopsmessig begrens-
ning av reders og skipets ansvar ikke er til hin-
der for dekning av utgifter og tap som felge av
skader som inntreffer ved norskekysten, herun-
der forurensning eller forurensningsrisiko ved
sjoulykker.

Det er etter Fiskeridepartementets mening
rimelig at skipsfartsneeringen ma ta en sterre
del av slike utgifter enn det som er tilfelle med
dagens ansvarsgrenser.

Forslagene i NOU 2002: 15 synes etter Fis-
keridepartementets vurdering & bidra i en slik
retning. Denne skjerpingen av ansvaret for opp-
rydding etter sjoulykker vil ogsd veaere i bedre
samsvar med prinsippet i forurensningsloven
om at forurenseren betaler.

En skjerping av ansvarsbegrensningen for
oppryddingstiltak etter sjoulykker som foreslas
i utredningen, kan over tid forventes & oke for-
sikringspremiene for bl.a. fiske- og fangstfartey.
Fiskeridirektoratet reiser spersmil om en-
dringsforslaget er i trdd med den politiske maél-
setningen om & gi gode rammevilkar for sjofar-
ten.

Fiskeridepartementet er inneforstatt med
denne problemstillingen. Det skal imidlertid be-
merkes at forslaget til regler for ansvaret for
opprydding etter sjoulykker omfatter skip pa
mer enn 300 bruttotonn. Nar det gjelder fiske-
og fangsfartey er det et mindre antall (307 av to-

talt 10.856) av fiske- og fangstfarteyene som er
registrert i fartoyregisteret som er pa mer enn
300 bruttotonn.

Nar det gjelder ansvarsregelen for skip un-
der 300 bruttotonn er det et spersmal om det ik-
ke burde veert innfert strengere ansvarsregler
ogsa for denne gruppen. Et stort antall tilfeller
av statlige oppryddingsaksjoner de siste 20 ar,
jf. NOU 2002: 15 vedlegg 1, gjelder skip med lav
tonnasje. Sjelovkomiteen anferer bl.a. pa bak-
grunn av forsikringspraksis for denne del av fl&-
ten, at det vil veere lite & vinne ved strengere an-
svarsregler for skip under 300 bruttotonn.

Norsk havneforbund pépeker i sitt vedlagte
brev av 12. desember 2002 til Fiskerideparte-
mentet at «mindre mulighet til fraskrivelse av
skonomisk ansvar kan fi skipets eier/operater
mv til & opptre mer ansvarsbevisst og pa den
maten redusere muligheten for ulykke». Fiske-
ridepartementet er enig i dette og bemerker at
okte forsikringspremier i seg selv kan bidra til
skjerping av bevisstgjoringen av sikkerhetstil-
tak for 4 redusere skader/havari. En slik be-
visstgjering ma etter Fiskeridepartementets syn
ogsa vere i sjofartsneeringens egen interesse,
fordi det kan fore til feerre sjgulykker og samti-
dig eke tilliten i befolkningen til at sjefartsnee-
ringen tar sjosikkerhetsarbeidet alvorlig.

Selv om enkelte naeringsmessige hensyn ta-
ler i mot de foreslatte endringene, mener Fiske-
ridepartementet at hensynene til sjosikkerhet
og en rimelig fordeling av ansvaret for oppryd-
dingskostnader etter sjoulykker i dette tilfellet
ma tillegges storre vekt.

Fiskeridepartementet stotter derfor de fore-
slatte endringsforslagene.»

Norges Rederiforbund uttaler:

«Forslaget innebaerer at Norge innferer szer-
krav med hensyn til niviet pad ansvarsbegrens-
ningen for nevnte type krav, men at man opp-
rettholder det grunnleggende prinsippet om ad-
gang til ansvarsbegrensning innenfor sjeretten.
Sistnevnte forhold har veert av avgjerende be-
tydning for forbundets stotte til forslaget. Be-
grensningsretten er en av barebjelkene innen-
for sjoretten, og av avgjerende betydning for re-
derinzeringen. Den er av helt fundamental be-
tydning for hvorledes rederiene kan forsikre
seg mot slikt ansvar (gjennom P&l-systemet)
og dermed ogsi for skadelidtes muligheter til &
fa erstatning.»

Finansdepartementet og Miljoverndepartementet
meiner ansvarsgrensene bor vere hegare i nokre
tilfelle. Finansdepartementet uttaler:

«Etter var vurdering ber det forutsettes at ok-
ningen i ansvarsheleopene i praksis medferer at
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staten bare unntaksvis, i helt spesielle tilfeller,
vil matte dekke kostnader knyttet til oppryd-
ding etter sjoulykker. Departementet mener det
er noe uklart om komiteens forslag til ekte an-
svarsbelop faktisk vil sikre dette. Utredningen
redegjor etter var mening ikke i tilstrekkelig
grad for det ovennevnte.»

Miljoverndepartementet uttaler:

«Retten til ansvarsbegrensning i sjefartsforhold
gir skipsfarten et seerlig erstatningsrettslig pri-
vilegium i forhold til hva som gjelder for landba-
sert virksomhet. Etter Miljeverndepartemen-
tets mening ma den serskilte ansvarsgrensen
heves betydelig, og fastsettes sa heyt at sum-
men av krav dekkes fullt ut av den ansvarlige
for praktisk talt alle sjoulykker, jf. ogsi hensy-
net til prinsippet om at forurenseren skal betale.
Tiltak og kostnader ved ulykker vil i stor grad
variere fra hendelse til hendelse. Den sarskilte
belopsgrensen ma derfor ta hensyn til at det
knyttet til en ulykke kan palepe kostnader knyt-
tet til bade nedlossing, oljevernaksjon inkludert
sluttdisponering av forurensede masser, fjer-
ning av forurensende last og eventuell fierning
av skipsvrak.

Departementet er enig med komiteen i at
behovet for en vesentlig ekning av begrens-
ningsbelopene gjor seg sterkest gjeldende for
smé og mellomstore skip. Dette viste seg blant
annet som nevnt over i Green Alesund-saken,
hvor kostnadsomfanget kunne blitt vesentlig
sterre ved mer ugunstige vindforhold med til-
herende storre spredning av bunkersoljen som
lakk ut. Ut fra erfaringene til Statens Forurens-
ningstilsyn (SFT) vil sjgulykker som omfatter
utslipp av tyngre bunkersoljer generelt medfere
heyere aksjonskostnader enn ved utslipp av ma-
rin diesel. SFT opplyser at skillet mellom fartey-
er som bruker marin diesel og farteyer som an-
vender tyngre bunkersoljer normalt gar ved ca
3000 bruttotonn (bt). Dette taler for at det ber
vaere et forholdsmessig heyere ansvarsbelop
for farteyer over 3000 bt enn farteyer under
denne storrelsen. Erfaringsmessig vil ogséa
kostnadene ved vrakfjerning stige vesentlig
med fartoyenes storrelse.

Miljeverndepartementet mener det er sveert
positivt at Sjelovkomiteen foreslar en betydelig
okning i ansvarsbelepene. Departementet er li-
kevel usikker pd om denne ekningen vil veare
tilstrekkelig til 4 dekke nedvendige oppryd-
dingstiltak etter sjoulykker for skip av alle stor-
relser, og da saerlig sKip i sterrelsesorden 3 000
—20 000 bt. Dette gjelder sarlig sjoulykker hvor
det blir nedvendig med bade nedlossing, olje-
vernaksjon under ugunstige veerforhold, fijer-
ning av forurensende last og fjerning av skips-
vrak. Miljeverndepartementet mener derfor at

belopsgrensen bor heves ytterligere noe utover
komiteens forslag for skip i sterrelsesordenen
3000 til 20 000 bt.»

Miljoverndepartementet peikar ogsé pa at det vil
vere naudsynt 4 oppjustere avgrensingsbeleopa med
jamne mellomrom for & felgje utviklinga i pengever-
dien.

Miljostiftelsen Bellona meiner at framlegget fra
Sjelovkomiteen om ansvarsgrenser ikkje er i trad
med prinsippet om at forureinaren skal betale, og
géar derfor primeert inn for at ansvaret ber vere uav-
grensa, ogsd for dei minste skipa pd under 300
tonn. Vidare ber Bellona om at ein gjev konkrete
reglar om at ansvarsbelopa skal aukast i takt med
den generelle prisstiginga og inflasjonen, og som
regulerer korleis justeringa skal skje. For det tilfel-
let at ansvaret ikkje vert gjort uavgrensa, uttaler
Bellona:

«Dersom ikke ansvaret for oppryddingstiltak
gjores ubegrenset, anbefaler Bellona at be-
grensningsbelopene settes s hoyt at de dekker
kostnadene til forsvarlig opprydding. Ansvars-
begrensningen ber settes si hoyt at det bare er
i ekstreme unntakstilfelle at kostnadene oversti-
ger begrensningsbelopet. Siledes ma det ved
utformingen av reglene segkes a legge inn en be-
tydelig «sikkerhetsmargin» for pa den maten &
sikre dekningen ogsa i tilfeller der oppryddings-
kostnadene blir sterre enn hva som er normalt.

Sjelovkomiteen gér inn for en ordning der
ansvarsbelopet oker med skipets storrelse. Det-
te er i og for seg et fornuftig utgangspunkt, men
det er meget viktig 4 veere Klar over at skadepo-
tensialet ikke nedvendigvis er knyttet til skipets
storrelse. Omkostningene ved oppryddingstil-
tak beror vel sd mye pa de konkrete omstendig-
hetene omkring ulykken, si& som hvor denne
skjer, vaerforhold, type av ulykke og hva slags
last skipet har. Av den grunn er det viktig & set-
te minimumsbelopet forholdsvis heyt for 4 sikre
dekning i situasjoner der oppryddingstiltakene
blir kostbare.

Sjelovkomiteen gar inn for at det settes en
ansvarsgrense pa 3 millioner SDR (ca. 30 millio-
ner NOK) for skip av sterrelse 1000 bruttotonn.
Dette er antakelig tilstrekkelig i "normal" — til-
fellene, men vil ikke veere tilstrekkelig der det
oppstar alvorlige forurensningsskader som fol-
ge av sjoulykken, eller der oppryddingstiltake-
ne er kompliserte. Bellona mener derfor at mi-
nimumsbelepet ma ekes i forhold til det som er
foreslatt i NOU 2002: 15. I denne sammenheng
er det viktig & merke seg at det som oftest er
ved ulykker med sma farteyer at ansvarsgren-
sen overskrides. Det er derfor serlig viktig &
sette minimumsgrensen tilstrekkelig hayt.»
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Fiskebdtredernes Forbund og Norges Fiskarlag
gér begge i mot at forslaget skal gjelde ogsé for fis-
kefartey pa mellom 300 og 2000 tonn, og grunngjev
dette med at eit auka ansvar for desse vil fore til ei
tung skonomisk belastning, samstundes som fiske-
fartey ikkje utgjer nokon miljerisiko.

Fiskebatredernes Forbund uttaler:

«287 fiskefartoy i havfiskefliten er pa mellom
300 og 2000 tonn og 20 fartey er over 2000 tonn
og forslaget betyr sannsynligvis en vesentlig ok-
ning i assuransekostnadene for den havgiende
fiskeflaten.

Forliste fiskefartoy utgjer i liten grad en mil-
jorisiko siden de kun gar pa dieselolje og dess-
uten ikke forer farlig last. I vedlegg 2 i oven-
nevnte NOU er det listet opp forlis de siste are-
ne, type fartey og risiko for forurensing. Av den-
ne oversikten gér det frem at samtlige forliste
fiskefartoy vurderes & representere ingen eller
lav risiko for forurensning. Ingen av de forlisene
som nevnes av Sjelovutvalget hvor staten har
blitt pafert store opprydningskostnader, har
veert med fiskefartoy og forbundet mener derfor
at det ikke er riktig 4 péfere denne fliten okte
kostnader.

Fiskebatredernes Forbund viser til at de
fleste fiskebatrederier kun har et fartey og at
lennsomheten i fliten gjennomgédende er lav.
Inntektene til fiskeflditen fremkommer dessuten
som en felge av internasjonal markedspris for
tilgjengelige fiskekvoter og det er derfor urea-
listisk at en heving av forsikringspremien kan
belastes markedet.

Fiskebéatredernes Forbund kan pé bakgrunn
av ovennevnte ikke akseptere forslaget fra Sjo-
lovutvalget og foreslar at ansvarsgrensen i hen-
hold til 1996-konvensjonen (1 mill SDR under
2000 tonn) viderefores for fiskefartay.»

Norges Fiskarlag uttaler:

«Norges Fiskarlag vil sadledes bade av ekono-
miske og av miljerisikohensyn ga i mot forsla-
get hva angar at kun fartey under 300 tonn skal
unntas fra dagens begrensningsregler.

Sjelovkomiteen erkjenner siledes at eknin-
gen 1 begrensningsbelopene for de mindre re-
deriene vil kunne medfere en ytterligere gkning
av forsikringskostnadene som kan utgjere en
okonomisk belastning. Norges Fiskarlag er til-
freds med at komiteen erkjenner dette, men stil-
ler seg svaert undrende til hvordan de har kom-
met fram til den konklusjon at «de mindre rede-
riene» kun er de med en tonnasje pa under 300
tonn. Det vises her til at 287 fiskefartey er pa
mellom 300 og 2000 tonn og at de fleste fiskeba-
trederier kun har ett fartoy. Fiskeflaten er i ut-
gangspunktet underlagt et meget kostnadsdri-

vende regelverk, noe som medferer at margine-
ne i denne delen av fiskerinzeringen er meget
sma.

Forliste fiskefartoy utgjor i liten grad en mil-
jorisiko siden de kun gar pa dieselolje og dess-
uten ikke forer farlig last.»

3.5.3 Departementet sitt syn

Departementet er samd med Sjelovkomiteen i at
det bor gjelde ansvarsgrenser for krav som i dag er
omhandla i sjelova § 172 forste ledd nr. 4 og 5, av
omsyn til forsikringa. Departementet gjer framlegg
om ansvarsgrenser for desse krava etter det same
systemet som i Sjglovkomiteen sitt forslag, men
med litt andre avgrensingsbelep enn dei Sjslovko-
miteen foreslar. I lovforslaget er desse krava tekne
ut av § 172 og flytta til ein ny § 172 a. Ansvarsgren-
sene er tekne inn i ein ny § 175 a. Formalet med
dette er 4 markere at desse krava vert tekne unna
frd 1996-avgrensingskonvensjonen, og at det gjeld
eigne reglar om avgrensing av ansvaret.

Bellona uttaler i heyringa at prinsippet om at
forureinaren skal betale, taler for at ansvaret bor ve-
re uavgrensa. Departementet vil peike pé at prinsip-
pet om at forureinaren skal betale, ogsa er teke
godt vare pd med eit system med ansvarsgrenser,
dersom ansvarsgrensene er hege nok til 4 dekkje
heile det samla tapet i alle tilfelle ein kan tenkje seg.
Departementet meiner systemet med ansvarsgren-
ser legg tilheva best til rette for gode forsikrings-
ordningar. Dette er viktig for at det skal vere dek-
ning for ansvaret etter lova. Det som er om a gjere
etter departementet sitt syn, er at ansvarsgrensene
er si hoge at dei vil dekkje heile tapet fullt ut i alle
tilfelle ein kan sja fore seg, ogsa i dei heilt spesielle
sakene der det samla tapet vert mykje storre enn
normalt. Ansvarsgrensene ber likevel ikkje vere ho-
gare enn dette, fordi ein ikkje ber padra reiarane
auka forsikringskostnader, utan at dette er naud-
synt for a fa ei tilfredsstillande dekning. Dette gjeld
spesielt i heve til sma skip under 2000 tonn, som of-
te ikkje har ansvarsforsikringa si i ein P&I-klubb.
(Sja ovanfor i punkt 3.5.1 om verknaden for forsik-
ringa.)

Ved vurderinga av kor hege ansvarsbelopa bor
vere, finn departementet det naturleg a ta utgangs-
punkt i dei roynslene vi har i Noreg med statlege
aksjonar som gjeld fjerning av skip, last, bunkersol-
je m.m. Vedlegg 1 til NOU 2002: 15 «Oversikt over
statlige aksjoner etter 1981 mot akutt forurensning
og fierning av skipsvrak» viser at det fra 1981 til
2001 har vore i alt 19 statlege aksjonar som gjeld
vrakfjerning, oljevernaksjonar og anna opprydding
m.m. etter skipsulukker. Av desse 19 sakene har
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det i tre tilfelle ikkje vore full dekning for kravet et-
ter statlege aksjonar, fordi avgrensingsbelopa i sjo-
lova var for ldge. Informasjon som departementet
har innhenta fra Kystverket i februar 2005, viser at
det fra 2001 til februar 2005 har vore fem slike stat-
lege aksjonar. Ein av desse sakene er avslutta med
full dekning ("Murman"). Saka om "Apollo Tiger"
er ikkje avslutta, men kravet er pa berre 200 000 kr
sd langt. I saka "Skude Jura" vart kravet pa 300 000
kr ikkje dekka fordi reieriet var konkurs. I saka
"Gudrun Gisladottir", som gjaldt naudlossing og ut-
slepp av diesel fra eit fiskefartoy, ser kravet sa langt
ut til & verte pa ca. 36 millionar kr, mens avgren-
singsbelepet er oppgitt & vere pa 12,5 millionar kr.
(Saka er ikkje avslutta.) I saka om "Rocknes', som
heller ikkje er avslutta, ser kravet fra staten sa langt
ut til & bli pa ca. 110 millionar kr. Departementet
har fatt opplyst at "Rocknes" var pa 17 765 brutto-
tonn. Etter sjolova § 175 nr. 3 vil avgrensingsbelo-
pet for eit skip pd 17 765 bruttotonn vere péa
7 306 000 SDR, eller ca. 73 millionar kroner. Det in-
neber at det i saka med "Rocknes " ikkje vil vere full
dekning for eit tap pa 110 millionar kr etter reglane
i sjglova § 175 nr. 3. (Departementet har ikkje un-
dersgkt om saka med Rocknes vil folgje norsk rett
eller ikkje, og om det i sa fall vil vere sjolova § 175
eller dei lagare belopa i sjolova § 184 nr. 3 i avsnitt
111 i sjglova kapittel 9 som gjeld i den saka.)

Niér ein skal vurdere kor hege ansvarsgrensene
ber vere for dei krava som i lovforslaget her er tatt
inninye § 172 a og § 175 a, er det verdt a sji neer-
mare pa dei i alt fem sakene fra 1981 til februar
2005 der det ikkje har vore full dekning av kostna-
dene med statlege oppryddingsaksjonar m.m. etter
sjoulukker.

Den forste saka galdt utslepp av bunkersolje fra
«Mercantil Marica» i 1989. Her var kravet fra staten
pa 38 millionar kr, mens dekninga berre var pa 17,7
millioner Kkr, jf. vedlegg 1 til NOU 2002: 15. Det er
ikkje kjend kva for bruttotonnasje «Mercantil Mari-
ca» hadde, men om ein legg det oppgitte avgren-
singsbelopet pd 17,7 millionar kr til grunn, skulle
avgrensingsreglane som galdt i 1981, tyde pa at ski-
pet var pa minst 10 000 bruttotonn. (Departementet
kjenner ikkje til om det ogsa var andre krav i saka,
og det er derfor mogleg at den totale bruttotonna-
sjen til skipet var hegare.) For eit skip pa 10 000
bruttotonn ville det med framlegget fra Sjelovkomi-
teen ha vore 12 millionar SDR, eller ca. 120 millio-
nar kr, i dekning for kravet fra staten, jf. tabellen i
punkt 3.5.1 ovanfor. Dei nye ansvarsgrensene som
er foreslatt av Sjelovkomiteen, ville derfor ha vore
meir enn nok i den saka.

Den andre saka der det ikkje var full dekning
innanfor avgrensingsbelepa i sjelova for kravet fra

staten, var «Solhav» pd 462 bruttotonn, som sank
ved kai i 1999. Her var kravet fra staten pa 2,3 mil-
lionar kr, men ein fekk berre 684 500 kr i dekning
etter reglane i sjolova, jf. vedlegg 1 til NOU 2002:
15. Med framlegget fra Sjelovkomiteen ville det i
saka «Solhav» ha vore 30 millionar kr i dekning for
krav som gjaldt oppryddingstiltak m.m.

Desse to sakene kan tyde pa at dei avgrensings-
belopa som Sjelovkomiteen har gjort framlegg om,
er meir enn hege nok, men den tredje saka, «Green
Alesund», viser at det ikkje er sa sikkert. «Green
Alesund» var pa 6 182 bruttotonn. Avgrensingsbele-
pet etter London-konvensjonen 1976 om avgren-
sing av ansvaret for sjorettslege krav for eit slikt
skip var pa ca. 1,2 millionar SDR, eller ca. 12 millio-
nar kr. (Avgrensingsbelopet etter 1996-avgren-
singskonvensjonen ville ha vore pé 2 672 800 SDR,
eller ca. 27 millionar kr.) Kravet i saka var pa ca. 86
millionar kr. Med framlegget frd Sjelovkomiteen
ville det i saka "Green Alesund" ha vore ca.
8 182 000 SDR, eller ca. 82 millionar kr, i dekning
med ein kurs pa 10 kr. (I februar 2005 svara 1 SDR
til ca. kr 9,50, og 8182 000 SDR utgjer di berre
77 684 000 kr.) Dette kan tyde pa at avgrensingsbe-
lopa ber vere noko hegare enn Sjslovkomiteen har
gjort framlegg om for skip med ein slik storleik, jf.
ogsa merknadene fra Miljgverndepartementet i ho-
yringa om at ansvarsgrensene som Sjelovkomiteen
foreslar, kan vere for lage for skip mellom 3 000 og
20 000 bruttotonn.

Fiskefartoyet «Gudrun Gisladottir», som grunn-
stotte og sank i 2003, var pa 2 626 bruttotonn. Sta-
ten hadde kostnader pa 36 millionar Kkr til naudlos-
sing av bunkersolje og opprydding av ca 300 m? die-
sel. For dette skipet ville avgrensingsbelopet etter
forslaget fra Sjelovkomiteen ha vore pa 4 626 000
SDR, eller ca. 46 millionar kr, som ville ha vore
meir enn nok til &4 dekkje kravet pa 36 millionar kr
fra staten.

I saka om «Rocknes» ville avgrensingsbelopet
etter forslaget frd Sjelovkomiteen ha vore péa
14 882 500 SDR, eller ca. 150 millionar kr, og dette
ville ha vore meir enn nok til & dekkje eit krav pa
110 millionar Kkr.

Sjelv om det i dei fleste av desse sakene ville ha
vore full dekning for krava som gjaldt statlege ak-
sjonar innanfor dei ansvarsgrensene som Sjglovko-
miteen foreslir, meiner departementet det er
grunn til & vurdere om det bor gjelde hegare belop
enn i forslaget i NOU 2002: 15. Avgrensingsbelopa
bor vere sa hoge at ein er sikra at dei strekk til ogsa
i heilt spesielle saker, som til demes saka om «Gre-
en Alesund».

Departementet har merka seg at det ikkje er for
dei aller minste skipa at behovet for hegare avgren-
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singsbelop ser ut til 4 vere storst. Roynslene fra sa-
ker sidan 1981 til 2005 stettar opp om heyringsfra-
segna fra Miljeverndepartementet om at det er for
dei mellomstore skipa pad mellom 3 000 og 20 000
bruttotonn det er storst behov for 4 auke avgren-
singsbelopa. Av dei fem sakene der det ikkje har
vore full dekning innanfor avgrensingsbelopa sidan
1981, er tre saker («Mercantil Marica», «Green Ale-
sund» og «Rocknes») i denne gruppa. «Gudrun Gis-
ladottir» er i gruppa mellom 2 000 og 3 000 brutto-
tonn. Berre «Solhav» var pa under 1 000 bruttotonn.

Departementet viser ogsa til at Miljgverndepar-
tementet har opplyst i heyringa at skip under 3 000
bruttotonn normalt ikkje gar pa dei tunge bunkers-
oljene, men brukar dieselolje, som ikkje medforer
like hege oppryddingskostnader. Vidare uttaler
Miljeverndepartementet at kostnadene til vrakfjer-
ning erfaringsvis aukar jo sterre skipet er, og at det
derfor etter Miljoverndepartementet sitt syn «ber
veere et forholdsmessig heyere ansvarsbelep for
farteyer over 3000 bt enn farteyer under denne
storrelsen».

Miljeverndepartementet uttalte ogsé i heyringa
at ein er usikker pa om dei ansvarsbelepa som Sjo-
lovkomiteen foreslar, vil strekkje til for & dekkje
oppryddingstiltak for skip pd mellom 3000 og
20 000 bruttotonn. Saka «Green Alesund», der for-
slaget fra Sjelovkomiteen ikkje ville ha gjeve full
dekning, kan tyde pé at det for denne gruppa av
skip er naudsynt med hegare belop.

Departementet har ogsd vurdert merknadene
frad Fiskebdtredernes Forbund og Norges Fiskarlag
om at sma fiskefartoy pad mellom 300 og 2 000 tonn
(ca. 300 fartey i alt etter opplysningane fra Fiskeri-
departementet i hoyringa) i liten grad utgjer ein mil-
jorisiko, samstundes som aukinga av ansvarsbelopa
kan fore til ein vesentleg auke av forsikringskostna-
dene for desse skipa. Departementet ser det ikkje
som formélstenleg & gje seerlege reglar i sjelova for
fiskefartoy. Ogsa andre mindre fartey kan hevde at
dei pd same mate ikkje utgjer ein stor miljerisiko og
vil fa auka forsikringsbelop med auka ansvar. I til-
legg viser departementet til saka med "Gudrun Gis-
ladottir" pa 2 626 bruttotonn, jf. ovanfor, som syner
at ogsa ulukker med relativt sma fiskebatar kan fo-
re med seg hege kostnader til oljevernaksjonar.
Sjolv om auka ansvarsgrenser for skip som har an-
svarsforsikringa si utanfor P&I-klubbane, kan gje ei
klar auke i forsikringskostnadene, jf. ovanfor i
punkt 3.5.1 om dette, er det ut fra prinsippet om at
forureinaren skal betala, etter departementet sitt
syn naudsynt 4 auke ansvarsgrensa jamvel for slike
skip. Ansvarsgrensa etter § 175 nr. 3 i sjelova i dag
for skip pa under 2 000 tonn er lav, berre pa 1 mil-
lionar SDR (ca. 10 millionar kr). Departementet

legg til grunn at ogsa sma fartey pad mellom 300 og
2 000 tonn kan ha ulukker som forer til oljevernak-
sjonar (utslepp av dieselolje), vrakfijerning m.m.
som i heilt spesielle tilfelle kan kome opp i langt he-
gare belop enn dette. Sett ut frd prinsippet om at
forureinaren skal betale, meiner departementet at
det derfor ikkje er urimeleg 4 auke ansvarsbelopet
vesentleg ogsa for skip pd under 2 000 tonn. Depar-
tementet ser det likevel som lite sannsynleg at kost-
nadene vil kome opp i sd mykje som 30 millionar kr
for skip pa under 1 000 bruttotonn, som er det av-
grensingsbelopet som Sjelovkomiteen foreslar for
desse skipa. Det er berre i sju av dei 24 statlege ak-
sjonane sidan 1981 at kostnadene har vore pa meir
enn 20 millionar kr. Ingen av desse sakene galdt
skip pa under 2 000 bruttotonn. Seks av desse sju
sakane gjaldt skip som var vesentleg sterre enn
2 000 bruttotonn («Deifovos», «Mercantil Marica»,
«Azalea», «Arisan», «Green Alesund» og «Rock-
nes»). Ei sak, «Gudrun Gisladottir», galdt eit skip
pa mellom 2 000 og 3 000 bruttotonn.

Av omsyn til forsikringskostnadene til dei sma
skipa pa opp til 2 000 bruttotonn, meiner departe-
mentet at ein ikkje ber auke avgrensingsbelopa
meir enn det som er naudsynt i denne klassa. Som
Fiskeridepartementet gav uttrykk for i heyringa,
kan auka forsikringspremiar i seg sjolv fore til
skjerping av bevisstgjeringa av tiltak for & auke
tryggleiken med sikte pa & redusere skader og ha-
vari. Departementet meiner likevel at ein ber unnga
4 setje ansvarsgrensene hegare enn det som er
naudsynt, seerleg der dette kan ha store verknader
pa forsikringskostnadene for denne kystnaeringa.

Departementet foreslar, i trdd med heyringsfra-
segna frd Miljeverndepartementet, at ansvarsgren-
sa vert auka mest for gruppa av skip fra 3 000 til
20 000 bruttotonn. For denne gruppa ligg ansvars-
grensene i lovforslaget § 175 a eit godt stykkje over
framlegget fra Sjolovkomiteen. For dei sma skipa
pa opp til 2 000 bruttotonn foreslar departementet
ei noko lagare auke av ansvaret enn i forslaget fra
Sjelovkomiteen, sarleg for skipa som er pd under
1 500 tonn. For skipa péd over 20 000 bruttotonn fo-
reslar departementet ei viss auke i hove til forslaget
frd Sjelovkomiteen, som ein konsekvens av at an-
svaret er satt hegare for dei mellomstore skipa, og
at "skalaen" derfor vert flytta oppover. Sett i hove til
tonnasjen er likevel auken her mindre enn for dei
mellomstore skipa. Etter opplysningane fra Sjolov-
komiteen om at den forre auken i avgrensingsbelo-
pa ikKje forte til ei paviseleg auke i premien for den
havgaande flaiten som har forsikringa si i P&I-klub-
bane, jf. punkt 3.5.1 ovanfor, legg departementet til
grunn at det ikkje vil ha vesentlege verknader for
forsikringskostnadene til denne fliten om ansvars-
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grensa vert satt ein del hegare enn i framlegget fra
Sjelovkomiteen. Det same gjeld ogsa i heve til dei
mellomstore skipa, som ogsa vanlegvis vil vere for-
sikra i P&I-klubbane.

Departementet er samd med Sjelovkomiteen i
at det ikkje er naudsynt med hegare ansvarsgren-
ser for dei aller minste skipa pd under 300 tonn, og
at ansvarsgrensa pa 1 millionar SDR (ca. 10 millio-
nar kr) som gjeld i dag, framleis bor regulere desse
skipa. Dette er gjennomfert i lovforslaget i eit nytt
tredje ledd i § 172, som inneber at det framleis vil
vere ansvarsgrensene i § 175 som gjeld for skip pa
300 tonn eller mindre. Dette folgjer ogsa av at fram-
legget til § 172 a forste ledd berre gjeld for skip pa
over 300 tonn.

I forslaget fra departementet til ein ny § 175 a er

etter dette ansvarsgrensa for krav som nemnt i for-
slaget til § 172 a (slike krav som er omfatta av det
norske atterhaldet), auka fra 1 million SDR (ca. 10
millionar kr) til 2 millionar SDR (ca. 20 millionar
kr) for skip opp til 1 000 bruttotonn. Fra 1 001 til
10 000 bruttotonn vert ansvaret auka med 2 000
SDR pr. tonn. Fra 10 001 bruttotonn vert ansvaret
auka med 500 SDR pr. tonn.

Med dette forslaget er den storste auken i an-
svaret, jamfort med tonnasjen, gjort for dei mellom-
store skipa pad mellom 3 000 og 20 000 bruttotonn.

Desse ansvarsgrensene inneber endringar i av-
grensingsbelepa jamfert med ansvaret etter gjel-
dande rett og jamfert med framlegget til Sjglovko-
miteen, slik som det gar fram i tabell 3.1:

Tabell 3.1

Bruttotonn Sjelova § 175 nr. 3 Framlegget fra Framlegget fra
(SDR) Sjelovkomiteen (SDR)  departementet (SDR)

300 1 million 1 million 1 million

301 1 million 3 million 2 millionar

1000 1 million 3 millionar 2 millionar

1500 1 million 3,5 millionar 3 millionar

2000 1 millionar 4 millionar 4 millionar

3000 1400 000 5 millionar 6 millionar

6000 2 600 000 8 millionar 12 millionar

10 000 4 200 000 12 millionar 20 millionar

20 000 8 200 000 17 millionar 25 millionar

30 000 12 200 000 22 millionar 30 millionar

70 000 24 200 000 42 millionar 50 millionar

Departementet er samd i merknadene fra Bello-
na og Miljoverndepartementet i hoyringa om at det
er naudsynt at belopa med jamne mellomrom vert
justerte opp i takt med prisstiginga og inflasjonen.
Departementet ser det likevel ikkje som formal-
stenleg 4 regulere i sjolova kor ofte og péa kva for
maéte ei slik oppjustering skal skje. Departementet
meiner som eit utgangspunkt at ein ber vurdere &
auke ansvarsgrensene i § 175 a kvar gong ein aukar
ansvarsgrensene i 1996-avgrensingskonvensjonen,
jf. sjelova § 175, men likevel ut i fra ei vurdering av
behovet.

3.6 Saerskilt om reiarens kostnader til
eigne oppryddingstiltak

3.6.1 Gjeldande rett

Ein reiar som sjelv set i verk oppryddingstiltak
etter ei ulukke med skipet sitt, har ikkje nokon rett

til & krevje at kostnadene til dette kjem til fradrag i
avgrensingsbelopet etter sjolova kapittel 9. Sjelov-
komiteen gjer greie for dette i punkt 2.3 i NOU
2002: 15 pa side 15-16:

«Sjoloven § 172 forste ledd nr. 4 og 5 omfatter
bare krav fra tredjemenn, herunder offentlige
myndigheter, som har padratt seg utgifter ved
fiernings- og oppryddingstiltak, og som kan kre-
ve erstatning av rederen til dekning av kravene.
Tilsvarende omfatter ogsd bestemmelsen i
§ 172 forste ledd nr. 6 bare krav fra tredjemenn i
anledning av andre typer av tiltak for 4 avverge
eller begrense skade og tap som ansvaret vil
veere begrenset for.

Kostnader som rederen har dersom rederen
selv setter i verk fjernings- og oppryddingstiltak
eller andre skadebegrensende tiltak som nevnt
i sjol. § 172 forste ledd nr. 4 til 6, er siledes ikke
undergitt ansvarsbegrensning. Rederens og
andre begrensningsberettigedes kostnader ved
slike tiltak omfattes ganske enkelt ikke av opp-
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regningen i § 172 av krav undergitt ansvarsbe-
grensning og tas heller ikke i betraktning pa an-
nen mate ved anvendelsen av reglene om an-
svarsbegrensning. Slike kostnader ma rederen i
tilfelle selv dekke i tillegg til de krav som tred-
jemann har som felge av sjoulykken.

Riktig tolket omfatter altsa § 172 forste ledd
nr. 6 — pd samme maéte som de gvrige underpos-
tene i § 172 forste ledd - bare erstatningskrav
mot rederen eller annen person med rett til an-
svarsbegrensing, se NOU 1980: 55 s. 18. I den
tilsvarende bestemmelse i konvensjonen art. 2
bokstav f) sies dette uttrykkelig. Etter konven-
sjonsteksten omfattes bare «claims of a person
other than the person liable in respect of mea-
sures taken in order to avert...». Dette innebae-
rer at rederens egne kostnader ved tiltak for a
avverge skade ikke er undergitt ansvarsbe-
grensning, og rederen kan derfor heller ikke
kreve slike krav tatt i betraktning ved fordeling
av begrensningsbelopet.

Forslag om at rederen skulle gis rett til refu-
sjon i ansvarsbegrensningsfondet av egne utgif-
ter ved tiltak for & avverge eller begrense tap
som ansvaret er begrenset for, ble fremsatt pa
diplomatkonferansen i London i 1976, men fikk
ikke nedvendig flertall. Begrunnelsen var at re-
deren har en plikt til 4 redusere virkningen av
egne skadegjorende handlinger, og at det der-
for ville vaere umoralsk om han fikk dekket ut-
giftene til slike tiltak i konkurranse med de ska-
delidtes krav (se NOU 1980:55 side 18). Rede-
ren ma derfor selv dekke slike kostnader i til-
legg til begrensningsbelopet i de tilfelle hvor
summen av krav i anledning av en sjoulykke
overstiger ansvarsgrensen slik at de skadelidte
kun mottar forholdsmessig dekning av sine
krav.

Om rederen etter en sjoulykke har plikt til &
treffe tiltak for & avverge eller begrense skade
og tap, ma imidlertid avgjeres etter ellers gjel-
dende rettsregler.»

Etter kapittel 10 i sjglova, som gjennomferer an-
svarsreglane i dei internasjonale oljesglskonvensjo-
nane, gjeld ein annan regel. Etter sjolova § 195 tred-
je ledd skal krav «<som gjelder rimelige utgifter til
tiltak som eieren frivillig har foretatt etter en hen-
delse for a avverge eller begrense forurensingsska-
de» vere likestilte med andre krav ved fordelinga av
det avgrensingsfondet som er regulert i paragrafen.
Dette vil seie at den ansvarlege (den som er regi-
strert som eigaren av skipet, jf. sjglova § 191) kan
melde inn eigne kostnader i avgrensingsfondet, og
at dei blir dekte innanfor fondsbeleopet pa lik linje
med andre krav. Det vil i praksis fa felgjer der dei
samla krava er hegare enn avgrensingsbelopet. Da
vil det belopet som vert utbetalt til dei skadelidne,
bli redusert med ein sum som svarar til den delen

av fondet som eigarens kostnader utgjer. Verkna-
den vert den same for dei andre skadelidne som om
tiltaka hadde vore utferte av styresmaktene, og ut-
giftene til dette hadde vore meldte inn i fondet.

3.6.2 Forslag fra Sjelovkomiteen

Ein slik regel som gjeld i sjelova § 195 tredje ledd i
saker om oljesel fra oljetankarar, er ikkje i samsvar
med 1996-avgrensingskonvensjonen. For dei tilfella
som er omfatta av atterhaldet som Noreg har gjort,
er det likevel mogleg 4 innfere ein tilsvarande re-
gel.

Sjelovkomiteen foreslar ein regel som svarar til
§ 195 tredje ledd i sjelova, slik at utgifter som reia-
ren har hatt til tiltak, skal kunne kome til fradrag, i
heve til sin del, i avgrensingsbelepet som skal be-
talast ut til dei andre skadelidne. Sja § 182 d andre
ledd i lovforslaget i utgreiinga. Sjslovkomiteen
grunngjev dette med at dagens reglar kan verke lite
motiverande for reiaren si interesse i sjolv 4 setje i
verk oppryddingstiltak. Sjelovkomiteen meiner at
ein ber sji pa kostnadene ved oppryddingstiltak pa
same vis utan omsyn til kven som utferer tiltaka,
om det er reiaren sjolv eller styresmaktene. Sjelov-
komiteen skriv om dette i punkt 8.5 pa side 40 i
NOU 2002: 15:

«De alminnelige regler om begrensning av an-
svaret for sjorettslige krav gjelder bare krav
mot rederen og andre ansvarlige, se sjol. § 172.
Dette innebarer at en reder som etter en sjo-
ulykke setter i verk oppryddingstiltak selv ma
std for kostnadene uten noen rett til 4 kreve
dekning ved fordelingen av ansvarsbelopet.
Dette er det redegjort for i avsnitt 2.3 foran.

Sjelovkomiteen viser til at en skadevolder
bade etter lovgivningen og alminnelige rettsreg-
ler som regel vil ha plikt til sa vidt mulig & av-
verge og begrense skade og ulempe som folge
av skadevoldende handleméte. Dette gjelder
ogséa i forhold til oppryddingstiltak etter sjoulyk-
ker, se redegjorelsen for reglene i havne- og far-
vannsloven og forurensningsloven i kapittel 3
foran. Den ekonomiske virkning av en slik til-
taksplikt vil imidlertid generelt sett kunne bero
pa om ansvaret er undergitt ansvarsbegrens-
ning eller ikke. Dette er det redegjort for i av-
snitt 4.2 foran. Ved storre ulykker hvor ansvars-
begrensning etter sjoloven §§ 171 flg. blir aktu-
elt, vil sdledes virkningen ofte kunne bli at rede-
ren reelt ma dekke disse kostnadene i tillegg til
4 dekke krav fra tredjemenn innenfor rammen
av ansvarsgrensen. Etter Sjelovkomiteens me-
ning er dette av flere grunner neppe noen god
losning.

For det forste vil en slik regel kunne virke
demotiverende i forhold til rederens interesse
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av selv 4 sette i verk oppryddingstiltak etter en
sjoulykke. Gjennomferes oppryddingen i regi
av det offentlige, vil rederens kostnadsansvar
veere et krav undergitt ansvarsbegrensning. I
utgangspunktet burde kostnadene ved oppryd-
dingstiltakene behandles pd samme mate i for-
hold til begrensningsretten uavhengig av hvem
som utferer oppryddingen. Det er ikke grunn til
4 anta at de samlede kostnader ved en sjoulyk-
ke vil pavirkes vesentlig av om det er rederen
eller det offentlige som serger for 4 fa arbeidet
utfort.

For det annet vil en losning som apner for at
rederen vil matte dekke egne oppryddingskost-
nader fullt ut i tillegg til ansvarsbelopet, innebae-
re en betydelig skonomisk usikkerhet som er
egnet til & komplisere vurderingen av hva som
generelt sett vil veere et akseptabelt niva for en
seerskilt ansvarsgrense for krav i anledning av
oppryddingstiltak etter sjoulykker. Dette gjel-
der seerlig i forhold til kostnader ved oppryd-
dingstiltak som rederen, i henhold til regler el-
ler palegg gitt etter en ulykke i eller i medhold
av forurensningsloven og havne- og farvannslo-
ven, vil ha en offentligrettslig plikt til & sette i
verk. Det offentliges utferdigelse av slike pa-
legg vil etter sjoulykken fremtre som et alterna-
tiv til oppryddingstiltak i offentlig regi. Sett ba-
de ut fra rederens og det offentliges situasjon
ber valg av fremgangsmaéte her i forste rekke
bero pa praktiske overveielser i den aktuelle si-
tuasjon og ikke bli bestemt av at fordelingen av
det samlede kostnadsansvar vil kunne bli for-
skjellig alt etter hvilken fremgangsméte som
velges. En regel som gir rederen adgang til &
kreve egne oppryddingskostnader dekket pa lik
linje med andre krav ved fordelingen av an-
svarsbelopet, vil gi et sikrere grunnlag for fast-
legging av nivaet pa den seerskilte ansvarsgren-
sen for krav i anledning av oppryddingstiltak og
dermed ogsa for de ansvarsforsikringsordnin-
ger som vil bli benyttet i praksis. Forslaget til
ansvarsgrenser i lovutkastet § 182c er utformet
ut fra slike synspunkter.

Sjelovkomiteen mener etter dette at rederen
bor gis rett til & kreve egne oppryddingskostna-
der dekket ved fordelingen av ansvarsbelopet,
og viser til at dette ogsa er regelen i sjoloven
§ 195 tredje ledd, se avsnitt 2.4 foran. En tilsva-
rende regel foreslas derfor i lovutkastet § 182d
annet ledd.»

3.6.3 Hayringsinstansane sitt syn

Det er fa av heyringsinstansane som har merkna-
der til dette punktet. Miljoverndepartementet, Nce-
rings- og handelsdepartementet og Miljostiftelsen Bel-
lona gjev sin stotte til framlegget til § 182 d andre
ledd.

Miljoverndepartementet uttaler:

«Som redegjort for av komiteen, ble forslag om
at rederen skulle gis rett til refusjon i ansvarsbe-
grensningsfondet av egne utgifter ved tiltak for
4 avverge eller begrense tap som ansvaret er be-
grenset for, framsatt pad diplomatkonferansen i
1976, men fikk ikke nedvendig flertall. Begrun-
nelsen var at rederen har en plikt til 4 redusere
virkningene av egne skadegjorende handlinger,
og at det derfor ville vaere umoralsk om han fikk
dekket utgiftene til slike tiltak i konkurranse
med de skadelidtes krav (se NOU 1980: 55 side
18). Rederen ma derfor selv dekke slike kostna-
der i tillegg til begrensningsbelopet i de tilfelle-
ne hvor summen av krav i anledning av en sjou-
lykke overstiger ansvarsgrensen slik at de ska-
delidte kun mottar forholdsmessig dekning av
sine krav.

Etter departementets mening er denne be-
grunnelsen fortsatt relevant. Vi papeker videre
at rederen i henhold til forurensningsloven i
stor utstrekning er rettslig forpliktet til & gjen-
nomfere egne tiltak, og at han kan bli holdt
strafferettslig ansvarlig for manglende gjen-
nomfering. Det er likevel mulig at forslaget til
ny § 182 d annet ledd i sjeloven i enda sterre
grad vil motivere rederen til 4 gjennomfere eg-
ne tiltak, noe som vil vaere positivt for miljeet i
den utstrekningen dette reduserer eventuell
forurensningsskade. Selv om departementet ser
prinsipielle betenkeligheter ved forslaget, kan
det likevel aksepteres ut fra et sterkt enske om i
sterre utstrekning 4 motivere rederen selv til &
gjennomfere tiltak i forbindelse med akutt for-
urensning eller fare for akutt forurensning. Det
er sarlig viktig at forebyggende og avbetende
tiltak kommer i gang sa raskt som mulig i slike
situasjoner.»

Miljostiftelsen Bellona uttaler:

«Dagens regler om begrensning gjelder bare i
forhold til krav rettet mot rederen og andre an-
svarlige. Dette innebarer at utgifter en reder
har i forbindelse med oppryddingstiltak m.m.
ma betales fullt ut av rederen selv, uten mulig-
het til 4 kreve dekning ved fordeling av ansvars-
belopet. Slik sjsloven er utformet i dag, gir den
ikke rederen incentiver til selv & foreta oppryd-
dingstiltak. For rederen vil det isteden kunne
lenne seg 4 forholde seg passiv og vente pa at
myndighetene o.a. iverksetter tiltak. Rederens
ansvar for disse utgiftene vil dermed veere un-
derlagt begrensning, i motsetning til hva som
hadde veert tilfellet om rederen selv foretok de
samme tiltak.

Mot dette kan selvsagt innvendes at redere
uansett har en generell plikt til & avverge og be-
grense forurensningsskader som folger av virk-
somheten. Det kan hevdes at det ikke er rimelig
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at rederens utgifter til slike tiltak skal innga i an-
svarsbegrensningsbelepet, i og med at han uan-
sett har plikt til 4 foreta handlingene. Et slikt re-
sonnement slar imidlertid ikke til i praksis. Den
utformingen regelverket har i dag, medferer at
det kan lenne seg for rederen & «sitte pa gjer-
det» i pavente av at andre foretar de nedvendige
tiltak. Dette er en meget uheldig losning for mil-
joet, idet skadeforebyggingen og oppryddingen
ikke kommer i gang umiddelbart, noe som kan
medfere storre skader og heyere kostnader for-
bundet med oppryddingen. En slik handlemaéte
er ogsa samfunnsekonomisk uheldig, idet opp-
ryddingen krever sterre ressurser.

Det er derfor meget viktig at reglene utfor-
mes pa en mate som motiverer rederen til selv a
foreta oppryddingstiltak, uten & vente pa at and-
re skal gjore det. Bellona ser komiteens forslag
som positivt i dette henseende, idet rederens ut-
gifter i forbindelse med oppryddingstiltak etter
forslaget skal kunne kreves dekket under be-
grensningsbelepet, jf. utkastets § 182 d.»

3.6.4 Departementet sitt syn

Departementet er samd i forslaget fra Sjelovkomite-
en, og er ogsd samd i merknadene fra Miljovernde-
partementet og Bellona om dette. I lovforslaget er
framlegget fra Sjelovkomiteen til § 182 d andre ledd
gjennomferti § 179. Ordlyden i forslaget til § 179 er
lagt naermare sjolova § 195 enn i Sjelovkomiteen
sitt framlegg, men innhaldet er det same som i Sjo-
lovkomiteen sitt forslag til § 182 d andre ledd.

Etter sjolova § 195 tredje ledd gjeld retten for
den ansvarlege til & melde sine eigne utgifter inn i
fondet, berre om tiltaket vart gjort «frivillig». Sjelov-
komiteen foreslar ikkje eit tilsvarande krav, men
kommenterer ikkje dette naermare. Vilkaret «frivil-
lig» i sjelova § 195 tredje ledd kjem frd ordet «vo-
luntarily» i artikkel V nr. 8 i den internasjonale kon-
vensjonen 27. november 1992 om erstatningsan-
svar for oljeselskade. Nar vilkéret «frivillig» ikkje er
med i forslaget til § 179, vil det vere klart at reiaren
kan gjere fradrag i avgrensingsbelopet for sine eig-
ne utgifter, sjglv om det offentlege har gjeve reiaren
palegg om 4 utfere tiltaka. Departementet meiner
det er god grunn til at regelen ber gjelde jamvel i
slike heve. Dei omsyna som ligg bak lovforslaget
§ 179, dreier seg om & motivere den ansvarlege til &
utfore tiltak, og dette gjeld utan omsyn til om det er
gjeve palegg eller ikkje.

3.7 Secerskilt om handlemate som
hindrar ansvarsavgrensing

3.7.1 Gjeldande rett

Etter sjolova § 174 kan ein ansvarleg ikkje avgrense
ansvaret sitt etter kapittel 9 i sjolova dersom «det
godtgjeres at den ansvarlige selv har voldt tapet
med forsett eller grov uaktsomhet og med forstiel-
se av at slik tap sannsynligvis ville oppstd «. Rege-
len er omhandla i NOU 1980: 55 Begrensning av re-
deransvaret pa side 20- 21.

I «den ansvarlige selv» ligg at det méa vere rei-
aren eller reieriet sjolv (dei styrande organa i reieri-
et og visse overordna tilsette i leiinga av reieriet, sja
NOU 2002: 15 punkt 4.1 pa side 24) som har gjort
feilen.

Nar det gjeld skyldkravet, uttaler Sjglovkomite-
en i NOU 2002: 15 i punkt 4.1 pa side 24 — 25:

«Et annet spersmaél gjelder hvilke krav til skyld
som folger av at tapet ma veaere voldt «grovt
uaktsomt og med forstaelse av at slikt tap sann-
synligvis ville oppstéd». En side av dette spers-
malet er hva som her skal regnes som grov
uaktsomhet. I rettspraksis legges det til grunn
at begrepet ma forstis som i alminnelig erstat-
ningsrett, bl.a. slik at bade feil og forssmmelse
omfattes (NOU 1980: 55 s. 20). I Rt. 1989 s.
1318, pa s. 1322, uttales det at grov uaktsomhet
vil omfatte «et markert avvik fra vanlig forsvar-
lig handlemate. Det mé dreie seg om en opptre-
den som er sterkt klanderverdig, hvor vedkom-
mende altsid er vesentlig mer & klandre enn
hvor det er tale om alminnelig uaktsomhet.»
Denne uttalelse er senere fulgt opp i Rt. 1995 s.
486, som gjaldt ubegrenset ansvar etter veifrakt-
loven § 38. Vurderingen av hvor markert avvi-
ket ma veere, vil imidlertid kunne variere i en
viss utstrekning med den szrlige rettsvirkning
som er knyttet til begrepet i de ulike sammen-
henger. I forhold til ansvarsbegrensning vil sé-
ledes hovedspersmalet vaere om avviket fra for-
svarlig handlemate er s markert og klander-
verdig at full erstatning ber utgé. Det er da ikke
til & unngé at den alminnelige holdning til an-
vendelsen av regelverket om ansvarsbegrens-
ning i det enkelte tilfelle ogsa vil kunne innvirke
pa vurderingen.

Selv om et tap er voldt ved en forsettlig eller
grovt uaktsom feil eller forsemmelse fra den an-
svarliges side, vil ansvaret for tapet ikke alltid
veere unntatt fra ansvarsbegrensning. Det kre-
ves i tillegg at den ansvarlige ogsa hadde forsta-
else av at slikt tap sannsynligvis ville oppsta. I
tilfelle av forsettlig handlemate vil dette vilkaret
normalt veere oppfylt. Derimot innebaerer til-
leggsvilkaret at det bare vil veere krav i anled-
ning av tap voldt ved grov form for bevisst uakt-
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somhet som er unntatt fra ansvarsbegrensning.
Det er ikke tilstrekkelig at den ansvarlige burde
ha innsett at tapet ville oppsta, jf. Thor Falkan-
ger/Hans Jacob Bull 1.c.s. 165. Heller ikke er det
nok at den ansvarlige métte innse at andre typer
av tap kunne oppstd som folge av sin handlema-
te. Bestemmelsen krever siledes bade at det
ma foreligge arsakssammenheng mellom den
grove egenfeil og tapet, og at det tap som fak-
tisk oppsto, fremsto som en sannsynlig folge av
den klanderverdige handlematen.»

Eit spersmal som er sarskilt aktuelt her, er kva
som vert konsekvensane av § 174 i tilfelle der den
ansvarlege etter ei sjoulukke har ei plikt til & gjere
skadeavgrensande tiltak, til demes etter palegg fra
styresmaktene, men forsemer & oppfylle palegget,
og denne forseminga oppfyller dei subjektive skyld-
vilkara i § 174. Spersmalet er om den ansvarlege
mistar retten til avgrensing av ansvaret etter § 174,
for dei skadefolgjene som er ein konsekvens av
denne forseminga. I NOU 1980: 55 pa side 21 uttal-
te Sjolovkomiteen om dette at: «[g]rensen for er-
statningsansvaret vil her bestemmes av den vanlige
erstatningsrettslige adekvansgrense».

Sjelovkomiteen viser i NOU 2002: 15 til at dei
arsakssporsmala som § 174 reiser i slike hove, kan
verte temmeleg komplekse. Sjolovkomiteen dreftar
dette i punkt 4.3 pa side 26— 27 i NOU 2002: 15 og
uttaler der:

«Kravet om arsakssammenheng i sjol. § 174 mé
som hovedregel medfere at det bare er krav i
anledning av tap som kunne ha vert unngétt
ved oppfyllelse av tiltakspliktene fra rederens si-
de, som vil vaere unntatt fra ansvarsbegrens-
ning. I forhold til fjernings- og oppryddingsplik-
tene etter havne- og farvannsloven § 18 tredje
ledd, jf. § 20 (se avsnitt 3.2), og forurensnings-
lovens § 28, jf. § 37 (se avsnitt 3.3) er det nett-
opp de fremtidige skader og ulemper for miljoet
og sjotrafikken som folge av unnlatt fierning og
opprydding som skal avverges ved de tiltak pa-
legget omfatter. Det er imidlertid ogsa mulig &
hevde at slike skader reelt er inntradt i og med
selve sjoulykken, og at tiltakspliktene i virkelig-
heten gjelder gjenoppretting av den situasjon
som forela for sjoulykken. I sa fall vil en matte
trekke et skille mellom disse forhold og en vide-
reutvikling av skadene og ulempene som folge
av at tiltaksplikten ble forsemt. Det ubegrense-
de ansvar vil da kun gjelde merkostnadene ved
forsemt opprydding, med mindre selve sjoulyk-
ken er forarsaket ved grov egenfeil som nevnt i
sjol. § 174.

I forhold til forurensningsskade (se avsnitt
3.4) vil forholdet bli noenlunde tilsvarende, f.
eks. i tilfelle hvor sjeulykken forer til bade ut-
slipp av bunkersolje og fare for ytterligere ut-

slipp. Nér det gjelder den forurensning som har
skjedd i og med selve sjoulykken, vil en kunne
skille mellom den forurensningsskade som inn-
tradte ved ulykken og den utbredelse av for-
urensningen som ville veert unngatt hvis opp-
ryddingstiltakene var satt i verk i tide. I tillegg
kommer ny forurensning som folge av ytterlige-
re utslipp av bunkersolje. Dessuten kan det ten-
kes at kostnadene ved opprydding ogsé av and-
re grunner blir storre som folge av at oppryd-
dingen utskytes i tid.

Dersom verken rederen selv eller myndig-
hetene gjennomforer de tiltak et myndighetspé-
legg omfatter, og miljeskade, ekstra kostnader
eller annen skade oppstar som felge av at rede-
ren ikke etterkommer palegget, vil vilkarene i
§ 174 for at rederen skal miste rett til ansvarsbe-
grensning for slike krav som regel vaere oppfylt.
Rederen vil her ha den nedvendige kunnskap
slik at valget om & ikke utfere tiltakene i ut-
gangspunktet normalt ma ses pa som en forsett-
lig unnlatelse av 4 avverge eller begrense ska-
den. Dette ma imidlertid forutsette at vedtaket
er gyldig. Dersom rederen klager pa vedtaket,
og myndighetene iverksetter tiltak for klagesa-
ken er avgjort, er det som regel neppe slik at
retten til 4 begrense ansvaret vil ga tapt. Unn-
takstilfelle kan likevel tenkes, seerlig nar klagen
er dpenbart ubegrunnet og fremstir som en tre-
nering av tiltaksplikten i en situasjon hvor det er
pakrevet 4 handle raskt. Prinsipielt er det faren
for forurensning — ikke palegget — som utleser
tiltaksplikten.

Dreoftelsen ovenfor viser at det er en betyde-
lig grad av usikkerhet knyttet til i hvilken ut-
strekning rederen etter gjeldende lovgivning vil
ha ubegrenset ansvar i tilfelle av forsemmelse
av fjernings- og oppryddingstiltak og andre ska-
deforebyggende tiltak i henhold til regler eller
palegg gitt i eller i medhold av lov. Dette inne-
baerer ogsé at det praktisk sett vil foreligge at-
skillig usikkerhet med hensyn til i hvilken ut-
strekning en reder allerede etter sjol. § 174 vil
kunne fi et ubegrenset ansvar for krav som
nevnt i sjol. § 172 forste ledd nr. 4 og 5.»

3.7.2 Forslaget fra Sjolovkomiteen

Sjelovkomiteen foreslar i sitt forslag til § 182 e ei
seerskilt regulering av "krav i anledning av at offent-
lig myndighet etter en sjoulykke har satt i verk opp-
ryddingstiltak som nevnt i § 182b for & avverge eller
begrense tap, skade eller ulempe som folge av sjou-
lykken, herunder forurensningsskade ". Etter den-
ne foresegna kan den ansvarlege avgrense ansvaret
sitt for slike krav. Det gjeld ogsa om den ansvarlege
sjolv har hatt plikt til — eller er gjeve pilegg om — &
treffe slike tiltak. Etter andre ledd i feresegna kan
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den ansvarlege likevel ikkje avgrense ansvaret der-
som den ansvarlege sjolv har vore arsak til ulukka
med forsett eller grov aktleyse. Dette inneber at
slik skuld hos den ansvarlege som gjeld forseming
av a oppfylle ei plikt til & utfore tiltak etter sjoulukka
som er naudsynte for & hindre eller avgrense ska-
dar, til demes & temme bunkerstankane, ikkje skal
fore til at retten til 4 avgrense ansvaret fell bort i he-
ve til krav fra det offentlege som gjeld slike tiltak.
Det er berre nar forsettet eller den grove aktloysa
gjeld sjolve sjpulukka, at retten til & avgrense ansva-
ret kan falle bort, jf. forslaget fra Sjslovkomiteen
§ 182 e andre ledd.

For andre krav foreslar Sjglovkomiteen at prin-
sippet i § 174 skal gjelde pé vanleg mate, jf. forsla-
get til § 182 e tredje ledd fra Sjelovkomiteen.

Sjelovkomiteen seier at formélet med denne re-
gelen forst og fremst er 4 unngé at eit palegg om til-
taksplikt fra styresmaktene skal vere avgjerande
for om den ansvarlege kan avgrense ansvaret sitt
eller ikkje, jf. side 46 i kapittel 10 i NOU 2002: 15:

«Etter forste ledd annet punktum vil manglende
overholdelse av plikt til & utfere oppryddingstil-
tak som nevnt i § 182b, eller manglende utfe-
ring av palegg om tiltak, ikke medfere at den an-
svarlige mister retten til & begrense ansvaret.
Om den ansvarlige for eksempel unnlater a
overholde plikt etter forurensningsloven § 7 an-
net ledd til & treffe tiltak for & hindre at forurens-
ning inntrer, eller for 4 stanse, fierne eller be-
grense skadevirkningene av forurensning som
allerede har inntradt, innebarer ikke dette at
retten til 4 begrense ansvaret gar tapt. Heller ik-
ke manglende utfering av palegg gitt med hjem-
mel for eksempel i forurensingsloven § 7 fjerde
ledd eller havne- og farvannsloven § 18 tredje
ledd vil i seg selv medfere at den ansvarlige mis-
ter retten til 4 begrense ansvaret. For en neer-
mere beskrivelse av de sentrale reglene om til-
taksplikter og regler som gir hjemmel for pa-
legg om oppryddingstiltak i henhold til gjelden-
de lovgivning, vises det til avsnitt 3.2 til 3.4.
Forslaget til forste ledd annet punktum inne-
beerer at det for krav som nevnt i lovutkastet
§ 182b gjores unntak fra § 174 for de tilfellene
der forssmmelse av den ansvarliges handleplikt
etter en sjoulykke ville fore til at retten til & be-
grense ansvaret for folgeskadene ellers ville
gétt tapt. Se naermere om denne problemstillin-
gen i forhold til gjeldende rett ovenfor i kapittel
4, seerlig avsnitt 4.3. Bakgrunnen for at komi-
teen foreslar en slik regel er forst og fremst at
den ser det som uheldig at utferdigelse av myn-
dighetspéalegg i sa stor grad skal vaere bestem-
mende for om rederen far ubegrenset ansvar el-
ler ikke. Dette henger sammen med at mang-
lende utfering av palagte tiltak etter gjeldende

rett normalt vil utgjere en forsettlig egenfeil et-
ter § 174, se avsnitt 4.3. Se ogsd komiteens over-
veielser i avsnitt 8.6 ovenfor.

Om den ansvarlige ikke utferer palagte til-
tak, vil det imidlertid fortsatt kunne utlese straf-
ferettslige reaksjoner, jf. saerlig forurensnings-
loven § 78.»

Sjelovkomiteen meiner det er behov for 4 klar-
gjere rettsreglene om dette, og peikar ogsa pa at
reglane som gjeld i dag, kan fore til at forsikringa
fell bort der den ansvarlege mistar retten til 4 av-
grense ansvaret pa grunn av eiga forsett m.m. Sja
NOU 2002: 15 avsnitt 8.6 pa side 42, der Sjelovko-
miteen uttaler:

«En regel som sjoloven § 174 vil siledes kunne
medfere betydelig usikkerhet nér det gjelder
retten til 4 begrense ansvaret for krav i anled-
ning av det offentliges kostnader ved oppryd-
dingstiltak i tilfelle hvor rederen ikke oppfyller
pa riktig méate de tiltaksplikter som folger av pa-
legg etter forurensningsloven og havne- og far-
vannsloven, se avsnitt 4.4 foran. Det kan anferes
at tilsidesettelse av tiltaksplikt utgjor forsettlig
handlemate fra rederen selv i forhold til det of-
fentliges krav i anledning av nedvendige opp-
ryddingstiltak satt i verk av den offentlige myn-
dighet som har gitt palegget. Det folger videre
av vanlig vilkér for P&I- og annen ansvarsforsik-
ring at rederens forsikringsdekning som regel
ogséa faller bort dersom sjol. § 174 kommer til
anvendelse, noe som reelt vil redusere utsikte-
ne til at det offentlige far refundert sine oppryd-
dingskostnader vesentlig. Usikkerhet nar det
gjelder forholdet mellom den saerskilte ansvars-
grense i lovutkastet § 182c og kostnadsansvaret
grunnet pa regler og palegg om offentligrettsli-
ge tiltaksplikter, antas i det hele & ha negativ
innvirkning pa forsikringsordningene for krav i
anledning oppryddingstiltak etter sjoulykker.

Sjelovkomiteen er etter dette kommet til at
det er behov for en serlig regel som klargjor at
rederen normalt har rett til & begrense sitt an-
svar i forhold til offentlig myndighet for krav i
anledning av oppryddingstiltak etter sjoulykker,
og at dette ogsé gjelder i tilfelle hvor rederen et-
ter palegg fra offentlig myndighet har hatt plikt
til selv & sette i verk de tiltak det gjelder, se lov-
utkastet § 182¢ forste ledd. Bestemmelsen ma
vurderes pa bakgrunn av det ansvarsniva som
ligger til grunn for de ansvarsgrenser som fol-
ger av lovutkastet § 182c. Retten til ansvarsbe-
grensning overfor det offentlige skal imidlertid
ikke gjelde dersom selve sjoulykken er forarsa-
ket ved grov egenfeil fra rederens side, se lovut-
kastet § 182e annet ledd.

Sjelovkomiteen legger til grunn at de seerli-
ge hensyn som knytter seg til det offentliges
krav pa kostnadsdekning i tilfelle av oppryd-
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dingstiltak etter sjoulykker, ikke gjor seg gjel-
dende pa samme mate i forhold til private parter
som er pafert skade som folge av at nedvendige
oppryddingstiltak ikke er satt i verk. I forhold til
slike krav forutsettes saledes regelen i sjol.
§ 174 lagt til grunn.»

Om dei krava som etter framlegget fra Sjelovko-
miteen til § 182 e tredje ledd framleis skal folgje
den alminnelege regelen i § 174, uttaler Sjelovko-
miteen pa side 46-47 i kapittel 10 i NOU 2002: 15:

«Henvisningen til § 174 i tredje ledd innebaerer
at spersmalet om den ansvarlige mister retten
til & begrense ansvaret for andre krav enn de
som knytter seg til krav i anledning av at offent-
lig myndighet etter sjoulykken har satt i verk
oppryddingstiltak for 4 avverge eller begrense
tap, skade eller ulempe som folge av sjoulyk-
ken, fortsatt vil loses med grunnlag i § 174. Det
kan dreie seg om folgeskader pa eiendom - en-
ten denne er i privat eller offentlig eie — som er
forarsaket av at rederen ikke har truffet de ned-
vendige tiltak for & forhindre slik skade. Et ek-
sempel pa slikt krav kan vaere tapte inntekter
for et hotell som far tilgriset strendene pa eien-
dommen som folge av at rederen ikke har iverk-
satt nedvendige tiltak for 4 begrense skadeom-
fanget etter sjoulykken. Dersom vilkarene i
§ 174 er oppfylt vil rederen kunne fi ubegrenset
ansvar for slike folgeskader, selv om rederen et-
ter lovutkastet § 182e forste og annet ledd har
rett til & begrense ansvar for kostnadene som of-
fentlig myndighet har hatt ved oppryddingstil-
tak m.v. Se ogsé avsnitt 8.6.»

3.7.3 Hgyringsinstansane sitt syn

Det er berre Miljoverndepartementet og Assurance-
Soreningen Skuld som har kommentarar til forslaget
til § 182 e fra Sjolovkomiteen.

Miljoverndepartementet, som gar i mot framleg-
get, uttaler:

«Sjolovkomiteen papeker i utredningen spen-
ningsforholdet mellom tiltakspliktene i for-
urensningsloven og havne- og farvannsloven og
palegg gitt i medhold av disse lovene, og an-
svarshegrensningsreglene i sjgloven. Omfanget
av den ansvarliges tiltaksplikt begrenses ikke
av ansvarshegrensningsreglene i sjgloven. Der-
som staten, i stedet for rederen, i en slik situa-
sjon sprger for 4 gjennomfere nedvendige ak-
sjoner, vil derimot statens etterfolgende refu-
sjonskrav som hovedregel veere begrenset av
begrensningsreglene i sjeloven. I de tilfellene
hvor det kan se ut til at kostnadene vil overstige
begrensningsbelopet, kan dette skape et uhel-
dig incentiv for rederen til 4 la det offentlige ak-

sjonere, i stedet for straks a sette i gang egne til-
tak.

Retten til ansvarsbegrensning gjelder like-
vel ikke dersom rederen har handlet pa en méate
som hindrer begrensning, jf. sjgloven § 174. Ko-
miteen mener at det offentliges adgang til & pa-
legge rederen tiltaksplikter nar det gjelder opp-
ryddingstiltak for 4 avverge og begrense ytterli-
gere tap, skade og ulempe etter en sjoulykke,
forer til rettslig usikkerhet i forhold til spersmaé-
let om rederens handleméte vil hindre ansvars-
begrensning, dvs. at tapet er forarsaket ved
grov egenfeil nar offentlig palegg ikke etter-
kommes. Komiteen foreslar pd bakgrunn av
denne usikkerheten og den negative innvirknin-
gen dette antas & ha pa forsikringsordningene,
en serlig regel som Klargjor at rederen normalt
har rett til 4 begrense sitt ansvar i forhold til of-
fentlig myndighet for krav i anledning av opp-
ryddingstiltak etter sjgulykker, og at dette ogséa
gjelder i tilfelle hvor rederen etter palegg fra of-
fentlig myndighet har hatt plikt til selv a sette i
verk de tiltak det gjelder.

Departementet er enig med komiteen i at
det generelt er viktig & finne frem til lesninger
som fungerer i forhold til forsikringen. Vi me-
ner likevel at man ikke ber innfere en slik seer-
lig regel om at etterfelgende grov egenfeil knyt-
tet til skadebegrensende og oppryddende tiltak,
i forhold til det offentliges tap aldri skal ha som
folge at retten til ansvarsbegrensning bortfaller.
Begrunnelsen for regelen i sjeloven § 174, som
er at det sarlige erstatningsrettslige privile-
gium som retten til ansvarsbegrensning utgjor
ikke bor gjelde der skaden er forsettlig fremkalt
av skadevolder, ber etter var mening tillegges
betydelig vekt. At loven gir en absolutt rett til
ansvarsbegrensning ogsa i slike tilfelle vil etter
departementets mening i vesentlig grad svekke
den tiltaksplikten som ligger i forurensningslo-
ven. Slik vi ser det vil forslaget, i hvert fall i
praksis, til en viss grad legitimere mangelfull
overholdelse av tiltaksplikten etter forurens-
ningsloven. Etter var mening er dette svert
uheldig. Forslaget kan ogsa fore til at rederne i
sterre grad enn i dag lar staten gjennomfore
nedvendige tiltak, og bare betaler for tiltakene i
etterkant. Vi gjor oppmerksom pé at en ekning i
antallet aksjoner mot akutt forurensning som
staten ma overta ansvaret for, vil innebaere en
vesentlig merbelastning pa offentlige ressurser.

Departementet er videre i tvil om det er hen-
siktsmessig & innfere erstatningsrettslige regler
som sondrer mellom offentlige og private ska-
delidte. Det vil ikke alltid veere Kklart hvem som
er 4 anse som «offentlig». Man kan for eksem-
pel tenke seg at skadelidte er et selskap som er
delvis eiet av det offentlige og delvis av private.
Serlige sporsmaél reiser seg ogsa i forhold til
kommunale skadelidte. De hensyn som knytter
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seg til den offentlige instans som selv gir paleg-
get om tiltak, vil ikke pd samme maéte gjelde i
forhold til andre, typisk i forhold til en kommu-
ne som har hatt tap og utgifter, for eksempel
som folge av en aksjon mot akutt forurensning i
henhold til forurensningsloven § 46 andre ledd.

I folge merknadene til § 182e vil manglende
overholdelse av plikten til 4 gjennomfoere tiltak
etter forurensningsloven og havne- og farvanns-
loven fortsatt kunne utlose strafferettslige sank-
sjoner, jf. blant annet forurensningsloven § 78,
selv om rederen etter forslaget ikke mister ret-
ten til ansvarsbegrensningen. Dette skaper et-
ter departementets mening et motsetningsfor-
hold mellom rederens erstatningsrettslige og
strafferettslige ansvar ved brudd p3 tiltaksplik-
ten etter forurensningsloven. Den gkonomiske
forutberegneligheten for rederen, som ligger
som et vesentlig hensyn bak utformingen av for-
slaget til § 182 e, vil svekkes dersom et straff-
bart brudd pa tiltaksplikten etter forurensnings-
loven utleser foretaksstraff hvor utbyttet inn-
dras, jf. straffeloven §§ 34 og 48. Departementet
antar at de merkostnader/utgiftene som det of-
fentlige har hatt pa grunn av at rederen ikke har
gjennomfert nedvendige tiltak vil kunne anses
som utbytte i straffelovens § 34 forstand. I s& fall
skal utbyttet/den skonomiske fordelen inndras.

Departementet stotter ikke forslaget til ny
§ 182e. Vi mener forslaget i realiteten innebze-
rer at tiltaksplikten etter forurensningsloven
settes til side til fordel for sjglovens regler om
ansvarsbegrensning. Vi er bekymret for at dette
vil gi et sterkt signal om at rederen ikke trenger
4 gjennomfore egne tiltak i en situasjon med fa-
re for forurensning eller hvor forurensning er
inntradt. Forslaget skaper dessuten problemer i
forhold til det strafferettslige ansvaret. Etter de-
partementets mening leser forslaget heller ikke
den usikkerheten som komiteen péapeker pa
dette omradet.»

Assuranceforeningen Skuld stettar i utgangs-
punktet framlegget til § 182 e, men meiner at fram-
legget der ikkje gar langt nok, og uttaler:

«§ 182 e nevner ikke den situasjon at den an-
svarlige selv iverksetter tiltak uten at det er gitt
palegg om det slik bestemmelsen nevner, og
disse tiltak utferes pa en méte som kan rammes
av ordlyden i 2. ledd. Er det meningen at slike
tilfelle skal folge hovedregelen i § 174? Vi antar
at § 182e kommer til anvendelse ogsé her.

En situasjon er ogsa at private interesser vil
kunne bli berort av oppryddingstiltak iverksatt
av offentlig myndighet og som den ansvarlige
selv har hatt plikt til osv. Vi frykter at slike inter-
esser skal kunne tolke § 182(e) antitetisk og
derved pa generelt grunnlag frata den ansvarli-
ge begrensningsrett.

Kommentarene nederst pé forste spalte side
42 i utredningen antyder nzermest at man anbe-
faler & opprettholde gjeldende retts uklarhet pa
dette punkt (at tilsidesettelse av tiltaksplikt ut-
gjor forsettlig handlemate som (muligens) ikke
gir grunnlag for begrensning), hvilket ma vare
i strid med den klargjeringstanken som i stor
grad begrunner bestemmelsene i § 182 (e) (og
som i utferlig grad er forklart i kommentarene
pa s. 41 — 42). Det er vanskelig 4 forstd at de
samme «sarlige hensyn» i en slik sammenheng
ikke ogsa ber gjelde i forhold til private interes-
ser. Vi foreslar at 2. ledd ved klar tale kommer
til anvendelse ogsa pa slike situasjoner og at 3.
ledd utgar.»

3.7.4 Departementet sitt syn

Departementet foreslar ikkje eit slikt unntak fra
prinsippet i § 174 om forseming av tiltaksplikt som
Sjelovkomiteen gar inn for i sitt framlegg til § 182 e.

Departementet er samd med Sjelovkomiteen i
at manglande oppfylling av eit palegg fra styres-
maktene om 4 gjere tiltak, ikkje i seg sjolv ber fore
til at retten til & avgrense ansvaret fell bort, men vil
peike pa at det etter regelen i § 174 ikkje er slik at
retten til 4 avgrense ansvaret fell bort utan vidare
om eit palegg ikkje vert oppfylt. Om det til demes
var umogleg for den ansvarlege 4 utfora tiltaka (ty-
pisk pga. veret), eller om tiltaka likevel ikkje ville
vore formalstenlege for & unngé skaden, vert forso-
minga ikkje ramma av § 174. Det som eventuelt kan
fore til at retten til 4 avgrense ansvaret fell bort, er
om forseminga er gjort med forsett eller ved grov
aktloyse, og at dette har vore arsak til eit tap.

Ved vurderinga av kva for verknad slikt forsett
og grov aktleyse som er nemnt i § 174 ber ha for
retten til & avgrense ansvaret nir det gjeld forse-
ming av tiltaksplikta, er utgangspunktet til departe-
mentet at formalet med lovendringane er & styrke
vernet til dei skadelidne som har krav som nemnt i
lovforslaget § 172 a, og samstundes & leggje til rette
for at tiltak vert utferde. Departementet kan ikkje
sja at forslaget fra Sjolovkomiteen pa dette punktet
legg godt nok til rette for desse forméla. Departe-
mentet viser til merknadene fra Miljgverndeparte-
mentet i heyringa om at forslaget fra Sjelovkomite-
en kan verke til 4 legitimere ei mangelfull oppfyl-
ling av eit palegg fra styresmaktene om tiltaksplikt.

Departementet ser det ogsd som prinsipielt
uheldig om det skal gjelde ulike erstatningsreglar
for ulike skadelidne som har lidt same slags tap et-
ter ei og same ulukke. Med forslaget fra Sjelovko-
miteen til § 182 e andre ledd ville det vere avgjeran-
de for verknaden av ei forseming av tiltaksplikta
kven som faktisk star for oppryddinga. Om til de-



34 Ot.prp. nr. 79

2004-2005

Om lov om endringar i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (sjeloven)

mes ei forsettleg forseming av & oppfylle ei tiltaks-
plikt valdar skade i form av bunkersoljesel pa eit fis-
keanlegg, vil det etter framlegget fra Sjelovkomite-
en gjelde andre reglar om ansvarsavgrensing om
eigaren sjolv reinsar anlegget sitt for bunkersolje-
sol, enn om styresmaktene gjer dette. Dette vil kun-
ne verke vilkarleg, og kan ogsa fore til spersmél om
kva for tiltak som er omfatta av unntaket, ikkje
minst i saker der styresmaktene og andre har sam-
arbeidd om dei tiltaka det gjeld.

Pa denne bakgrunnen meiner departementet at
det skal sterke grunnar til dersom ein skal folgje
opp framlegget fra Sjglovkomiteen om & gjere unn-
tak fra det grunnleggjande sjorettslege prinsippet
om at den som valdar skade med forsett eller grov
aktleyse som nemnt i § 174, ikkje skal nyte godt av
privilegiet & avgrense ansvaret. Dei omsyna som
grunngjev forslaget fra Sjolovkomiteen, veier etter
departementet sitt syn ikkje tungt nok.

Sjelovkomiteen grunngjev framlegget til dels
med at det kan vere uvisse om tolkinga av § 172.
Men ogsa nér det gjeld framlegget om ein ny § 182
e kan det vere uvisse om tolkinga. Departementet
viser til demes til at det ikkje alltid vil vere klart
kven som skal sjaast som "offentlig myndighet ".
Som nemnt over, vil det ogsi kunne reisast spors-
mal om tolkinga nar det offentlege og private har
samarbeidd om tiltaka. I tillegg vil viktige typar av
tap ikkje folgje regelen, til demes inntektstap for
kystnaeringar som vert ofre for bunkersoljesgl. De-
partementet viser til at regelen ikkje omfatter fol-
gjeskader av at tiltaka ikkje vert gjort.

Departementet kan heller ikkje sja at omsyn
som gjeld forsikringa, taler for ein slik regel som
Sjelovkomiteen foreslar. Sjelovkomiteen uttaler at
det folgjer av vanlege vilkar for P&I-forsikring at
forsikringsdekninga i regelen fell bort dersom til-
fellet er omfatta av sjolova § 174, og at dette vil re-
dusere utsiktene til at det offentlege far erstatta
kostnadene sine vesentleg. Departementet kan ik-
kje sja at det 4 gjere unntak fra § 174, slik at forsett
og grov aktleyse ikkje far verknad for avgrensinga
av ansvaret, vil endre pa dei vurderingane som for-
sikringsgjevaren gjer med omsyn til om den an-
svarlege faktisk har handla med slik skuld at forsik-
ringsdekninga fell bort. Verknaden av skuld nar det
gjeld forsemt tiltaksplikt i heve til retten til ansvar-
savgrensing, er ei anna vurdering enn verknaden
av skuld i heve til framkalling av forsikringshevet.
Om det i det forstnemnde spersmalet vert gjort
unntak fra § 174, slik Sjglovkomiteen foreslar, inne-
ber det ikkje at slik skuld ogsa vert utan verknad
for forsikringsdekninga.

Departementet vil her ogsa peike pa at det ikkje
er slik etter standardvilkara i Norsk Sjeforsikrings-

plan (NSPL) at forsett eller grov aktloyse som gjeld
forsemt tiltaksplikt har til felgje at heile forsikringa
fell bort. Dette har berre verknad for forsikrings-
dekninga av meirkostnadene ved slik forseming.
Departementet viser til NSPL §§ 3-30 og 3-31. Et-
ter NSPL § 3-30 skal «sikrede gjore det som med
rimelighet kan ventes av ham for 4 avverge eller be-
grense tapet», dersom eit havari «truer med 4 inn-
treffe eller er inntruffet». Tiltak som er nemnde i
forslaget § 172 a, er typisk slike tiltak som er omfat-
ta av regelen i NSPL § 3-30, og dette gjeld utan om-
syn til om det er gjeve eit offentleg pilegg om til-
taksplikta eller ikkje. Konsekvensen av at plikta til &
gjere slike tiltak for & hindra skade etter eit havari
ikkje vert oppfylt, er etter NSPL § 3-31 at forsik-
ringsgjevaren ikkje vert ansvarleg for sterre tap
enn han ville ha hatt plikt til & dekkje dersom til-
taksplikta var blitt oppfylt. (Etter NSPL er det berre
nir sjolve havariet har vore valda med forsett eller
grov aktleyse av den ansvarlege, at heile kravet
motforsikringsgjevaren kan falle bort, jf. NSPL
§§ 3-32 og 3-33.)

Til slutt vil departementet peike pa at spersma-
let om verknaden av forsett og grov aktleyse i hove
til ansvarsavgrensinga, berre har rein teoretisk in-
teresse dersom ein oppnar det som er formalet
med forslaget til nye § 172 a og § 175 a i sjolova,
nemlig at ansvarsgrensene vert si hege at tapa vert
dekte fullt ut.

3.8 Gjennomfgringa av
ansvarsavgrensinga

3.8.1 Gjeldande rett

Etter sjolova kapittel 9 avsnitt II, som gjennomferer
1996-avgrensingskonvensjonen, gjeld det reglar om
den neermare gjennomferinga av eit skadeoppgjer
med ansvarsavgrensing. Det gjeld til demes regler
om kven som har rett til ansvarsavgrensing, jf.
§ 171, reglar om at det for nokre typar av krav ikkje
gjeld rett til avgrensing, jf. § 173, reglar om handle-
matar som hindrar avgrensing, jf. § 174, reglar om
fordeling av ansvarsbelopa, jf. § 176, reglar om av-
grensingsfond og avgrensingsseksmal og dei retts-
lege verknadene av at avgrensingsfond er oppretta,
jf. 8§ 177 og 178, reglar om ansvarsavgrensing nar
det ikkje har vore oppretta avgrensingsfond, jf.
§ 180, saxrlege reglar for krigsskip m.m., jf. § 181,
og reglar om virkeomridde m.m. i § 182. I tillegg
gjeld det ogsa etter sjolova kapittel 12 reglar om
den tekniske gjennomferinga av eit avgrensings-
oppgjer etter kapittel 9.
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3.8.2 Framlegget fra Sjolovkomiteen

Sjelovkomiteen gjer framlegg om at tilsvarande
reglar om fordeling av ansvarsbelopa, avgrensings-
fond og avgrensingsseksmal og dei rettslege verk-
nadene av at avgrensingsfond er oppretta m.m.,
skal gjelde for dei krava som vert tatt unna fra kon-
vensjonsbindinga ved det norske atterhaldet. I nok-
re tilfelle er dette gjort ved at ein tilsvarande regel
er tatt opp att i lovframlegget, sji til demes forsla-
get til § 182 d forste ledd, som tar opp att regelen i
sjolova § 176 forste ledd. I andre tilfelle skal dei sa-
me reglane om avgrensing gjelde etter ei tilvising,
sja til demes framlegget til § 182 f forste ledd som
viser til at sjelova §§ 177, 180, 181 og 182 gjeld til-
svarande.

Sjelovkomiteen uttaler om dette pa side 42 —43 i
punkt 8.7 1 NOU 2002: 15:

«Sjolovkomiteen har i avsnitt 8.3 foran gatt inn
for den lesning at krav i anledning av oppryd-
dingstiltak etter sjoulykker helt unntas fra de al-
minnelige regler om begrensning av ansvaret
for sjerettslige krav i sjgloven kap. 9 avsnitt I og
i stedet undergis en sarskilt ansvarsgrense. I
samsvar med mandatet har komiteen derfor
vurdert i hvilken utstrekning det ogsa vil vaere
behov for nasjonale regler vedrerende gjen-
nomferingen av ansvarsbegrensning for slike
krav «som i sterre eller mindre grad tilsvarer
1976-begrensningskonvensjonens regler om be-
grensningsfond og begrensningsseksmal, for-
deling av ansvarsbelepene, m.v.» Komiteen er
kommet til at de spersméal som knytter seg til
gjennomferingen av ansvarsbegrensningen, i
hovedsak vil kunne lgses ved at regler i sjgloven
§§ 171- 82, samt i lovens kap. 12, gis tilsvarende
anvendelse. I lovutkastet henvises det derfor i
stor grad til disse bestemmelsene. I tillegg er
det behov for enkelte lovtekniske tilpasninger i
et begrenset antall bestemmelser.

Under de dreftelser Sjelovkomiteen har hatt
med representanter for de andre nordiske land,
er det blitt reist spersmal om forholdet mellom
ansvarsbegrensing etter de nye norske reglene
for krav i anledning av oppryddingstiltak etter
sjoulykker og ansvarsbegrensning etter gjel-
dende lovgivning i de gvrige nordiske land, som
i motsetning til Norge ikke har tatt tilsvarende
forbehold overfor 1976/1996 konvensjonen.
Det har veert pekt pa at begrensningsfond opp-
rettet i et av de nordiske land ogséa vil gi rett til
forholdsmessig dekning for de typer av krav
forbeholdet gjelder selv om sjoulykken inntref-
fer i norske farvann, og at det ber tas hensyn til
dette ved utformingen av de nye norske lovreg-
lene. Dette vil vaere nedvendig for & unngé at
det samlede ansvar for disse typer krav for en
reder hjemmeherende i et nordisk land i enkel-

te tilfelle vil tilsvare summen av den alminnelige
ansvarsgrense og den sarlige norske ansvars-
grense for krav i anledning av oppryddingstilta-
kene.

Sjelovkomiteen har sekt 4 lose dette spors-
mal slik at det ved anvendelsen av de sarlige
regler om ansvarsbegrensning for krav i anled-
ning av oppryddingstiltak etter sjoulykker i det
enkelte tilfelle skal tas hensyn til hvilken dek-
ning disse kravene vil kunne oppnd i begrens-
ningsfond opprettet i et annet nordisk land, se
lovutkastet § 182f annet ledd. Bestemmelsen in-
nebarer at begrensningsfond i annet nordisk
land tillegges rettsvirkninger som angitt i sjelo-
ven § 178 sa langt det vil gi dekning til krav i an-
ledning av oppryddingstiltak, forutsatt at det
her i riket opprettes et tilleggsfond slik at det
samlede ansvarsbelep for slike krav tilsvarer
den seerskilte ansvarsgrensen etter lovutkastet
§ 182c. Som folge av at fordelingsreglene vil vae-
re ulike for de to fond, vil en ikke — som i sjelo-
ven § 178 nr. 7 — kunne lose problemet ved til-
svarende forhoyelse av det utenlandske be-
grensningsfondet.»

Sjolovkomiteen foreslar at reglane om krava
som er omfatta av atterhaldet, vert sette inn i eit ei-
ga avsnitt i sjglova kapittel 9. Sjglovkomiteen uttaler
om dette:

«Lovutkastet er lovteknisk utformet som et nytt
avsnitt Ila i sjglovens kapittel 9. Sjelovkomiteen
legger vekt pa at reglene om ansvarsbegrens-
ning for krav i anledning av oppryddingstiltak
etter sjoulykker fremtrer som nasjonale regler
atskilt fra de alminnelige regler om begrens-
ning av ansvaret for sjorettslige krav basert pa
de gjeldende internasjonale konvensjoner. Som
det fremgér i avsnitt 2.1.1 foran, vil regler om
saerskilt ansvarsbegrensning av krav i anled-
ning av oppryddingstiltak etter sjoulykker ikke
kunne gjennomferes i forhold til reglene i sjolo-
ven kap. 9 avsnitt III som er basert pa 1976-kon-
vensjonen. Sjolovkomiteen har derfor valgt a
plassere de nye norske reglene pa dette omréa-
det i et nytt avsnitt Ila i lovens kap. 9.»

3.8.3 Hoyringsinstansane sitt syn

Det er ingen heyringsinstansar som har merknader
til framlegget pa dette punktet.

3.8.4 Departementet sitt syn

Departementet er samd i forslaget fra Sjelovkomite-
en om 4 la tilsvarande reglar om fordeling av av-
grensingsbelopa, avgrensingsfond m.m. gjelde for
krava som vert omfatta av atterhaldet, sidan det et-
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ter forslaget skal gjelde ansvarsgrenser ogsa for
desse krava. Departementet gjer derfor framlegg
om & gjennomfere reglane om dette med eit slikt in-
nehald som Sjslovkomiteen foreslar.

Lovforslaget frd departementet har ei anna lov-
teknisk utforming enn forslaget fra Sjglovkomiteen.
Reglane om krava som er omfatta av atterhaldet, er
ikkje tekne inn i eit eige avsnitt i sjelova kapittel 9,
som i forslaget frd Sjelovkomiteen. I forslaget fra
departementet er det i kapittel 9 teke inn ein ny
§ 172 a med ei liste over dei krava det gjeld seerlege
ansvarsgrenser for, ein ny § 175 a med ansvars-
grensene for desse krava, ein ny § 178 a med saer-
skilt tilpassa reglar om verknadene av at avgren-
singsfond er oppretta for desse krava, og ein ny
§ 179 om kostnader den ansvarlege har hatt til til-
tak som nemnt i § 172 a. I § 172 er forste ledd nr. 4
og nr. 5 stroke, og i §§ 175 og 178 er det teke inn
presiseringar av at reglane berre gjeld for krav som
er omfatta av § 172. Dei andre reglane i kapittel 9
gjeld bade for krava i § 172 og for krava i § 172 a.
Med den lovtekniske loysinga som er valt i forsla-
get fra departementet, folgjer dette av seg sjolv, og
det er ikkje naudsynt med seerskilde tilvisingar el-
ler presiseringar.

3.9 O@konomiske og administrative
konsekvensar

Reglane som vert foreslatt her for 4 gjennomfore
det norske atterhaldet etter 1996-avgrensingskon-
vensjonen artikkel 18 nr. 1, vil gje betre dekning av
kostnader som styresmaktene eller andre har hatt i
samband med «hevning, fierning, edeleggelse eller
uskadeliggjorelse av et skip som er sunket, stran-
det, forlatt eller blitt vrak, samt alt som har vert el-
ler er om bord i skipet» og «fjerning, edeleggelse
eller uskadeliggjorelse av skipets last». Dette vil ty-
pisk vere kostnader til & fjerne last og olje om bord
pa skip som har havarert, samt kostnader som gjeld
opprydding utanfor skipet av last eller drivstoffolje
m.m. som har sloppe ut av skipet og fjerning av vra-
ket. Som det gér fram ovanfor i punkt 3.5.3, har det
i fem saker sidan 1981 hendt at reglane om avgren-
sing av ansvaret har fort til at staten ikkje har fatt
full dekning av kostnadene til opprydding etter sjo-
ulukker.

Med dei foreslatte reglane tek departementet
sikte pa at det for slike krav som atterhaldet gjeld,
skal gjelde sa hoge ansvarsgrenser at det i alle hove
ein kan tenkje seg, skal vere full dekning. Sja punkt
3.5.3.

Endringane gjeld berre for slike krav som er

omfatta av atterhaldet, jf. gjeldande § 172 forste
ledd nr. 4 og 5 og forslaget her til § 172 a forste ledd
nr. 1 og 2. For andre slags krav vil ansvarsgrensene
i 1996-avgrensingskonvensjonen framleis gjelde, jf.
sjelova § 175. Til demes vil tap av innkome som fis-
karar, havbruk og turistneeringa m.m. lid av di eit
bunkersoljesel hindrar utevinga av naeringa, ikkje
vere omfatta av dei nye reglane. Ogsa slike skade-
lidne vil likevel fa fordel av endringane, fordi det er
feerre skadelidne som skal dele dei vanlege avgren-
singsbeleopa i § 172 nr. 3, nar statlege kostnader i
samband med oljeverntiltak m.m. vert dekt saerskilt
under § 172 a jf. § 175 a.

Det kan vere andre arsaker til at det etter ei
ulukke til sjos ikkje vert utbetalt full skadebot, enn
at ansvarsgrensene ikkje er hege nok. Til demes
kan det hende at den ansvarlege ikkje har forsik-
ring og ikkje kan dekkje tapa. Sjofartsorganisasjo-
nen til FN, International Maritime Organization
(IMO), vedtok i 2001 ein internasjonal konvensjon
om erstatningsansvar for bunkersoljeskade med
reglar om forsikringsplikt for bunkersoljesol. No-
reg har underteikna konvensjonen, men har si
langt ikkje ratifisert den. (Konvensjonen er ikkje i
kraft.) IMO arbeider ogsa med ein ny konvensjon
om ansvar, erstatning og forsikringsplikt i heve til
vrakfjerning.

For reiarane som har ansvarsforsikring i ein
P&I-klubb, vil ein auke i ansvarsbelepa nok ikkje
fore til nokon tydeleg auke i forsikringskostnadene,
men pa sikt kan ein rekne med ein viss auke nir an-
svaret aukar, jf. om dette ovanfor i punkt 3.5.1. Nar
det gjeld reiaransvarsforsikring for skip med rela-
tivt liten tonnasje i kystfarten m.m., som ofte ikkje
har ansvarsforsikring i P&I-systemet, legg departe-
mentet til grunn at auka ansvarsbelep vil fore til ein
monaleg auke i premienivéet, jf. ovanfor i punkt
3.5.1.

Reiarar med skip pa under 300 bruttotonn vil ik-
kje verte paverka av framlegget, da ansvarsgrense-
ne for slike skip ikkje vert auka.

Framlegget vil ikkje ha nemneverdege admini-
strative konsekvensar. Det vil ikkje fore til auka
kostnader for det offentlege, men vil gje betre dek-
ning for det offentlege sine oppryddingstiltak etter
sjoulukker.

Departementet vil peike pa at forslaget ikkje
gjeld tilfelle av oljesel fra oljetankskip som er omfat-
ta av reglane i sjelova kapittel 12. For slike skip
gjeld det eit eiga ansvarssystem etter dei internasjo-
nale konvensjonane pa omradet, der det mellom an-
na er eit internasjonalt erstatningsfond som fra 3.
mars 2005 sikrar dekning opp til 750 millionar SDR
(ca. 7,5 milliardar kr), jf. Ot.prp. nr. 28 (2003 -
2004).
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4 Auking av ansvarsgrensene for skader pa passasjerar i
sjolova § 422 og auka ansvarsgrense for boreriggar i
sjelova § 507

4.1 Auking av ansvarsgrensene for
skader pa passasjerar i sjolova
§ 422

411

Den sjorettslege ansvarsavgrensinga foljer eit tos-
pora system. Det gjeld forst eit individuelt avgren-
singsbelop, ei ansvarsgrense som gjeld for den ein-
skilde skadelidne passasjeren. Den individuelle an-
svarsgrensa for skade pa passasjerar til sjos er pa
175000 SDR (ca. 1750000 kr), jf. sjglova § 422
forste ledd ferste punktum.

I tillegg gjeld det eit globalavgrensingshelop
som gjev eit tak for det samla ansvaret etter ei og
same hending. Globalavgrensingsbelopet er regu-
lert i 1996-avgrensingskonvensjonen (London-kon-
vensjonen 19. november 1976 om avgrensing av an-
svaret for sjorettslege krav, som endra ved 1996-
protokollen) som er gjennomfert i norsk rett i sjolo-
va kapittel 9. Globalgrensa etter sjolova § 175 nr. 1
set eit samla ovre tak pa ansvaret for skader pa pas-
sasjerar etter ei og same hending pa 175 000 SDR
multiplisert med det talet passasjerar skipet har
sertifikat til 4 fore.

Ansvarsgrensa for den einskilde passasjeren pa
175 000 SDR i sjelova § 422 forste ledd forste punk-
tum ligg langt lagare enn det alminnelege erstat-
ningsnivaet i norsk erstatningsrett, der det no ikkje
er uvanleg med erstatningsbelop pa 4 millionar kr
og meir. (I tilfelle av livsvarig invaliditet etter tra-
fikkulukker har ein i einskilde heve i norsk rett hatt
erstatningssummar opp mot og over 10 millionar
kr.)

Grunnen til at avgrensingsbelopet i sjolova
§ 422 forste ledd forste punktum ikkje har vore au-
ka tidlegare, er at ein fram til 2002 forhandla i FN
sin sjefartsorganisasjon, International Maritime Or-
ganization (IMO), om ein ny internasjonal konven-
sjon om passasjeransvar. Noreg hadde ei leiande
rolle i dette arbeidet, og i ein slik situasjon kunne
det vere mindre formalstenleg & gjere lovendringar
pa nasjonalt niva i Noreg samstundes med forhand-
lingane i IMO.

Dei gjeldande lage avgrensingsbelopa for passa-
sjerar i sjolova § 422 forste ledd forste punktum har
fram til no ikkje vore si problematiske, fordi sjefor-
sikringsselskapa i praksis har betalt ut full skade-

Bakgrunn og gjeldande rett

bot til passasjerane etter ulukker med passasjer-
skip utan & nytte retten sin til 4 avgrense ansvaret
etter lova. Den storste erstatningsutbetalinga etter
«Sleipner»-ulukka var til demes pa 3,6 millionar kr,
som er meir enn det doble av avgrensingsbelopet
pa 175 000 SDR.

Den nye Atenkonvensjonen 2002 om transport
av passasjerar og deira reisegods til sjos vart vedte-
ken i IMO i 2002. Her er ansvarsgrensa for kvar
einskild passasjer 400 000 SDR. I tillegg har kon-
vensjonen nye reglar om forsikringsplikt m.m.
Atenkonvensjonen 2002 er underteikna av Noreg,
men arbeidet med ratifikasjon er ikkje fullfert.

Til vanleg vil ein ikkje gjennomfore ei auka an-
svarsgrense i ein ny sjorettsleg konvensjon i sjelo-
va, for ein ratifiserer og gjennomferer heile konven-
sjonen. Grunnen til dette er mellom anna omsyn til
internasjonal og nordisk rettseinskap i sjoretten.
Dei andre nordiske statane tek ikkje sikte pa & auke
ansvarsgrensa for passasjerar ni, men ventar til ein
gjennomferer Atenkonvensjonen 2002,

4.1.2 Forslaget i hgyringsbrevet 23. mai
2003

I eit heyringsbrev 23. mai 2003 gjorde departemen-
tet likevel framlegg om & auke den individuelle an-
svarsgrensa i sjolova § 422 ferste ledd forste punk-
tum fra 175 000 SDR til 400 000 SDR, men utan at
ein samstundes aukar globalgrensa i sjolova § 175
nr. 1 eller gjer andre endringar i reglane i sjelova
om passasjeransvaret. Det vart foreslitt at lovend-
ringa skulle ta til & gjelde straks etter at lovendrin-
ga er vedtatt. Departementet meinte at dagens lage
ansvarsbelop tilsa at ein burde auke ansvarsgrensa
uavhengig av prosessen med i tiltre Aten-konven-
sjonen.

Nar ein ikkje aukar globalgrensa i sjelova § 175
nr. 1 samstundes, vil auken i ansvarsbelopet for
kvar einskild passasjer i sjglova § 422 ikkje fa full ef-
fekt dersom det samla tapet etter ei ulukke er stor-
re enn globalgrensa. Men departementet gav ut-
trykk for at det vil vurdere & auke ogsa globalav-
grensingsbelapet i sjolova § 175 nr. 1 seinare, sam-
stundes som ein gjennomferer Atenkonvensjonen
2002 i norsk rett. Departementet uttalte om dette i
heyringsbrevet:
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«I medhold av 1996-protokollen artikkel 6 kan
statene nasjonalt velge 4 innfere heyere global-
begrensningsbelep for passasjerskader. Se neer-
mere om dette i Ot.prp. nr. 90 (1998- 99) punkt
4.1.1. Departementet ser det forelopig slik at
Norge ved gjennomfering av Atenkonvensjonen
i norsk rett ber benytte den muligheten som
1996-protokollen gir til &4 innfere heyere global-
begrensningsbelop i sjeloven kapittel 9. Depar-
tementet vil komme tilbake til dette i et eget ho-
ringsbrev om ratifikasjon og gjennomfering av
Atenkonvensjonen 2002.»

Atenkonvensjonen 2002 gjer det mogleg & inn-
fore ei hegare ansvarsgrense enn 400 000 SDR pr.
passasjer. I heyringsbrevet foreslo departementet
at Noreg i forste omgang ikkje innferer hegare an-
svarsgrenser nasjonalt. Departementet uttalte om
dette i hoyringsbrevet:

«I forhandlingene i IMO gikk Norge inn for en
ansvarsgrense pa 500.000 SDR, men fikk ikke
gjennomslag for dette. 400 000 SDR kan etter
omstendighetene ligge under det erstatningsni-
vaet som man i norsk rett unntaksvis kan kom-
me opp 1, jf. ovenfor. I de fleste tilfelle vil imid-
lertid 400.000 SDR dekke skadelidtes fulle tap.
Belapet ville for eksempel ha dekket det hoyes-
te kravet etter Sleipnerulykken. Etter Atenkon-
vensjonen 2002 artikkel 7 nr. 2 har statene an-
ledning til & innfere en evre grense pa ansvaret
som ligger heyere enn konvensjonens belop.
Hensynet til internasjonal uniformitet i de sjo-
rettslige ansvarsbelopene tilsier imidlertid etter
departementets syn at man i norsk rett si langt
som mulig seker & unnga nasjonale seerordnin-
ger, sd lenge de internasjonale lesningene er til-
fredsstillende. Departementet foreslér derfor ik-
ke a innfere et heyere ansvarsbeleop enn etter
Atenkonvensjonen 2002. Dersom dette over tid
skulle vise seg utilstrekkelig, kan man eventuelt
innfore et heyere belop senere.»

4.1.3 Hdayringa

Justisdepartementet sendte heyringsbrevet til des-
se instansane:

Barne- og familiedepartementet
Finansdepartementet
Fiskeridepartementet
Miljeverndepartementet

Nerings- og handelsdepartementet
Sosialdepartementet
Utanriksdepartementet
Forbrukarombodet

Forbrukarradet

Kredittilsynet

Sjofartsdirektoratet

Assuranceforeningen Skuld

CEFOR

De sjokyndiges forbund

Den Norske Advokatforening

Fiskebatredernes Forbund

Fraktefartoyenes Landsforening

Gard Services AS

Greenpeace Norge

Intertanko

Logistikk og Transportindustriens Landsforening
Miljestiftelsen Bellona

Nordisk institutt for sjorett

Nordisk Skibsrederforening

Nordland Fylkes Fiskarlag

Norges Fiskarlag

Norges Miljevernforbund

Norges Naturvernforbund

Norges Rederiforbund

Norsk Petroleumsinstitutt

Norsk Sjemannsforbund

Norsk Sjeoffisersforbund

Norske Maritime Leverenderer

Oljeindustriens Landsforening

Rederienes Landsforening

Sjetrygdgruppen

Stettegruppen for overlevende og etterlatte etter
Scandinavian Star (v/Jan Harsem)

Stettegruppen for overlevende og etterlatte etter
Sleipner-ulykken

Transportbrukernes Fellesorganisasjon

Hoyringsfristen var 26. august 2003. Desse gav fra-
segn:

Barne- og familiedepartementet
Miljeverndepartementet

Nerings- og handelsdepartementet
Forbrukerradet

Sjofartsdirektoratet

CEFOR

De Sjokyndiges Forbund

Den Norske Advokatforening

Gard Services AS

Nordisk Skibsrederforening

Norges Rederiforbund

Norsk Sjemannsforbund

Norsk Sjeoffisersforbund
Transportbrukernes Fellesorganisasjon

Desse uttala at dei ikkje hadde merknader til fram-
legget:

Fiskeridepartementet

Miljeverndepartementet

Utanriksdepartementet

Kredittilsynet
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Alle hoyringsinstansane som gav frasegn, stotta for-
slaget om & auke ansvarsgrensene i sjglova § 422
forste ledd forste punktum. Barne- og familiedepar-
tementet og Norsk Sjooffisersforbund gav uttrykk for
at belopet pa 400 000 SDR er for lagt. Elles stotta al-
le dei instansane som uttalte seg, at ansvarsgrensa
skal aukast til 400 000 SDR. Ingen heyringsinstan-
sar gjekk i mot 4 gje denne auken verknad straks
den vert vedteken.
Barne- og familiedepartementet uttaler:

«Dersom det som i sjeloven § 422 skal innferes
en endret ansvarsgrense, ber denne grensen
ligge sa hoyt at skadelidte i realiteten har mulig-
het til & fa full erstatning. Etter Atenkonvensjo-
nen har statene anledning til 4 innfere en evre
grense pa ansvaret som ligger heyere enn kon-
vensjonens belop. Justisdepartementets forslag
om a heve begrensningen av bortfrakters an-
svar i sjoloven § 422 forste ledd til 400.000 kr.
for ded og personskade pa passasjer om bord
pa skip, kan synes noe lavt i forhold til beskri-
velsen i heringsnotatet av utmalte erstatnings-
belop ved personskader i Norge.»

Norsk Sjooffisersforbund uttaler:

«Forbundet er av den mening at dette belopet
burde veert stipulert sa heyt at det til enhver tid
vil dekke et erstatningsbelep som kan bli fast-
satt gjennom norsk rettsvesen.»

Forbrukarradet uttaler:

«Forbrukerradet er positive til den foreslétte en-
dringa av sjoloven § 422 forste ledd. Forbruker-
riadet er enig med departementet i at det ikke er
onskelig & utsette en gkning av ansvarsgrensen
i § 422 forste ledd til Atenkonvensjonen av 2002
eventuelt trer i kraft. Forbrukerradet stetter sa-
ledes en ekning av ansvarsgrensen til 400.000
SDR.»

Neerings- og handelsdepartementet uttaler:

«Neerings- og handelsdepartementet er enig i at
det er rimelig 4 heve begrensningsbelopet i sjo-
lovens § 422 forste ledd slik at passasjerer til
sjos kan fa et erstatningsvern pa linje med det
som ellers gjelder i samfunnet. Videre finner de-
partementet den foreslatte ekning til 400.000
SDR tilfresstillende med mulighet for at man
eventuelt kan oke belopet pd et senere tids-
punkt hvis det viser seg utilstrekkelig.»

Nordisk Skibsrederforening peikar pa at sjolova
§ 430 bokstav a ber endrast, dersom ikkje dei andre
nordiske landa planlegger ein tilsvarande auke i an-
svarsgrensa, og uttaler:

«Ifolge sjol. § 430 vil regelen i § 422 ikke ved
forhandsavtale kunne «fravikes til skade for pas-

sasjeren» i innenriksfart i Norden eller i interna-
sjonal fart mellom de nordiske land eller hvor
befordringen etter alminnelige norske lovvalgs-
regler er undergitt norsk rett. Vi antar at unnta-
ket for fart innen Norden bygger pa at det er
sammenfallende regler i de nordiske land for
transport av passasjerer og reisegods. Det frem-
gar ikke av heringsbrevet hvorvidt de ovrige
nordiske land planlegger en tilsvarende ekning
av ansvarsgrensen som foreslatt av departe-
mentet. Hvis det blir avvikende regler pa dette
punktet, antar vi at det ber vurderes om dette
skal fa konsekvenser for bestemmelsen i § 430
litra a. Det er neppe grunnlag for 4 ha presepto-
riske regler for Norden hvis de evrige Nordiske
land ikke har sammenfallende regler.»

I frasegna fra Gard Services AS, som Norges Re-
deriforbund sluttar seg til, heiter det mellom anna:

«Vi anser ekningen av begrensningsbelopet i
sjoloven § 422 isolert sett som uproblematisk og
har ingen innvendinger mot forslaget. Fra et
forsikringsteknisk synspunkt er det, som nevnt
nedenfor, muligheten til & padberope seg retten
til en global begrensningsum med et forsik-
ringsteknisk akseptabelt ovre tak for det samle-
de ansvaret som er avgjerende.»

4.1.4 Departementet sitt syn

Departementet ser det som eit problem med dei
gjeldande reglane at passasjerar til sjgs har eit langt
darlegare erstatningsrettsleg vern enn det ein har
etter vanleg erstatningsrett. Dette omsynet er etter
departementet sitt syn viktigare enn omsynet til in-
ternasjonal og nordisk rettseinskap i ein avgrensa
periode fram til Aten-konvensjonen 2002 trer i kraft.
Departementet gar derfor inn for & auke ansvars-
grensa i sjolova § 422 forste ledd forste punktum til
400 000 SDR. Avgrensingsbelapet pa 400 000 SDR
for kvar einskild passasjer vil dekkje dei fleste krav
pa skadebot etter passasjerskadar fullt ut, men ein
kan ikkje sja bort i fra at kravet til ein passasjer kan
verte storre enn belopet pa 400 000 SDR i nokre he-
ve. Likevel meiner departementet at belopet pa
400 000 SDR er tilfredsstillande. Som nemnd ovan-
for var det storste kravet etter ulukka med "Sleip-
ner" pa 3 600 000 kr. Departementet viser til merk-
nadene i heyringsbrevet, jf. punkt 4.1.2 ovanfor, om
at Noreg av omsyn til internasjonal og nordisk
rettseinskap pa sikt ber sekje 4 unnga nasjonale
seerordningar, sa lenge dei internasjonale ordninga-
ne er tilfredsstillande. Om belospet pa 400 000 SDR
over tid skulle vise seg & vere for lagt, kan Noreg
auke belopet seinare, da Atenkonvensjonen 2002
gjev rom for dette.
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Departementet er samd i merknadene fra Nor-
disk Skibsrederforening om at det ikkje er grunn til
4 halde pa ufravikelege reglar for Norden nar det
gjeld ansvarsgrensa i § 422 forste ledd forste punk-
tum, nar det ikkje lenger gjeld nordisk rettseinskap
pa dette punktet, og at det derfor er naudsynt 4 en-
dre sjolova § 430 forste ledd. Sja naeermare om dette
nedanfor i spesialmerknadene til endringane i
§ 430.

Ingen av heyringsinstansane har gatt i mot at
auken i avgrensingsbelopet i § 422 skal fa verknad
straks den vert vedteken, og departementet gér inn
for dette.

Nar det gjeld andre element i passasjeransvaret,
der behovet for endringar ikkje er like patrengan-
de, som til demes reglane om ansvarsgrensene for
reisegods, forsikringsplikt m.m., meiner departe-
mentet at ein ber vente med & innfere reglane i
Atenkonvensjonen 2002 i sjolova til Noreg ratifise-
rer konvensjonen. (Atenkonvensjonen 2002 er ikkje
i kraft, og for den er i kraft, kan ein til demes van-
skeleg gjennomfere reglar om forsikringsplikt.)

4.1.5 @konomiske og administrative
konsekvensar

Forslaget har ingen administrative konsekvensar
og medferer ingen kostnader for det offentlege.
Skadelidne passasjerar far med forslaget eit betre
erstatningsrettsleg vern etter sjelova enn i dag. Slik
departementet ser det, vil forslaget heller ikkje fa
konsekvensar for forsikringskostnadene eller for-
sikringsbhehovet til reiarane. I hove til forsikringa er
det den globale ansvarsgrensa i sjglova § 175 som
er avgjerande, fordi det er denne grensa som be-
stemmer den totale eksponeringa for ansvar, og ik-
kje den individuelle ansvarsgrensa i sjolova § 422.

4.2 Auka ansvarsgrense for
boreriggar i sjglova § 507

I sjplova § 507 andre ledd nr. 2 gjeld det ansvars-
grenser for ansvaret etter § 175 nr. 2 og nr. 3 pa 12

millionar SDR og 20 millionar SDR for boreplattfor-
mar og liknande flytthare innretningar som ikkje er
4 anse som skip, og som skal nyttast til «underse-
kelse etter eller utnytting, lagring eller transport av-
undersjoiske naturforekomster eller til hjelp for
slik virksomhet». Avgrensingsbelepa kom inn i sjo-
lova ved endringslov 27. mai 1983 nr. 30, og har ik-
kje vore endra seinare.

I heyringsbrevet med forslag om 4 seie opp
London-konvensjonen 1976 om avgrensing av an-
svaret for sjorettslege krav, sja om dette kapittel 2
ovanfor, gjorde departementet ogsa framlegg om &
auke ansvarsgrensa i sjglova § 507 andre ledd for
boreriggar m.m. til 36 millionar SDR og 60 millio-
nar SDR. Forslaget vart grunngjeve slik i hoyrings-
brevet:

«Ansvarsgrensene for tap som er forarsaket av
denne type innretninger, skal ved anvendelsen
av sjgloven § 175 nr. 2 og 3 vaere henholdsvis 12
millioner og 20 millioner SDR, jf. sjgloven § 507
annet ledd nr. 2. Belopene kom inn i loven ved
lov 27. mai 1983 nr. 30, og er ikke endret siden.
Det er etter departementets syn derfor pa hey
tid med en oppgradering av belepene, som i dag
er betydelig mindre verdt enn da de ble innfert
for over tyve ar siden. I Sverige og i Finland har
man okt ansvarsgrensene her til henholdsvis 36
millioner SDR og 60 millioner SDR. Departe-
mentet foreslar at man innferer de samme an-
svarsgrensene i den norske sjgloven § 507.»

Finansdepartementet, Miljoverndepartementet,
CEFOR, Den Norske Advokatforening og Norges Re-
derforbund uttaler i hoyringa at dei stottar forslaget
fr4 departementet om & auke ansvarsgrensa i sjolo-
va § 507. Ingen andre heyringsinstansar uttaler seg
om spersmalet. P4 denne bakgrunn foreslar depar-
tementet at ansvarsgrensa vert auka som foreslatt.

Endringa har ingen administrative konsekven-
sar og ferer ikkje med seg kostnader for det offent-
lege. For dei skadelidne forer endringa til eit betre
erstatningsrettsleg vern.
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5 Merknader til dei einskilde paragrafene i lovforslaget

Til'§ 170

§ 170 vert oppheva, som ein konsekvens av at av-
snitt III vert oppheva, jf. kapittel 2 ovanfor.

Til § 171

1§ 171 vert det gjort ei endring av tilvisinga som fel-
gje av endringane i § 172 og ny § 172 a.

Til § 172

I § 172 er overskrifta endra for 4 markere at § 172
berre gjeld avgrensing etter reglane i 1996-avgren-
singskonvensjonen, til skilnad frd §172 a, som
gjeld krav som er tatt unna fra konvensjonsbindin-
ga. Sjd naermare kapittel 3 om bakgrunnen for for-
slaget.

1 § 172 forste ledd er gjeldande nr. 4 og nr. 5 stro-
ke. Reglane om slike krav er flytta til nye § 172 a
forste ledd nr. 1 og 2. Noverande nr. 6i § 172 forste
ledd vert ny nr. 4.

Departementet foreslar ogsa eit nytt tredje ledd i
§ 172, som gar ut pa at skip med tonnasje pa 300
tonn eller mindre vil vere omfatta av § 175 ogséa nar
det gjeld slike tap som er nemnde i § 172 a. Dette
svarar til § 172 tredje ledd i forslaget fra Sjelovko-
miteen. Sjd om dette ovanfor i punkt 3.5.3.

Til§ 172 a

Lovforslaget § 172 a svarar i hovudsak til § 182 b i
framlegget fra Sjglovkomiteen.

I forste ledd nr. 1 og 2 finn ein slike krav som er
nemnde i artikkel 2 nr. 1 bokstav d og e i 1996-av-
grensingskonvensjonen, som i dag er gjennomfort i
sjolova § 172 forste ledd nr. 4 og nr. 5. Dette er slike
krav som er tatt unna fra konvensjonsbindinga ved
det norske atterhaldet til 1996-avgrensingskonven-
sjonen, sja punkt 3.2.2 ovanfor.

Avgrensingsbelopa for krava i lovforslaget § 172
a er tekne inn i lovforslaget § 175 a, og reglane om
rettsverknaden av avgrensingsfond m.m. er tekne
inn i lovforslaget § 178 a. Ein seerregel om reiaren
sine eigne tiltak er gjeve i § 179 i lovforslaget, sja
punkt 3.6 ovanfor. Elles gjeld dei generelle reglane
i kapittel 9 ogsé for krava som er omfatta av § 172 a,

om ikkje anna er sagt, sji om dette punkt 3.8.4
ovanfor.

Tolkinga av ferste ledd nr. 1 og 2 méa som etter
gjeldande lov ta utgangspunkt i tolkinga av 1996-av-
grensingskonvensjonen artikkel 2 nr. 1 bokstav d
og e. Flyttinga verkar ikkje inn péa tolkinga av kva
slags krav foresegnene omfattar.

Alternativet «strandet» omfattar alle formar for
grunnsteyting. Skipet kan vere «sunket», «stran-
det» og «forlatt» utan 4 ha vorte «vrak». Alternativet
«vrak» har sjplvstendig verknad der ingen av dei
andre alternativa passar, til demes etter brann eller
uver, jf. side 17 i NOU 1980: 55 Begrensning av re-
deransvaret.

Medan § 172 a forste ledd nr. 1 berre gjeld i til-
felle der skipet er «sunket, strandet, forlatt eller
blitt vrak», gjeld nr. 2 om fijerning m.m. av skipets
last i alle heve. Om ein til demes ma temme skipet
for farleg last for 4 unngéa skade, utan at skipet i seg
sjolv forliser eller liknande, vil § 172 a ferste ledd
nr. 2 gjelde.

Bunkersolje er ikkje last. Dette betyr at bun-
kersoljesol berre er omfatta av § 172 a forste ledd,
nar skipet har lidt ein slik lagnad som nemnti § 172
a forste ledd nr. 1. For krav etter eit bunkersoljesol
der skipet ikkje er «sunket, strandet, forlatt eller
blitt vrak», er det § 172 forste ledd nr. 3 og nr. 4 (no-
verande nr. 3 og nr. 6) og ansvarsgrensene i § 175
som vil gjelde, og ikkje § 172 a og ansvarsgrensene
i forslaget § 175 a. Det er vanlegvis slik ved store
bunkersoljesel at skipet lir ein lagnad som er omfat-
ta av § 172 a forste ledd nr. 1, til demes at skipet
grunnsteytar, vert senka, eller brekk i to. Ein kan li-
kevel ogsa tenkje seg ein situasjon der eit bunkers-
oljesel ikkje er omfatta av § 172 a forste ledd nr. 1,
til demes ein skipskollisjon der det gar hull pa driv-
stofftankane og bunkersolje renn ut. Her er skipet
ikkje «sunket», «strandet» eller «forlatt», og ein kan
tenkje seg hove der skipet heller ikkje vert vrak et-
ter ein slik kollisjon. Om skipet er & rekne som vrak
eller ikKkje, vil vere ei vurdering i det enkelte tilfel-
let. Sjelovkomiteen uttaler pa side 15 i NOU
2002: 15 folgjende om noverande § 172 nr. 4, som
svarer til nye § 172 nr. 1:

«I forhold til denne bestemmelsen vil det derfor
sjelden vaere nedvendig 4 avgjere om et skip
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som er utsatt for en alvorlig sjeulykke, er blitt
vrak eller ikke. Det avgjerende vil normalt vaere
om skipet overhodet lar seg berge. Er skipet ik-
ke forsekt berget innen rimelig tid etter ulyk-
ken, vil det vanligvis métte betraktes som vrak.»

Det er elles gjort neermare greie for tolkinga av
konvensjonen artikkel 2 nr. 1 bokstav d og e i NOU
1980: 55 Begrensning av rederansvaret side 17.

I NOU 2002: 15 pa side 15 dreftar Sjglovkomite-
en grensa mellom tingskade, jf. sjglova § 172 forste
ledd nr. 1, og kostnader i samband med fjerning
m.m., som vil vere omfatta av lovforslaget § 172 a
forste ledd. Sjelovkomiteen peikar pa at denne
grensa vert viktigare etter lovforslaget, fordi grensa
far verknad for kva for avgrensingsbelop som gjeld.
Komiteen uttaler:

«Ved sjoulykker som medferer skade pa f. eks.
havneanlegg, bassenger, vannveier og naviga-
sjonshjelpemidler, vil imidlertid kostnadene ved
fierning av skip og last m.v. ogsa kunne oppfat-
tes som en del av ansvaret for tingsskadene.
Legges alminnelige regler om erstatningsutma-
ling til grunn, vil slike kostnader inngd i den
samlede erstatning som skadelidte har krav pa.
I NOU 1980:55 side 17 antas det derfor at erstat-
ningskravet i sin helhet da vil ga inn under sjo-
loven § 172 nr. 1. Er denne tolkingen riktig, vil
§ 172 forste ledd nr. 4 og 5 bare omfatte tilfelle
hvor skadelidte ikke er pafert tingsskade, og
derfor utelukkende krever erstatning for utgif-
ter og annet tap som folge av fjerning eller unn-
latt fjerning av skip og last m.v.

I forhold til gjeldende rett er det uten betyd-
ning om et krav henferes under den ene eller
andre av underpostene i § 172. Dersom krav
som nevnt i § 172 forste ledd nr. 4 og 5 gar ut av
listen, har imidlertid spersmalet om rekkevid-
den av § 172 forste ledd nr. 1 om krav i anled-
ning av tingsskade ikke lenger bare teoretisk in-
teresse. Legges synet i NOU 1980: 55 side 17 til
grunn, vil rekkevidden av konvensjonsforbehol-
det bli tilsvarende begrenset. Grensen mellom
disse bestemmelsene ber derfor vurderes pé
nytt. Etter Sjelovkomiteens syn taler de beste
grunner for at grensen i stedet bor baseres pa et
skille mellom, pd den ene side, selve tingsska-
den og de ekonomiske folger av denne og, pa
den annen side, kostnadene ved de fjernings- og
oppryddingstiltak som sjeulykken gjor nedven-
dig.»

Departementet er samd med Sjslovkomiteen
her. Departementet legg til grunn at § 172 a gjeld
alle tiltak for & fijerne, oydeleggje eller uskadeleg-
gjere skipet eller noko som har vore om bord i ski-
pet. Dette gjeld ogsa tiltak som knytter seg direkte

til ei tingskade, til demes fjerning av bunkersoljesel
fra ei brygge. § 172 a gjeld generelt utan omsyn til
kva for skade ein med tiltaka unngér eller rettar
opp, om dette er til demes ein rein miljoskade eller
ein tingskade. Ved fijerning av bunkersolje fra ei
brygge vil til demes bryggeeigaren sitt tap av inn-
kome som folgje av at brygga ikkje kan brukast pa
grunn av oljesel, vere omfatta av § 172. Om inntekt-
stapet derimot er ei folgje av skadar pa brygga som
er valda av tiltak som er omfatta av § 172 a, vil tapet
vere omfatta av § 172 a. Dette folgjer av at slik fol-
gjeskade av tiltaka vil vere «krav i anledning av» sli-
ke tiltak.

Departementet vil dessutan peike pé at reiarens
kostnader til eigne tiltak ikkje i noko heve er omfat-
taav § 172 a, men folgjer § 179, sja om dette ovanfor
i punkt 3.6.

Til§ 173

I nr. 1 er det gjort ei endring i tilvisinga som ei fol-
gje av endringane i § 172, jf. forslaget til ein ny
§ 172 a. Endringa i nr. 2 er oppretting av ein inkurie
i tilvisinga.

Til § 175

Endringa av § 175 gér ut pa at det er tatt inn ei ny
innleiing, som slar fast at § 175 berre gjeld krav
som er omfatta av § 172.

Til§175a

Lovforslaget § 175 a svarar til forslaget til § 182 c fra
Sjelovkomiteen. Paragrafen regulerer ansvarsgren-

sene for dei krava som er omfatta av lovforslaget
§ 172 a. Sja punkt 3.5.3.

Til§ 177

I § 177 er det foreslatt & oppheve forste ledd andre
og tredje punktum og andre ledd andre punktum,
som ein konsekvens av forslaget om a oppheva av-
snitt III, jf. kapittel 2 i proposisjonen.

Til'§ 178

I § 178 er overskrifta endra og det er teke inn ei inn-
leiing om at reglane berre gjeld for krav som er om-
fatta av § 175, jf. § 172.

Det foreslas & oppheve § 178 nr. 7 fordi denne
regelen knyt seg til reglane i avsnitt III, som vert
oppheva. Sja kapittel 2 i proposisjonen.
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Til§ 178 a

Forslaget til ny § 178 a inneheld sarreglar for krava
som er omfatta av forslageti § 172 a, jf. § 175 a, om
rettsverknadene av at avgrensingsfond er oppretta.
Forslaget svarer til § 182 f andre ledd i forslaget fra
Sjelovkomiteen. Lovforslaget§ 178 a forste ledd vi-
ser til at § 178 gjeld tilsvarande nér avgrensings-
fond er oppretta her i riket, men med unntak av nr.
3 og 4. Dette er den same regelen som i § 182 f and-
re ledd forste punktum i forslaget fra Sjelovkomite-
en.

Andre ledd gjeld avgrensingsfond som er opp-
retta i ein annan konvensjonsstat. Regelen svarer til
§ 182 f andre ledd andre punktum fra Sjelovkomite-
en. Grunnen til at det er naudsamt med ein saerre-
gel her, er at avgrensingsfond som er oppretta i ut-
landet etter 1996-avgrensingskonvensjonen, ikkje
vil omfatte like hege belop som § 175 a. Det er der-
for naudsynt a krevje eit tilleggsfond for & gje det
utanlandske fondet den same verknaden etter § 178
a som elles gjeld etter § 178 nr. 3.

Til' § 179

§ 179 svarar i hovudsak til reglane i sjolova § 195
fierde ledd (om det seerskilde oljesglansvaret i sjo-
lova kapittel 12), og svarar til § 182 d andre ledd i
forslaget fra Sjelovkomiteen. Sja naermare om for-
slaget ovanfor i punkt 3.6. Ein skilnad fra § 195 fjer-
de ledd er at regelen gjeld ved «fordelingen av an-
svarsbelopet», og ikkje ved «fordelingen av fondet».
Grunnen til denne skilnaden er at det etter § 195 er
naudsynt 4 opprette avgrensingsfond for 4 avgren-
se ansvaret. Dette gjeld ikkje i heve til avgrensing
etter sjolova kapittel 9, jf. § 180 som eksplisitt seier
at retten til 4 avgrense ansvaret ogsa gjeld nar det
ikkje er oppretta avgrensingsfond. Ein annan skil-
nad frd reglane om dette i § 195 er at det etter § 179
ikkje gjeld noko vilkdr om at tiltaka er gjort «frivil-
lig». Se neermare om bakgrunnen for dette ovanfor
i punkt 3.6. Ein tredje skilnad er at § 195 berre gjeld
forureiningsskade, mens § 179 gjeld alle krav som
gjeld tiltak som er omfatta av § 172 a, jf. § 175 a.

Til § 181
I § 181 det tatt inn tilvisingar til ny § 175 a.

Til § 182

I § 182 er forste ledd forste punktum endra som ei
konsekvens av at avsnitt III er foreslatt oppheva, jf.
kapittel 2 i proposisjonen.

Til § 231

I § 231 forste ledd er tilvisinga til § 186 tatt ut som
ein konsekvens av at avsnitt III er foreslatt opphe-
va, jf. kapittel 2 i proposisjonen.

Til § 232

1 § 232 forste ledd er tilvisinga til § 184 tatt ut som
ein folgje av at avsnitt III er foreslatt oppheva, jf. ka-
pittel 2 i proposisjonen. I tillegg er det teke inn ei
tilvising til ny § 175 a. Andre ledd svarar til § 232
andre ledd i Sjelovkomiteen sitt lovforslag.

Til §§ 235, 240 og 244

I desse paragrafane er tilvisingar til reglar i avsnitt
III tatt ut som ein folgje av at avsnitt III er foreslatt
oppheva, jf. kapittel 2 i proposisjonen.

Til § 422

1 § 422 forste ledd forste punktum vert ansvarsgren-
sa auka fra 175000 SDR til 400 000 SDR for kvar
einskild passasjer. Sjd punkt 4.1 ovanfor.

Til § 430

Endringa i § 430 er ei folgje av at det ikkje lengre vil
vere nordisk rettseinskap pa dette punktet nar No-
reg aukar ansvarsgrensa for passasjerskadar i § 422
forste ledd forste punktum til 400 000 SDR. I § 430
forste ledd er derfor tilvisinga endra, slik at den ik-
kje omfattar § 422 forste ledd ferste punktum.

I eit nytt andre ledd i § 430 vert ansvarsgrensa i
§ 422 forste ledd forste punktum gjort bindande for
passasjerfart i, til eller fr4 Noreg, og ved annan pas-
sasjerfart kor norsk rett gjeld. I heve til passasjer-
fart med tilknyting til Noreg gjeld derfor framleis
den same regelen som gjeld etter forste ledd i dag.

Til § 507

I § 507 vert ansvarsgrensa auka, jf. kapittel 4, og det
vert ogsé tatt inn ei tilvising til nye § 175 a.

Justis- og politidepartementet
tilrar:

At Dykkar Majestet godkjenner og skriv under
eit framlagt forslag til proposisjon til Stortinget om
lov om endringar i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjo-
farten (sjeloven).
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Vi HARALD, Noregs Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjere vedtak til lov om endringar i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten

(sjeloven).
Forslag
til lov om endringar i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjgfarten
(sjeloven)

I

I lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten vert det
gjort folgjande endringar:

Overskrifta til avsnitt I i kapittel 9 vert oppheva
§ 170 vert oppheva.
Overskrifta til avsnitt II i kapittel 9 vert oppheva.

§ 171 forste ledd andre punktum skal lyde:

Det samme gjelder enhver som yter tjenester i di-
rekte forbindelse med berging, herunder tiltak som
nevnti § 172 ferste ledd nr. 4 og § 172 a forste ledd.

§ 172 skal lyde:

§ 172 Begrensning av krav i anledning av person-

eller tingskade, forsinkelse m.m. etter reglene i

London-konvensjonen 1976 om begrensning av

sjorettslige krav, som endret ved 1996-protokollen
Rett til ansvarsbegrensning etter § 175 gjelder,

uansett grunnlaget for ansvaret, krav i anledning av

1) tap av liv eller skade pé person (personskade)
eller tap av eller skade pa eiendom (tingskade),
dersom skaden er oppstitt om bord eller i di-
rekte forbindelse med driften av skipet eller
med berging;

2) skade som folge av forsinkelse med befordring
til sjos av gods, passasjerer eller deres reise-
gods;

3) annen skade dersom den er forarsaket ved
krenkelse av en ikke-kontraktsmessig rett, og
er oppstatt i direkte forbindelse med driften av
skipet eller med berging;

4) tiltak truffet for 4 avverge eller begrense tap
som ansvaret ville veert begrenset for etter be-
stemmelsen her, samt tap som skyldes slike til-
tak.

Dersom den ansvarlige kan gjore gjeldende et
motkrav, og krav og motkrav er oppstatt ved sam-
me hendelse, kan begrensning bare kreves for den
del av kravet som overstiger motkravet.

Nar skipets tonnasje er pa 300 tonn eller mindre,
omfattes ogsa krvav av den art som er nevnt i § 172 a
av bestemmelsen her.

Ny § 172 a skal lyde:

§ 172 a Begrensning av krav i anledning

oppryddingstiltak etter sjoulykker m.m.

Nar skipets tonnasje er pa over 300 tonn, gjelder
rett til ansvarsbegrensming etter § 175 a, uansett
grunnlaget for ansvaret, for krav i anledning av:

1) hevning, fierning, odeleggelse eller uskadeliggjo-
relse av et skip som er sunket, strandet, forlatt el-
ler blitt vrak, samt alt som er eller har veert om
bord i skipet;

2) fierning, odeleggelse eller uskadeliggjorelse av ski-
pets last;

3) tiltak truffet for a avverge eller begrense tap som
ansvaret ville veert begrenset for etter bestemmel-
sen her, samt tap som skyldes slike tiltak.
$§ 172 annet ledd gjelder tilsvarende

§ 173 nr. 1 og nr. 2 skal lyde:

1) krav pé bergelenn, herunder serlig vederlag et-
ter §449, felleshavaribidrag eller vederlag i
henhold til kontrakt vedrerende tiltak som
nevnt i § 172 forste ledd nr. 4 eller § 172 a forste
ledd;

2) krav i anledning oljesel av den art som er nevnt
i §§ 191 og 207;

§ 175 skal lyde:
§ 175 Ansvarsgrensene for krav som omfattes av
§172

For krav som omfattes av § 172, gjelder folgende
ansvarsgrenser:
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1) For krav i anledning personskade tilfoyet ski-
pets egne passasjerer er ansvarsgrensen
175 000 SDR multiplisert med det antall passa-
sjerer som skipet ifolge sitt sertifikat har ad-
gang til 4 fore.

2) For andre krav i anledning av personskade er
ansvarsgrensen 2 000 000 SDR. For skip med
tonnasje pd mer enn 2000 tonn forheyes an-
svarsgrensen slik:
for hvert tonn fra 2 001 til 30 000 tonn, med 800
SDR,
for hvert tonn fra 30 001 til 70 000 tonn, med 600
SDR, og
for hvert tonn over 70 000 tonn, med 400 SDR.

3) Ansvarsgrensen for alle andre krav, samt udek-
ket rest av krav som nevnt i nr 2, er 1 000 000
SDR. For skip med tonnasje pd mer enn 2000
tonn forheyes ansvarsgrensen slik:
for hvert tonn fra 2 001 til 30 000 tonn, med 400
SDR,
for hvert tonn fra 30 001 til 70 000 tonn, med 300
SDR,
for hvert tonn over 70 000 tonn, med 200 SDR.

4) Ansvarsgrensene i nr 1 til 3 gjelder summen av
alle krav som oppstar ved en og samme hendel-
se mot rederen, skipets eier, befrakteren og dis-
ponenten, samt enhver som noen av disse sva-
rer for.

5) Hvis bergere ikke opererer fra noe skip eller ba-
re opererer fra det skip som bergingen gjelder,
beregnes ansvarsgrensene etter en tonnasje pa
1500 tonn. Ansvarsgrensene gjelder summen
av alle krav som oppstar ved en og samme hen-
delse mot bergerne og enhver som de svarer
for.

6) Med skipets tonnasje menes bruttotonnasjen
beregnet etter reglene for méaling av tonnasje i
vedlegg I til den internasjonale skipsmalings-
konvensjonen 1969. Med SDR menes den reg-
neenhet som er nevnt i § 505.

Ny § 175 a skal lyde:
§ 175 a Ansvarsgrensene for krav som omfattes av
§172a

Ansvarsgrensen for krav som omfattes av § 172 a,
er 2 000 000 SDR. For skip med tonnasje pa mer enn
1 000 tonn forhoyes ansvarsgrensen slik:
Jor hvert tonn fra 1001 tonn til 10 000 tonn med
2000 SDR, og
Jor hvert tonn over 10 001 tonn, med 500 SDR.
§ 175 nr. 4, 5 og 6 gelder tilsvarende.

§ 177 forste og andre ledd skal lyde:
Hvis det her i riket reises soksmal eller begjee-
res arrest eller annen tvangsforretning i anledning

av krav som etter sin art er undergitt begrensning,
kan begrensningsfond opprettes ved vedkommen-
de domstol.

Fondet anses opprettet med virkning for alle
som kan paberope seg samme ansvarsgrense, og til
dekning kun av de krav som denne gjelder for.

§ 178 skal lyde:

§ 178 Rettsvirkningene av at begrensningsfond er

opprettet for krav som omfattes av § 175, jf. § 172
For krav som omfattes av § 175, jf § 172, gjelder

Jolgende regler om vettsvirkninger av begrensnings-

fond:
1. Den som har fremsatt et krav mot begrens-
ningsfond som er opprettet etter § 177 eller et-
ter tilsvarende regler i annen konvensjonsstat,
kan ikke for dette krav begjaere arrest eller an-
nen tvangsforretning vedrerende skip eller an-
nen eiendom som tilherer noen som fondet er
opprettet pad vegne av og som har rett til an-
svarsbegrensning.
2. Etter at det er opprettet begrensningsfond her i
riket eller i Danmark, Finland eller Sverige, kan
arrest eller annen tvangsforretning vedrerende
skip eller annen eiendom som tilherer noen
som fondet er opprettet pd vegne av og som har
rett til ansvarsbegrensning, ikke foretas for
krav som kan kreves dekket av fondet, jf likevel
§ 180 tredje ledd ferste punktum. Hvis en
tvangsforretning allerede er foretatt, skal den
oppheves. Sikkerhet stilt for & avverge eller fa
opphevet tvangsforretningen skal frigis.
3. Er fondet opprettet i annen konvensjonsstat,
kan retten avsla begjeering om arrest eller an-
nen tvangsforretning, oppheve en forretning
som er foretatt, eller frigi sikkerhet som er stilt.
Retten skal avsld begjeringen, oppheve forret-
ning som er foretatt etter at fondet er opprettet,
og frigi sikkerhet som er stilt etter dette tids-
punkt dersom fondet er opprettet i
a) den havn hvor den ansvarsbegrunnende
hendelse inntraff, eller, dersom den ikke
inntraff i en havn, den ferste havn skipet an-
loper etter hendelsen, eller

b) ilandstigningshavnen, for sa vidt kravet gjel-
der personskade som voldes noen ombord i
skipet, eller

¢) lossehavnen, for sa vidt kravet gjelder skade
pa skipets last.

4. Regleneinr 1 og 3 kan gis tilsvarende anvendel-
se dersom det godtgjeres at begrensningsfond
opprettet i stat som ikke er konvensjonsstat,
kan likestilles med begrensningsfond som
nevnti § 177.

5. Reglene i denne paragraf gjelder bare dersom
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fordringshaveren kan fremsette krav mot fon-
det for den domstol som bestyrer det, og fondet
faktisk er tilgjengelig og fritt overferbart til dek-
ning av kravet.

6. Det verneting som er oppnidd ved arrest eller
sikkerhetsstillelse, faller ikke bort ved at arres-
ten blir opphevet eller sikkerheten frigitt etter
reglene i nr. 2, 3 eller 4.

Ny § 178 a skal lyde:

§ 178 a Rettsvirkningene av at begrensningsfond er
opprettet for krav som er omfattet av § 175 a, jf.
§172a

Er det for krav som er omfattet av § 175 a, jf.
$§ 172 a, opprettet begrensningsfond her i riket, gjel-
der § 178 nr. 1, 2, 5 og 6 tilsvarende.

Er det i Danmark, Finland eller Sverige eller i en
annen konvensjonsstat hvor havn som nevnt i § 178
nr. 3 bokstav a ligger, opprettet begrensningsfond i
samsvar med konvensjonen nevnt i § 182 tredje ledd,
og krvav som nevnt i § 172 a kan kreves dekket i fon-
det, gjelder § 178 nr. 2 og 3 tilsvarende for slike krav,
Jorutsatt at det her i riket er opprettet et tilleggsfond til
dekning av slike krvav som tilsvarer ansvarsbelopet et-
ter § 175 a, med fradrag for den del av det opprettede
begrensningsfondet som md antas d bli benyttet til
dekning av slike krav.

Ny § 179 skal lyde
§ 179 Kostnader den ansvarlige har hatt til tiltak
som nevnt 1 § 172 a

Krav som gjelder rimelige utgifter til tiltak som
nevnt 1 § 172 a som noen med rett til ansvarsbegrens-
ning etter § 175 a har foretatt etter en hendelse for d
avverge eller begrense skade, er likestilt med andre
krav ved fordelingen av ansvarsbelopet.

§ 181 forste ledd forste punktum skal lyde:

Ansvarsgrensene for krigsskip og andre skip
som brukes i statlig, ikke-kommersiell virksomhet,
jf. § 175 nr. 2 og 3 og § 175 a, skal i intet tilfelle be-
regnes etter en tonnasje som er mindre enn 5 000
tonn.

§ 181 andre ledd skal lyde:

For skip som er bygget eller utstyrt for boring
etter undersjoiske naturforekomster, skal uansett
skipets storrelse ansvarsgrensene etter § 175 nr. 2
veere 36 millioner SDR og ansvarsgrensen etter
§ 175 nr. 3 0g § 175 a 60 millioner SDR, for sa vidt
angdar krav i anledning av skade eller tap forirsaket
mens skipet brukes i borevirksomhet.

§ 182 forste ledd forste punktum skal lyde:
Reglene i §§ 171 til 181 far anvendelse i alle til-

felle hvor begrensning av ansvar gjorves gieldende for
norsk domstol.

Avsnitt III i kapittel 9 (avsnittoverskrifta og §§ 183
til 188) vert oppheva.

§ 231 forste ledd skal lyde:

Reglene i dette kapittel gjelder begrensnings-
fond som opprettes etter § 177 (globalfond), § 195
(oljeskadefond etter 1992-ansvarskonvensjonen),
samt etterfolgende begrensningsseksmal. Som glo-
balfond regnes ogsa fond opprettet etter § 207.

§ 232 forste ledd bokstav a skal lyde:

a) Summen av de belop som etter § 175 eller § 175
a utgjer ansvarsgrensen for de krav som an-
svarsbegrensningen gjeres gjeldende overfor,
og som er oppstatt ved en og samme hendelse,

0g

§ 232 nytt andre ledd skal lyde:

Fond som er opprettet etter § 175 a, skal tilsvare
det fulle ansvarsbelopet der, med mindre fondet opp-
rettes som et tilleggsfond etter § 178 a annet ledd.

§ 232 andre og tredje ledd vert nye tredje og fjerde
ledd.

§ 235 forste ledd tredje punktum skal lyde :
Det skal samtidig gjeres oppmerksom pa reglene i
§ 177 tredje ledd annet punktum og §§ 238 og 245.

§ 240 andre punktum skal lyde:

Seksmal kan reises av person som nevnt i § 177
tredje ledd forste punktum eller § 195 forste ledd
annet punktum.

§ 244 forste ledd skal lyde:
Nar samtlige tvister er avgjort, skal retten ved
dom fordele fondet etter reglene i § 176 eller § 195.

§ 422 farste ledd forste punktum skal lyde:
Bortfrakterens ansvar for personskade skal ik-
ke overstige 400 000 SDR for hver passasjer.

§ 430 skal lyde:

Reglene i §§ 411 til 421, § 422 forste ledd andre
punktum og andre til sjette ledd, §§ 423 til 429 og
§ 501 forste ledd nr. 4 til 6 kan ikke ved forhandsav-
tale fravikes til skade for passasjeren
a) iinnenriksfart i Norge, Danmark, Finland eller

Sverige eller ved befordring til eller fra noen av

disse stater, uansett om befordringen for evrig

er undergitt fremmed rett;
b) ved annen befordring dersom alminnelige nor-
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ske lovvalgsregler medferer at befordringen er

undergitt norsk rett.

Reglene i § 422 forste ledd forste punktum kan ik-
ke ved forhdndsavtale fravikes til skade for passasje-
ren 1 innenviksfart i Norge eller ved befordring til el-
ler fra Norge, uansett om befordringen for ovrig er un-
dergitt fremmed rett, eller ved annen befordring som
nevnt i forste ledd bokstav b.

§ 507 andre ledd nr. 2 skal lyde:
2) Uansett innretningens storrelse skal ansvarsgren-
sen etter § 175 nr 2 veere 36 millioner SDR og an-

svarsgrensene etter § 175 nr. 3 0g § 175 a 60 mil-
lioner SDR.

II
Ikraftsetting

. Om ikKkje anna felgjer av nr. 2, tek lova til & gjel-

de fra den tid Kongen fastset.

. Endringane i sjolova §422 forste ledd ferste

punktum og § 430 tek til & gjelde straks.
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