Rederens rett til begrensning av ansvar for kostnader

ved oppryddingstiltak etter sjgulykker

Redegjarelse for og vurdering av endringene i sjgloven kapittel 9
ved lov av 17.06. 2005 nr. 88

Kandidatnummer: 305
Veileder: Hans Jacob Bull
Leveringsfrist: 25.04.2006

( * regelverk for spesialoppgave pa:

http://www.jus.uio.no/studier/reqelverk/utf-forskr-vedlegg-i.html

regelverk for masteroppgave pa:

http://www.jus.uio.no/studier/regelverk/master/eksamensforskrift/kap6.html )

Til sammen 17972 ord

24.04.2006


http://www.jus.uio.no/studier/regelverk/utf-forskr-vedlegg-i.html
http://www.jus.uio.no/studier/regelverk/master/eksamensforskrift/kap6.html

Innholdsfortegnelse

I~

1N

2.1 Generelt

22 Milje

2.3 Skipsfart

(68}

3.1 Innledning

INNLEDNING 1

1.1 Problemstilling 1
1.2 Hvorfor er dette aktuelt? 2
1.3 Utviklingen av reglene pa dette omradet i den senere tid 3
1.4 Rettskildesituasjonen 5
1.5 Veien videre 7
VRAKFJERNINGSPLIKTEN 9

9

11

2.2.1  Handtering av avfall 11
2.2.2  Forurensning 14
16

2.3.1  Hvilke gjenstander gjelder plikten for? 16
2.3.2  Huvilke typer problemer? 17
2.3.3  Virkningene av at plikten foreligger 19
ANSVARETS OMFANG 21

21

3.2 Begrensningsreglenes anvendelsesomrade 21
3.3 Hvilke skip gjelder begrensningsreglene for? 21
23

3.4 Begrensningsfeltet



35
35.1
3.5.2

3.6

3.7

3.8
3.8.1
3.8.2
3.8.3

3.9
3.9.1
3.9.2
3.9.3
394
3.9.5

4.1

4.2
421
422
423
424

4.3
431
432
4.3.3
434
435
4.3.6

Forholdet mellom 8§ 172 nr. 1 og § 172a 24
Ansvar for heving, fjerning osv. av eget skip 25
Ansvar for heving, fjerning osv. av annet skip enn det rederen sgker & begrense sitt ansvar for 27

Begrensning av rederens egne utgifter til opprydding 28

En eller flere hendelser 30

Ansvarsgrensene 32
Generelt om ansvarsgrensene 32
Ansvarsgrensene etter lovendringen 33
Reell kostnadsdekning 34

Handlemate som hindrer begrensning 34
Innledning 34
Hvem er ”den ansvarlige selv? 35
Skyldkravet 35
I hvilke situasjoner foreligger grov egenfeil? 37
Seerlig om lovfestede tiltaksplikter 37

VURDERING AV REGLENE 40

Bakgrunnen for lovendringen 40

Generelt om begrensningsretten 41
Hovedregelen om erstatningsansvarets omfang i norsk rett 41
Begrensningsreglenes historie og utvikling 41
Sjarettens egenart 42
Forsikring 44

Begrensning av ansvaret for kostnader ved oppryddingstiltak 46
Innledning 46
Forhold til prinsippet om at forurenseren betaler 47
Forsikring av ansvar for oppryddingstiltak 49
Forholdet til reglene i andre land 51
Politiske prioriteringer 53
Hensynet til skadelidte 54



)

4.3.7

Konklusjon

LITTERATURLISTE

56

58




1 Innledning

1.1 Problemstilling

I denne oppgaven vil jeg redegjare for rederens ansvar for omkostninger ved
oppryddingstiltak etter sjgulykker. Det er serlig rederens rett til & begrense sitt ansvar for
slike kostnader jeg vil fokusere pa. Jeg har imidlertid ikke hatt som siktemal med denne
oppgaven a gi en generell fremstilling av begrensningsreglene i sjaretten, da dette ville
sprenge alle rammer for en ett-semesters studentoppgave. Pa den annen side vil det ikke
veere mulig & gi en fullstendig oversikt over reglene om begrensning av ansvar for
kostnader ved sjgulykker uten & komme inn pa den generelle retten til begrensning av
sjarettslige krav (globalbegrensning). Reglene om begrensning av ansvaret for kostnader
ved sjaulykker har en naer ssmmenheng med de alminnelige reglene om globalbegrensning,
bade historisk og i utforming. Disse reglene vil derfor bli drgftet i den grad det er

ngdvendig for & belyse temaet i oppgaven.

Reglene om ansvarsbegrensning finnes i sjgloven. Etter en lovendring 17.06.2005, ble
reglene om begrensning av ansvar for oppryddingstiltak skilt ut i en egen bestemmelse med
hagyere ansvarsgrenser enn det som var tilfelle tidligere. Det er reglene som fglger av denne
lovendringen som er gjenstand for vurdering i denne oppgaven. Jeg vil gjere rede for
innholdet i de nye reglene, og undersgke hvilke endringer som er gjort i forhold til det som
fulgte av de tidligere reglene. Oppryddingstiltak skal derfor i denne oppgaven forstas som
alle tiltak som er omfattet av sjgloven § 172a’, det vil si hevning, fjerning, edeleggelse
eller uskadeliggjarelse av et skip som er sunket, strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt
som er eller har vaert om bord i skipet, jfr. 8 172a nr. 1, fjerning, gdeleggelse eller
uskadeliggjarelse av skipets last, jfr. § 172a nr. 2, og tiltak truffet for & avverge eller

begrense tap som ansvaret ville vaert begrenset for etter bestemmelsen her, samt tap som

! Tidligere § 172 nr. 4-6.



skyldes slike tiltak, jfr 8 172a nr. 3. Ansvar for skade ved oljesgl etter sjgl. kapittel 10, det
vil si ansvar for forurensningsskade som skyldes at bestandig hydrokarbon-mineralolje
unnslipper eller tsammes fra skip eller andre innretninger som er konstruert eller tilpasset
for transport av olje som last i bulk?, faller derfor utenfor denne oppgaven®. Det samme
gjelder ansvaret for atomskade.* Videre vil krav i anledning av bergning, og kontrakter om
fjernings- og oppryddingstiltak etter sjgulykker falle utenfor denne oppgaven. Reglene om
bergning og kontrakter om fjernings- og oppryddingstiltak skiller seg vesentlig fra de krav
som er underlagt begrensningsreglene i 8 172a, og det vil derfor ikke vere hensiktsmessig

a ga nermere inn pa disse reglene i denne oppgaven.

1.2 Hvorfor er dette aktuelt?

| desember 2000 fikk det norskeide fryseskipet Green Alesund problemer med framdriften
utenfor kysten av Haugesund. Skipet drev inn mot land og grunnstatte. Om bord i skipet
var det ca. 3200 tonn frossen fisk og ca. 500 tonn bunkersolje.> Forurensningspotensialet
bade fra lasten og gjenvarende bunkersolje ble vurdert som stort®, og
forurensningsmyndighetene iverksatte straks tiltak for ngdlossing og fjerning av vraket. De
totale kostnadene for oppryddingstiltakene belgp seg til 86,4 millioner kroner’. Rederiet
paberopte seg ansvarsbegrensning etter reglene i sjgl. kap. 9, og begrensningsbelgpet er
oppgitt & vaere 1,1 millioner SDR (11 millioner kr).® Store deler av kostnadene for

oppryddingstiltakene vil altsa matte baeres av det offentlige.

Dette er ett eksempel pa sjgulykker de senere ar som har vist at det kan palgpe betydelige
utgifter i forbindelse med tiltak for a forebygge og begrense forurensning, samt a fjerne
skip eller vrak og andre oppryddingstiltak. Som vi sa i tilfellet ovenfor kan bade skipets last
og bunkersolje utgjere alvorlige forurensningskilder med stort skadepotensiale. Kostnadene

ved oppryddingstiltakene kan bli sveert store, og flere tilfeller har vist at sjglovens

2 Jfr. sjol. § 191.

3 Jfr. sjel. § 173 nr. 2.

* Jfr. sjgl. § 173 nr. 3 og 4.

® Kilde: Statens forurensningstilsyn: Oljevernaksjon “Green Alesund” (2002a).
®NOU 2002: 15 5. 62.

” Statens forurensningstilsyn (2002b).

8 Kilde: NOU 2002: 15 s. 54.



alminnelige regler om belgpsmessig begrensning av rederens ansvar fgrer til at ansvaret
ikke blir tilstrekkelig hegyt til & gi full dekning for de utgifter og tap som oppstar ved slike
ulykker.®

Ansvaret for oppryddingstiltak var tidligere undergitt de alminnelige reglene om
ansvarsbegrensning i sjgloven (globalbegrensningsreglene). Ansvarsgrensene var de
samme for alle krav unntatt krav som var oppstatt i anledning personskade og
passasjerkrav, jfr. sjgl. § 422. Globalbegrensningsreglene har dype historiske ratter, og er
godt forankret i norsk rett og internasjonalt. Reglene har imidlertid blitt utsatt for kritikk.™
Det har blitt hevdet at det i dag ikke finnes tungtveiende grunner til & gi rederen et slikt
privilegium som begrensningsreglene utgjer. Dette gjelder serlig for det ansvaret som
oppstar i forbindelse med sjgulykker. Skadelidte ved sjaulykker vil i mange tilfeller veere

miljget.

Reglene om begrensning av ansvaret for oppryddingstiltak etter sjgulykker er na, som
nevnt ovenfor, skilt ut i en egen bestemmelse i sjgloven, og ansvarsgrensene er gkt i
forhold til tidligere. Lovendringen kom i stand fordi det ble erkjent at de eksisterende
reglene ikke ga tilfredsstillende dekning av kostnadene ved slike oppryddingstiltak. Med
det stadig gkende fokuset pa miljgvern de senere arene er det derfor interessant & undersgke
i hvilken grad miljarettslige prinsipper har fatt gjennomslag i de nye reglene. Er det
miljgrettslige prinsipper, tradisjonelle sjarettslige prinsipper, gkonomiske hensyn eller
politiske prioriteringer om a legge forholdene til rette for sjgfartsnaeringen som styrer
utviklingen av reglene, og hvordan er disse hensynene avveid? Det er ogsa interessant a se

pa hvordan dette skiller seg fra andre livsomrader, og hva som er arsakene til dette.

1.3 Utviklingen av reglene pa dette omradet i den senere tid

Reglene om begrensning av ansvaret for kostnader ved oppryddingstiltak etter sjgulykker
finnes i dag i sjgl. kapittel 9. Disse reglene gjennomfarer forpliktelsene Norge har etter

® NOU 2002: 15s. 7.
10°Se pkt. 4 nedenfor.



London-konvensjonen fra 1976 om begrensning av ansvaret for sjgrettslige krav (76-

konvensjonen), endret ved en protokoll i 1996 (96-protokollen).

Konvensjonen omfatter en lang rekke krav, og krav som oppstar i forbindelse med
oppryddingstiltak etter sjgulykker er i utgangspunktet omfattet av konvensjonen og de
tilsvarende reglene i sjgloven.'! Det er imidlertid mulig for statene & ta forbehold nér det
gjelder ansvarsbegrensning for denne type krav, jfr. artikkel 18 nr. 1. Bakgrunnen for dette
er at det har vert uenighet nar det gjelder om, og i tilfelle pa hvilken mate, ansvaret for
denne type krav skal begrenses. Adgangen til 4 ta forbehold ble her en mellomlgsning som

fikk bred oppslutning.*?

Etter 76-konvensjonen er det et krav om at forbehold som nevnt i artikkel 18 nr. 1 ma tas
ved tiltredelse av konvensjonen. Ved tiltredelsen av konvensjonen ble det fra norsk side
ikke tatt forbehold. Dette er ogsa bakgrunnen for at 96-protokollen ble ratifisert uten at det
ble vurdert nsermere om det var behov for se&rlige unntak for krav som oppstar i forbindelse
med oppryddingstiltak etter sjgulykke.™® Konvensjonen etter endringen ved 96-protokollen
inneholder imidlertid ikke noe krav om at forbehold ma tas ved tiltredelse. Forbehold i
forhold til 96-protokollen kan tas pa et hvert tidspunkt, ved eller etter tiltredelse. 96-
protokollen gjorde det altsa pa nytt mulig for Norge a ta forbehold nar det gjelder
konvensjonens anvendelse pa krav som nevnt i konvensjonens artikkel 2 nr. 1 bokstav d)
og e), og a utforme regler pa dette omrade uten a vaere bundet av konvensjonen. Forbehold
ble tatt i mai 2002."* Forbeholdet vil imidlertid bare f& virkning i forhold til de statene som
er bundet av 96-protokollen. Ved vedtakelsen av 96-protokollen gnsket man i Norge ikke &
si opp forpliktelsene etter 76-konvensjonen i sin opprinnelige form. Bakgrunnen for dette
var at man ved en oppsigelse av 76-konvensjonen i en overgangsfase kunne risikere a sta
uten konvensjonsforpliktelser i forhold til stater som har gjennomfart 76-konvensjonen,

men som enna ikke har gjennomfart 96-protokollen.

1 Se sjgl. § 172 nr. 4-6 og begrensningskonvensjonen artikkel 2 nr. 1 bokstav d) og e).
2 NOU 2002: 15s. 11.

¥ NOU 2002: 15s. 12.

1 Ved kongelig resolusjon 24. mai 2002, ref. NOU 2002: 15 s. 36.



| forbindelse med at nye regler ble gitt for begrensning av ansvaret for kostnader ved
oppryddingstiltak etter sjgulykker, ble 76-konvensjonen i sin opprinnelige form sagt opp.
Faren for at norske redere kunne risikere a bli palagt ubegrenset ansvar for annet tap enn
omkostningene som falge av oppryddingstiltak etter sjgulykker pa grunn av manglende
konvensjonsforpliktelser ble ansett som liten. Mange stater har ogsa benyttet seg av sin
adgang til & ta forbehold fra konvensjonen og innfart ubegrenset ansvar for kostnader ved
oppryddingstiltak etter sjgulykker. Det tosporete systemet de tidligere reglene innebar, med
forskjellige regler avhengig av hvor den ansvarlige var hjemmehgrende, var komplisert, og
starrelsen pa rederens ansvar kunne i noen grad virke vilkarlig. Disse problemene unngar
man na ved & si opp konvensjonen i sin opprinnelige form. Norge er nd bare bundet av
konvensjonen slik den er etter endringen ved 96-protokollen, med forbehold nar det gjelder

anvendelse av artikkel 2 nr. 1 d) og e).

Nye regler pa dette omradet ble vedtatt av Stortinget ved lov av 17.06.2005 nr. 88. Reglene
har ikke ennd tradt i kraft, men det er bestemt at de skal tre i kraft 1. november 2006.% |
denne oppgaven er det disse reglene slik de er etter lovendringen jeg vil ta utgangspunkt i,
selv om de ennd ikke har tradt i kraft. Nar jeg i denne oppgaven omtaler reglene slik de var
tidligere, sikter jeg til reglene slik de var fer lovendringen i 2005, selv om det er disse

reglene som far anvendelse i skrivende stund.

1.4 Rettskildesituasjonen

Problemstillingene i denne oppgaven vil bli lgst ut fra norsk rett. Det er derfor alminnelig

juridisk metode som legges til grunn for draftelsene.

De sentrale bestemmelsene som omhandler begrensning av ansvaret finnes i sjgloven
kapittel 9. Nar det gjelder begrensning av ansvaret for kostnader ved oppryddingstiltak etter

sjoulykker, er Norge som nevnt ikke lenger bundet av begrensningskonvensjonen.

> Iflg. res. 2 des 2005 nr. 1358.



Konvensjonen kan imidlertid ha en viss betydning ved anvendelsen av disse reglene. Det er
konvensjonen som angir hva statene kan reservere seg mot, og som dermed angir
ytterpunktene for de norske reglene. Det ma antas at de norske reglene pa dette omradet
ikke strekker seg lenger enn hva det er adgang til i forhold til Norges internasjonale
forpliktelser. De interne norske reglene kan altsa ikke leses isolert uten a se hen til
konvensjonen. Konvensjonen vil videre ha betydning for tolkningen av reglene som det
ikke er tatt forbehold mot, samt ved vurderingen av reglene slik de var far lovendringen.
Konvensjonen vil her vere et av lovens forarbeider som det er sarlig grunn til a legge vekt
péllﬁ

De sentrale reglene om vrakfjerningsplikten og refusjon av kostnader i forbindelse med
oppryddingstiltak finnes i havneloven (havnl.) og i forurensningsloven (forurl.). Disse
reglene ma imidlertid suppleres av alminnelige forvaltningsrettslige og erstatningsrettslige

regler.

Lovendringen i sjal. kap. 9 om begrensning av ansvar for oppryddingstiltak etter sjgulykker
har ikke enna tradt i kraft. Det finnes derfor naturligvis ingen rettspraksis som omhandler
disse reglene. Sa vidt jeg kjenner til er reglene heller ikke omhandlet i litteraturen. Det som
er skrevet om reglene er farst og fremst forarbeidene til lovendringene. Av forarbeidene er
det seerlig sjglovkomiteens utredning i NOU 2002: 15 og Ot.prp. nr. 79 (2004-2005) som er
av interesse. Pa grunn av at loven er ny, og at det dermed ikke finnes sa mange rettskilder
pa dette omradet, vil uttalelser i forarbeidene fa serlig stor vekt ved tolkningen av de nye

reglene.

De reglene som behandles i denne oppgaven kan ha stor betydning for miljget. Hensynet til
miljget har de senere arene fatt stor oppmerksomhet. Et utslag av dette er at miljghensyn i

1992 ble tatt inn i Grunnloven i § 110b. Ogsa i andre lover har hensynet til vern om miljget

18 Eckhoff s. 289.



fatt gjennomslag. Miljghensyn vektlegges ogsé i skende grad i rettspraksis.'” Videre vil
hensynet til miljget kunne fa stor betydning ved utevelsen av forvaltningens frie skjgnn. |
Rt. 1993 s. 528 "Lunner pukkverk”, uttalte Hayesterett at forurensningshensyn har
betydning pa tvers av forvaltningssektorene, som en del av de mer overordnede
miljghensyn som tilsiktes innarbeidet i beslutningsprosessen, jf. prinsippet nedfelt i
Grunnloven §110 b. Hensynet til miljget far dermed en sentral betydning ved anvendelsen

av reglene, og blir behandlet flere steder i denne framstillingen.

| denne oppgaven vil jeg ogsa vise til hvordan rettstilstanden er i andre land. Referansene
til utenlandsk rett er farst og fremst ment som eksempler pa hvordan ulike problemer kan
lgses, og er lgst, utenfor Norge. Dette gjelder serlig pa de omradene hvor Norge ikke er
bundet av internasjonale forpliktelser. Derfor er det er fgrst og fremst rettstilstanden i stater
som har tatt forbehold etter begrensningskonvensjonen artikkel 18 nr. 1 som er interessant i
denne sammenhengen. Nar det gjelder forpliktelser som Norge har etter internasjonale
konvensjoner, vil andre konvensjonsstaters praksis kunne ha en viss betydning i forbindelse
med hvordan andre stater har forstatt konvensjonen. Formalet med slike konvensjoner vil
ofte veere a skape ensartede regler pa vedkommende felt i de forskjellige land. Dette
formalet far ogsa vekt ved tolkningen av de norske bestemmelsene som gjennomfarer
konvensjonen i norsk rett. Hvordan de tilsvarende bestemmelsene er tolket i andre land vil

derfor kunne vare et argument for hvordan de norske bestemmelsene skal tolkes.*?

1.5 Veien videre

Videre i denne oppgaven vil jeg farst kort gjare rede for rederens vrakfjerningsplikt (pkt.
2). Siktemalet med denne delen av oppgaven er & se pa hvordan rederens ansvar oppstar. |
punkt 3 vil jeg ga neermere inn pa reglene om ansvarets omfang, herunder rederens rett til &
begrense sitt ansvar for kostnader ved oppryddingstiltak etter sjgulykker. Jeg vil her gjare
rede for gjeldende rett, og sammenligne de nye reglene med rettstilstanden far

lovendringen. | punkt 4 vil jeg foreta en naermere vurdering av de nye reglene om

" Runde s. 46.
18 Eckhoff s. 290-291.



ansvarsbegrensning. Jeg vil farst redegjare for diskusjonen som har pagatt rundt sparsmalet
om ansvarsbegrensning generelt, og deretter se pa hvordan disse argumentene gjar seg
gjeldende i forhold til de nye reglene om begrensning av ansvar for kostnader ved

oppryddingstiltak etter sjgulykker.



2 Vrakfjerningsplikten

2.1 Generelt

Problemet i denne delen blir & avgjare nar rederens ansvar oppstar.

En sjoulykke kan ha store konsekvenser for de involverte parter. De gkonomiske tapene
som falge av tap av skip, last og frakt kan bli enorme for reder, befrakter og
forsikringsselskap. Dersom skipet blir liggende etter sjgulykken kan dette videre fare til en
rekke problemer for andre enn de direkte involverte partene. Rederen kan derfor ha en plikt
til & rydde opp etter en sjgulykke for & hindre at slike problemer oppstar, eller begrense
skadevirkningene.

Rederens ansvar oppstar i forbindelse med en plikt til & utfagre visse oppryddingstiltak etter
en sjgulykke. Dersom det foreligger en slik plikt vil rederen normalt veere ansvarlig for
kostnadene. Dette gjelder enten han utfarer tiltakene selv eller om disse blir utfart av andre.
Dersom tiltakene blir utfgrt av andre, vil rederen normalt ha et refusjonsansvar for
kostnadene ved oppryddingstiltakene. Det er derfor ngdvendig a undersgke nar en slik plikt

foreligger.

Et skip som har sunket, strandet og liknende kan volde en rekke ulike problemer dersom
det blir liggende etter sjgulykken. Det kan dreie seg om problemer knyttet til skipet i seg
selv, for eksempel at det sperrer innseilingen til en havn, eller skipets last eller andre ting
som er eller har veert om bord i skipet, for eksempel bunkersolje som truer med a lekke fra

vraket og forurense kystomradene. Det er slike problemer som kan lede til en plikt til &



rydde opp. Formalet med vrakfjerningsreglene er & fa lgst disse problemene.® Det er derfor

et vilkar for vrakfjerningsplikten at vraket volder bestemte typer problemer.

Problemene et vrak kan medfare etter en sjgulykke kan veere av svert forskjellig art. De
problemene som kan lede til en plikt til & rydde opp kan imidlertid deles inn i to
hovedgrupper. For det farste er det problemer med hensyn til miljeet, og for det andre er

det problemer med hensyn til sikker skipsfart.

Reglene om vrakfjerning finnes spredt i lovgivningen, og det kan derfor vare noe
vanskelig & fa oversikt over dem. De viktigste reglene om vrakfjerningsplikten av hensyn
til skipsfarten finnes i havnel. § 18 (se punkt 2.3). Den sentrale loven for vrakfjerning av
hensyn til miljeet er forurensningsloven. Det overordnede formalet med loven er a sikre
forsvarlig miljgkvalitet, jfr. § 1 annet ledd. Loven opererer med et skille mellom vern mot
forurensning og handtering av avfall, og dette skillet far ogsa betydning i forbindelse med
reglene om vrakfjerning. De sentrale bestemmelsene om vrakfjerningsplikten i forurl. er §
28 og § 37 for avfall (se punkt 2.2.1) og 8 7 for forurensning (se punkt 2.2.2). Det finnes
ogsa relevante regler i sjgloven, og ogsa ulovfestede regler om begrensning av skade kan
veere relevante. De ulike reglene har i utgangspunktet forskjellige virkeomrader. Men
reglene kan i enkelte tilfeller overlappe hverandre slik at flere av bestemmelsene kan
komme til anvendelse pa samme tilfelle, for eksempel hvor det foreligger fare bade for
miljg og skipsfarten. Ytterligere komplisert blir det av at de ulike reglene uttrykker seg noe
forskjellig med hensyn til hva som er gjenstand for vurdering. For a avgjgre om det
foreligger en vrakfjerningsplikt er det altsd ngdvendig a ta stilling til hvilke problemer
gjenstanden volder, om dette er et relevant problem i forhold til noen av de aktuelle
lovbestemmelsene, og om den aktuelle lovbestemmelsen omfatter den konkrete

gjenstanden.

¥ Runde s. 17.
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2.2 Miljg
2.2.1 Handtering av avfall

2.2.1.1 Hvilke gjenstander gjelder plikten for?

Forurensningslovens § 28 inneholder et generelt forbud mot at noen tsmmer, etterlater,
oppbevarer eller transporterer avfall. ”Avfall” er definert i § 27 farste ledd som "kasserte
lgsgregjenstander eller stoffer”. Det kan vaere unaturlig a betegne et skipsvrak som avfall,
og det er derfor presisert i annet punktum at bestemmelsen ogsa gjelder for "skipsvrak [...]
og andre liknende starre gjenstander”.?® En naturlig spraklig forstaelse av "vrak” er et skip
som er sa skadet at det ikke vil la seg gjare a berge det. | den nzrmere vurderingen av om
et skip er blitt vrak eller ikke vil tidsforlgpet etter ulykken kunne spille inn.”* Dersom
skipet ikke blir forsgkt berget innen rimelig tid etter ulykken, vil det lettere kunne bli ansett
som vrak selv om skadene ikke er sa omfattende. Som hovedregel kan vi likevel si at
forurl. § 28 farst og fremst omfatter de mer alvorlige ulykkene. Bestemmelsen er saledes en
del snevrere enn havnel. § 18 tredje ledd og § 20 som ogsa omfatter de mindre alvorlige

ulykkene, se nedenfor pkt. 2.3.1.%

Et vilkar for at bestemmelsen skal komme til anvendelse er at avfallet eller skipsvraket blir
disponert ved a "tamme, etterlate, oppbevare eller transportere” det. Dette er et sa vidt

vilkar at det vil ligge fa begrensninger i det.

2.2.1.2 Huvilke typer problemer?

Som vilkar for & kreve et skipsvrak eller avfall fra skipet fjernet etter forurensningslovens
8 28 er at det "kan virke skjemmende eller veere til skade eller ulempe for miljget”.
Uttrykket ”skjemmende” knytter seg til en estetisk vurdering. Det ble uttrykkelig presisert i
forarbeidene® at det er relevant 4 ta rent estetiske hensyn ved vurderingen av om

fjerningsplikten etter § 28 inntrer. Om et skip eller avfall er skjemmende ma vurderes

20 Se Ot.prp. nr. 11 (1979-80) s. 149.
2 NOU 2002: 15s. 19.

22 NOU 2002: 15s. 19.

2 Ot.prp. nr. 11 (1979-80) s. 134.
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konkret ut fra forholdene pa det stedet der vraket eller avfallet ligger. | falge forarbeidene
skal det legges vesentlig vekt pd i hvilken grad det skiller seg ut i forhold til omgivelsene.?*
Sentrale momenter i denne vurderingen blir beliggenhet, starrelse, hgyde over vannet,

byggemateriale og forfatning.?

Uttrykket “til skade eller ulempe for miljget” er en rettslig standard. Uttrykket brukes ogsa
i definisjonen i lovens § 6. | forarbeidene®® ble det uttalt at standarden dekker “at miljget
utsettes for en pavirkning slik at det ikke kan brukes pa samme mate som far, hva enten det
er mennesker, dyr eller planter som blir skadelidende, eller det er snakk om skader pa

gjenstander eller ressurser som for eksempel grunnvann”.

2.2.1.3 Virkningene av at plikten foreligger

Etter forurl. § 28 tredje ledd skal den som har overtradt forbudet i farste ledd serge for
"ngdvendig opprydding”. Tiltaksplikten oppstar altsa direkte i medhold av loven.
Myndighetene kan imidlertid ogsa gi palegg om oppryddingstiltak. Etter § 37 farste ledd
kan kommunen gi palegg om at "den som har etterlatt, temt eller oppbevart avfall i strid
med § 28” skal fjerne det eller rydde opp innen en viss frist. Etter annet ledd kan
forurensningsmyndigheten gi palegg om opprydding og fjerning av skip eller andre

liknende starre gjenstander.

Tiltaksplikten etter § 28 gjelder bare for opprydding som er "ngdvendig”. Det er naturlig a
forsta dette slik at den ansvarlige plikter & gjennomfare de tiltak som er ngdvendige for a
bli kvitt de miljgproblem som skipsvraket, lasten m.v. representerer, det vil si tiltak som er
ngdvendig for at vraket ikke lenger kan virke skjemmende eller vare tilskade eller ulempe
for miljoet, jfr. § 28 forste ledd.?” Forarbeidene utdyper ikke narmere hva som ligger i
kravet. Hvilke tiltak som ansees som ngdvendige vil derfor i stor grad veere opp til

forvaltningens skjgnn.

2 Utkast 1977 s. 148 andre spalte.
% Runde s. 28.

%6 Ot.prp. nr. 11 (1979-1980) s. 95.
2’NOU 2002: 15 s. 20.
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§ 37 inneholder ikke noe vilkar om at det bare er ngdvendige tiltak kommunen kan gi
palegg om. Bestemmelsen ma imidlertid leses i sasmmenheng med § 28. Videre vil
alminnelige forvaltningsrettslige prinsipper om forholdsmessighet sette grenser for hva
palegget kan ga ut pa. Dette presiseres i forarbeidene til lovens formalsbestemmelse, hvor
det uttales at de fullmakter som loven inneholder, ma uteves i samsvar med det
alminnelige forvaltningsrettslige prinsipp om forholdsmessighet mellom mal og midler.
Det kan altsa ikke gis et byrdefullt palegg hvis det man faktisk kan oppna av bedring i
miljoet, er bagatellmessig.”?® Palegg etter § 37 kan derfor ikke g4 lenger enn plikten etter §
28 tredje ledd.” § 37 gir imidlertid myndighetene mulighet til & presisere hvilke tiltak som

er ngdvendige, og angi bestemte frister.

Dersom andre enn rederen har hatt utgifter som falge av at plikten etter 8 28 ikke er
overholdt, bestemmer § 37 at kommunen kan gi palegg om at den ansvarlige “skal dekke
rimelige utgifter som noen har hatt til fjerning eller opprydding” av avfall. Dersom et
palegg etter § 37 ikke etterkommes, eller dersom et palegg kan fare til at iverksettelsen av
tiltakene forsinkes, bestemmer forurl. § 74 at forurensningsmyndighetene selv kan sgrge
for iverksetting av tiltakene. Utgiftene det offentlige padrar seg i denne forbindelse kan

kreves dekket av den ansvarlige for avfallet eller vraket, jfr. § 76 farste ledd.

Det er her en viss forskjell i reglene om avfall og reglene om skipsvrak. 8 37 farste ledd
gjelder bare for avfall. Annet ledd inneholder ingen tilsvarende bestemmelse om at den
ansvarlige skal dekke utgifter som ”noen har hatt til fjerning eller opprydding”. Ansvaret
for kostnader ved fjerning av skipsvrak faglger derfor av 8§ 76, jfr. § 74, men denne omfatter
bare ”[d]et offentliges utgifter, skade eller tap”. Utgifter som andre har i forbindelse med

fjerning av skipsvrak, kan saledes ikke kreves dekket med hjemmel i forurensningsloven.®

28 Utkast 1977 s. 110.
2% Jfr. NOU 2002: 15 s. 20. Se ogs& Runde 1995 s. 42-43.
% 5e NOU 2002; 15 s. 20.
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2.2.2 Forurensning

2.2.2.1 Huvilke gjenstander gjelder plikten for?

Forurl. § 7 retter seg mot det & “ha, gjare eller sette i verk noe” som kan fare til virkninger
som faller inn under loven. Bestemmelsen favner sveert vidt. Uttrykket omfatter alle former
for aktive handlinger. Men ogsa passivitet og unnlatelser er omfattet. Uttrykket "ha [...]
noe” omfatter den som eier eller er i besittelse av noe. Rederens passivitet i forhold til et
skip eller vrak, samt last og annet som er eller har vaert om bord i skipet, og som utgjar en

fare for forurensning®, vil sdledes rammes av bestemmelsen.

2.2.2.2 Huvilke typer problemer?

Forurl. 8 7 inneholder et generelt forbud mot at noen har, gjar eller setter i verk noe som
”kan medfgre fare for forurensning”. Forurl. § 5 bestemmer imidlertid at for forurensning
fra det enkelte transportmiddel gjelder isteden det som er fastsatt i eller i medhold av blant
annet sjgdyktighetsloven. Denne bestemmelsen vil imidlertid farst og fremst ha betydning i
forhold til utslipp og annen forurensning fra skip under normale driftsforhold. Etter
bestemmelsens tredje ledd kommer lovens bestemmelser om tiltaksplikter og péalegg i § 7
annet og fjerde ledd, bestemmelsene i 88§ 74-77 om tiltak satt i verk av
forurensningsmyndighetene, og bestemmelsene om akutt forurensning i kapittel 6 til
anvendelse ogsa i sjefartsforhold. Forurl. § 5 vil derfor ikke ha serlig stor betydning
dersom faren for forurensning oppstar som fglge av en sjgulykke, og forurensningslovens
bestemmelser om tiltaksplikter og kostnadsansvar vil komme til anvendelse i slike

situasjoner.®

”Forurensning” er definert i § 6. Den sentrale bestemmelsen i forbindelse med sjaulykker
er 8 6 nr. 1. Etter denne bestemmelsen skal man med forurensning forsta “tilfarsel av fast
stoff, vaeske eller gass til luft, vann eller i grunnen [...] som er eller kan vere til skade eller

ulempe for miljget”. Med “tilfarsel” menes ikke bare den aktive handlingen, men ogsa det

3! Se nermere om dette vilkaret rett nedenfor i punkt 2.2.2.2.
% Jfr. NOU 2002: 15 s. 19.
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& unnlate & gjore noe som medfarer at miljget blir tilfart stoffer.*® Definisjonen omfatter
alle typer stoffer, ogsa stoffer som ikke er & anse som fremmedelement i naturen. ”Skade”
kan omfatte fysisk skade pa person, gjenstand, eller naturen og den gkologiske balansen.
”Ulempe” omfatter tilstander som blant annet ubehag og redusert livskvalitet som ikke
ngdvendigvis medfarer noen fysisk eller gkonomisk skade.**

Det er seerlig skipets last eller annet om bord, for eksempel bunkers og smareolje, som kan
medfgare fare for slik forurensning. Fjerning av selve skipet eller vraket kan imidlertid i
mange tilfeller vaere det mest hensiktsmessige tiltaket for & forhindre forurensning fra
lasten eller annet som er om bord. Ogsa skipet i seg selv kan medfare forurensningsfare,
men dette vil farst veere etter en viss tid, for eksempel ved korrosjon, opplasning av maling

og bunnstoff og lignende.

Skadevirkningene ma vere av et visst omfang for a rammes av bestemmelsen. Av
forarbeidene® fremgér det at betydningslase skader ikke omfattes. Dette synet kom ogsa il
uttrykk i Rt. 1998 s. 2011 hvor Hayesterett uttalte at ”[f]lorurensning som ikke medfarer
nevneverdige skader eller ulemper kan finne sted uten tillatelse” etter forurensningsloven.

Men det framgar samtidig at grensen ma settes lavt.

Det presiseres videre i forarbeidene at det i praksis ikke bar stilles for strenge krav til hvor
stor fare som ma foreligge for at tiltaksplikten skal inntre. Hayesterett uttalte videre i Rt.
1998 s. 2011 at det forela forurensning selv om det liv som ble forstyrret var «av meget
begrenset omfang og i det vesentlige bestar av mikroorganismer”. Hvor stor
sannsynlighetsgrad som kreves vil bero pa omfanget av de skadene eller ulempene som kan
inntreffe dersom faren manifesterer seg. Dersom det er fare for store utslipp i spesielt
sarbare omrader, vil tiltaksplikten kunne inntre selv om det ikke er veldig sannsynlig at

forurensning vil skje.

¥ Wang s. 25.
¥ Wang s. 26.
% Utkast 1977 s. 112.
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2.2.2.3 Virkningene av at plikten foreligger

Innholdet av tiltaksplikten fremgar av § 7 annet ledd. Nar det er fare for forurensning skal
den ansvarlige "sarge for tiltak for & hindre at den inntrer”. Dersom forurensning allerede
har funnet sted, skal den ansvarlige "sgrge for tiltak for a stanse, fjerne eller begrense
virkningen av den”. Han har her ogsa en plikt til & treffe tiltak for & "avbgte skader og
ulemper som fglge av forurensningen eller av tiltakene for & motvirke den”. Det presiseres i
forarbeidene™® at uttrykket “avbgte skader og ulemper” tar sikte pé tiltak som gar lenger
enn det a fjerne selve forurensningen. Det tas her sikte pa tiltak for & gjenopprette
naturmiljget eller annen skade eller ulempe, og a bringe forholdene tilbake i tilnaermet

samme stand som tidligere.

Tiltaksplikten gjelder bare "tiltak som star i et rimelig forhold til de skader og ulemper som
skal unngas”. Her ma man foreta en vurdering av blant annet sannsynligheten for at skade
skal inntreffe, omfanget og alvorlighetsgraden av en eventuell skade, miljgmessige fordeler
og kostnader ved de tiltakene som det er aktuelt & sette i verk. Jo starre skade eller ulempe
som kan inntreffe, og jo hgyere sannsynlighet det er for skade eller ulempe, desto mer

omfattende tiltak vil det vaere sparsmal om & sette i verk.*

Pa samme mate som ved avfall, kan forurensningsmyndighetene i henhold til § 74 selv
sgrge for iverksetting av tiltakene dersom et palegg etter § 7 fjerde ledd ikke etterkommes,
eller dersom et palegg kan fare til at iverksettelsen av tiltakene forsinkes. Utgiftene det
offentlige padrar seg i denne forbindelse kan kreves dekket av den ansvarlige for
forurensningen, jfr. 8 76 farste ledd.

2.3 Skipsfart

2.3.1 Hvilke gjenstander gjelder plikten for?

Gjenstand for vurderingen etter havnel. § 18 tredje ledd ferste punktum er "fartay, kjgretoy

eller andre gjenstander og anlegg”. Annet punktum bestemmer videre at de samme reglene

% Ot.prp. nr. 11 (1979-80) s. 97-98.
% Bugge (2006) i Karnov, forurl. § 7, note 30.
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ogsa gjelder for "fjerning av vrak og gjenstander som synker, strander, forlates eller
henlegges”. Skip som er sa skadet at de ma betegnes som vrak er altsa helt klart omfattet av
bestemmelsen. Men selv om skipet ikke kan karakteriseres som vrak, kan det omfattes av
"fartgy” eller det generelle begrepet "gjenstander”. Skip som gar pa grunn eller synker uten

at de av den grunn ma betegnes som vrak er altsa ogsa omfattet av bestemmelsen.

”[V]rak og gjenstander som synker, strander, forlates eller henlegges” omfatter selve vraket
og alt som er eller har veert om bord i skipet, med unntak av olje og andre flytende stoffer
som unnslipper fra skipet.®® Det kan derfor ikke gis palegg om oppryddingstiltak etter
oljeutslipp fra skipet. Et palegg som gjelder selve skipet vil imidlertid reelt ogsa fa virkning
i forhold til skipets last og annet som fortsatt finnes om bord. Sa lenge oljen befinner seg i
skipet, kan den derfor fa indirekte betydning ved at den utgjer et faremoment ved selve

vraket som er gjenstand for vurdering.*

2.3.2 Hvilke typer problemer?
Etter havnel. § 18 tredje ledd, kan palegg om fjerning, opprydding og andre ngdvendige

tiltak gis dersom skipet eller gjenstandene "kan volde fare eller skade”. Spraklig sett favner
uttrykket sveert vidt. Bestemmelsen angir ikke naermere hva som ligger i dette. Det
narmere innholdet ma derfor bestemmes ut fra lovens formal. Lovens formal fglger av § 1,
og er "a legge forholdene til rette for en best mulig planlegging, utbygging og drift av
havner og a trygge ferdselen”. Det er presisert i forarbeidene at formalsbestemmelsen kan

tillegges vekt, men at denne ikke skal oppfattes som uttemmende.“

Fartgy og gjenstander som vil innebzre ulemper av betydning for trafikkavviklingen ma
derfor antas a vaere omfattet, blant annet fordi dette vil ha kostnadsvirkninger for annen
sjatrafikk.** Skip som er sunket eller grunnstett i havneomrédet mé uten videre sies &
kunne volde “fare eller skade”. Et slikt skip vil normalt veere direkte til hinder for
ferdselen, og kan kreves fjernet pa dette grunnlaget. Hensynet til ferdselen ma ha en serlig

% NOU 2002: 15 s. 17.

% Runde s. 16.

“0 Ot.prp. nr. 3 (1983-84) s. 20.
“1 NOU 2002: 15 s. 18.
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sterk beskyttelse i havnen. Videre vil et vrak som vanskeliggjer en utbygging av havnen
kunne fjernes med statte i formalsbestemmelsen. Ogsa neeringsinteresser med tilknytning
til havnen ma vaere beskyttet uavhengig av hensynet til ferdselen, dersom utgvelsen inne i
selve havnen trues av et vrak. Det samme gjelder til en viss grad utgvelsen av

fritidspregede aktiviteter dersom tilknytningen til havnen har hatt en viss varighet.*

Det er klart at ogsa skip som ligger utenfor havneomradet kan volde fare eller skade, og
veere til hinder for ferdselen. Her ma det imidlertid foretas en naermere vurdering av de
konkrete forholdene. Sentrale momenter i vurderingen vil veere hvor dypt skipet ligger,
hvor stort det er, hvor stor trafikk det er i omradet, hvilken type fartayer som trafikkerer

omradet, om skipet ligger i et trangt eller apent farvann, tidevann- og stremforhold, m.m.

Et sparsmal er om hensynet til miljget kan tillegges vekt etter havnel. § 18. Hensynet til &
beskytte miljget er ikke uttrykkelig nevnt i formalsbestemmelsen. Men som nevnt ovenfor
er det presisert i forarbeidene at denne ikke skal oppfattes som uttgmmende. Det ma likevel
veere slik at det skal mer til for a godta et hensyn som ikke er nevnt i formalsbestemmelsen.
Jo lenger man beveger seg fra lovens kjerneomrade, desto mer skal det til far hensynet kan
godtas. Et argument mot & vektlegge miljghensyn i havnel. er at det finnes spesielle lover
som skal ivareta miljget, og disse blir forvaltet av forvaltningsorgan med serlig
kompetanse pa omradet. | forarbeidene til forurl. blir det imidlertid uttalt at
formalsbestemmelsen i forurensningsloven ogsa skal tjene som “en paminnelse til andre
forvaltningsorganer om at deres avgjarelser mest mulig bar veere i trad med prinsippene
bak forurensningsloven”.*® Det presiseres videre at man vanskelig kan si at det bare er
forurensningsmyndighetene som skal ta i betraktning "hensynet til et effektivt vern mot
forurensninger. Selv om forurensningsmyndighetene har det primeere ansvar, er det
utvilsomt slik at forurensningssituasjonen i landet ogsa blir pavirket av beslutninger som
andre myndigheter treffer”.* Hensynet til miljoet far stadig sterre vekt og griper inn i

stadig nye rettsomrader. Miljghensyn blir i gkende grad vektlagt i rettspraksis. | Rt. 1993 s.

*2 Se Runde s. 21-22 for en narmere draftelse av disse spgrsmélene.
* Utkast 1977 s. 110.
# Utkast 1977 s. 110.
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528 ”Lunner pukkverk” uttaler Hayesterett at hensynet til forurensning er
sektorovergripende og ma kunne vektlegges. Selv om hensynet til miljget ikke ble tatt med
i formalshestemmelsen da loven ble gitt, tyder senere lovendringer imidlertid pa at
miljghensyn na i flere sammenhenger er relevante. Det er derfor holdepunkter for a si at
miljghensyn kan veere et relevant moment i vurderingen av om palegg om fjerning,

opprydding og andre ngdvendige tiltak skal gis.*

Det kan videre spgrres om hensynet til annen naringsvirksomhet kan tillegges vekt ved
vurderingen av om palegg om fjerning skal gis. Det er da sarlig utavelsen av fiske eller
drift av oppdrettsanlegg som er aktuell. Nar det gjelder skipets last og andre gjenstander om
bord pa skipet, kan disse omfattes av forbudet i saltvannsfiskeloven § 26 mot a "kaste i
sj@en redskaper og andre gjenstander som kan hemme utgvelsen av fisket, skade fisk,
fiskeredskaper eller sette fartay i fare”. Etter bestemmelsens annet ledd, kan myndighetene
i slike tilfeller gi palegg om rydding og fjerning. Bestemmelsen kan imidlertid neppe

anvendes pa selve vraket.

Hensynet til annen neeringsvirksomhet er ikke nevnt i formalshestemmelsen i havneloven,
men fiskerihensyn blir tillagt vekt i enkelte andre av lovens bestemmelser. Dette tilsier at
ogsa fare for skade eller ulempe av noe omfang for fiskerinaringen, ogsad ma kunne

begrunne fjerningsplikt etter havnel. § 18.%°

2.3.3 Virkningene av at plikten foreligger

Dersom vilkarene i bestemmelsen er oppfylt, kan myndighetene gi palegg om "ngdvendige
tiltak”. Plikten oppstar altsa ikke automatisk, men farst nar gyldig palegg fra kompetent
myndighet er gitt. Det er bare "ngdvendige” tiltak det kan gis palegg om. Ved vurderingen
av hvilke tiltak som er ngdvendige ma man foreta en vurdering av hvilke tiltak som er

ngdvendige i forhold til de problemene vraket volder.

> Neermere om dette sparsmalet i NOU 2002: 15 s. 18. Vrakfjerning av hensyn til miljget kan skje etter
reglene i forurl. Sparsmalet vil derfor farst og fremst ha betydning for de ulike forvaltningsorganenes
kompetanse. | tvilstilfeller kan likevel hensynet til miljoet vaere et relevant moment ogsa i forhold til havnl.
*® NOU 2002: 15 s. 18. Se ogsé Runde s. 23 for en mer utferlig draftelse av sparsmélet.
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Dersom palegget ikke blir etterkommet, bestemmer § 20 annet punktum at myndighetene
selv kan berge, fjerne eller ta i forvaring [...] fartey, vrak eller gjenstand”. Etter tredje
punktum gjelder det samme for ”vrak og gjenstander som er sunket, strandet, forlatt eller
henlagt”. Kostnadene myndighetene padrar seg ved slike tiltak vil rederen vaere ansvarlig
for, jfr. § 32 annet punktum, og myndighetene vil etter farste punktum ogsa ha panterett
med prioritet foran alle andre fordringer*’ i de gjenstandene som “fjernes, forvares eller

berges”.

7 Jfr. sjglovens regler om sjgpanterett
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3 Ansvarets omfang

3.1 Innledning

Utgangspunktet er at ansvarets omfang ma vurderes etter alminnelige erstatningsrettslige
prinsipper. Dette utgangspunktet modifiseres imidlertid av reglene om ansvarsbegrensning
i sjgloven kapittel 9. Jeg vil her se pa reglene om rederens rett til & begrense sitt ansvar for
kostnader ved oppryddingstiltak etter sjgulykker, slik de er etter lovendringen i 2005. Det
vil imidlertid ikke vaere mulig & gi et komplett bilde av begrensningsreglene uten a se hen

til de eldre reglene.

3.2 Begrensningsreglenes anvendelsesomrade

Hovedregelen om begrensningsreglenes anvendelsesomrade falger av sjol. § 182 farste
ledd, farste punktum, som etter lovendringen sier at reglene far anvendelse i alle tilfeller
hvor begrensning av ansvar gjgres gjeldende ved norsk domstol. Bestemmelsen avgjer ikke
hvorvidt en norsk domstol er kompetent til & lgse et begrensningsproblem. Men har norsk
domstol slik kompetanse, skal norsk rett anvendes uavhengig av hvilket flagg skipet farer,

hvilken nasjonalitet partene har og hvor kravet oppsto.*®

3.3 Huvilke skip gjelder begrensningsreglene for?

Som vi skal se nedenfor har rederen i en del tilfeller mulighet til & begrense sitt ansvar for
sjarettslige krav. Retten til ansvarsbegrensning gjelder for krav som har en viss tilknytning
til et skip. Etter 8 172a nr.1 gjelder retten til ansvarsbegrensning for ”skip som er sunket,
strandet, forlatt eller blitt vrak”. Spgrsmalet blir hva som skal regnes som skip i denne

sammenhengen.

*8 Se 0gsd Falkanger og Bull s. 159 om den tilsvarende bestemmelsen far lovendringen.
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Bestemmelsen ma tolkes i samsvar med den tilsvarende bestemmelsen i
begrensningskonvensjonen art. 2 nr. 1 (d). Ordlyden etter lovendringen i 2005 er identisk
med ordlyden far lovendringen. Det er konvensjonen som gir rammen for hva norske
myndigheter kan bestemme. En for vid tolkning av begrepet ”skip” i 8§ 172a vil fare til
brudd pa konvensjonen. Det er en presumsjon for at norsk lovgivning ikke strider mot
Norges internasjonale forpliktelser, og begrepet ma derfor tolkes i samsvar med
bestemmelsen i konvensjonen. Praksis fra andre konvensjonsstater vil saledes ogsa vere

relevant for a avgjare hvor grensen skal trekkes.

Det har tradisjonelt blitt ansett som et typisk trekk ved et skip at det er en flytende
innretning hvis flyteevne delvis skyldes at innretningen er hul. Et annet typisk trekk ved et
skip er at det ma vere beregnet pa, og faktisk veere i stand til, a bevege seg pa eller
gjennom vannet.*® Vrak, for eksempel skip som er sunket og som er s& gdelagte at de ikke
kan la seg reparere, vil saledes falle utenfor denne definisjonen av skip. Det er imidlertid
klart at begrensningsreglene skal gjelde ogsa for slike fartgyer. § 172a nr. 1 sier ogsa
uttrykkelig at bestemmelsen gjelder for ”skip som er sunket, strandet, forlatt eller blitt
vrak”. Bestemmelsen ma derfor tolkes slik at den gjelder for fartayer som hadde

skipsegenskapene far de ble vrak osv.

Det har tradisjonelt blitt stilt krav til fartgyets stgrrelse for at det skal kunne betegnes som
skip.*® En alminnelig spraklig fortolkning av ordet skip” taler for at de mange smabater
som robater, kanoer joller osv. faller utenfor.>* Det har imidlertid blitt stilt sma krav til
fartgyets starrelse, og det er klart at lystbater, seilbater, passbater m.v. omfattes.’? Ngyaktig
hvor grensen skal trekkes kan vare vanskelig & avgjare, men dette vil ikke vaere ngdvendig
pa grunn av minimumsgrensen pa 1 000 000 SDR i § 175(3), jfr. § 172, 3. ledd.

* Falkanger og Bull s. 23, jfr. Breekhus 1975 s. 5
%0 Falkanger og Bull, s. 23, jfr. Breekhus 1975 s. 6.

5! Braekhus 1975 s. 6.
*2 Selvig § 4.3, s. 8-9.
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3.4 Begrensningsfeltet

Spersmalet her er hvilke krav rederen kan begrense sitt ansvar for.

Etter § 172a(1) kan begrensning gjares gjeldende for alle krav i anledning av [...]hevning,
fjerning, edeleggelse eller uskadeliggjarelse av et skip som er sunket, strandet, forlatt eller
blitt vrak, samt alt som er eller har vaert om bord i skipet”. Ordlyden her er identisk med
ordlyden i den tidligere § 172 1. ledd nr.(4), og tolkes i samsvar med denne. Bestemmelsen
bygger pa 76-konvensjonens artikkel 2 nr. 1 (d), som svarer til den tidligere 1957-
konvensjonen artikkel 1 nr. 1 (c). Det er ingen betingelse at kravet er oppstatt i anledning

en lovbestemt plikt til & heve osv.™

Kravet ma ha oppstatt i forbindelse med heving, fjerning, adeleggelse eller
uskadeliggjerelse. Alternativet om uskadeliggjarelse kom inn ved lovendring 27. mai 1983,
og dekker tilfeller der skip eller eiendeler tilknyttet skipet blir tatt hand om uten a fjernes

eller gdelegges. Et eksempel kan veere at farlig last blir ngytralisert der den ligger.

Det er videre et vilkar at de nevnte tiltakene har tilknytning til et skip som er sunket,
strandet, forlatt eller blitt vrak. ”Strandet” omfatter i falge forarbeidene alle former for
grunnstating. Vilkarene er alternative, men vil i mange tilfeller overlappe hverandre slik at
flere av alternativene passer pa det aktuelle skipet. Nar skipet er sunket, strandet eller
forlatt vil det i mange tilfeller ogsa matte betegnes som vrak. Dette gjelder imidlertid ikke
alltid. Et skip kan for eksempel vere forlatt i dpent hav, eller gatt pa grunn slik at det ikke
er mulig a flytte pa det, uten at det har fatt sa store skader at det er naturlig & betegne det
som vrak. Pa den annen side kan skipet ha blitt vrak uten at noen av de gvrige

karakteristikkene passer, for eksempel hvor et skip er skadet etter brann eller uveer.

Det er imidlertid ikke et vilkar at tiltakene gjelder skipet selv. Ogsa tiltak knyttet til alt som
har veert om bord i skipet, for eksempel last eller bunkers, og skade som voldes i

forbindelse med oppryddingstiltakene er omfattet av regelen.

% NOU 1980: 55 s. 17.
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Tiltak knyttet til skipets last er seerskilt regulert i § 172a nr. 2. Bestemmelsen vil ha
selvstendig betydning ved siden av 8 172a nr. 1 hvor skipet ikke er ”sunket, strandet, forlatt
eller blitt vrak”, men hvor skipets last viser seg a utgjgre en fare for skipet, de

ombordveerende eller omgivelsene.>*

Etter § 172a nr. 3 gjelder begrensningsretten ogsa for krav i anledning av "tiltak truffet for
a avverge eller begrense tap som ansvaret ville vaert begrenset for etter bestemmelsen her,

samt tap som skyldes slike tiltak.” Det er ikke noe vilkar at tiltakene har vert vellykkede.>®

3.5 Forholdet mellom 8§ 172 nr. 1 og 8§ 172a

Det kan tenkes at en sjgulykke som farer til refusjonskrav fra det offentlige ogsa har
medfart skade pa f.eks. havneanlegg, bassenger, vannveier og navigasjonshjelpemidler. |
slike tilfeller vil utgifter til fjerning av skip og last m.v. etter § 172 nr. 4-6 ogsa kunne
oppfattes som en del av tingsskadeansvaret jfr. § 172 nr. 1. | sa tilfelle vil slike kostnader
etter alminnelige regler om erstatningsutmaling innga i den samlede erstatning som
skadelidte har krav pa.>® Sparsmélet blir om kostnadene for oppryddingstiltak i slike
tilfeller vil falle inn under § 172a, eller om de ma regnes som fglger av tingsskadeansvaret

som faller inn under § 172 nr. 1.

Et spesielt tilfelle har vi dersom rederen er ansvarlig for heving, fjerning, osv. av et annet
skip enn det han sgker & begrense sitt ansvar for. Dette kan for eksempel veere tilfelle ved
en kollisjon mellom to skip hvor det ene synker, og rederen av det andre har all skyld i
kollisjonen. Hovedregelen i et slikt tilfelle er at rederen av det sunkne skipet har et
refusjonsansvar overfor myndighetene for oppryddingstiltak de foretar seg. Det kan
imidlertid tenkes tilfeller hvor rederen av det sunkne skipet kan kreve disse utgiftene

dekket av rederen av det ansvarlige skipet. Sparsmalet blir om rederen av det ansvarlige

% NOU 2002: 15 s. 15.
% NOU 1980: 55 s. 18.
% NOU 2002: 15 s. 15.
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skipet kan begrense sitt ansvar for slike utgifter, og om dette i sa fall skal oppfattes som et

vrakfjerningsansvar etter 8 172a, eller falger av et tingsskadeansvar etter § 172 nr.1.

Vi har saledes a gjere med tre ulike situasjoner:
e Ansvar for heving, fjerning osv. av det skipet rederen sgker & begrense sitt ansvar
for, hvor skadelidte ikke ogsa er pafart tingsskade.
e Ansvar for heving, fjerning osv. av det skipet rederen sgker a begrense sitt ansvar
for, hvor han ogsa er ansvarlig for tingsskader pa havneanlegg, vannveier osv.
e Ansvar for heving, fjerning osv. av annet skip enn det rederen sgker a begrense sitt

ansvar for.

Tidligere var det uten betydning hvilken bestemmelse kravene ble henfgrt under.
Ansvarsgrensen var felles for alle andre krav enn personskadekrav etter § 175 nr. 1 og 2,
samt udekket rest av krav som falt inn under de nevnte bestemmelsene, jfr 8 174 nr. 3. Det
betyr at alle andre krav konkurrerte om den samme potten. Spgrsmalet er imidlertid blitt
aktuelt etter lovendringen i 2005, ettersom krav som tidligere falt inn under 8 172 nr. 4-6 er
skilt ut slik at det gjelder egne begrensningssummer for slike krav. Disse kravene vil ikke

lenger konkurrere om den samme potten som andre krav.>’

3.5.1 Ansvar for heving, fjerning osv. av eget skip

Hvor rederen er ansvarlig for heving, fjerning osv. av det skipet han sgker a begrense sitt
ansvar for, og hvor skadelidte ikke ogsa er pafgrt tingsskade, oppstar det ingen spesielle
problemer i denne sammenhengen. Ansvaret kan her begrenses etter § 172a. Denne
situasjonen utgjar kjerneomradet for vrakfjerningsansvaret i § 172a og det tidligere
ansvaret i 8 172 nr. 4-6.

Problemene oppstar hvor rederen er ansvarlig for heving, fjerning osv. av det skipet som
han sgker & begrense sitt ansvar for, og hvor han ogsa er ansvarlig for tingsskader pa

*" Med unntak for krav som gjelder skip under 300 tonn, jfr. § 172 siste ledd.
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havneanlegg, vannveier osv. Sparsmalet blir om de hgyere ansvarsgrensene bare gjelder for
tilfeller hvor skadelidte ikke er pafart tingsskade, og derfor utelukkende krever erstatning

for utgifter som faller inn under § 172 nr. 4-6.

Etter lovendringen i 2005 er det klart at slike tilfeller er omfattet av sjgl. § 172a, og ikke
kan ansees som fglger av tingsskadeansvaret som omfattes av § 172 nr. 1. Sjglovkomiteen
foreslar at grensen mellom disse bestemmelsene bar vurderes pa nytt, og at grensen i
fremtiden bgr "baseres pa et skille mellom, pa den ene side, selve tingsskaden og de
gkonomiske falger av denne og, pa den annen side, kostnadene ved de fjernings- og
oppryddingstiltak som sjgulykken gjagr ngdvendig”. Etter min mening er dette imidlertid

ikke forskjellig fra det som allerede fulgte av gjeldende rett.

Sjelovkomiteen uttaler i NOU 2002: 15 pa side 15 at komiteen i NOU 1980: 55 antar at
erstatningskravet i slike tilfeller i sin helhet vil ga inn under sjgloven § 172 nr. 1. En slik
tolkning vil fare til at § 172 nr. 4 og 5 bare omfatter tilfeller hvor skadelidte ikke er pafart
tingsskade, og derfor utelukkende krever erstatning for utgifter som faller inn under § 172
nr. 4-6.

Forarbeidene som Sjglovkomiteen viser til, NOU 1980: 55 sier imidlertid ikke uttrykkelig
at ansvar for oppryddingstiltak etter en sjgulykke som ogsa har medfart tingsskade, i sin
helhet vil ga inn under sjgloven § 172 nr. 1. Det som drgftes i NOU 1980: 55 er ansvaret
for fjerning m.v. av andre skip enn det som rederen sgker a begrense sitt ansvar for, for
eksempel hvor rederen er ansvarlig etter en kollisjon som medferer at det andre skipet
synker. | disse tilfellene kunne det bli sparsmal om kostnadene ved fjerning osv. av det
andre skipet skulle henfgres under den tidligere § 172 nr. 1 eller 4.

Utvalget i NOU 1980: 55 viser til at det er den ubestemte formen et skip” som ble brukt i
den tidligere 8 172 nr. 4, og at dette dermed ikke utelukker at ansvar for fjerning m.v. av
andre skip kan falle inn under denne bestemmelsen. Bestemmelsen retter seg imidlertid

farst og fremst mot det skip som rederen sgker & begrense sitt ansvar for, for eksempel hvor
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dette er sunket og det offentlige krever refundert sine utgifter til oppryddingstiltak det har

hatt av rederen. Hvor det annet skip synker som falge av at det er pafart skade av det skip

som ansvaret sgkes begrenset for, kan det vaere mest naturlig & henfare slike utgifter under
§172nr. 1.

Nar det gjelder utgifter til fjerning osv. av det skip som ansvaret sgkes begrenset for er det
mindre naturlig & si at disse er avledede falger av tingsskadene. Det er nettopp slike tilfeller
den tidligere § 172 nr. 4 regulerer. Det er derfor naturlig a skille mellom ansvar for fjerning
osv. av eget skip, og ansvar for tingsskade pa havneanlegg, andre skip osv., og falger av

dette, hvor det sist nevnte skal henfgres under § 172 nr. 1.

3.5.2 Ansvar for heving, fierning osv. av annet skip enn det rederen sgker a

begrense sitt ansvar for

Som vi har sett i drgftelsen ovenfor, er oppryddingstiltak i forbindelse med annet skip enn
det rederen sgker a begrense sitt ansvar for omfattet av ordlyden i § 172a. Uttalelser i
forarbeidene til § 172 farer imidlertid til at slike tiltak, fer lovendringen, matte subsumeres

under 8 172 nr. 1 hvor slike tiltak var en avledet falge av beskadigelsen av dette skipet.

Spersmalet blir om denne situasjonen na er endret, slik at ogsa oppryddingstiltak i
forbindelse med andre skip hvor dette er en avledet falge av beskadigelsen av dette skipet

na, etter lovendringen, skal subsumeres under § 172a, og ikke under § 172 nr. 1.

Det er her naturlig & benytte seg av det samme skillet som loven bruker, altsa skille mellom
oppryddingstiltak og tingsskade. Dette legges ogsa til grunn i NOU 2002: 15 s. 15.
Hensynene som begrunner gkte grenser for oppryddingstiltak gjelder like mye i slike
tilfeller. En annen lgsning kun i disse tilfellene kan virke vilkarlig og kunstig. Endrede
forhold ma etter min mening fare til at det legges mindre vekt pa forarbeidene til § 172,
slik at § 172a ma tolkes videre enn den tidligere bestemmelsen i § 172 nr.4. En slik lgsning

vil ikke veere i strid med ordlyden i bestemmelsen.

27



3.6 Begrensning av rederens egne utgifter til opprydding

Kostnader som rederen har hatt til egne oppryddingstiltak etter en sjgulykke er likestilt med
andre krav ved fordelingen av ansvarsbelgpet, jfr. 8§ 179. Bestemmelsen er i stor grad
bygget opp pa samme mate som den tilsvarende bestemmelsen i § 195 for skade ved
oljesgl. Bestemmelsen omfatter ”[K]rav som gjelder rimelige utgifter til tiltak som nevnt i §
172a som noen med rett til ansvarsbegrensning etter 8 175a har foretatt etter en hendelse
for & avverge eller begrense skade”. Henvisningen til § 172a inneberer at tiltakene ma ha
tilknytning til hevning, fjerning, gdeleggelse eller uskadeliggjarelse av et skip som er
sunket, strandet, forlatt eller blitt vrak, samt alt som er eller har vart om bord i skipet®®.
Bestemmelsen omfatter alle tiltak som er omfattet av § 172a, ikke bare tiltak for & avverge
eller begrense forurensningsskade, slik som § 195 tredje ledd. Det er videre ikke noe krav
om at tiltakene er gjort frivillig, slik som er tilfelle etter den tilsvarende regelen i § 195.
Denne forskjellen er bevisst, og medfarer at begrensningsretten gjelder selv om det
offentlige har gitt rederen palegg om a iverksette tiltakene. Dette begrunnes med at
hensynet til @ motivere den ansvarlige til & iverksette oppryddingstiltak veier like tungt i

disse tilfellene.>®

Den nye bestemmelsen er vesentlig endret i forhold til det som faglger av konvensjonen og
den tidligere regelen i § 172 nr. 4-6. Etter denne bestemmelsen var kostnader som rederen
padrar seg dersom han setter i verk oppryddingstiltak eller andre skadebegrensende tiltak

som nevnt i bestemmelsen, ikke omfattet av begrensningsreglene

Under forhandlingene av konvensjonen var det forslag om at ogsa rederen skulle kunne
melde krav pa refusjon av avvergelsesutgifter i begrensningsfondet, men dette ble
nedstemt. Begrunnelsen var at rederen har en plikt til & redusere virkningen av egne
skadegjgrende handlinger, og at det derfor ville veere umoralsk om han fikk dekket
utgiftene til slike tiltak i konkurranse med de skadelidtes krav.®

%8 Se mer om disse begrepene ovenfor.
% Ot.prp. nr. 79 (2004-2005).
%0 NOU 1980: 55 s. 18, med videre henvisninger.
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| forarbeidene er det uttrykkelig uttalt i en kommentar til 8 172 nr. 6 at rederen ikke kan
”melde noe krav i begrensningsfondet i anledning av skadeavvergende eller —begrensende
tiltak han har foretatt”.®* Dette er i trdd med konvensjonsteksten som sier at
begrensningsretten bare gjelder for ”claims of a person other than the person liable in
respect of measures taken in order to avert [...]”. Tilsvarende uttalelser finnes ikke om §
172 nr. 4 og 5. Ordlyden i bestemmelsene var ikke helt klar pa dette punktet. Begrunnelsen
for regelen i 8 172 nr. 6 gjar seg imidlertid ogsa gjeldende for nr. 4 og 5. Utgangspunktet er
at rederen har en plikt til & rydde opp etter seg og redusere virkningen av egne
skadegjgrende handlinger, ogsa nar skipet har sunket osv.

Dette ble ogsa lagt til grunn i NOU 2002: 15. Under gjennomgangen av bestemmelsen slar
utvalget fast at ’sjgloven § 172 fgrste ledd nr. 4 og 5 omfatter bare krav fra tredjemenn,
herunder offentlige myndigheter, som har padratt seg utgifter ved fjernings- og
oppryddingstiltak, og som kan kreve erstatning av rederen til dekning av kravene”.
Utvalget uttaler videre at ”[r]ederens og andre begrensningsberettigedes kostnader ved
slike tiltak omfattes ganske enkelt ikke av oppregningen i § 172 av krav som er undergitt
ansvarsbegrensning, og tas heller ikke i betraktning pa annen mate ved anvendelsen av

reglene om ansvarsbegrensning”.

En motsatt lgsning i disse bestemmelsene ville gjare loven inkonsekvent og fare til vanskelige
grensedragninger for hvilke utgifter som kan kreves begrenset. En kan saledes si at det fulgte av
lovens system at begrensningsretten tidligere bare gjaldt for krav framsatt av andre enn den
ansvarlige. Det ma ogsd minnes om at begrensningsretten er et privilegium for rederen. En for vid
begrensningsrett kan ramme uskyldige tredjepersoner hardt. Det er derfor grunn til & tolke reglene

restriktivt.? En utvidelse av begrensningsretten krever derfor sikrere holdepunkter.®®

L NOU 1980: 55 s. 18.

62 Falkanger og Bull s. 162.

% Motsatt: Runde s. 48 flg., som argumenterer for at 0gsa selve tiltaksplikten er underlagt
begrensningsreglene i sjal. kap. 9, slik at rederen ikke kan palegges en plikt som medfarer starre kostnader
enn begrensningsbelgpet. Dette vil i praksis ha store likheter med begrensning av rederens utgifter til egne
oppryddingstiltak.
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En slik regel kan fare til at rederen vil matte dekke egne kostnader i tillegg til & dekke krav
fra tredjemenn. Dette farer til gkonomisk usikkerhet for den ansvarlige.
Ansvarsbegrensningsreglene kan effektivt settes ut av spill ved at myndighetene unnlater &
gripe inn.** P& den annen side kan en slik regel virke demotiverende i forhold til rederens
interesse av selv a sette i verk oppryddingstiltak etter en sjgulykke. For rederen vil det
leanne seg at det offentlige setter i verk oppryddingstiltak, og dette kan oppfordre rederen til
& avvente myndighetenes reaksjon.® Dette er bakgrunnen for at man ved lovendringen i
2005 gnsket a endre denne regelen. Utvalget la blant annet vekt pa at valg av
fremgangsmate i farste rekke burde bero pa praktiske overveielser i den aktuelle
situasjonen og ikke bli bestemt av at fordelingen av det samlede kostnadsansvaret vil kunne
bli forskjellig alt etter hvilken fremgangsméte som velges.®® En lgsning som gir bade
offentlige myndigheter og den ansvarlige selv en oppfordring til a avvente situasjonen kan
fare til at hensynet til miljget kommer i andre rekke. I mange tilfeller vil det veere
ngdvendig & handle raskt for a begrense skadevirkningene. Utsettelse kan ogsa fare til gkte
totale kostnader. Med tiden kan skipet bli svekket, olje og last kan true med & lekke ut, og
disse forholdene kan fare til en mer kostbar redningsaksjon. Slike problemer vil man unnga
etter den nye 8 179.

3.7 En eller flere hendelser

Ansvaret kan begrenses nar summen av de krav som oppstar ved en og samme hendelse
overstiger et visst tak, begrensningssummen, jfr. § 175a i.f., jfr. 8 175 nr. 4. Dersom to eller
flere krav springer ut av mer enn ”en og samme hendelse”, er rederen ansvarlig for opptil
begrensningssummen for hver hendelse, slik at det totale ansvaret blir starre.®” Det er
derfor viktig a avgjgre hva som er en og samme hendelse, og hva som er flere hendelser.
Grensen har imidlertid blitt av mindre betydning etter lovendringen i 2005, ettersom krav i

forbindelse med utgifter til vrakfjerning osv. for skip som er starre enn 300 tonn er skilt ut i

% Runde s. 51.

% Runde s. 51.

% NOU 2002: 15, s. 40. Dette argumentet forutsetter at selve vrakfjerningsplikten ikke kan begrenses, og at
rederen dermed kan pélegges plikter som medfarer kostnader som overstiger begrensningsbelgpet. Se
naermere om dette spagrsmalet i Runde s. 48 flg. , og Salvesen s. 166-167, som kommer til et annet resultat.
% Se Runde s. 77.
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en egen bestemmelse. Slike krav vil derfor ikke lenger konkurrere om den samme potten
som tingsskadekrav og andre krav som ogsé springer ut av havariet.®® Sparsmalet har

imidlertid fortsatt en viss betydning.

Etter at skipet har sunket kan nye begivenheter inntreffe. For & unnga at skipet er en fare
for trafikken, kan det tenkes at det vil veere tilstrekkelig & merke skipet. Utgifter til slik
merking omfattes av alternativet "uskadeliggjerelse” i § 172a. Etter en tid kan det tenkes at
nye tiltak ma settes i verk for a hindre forurensning fra skipet. Dette kan for eksempel
skyldes at skipet over tid har blitt svekket slik at last eller bunkers truer med a lekke ut,
eller skipet kan ha blitt pafart nye skader etter at det hadde sunket, for eksempel ved
pakjarsel av et annet skip, eller at skipet har blitt flyttet som falge av naturlige begivenheter
som strgm, tidevann osv. Spgrsmalet blir om dette er nye hendelser i relasjon til
begrensningsreglene slik at omkostningene ved de nye tiltakene ikke konkurrerer med de

omkostningene som sprang ut av det opprinnelige havariet.

At hendelsene har en viss sammenheng er ikke til hinder for at de regnes som flere
hendelser i relasjon til begrensningsreglene. Dette kan illustreres ved avgjarelsen i Esbern
Snare-saken®, hvor to sammenstat mellom de samme skip med f& minutters mellomrom

ble ansett som to hendelser.

At kravene oppstar pa forskijellig tidspunkt er imidlertid ikke til hinder for at det ansees
som én hendelse i denne forbindelse. Det sentrale er at kravene kan fares tilbake til én
bestemt hendelse, det opprinnelige havariet. En slik tankegang kan illustreres ved Tansnes-
saken®. Skader pd syv garnlenker som ble voldt av trélen til Tensnes i lapet av en times
gange i sjgen ble av Hayesterett ansett som en og samme hendelse. Det avgjgrende var at

alle skadetilfellene kunne fares tilbake til en bestemt disposisjon — skytingen av tralen.

% For skip med en tonnasje p& mindre enn 300 tonn er sparsmalet imidlertid like aktuelt som tidligere, da
begrensning av ansvaret for oppryddingstiltak for slike skip skal skje etter § 172 nr. 3, og saledes vil
konkurrere mot andre typer krav som er oppstatt ved samme hendelse.

*ND 1971 s. 199 SgHa.

O ND 1984 s. 129 NH.
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Tilsvarende tankegang gjer seg gjeldende i Ny Dolsgy-saken™. Fartayet Ny Dolsgy skulle
levere bunkersolje til to fartay som drev fiske vest for Svalbard. Oljen, som ble holdt i
separate tanker for hver leveranse, var blitt forurenset om bord pa Ny Dolsgy, og rederiet
ble holdt ansvarlig for de to fartgyenes tap. Hoyesterett fant at det dreide seg om én
hendelse i relasjon til begrensningsreglene, fordi ansvaret kunne fares tilbake til samme

forsemmelse: mangelfull rengjaring av Ny Dolsgys tanker.

Oppryddingstiltak som kan fares tilbake til det opprinnelige havariet, kan altsa ansees som
en og samme hendelse i relasjon til begrensningsreglene, selv om de oppstar etter en tid. |
ettertid kan det imidlertid oppsta nye hendelser som bryter arsakskjeden til det opprinnelige
havariet. Krav som oppstar etter dette vil ikke kunne fares tilbake til det opprinnelige

havariet.

Dersom det blir iverksatt tiltak som bringer skipet ut av den farlige situasjonen, vil
arsaksrekken til det opprinnelige havariet etter min mening som regel veere brutt. Dersom
et skip blir hevet, men senere synker pa nytt, vil det vaere mest naturlig a se pa dette som en
ny hendelse. Dette ma vere klart dersom arsaken til at skipet pa nytt havarerer er feil eller
forsemmelse ved hevingsoperasjonen, eller ytre begivenheter, for eksempel at skipet
kommer ut for darlig veer. Det menneskelige inngrepet bryter her arsaksrekken til det
opprinnelige havariet.”? Det er imidlertid tvilsomt om problemer som et vrak skaper farst
etter en tid pa havbunnen kan anses som en ny hendelse siden ingen menneskelig faktor har

brutt inn i arsakskjeden etter det opprinnelige havariet.”
3.8 Ansvarsgrensene

3.8.1 Generelt om ansvarsgrensene

Ansvarsgrensene finnes na i § 175a for skip over 300 tonn, jfr. § 172a, og i § 175 nr. 3 for
skip under 300 tonn, jfr. 8 172 tredje ledd. Dersom summen av de samlede krav mot

rederen overstiger disse grensene, ma kreditorene dele begrensningssummen

""ND 1987 s. 160 NH.
72 | samme retning ogs& Runde s. 77.
"® Se Runde s. 77.
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forholdsmessig etter starrelsene pa kravene. Ved refusjon av utgifter til oppryddingstiltak
etter sjaulykker vil begrensningssummen vare det hgyeste belgpet myndighetene kan kreve
av rederen, selv om de faktiske kostnadene var stgrre. Begrensningssummen er basert
tonnasjeprinsippet. Det betyr at stgrrelsen pa begrensningsbelapet vil variere med skipenes
stgrrelse, og dermed normalt ogsd med investert kapital og inntjeningsgrunnlag.’ Det er
imidlertid ikke en klar ssmmenheng mellom et skips skadepotensiale og dets starrelse.
Derfor finnes det et minste ansvarsbelgp. Dette er ngdvendig for & sikre at ansvarsgrensene
for sma skip ikke blir uforholdsmessig lave. Tidligere var dette ansvarsbelgpet pa 1 000
000 SDR for skip pa inntil 2000 tonn.” For starre skip skte begrensningssummen for hvert

tonn utover 2000 etter en degressiv skala.

3.8.2 Ansvarsgrensene etter lovendringen

Lovendringen i 2005 tok sikte pa a gke begrensningssummene for a sikre tilfredsstillende
kostnadsdekning for oppryddingstiltak ved de fleste ulykkestilfellene. Ansvarsgrensen for
skip mellom 300 og 1000 tonn er gkt til 2 000 000 SDR. For skip med en tonnasje pa 300

tonn eller mindre gjelder de samme ansvarsgrensene som tidligere.

Omfanget av oppryddingstiltak etter sjgulykker vil ikke bare bero pa skipets starrelse, men
gjennomgaende i like stor grad pa omstendighetene ved den enkelte sjgulykke. For store
skip vil en serlig ansvarsgrense knyttet til skipets bruttotonnasje i alle tilfelle bli meget
rommelig. Ved utformingen av de nye reglene ble det derfor rettet seerlig oppmerksomhet
mot de smé& og mellomstore skipene.™ | forslaget fra Sjglovkomiteen kom den prosentvis
starste gkningen for skip under 10 000 tonn. Dette ble senere justert av departementet slik
at den prosentvis stagrste gkningen i ansvarsbelgp kom for skip mellom 3000 og 20 000
tonn. For denne gruppen er ansvarsbelgpene hgyere enn forslaget til Sjglovkomiteen. For
skip under 2000 tonn er imidlertid gkningen i ansvarsbelgpene noe mindre enn forslaget fra
Sjslovkomiteen. Dette var fordi departementet, under henvisning til de statlige aksjonene

" NOU 2002: 15 s. 39.
"> Se sjgloven § 505.
® NOU 2002: 15, s 39.
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som er gjennomfart siden 1981, ansa det som lite sannsynlig at kostnadene for slike skip
ville komme opp i sa store belgp som det begrensningsbelgpet som sjglovkomiteen foreslo.
Av hensyn til forsikringskostnadene for slike skip gnsket departementet derfor ikke a gke

begrensningsbelgpet mer enn ngdvendig.’’

Men ogsa departementets forslag var basert pa at den starste gkningen var ngdvendig for de
sma og mellomstore skipene. Totalt sett innebaerer de nye reglene en betydelig gkning av
rederens ansvar for oppryddingstiltak i forhold til tidligere. Begrensningssummen forhgyes
etter lovendringen med 2000 SDR for hvert tonn fra 1001 tonn til 10 000 tonn, og med 500
SDR for hvert tonn over 10 000 tonn.

3.8.3 Reell kostnadsdekning

Ved utformingen av de nye reglene var det viktig a sikre tilfredsstillende kostnadsdekning
uten hensyn til hvilke andre krav som gjgres gjeldende mot rederen. Ved a skille ut kravene
i forbindelse med oppryddingstiltak i en egen bestemmelse gjgres dekningsmulighetene for
slike krav uavhengig av andre krav som matte oppsta ved samme hendelse. Virkningen blir
at de reelle ansvarsgrensene gker med mer enn bare gkningen av belgpene i § 175a.
Ansvarsgrensene vil i tillegg gke med summen av alle andre krav som ville blitt utbetalt av
den samme potten etter § 175 nr. 3. En annen virkning av dette er at det na ogsa vil bli
lettere for andre & fa dekning for sine krav, selv om ansvarsgrensene etter § 175 ikke

formelt er gkt.

3.9 Handlemate som hindrer begrensning

3.9.1 Innledning

Retten til & begrense ansvaret gjelder ikke “dersom det godtgjares at den ansvarlige selv
har voldt tapet med forsett eller grovt uaktsomt og med forstaelse av at slikt tap

sannsynligvis ville oppsta”, jfr. § 174. Nar disse vilkarene er oppfylt ma den ansvarlige

7 Ot.prp. nr. 79 (2004-2005).
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dekke kravene fullt ut uten hensyn til begrensningsreglene, selv om kravene i seg selv var
av en slik art at de ville veert undergitt begrensning etter 8 172a. Kravet om
arsakssammenheng i 8174 ma som hovedregel medfare at det bare er krav i anledning av
tap som kunne ha vert unngatt ved oppfyllelse av tiltakspliktene fra rederens side, som vil

veere unntatt fra ansvarsbegrensning.’®

3.9.2 Hvem er "den ansvarlige selv"?

Det er bare tap som er voldt av den ansvarlige selv som kan fare til at begrensningsretten
faller bort. Tap voldt av noen den ansvarlige svarer for kan altsa ikke fgre til bortfall av
begrensningsretten. For & avgjgre om begrensningsretten har falt bort eller fortsatt er i
behold, ma man ta stilling til hvem som etter bestemmelsen regnes som “den ansvarlige
selv”. Dette kan serlig volde problemer nar den ansvarlige er en juridisk person. Jeg vil her

se pa hvem sine feil som kan fare til at rederens begrensningsrett faller bort.

Det er klart at selskapets styrende organer omfattes av begrepet. Feil begatt av styret,
generalforsamling eller disponent vil séledes kunne fare til bortfall av begrensningsretten.’
Hvilke andre personer som ma identifiseres med rederen er imidlertid uklart i norsk rett.
Spersmalet er ikke avklart i rettspraksis. Vi kan likevel ga ut fra at en norsk domstol vil
veere ganske reservert m.h.t. & foreta identifikasjon.®® Utgangspunktet mé vere at
identifikasjon finner sted for de overordnede innen rederiet som ikke har et altfor

ubetydelig ansvarsfelt.®! Dette kan blant annet omfatte teknisk direktar.

3.9.3 Skyldkravet

Tapet ma enten vaere voldt forsettelig eller grovt uaktsomt og med forstaelse av at slikt tap
sannsynligvis ville oppsta. Bade unnlatelser og aktive handlinger omfattes av

bestemmelsen. Kravet om forsett volder ingen spesielle problemer i denne sammenhengen.

78 Se naermere om de spesielle sparsmalene som oppstér i forbindelse med &rsakssammenheng i NOU 2002:
15s. 26-27 og Ot.prp. nr. 79 (2004-2005).

" NOU 2002: 15 s. 24, Falkanger og Bull s. 164.

% Falkanger og Bull s. 164.

81 Falkanger og Bull s. 164-165.
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Begrepet er kjent fra den alminnelige erstatningsretten, og ma tolkes i samsvar med denne.
Forsett foreligger hvor den ansvarlige har handlet i den hensikt & volde det tap som faktisk
ble voldt, eller hvor han pa handlingstidspunktet ma ha innsett at det var overveiende
sannsynlig at skaden ville inntre som falge av hans handling.?* Skade som voldes med vilje
ma erstattes fullt ut. Derimot bgr den sakalte dolus eventualis ikke regnes som forsett i

denne forbindelse.®

Begrensningsretten kan ogsa falle bort dersom tapet er voldt grovt uaktsomt og med
forstaelse av at slikt tap sannsynligvis ville oppsta. Formuleringen inneholder to
kumulative vilkar. Objektivt sett ma det foreligge grov uaktsomhet. Dette er kjent fra den
alminnelige erstatningsretten, og tolkes i samsvar med den. Det ma foreligge en kvalifisert
klanderverdig opptreden som foranlediger sterke bebreidelser for mangel pa aktsomhet, jfr.
Rt. 1970s. 1235%*. | Rt. 1989 s. 1318 uttalte Hoyesterett at for at en oppfarsel skal kunne
karakteriseres som grovt uaktsom, ma den representere et markert avvik fra vanlig
forsvarlig handlemate. Det ma dreie seg om en opptreden som er sterkt klanderverdig, hvor
vedkommende altsa er vesentlig mer a klandre enn hvor det er tale om alminnelig
uaktsomhet.” | forhold til ansvarsbegrensning vil saledes hovedspgrsmalet vaere om avviket
fra forsvarlig handlemate er sa markert og klandreverdig at rederen bar veere ansvarlig for

hele tapet.®

Det andre vilkaret er at den ansvarlige hadde “forstaelse av at slikt tap sannsynligvis ville
oppsta”. Det er ikke tilstrekkelig at skadevolder burde ha skjegnt at tap var en sannsynlig
falge av handlingen. Kravet om at skadevolder ma ha hatt "forstaelse” innebeerer at han ma
ha skjgnt at han sannsynligvis ville volde skade.®® Dette inneberer at det kreves en form
for bevisst grov uaktsomhet. Vilkaret om at tapet “sannsynligvis ville oppsta” medfarer at

sjansen for tap objektivt sett ma veere ganske stor far begrensningsretten gar tapt.

82 gdrup 1999 s. 123, jfr. NOU 1980: 55 s. 20.

8 Jfr. NOU 1980: 15 s. 20.

8 Saken dreide seg om skyldkravet i straffeloven § 422 farste ledd, men uttalelsen vil ogsa ha interesse for
erstatningsplikten, se Lgdrup 1999 s. 123.

% NOU 2002: 15 s. 24.

8 Falkanger og Bull s. 165.
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Overveiende sannsynlighet kan likevel ikke kreves. Da ville bestemmelsen om grov

uaktsomhet ikke & selvstendig betydning i forhold til forsettregelen.®’

3.9.4 1 hvilke situasjoner foreligger grov egenfeil?

Dersom skipet synker som falge av grov egenfeil, kan dette fare til at begrensningsretten
bortfaller for krav som er knyttet til oppryddingstiltak etter ulykken. Sparsmalet blir om
retten til begrensning av ansvaret for oppryddingstiltak kan bortfalle selv om skipet ikke

synker som fglge av grov egenfeil.

Forutsetningen er at rederen i utgangspunktet er ansvarlig for slike tap. Selv om det ikke er
utvist uaktsomhet i forbindelse med at skipet synker, kan rederen ha en plikt til & begrense
omfanget av ulykken og hindre nye skader som falge av den. Plikten til & iverksette
oppryddingstiltak kan falge lov, palegg gitt med hjemmel i lov®® eller ulovfestede regler i
alminnelig erstatningsrett. Det er vel kjent fra alminnelig erstatningsrett at den som skaper
en risiko har en plikt til & hindre skade. Unnlatelse av 4 iverksette skadeforebyggende tiltak
kan medfare ansvar for de tap som kunne veert unngatt.2® Dersom en slik unnlatelse er gjort
forsettelig eller grovt uaktsomt og med forstaelse av at slikt tap sannsynligvis ville oppsta,

kan begrensningsretten falle bort.

3.9.5 Seerlig om lovfestede tiltaksplikter

Rederens ansvar kan altsa faglge av lov, eller av myndighetspalegg med hjemmel i lov.
Dette gjelder serlig i forhold til forurensning og andre miljgskader, samt skader og
ulemper i havneomrader. | disse tilfellene er det reglene i forurensningsloven og havne- og
farvannsloven, eller myndighetspalegg gitt med hjemmel i slike regler som vil ha stgrst
praktisk betydning. Dersom rederen ikke overholder slike lovhjemlede tiltaksplikter, kan

vedkommende myndighet selv sgrge for at tiltakene blir gjennomfart, og kreve rimelige

8 Se NOU 1980: 55 s. 21.
8 Se pkt. 2 ovenfor.
% NOU 2002: 15 s. 25, jfr. Ledrup 1999 s. 162-163.
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kostnader ved tiltakene refundert. Dette refusjonsansvaret faller inn under § 172a, og kan i

utgangspunktet begrenses.

Spersmalet blir om en tilsidesettelse av en slik lovhjemlet tiltaksplikt i seg selv kan vaere en
grov egenfeil som medfarer at begrensningsretten bortfaller. Spgrsmalet kan ikke besvares
generelt. Det hele beror pa om vilkarene for bortfall av begrensningsretten i det enkelte
tilfellet er tilstede. Det blir altsa et sparsmal om tilsidesettelsen av plikten ble gjort
forsettelig eller grovt uaktsom og med forstaelse av at slikt tap sannsynligvis ville oppsta,
jfr. 8174,

S4 vidt jeg kjenner til finnes det ingen rettspraksis pa dette omradet. Enkelte hendelser kan imidlertid
tyde pa at reglene i praksis ikke ble tolket sa strengt. Ett eksempel er havariet av Green Alesund, se
punkt 1.2 ovenfor. | denne saken ble rederiet palagt av Statens forurensningstilsyn & iverksette
ngdvendige tiltak for & hindre ytterligere forurensning. Rederiet svarte med & paberope seg
ansvarsbegrensning i.h.t. sjgl. kap. 9, og opplyste at de ikke ville péta seg forpliktelser til & iverksette

tiltak. Dette kan vitne om en oppfatning om at en unnlatelse av a etterkomme et palegg om

oppryddingstiltak ikke ville fare til at begrensningsretten ville g4 tapt.*

Noen utgangspunkter kan likevel nevnes. Nar rederens tiltaksplikt falger direkte av loven
eller er konkretisert ved sarskilt palegg, vil det normalt foreligge forsettelig eller grovt
uaktsom forsgmmelse av tiltaksplikten fra rederens side.” Dette forutsetter at vedtaket er
gyldig. Dersom rederen klager pa vedtaket, og myndighetene iverksetter tiltakene far
klagesaken er avgjort, vil begrensningsretten som regel veere i behold. Dette vil neppe bli
ansett som grovt uaktsomt av rederen. Unntak kan imidlertid gjelde nar klagen er apenbart
ubegrunnet og fremstar som en trenering av tiltaksplikten i en situasjon hvor det er
pakrevet & handle raskt.*® Et slikt forhold vil lett bli ansett som grovt uaktsomt. I denne
situasjonen kan det ogsa veare snakk om grov uaktsomhet i forhold til den ulovfestede
tiltaksplikten, og dette vil veere tilstrekkelig for bortfall av begrensningsretten.

% Statens forurensningstilsyn: Oljevernaksjon "Green Alesund” (2002a).
*L NOU 2002: 15 s. 26.
%2 NOU 2002: 15 s. 27.
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Tiden som gar fra vedtaket blir fattet til myndighetene griper inn kan spille inn pa flere
mater i vurderingen. Det kan for eksempel ta tid & innga de avtaler som er ngdvendig for &
utfare tiltakene. Seerlige problemer oppstar nar rederen ikke kan utfgre tiltakene han har
fatt palegg om. Dette kan for eksempel veere fordi rederen ikke klarer a skaffe de
ngdvendige midlene raskt nok, eller fordi darlig veer hindrer eller forsinker
gjennomfgringen av tiltakene. Om det her kan bebreides rederen at han ikke har handlet
raskt nok, for eksempel at han ikke har gjort det han kunne for & skaffe de ngdvendige

midlene, ma vurderes konkret i det enkelte tilfelle.
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4 Vurdering av reglene

Spersmalet i denne delen blir om hensynene bak begrensningsreglene i sjaretten ellers,
eller andre hensyn, kan begrunne begrensning av ansvar for det offentliges utgifter til

opprydning etter sjgulykker

4.1 Bakgrunnen for lovendringen

Bakgrunnen for de nye reglene om begrensning av ansvaret for oppryddingstiltak etter
sjsulykker var erfaringer fra sjgulykker i de senere ar som har vist at de tidligere reglene
ikke var tilstrekkelig for a sikre full dekning for krav i anledning oppryddingstiltak etter
sjoulykker. Formalet med de nye reglene var at utsikten til a fa dekket kostnadene ved
oppryddingstiltak etter sjgulykker skulle bli vesentlig bedre.®® A palegge rederen starre
ansvar for oppryddingstiltak vil vere viktig for & fa gjennomfart tiltakene tidlig. Hvis det
offentlige risikerer & matte bere en stor del av kostnadene kan dette fare til en mer
tilbakeholdende holdning til & iverksette ngdvendige tiltak. Det kan veere spgrsmal om
pengene finnes, eller om tilstrekkelige bevilgninger vil bli gitt. Slike spgrsmal
ngdvendiggjer ogsa lengre saksbehandling, og kan fare til at ytterligere utgifter palgper, og

at de miljgmessige konsekvensene blir starre enn ngdvendig.

Med et uttalt formal om at utsiktene til dekning skal gkes vesentlig i forhold til tidligere,
samt stor vektlegging av skadelidtes interesser, blir det naturlig a stille spgrsmalet om det
da er ngdvendig, eller finnes gode grunner for, a begrense rederens ansvar for slike

kostnader.

% Ot.prp. nr. 79 (2004-2005) s. 14.
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Nedenfor vil jeg farst se pa begrensningsretten generelt, og de argumenter som tradisjonelt
har blitt anfgrt for at rederen skal ha rett til & begrense sitt ansvar (punkt 4.2). Deretter vil
jeg i punkt 4.3 se pa de spesielle hensynene som gjar seg gjeldende i forbindelse med

ansvar for kostnader ved oppryddingstiltak etter sjgulykker.
4.2 Generelt om begrensningsretten

4.2.1 Hovedregelen om erstatningsansvarets omfang i norsk rett

Hovedregelen i norsk rett er at den ansvarlige skal erstatte hele det gkonomiske tap som
oppstar sa lenge dette er adekvat eller paregnelig. Begrensning av ansvaret kan kun skije
etter en konkret vurdering i helt spesielle tilfeller hvor full erstatning vil ramme den
ansvarlige meget hardt, jfr. lempningsregelen i skl. 8 5-2, eller hvor skadelidte har
medvirket til skaden ved egen skyld, se for eksempel skl. 8 5-1.

Reglene om det begrensede rederansvar inneberer et unntak fra hovedregelen i norsk rett.
Det er unntaket som krever serskilt begrunnelse, og jeg vil nedenfor redegjare for

hensynene som ligger bak begrensningsreglene.

4.2.2 Begrensningsreglenes historie og utvikling

Reglene om begrensning av ansvar er spesielle for sjgfarten, og har dype historiske ratter.
Spersmalet blir om de hensynene som I3 til grunn for reglene om ansvarsbegrensning

tidligere fortsatt gjer seg gjeldende.

Siden middelalderen har det veert en vanlig oppfatning at rederens ansvar i visse tilfeller
burde veere begrenset.®* P4 denne tiden var det ikke lenger vanlig at rederen selv deltok pa
reisen. Kommunikasjonsmulighetene mellom reder og skipsfaerer var darlige, og rederen
gnsket et vern mot den store risiko som et personlig og ubegrenset ansvar for skipsfagrerens
handlinger kunne fare med seg. | Norge heftet rederen inntil 1933 bare med sjgformuen.
Rederen var ikke personlig ansvarlig, og kreditor kunne bare forholde seg til skip og frakt.

Gikk skipet tapt, var saledes kreditor uten dekning. Begrensningsfeltet var imidlertid meget

% Klastad s. 1.
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stort. Ansvaret var som regel begrenset i alle tilfeller hvor rederen ikke personlig hadde
opptradt pa erstatningsbetingende méte, eller selv hadde inngétt en kontrakt.*® Den norske
skipsfartsnaeringens internasjonale karakter har preget de norske reglene pa dette omradet,
og de har siden 1926 veert basert pa internasjonale konvensjoner. @nsket om felles
internasjonale regler og ikke a gi norsk skipsnaring darligere vilkar har blitt tillagt

vesentlig vekt ved utformingen av reglene.

| de senere ar har man imidlertid fatt en gkt fokus pa blant annet miljg, og bevisstgjering av
de miljgproblemer skipsfarten kan fare med seg. Samtidig har vi sett en enorm gkning i
skipenes starrelse, og med dette en gkning i skipenes skadepotensiale. Denne utviklingen
har fert til at kontaktflatene, og dermed mulighetene for interessekonflikter mellom
skipsfarten og andre private og allmenne interesser har gkt betraktelig.*® Man kan derfor
stille sparsmalet om tiden har lgpt fra den tidligere tankegangen om begrensning av

rederens ansvar for en del typer skader.

Dagens regler skiller seg fra eldre rett ved at de typer krav som kan begrenses er blitt
redusert, samtidig med at begrensningsbelapene er hevet. Det er katastrofen rederen skal
beskyttes mot. Reglene begrunnes i dag med at de fungerer som et ansvarstak slik at det

blir mulig & etablere forsikringsavdekning.

4.2.3 Sjgrettens egenart

Som nevnt tidligere er reglene om ansvarsbegrensning spesielle for sjeretten. Man gnsker a
oppfordre personer til & investere i skipsnaringen. Det er derfor ngdvendig a beskytte
rederen mot de enorme tap en katastrofe kan fare med seg. Den som investerer i
skipsnaeringen ma veere sikker pa at han ikke risikerer & miste alt han eier ved en eventuell
katastrofe. Noe liknende finnes ikke for landbaserte naringer. Slike naringer kan imidlertid
0gsa padra seg store ansvar for oppryddingstiltak etter ulykker. Spgrsmalet blir derfor om

% Braekhus 1947 s. 5. Se ogsa Falkanger og Bull s. 160.
% NOU 2002: 15 s. 37.

42



sjgfarten i dag skiller seg fra andre naringer slik at det er grunn til & behandle

sjofartsnaringen spesielt.

Det spesielle med sjgfarten er at det ofte dreier seg om store verdier samlet pa en kjgl som
er sveert utsatt for en rekke farer. Alle skip vil med tiden komme ut for darlig veer. Vannets
lave friksjon gjar det vanskelig & navigere pa sjgen, og store skip som gar for full fart vil
bruke sveert lang tid fer de klarer a stoppe. Slike forhold gjer at sjgfarten er svart risikabel.
Det har derfor utviklet seg et system med risikoutjevning og risikodeling. De serlige farene
som transport til sj@s er utsatt for skyldes i stor grad forhold som rederen ikke kan styre
eller sikre seg mot. Risikoen blir derfor fordelt pa andre som har en interesse i at varer blir
transportert pa sjgen. Etter hvert som skipene er blitt starre, representerer imidlertid ogsa
skipene selv en betydelig fare, bade for milje og for andre interesser. Kostnadene dersom
slike farer materialiserer seg kan bli sa store at rederen ikke har noen mulighet til baere
disse. Det blir derfor anfart at rederen ogsa har et behov for beskyttelse for det ansvar han
kan padra seg overfor tredjemann i forbindelse med driften av skipene. En slik beskyttelse
oppnar rederen gjennom reglene om det begrensede rederansvar. Rederen fraskriver seg
ansvaret for tap som overstiger en viss sum. Denne delen av tapet ma baeres av

skadelidte.®’

Dette argumentet ma imidlertid sees i sammenheng med organiseringen av rederiet, og
forholdet mellom selskapsformene og deltakernes ansvar. Det er mulig & organisere
rederiet som et aksjeselskap. | et aksjeselskap er deltakernes ansvar begrenset til
innskuddet, jfr. asl. § 1-1. Deltakerne kan ikke holdes ansvarlig for selskapets forpliktelser
ut over den opprinnelige innskuddsforpliktelsen.®® Organiseringen av rederiet som et
aksjeselskap kan derfor ivareta rederens behov for sikkerhet mot de helt store
ansvarstoppene. Deltakerne risikerer ikke a tape mer enn innskuddet. Begrensningsreglene

lever likevel videre.

% Ansvarsbegrensnigens betydning for rederens forsikringsmulighet: se nedenfor i punkt 4.2.4.
% Woxholth s. 90.
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4.2.4 Forsikring

Det ansvaret rederen kan padra seg i forbindelse med driften av skipene, for eksempel
ansvar for oppryddingstiltak etter sjgulykker, vil han normalt veere forsikret mot. Ca. 90
prosent av den havgaende tonnasje i verden er forsikret gjennom en P&I-forening som er
medlem av The International Group.*® Det som er karakteristisk for P&I-forsikringen er at
den i prinsippet tegnes uten noen forsikringssum. P&I-assurandgren er altsa i
utgangspunktet ubegrenset ansvarlig overfor sikrede.'® Dette ubegrensede ansvaret er
imidlertid basert pa at rederen kan begrense sitt ansvar. P&I-dekningen vil saledes i praksis

0gsa vaere begrenset i samme grad som rederens ansvar.

En stor del av de skipene som gar i kystfart eller regional fart langs norskekysten vil
imidlertid ikke vaere inntegnet i en av P&I-klubbene, men vil vere forsikret pa basis av
Sjaforsikringsplanen av 1996, kap. 17.1°* For denne type forsikring vil det gjelde en gvre
grense for hvor mye forsikringsselskapet vil utbetale i forbindelse med én og samme
hendelse. Sjatrygdegruppen Gjensidig Skadeforsikringsselskap, Gjensidige NOR og If
hadde i 2002 en total forsikringssum p& NOK 55 millioner.*

Ett hensyn som kan begrunne begrensningsreglene er at de gjgr det mulig for rederen a
forsikre seg mot det ansvaret han risikerer & padra seg. Det blir anfart at
forsikringsmarkedet ikke har kapasitet til & kunne dekke et ubegrenset ansvar.'® Det er
saledes mulig at ubegrenset ansvar, sarlig for mindre fartgy, overhodet ikke lar seg dekke

ved ansvarsforsikring.

Spersmalet blir om rederens forsikringsmulighet kan begrunne begrensning av ansvaret.

Ubegrenset ansvar vil ikke fore til at rederens forsikringsmulighet faller helt bort. Uten

% Kilde: NOU 2002: 15's. 32.

100 Noen begrensninger finnes likevel, se nermere om dette i NOU 2002: 15 s. 32.

101 NOU 2002: 15, s. 32-33 0g 38. Forsikring av fartgyer med mindre enn 15 meters lengde er underlagt
tvingende bestemmelser i forsikringsavtaleloven (FAL) § 1-3. For naringsfartayer mindre enn 15 meter er det
utarbeidet egne forsikringsvilkar tilpasset FALs tvingende bestemmelser.

192 Kilde: NOU 2002: 15 s. 33.

103 Se for eksempel Braekhus 1947 s. 17 og Wetterstein s. 58. Se 0gsd Wetterstein s. 248 flg. hvor han drafter
om ikke forsikringsmarkedet kan dekke hgyere, muligens ogsa ubegrenset ansvar.
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ansvarsbegrensning kan det imidlertid bli satt et tak for hvor mye forsikringsselskapet kan
dekke. Et slikt tak eksisterer allerede for de skipene som ikke er forsikret i en P&I-klubb. I
disse tilfellene gjelder forsikringssummen i prinsippet uavhengig av hvor stort ansvar
rederen kan padra seg. Det betyr at rederen, ved de helt store katastrofene, risikerer at deler
av hans ansvar ikke vil vare dekket av forsikringen. Sparsmalet blir da om det er
ngdvendig at rederen skal kunne forsikre seg mot hele sitt ansvar. Dette gjelder searlig nar
ansvaret uansett ikke vil strekke seg lenger enn hans innskudd. Konsekvensen av at rederen
kan begrense sitt ansvar blir at skadelidte selv ma dekke deler av sitt tap. Det er derfor et
spgrsmal om det er rederen eller skadelidte som skal bare risikoen for de kostnadene som
ikke dekkes av forsikringen. Etter min mening er sjgfartsnaeringen, pa samme mate som
andre naringer, naermere til a baere de gkonomiske fglgene av de skader den forarsaker enn
skadelidte.’®* Den type tap det her er snakk om vil det vere vanskelig for skadelidte &
forsikre seg mot. Rederen pa sin side vil i siste omgang kunne velte tapet over pa sine
kunder. Det er derfor ingen grunn for at den delen av tapet som overstiger

forsikringssummen ikke skal dekkes av rederens midler.

Det kan ogsa hende at forsikringsdekning vil vaere mulig, men at dette vil fare til svert
haye premier. % Begrensning av ansvaret kan her bidra til & holde premiene nede p et
overkommelig niva. Dette var et sentralt argument under lovforberedelsen. Sparsmalet blir

da om gkte utgifter til driften av skipene kan begrunne begrensning av ansvaret.

Det kan argumenteres med at dette vil veere i strid med alminnelige prinsipper i
erstatningsretten. Under fremveksten av det ulovfestede objektive ansvaret mot slutten av
det 19. arhundret, ble det fremhevet at en virksomhet som representerer en risiko eller fare
for omverdenen, og som gir driftsherren en gkonomisk gevinst, selv bar dekke de skader
den volder. Slike skader matte anses som en omkostning ved produksjonen. Den som har
skapt en risiko, og som attpatil tjener penger pa den, er nsermest til & bere risikoen for de
skader som kan inntreffe dersom risikoen materialiserer seg. Det har saledes blitt hevdet at

nar en virksomhet overhode blir ansett som rettmessig, er det fordi dens nytte er starre enn

104 5lik ogsa Wetterstein s. 282.
105 S for eksempel Braekhus 1947 s. 17 og NOU 2002: 15 s. 38.
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den skade den volder.'® Det er rederen som tjener penger pé driften av skipene. Nytten er
starst for den som har inntektene, og han ber derfor ogsa beere de tap som pafares
tredjemann. Forsikringspremier utgjer en sentral del av de omkostninger driften fgrer med
seg. Det har blitt hevdet at en bedrift som ikke makter & erstatte eller forsikre seg mot den
skade den volder, samfunnsmessig er uten eksistensberettigelse.'®” Det kan saledes anfares
at driften av skipene bare bar skje dersom rederen kan dekke kostnadene et ubegrenset
ansvar fgrer med seg. Hensynet til skadelidte ma her veie tungt. Ved begrensning av
rederens ansvar risikerer en uforskyldt tredjemann, som ikke har hatt noe befatning med,
eller interesse av driften av skipet, a bli pafert tap. Oppryddingstiltak vil imidlertid som
regel alltid bli utfert av det offentlige, og det er dermed det offentlige som ma dekke den
delen av kostnadene som ikke blir dekket av rederen. Man kan si at staten har patatt seg a
beere risikoen for slike kostnader, og hensynet til skadelidte ma derfor tillegges mindre vekt
i slike tilfeller.

4.3 Begrensning av ansvaret for kostnader ved oppryddingstiltak

4.3.1 Innledning

Ovenfor har jeg kort sett pa begrensningsretten generelt, og begrunnelsen for denne. Jeg vil
na konsentrere meg om begrensning av rederens ansvar for kostnader for oppryddingstiltak
etter sjoulykker. Sparsmalet blir om de hensynene som begrunner begrensningsretten
generelt ogsa gjer seg gjeldende for de typer krav som er aktuelle i denne oppgaven, krav

som falge av oppryddingstiltak.

Det spesielle med reglene om ansvar for oppryddingstiltak er at vi her befinner oss pa et
omrade hvor utformingen av reglene kan ha stor betydning for miljget. Hensynet til miljget
har tradisjonelt blitt lite diskutert i forbindelse med begrensingsretten generelt. Men den
stadig gkende vektlegging av miljghensyn bar fare til at slike hensyn blir tillagt betydelig
vekt 0gsa pa dette omradet.

106 Se peter Ledrup 2005 s. 171, med videre henvisninger.
197 Sjur Braekhus 1947 s. 16 med videre henvisninger.

46



Nedenfor vil jeg farst se pa hvilken betydning miljeretten kan ha pa reglene om
begrensning av ansvaret for kostnader ved oppryddingstiltak. Deretter vil jeg se pa om
andre forhold kan fare til at ansvaret for denne type krav bar behandles annerledes enn

rederens gvrige ansvar.
4.3.2 Forhold til prinsippet om at forurenseren betaler

4.3.2.1 Generelt om prinsippet om at forurenseren betaler

De senere ars fokusering pa miljg og forurensning har ledet frem til en tankegang om at
utgiftene for & hindre at forurensning skjer, og kostnader ved miljgforringelse, skal beeres
av tiltakshaveren. Dette blir gjerne omtalt som et "miljgrettslig prinsipp”. Spersmalet blir
hvordan reglene om ansvarsbegrensning for opprydningstiltak etter sjgulykker forholder
seq til dette miljgrettslige prinsippet om at kostnadene ved miljaforringelse skal baeres av

tiltakshaveren.

Prinsippet, som har mye til felles med det ulovfestede objektive ansvaret i
erstatningsretten*®, bygger p rekommandasjoner fra OECD, og er tatt opp i EF-traktaten
art.174 nr. 2 og E@S-avtalen art. 73'%°. Prinsippet er lovfestet i Norge i forurensningsloven
§ 2 nr. 5, som sier at "[K]ostnadene ved a hindre eller begrense forurensning og
avfallsproblemer skal dekkes av den ansvarlige for forurensningen eller avfallet”.
Prinsippet innebzrer at tiltakshaveren selv, i vart tilfelle rederen, ma holdes ansvarlig for
de miljgmessige skader virksomheten volder. En konsekvens av dette er at tiltakshaveren
ikke skal subsidieres, at skader tiltakshaveren volder ikke skal ramme andre interesser, og
at tiltakshaveren ikke skal oppna noen konkurransefordel i forhold til andre
virksomheter.™° Det kan anfares at reglene om ansvarsbegrensning vil gjere driften av
skipene billigere som falge av lavere forsikringskostnader, samtidig med at rederen blir fri
fra den delen av ansvaret som overstiger begrensningssummen. Pa denne maten kan andre
interesser bli rammet. Lavere driftskostnader kan ogsa gi rederen en konkurransefordel i
forhold til transporterer pa land eller i luften. Det kan saledes virke som om

198 Fleischer s. 219-220 , se mer om det ulovfestede objektive ansvaret ovenfor i pkt. 4.2.4.
109 Backer s. 70.
110 Backer s. 70.
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begrensningsreglene strider mot prinsippet om at forurenseren skal betale. For & avgjgre
hvordan begrensningsreglene forholder seg, og hvordan de ber forholde seg, til dette

prinsippet er det ngdvendig & undersgke narmere den rettslige betydningen av det.

4.3.2.2 Betydningen av rettslige prinsipper

For & undersgke hvilken innvirkning et rettslig prinsipp har, og hvordan man skal forholde
seg til det, ma man farst klarlegge hva som menes med et “rettslig prinsipp”. Begrepet
brukes i ulike sammenhenger og i ulike betydninger. En betydning av begrepet er at det
dreier seg om grunnkrav eller minimumsnormer som mé oppfylles.*** I denne betydningen
vil prinsippet kunne veere et selvstendig grunnlag for & kreve erstatning for alle
omkostninger. Det er imidlertid klart at prinsippet ikke kan forstas p& denne méaten.'*? P&
den annen side kan begrepet brukes som en rettesnor for forvaltningen ved
enkeltavgjerelser og for lovgiver ved fremtidig lovgivning.'** Det er i denne betydningen
prinsippet om at forurenseren skal betale ma forstas. Dette betyr at prinsippet blir et viktig
hensyn som bar tas i betraktning og tillegges vekt ved utformingen av nye lover.

4.3.2.3 Hvordan er prinsippet ivaretatt ved lovendringen i 2005?

Prinsippet om at kostnadene for & hindre at forurensning skjer og kostnadene ved
oppryddingstiltak skal beres av tiltakshaveren var et sentralt moment under utarbeidelsen
av de nye reglene. Sjglovkomiteens utgangspunkt var at reglene om ansvarsbegrensning i
sjefartsforhold “bgr [...] veere utformet slik at kostnadene ved oppryddingstiltakene etter de
aller fleste av de typer av sjgulykker som kan inntreffe langs norskekysten, vil kunne
kreves dekket av rederen via den ansvarsforsikring som gjelder for skipet”.** Komiteen

uttaler videre at ”[d]ette vil veere vesentlig for a sikre at ngdvendige oppryddingstiltak vil

11 Backer s. 49.

12 Theilgaard s. 29.

113 N&r prinsippet bare har betydning i form av en politisk programerklzaring, kan det vare mer nzrliggende &
omtale prinsippet som et politisk, og ikke et rettslig prinsipp. Prinsippet om at forurenseren skal betale har
imidlertid ogsa rettslig betydning i mange sammenhenger, og jeg har for enkelhets skyld ikke valgt a skille
mellom disse benevnelsene.

4 NOU 2002: 15, s. 36-37.
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bli gjennomfart i tide i samsvar med de prinsipper som ligger til grunn for annen
lovgivning, serlig forurensningsloven”, og at dette vil vaere “en forutsetning for at selve
prinsippet om ansvarsbegrensning i sjgfartsforhold ikke skal komme i konflikt med andre
prioriterte rettspolitiske hensyn i en kystnasjon som Norge”. Komiteen sier ikke uttrykkelig
hvilke prinsipper og rettspolitiske hensyn dette er. Prinsippet om at forurenseren skal betale
er imidlertid et prinsipp som ligger til grunn for annen lovgivning og som er lovfestet i

forurensningsloven, og er et hensyn som har fatt stor oppmerksomhet i den senere tid.

Prinsippet om at forurenseren skal betale blir ogsa fremhevet med stor tyngde i flere av
haringsuttalelsene, og er ogsa et sentralt hensyn for departementet. Prinsippet har altsa veert
ngye vurdert i forarbeidene til lovendringen. Selv om det ikke dreier seg om et grunnkrav
eller en minimumsnorm som ma oppfylles, er det et sentralt hensyn som blir tillagt stor
vekt. De nye reglene vil ogsa samsvare bedre med prinsippet. Reglene om
ansvarsbegrensning ivaretar imidlertid ikke prinsippet fullt ut. Isolert sett er prinsippet et

moment for at ansvaret for slike tiltak ikke skal begrenses.

4.3.3 Forsikring av ansvar for oppryddingstiltak

Ved utformingen av reglene ble det lagt stor vekt pa hensynet til de sma skipene, farst og
fremst skip under 2000 tonn, som ofte ikke er forsikret i en P&I-klubb.™* Slike skip blir
ofte drevet av rederier med forholdsvis begrensede egne gkonomiske ressurser, og gkte
driftskostnader vil derfor ramme denne delen av naringen hardt. Sjglovkomiteen uttalte at
det ut fra sa vel redernes som forsikringsselskapenes gkonomi i praksis neppe vil la seg
gjere a sikre forsvarlig forsikringsdekning for denne delen av flaten uten at ansvaret er
undergitt ansvarsbegrensning, og dette ble ogsa sterkt understreket av representantene for
rederi og forsikringsnaringen.'*® Dette hensynet kan imidlertid ivaretas ved & gi egne
regler for denne gruppen. Dette ble ogsa gjort for skip med en tonnasje pa under 300 tonn.
Hensynet begrunner imidlertid ikke begrensning av ansvaret for sterre skip som er forsikret

i en P&I-klubb, selv om de samme hensynene i en viss grad kan gjere seg gjeldende ogsa

15 Ot.prp. nr. 79 (2004-2005) s. 23.
16 NOU 2002: 15 s. 38.
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for denne gruppen. Dersom det viser seg at ansvarsskadene vil gke, er det grunn til & tro at

P&I-premiene vil bli hagyere.

De kostnadene det her er snakk om, utgifter i forbindelse med oppryddingstiltak etter
sjoulykker, er imidlertid utgifter P&I-assurandgren i utgangspunktet allerede hefter for.
Som vi har sett ovenfor i punkt 2, vil rederen i de fleste tilfeller ha en plikt til & iverksette
tiltak i forbindelse med sjoulykken. Rederen ma selv bere utgiftene til slike tiltak, men kan
kreve disse dekket av forsikringsselskapet. Rederens egne utgifter ble det tidligere ikke tatt
hensyn til ved begrensning av rederens gvrige ansvar. Det var saledes bare i de tilfellene
hvor disse pliktene ikke ble oppfylt, og myndighetene selv gjennomfarte tiltakene at
ansvaret for slike kostnader kunne begrenses. Men begrensningsretten vil her kunne falle
bort dersom tilsidesettelsen av tiltakspliktene var forsettelig eller grovt uaktsom, jfr. § 174,

se ovenfor pkt. 3.9.4.*

Det er mulig at reglene tidligere ble oppfattet slik at rederen kunne unnlate a fglge et palegg om
oppryddingstiltak uten at begrensningsretten falt bort, jfr. pkt. 3.9.5 ovenfor. Dersom rederens ansvar
sd ut til & bli sterre enn begrensningssummen, kunne han i sa fall unnlate & sette i verk egne
oppryddingstiltak og overlate det til det offentlige. Rederens ansvar for det offentliges kostnader for
slike tiltak kan begrenses, og P & l-assurandgren ville i praksis ikke bli ansvarlig for starre belgp enn

begrensningssummen.

Ogsa etter lovendringen er rederen ubegrenset ansvarlig for sine egne kostnader i
forbindelse med oppryddingstiltak etter en sjgulykke. Forskjellen er at disse kostnadene na
skal regnes med nar rederens totale ansvar skal beregnes, noe som fgrer til at det gvrige
ansvaret blir mindre. Dersom rederens totale ansvar overstiger begrensningsbelgpet, vil han
bare fa dekket en forholdsmessig del av sine egne kostnader. Det resterende belgpet vil
rederen ikke fa dekket. Er rederens egne kostnader hgyere enn begrensningsbelapet, vil

P&I-assurandgren saledes matte dekke disse kostnadene fullt ut, men rederens gvrige

17 Hyvor det foreligger grov egenfeil som farer til at begrensningsretten gar tapt, vil normalt ogsé
forsikringsdekningen veare tapt, se NOU 2002: 15 s. 32.
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ansvar blir noe redusert. Dette er imidlertid kompensert ved at ansvarsgrensene er gkt, og

det kan derfor veere usikkert hvilke utslag denne endringen vil f& i praksis.'*®

Det kan veere vanskelig a se at behovet for ansvarsbegrensning for de mindre skipene ogsa
ma fare til ansvarsbegrensning for de store skipene. Behovet for & unnga ungdvendig
kompliserte lgsninger med ulike regler for forskjellige skip kan her spille inn, men
ansvarsgrensene er jo uansett avhengig av skipets sterrelse. Det ble fremhevet av
sjglovkomiteen at ansvarsbegrensning vil gi et sikrere og bedre grunnlag for rederienes
P&I-forsikringer. Dette kan imidlertid ikke forklare den forholdsvis lave gkningen i
ansvarsgrensene for de stgrste skipene. Begrunnelsen var at ansvarsgrensene for slike skip i
alle tilfelle ville bli meget rommelig.**® Departementet mente at man burde unnga 4 sette
ansvarsgrensene hgyere enn ngdvendig, sarlig hvor dette kunne ha store virkninger pa
forsikringskostnadene. Men departementet legger ogsa til grunn at en gkning i
ansvarsgrensene for den havgaende flaten som har sin forsikring i en P&I-klubb, ikke vil ha
vesentlige virkninger for forsikringskostnadene.*?® Dersom det likevel skulle oppsté en
situasjon hvor kostnadene overstiger ansvarsgrensen, er det derfor vanskelig a se hvorfor

rederen ikke skulle veere ansvarlig for hele dette belgpet.

Med en slik vektlegging av situasjonen til de minste skipene kan det sies a veere et lite
paradoks at den stgrste gkningen av ansvarsgrensene ble foreslatt nettopp for de minste
skipene, med unntak for skipene under 300 tonn som ble regulert seerskilt, se punkt 3.8.2.

Dette ble imidlertid, som nevnt ovenfor, noe justert av departementet.

4.3.4 Forholdet til reglene i andre land

Ovenfor har jeg sett pa problemene knyttet til forsikringsdekning av et ubegrenset ansvar.
Jeg har blant annet pekt pa mulighetene for at et ubegrenset ansvar ikke kan la seg dekke i

forsikringsmarkedet, eller at kostnadene for forsikring for ubegrenset ansvar vil bli sa hgye

118 5 NOU 2002: 15 s. 38.
119 NOU 2002: 15 s. 39.
120 Ot.prp. nr. 79 (2004-2005) s. 25.

o1



at dette kan fa dramatiske konsekvenser for skipsfarten. | denne forbindelsen kan det veere

naturlig & undersgke hvordan spgrsmalet er lgst i andre lands rett.

Adgangen til & ta forbehold etter 76-konvensjonen artikkel 18 nr. 1 (a) har blitt benyttet av
11 land. Det er grunn til & tro at disse forbeholdene vil bli viderefert etter 96-protokollen.
Disse landene har laget egne regler pa omradet, uten a veere bundet av konvensjonen.
Dersom det er riktig at ubegrenset ansvar vil fere til alvorlige konsekvenser for skipsfarten,
er det naerliggende a tro at ubegrenset ansvar bare forekommer i stater med liten egen
skipsfart. Dette stemmer imidlertid ikke. Blant landene som har ubegrenset ansvar finner vi

for eksempel Storbritannia.

| Storbritannia er det lange tradisjoner for ubegrenset ansvar for vrakfjerningskostnader.
Det tradisjonelle utgangspunktet i Storbritannia har veert at retten til ansvarsbegrensning
var forbeholdt krav om erstatning i kontrakt (damages).*** | The Stonedale No. 1-saken*?,
kunne derfor rederen ikke begrense sitt ansvar for vrakfjerningskostnader, da dette ansvaret
fulgte av lov, og saledes ikke var et kontraktsmessig ansvar. 76-konvensjonen endret dette
slik at grunnlaget for kravet na var uten betydning for retten til & begrense ansvaret.
Storbritannia har imidlertid brukt sin rett til a ta forbehold for vrakfjerningsansvaret, slik at
rederen fortsatt har ubegrenset ansvar for slike kostnader. Forbeholdet gjelder imidlertid

bare konvensjonens artikkel 2 nr. 1 (d), som tilsvarer sjgl. § 172a nr. 1.

Andre land som har ubegrenset ansvar er Australia, Frankrike, Irland, Japan, Kroatia og
Hong Kong. Flere av disse landene er store sjgfartsnasjoner, men har likevel valgt  innfgre
ubegrenset ansvar. Felles for land som for eksempel Australia, Frankrike, Storbritannia er
at de har en lang og sarbar kystlinje. Ubegrenset ansvar vil veere den sikreste maten & verne
denne. Dette gjelder imidlertid ogsa for Norge med sin sveert lange kystlinje. Det kan vaere
vanskelig & se hva som skiller Norge fra disse landene, men av tids- og plasshensyn vil det

ikke veere mulig for meg & ga naermere inn pa dette her.

121 Merchant Shipping Act 1894, section 503(1).
12211956] A.C. 1.
123 patrick and Williams s. 68.
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4.3.5 Politiske prioriteringer
Nerings- og handelsdepartementet uttaler pa sine nettsider:

”Som en av verdens ledende skipsfartsnasjoner, har Norge et vesentlig ansvar for a
styrke sikkerheten og redusere miljgulempene knyttet til internasjonal skipsfart.
Norge gnsker a veere foregangsland for sikker og miljevennlig skipsfart. Falgelig
har skipsfartsmyndighetene en padriverrolle i utviklingen av nytt internasjonalt

regelverk for sikkerhet og miljg til sjgs”.***

Denne uttalelsen viser at hensynet til miljg og sikkerhet spiller en viktig rolle ved
utformingen av reglene til sjgs. Dette kan imidlertid, i hvert fall tilsynelatende, komme i

konflikt med hensynet til skipsfartsnaeringen.

Ved utformingen av reglene ble det lagt stor vekt pa hensynet til skipsfartsnaringen, og
mulighetene for gode ansvarsforsikringsordninger, serlig for skip med beskjeden
tonnasje.'® Skipsfarten blir ansett som en viktig og samfunnstjenelig virksomhet.
Skipsfartsnaringen er normalt i stand til & dekke alle utgifter den farer med seg, ogsa ved
starre ulykker. Det er katastrofen rederen skal beskyttes mot. Et politisk gnske om a legge
forholdene til rette for skipsfarten farer til at det offentlige patar seg a beere risikoen for de

stgrste ansvarstoppene.

Reglene om ansvarsbegrensning for oppryddingstiltak etter sjgulykker gjelder imidlertid
ikke bare norske skip. Reglene far anvendelse i alle tilfelle hvor begrensning av ansvar
gjares gjeldende for norsk domstol, uavhengig av skipets nasjonalitet. Pa den annen side er
store deler av den norske flaten sjelden eller aldri i norsk farvann, og for denne delen av
flaten vil de norske reglene ha liten betydning. Den norske utenriksflaten risikerer ogsa
ubegrenset ansvar overfor andre staters myndigheter. Begrensning av ansvaret for

oppryddingstiltak etter sjgulykker vil derfor bare fa betydning for en del av den norske

124 Neerings- og handelsdepartementet, seksjon for skipsfart. URL:
http://www.odin.no/nhd/norsk/dep/org/avd/nr/024001-150066/dok-bn.html [Leserdato 07.03.2006].
125 NOU 2002: 15, s. 38.
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skipsfarten, samtidig som skip fra andre land som seiler langs norskekysten kan nyte godt
av begrensningsretten. Norge har en lang og sarbar kyst som det er viktig a beskytte mot
miljgfarer. Hensynet til skipsfarten spiller nok fortsatt en rolle ved utformingen av reglene,
men det kan virke som om hensynet til beskyttelse av kysten blir stadig viktigere for norske
myndigheter.

4.3.6 Hensynet til skadelidte

Til na har drgftelsen dreid seg mest om det kan finnes grunner til & beskytte rederen mot
det ansvaret han kan padra seg i forbindelse med oppryddingstiltak etter sjgulykker. | dette

avsnittet vil jeg se neermere pa skadelidtes stilling.

I utgangspunktet vil det ikke veere noen fordel for skadelidte at rederen kan begrense sitt
ansvar. Begrensning av ansvaret vil fare til at skadelidte ikke fullt ut far dekning for det
tapet skipet volder. Skadelidte er imidlertid ikke sikret & fa dekket sitt tap selv om ansvaret
ikke kan begrenses. Dersom den ansvarlige ikke kan eller er villig til & dekke
erstatningskravet, eller ikke kan identifiseres, hjelper det lite at rederen er ubegrenset
ansvarlig for tapet. Skadelidte har imidlertid etter norsk rett adgang til & kreve erstatning
direkte fra forsikringsselskapet (direct action), jfr. forsikringsavtaleloven (FAL) §7-6 farste
ledd. Disse reglene er ufravikelige i de tilfellene hvor sikrede er insolvent, jfr. FAL § 7-8,
jfr. 81-3. Dette forutsetter naturligvis at det er tegnet ansvarsforsikring som dekker
ansvaret. Det er derfor viktig for skadelidte at reglene utformes pa en mate som gjer det
mulig & tegne forsikring mot det ansvaret som kan oppsta, og at reglene utformes pa en slik
mate at de legger til rette for gode forsikringsordninger slik at forsikring faktisk blir tegnet.
Pa denne maten vil skadelidte veere sikret a fa dekket i hvert fall deler av sitt tap.

Spersmalet blir om ansvarshegrensning er ngdvendig for gode forsikringsordninger. Det
blir anfart at hovedformalet med globalbegrensningsreglene i dag er at det settes et
ansvarstak, og at det dermed blir mulig & etablere forsikringsdekning.'?® Dette gjelder farst

og fremst i forhold til skip som er forsikret i en P&I-klubb som tilbyr forsikringsdekning

126 Falkanger og Bull s. 159.
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uten forsikringssum. For andre skip vil forsikringen bare dekke ansvaret opp til en viss
sum, uavhengig av hvor stort rederens ansvar faktisk er. Men selv om P & I-klubbene ikke
vil kunne forsikre et ubegrenset ansvar, betyr ikke dette at rederen ikke vil kunne forsikre
deler av ansvaret. Ubegrenset ansvar for rederne vil kunne fare til at forsikringsselskapene
oppstiller et tak for sitt ansvar. Dette taket vil da til enhver tid kunne fglge
forsikringsmarkedets kapasitet.**” Det er mulig at dette taket vil vare hgyere enn
ansvarsgrensene er i dag, og det vil i alle tilfeller ikke vare lavere. Det er altsa mulig at
ubegrenset ansvar vil fare til at forsikringsselskapene vil kunne utbetale hayere belgp til
skadelidte enn de gjar i dag. Dette vil fare til bedre sikkerhet for skadelidte. Skadelidte vil i
tillegg kunne kreve erstatning fra rederen for den delen av kravet som ikke dekkes av

forsikringen.

Det kan hevdes at forsikringsmarkedet ikke vil ha kapasitet til & dekke stagrre ansvar enn
hva som er tilfelle i dag, og at mange rederier har en sa presset gkonomi at det vil vere lite
for skadelidte & hente der. Skadelidtes gevinst ved ubegrenset ansvar vil i sa fall vaere sveert
liten i forhold til rederienes gevinst ved fortsatt ansvarsbegrensning. Dette er et tvilsomt

128 tilfellene rederiene vil bli

argument. Det er bare i de helt spesielle, naermest teoritiske
palagt ansvar som ikke dekkes av forsikringen. I slike situasjoner er det ingen grunn til at

rederen ikke skal dekke ansvaret s& langt det gar.*?°

Ubegrenset ansvar vil derfor ikke stille skadelidte i en darligere posisjon enn tidligere, og
kan i mange tilfeller bedre utsiktene til & fa dekket hele tapet, eller starre deler av tapet enn

hva som er tilfelle ved begrenset ansvar.

127 \Wetterstein s. 282.
128 gp \Wetterstein s. 282.
129 3fr. punkt 4.3.3 ovenfor.
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4.3.7 Konklusjon

Som vi har sett ovenfor medferer de nye reglene om ansvar for kostnader ved
oppryddingstiltak etter sjgulykker at rederen fortsatt kan begrense sitt ansvar for slike
kostnader, men ansvarsgrensene er gkt i forhold til de grensene som falger av
begrensningskonvensjonen. Unntaket fra hovedregelen om full erstatning blir altsa

opprettholdt. Argumentasjonen for dette synes for meg lite overbevisende.

Det er farst og fremst hensynet til de sma skipene som begrunner fortsatt
ansvarsbegrensning. Det blir anfart at det ikke vil vaere mulig & skaffe forsikring for et
ubegrenset ansvar.**® Dette vil fare til at den delen av ansvaret som overstiger
forsikringssummen vil veere uforsikret. At deler av ansvaret ikke vil kunne la seg forsikre
er i seg selv ikke noe argument for at rederen ikke skal vere ansvarlig for denne delen av
ansvaret. Etter min mening er rederen naermere til & beare dette tapet enn skadelidte. Dette
gjelder spesielt hvor det dreier seg om opprydding etter miljgskader, jfr. punkt. 4.3.2
ovenfor. Det ma her minnes om at ansvarsgrensene settes sa hgyt at rederen normalt vil

matte kostnadene fullt ut, ogsa i de helt spesielle tilfellene.

Nar det gjelder de store skipene blir det anfart at en saerskilt ansvarsgrense vil gi et sikrere
og bedre grunnlag for rederienes P&I-forsikringer, uten at dette blir draftet nermere.**!
Samtidig sies det at P&I-forsikringen sannsynligvis vil kunne dekke et ubegrenset ansvar,
og det er usikkert om dette vil ha noen innvirkning forsikringspremien. Det er vanskelig &
se at et bedre grunnlag for rederens P&I-forsikring kan begrunne at skadelidte ma dekke
deler av sitt tap som folge av en sjgulykke.

Det kan ogsa stilles sparsmal ved om ansvarsgrensene er hgye nok. Ved fastsettelsen av
begrensningssummen i lovendringen i 2005 ble det tatt utgangspunkt i hvor store belgp
tidligere ulykker har medfart. En annen mulighet vil vaere a endre fokus fra kostnadene ved

en sjgulykke til den gkonomiske bareevnen til rederiet, og stille sparsmalet: hvor store

130 Hyorvidt denne pastanden er riktig vil det fare for langt for meg 4 ta stilling til i denne oppgaven. Se
likevel Wetterstein s. 248 flg.
131 NOU 2002: 15 s. 38.
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kostnader kan rederen baere? Dette vil muligens ikke utgjere noen stor forskjell i praksis, da
mange rederier driver med sveert sma gkonomiske marginer. Det vil videre vere vanskelig
a fastsette en generell grense pa denne bakgrunnen, da det finnes store variasjoner i
rederienes starrelse og gkonomi. Alternativet blir da & ga fra en generell ansvarsgrense til
en lempingsregel hvor ansvarets gvre grense avgjares i det enkelte tilfelle. En slik regel
finnes allerede i skl. § 5-2, og denne bestemmelsen far ogsa anvendelse pa rederens ansvar,
jfr. sjol. 8 182, annet ledd. Dersom rederen har ubegrenset ansvar vil denne bestemmelsen
kunne beskytte rederen. Bestemmelsen vil bare komme til anvendelse nar det foreligger en
sa ekstrem situasjon at rederens ansvar overstiger forsikringssummen. Videre ma det
belgpet som ikke dekkes av forsikringen ramme rederen sa hardt at det vil veaere "urimelig
tyngende”. Det minnes imidlertid om at det ogsa etter dagens regler kun er i de helt

spesielle tilfellene ansvarsbegrensning vil bli aktuelt.

Opprettholdelsen av ansvarsgrensene viser at tiden ikke enna var inne for a palegge rederen
ubegrenset ansvar, selv pa et begrenset omrade som det her er snakk om. Det kan virke som
om tradisjonelle oppfatninger om rederens ansvar, og et politisk gnske om a legge
forholdene til rette for skipsfarten kan veere med pa & forme reglene pa dette omradet.
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