MARIUS

SCANDINAVIAN INSTITUTE OF MARITIME LAW



Tage Brigt Andreassen Skoghgay,
Nina M H Hanevold, Terje Hernes Pettersen,
William J Bertheussen, Aud Ingvild
Slettemoen, Merethe Smith

Gransking og etterforsking
av sjgulykker

Marlus nr. 396

Sjarettsfondet
Nordisk institutt for sjgrett
Universitetet i Oslo



© Sjgrettsfondet, 2011

ISSN: 0332-7868

Sjorettsfondet

Universitetet i Oslo

Nordisk institutt for sjgrett
Postboks 6706 St. Olavs plass
N-0130 Oslo

Telefon: 22 85 96 00
Telefaks: 22 85 97 50
E-post: sjorett-adm@jus.uio.no
Internett: www.jus.uio.no/nifs

Redaktgr: Postdoktor Alla Pozdnakova
Bidrag sendes til: alla.pozdnakova@jus.uio.no

Abonnement og lgssalg: www.audiatur.no - post@audiatur.no

Trykk: 07 Xpress as



Redaktgrens forord

Denne utgaven av Marlus bestar av en sjgrettslig artikkel skrevet
av advokatfullmektig Tage Brigt Andreassen Skoghgy og fem fore-
drag holdt pa Sjggranskningsseminaret 3. mars 2010 i regi av
Nordisk institutt for sjgrett og den Norske Sjgrettsforeningen. Ar-
tikkelen er fagfellevurdert av redaksjonsradet.

November 2010

Alla Pozdnakova






Innhold

Bunkersoljesgl — Ansvar, begrensningsfond og lovvalg ............

Tage Brigt Andreassen Skoghgy
Advokatfullmektig, Advokatfirmaet Vogt & Wiig AS

Introduksjon til det nye regimet for

undersgkelse av SJEUIYKKET ...

Nina M H Hanevold
advokatfullmektig, Shipping Offshore, Wikborg Rein & Co

Neerings- og handelsdepartementets arbeid med

utvikling av regelverket for sjgulykker ...........cccoovviiiiiinininnn

Terje Hernes Pettersen
seniorradgiver i Neerings- og handelsdepartementet

Havarikommisjonens arbeid ved undersgkelse av sjgulykker ...

William J. Bertheussen
Avdelingsdirektgr, Statens havarikommisjon for transport (SHT)

Politi- og patalemyndighetens arbeid ved

etterforskning av Sj@UlYKKEr ...

Aud Ingvild Slettemoen
politiadvokat, @kokrims miljgteam

Advokatetikk 0g SJEUIYKKET ..o,

Merete Smith
generalsekreteer i Advokatforeningen

Sjarettsfondets UtGIVEISEr ...

53






Bunkersoljesgl — Ansvarr,
begrensningsfond og lovvalg
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Marlus nr. 396

1 Innledning

De fleste kyststater opplever fra tid til annen skipsforlis som resul-
terer i omfattende oljesgl. Ogsa for Norges del er eksemplene
mange. Blant dem kan nevnes "Leros Strength”, "Green Alesund”,
”"Rocknes”, "Server”, og sist "Full City”. Sistnevnte var et Panama-
registrert bulkskip som natt til 31. juli 2009 grunnstgtte utenfor
Langesund. Havariet medfgrte at om lag 120 km av kystlinjen
mellom Larvik og Grimstad ble tilgriset med tung bunkersolje.
Skipet hadde rundt 1.000 metriske tonn tung bunkersolje og om
lag 120 metriske tonn marin diesel om bord. Opprydningskostna-
dene ble betydelige — som ved alle oljesgl av en viss starrelse.
Opprydningsarbeidet organiseres og bekostes i farste omgang av
kyststatene. | det fglgende vil jeg diskutere mulighetene kyststatene
har til a fa refundert sine utgifter av de som er ansvarlige for olje-
sglet, og med szerlig fokus pa Norge.

Selv om redersiden (skipets eier, befrakteren, disponenten)
skulle veere ansvarlig for en skade, gis de rett til & begrense sitt
ansvar i mange henseender. Begrensningsretten gjelder ogsa for
assurandgrer som har forsikret dette ansvaret. Retten til & begrense
ansvaret har solide rgtter langt tilbake i tid, og er tradisjonelt be-
grunnet i risikoen for, og omfanget av, skade innen redervirksom-
heten. En sterk rederinearing har fatt gjennomslag for ansvarsbe-
grensning for a opprettholde lsnnsomheten av redervirksomheten.
Utviklingen over de siste artiene er imidlertid at de typer krav som
kan begrenses, er blitt redusert, samtidig som begrensningsbelg-
pene er hevet utover det en inflasjonsjustering skulle tilsi.* Et om-
fattende internasjonalt samarbeid har fgrt til at en har beveget seg
tilbake neermere utgangspunktet om at den ansvarlige selv skal
dekke tapet. Rederen skal likevel fremdeles beskyttes mot katas-
trofene, det virkelig omfattende ansvaret.?

1 Se Falkanger og Bull, Innforing i sjorett, 6. utg. Oslo 2004, s. 159.
2 [bid.
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Bade rederens ansvar og retten til & begrense dette reguleres i
stor grad av internasjonale konvensjoner. Reglene vil imidlertid
ogsa for konvensjonsstaters vedkommende fortsatt kunne bero pa
nasjonal lovgivning, og saledes variere i innhold. | denne artikke-
len tar jeg utgangspunkt i en havarisituasjon som har forarsaket
bunkersoljesgl, og hvor det underliggende kravet gjelder kostna-
dene forbundet med opprydningstiltakene. Dette var blant annet
tilfellet ved grunnstgtingen av skipet "Full City”, og situasjonen er
illustrerende for de gkonomiske virkningene av lovvalget med
hensyn til rederens ansvarsbegrensningsrett.

2 Ansvaret for forurensningsskade
forarsaket av bunkersoljesgl

Skipsrederens ansvar for forurensningsskade forarsaket av bun-
kersoljesgl reguleres i Norge av sjgloven kapittel 10 I. Reglene er
basert pa Bunkerskonvensjonen.® Rederen har et objektivt ansvar
for slik forurensningsskade, jf. sjgloven § 183, men har etter § 185
annet ledd rett til & begrense ansvaret etter reglene i sjgloven
kapittel 9. Disse begrensningsreglene er basert pa Begrensnings-
konvensjonen av 1976 (LLMC)* og tilleggsprotokollen av 1996. Jeg
vil ikke behandle reglene relatert til erstatningskrav for
bunkersoljesal knyttet til oljetankere som gar med olje som last i
bulk. Ansvaret og begrensningsbelgpet reguleres i slike tilfeller av
andre regler — sjagloven kapittel 10 Il, som igjen er basert pa
Ansvarskonvensjonen (1992)° og Fondskonvensjonen (1992)¢, og
dertil hgrende tilleggsprotokoller.

8 The International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage (2001)

The Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims (1976).

The International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage
(1969).

The International Convention on the Establishment of an International Fund
for Compensation for Oil Pollution Damage (1971).

4
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For krav knyttet til vrakfjerning, opprydningstiltak mv., er hver
konvensjonsstat gitt kompetanse til a fravike begrensningsbelg-
pene, jf. LLMC art. 18. Blant andre Norge, Storbritannia, Belgia,
Frankrike, Nederland og Tyskland har benyttet seg av retten til &
vedta avvik fra begrensningsbelgpene i konvensjon. Belgia og
Nederland har senket belgpene noe, Norge har hevet begrens-
ningsbelgpene for slike krav betraktelig, mens Storbritannia og
Frankrike opererer med et ubegrenset ansvar for slike krav. Tysk-
land opererer med samme begrensningsbelgp som konvensjonen,
men belgpet er utelukkende forbeholdt kravene som nevnti LLMC
art. 2 nr. 1 (d) og (e) — krav knyttet til vrakfjerning, opprydnings-
tiltak mv. Andre skadelidte vil derfor fgrst kunne kreve dekning i
begrensningsbelgpet nar kravene som nevnt i art. 2 nr. 1 (d) og (e)
er gitt full dekning.”

Tar en utgangspunkt i ”Full City” havariet — skipet hadde en
bruttotonnasje pd 15 873 tonn — vil rederiets ansvarsgrense for
opprydningskostnadene i henhold til sjgloven § 175a utgjere ca.
NOK 447 millioner (SDR 49,9 millioner).2 Ansvarsgrensen beror
pa skipets vekt (bruttotonnasje), fastslas i SDR® og beregnes etter
sjgloven § 175a pa fglgende mate:

Ansvarsgrensen for de fgrste 1 000 tonn: SDR2000000,-
For hvert tonn fra 1 001 tonn til 2 000 tonn, SDR 2 000: SDR2000000,-
For hvert tonn fra 2 001 tonn til 10 000 tonn, SDR 5 000: SDR40000000-
For hvert tonn over 10 001 tonn, SDR 1 000: SDR5873000,-
Sum (for skipet "Full City” — bruttotonnasje 15 873 tonn): SDR49873000.-

Ansvarsbelgpene ble hgynet betraktelig ved lov av 12. juni 2009 nr. 37,
som tradte i kraft 1. januar 2010. Skipet "Full City” grunnstgtte og
lekket ut bunkersolje fgr denne lovendringen tradte i kraft. Rederen
kunne saledes begrense ansvaret etter de tidligere reglene, til ca. NOK

7 Se Ot.prp. nr. 79 (2004-2005) s. 17-18.

8 Per 21. april 2010 utgjorde SDR 1 NOK 8,959210, se www.imf.org.

® SDR (Special Drawing Rights) bestar av et veiet gjennomsnitt av valutaenhe-
tene euro, yen, GBP og USD, og skal omregnes til norske kroner etter knens
verdi uttrykt i SDR den dag da (i) betaling finner sted eller (ii) begrensnings-
fond opprettes, jf. sjgloven § 505.

10
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205,5 millioner (SDR 22,9 millioner), altsa til under halvparten av
dagens niva.

I Danmark, Finland og Sverige, samt andre jurisdiksjoner hvor
ikke Begrensningskonvensjonens begrensningsbelgp er fraveket
for opprydningskrav, ville rederen for ”Full City” kunne begrenset
ansvaret til ca. NOK 58,7 millioner (SDR 6,5 millioner), jf. LLMC
art. 6 (1) (b). Til sammenligning, beregnes ansvarsgrensen etter
Begrensningskonvensjonen pa fglgende mate:

Ansvarsgrensen for de fgrste 2 000 tonn: SDR1000000,-
For hvert tonn fra 2 001 tonn til 30 000 tonn, SDR 400: SDR5549200,-
For hvert tonn fra 30 001 tonn til 70 000 tonn, SDR 300: SDR 0,-
For hvert tonn over 70 001 tonn, SDR 200: SDR 0,-
Sum (for skipet "Full City” — bruttotonnasje 15 873 tonn): SDR6549200,-

Selv om forbehold etter LLMC art. 18 er tatt, er ikke ngdvendigvis
ansvarsgrensene hgynet. Til illustrasjon, vil rederens ansvar for
opprydningskostnadene etter havariet av "Full City” etter belgisk
og nederlandsk rett kunne begrenses til henholdsvis ca. NOK 30,2
millioner og ca. NOK 29,8 millioner (ca. SDR 3,3 millioner).X° Etter
Nederlandsk rett beregnes ansvarsgrensen pa falgende mate:

Ansvarsgrensen for de fgrste 500 tonn: SDR 262000,-
For hvert tonn fra 501 tonn til 6 000 tonn, SDR 333: SDR1831500,-
For hvert tonn fra 6 001 tonn til 70 000 tonn, SDR 125: SDR1234125,-
For hvert tonn over 70 001 tonn, SDR 83: SDR 0,-

Sum (for skipet "Full City” — bruttotonnasje 15 873 tonn): SDR3327625,-

Det er saledes store forskjeller med hensyn til begrensningsbelg-
pene til tross for at reglene har veert og er gjenstand for et omfat-
tende internasjonalt samarbeid. Differansen mellom norsk lovgiv-
ning og de gvrige nordiske landenes lovgivning utgjar i en "Full
City”-situasjon - et havari av et skip med bruttotonnasje pa 15 873

10 Se Ot.prp. nr. 79 (2004-2005) s. 18.

11
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- - hele NOK 388,1 millioner, og mellom Norge og Nederland hele
NOK 417 millioner.

Jeg bemerker ogsa at ansvarsbelgpet etter sjgloven § 175a
gjelder alle krav knyttet til vrakfjerning, opprydning og andre
tiltak som faller inn under § 172a, som er forarsaket av samme
skadehendelse. Overstiger de samlede opprydningskravene ved
skadehendelsen begrensningsbelgpet, vil saledes kreditorene
matte akseptere en forholdsmessig redusering av sine krav. Person-
og tingsskadekrav mv. konkurrerer imidlertid ikke om dette be-
grensningsbelgpet, men vil veere undergitt begrensning etter egne
regler i sjgloven § 175, jf. § 172. Begrensningskonvensjonens be-
grensningsregler innebarer derimot, i tillegg til at begrensningsbe-
Igpene er lavere, at kyststatenes krav knyttet til opprydningstiltak
konkurrerer om begrensningsbelgpet med eventuelle tingsskade-
krav mv., se LLMC art. 6 (1) (b). Hertil kommer ogséa at dersom de
samlede personskadekravene overstiger begrensningsbelgpet som
gjelder szrskilt for slike krav, vil den udekkede rest av personska-
dekravene konkurrere sammen med opprydnings- og tingsskade-
kravene om begrensningsbelgpet pa ca. NOK 58,7 millioner (SDR
6,5 millioner), se LLMC art. 6 (2). Forskjellene mellom de ulike
jurisdiksjonene med hensyn til mulighetene for a fa dekket kravene
knyttet til forurensningsskade ved bunkersoljesgl, kan saledes
veere enda stgrre enn selve begrensningsbelgpene skulle tilsi.

Ulikhetene mellom statenes ansvarsregler innebzerer at spgrs-
mal knyttet til lovvalg er av stor betydning for partene. Nedenfor
fremgar at lovvalgsparsmalet i stor grad avhenger av hvor begrens-
ningsfond kan opprettes og av rettsvirkningene av at et begrens-
ningsfond er opprettet, altsa ikke bare av hvor havariet har funnet
sted (skadestedet).

12
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3 Begrensningsretten, adgangen til &
opprette begrensningsfond

Rederen kan begrense ansvaret pa to mater. Enten kan han pabe-
rope seg begrensning av ansvaret for domstolen i en verserende
sak, eller sa kan han opprette et begrensningsfond. For Norges del
falger dette av sjgloven 88 180 og 177. Det er den sistnevnte be-
grensningsmate som er mest praktisk. Dette fordi det ofte forelig-
ger betydelige skader og tap som ma tas stilling til, og flere skade-
lidte. Det vil da som regel veere hensiktsmessig & betale
begrensningsbelgpet inn til et fond som administreres av domsto-
lene, som kunngjgr opprettelsen av fondet og fordeler belgpet
kreditorene imellom. Det vil kunne by pa problemer for rederen a
selv skulle ha&ndtere erstatningskravene, som sjelden fremmes
samlet og til samme tid. | tillegg er det kostnadsbesparende & opp-
rette begrensningsfond fremfor & handtere kravene selv, dersom
det ikke er et meget oversiktlig skadeomfang med en eller fa skade-
lidte. Dersom ansvarsbegrensning paberopes uten & opprette et
begrensningsfond, utlgses heller ingen lovvalgsvirkninger, slik en
opprettelse av et begrensningsfond gjer, sml. LLMC artiklene 10
og 14.

Enhver ansvarlig — redere, befraktere, mfl. — har rett til & opp-
rette begrensningsfond, se sjgloven § 177 (1) og LLMC art. 11 (1).
Dette gjelder ogsa den ansvarliges assurandgr, jf. LLMC art. 11
(3)." Begrensningsfondet opprettes ved & innbetale begrensnings-
belgpet til en administrerende domstol eller ved & etablere en
bankgaranti for belgpet, se 8 233 (1) og LLMC art. 11 (2). | praksis
vil derfor rederen og assurandgren opprette begrensningsfondet i

11 Selv om de norske reglene ikke direkte hjemler assurandgrens rett til & opp-
rette begrensningsfond, antas at retten for norsk retts vedkommende falger av
sammenhengen mellom sjgloven 88 177 og 234 — reglene om opprettelse av
begrensningsfond — og 8 171 (3) — reglene om hvem som kan péaberope
ansvarsbegrensning.

13
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samarbeid.?

Fondet skal tjene til dekning av alle de begrensningsberettigede
krav i anledning skadehendelsen. Ansvarsbelgpet etter sjgloven §
175a skal sdledes tjene til dekning av alle krav som omfattes av §
172a — opprydningskravene — mens ansvarsbelgpene etter 8 175
skal dekke kravene omfattet av § 172 — personskade- og tingsska-
dekrav og gvrige krav.

Begrensningsfondet kan imidlertid fgrst opprettes etter at det er
reist sgksmal eller begjeert arrest eller annen tvangsforretning, se
sjgloven § 177. Fondsopprettelsen ma skje der rettsforfelgningen
har blitt innledet. En taler om at kreditorene har rett til & velge
“forum” for rettsprosessen, men det er like fullt verdt & bemerke at
dersom flere kreditorer skulle reise sgsksmal og/eller begjeere arrest
eller andre tvangsforretninger i ulike jurisdiksjoner, vil rederen
selv kunne velge i hvilken av disse statene han eventuelt vil opp-
rette begrensningsfond.

Valget av forum har ikke bare betydning for hvilken domstol,
men ogsa for hvilket lands rett, som skal avgjgre hvorvidt det
foreligger rett til ansvarsbegrensning og eventuelt begrensningsbe-
Igpet, se sjgloven § 182 og LLMC art. 14. Det er domstollandets
rettsregler — lex fori — om opprettelsen og fordelingen av begrens-
ningsfondet, samt prosessreglene tilknyttet dette, som skal legges
til grunn. Selv om det underliggende kravet reguleres av det lands
rett som — i henhold til domstollandets internasjonale lovvalgsre-
gler — kommer til anvendelse pa kravet,'® er det altsd domstollan-
dets regler som vil veere avgjgrende for ansvarsgrensen den an-
svarlige kan paberope seg.

Det har veert diskutert om sakalte negative fastsettelsessgksmal
—at den ansvarlige selv reiser sgksmal med pastand om at han ikke
er ansvarlig —alene gir ham en rett til & opprette begrensningsfond.

12 Se ogsa Resaeg, Erik, Lovvalgs- og jurisdiksjonsbestemmelsene i nyere ansvarskon-

vensjoner, I: Marlus, nr. 353 del X, s. 234.

131 henhold til norske — og flere andre lands — internasjonale lovvalgsregler vil
skadestedslandets regler som den klare hovedregel komme til anvendelse pa
det underliggende kravet.

14
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Dette ville gitt den ansvarlige selv rett til & velge forum (begrens-
ningsjurisdiksjon), likevel innenfor de muligheter som faglger av
vernetingsreglene. Bestemmelsene — sjgloven § 177 og LLMC art.
11 (1) — kan imidlertid ikke forstas slik. Grunnvilkaret for fonds-
opprettelse er at det reises sgksmal eller begjeeres tvangsforretning
("legal proceedings”) vedrgrende krav som kan begrenses. Pa
samme méte som tvangsforretninger, som naturlig ikke kan begjee-
res av den ansvarlige selv, ma en forsta bestemmelsen hva gjelder
seksmal; kravet ma fremmes, og sgksmal reises, av kreditorene.
Begrensning kan bare gjgres gjeldende som innsigelse mot en
kreditor som har tatt rettslige skritt for & inndrive kravet.* Nega-
tive fastsettelsessgksmal kan derfor ikke godtas som grunnlag for
& opprette begrensningsfond.’®

Selv om kreditorene selv har valgretten med hensyn til hvor
rettslige skritt mot den ansvarlige tas, gjelder denne ikke ubegren-
set. Rettslige skritt ma — naturlig nok — tas der verneting foreligger,
enten det er ved kreditorens hjemsted/forretningssted, ved de(n)
ansvarliges hjemsted/forretningssted, ved skadestedet eller der
skipet eller eventuelle andre formuesgoder er mv. Av Bunkerskon-
vensjonen art. 9 (1) falger at i saker som gjelder forurensningsskade
etter bunkersoljesgl, ma erstatningssgksmal mot rederen, assuran-
dgren eller andre som har stilt sikkerhet for rederens ansvar,
fremmes for domstolen i det eller et av de land skaden har skjedd
eller forarsaket opprydningstiltak.

Hvor forurensningsskade som fglge av bunkersoljesgl har
skjedd i Norge, vil derfor sgksmal matte reises her, og saledes ikke
kunne reises ved rederens eller assurandgrens hjemsted eller der
rederens skip ligger eller lignende, se ogsa sjeloven § 203 (1). Har
imidlertid ikke rederens eller assurandgrens hjemstedsstat tiltradt

1 Se Gulating lagmannsretts kjennelse LG-2006-63693 ("Rocknes™). Kjennelsen
ble anket, men Hayesterett tok ikke stilling til spgrsmalet om det var ngdven-
dig at ansvarsbegrensning ble gjort gjeldende som innsigelse mot en kreditor
som har tatt rettslige skritt for & inndrive kravet, da den kjerende part fikk
medhold i sin subsidizere anfgrsel, se Rt. 2007 s. 246 avsnitt (25).

15 Se ogsd Rgsaeg, op.cit. s. 235-236.

15
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Bunkerskonvensjonen, vil sgksmal ogsa kunne reises for domsto-
lene der. Dette land har da ingen slike konvensjonsforpliktelser
overfor Norge.

Selv om sgksmal blir reist i Norge, kan det tenkes at ansvaret
blir begrenset etter andre lands rettsregler. Dette kan rederen
oppna ved a vente med a opprette begrensningsfond; han har ingen
plikt til & opprette begrensningsfond, og er faglgelig berettiget til &
vente med dette, se forutsetningsvis sjgloven § 180.2 Med utgangs-
punkt i et havari ved kysten av Norge, hvor rederiet har forret-
ningssted i New Zealand og kun eier det havarerte skipet, vil
staten v/ Kystverket kunne reise sgksmal i Norge med krav om
erstatning for opprydningstiltakene etter bunkersoljesglet. Til
tross for at sgksmal tas ut i Norge, vil imidlertid Kystverket matte
finne seg i at ansvaret vil kunne begrenses etter ansvarsreglene
som gjelder for New Zealand.?” Selv om skaden er skjedd i Norge
og saken dermed ogsa har verneting her, og norske domstoler i
tillegg har avsagt en rettskraftig fullbyrdelsesdom for kravet etter
norske ansvarsregler, vil inndrivelsen av kravet veere en tvangsfor-
retning ("legal proceedings™) som berettiger rederen til & opprette
begrensningsfond i New Zealand og falgelig etter ansvarsreglene
som gjelder der. Dette skyldes dels at den ansvarlige ikke har noen
plikt til & opprette begrensningsfond hvor sgksmal tas ut mot ham,
og dels at Begrensningskonvensjonen ikke har noen bestemmelser
om domsmyndighet, anerkjennelse og tvangsfullbyrdelse.

Har den ansvarlige sitt forretningssted i et land med lave an-
svarsgrenser, vil det derfor veere hensiktsmessig for ham & vente
med & paberope seg ansvarsbegrensning inntil et eventuelt sgksmal
reises eller tvangsforretning begjeres mot ham i hjemlandet. Har
imidlertid rederen skip eller andre formuesgoder i andre land, risi-
kerer han at tvangsforretninger begjeeres og/eller sgksmal fremmes
der, safremt ansvarsgrensene er hgyere enn i hjemlandet. I den
forbindelse er ogsa verdt & bemerke at skadelidte bade etter sjglo-

16 Se ogsa Gulating lagmannsretts kjennelse LG-2005-139341.
17 New Zealand har tiltradt LLMC (1976), men ikke tilleggsprotokollen av 1996.
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ven § 187 og Bunkerskonvensjonen art. 7 (10) har adgang til a reise
krav direkte mot ansvarsassurandgren (P & | assurandgren). Har
P & I assurandgren sitt forretningssted i et annet land enn rederen,
vil fglgelig seksmal ogsd kunne reises og tvangsforretninger be-
gjeeres der — under forutsetning av at tilsvarende direktekravsad-
gang foreligger.

Luganokonvensjonen (2007)*® og de parallelle retts- og tvangs-
kraftreglene i Brussel I-forordningen?® griper imidlertid inn overfor
et slikt resultat EU- og EFTA-stater imellom. | det fglgende benyt-
tes som fellesbetegnelse ”Lugano-stater” og ”Lugano-omradet” pa
de stater som omfattes av Luganokonvensjonen eller Brussel I-
forordningen. Etter mitt skjgnn vil ogsd Bunkerskonvensjonens
anerkjennelses- og tvangskraftsregler stenge for et slikt resultat
mellom stater som er medlemmer av denne konvensjonen.2°

Hvor en norsk domstol har avsagt en rettskraftig dom, skal denne
anerkjennes av andre land i Lugano-omradet, uten noen innholds-
messig gjennomgang, se Luganokonvensjonen og Brussel I-forord-
ningen artiklene 33 nr. 1 og 36.% Det vil si at avgjgrelsen skal tillegges
samme rettskraftvirkninger i de andre Lugano-statene som den har i
Norge.?2 Dommen skal etter artiklene 38 nr. 1 kunne tvangsfullbyrdes
i andre Lugano-stater, og da uten at rederen kan imgtega kravet ved
& paberope seg ansvarsbhegrensning etter inndrivelseslandets regler.?
Det samme ma etter mitt skjgnn ogsa gjelde mellom stater som har

18 Luganokonvensjonen av 2007 tradte i kraft for Norges del 1. januar 2010, jf.
lov av 19. juni 2009 nr. 79, og legger i stgrre grad opp til at ogs& andre stater
enn EU- og EFTA-stater kan tiltre konvensjonen.

19 Radsforordning (EF) nr. 44/2001 av 22. desember 2000.

20 Ogsd andre overenskomster mellom stater enn Lugano- og Bunkers-
konvensjonen og Brussel I-forordningen kan medfgre samme resultat. Jeg gar
imidlertid ikke naermere inn pa andre konvensjoner enn disse.

21 Se ogsd Rt. 2007 s. 1759 avsnitt (39).

22 |bid. og Palsson, Lennart, Bryssel I-férordningen jamte Bryssel- och Lugano-
konventionerna, 2008, s. 270-271.

23 Se ogsa Selvig, Erling, The Lugano Convention and Limitation of Shipowners’
Liability, I: Marius nr. 335 kapittel 6.2, med henvisninger til "UNO” saken
(2005-08-12).
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tiltradt Bunkerskonvensjonen, se art. 10, jf. art. 9, samt sjgloven §
189 (2), hvorav fremgar at enhver rettskraftig avgjerelse ("judge-
ment”) avsagt av en domstol med jurisdiksjon i henhold til art. 9
— skadestedsjurisdiksjon — skal anerkjennes (”recognised”) og
kunne tvangsfullbyrdes (“enforceable™) i enhver konvensjonsstat.
Er ansvarssubjektet for eksempel et svensk eller russisk rederi, vil
det saledes matte respektere en norsk rettskraftig dom ved en et-
terfglgende inndrivelse av dommen i hjemlandet, hensett til Sveri-
ges konvensjonsforpliktelser i henhold til Brussel I-forordningen
og Russlands forpliktelser i henhold til Bunkerskonvensjonen.

Det kan stilles spgrsmal om hvorvidt en reder ved begjeering
om tvangsfullbyrdelse av en rettskraftig dom innenfor Lugano-
omradet bgr gis adgang til & opprette begrensningsfond i inndrivel-
seslandet overhodet. Sjgloven § 177 og LLMC art. 11 (1) gir rett
nok rederen anledning til & opprette begrensningsfond ved tvangs-
forretninger knyttet til krav som etter sin art er undergitt ansvars-
begrensning. Den rettskraftige dommen som tvangsforretningen
baserer seg pa, ma imidlertid anerkjennes etter sitt innhold innen-
for Lugano-omradet. Anerkjennelsesplikten innebeerer at det ak-
tuelle kravet ikke er gjenstand for ansvarsbegrensning i inndrivel-
seslandet, da kravet da allerede har vert gjenstand for
ansvarsbegrensning i domstollandet. Etableringen av begrens-
ningsfondet vil i et slikt tilfelle derfor utelukkende ha betydning
for gvrige kreditorer, og ikke overfor det krav og den kreditor som
har berettiget opprettelsen av fondet.?

Ogsa fer en rettskraftig dom foreligger, vil antakelig Lugano-
konvensjonens og Brussel I-forordningens regler — litispendensre-
glene — veere til hinder for at det opprettes begrensningsfond i ut-
landet med virkning for krav som allerede er tvistegjenstand i en
sak anlagt for norske domstoler, se artiklene 27 nr. 1. Spgrsmalet
kan komme pa spissen blant annet dersom en av kreditorene tar
arrest i et av rederens skip i utlandet far saken er rettskraftig
avgjort i Norge. Litispendensreglene hindrer ikke opprettelsen av

24 Se Selvig, op.cit. kapittel 6.2 s. 43-44,
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begrensningsfondet i seg selv, men anvendelsen overfor kravet som
allerede er fremmet for norske domstoler. Begrensningsfondet er
saledes fullt ut gyldig overfor de gvrige kreditorene. Opprettes
derimot et utenlandsk begrensningsfond fgr sak anlegges i Norge,
vil begrensningsfondet matte respekteres.?®> Se nzermere om dette
nedenfor, under punkt 4. Bunkerskonvensjonen har ingen tilsva-
rende litispendensregler. Dersom muligheten oppstar, vil saledes
den ansvarlige kunne opprette begrensningsfond i en annen juris-
diksjon enn der sgksmal er anlagt inntil det tidspunkt rettskraftig
dom foreligger.

Utenfor Lugano-omradet og i jurisdiksjoner som ikke har til-
tradt Bunkerskonvensjonen, har en norsk dom ikke slike retts- og
tvangskraftvirkninger som nevnt ovenfor, hvilket innebeerer at en
ny sak ma reises for den utenlandske domstolen, og den norske
dommen vil kun ha bevismessig verdi. Begrensningsfond kan da
opprettes i dette landet og etter dets ansvarsregler.

4 Rettsvirkningene av at
begrensningsfond er opprettet

Som nevnt ovenfor, innebaerer opprettelsen av et begrensningsfond
at kravene underlegges ansvarsbegrensningsreglene i jurisdiksjo-
nen hvor begrensningsfondet er opprettet. Foruten disse lovvalgs-
virkningene, innebzerer opprettelsen av et begrensningsfond ogsa
at tvangsfullbyrdelse av kravene ikke kan skje andre steder enn
mot fondet. Som jeg kommer tilbake til, gjelder imidlertid ulike
regler avhengig av hvor begrensningsfondet er opprettet.
Kreditorer som har meldt sine krav i begrensningsfondet, er

forhindret fra a tvangsfullbyrde disse kravene andre steder.
Tvangsforretninger annensteds skal derfor avvises. Det vere seg

25 Se Selvig, op.cit. kapittel 6.3 s. 47, og henvisningen til Danmarks Haojesteret dom 17.

oktober 2005 ("Mcersk I11”).

19



Marlus nr. 396

arrestbegjeeringer eller andre tvangsforretninger, se LLMC art. 13
(2) og for norsk retts vedkommende sjgloven 88§ 178 nr. 1 og 178a
(1).2° Dette gjelder som hovedregel ogsa for kreditorer som ikke
har meldt sine krav i begrensningsfondet, men som kan melde
kravene i fondet, jf. LLMC art. 13 (2) 1. punktum og sjgloven 8§
178 nr. 2 og 3 og 178a (1). Domstolen skal altsd som det klare ut-
gangspunkt avvise begjeringer om arrest eller andre tvangsfor-
retninger, oppheve allerede foretatte tvangsforretninger og frigi
stilt sikkerhet for slike krav, enten de er meldt i fondet eller etter
sin art kan meldes i det, jf. 88 178 nr. 1 og 2 og 178a (1).

Norske domstoler er imidlertid kun pliktig til & avvise begjee-
ringer om tvangsforretninger, oppheve tvangsforretninger som al-
lerede er foretatt og frigi sikkerhet som er stilt, hvor begrensnings-
fondet er opprettet i Norge, Danmark, Finland eller Sverige, jf. §
178 nr. 2. Det samme gjelder hvor begrensningsfondet er opprettet
i andre medlemsstater av Begrensningskonvensjonen, men da kun
dersom fondet er opprettet i (a) "den havn hvor den ansvarsbe-
grunnende hendelse inntraff, eller, dersom den ikke inntraff i en
havn, den farste havn skipet anlgper etter hendelsen, eller (b)
ilandstigningshavnen, for sa vidt kravet gjelder personskade som
voldes noen ombord i skipet, eller (c) lossehavnen, for s& vidt
kravet gjelder skade pa skipets last”, jf. § 178 nr. 3 annet punktum.
Bestemmelsen svarer til LLMC art. 13 (2). Forskjellen fra Begrens-
ningskonvensjonen er at sjgloven sidestiller begrensningsfond i
Danmark, Finland og Sverige med begrensningsfond i Norge, og
slik at domstolene plikter & avvise en foretatt arrestbegjeering
uavhengig av om det nordiske begrensningsfondet er opprettet i
”den havn hvor den ansvarsbegrunnende hendelse inntraff ” eller

26 Sjgloven § 178a (1) gjelder kun for begrensningsfond opprettet i Norge.
Bestemmelsens annet ledd — som omhandler begrensningsfond opprettet i
Danmark, Finland, Sverige  og i andre  medlemsstater av
Begrensningskonvensjonen hvor den havn hvor den ansvarsbegrunnende
hendelse inntraff, eller, dersom den ikke inntraff i en havn, den fgrste havn
skipet anlgper etter hendelsen — oppstiller som forutsetning for at begrens-
ningsfondet skal tillegges tilsvarende rettsvirkninger, at det opprettes et norsk
tilleggsfond, se neermere om dette nedenfor.
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lignende.

Er begrensningsfondet opprettet i andre konvensjonsstater enn
de som er nevnt ovenfor, vil imidlertid domstolene ha en diskresjo-
neer adgang til & avgjere hvorvidt begjeringer om tvangsforretnin-
ger, foretatte tvangsforretninger og stilte sikkerheter skal avvises,
oppheves eller frigis, se sjgloven § 178 nr. 2 og 3. Hvorvidt en slik
arrestbegjeering skal avvises eller ikke, ma avgjares ut fra hensy-
nene bak bestemmelsen. Tanken er a stimulere redere til & opprette
begrensningsfond i en jurisdiksjon med seerlig tilknytning til hen-
delsen. P4 denne méaten vil man motvirke at redere sgker & begrense
ansvaret ved & opprette begrensningsfond som vil vaere vanskelig
tilgjengelig for kreditorene. Derfor er det ogsa en forutsetning for
at de rettsvikningene som er nevnt ovenfor skal inntre, at begrens-
ningsfondet er tilgjengelig og fritt overfgrbart ("actually available
and freely”) til dekning av kravet, se § 178 nr. 5 og LLMC art. 13
(3).

Dersom det i utlandet er opprettet begrensningsfond for krav
som etter sin art faller inn under sjgloven § 175a, jf. § 172a — her-
under blant annet krav knyttet til opprydningstiltak etter bunker-
soljesgl — oppstiller sjgloven som forutsetning for de rettsvirknin-
ger som er nevnt ovenfor, at det opprettes et tilleggsfond i Norge,
jf. 8 178a (2). Regelen er begrunnet i variasjonen av begrensnings-
belgpene knyttet til slike krav etter de ulike regelsettene. Dette
innebaerer at rederen mfl., til tross for opprettelsen av begrens-
ningsfondet, ikke er beskyttet mot arrester eller andre tvangsfor-
retninger i Norge uten at det opprettes et tilleggsfond for differan-
sen mellom ansvarsbelgpene her. Antakelig er denne forutsetningen
i sjgloven i overensstemmelse med Begrensningskonvensjonen,
hensett til at konvensjonsstatene er gitt anledning til & vedta av-
vikende regler for blant andre opprydningskrav, jf. LLMC art. 18.%"

Forutsetningen om opprettelse av et tilleggsfond er imidlertid
ikke i overensstemmelse med Luganokonvensjonens og Brussel I-
forordningens regler. Et begrensningsfond opprettet i en Lugano-

27 Se ogsd Rgseg, op.cit. s. 233.
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stat vil méatte respekteres av gvrige Lugano-stater, jf. artiklene 32
og 33 nr. 1.28 Det er landet hvor begrensningsfondet er opprettet
som har jurisdiksjon over spgrsmalene knyttet til ansvarsbegrens-
ning og fordelingen av fondet, se art. 7. Nar rederen ved a innbetale
ansvarsbelgpet til fondet eller stille sikkerhet for belgpet, har
oppfylt sine forpliktelser i henhold til dette landets regler, vil
tvangsforretninger i andre Lugano-stater matte avvises. Begrens-
ningsfondet skal tillegges samme rettskraftvirkninger som det har
i landet hvor begrensningsfondet er opprettet. Til tross for sjglo-
vens entydige regler om at begrensningsfondets rettskraftvirknin-
ger er betinget av at tilleggsfond opprettes, vil Luganokonvensjo-
nens regler om retts- og tvangskraft matte gis forrang.?®
Konvensjonen gjelder som norsk lov, jf. tvisteloven § 4-8, og Norge
ma veere folkerettslig forpliktet til & gi begrensningsfondet samme
rettsvirkninger som det har i domstolsstaten/opphavsstaten.

Det samme vil etter mitt skjgnn ogsa matte gjelde mellom med-
lemsstater av Bunkerskonvensjonen, men under den forutsetning
at begrensningsfondet er opprettet av domstolen pa skadestedet.
En beslutning om & opprette et begrensningsfond vil antakelig
matte anses som en dom (”judgement”) i henhold til art. 10, pa
samme mate som etter Luganokonvensjonen og Brussel I-forord-
ningen artiklene 32. Begrensningsfondet vil da falgelig skulle
anerkjennes og tillegges samme rettsvirkninger av andre medlems-
stater, men anerkjennelsesplikten etter Bunkerskonvensjonen
knyttes kun til dommer avsagt av domstoler med jurisdiksjon etter
art. 9 — skadestedsjurisdiksjon. Er begrensningsfondet opprettet
andre steder, vil derfor ikke Bunkerskonvensjonens anerkjennel-
ses- og rettskraftregler veere anvendelige.

Opprettelsen av et begrensningsfond i utlandet er i prinsippet
ikke til hinder for at det i Norge blir reist sgksmal om kravet. Det
utenlandske begrensningsfondet har kun rettsvirkninger hva

28 Se ogsd Rt. 2007 s. 1759, avsnitt (43) og EF-domstolens avgjgrelse 14. oktober
2004 (C-39/02) ("Meersk 1) avsnitt 52.
2% Se Rt. 2007 s. 1759, avsnitt (53).
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gjelder arrester og andre tvangsforretninger i Norge, se sjgloven
178, sml. LLMC art. 13. Selv om sgksmal kan reises i Norge, kan
altsa ikke kravet tvangsinndrives her. Dette ville for gvrig ogsa
veaert i strid med konvensjonsforpliktelsene etter Lugano- og
Bunkerskonvensjonen.

Et begrensningsfond opprettet i Norge er derimot til hinder for
at seerskilt seksmal reises for norske domstoler, jf. sjgloven § 177
(4). En kan fglgelig tenke seg at andre stater har vedtatt samme
eller tilsvarende regel, slik at Norges konvensjonsforpliktelser
etter Luganokonvensjonen er til hinder for at sgksmal reises i
Norge etter opprettelsen av et utenlandsk begrensningsfond. EF-
domstolen har imidlertid lagt til grunn at litispendensreglene i den
dagjeldende Brusselkonvensjonen art. 21 ikke er til hinder for a ta
ut sgksmal i et medlemsland etter at begrensningsfond er opprettet
i et annet, sml. Luganokonvensjonen og Brussel I-forordningen
art. 27 nr. 1.%° Dette under forutsetning om at ikke kravet allerede
er meldt i fondet og medtatt i denne prosessen.® Luganokonvensjo-
nens anerkjennelsesregler innebeerer imidlertid at norske domsto-
ler ma ngye seg med & avsi en fastsettelsesdom for erstatningsan-
svaret, eller eventuelt utforme domsslutningen slik at
tvangsfullbyrdelse kun kan sgkes ved & melde kravet i det oppret-
tede utenlandske begrensningsfondet, og da etter dette landets
ansvarsregler.®2 Som nevnt ovenfor, skal begrensningsfondet tilleg-
ges samme rettskraftvirkninger som det har i landet hvor begrens-
ningsfondet er opprettet.

80 Se EF-domstolens avgjerelse 14. oktober 2004 (C-39/02) ("Meersk 1) avsnit-
tene 35, 37 og 42. Det uttales at opprettelsen av et begrensningsfond og et er-
statningssgksmal “do not create a situation of lis pendens within the terms of
Article 21” i Brusselkonvensjonen, selv om bade begrensningsfondet og sgks-
malet (kan) gjelde(r) samme skade og tap (art. 21 tilsvarer Luganokonvensjonen
og Brussel I-forordningen art. 27 nr. 1).

Se Selvig, op.cit. kapittel 5.1 s. 30.

82 Se Selvig, op.cit. kapittel 5.2 5. 33 og kapittel 6.3 5. 47.

31
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5 Oppsummering — mulighetene for
inndrivelse av vrakfjerningskrav m.v.
etter norske ansvarsbegrensningsregler

Til tross for et omfattende internasjonalt samarbeid er det store
forskjeller med hensyn til begrensningsbelgpene i hver enkelt ju-
risdiksjon. Ansvarsbelgpet i henhold til de gvrige nordiske lande-
nes lovgivning utgjer i en "Full City”-situasjon — et havari av et
skip med bruttotonnasje pa 15 873 — kun 13,1 % av den norske
grensen etter sjgloven § 175a, og etter nederlandsk og belgisk rett
kun 6,7 %. I tillegg foreligger ogsa forskjeller med hensyn til hvilke
krav som faller inn under de ulike begrensningsbelgpene. Etter
Begrensningskonvensjonen gjelder begrensningsbelgpet i tillegg
til opprydningskrav, eventuelle tingsskadekrav, jf. LLMC art. 6 (1)
(b), samt en eventuell udekket rest av personskadekrav jf. LLMC
art. 6 (2).

Selv om kreditorene, i praksis fagrst og fremst kyststatene, er
tillagt retten til & velge forum, innebaerer Begrensningskonvensjo-
nens regler om begrensningsfond at rederen ofte kan ”tvinge” frem
anvendelsen av hans hjemstedsjurisdiksjons ansvarsbegrensnings-
regler. Det er saledes ikke gitt at kyststatene far inndrevet kostna-
dene forbundet med opprydningstiltak mv., i alle fall ikke i samme
grad som etter skadestedets regler. Luganokonvensjonens og
Brussel I-forordningens litispendens-, anerkjennelses- og tvangs-
fullbyrdelsesregler begrenser likevel omfanget av denne fglgen ved
at sgksmal og begrensningsfond opprettet i en Lugano-stat ma
anerkjennes av andre konvensjonsstater. Ogsa Bunkerskonvensjo-
nens anerkjennelses- og tvangsfullbyrdelsesregler vil etter mitt
skjgnn i tilneermet samme grad hindre et slikt resultat medlems-
statene imellom.

Dersom rederen og assurandgren har forretningssted i et land
utenfor Lugano-omradet og som ikke har tiltradt Bunkerskonven-
sjonen, er det derfor lite hensiktsmessig for en norsk kreditor & ta
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ut sgksmal andre steder enn i rederens eller eventuelt assurandg-
rens hjemland. Selv om verneting foreligger i Norge, og fullbyrdel-
sesdom i trad med norsk rett foreligger, vil inndrivelsen av kravet
matte skje i landet hvor rederiet/assurandgren har sitt hjemsted
og/eller sine formuesgoder. 1 og med at inndrivelsen av kravet be-
rettiger de(n) ansvarlige til & opprette begrensningsfond i inndri-
velseslandet — og etter inndrivelseslandets regler og ansvarsgrenser
— vil den ansvarlige veere tjent med & vente med & paberope seg
begrensning av ansvaret til kravet begjaeres inndrevet. Dette
gjelder likevel under forutsetning av at ikke rederiet eier andre
skip som er i fart utenlands. Eier derimot rederiet skip som er i
utenlandsk fart, vil en (trussel om) arrest kunne fremtvinge en
avtale om fordeling av opprydningskostnadene i henhold til hgyere
ansvarsgrenser.

Har derimot rederen sitt forretningssted innenfor Lugano-om-
radet eller i en medlemsstat av Bunkerskonvensjonen, vil et tidlig
seksmal i Norge eller en annen konvensjonsstat med hgye begrens-
ningsbelgp vere a foretrekke for kreditorene. Det samme gjelder
dersom rederens P & | assurandgr har sitt forretningssted i en
medlemsstat av Lugano- eller Bunkerskonvensjonen eller Brussel
I-forordningen, forutsatt at denne staten gir skadelidte en direkte-
kravsadgang mot assurandgren. P4 denne maten unngar en risi-
koen for at andre kreditorers sgksmal eller begjeeringer om arrest
eller andre tvangsforretninger i mindre gunstige jurisdiksjoner,
berettiger rederen/assurandgren til & opprette begrensningsfond
der, med virkning overfor alle kreditorene. Ogsa i slike tilfeller vil
en tidlig arrest eller annen tvangsforretning kunne vere hensikts-
messig, da en pa denne maten kan fremvinge en avtale om oppgjar
i henhold til de hgyere ansvarsbelgpene.
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1 Introduksjon

Endringene i det norske regimet for undersgkelser av sjgulykker
tradte i kraft 1. juli 2008. Som Morten Lund Mathisens foredrag
har vist har man allerede fatt noe erfaring med de ulike sidene ved
etterforskning og undersgkelse av sjgulykker. Jeg vil nd tre et skritt
tilbake og redegjgre for bakgrunnen til hvorfor regelverket rundt
etterforskning av sjgulykker ble endret, og deretter gi et kort over-
blikk over hvordan regelverket er strukturert per i dag.

Dette nye regelverket har forbedret sider av oppfglgingsarbeidet
etter sjgulykker, men det har ogsa oppstatt nye utfordringer. Jeg vil
derfor avslutte med & introdusere den rede traden for de pafglgende
foredragene, og fortelle hvilke temaer ved etterforskningsarbeidet
vi gnsker & fa belyst her i dag.

2 Bakgrunnen for endringene i
regelverket

2.1 Sjeforklaringsinstituttet — Reguleringsstruktur

Frem til 1. juli 2008 var det sjgforklaringsinstituttet som var
radende ved etterforskning og undersgkelse av sjgulykker. Dette
institutter hadde ratter i norsk rett tilbake til Fredrik Ils Sjgrett fra
1561.' Da det tidligere regimet for undersgkelse av sjgulykker ble
opphevet fantes det tre undersgkelsesmekanismer under dette
regimet. Den fgrste, og viktigste, mekanismen var sjgforklaring.
Sjaforklaring var en spesiell type obligatorisk rettslig bevisopptak
som ble gjennomfgrt ved tingrettene (tidligere byrett og herreds-
rett), eller ved konsulrett, ved sjgulykker av alvorlig karakter. Selve
sjgforklaringsinstituttet ble regulert i lov 24. juni 1994 nr. 39 om

1 Innstilling IV fra Sjglovkomitéen, okt. 1963 s. 13.
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sjgfarten (sjgloven) slik den lgd fgr endringene i 2008 (sjgloven
(2008)) kapittel 18 del 11, og det er disse reglene som har blitt er-
stattet med de nye reglene om undersgkelse av sjgulykker. Det
fantes ingen krav om at dommeren ved en sjgforklaring skulle
veere sjgkyndig, men retten ble satt med to sakkyndige vitner.?
Formalet med sjgforklaringen var & f& mest mulig fullstendige
opplysninger om de faktiske omstendighetene ved, og arsakene til,
sjgulykken, jf sjal. (2008) § 474 farste ledd. Sjgforklaringen ble
gjennomfart ved avhgr av skipsfgreren, mannskapet og eventuelle
vitner, i tillegg til besiktigelse av skipet eller annen undersgkelse
av realbevis i den grad det ble vurdert som hensiktsmessig.® Avhg-
rene i tingretten ble foretatt i henhold til reglene i tvisteloven/
tvistemalsloven og ble ledet av en dommer eller en dommerfull-
mektig. Sjgfartsinspektgren, rederiet, lasteeierne, assurandgrene
og andre interesserte kunne ogsa stille spgrsmal til vitnene.* |
praksis utviklet sjgforklaringstradisjonen seg til at sjgfartsinspek-
tgren, som hadde patalemyndighet, foretok utspgrringen, hvoretter
de interesserte partene stilte spgrsmal.®

I tillegg til sjegforklaring var det mulighet for & opprette seer-
skilte (ad hoc) undersgkelseskommisjoner ved store ulykker, jf
sjgloven (2008) § 485 fgrste ledd og forskrift 28. november 1980
nr. 7 om undersgkelseskommisjoner etter sjgfartsloven. Dette ble
bl.a. gjort etter "Bourbon Dolphin” og ”Sleipner” havariene.® |
tillegg fantes det en fast undersgkelseskommisjon for visse ulykker
innen fiskeflaten, jf sjgloven (2008) § 485 annet ledd og den tidli-
gere nevnte forskriften.

Sjal. (2008) § 476, 1. ledd, jf domstolloven § 101.
Sjol. (2008) § 474, 2. ledd.

Sjol. (2008) § 481.

NOU 1999: 30 s. 43.

NOU 2008: 8. Bourbon Dolphins forlis den 12. april 2007 og NOU 2000: 31.
Hurtigbaten MS Sleipners forlis 26. november 1999.

o g B~ w N
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2.2 Sjoplovkomiteens kritikk mot
sjgforklaringsinstituttet

Til tross for at sjgforklaringsinstituttet var et godt etablert institutt
var det en del misngye med instituttet. | 1998 ble det derfor oppret-
tet en sjglovkomitee som skulle vurdere hvorvidt ordningen burde
revideres. Dette var ikke fgrste gang sjgforklaringsinstituttet ble
gjenstand for nsermere vurdering. Sjgforklaringsinstituttet ble
ogsa gjennomgatt i 1956 til 1963, men den gang konkluderte
sjglovkomiteen med at sjgforklaring fortsatt var den mest egnede
maten & etterforske sjgulykker pa.’”

I NOU 1999: 30 fremsatte sjglovkomiteen betydelig kritikk mot
sjgforklaringsinstituttet, noe som ogsa farte til at komiteen anbe-
falte at instituttet skulle oppheves. Jeg mener denne kritikken kan
deles inn i tre grupper: innholdsmessig kritikk, effektivitetskritikk
og prinsipiell kritikk.8

221 Innholdsmessig kritikk

Den innholdsmessige kritikken rettet seg mot at sjgforklaringene
ikke var tilstrekkelig til & komme til bunns i arsaksfaktorene ved
en sjgulykke p& grunn av den tekniske og organisatoriske utviklin-
gen innen skipsfarten. Seerlig ble dommernes manglende kompe-
tanse vedrgrende skipsfartsforhold fremhevet som problematisk
da dette gav utslag i mangelfull protokollering og spgrsmalene som
ble stilt var ofte ikke tilstrekkelig relevante.® Tilsvarende kritikk
var ogsa tilstede i 1963, og det ble da &pnet for at utspgrringen av
vitnene i stgrre grad skulle foretas av sjgfartsinspektgrene og de

” Innstilling 1V fra Sjglovkomitéen, okt. 1963 s. 5.

8  Dette er i trdd med min fremstilling av kritikken mot sjgforklaringsinstituttet
i masteroppgaven "Hvor vanntette er skottene? Begrensninger i adgangen til &
benytte havarikommisjonens informasjonsmateriale ved sjgulykker”,
Masteroppgave ved det juridiske fakultetet, Universitetet i Oslo, 25. november
2009.

9  NOU 1999: 30 s 49 og 44.
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private partene.l® Sjglovkomiteen mente allikevel i 1999 at dette
ikke var tilfredsstillende av den grunn at protokolleringen ved
sjgforklaringene fortsatt ikke ble ansett for a veere tilstrekkelig.!!
Protokolleringen var en oppsummering av dommerens forstéelse
av hva som ble sagt, og manglende fagkunnskap kombinert med
mulig manglende interesse kunne fgre til darlige resultater.”? Det
ville heller ikke veere tilstrekkelig om sjgfartsinspektgren dikterte
til protokolls da disse ikke hadde ngdvendig utdannelse og trening
til & foreta protokollasjon av rettslig bevisopptak.t?

Videre ble det ansett som problematisk at det var meget sjelden
at det ble foretatt astedsbefaring. Dette ble antatt & bidra til at
sjgforklaring sjelden kom til bunns i de fullstendige arsaksforhol-
dene ved starre ulykker, og det var seerlig merkbart da det stod i
sterk kontrast til at det i private sammenheng nesten uten unntak
ble foretatt avhgr om bord sa fremt dette var mulig.*

2.2.2 Effektivitetskritikk

Effektivitetskritikken mot sjgforklaring gikk ut pa at sjgforklarin-
gen ikke gav tilstrekkelig informasjon for noen av de involverte
partene. Som nevnt ovenfor mente sjglovkomiteen at sjgforklarin-
gen ikke klarte & komme til bunns i arsaksforholdene ved store,
kompliserte ulykker.'> Sjgforklaringen klarte derfor sjelden &
belyse alle forholdene som var relevante for sjgsikkerhetsarbei-
det.’® Videre var det ikke tilrettelagt for tilstrekkelig god oppfglging
i forhold til den informasjonen som méatte komme frem.

| forhold til de private partene ble det bemerket at sjgforklarin-
gen nesten alltid ble lagt frem i sivile saker, men denne hadde be-

10 Innstilling 1V fra Sjglovkomitéen, okt. 1963 s. 45.
11 NOU 1999: 30 s 44.

12 NOU 1999: 30 s 43-44.

13 NOU 1999: 30 s 44.

4 NOU 1999: 30 s 46.

15 NOU 1999: 30 s 47.

16 NOU 1999: 30 s 47.
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grenset verdi da sjgforklaringene ble avholdt fgr de sivilrettslige
problemstillingene var klarlagt.'”

Det ble ogsa bemerket at det strafferettslige utfallet av en sjafor-
klaring sjelden var annet enn et forelegg for mindre strafferettslige
overtredelser.®

Som en fglge av den ovennevnte kritikken fremhevet sjglovko-
miteen det faktum at det ofte ble ngdvendig med etterfglgende
arbeid for & fremskaffe ngdvendig informasjon. Dette dobbeltar-
beidet var lite effektivt og fremstod etter sjglovkomiteens syn som
en betydelig svakhet ved sjgforklaringsinstituttet.?® Det kan her
bemerkes at sjglovkomitteen i 1963 fremhevet at & skille ad de
strafferettslige og sivilrettslige undersgkelsene, slik som na har
blitt gjort, ville fgre til dobbeltarbeid.?° Denne problemstillingen
ble ikke bemerket av komiteen i 1999.

2.2.3 Prinsipiell kritikk

Til sist ble det rettet prinsipiell kritikk mot sjgforklaringsinstitut-
tet. Denne gikk ut pa at det var et motsetningsforhold mellom
behovet for & klarlegge arsaksforholdene ved sjgulykker og plas-
sering av straffe- og privatrettslig ansvar, noe som gjorde sammen-
blandingen av disse prinsipielt uheldig.

Det ble bemerket at vitnene ofte ikke hadde forstaelse av nar
svarene pa spgrsmal inkriminerte dem selv, selv der dommeren
hadde informert dem om adgangen til & nekte a forklare seg om
noe som kunne fgre til straff for dem selv.?! Dette var spesielt
uheldig da vitnene som oftest mgtte uten advokat eller annen
bistand.

Andre sjgfolk vegret seg for & samarbeide grunnet frykt for
straffeforfglgning i det avharssituasjonen lignet meget pa en

7 NOU 1999: 30 s 47-48.

18 NOU 1999: 30 s 47.

19 NOU 1999: 30 s 48.

20 Innstilling 1V fra Sjglovkomitéen, okt. 1963 s. 43.
21 NOU 1999: 30 s 45.
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hovedforhandling.?? Det var derfor ikke uvanlig at sjgfolkene ikke
frivillig kom med opplysninger eller vurderinger, men kun svarte
pa det de ble bedt om. Dette gjorde seg serlig gjeldende i mgte med
fremmedkulturelle sjgfolk. Sjglovkomiteen mente derfor at det var
grunn til & tro at en samtale mellom besetningsmedlem og en
person med faglig, spraklig og kulturell innsikt, slik som havari-
kommisjonens inspektgrer, ville kunne fa frem de faktiske opplys-
ningene vedrgrende hendelsen bedre.?

Sammenblandingen var derfor prinsipielt vanskelig da det ikke var
mulig & ta vare pa de sjgsikkerhetsmessige opplysningsbehovene uten
& state mot straffeprosessuelle rettigheter og samarbeidsvegring.

Kritikken gjaldt ogsa ad hoc undersgkelseskommisjonene siden
de hadde tilsvarende mandat som sjgforklaringene, og lignende
prosessuelle regler.

3 Introduksjon til det nye
undersgkelsesregimet

3.1 Formal med det nye systemet

Det nye undersgkelsesregimet ble introdusert for & gke fokuset pa
de sjosikkerhetsmessige aspektene ved en sjgulykke og dermed
tilse at man kunne trekke laerdom fra den enkelte sjgulykke.?
Videre skulle det nye undersgkelsesregimet imgtekomme Kkritik-
ken mot sjgforklaringsinstituttet.

Det var seerlig to hovedtiltak som ble innfgrt. For det farste ble
det etablert et skille mellom de ulike undersgkelsene, dvs. mellom
det strafferettslige, sivilrettslige og sjgsikkerhetsmessige arbeidet.
Dette var en direkte respons til den prinsipielle kritikken mot

22 NOU 1999: 30 s 45.
23 NOU 1999: 30 s 45-46.
24 Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s. 7.
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sjgforklaringsinstituttet. Et slikt skille er ogsa i samsvar med de
internasjonale kravene til undersgkelse av sjgulykker. Tanken bak
det nye skille var at det ville bidra til & skape et tillitsforhold
mellom undersgkelsesmyndigheten og de som skulle undersgkes.
Skillet er forutsatt gjennomfgrt ved at det er innfgrt begrensninger
pa bruk og videreformidling av informasjonen som kommisjonen
mottar.

Det andre tiltaket var at havarikommisjonen ble gitt brede
hjemler for & samle inn mest mulig informasjon til det sjasik-
kerhetsmessige arbeidet. Bestemmelsene i sjgloven er utformet
for & bidra til hurtig, effektiv og grundig gjennomfgring av de
sjgsikkerhetsmessige undersgkelsene, slik at havarikommisjo-
nen far respekt og tillit hos allmennheten og blir oppfattet som
et organ med integritet.?®> Videre er det klart at innsamling av
riktig og god informasjon forutsetter at den gjennomfgres av
inspektgrer med faglig ekspertise innen sjgfart,?® noe som finnes
i havarikommisjonen.

3.2 Reguleringsstrukturen

Ved innfgrselen av de nye reglene i juli 2008 ble sjgforklaringsin-
stituttet og systemet med sjgfartsinpektgrer, i tillegg til ad hoc
kommisjoner ved starre ulykker samt den faste undersgkelseskom-
misjonen for visse ulykker innen fiskeflaten, opphevet. Istedenfor
ble de nye bestemmelsene om havarikommisjonens undersgkelse
av sjgulykker inntatt i sjgloven kapittel 18 del 11. Disse reglene er i
samsvar med IMOs kode for undersgkelse av sjgulykker som na er
inntatt som et vedlegg til SOLAS konvensjonen.

Den strafferettslige etterforskningen er ikke spesialregulert.
Det fglger istedenfor at etterforskningen skal foretas i samsvar
med de alminnelige reglene for etterforskning i lov 22. mai 1981
nr. 25 om rettergangsmaten i straffesaker (straffeprosessloven) og

25 NOU 1999: 30s. 51.
26 Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s 7.
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forskrift 28. juni 1985 nr. 1679 om ordningen av patalemyndigheten
(pataleinstruksen).

I forhold til de private partenes sjgsikkerhetsmessige interesser,
for eksempel for & fa oversikt over aktuelle tiltak som kan innfgres
for & forbedre sjgsikkerheten umiddelbart, har de private partene
fatt visse rettigheter i sjgloven § 484. Det falger av denne bestem-
melsen at hovedregelen er at de private partene bgr fa veere tilstede
ved havarikommisjonens undersgkelser.

Utover de private partenes sjgsikkerhetsmessige interesser er
de overlatt til seg selv, og de vil dermed matte fglge de alminnelige
reglene i for eksempel lov 17. juni 2005 nr. 90 om mekling og ret-
tergang i sivile tvister (tvisteloven) og offentlighetsloven lov 19.
mai 2006 nr. 16 om rett til innsyn i dokument i offentleg verksemd
(offentlighetsloven) for a fa tilgang pa informasjon.

3.2.1 Sjeloven kapittel 18 del 11 — Undersgkelse av
sjgulykker

De nye bestemmelsen i sjgloven kapittel 18 del 11 har store likheter
med bestemmelsene i luftfartsloven, jernbaneundersgkelsesloven
og veitrafikkloven. Bestemmelsene omhandler bl.a. hvem som skal
undersgke sjgulykker,?” hva som skal undersgkes,?® plikter og ret-
tigheter for skipsfgreren, mannskapet, rederiet osv.,?° hjemler for
undersgkelsesmyndighetens innsamling av informasjon,*° samar-
beid med andre stater,** og om resultatet av undersgkelsesproses-
sen, nemlig undersgkelsesrapporten.®?

Uten a g& detaljert inn pa hver bestemmelse kan det knyttes
noen f& kommentarer til disse bestemmelsene. For det farste er det
verdt & merke seg at ikke alle sjgulykker skal undersgkes. Det

27 Sjgl. § 473.

28 Sjgl. 88 472 og 476.

29 Sjgl. 88 475, 477, 478, 484 og 485.
30 Sjol. 88 477, 479, 480, 481 og 483.
3L Sjol. 88 474 0g 482.

%2 Sjgl. § 485.
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folger av sjgloven § 472 at havarikommisjonen (som i lovteksten
refereres til som “undersgkelsesmyndigheten”) kan undersgke
sjeulykker som skjer pa norske skip, eller pa utenlandske skip nar
ulykken inntreffer i Norge. En sjgulykke er definert i paragrafens
annet ledd som hendelser hvor det ved driften av skip er omkom-
met mennesker eller voldt betydelig skade pa person, skip, last,
eiendom utenfor skipet eller miljg. Det samme gjelder hvor det er
voldt umiddelbar fare for slike hendelser eller for sjgsikkerheten
ellers. Det er allikevel kun i de tilfeller hvor mennesker har om-
kommet eller kommet til betydelig skade, eller hvis ulykken har
skjedd med et norsk passasjerskip, at havarikommisjonen har plikt
til & undersgke, jf 8 476 annet ledd. | andre tilfeller tar havarikom-
misjonen selv avgjgrelsen om de vil undersgke sjgulykken®.

Videre kan det bemerkes at de involverte partene, dvs. skipsfg-
reren, mannskapet, rederiet osv. er palagt forholdsvis strenge
plikter. De skal melde fra om sjgulykken,** de far ikke fjerne vrak-
rester eller annet fra skipet uten tillatelse®, og i tillegg har de
opplysningsplikt hvoretter de er forpliktet til & forklare seg om alle
forhold som kan veere av betydning for undersgkelse av sjgulykken
uten hensyn til taushetsplikten.?® Pa den andre siden har disse
partene ogsa fatt noen spesielle rettigheter, nemlig en rett til a bli
informert om undersgkelsen, en rett til & delta ved undersgkelsen i
den grad det ikke er til hinder for undersgkelsen, en rett til & gjare
seg kjent med dokumentene i saken, og en rett til & fa utkast til
rapport forelagt seg og til & uttale seg om denne.?

33 Varen 2011 har Neaerings- og handelsdepartementet sendt forslag til endringer
i sjgloven kap. 18 om undersgkelse av sjgulykker pa hgring. Endringene tar
sikte pa & implementere direktiv 2009/18/EF og vil bl.a. fgre til endringer i
hvilke ulykker som skal undersgkes.

34 Sjel. § 475.

35 Sjgl. § 478.

36 Sjol. § 477.

37 Sjgl. 88 484 og 485.
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3.2.2 Internasjonal regulering

Det finnes ogsa to internasjonale instrumenter som tar sikte pa a
forbedre undersgkelsen av de sjgsikkerhetsmessige aspektene ved
sjgulykker. Den fagrste er IMO koden om undersgkelse av sjgulyk-
ker som ble vedtatt av IMO i 2008, og som er inntatt som et vedlegg
til SOLAS konvensjonen. Fra og med 1. januar 2010 ble del | og 11
bindende for alle stater som har ratifisert SOLAS konvensjonen.
Den andre er EF direktiv 2009/18/EF om “de grundleeggende
principper for undersggelser af ulykker i sgtransportsektoren”
(EF-direktivet). Dette direktivet vil bli bindende i EU og EQS fra
17. juni 2011.

Begge disse internasjonale reguleringene stiller krav til under-
sgkelsen av de sjgsikkerhetsmessige forholdene ved en sjgulykke.
Til en stor grad er de norske reglene i samsvar med dette regelver-
ket, men i forhold til EF-direktivet vil det veere ngdvendig med
noen justeringer. Dette vil Terje Hernes Pettersen snakke mer om
senere.

3.2.3 Strafferettslig etterforskning

I det nye regimet skal den strafferettslige etterforskningen av en
sjgulykke i utgangspunktet veere en alminnelig strafferettslig et-
terforskning. 1 november 2008, dvs. ca 5 maneder etter at sjgfor-
klaringsregimet ble opphevet, oppnevnte Riksadvokaten en ar-
beidsgruppe til ase pastrafferettslige overtredelser isjafartsforhold.
Rapporten fra denne arbeidsgruppen 13 ferdig i juni 2009.3¢ Det
falger av denne rapporten at selv om hovedansvaret for a etterfor-
ske sjgulykker vil ligge hos det enkelte politidistrikt hvor sjgulyk-
ken har skjedd, sa kan disse politidistriktene fa bistand fra Sjg-
fartsdirektoratet og Rogaland politidistrikt.

Sjofartsdirektoratet, som fagorgan pa omradet, kan bista poli-
tiet med & gi rad om det skal iverksettes etterforskning etter en
sjaulykke, gi maritim og teknisk bistand, uttale seg fgr patale-

38 Overtredelser i sjgfartsforhold m.v., Riksadvokatens arbeidsgruppe, juni 2009.

37



Marlus nr. 396

sparsmalet avgjgres, og bistd som sakkyndig og/eller rettslig med-
hjelper under hovedforhandling.® Uttalelsen som blir gitt vedrg-
rende patalespgrsmalet skal inneholde kommentarer om
hendelsesforlgpet, arsaksfaktorer, det aktuelle regelverket, og om
direktoratet objektivt sett mener det er skjedd en overtredelse av
regelverket, samt om de mener de subjektive vilkarene er oppfyit.
Uttalelsen skal avsluttes med en konkret tilrddning om direktora-
tet mener enkeltpersoner og/eller rederiet bgr holdes strafferettslig
ansvarlig.*°

Rapporten fra arbeidsgruppen nevner ogsé bistand fra Roga-
land politidistrikt. Denne spesialrollen ble fgrst klargjort i brev fra
Politidirektoratet av 5. november 2007 og brev fra Riksadvokaten
16. juni 2008.%* Det fglger av disse brevene at Rogaland politidis-
trikt, som tidligere har erfaring fra norsk sokkel (offshore), skal ha
en bistandsfunksjon ved etterforskning av saker som hgrer hjemme
i andre politidistrikt. Ved denne funksjonen er det tenkt at Roga-
land politidistrikt skal bidra til generell kompetanseheving i poli-
tiet bl.a. gjennom & utvikle eksempelsamlinger (”best practice”),
etterforskningsmaler eller lignende.*?

4 Nye erfaringer, nye fordeler og nye
utfordringer

4.1 Aktuelle problemstillinger

Vi har allerede fatt en introduksjon til noen av problemstillingene
de private partene har mgtt gjennom Morten Lund Mathisens in-
troduksjon. Det finnes allikevel flere aktuelle problemstillinger.

39 QOvertredelser i sjgfartsforhold m.v. s 45-53.

40 Overtredelser i sjgfartsforhold m.v. s 48-49.

41 Overtredelser i sjgfartsforhold m.v. vedlegg 3 og 4.
42 Overtredelser i sjgfartsforhold m.v. vedlegg 4.
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Jeg mener disse kan deles inn i tre hovedgrupper: problemstillinger
grunnet det faktum at det skal foretas tre separate undersgkelser:
en strafferettslig, en sivilrettslig, og en sjgsikkerhetsmessig; pro-
blemstillinger knyttet til partsrepresentasjon; og problemstillinger
knyttet til tilpassningen til det internasjonale regelverket.

Den farste gruppen, nemlig problemstillinger grunnet at det
skal foretas tre separate undersgkelser inkluderer spgrsmalet om
hvem som gar foran nar flere gnsker a undersgke samme gjenstand
eller foreta avhgr av samme person. I mange tilfeller kan dette nok
lgses med samarbeid, men det er uklart hva som vil skje hvis spgrs-
malet blir satt pa spissen. | NOU 1999: 30 ble det fremsatt et forslag
om at havarikommisjonens undersgkelser skulle g& foran politiets
etterforskning.*® Dette forslaget ble senere fjernet fra det endelige
lovforslaget.** Problemstillingen er allikevel fortsatt aktuell, og
Norsk Losforbund skrev et brev til justisminister Storberget datert
7. august 2009 hvor de bad om at havarikommisjonens undersgkel-
ser skulle ga foran.*s

Et annet aktuelt sparsmal tilknyttet at flere undersgkelser skal
foregd parallelt er spgrsmalet om ressursbruk. Ikke bare kreves det
betydelig pengebelgp for a foreta den type grundige undersgkelser
som er ngdvendig for & komme til bunns i arsaksforholdene, men
betydelig ressursbruk i form av tid vil ogsa pavirke de private inter-
essentene. | denne forbindelse er det aktuelt & fremheve noe som
ble trukket frem i Innstilling 1V fra Sjglovkomiteen i 1963 som et
argument til & beholde sjgforklaringsinstituttet. Der ble fglgende
notert: "Hensikten med sjgforklaring er & fa oppklart den ulykke
eller lignende begivenhet som har skjedd, og & sikre bevis, og dette
ma gjgres snarest mulig etterpd, da skipet skal videre og det kan bli
vanskelig & f4 avhgrt mannskap og andre vitner senere.”™® Det kan

4% NOU 1999: 305s. 102.

44 Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s. 76-77.

45 Se http://www.norsklos.org/kunder/stafolos/cms.nsf/($All)/7C2A1D944407
7147C1257615002B284B?0OpenDocument (februar 2010).

4 Innstilling 1V fra Sjglovkomiteen, okt. 1963 s 38.
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spgrres om behovet for rask oppklaring er tilstrekkelig ivaretatt
ved det nye undersgkelsesregimet.

Videre ma det sparres hvordan kompetansefordelingen har blitt
etter endringene. Den tidligere ordningen hvor sjgfartsinspektgrer
hadde ansvar for etterforskningen via sjgforklaringene har blitt
opphevet. Havarikommisjonen har allikevel gjort en ngdvendig
prioritering av rekruttering av inspektgrer med maritim spesial-
kompetanse. De private partene og deres representanter er ogsa
spesialisert innen denne naringen. Spagrsmalet er derimot om po-
litiet far tilstrekkelig bistand pa maritim kompetanse nar hoved-
ansvaret for politiets etterforskning er lagt til politidistriktet hvor
sjgulykken skjer. Selv. om Rogaland politidistrikt skal bygge opp
sin kompetanse pa dette omrade og bistd andre politidistrikt er det
enda uklart i hvilken grad dette vil gi de ngdvendige resultatene.

Til sist er det aktuelle spgrsmal knyttet til hvor sterkt skillet
mellom de ulike undersgkelsene faktisk er. Enhver som havari-
kommisjonen gnsker & avhgre har plikt til a forklare seg uten
hensyn til taushetsplikten, jf sjgloven § 477 fgrste ledd. Dette er en
meget streng opplysningsplikt. Hvorvidt denne opplysningsplikten
er forsvarlig ma vurderes opp mot hvor sterke begrensningene pa
bruken av havarikommisjonens informasjonsmateriale er i
realiteten.

Den andre hovedgruppen problemstillinger er tilknyttet parts-
representasjon. Spgrsmalet er her i hvilken grad en advokat kan
representere flere parter ved en sjgulykke grunnet muligheten for
interessekonflikt. 1 den grad muligheten til & representere flere
parter er begrenset vil det veere aktuelt & spgrre hvem som da skal
betale for flere advokater. Disse spgrsmalene vil Merete Smith
snakke mer om i dag.

Til sist er det flere spgrsmal tilknyttet hovedgruppen som jeg
har kalt internasjonale krav. Norge har kommet langt i utviklingen
av regelverket sammenholdt med de internasjonale kravene. Noen
steder gar vi ogsa lengre enn de internasjonale kravene, som ved
den tidligere nevnte opplysningsplikten. | hvilken grad ma vi fort-
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satt tilpasse oss, og hvilke krav til gkte ressurser stiller det interna-
sjonale regelverket? Hvis havarikommisjonen for eksempel skal
gke antall sjgulykker som skal undersgkes vil dette stille store
krav til kommisjonen.

Noen av de problemstillingene jeg nd har nevnt vil bli tatt opp i
foredragene i dag, men det vil av naturlige grunner ikke veere mulig
a nevne alle.

4.2 Den rgde traden for de pafglgende
presentasjonene

De andre foredragene i dag vil belyse ulike sider av arbeidet som
foretas etter en sjgulykke. Disse foredragsholderne har blitt bedt
om & ta tak i temaer som vi mener er viktige for & belyse arbeidet
etter sjgulykker slik som det fremstar i dag. Den rgde traden vil
ikke veere like aktuelle for alle foredragene, og noen vil nok komme
inn pa flere av disse punktene enn andre. Vi har allikevel satt opp
fglgende prioriteringsomréader:

)] Hva er de viktigste forskjellene mellom det navaerende og
det gamle regimet for granskning av sjgulykker? Det er her
serlig tenkt pa de strukturelle endringene som har blitt
innfart.

i) Hva er malet med etterforskningen/undersgkelsen/arbei-
det? Hva er det man gnsker & oppna? For eksempel en rask
og effektiv prosess?

iii)  Hvilke krav stiller det nye regimet til ressursbruk slik som
arbeidskraft, tidsbruk, utgifter til tekniske undersgkelser
0osv.?

iv)  Hva er de praktiske og prinsipielle falgene av endringene?
For eksempel, hvilken betydning har skillet mellom under-
sekelsene for arbeidet og dets resultater? Hvordan pavirker
det nye systemet det praktiske arbeidet? Hvordan pavirker
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Vi)

vii)

det de som blir undersgkt/etterforsket?

Hvilke krav stilles til samarbeid med andre myndigheter
eller med andre parter som en fglge av at prosessene er mer
delt opp? | hvilken grad ma det samarbeides, og hvordan
gjennomfares dette?

Hvordan pavirkes arbeidet av internasjonale forhold? Jeg
har sa vidt nevnt at regelverket er pavirket av internasjonale
regler vedrgrende de sikkerhetsmessige undersgkelsene av
sjgulykker, men internasjonal forhold kan ogsa vaere samar-
beid over landegrensene, for eksempel ved internasjonale
undersgkelser eller internasjonale fora. Videre kan det veere
annen pavirkning for eksempel pga internasjonale trender
innen omradet.

Til slutt gnsker vi kommentarer vedrgrende de positive og ne-
gative aspekter ved det ndveerende systemet. Hva har blitt
bedre? Hvor er det forbedringspotensial? De nye regimet er-
statter et system som varte i mange hundre ar, sa det ma kunne
forventes at det vil veere behov for justeringer i systemet.

Med dette gir jeg ordet videre til de neste foredragsholderne. Takk.

Kilder

Norske lover
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loven, strpl.) av 22. mai 1981 nr. 25.

Lov om rettergangsmaten i straffesaker (straffeprosess-
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Rollefordeling under den tidligere
ordningen med sjgforklaring m.v.

Far sjgloven kapittel 18 avsnitt Il ble endret av Stortinget i 2005,
var det en ordning med sjgforklaring ved ulykker til sjgs. Etter de
mest alvorlige sjgulykkene ble det nedsatt seerskilte undersgkelses-
kommisjoner, for eksempel etter ulykkene med Scandinavian Star,
Sleipner og senest Bourbon Dolphin. For fiskefartgy ble det i 1980
etablert en fast undersgkelseskommisjon som undersgkte en rekke
ulykker med denne fartgysgruppen. Det var sjgfartsinspektarene,
som utledet sine fullmakter fra sjgdyktighetsloven, som undersgkte
sjpulykker og som ga innstilling til patalemyndigheten om straf-
feforfglgning. Internt mellom departementene var det Justisdepar-
tementet som hadde ansvaret for sjglovens regler om sjgulykker.
Oppfalgingen av tilrddninger som ble gitt av bade ad-hoc kommi-
sjonene etter de store ulykkene og den faste kommisjonen for fis-
kefartgy, ble tildelt det relevante fagdepartement. | farste rekke var
dette Neaerings- og handelsdepartementet, men til en viss grad ogsa
Fiskeri- og kystdepartementet med sine underliggende etater.

Nerings- og handelsdepartementets
ansvar vedrgrende sjgulykker i dag

Fra og med 1. januar 2008 fikk Neerings- og handelsdepartementet
ansvar for sjgloven kapittel 18 avsnitt 11 om undersgkelse av sjgu-
lykker. Disse reglene tradte for gvrig i kraft 1. juli samme ar. Dette
innebeaerer bl.a. at dette departementet er ansvarlig for & videreut-
vikle de gjeldende bestemmelsene i sjgloven, men ogsa deltakelse i
internasjonale fora, i forste rekke IMO og EU.

Nar reglene i sjgloven kapittel 18 avsnitt 11 tradte i kraft 1. juli
2008 fikk samtidig Statens havarikommisjon for transport.(SHT)
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ansvaret for & undersgke alvorlige sjgulykker. Fra fgr hadde etaten
ansvaret for oppfalging av ulykker innen luftfart, jernbane og vei.
Samferdselsdepartementet har det administrative ansvaret for
Statens havarikommisjon for transport, og ogsa fagansvaret for de
gvrige tre transportsektorene. Narings- og handelsdepartementet
har faglig ansvar for a fglge opp Statens havarikommisjons arbeid
knyttet til sjgulykker.

En viktig del av oppfalgingsarbeidet for departementet i den
forbindelse er & pase at sikkerhetstilrddninger som kommisjonen
utarbeider blir fulgt opp. Ordningen i dag er at nar kommisjonen
utarbeider en rapport med sikkerhetstilradninger, oversendes den
til Neerings- og handelsdepartementet for oppfglging. Dersom den
aktuelle tilrddningen faller inn under ansvarsomradet til et annet
departement, ber Neerings- og handelsdepartementet det aktuelle
departementet om & sgrge for at tilrddningen blir fulgt opp. Nar det
er gjort rapporterer dette departementet tilbake til Neerings- og
handelsdepartementet, som igjen meddeler Statens havarikommi-
sjon for transport om hvordan tilrddningen er fulgt opp. Faller
tilrddningen inn under Nerings- og handelsdepartementets eget
ansvarsomrade, oversendes oppfalgingen til Sjgfartsdirektoratet
som igjen rapporterer tilbake til departementet om tiltak som er
iverksatt for & redusere sannsynligheten for & unnga at lignende
hendelser skal skje igjen.

Nar det skjer en ulykke vil det som regel veere mange bergrte
departementer og underliggende etater. Som et ledd i & forbedre
koordinering mellom bergrte departementer og underliggende
etater, har Nearings- og handelsdepartementet etablert en fast ar-
beidsgruppe som vurderer om koordineringen mellom etatene
fungerer tilfredsstillende, og som iverksetter tiltak om sa ikke er
tilfelle.

Neerings- og handelsdepartementet har derimot intet operasjo-
nelt ansvar ved sjgulykker. Det er imidlertid etablert en ordning
som innebearer at departementet blir varslet straks det skjer en
sjgulykke.
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Internasjonalt arbeid

Det har over tid pagéatt et arbeid i FNs Sjgfartsorganisasjon (IMO)
om utvikling av regler for undersgkelse av sjgulykker. Det ble
opprinnelig (1997) vedtatt retningslinjer pa omradet, jf. vedtakel-
sen av the Code for the Investigation of Marine Casualties and
Incidents, vedtatt ved IMO Res. A.849(20) of 27 November 1997.
Fra 1. januar 2010 ble koden gjort bindende av IMO. Det foregar en
del arbeid i IMO knyttet til oppfalging av dette arbeidet. I den
forbindelse har IMO ogsa opprettet en database over sjgulykker.
Basen forutsetter at flaggstaten sender inn informasjon om ulykker
med dens skip. Til na har imidlertid ikke rapporteringen til IMO
veert god nok. Tankegangen med basen er at den skal gi IMO et
bedre grunnlag for a treffe tiltak for a redusere sannsynligheten for
at sjgulykker skal skje i fremtiden.

Etter at European Maritime Safety Agency (EMSA) ble oppret-
tet i 2002, har byraet ogsa fatt en rolle innen EU knyttet til sjgulyk-
ker. Dette ma ses i sammenheng med EUs regelverksutvikling pa
omradet. Av serlig betydning er fastsettelsen av direktiv 2009/18/
EF om undersgkelse av sjgulykker (establishing the fundamental
principles governing the investigation of accidents in the maritime
transport sector and amending Council Directive 1999/35/EC and
Directive 2002/59/EC of the European Parliament and of the
Council). Direktivet gjor gjeldende IMOs kode som nevnt ovenfor.
Det er samtidig foretatt visse tilfgyninger i direktivet, som for
gvrig trer i kraft 17. juni 2011. Neerings- og handelsdepartementet
har varslet at direktivet medfgrer at sjgloven kapittel 18 avsnitt 11
ma endres. Bl.a. skyldes dette at flere ulykker enn det som fglger av
sjglovens regler ma undersgkes. Dessuten ma Statens havarikom-
misjon for transport foreta forundersgkelser for & avgjegre om en
hendelse skal underkastes full undersgkelse eller ikke. Direktivet
innebaerer dessuten et tettere samarbeid mellom EUs
medlemsstater.
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Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) har undersgkt sjg-
ulykker siden 1. juli 2008. De fgrste erfaringene med dette arbeidet
er n& hgstet. For a se neermere pa enkelte sider av havarikommisjo-
nens arbeid, tar dette innlegget kort for seg de viktigste forskjellene
mellom det gamle og det nye regimet, malene med undersgkelsen,
ressursbruk, betydningen av endringene ved undersgkelsesregi-
met, samarbeidet med andre, pavirkning fra internasjonale regler,
styrken ved det aktuelle regimet og forbedringspotensial. Mer om
erfaringer fra aret som har gatt er a finne i SHT sine arsrapporter:
http://www.sht.no.

Noen hovedtrekk i det nye
undersgkelsesregimet til sjas

Stortinget har bestemt at et grunnleggende prinsipp for undersg-
kelse av sjgulykker skal vere et tydelig skille mellom uavhengige
sikkerhetsundersgkelser pd den ene siden og politi- og pataleet-
terforskning pa den andre siden. Det er gjort store endringer i blant
annet sjgloven med et nytt kapittel 18. Det har fart til:

e At ordningen med ad hoc kommisjoner er opphgrt, og at
den faste kommisjonen for fiskeflaten er lagt ned. Det er
opprettet en fast og uavhengig kommisjon for undersgkelse
av sjgulykker

« At ordningen med sjgforklaringer er opphert, og at den pa-
talemessige etterforskningen er omorganisert

Dette er et viktig skille! Det synes & veere en utstrakt kobling
mellom nedleggelsen av ordningen med sjgforklaringer og oppret-
telsen av en fast undersgkelseskommisjon. Det har ikke vart me-
ningen at havarikommisjonen skulle erstatte sjgforklaringene eller
ta over politiets og patalemyndighetens arbeid. Nar ordningen
med sjgforklaringer ble lagt ned var det den patalemessige etter-
forskningen som matte omorganiseres for fylle dette "tomrommet”!
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Denne omorganiseringen har hatt direkte innvirkning pa sjafarts-
direktoratets organisering og gjennomfgring av tilsynet (sank-
sjonspyramiden). Hvordan Sjgfartsdirektoratet, politiet og patale-
myndigheten har organisert seg er en sak som er uavhengig av
kommisjonens formal. Havarikommisjonen har pa sin side etablert
en sjgfartsavdeling. Avdelingen undersgker sjgulykker og har er-
stattet ordningene med ad hoc kommisjoner og den faste kommi-
sjonen for visse ulykker i fiskeflaten.

Opphgr av ordningen med ad hoc
kommisjoner og nedleggelse av den faste
kommisjonen for fiskeflaten

Ordningen med ad hoc kommisjoner opphgrte og den faste kom-
misjonen for fiskeflaten ble lagt ned fra 1. juli 2008. Ad hoc kom-
misjoner ble fgrst nedsatt etter at store sjgulykker hadde skjedd.
Det tok tid, og det kunne ga flere uker fgr en kom i gang med un-
dersgkelsene. Alle vet hvor viktig den farste tiden etter ulykken er
for resultatet av undersgkelsen. Undersgkelsene til ad hoc kom-
misjoner har i tillegg veert underlagt et mandat som i hovedtrekk er
utformet slik at de bade skal finne frem til arsaksfaktorer, og se inn
i forhold som kan medfare sivilrettslig eller strafferettslig skyld og
ansvar. Ordningen skilte saledes ikke klart mellom sikkerhetsun-
dersgkelse pa den ene siden og fordeling av skyld og ansvar pa den
andre siden. Sammenblanding av disse ulike rollene og funksjo-
nene skaper fort problemer - spesielt for sikkerhetsundersgkelsen
hvor en ofte ikke kommer til bunns i saken og hvor oppfalgingen
av sikkerheten i etterkant kunne bli noe tilfeldig. Det er sammen-
blandingen av prosessene som er uheldig. Det ikke et spgrsmal om
man kun skal ha det ene eller den andre prosessen, men i noen
alvorlige tilfeller trenger samfunnet begge deler; Alts& en sikker-
hetsundersgkelse som sgker & komme til bunns i arsaksforholdene
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pa den ene siden og en undersgkelse av eventuelle straffbare
forhold p& den andre siden. A undersgke brudd pé lover og for-
skrifter er viktig, men det er en annen prosess med et annet formal
enn den rene sikkerhetsundersgkelsen. Poenget er at disse proses-
sene ma forega parallelt og ikke blandes sammen.

Den faste kommisjonen for visse ulykker innen fiskeflaten var
ledet av en dommer og hadde i tillegg en teknisk og nautisk fag-
kyndig person knyttet til seg. Hovedfokuset var & undersgke total-
forlis av fiskefartgy over 35 fot. Her ble det laget havarirapporter,
men undersgkelsesprosessen og oppfelging av tilrddinger var ikke
like regelstyrt og metodisk forskjellig enn det regelverket og den
prosess for metodiske undersgkelser som i dag styrer havarikom-
misjonens arbeid.

Opprettelsen av SHT som fast
undersgkelseskommisjon for sjgulykker

Fra 1. juli 2008 tok Statens Havarikommisjon for Transport over
som fast undersgkelseskommisjon for sjgulykker. Havarikommi-
sjonen har rgtter tilbake til 1923, og er i dag en selvstendig etat
som gjennom uavhengige undersgkelser arbeider for & bedre sik-
kerheten innen hele transportsektoren. Den undersgker ulykker
innen luftfart, jernbane, vei og sjgfart. Multimodaliteten gir rasjo-
naliseringseffekter og viktige synergier. Havarikommisjonen har
den fordelen at den allerede er etablert, og en del av et starre eta-
blert system nar ulykken farst inntreffer. Dette inkluderer ogsa &
veere en del av et stgrre etablert internasjonalt system. Undersgkel-
sesprosessen er regelstyrt. Bade IMO koden, kommende EU direk-
tiv, sjgloven, instrukser og interne prosedyrer er sentrale styrings-
verktgyer. Regelstyrte prosesser for utarbeidelse, utforming og
oppfelging av sikkerhetstilradinger er saers viktig og en baerebjelke
i det nye systemet for bedring av sjgsikkerheten. En fast kommi-

56



Havarikommisjonens arbeid ved undersgkelse av sjgulykker
William J. Bertheussen

sjon gir ogsda mulighet til kompetanseoppbygging og kontinuitet i
sikkerhetsarbeidet. Den vil over tid representere en systematisk og
metodisk prosess for undersgkelse av sjgulykker.

Siden 1. juli 2008 har havarikommisjonen vert pa plass som
fast undersgkelsesmyndighet for sjgfarten. Stortinget har gitt ha-
varikommisjonen et omfattende mandat. Kort fortalt skal havari-
kommisjonen gjennom undersgkelse av sjgulykker og arbeidsulyk-
ker om bord i skip bidra til & forebygge sjgulykker og bedre
sjgsikkerheten. Havarikommisjonen skal ikke vurdere sivilrettslig
eller strafferettslig skyld og ansvar. Dette er et viktig hovedpoeng!

Hvilke ulykker undersgker kommisjonen?

Havarikommisjonen skal undersgke ulykker med betydelig per-
sonskade og ulykker med passasjerskip. Stortinget har bestemt at
det skal veaere fokus pa & hindre tap av menneskeliv enten det dreier
seg om sjarkflaten eller lasteskip. Passasjerskip er nevnt spesielt
fordi det er der en erfaringsmessig finner det stagrste potensialet for
tap av menneskeliv. Utover det kan Havarikommisjonen selv velge
a undersgke de ulykkene med starst sikkerhetspotensial i seg. Ek-
sempler pa avgitte rapporter om undersgkelse av sjgulykker er a
finne pa SHT sine hjemmesider: http://www.sht.no.

Frajanuar 2010 ble IMOs Casualty Investigation Code bindende
for medlemslandene. Koden krever at flaggstaten (Norge) skal
iverksette undersgkelse av alle "very serious marine casualties”. “A
very serious marine casualty” er definert som en marine casualty
involving the total loss of the ship or death or severe damage to the
environment. Kodens virkeomrade omfatter alle lasteskip over
500 BT i internasjonal fart og passasjerskip med flere enn 12 pas-
sasjerer. Videre krever koden gkt samarbeid om sjgulykker mellom
flaggstat og kyststat. Dette har fart til at ogsa ulykker i med bety-
delig miljgskade er blitt undersgkelsespliktige.
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Fra juni 2011 vil ogsad EU direktiv 2009/18/EC bli implementert i
norsk rett. EU direktivet palegger flaggstaten (Norge) a iverksette
undersgkelse av alle "very serious marine casualties”. Direktivets
virkeomrade omfatter alle passasjer- og lasteskip og inkluderer
ogsa fiskefartayer ned til 15 meter. Den palegger bade flaggstaten
og kyststaten undersgkelsesplikt. Direktivet medfgrer ogsa et
strengere regionalt rapporteringsregime for sjgulykker.

SHT har gjennomgéatt IMO koden og EU direktivet om under-
sgkelse av sjgulykke. | forhold til dagens norske regler vil de nye
kravene fgre til at SHT sitt mandat blir utvidet. Dette gjelder fal-
gende omrader:

* Undersgkelsesplikt ved sjgulykker med betydelig
miljgforurensing

* Undersgkelsesplikt ved sjgulykker med totalhavari av fis-
kerfartgy over 15 meter

» Undersgkelsesplikt ved sjgulykker med totalhavari av
lasteskip

* Innrapportering av alle serious marine casualties til EU.
Dette medfarer en forundersgkelse og dokumentert be-
grunnelse om hvorfor SHT eventuelt ikke undersgker saken

« Et generelt stgrre medvirkningsansvar blir lagt pa kyststa-
ten og substantially interested states
Dette kommer i tillegg til dagens norske regler som gir un-
dersgkelsesplikt ved dad og betydelig personskade om bord
i norske skip i tillegg til sjoulykker med norske
passasjerskip.

IMO koden og EU direktivet vil derfor direkte og indirekte fare til
at SHT ma iverksette flere egne, og samarbeide i flere andre staters
undersgkelse av sjgulykke enn det som er tilfelle i dag. I tillegg vil de
nye kravene fare til flere forundersgkelser med rapporteringsplikt.
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Hva er betydelig personskade?

Havarikommisjonen skal undersgke sjgulykker med betydelig
personskade. Hva mener vi s& med betydelig skade? Med et stort
antall ulykker ligger listen hgyt for hva en definerer som betydelig
skade. En streng fortolkning er ngdvendig ut fra kapasitetshensyn,
men det gir ogsd rom for & velge de "mindre” alvorlige ulykkene
som kan ha et stort sikkerhetspotensial i seg. SHT sin strategi vil
derfor veere & faglge et av IMO sine forslag til definisjoner av "seroius
injury” hvor dette er definert som "an injury implying threat to life,
resulting in permanent incapacitation.”

Med det nye EU direktivet er det foreslatt at undersgkelsesplik-
ten skal bortfalle ved arbeidsulykker med betydelig skade pa
person. Dette gjenspeiler dagens praksis hvor SHT av ressurshen-
syn har definert begrepet betydelig skade svert strengt. For SHT er
de foreslatte endringene tydeligere og lettere & forholde seg til. Det
gir feerre og enklere forundersgkelser. Det er ogsa med pa a frigjegre
undersgkelseskapasitet til de ulykkene med starst sikkerhetspo-
tensial. Det er en av styrkene ved lovendringsforslaget slik SHT ser
det. SHT vil peke pa at det ogsd med de foreslatte endringene kan
iverksettes undersgkelse av arbeidsulykker med betydelig person-
skade etter kommisjonens skjgnn.

Opphgr av ordningen med sjgforklaringer

Et annet viktig hovedtrekk i dagens undersgkelsesregime er opp-
hgret av ordningen med sjgforklaringer og sjgfartsinspektarer.
Denne meget lange tradisjonen (flere hundre ar) har opphart og
den péatalemessige etterforskningen er under omorganisering.
Rettslige vitneopptak for dpne darer har ofte gitt informasjon som
er lite egnet til & avdekke faktiske omstendigheter ved, og arsaker
til, store og kompliserte ulykker. Den tekniske og organisatoriske
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utviklingen innen sjgfarten har fart til at domstolene ofte ikke har
lyktes i & komme til bunns i arsaksforholdene. Ordningen med
sjgforklaringer var derfor en prosess som har hatt begrenset verdi
i sikkerhetsundersgkelsene, men den har vert et effektivt redskap
i tilsynets og politiets arbeid i & finne brudd pa regelverket. | tillegg
har den gitt offentligheten og media rask tilgang pa informasjon.

Hva skjer med alle de ulykkene som
kommisjonen ikke undersgker?

Kritiske rgster hevder derfor at fordi ikke det samme antall sjgu-
lykker vil bli gransket av kommisjonen, vil tilsynet og patalemyn-
digheten ha et problem! Sjgfartsinspektgrene behandlet mellom
500 -700 saker i aret. Det er &penbart at Havarikommisjonen ikke
kan granske det samme antall saker. Til nd har kommisjonen un-
dersgkt ca. 10 — 12 sjgulykker i aret. Hva skjer med de sakene som
ikke blir gransket av kommisjonen?

Far jeg svarer pa det er det viktig & klart for oss hva vi mener
med undersgkelser av sjgulykker:

» Er det sikkerhetsundersgkelser gjennomfgrt av
Havarikommisjonen?

e Er det strategiske undersgkelser og analyser gjort av
Sjefartsdirektoratet?

» Er det tilsynets kontroll med rederienes risikopotensial?

e Er det etterforskning gjennomfgrt av politi og
patalemyndighet?

» Er det undersgkelser gjennomfgrt av assuransen?

» Eller er det interngranskingen til rederiene?

Det har aldri veert Stortingets mening at havarikommisjonen
skulle undersgke absolutt alle sjgulykker. Det vil derfor veere slik
at de ulykkene som Havarikommisjonen ikke gransker, kan Sjg-

60



Havarikommisjonens arbeid ved undersgkelse av sjgulykker
William J. Bertheussen

fartsdirektoratet undersgke som tilsyn. Dette vil bli en annen type
tilsynsundersgkelse gjort med et annet mandat (skipssikkerhetslo-
ven) enn havarikommisjonen (sjgloven). Direktoratet kan pa
ethvert tidspunkt som tilsynsmyndighet kontrollere forhold om
bord eller hos rederiet, enten det dreier seg om en ulykke eller
ikke. 1 tillegg vil politiet og patalemyndigheten til enhver tid ha
muligheten og en plikt til & drive etterforskning i de mest alvorlige
sakene hvor det er mistanke om kriminalitet (straffeprosessloven).
Dette vil matte skje parallelt og uavhengig av kommisjonens
arbeide. Til slutt vil rederier ofte selv veere palagt & gjennomfare
egne interngranskinger gjennom ISM koden. Det nye undersgkel-
sesregimet, som noen er bekymret over, vil sdledes bruke betydelig
ressurser totalt sett pa & undersgke ulykker.

Er kommisjonens undersgkelse en lukket
prosess?

Med det nye undersgkelsesregimet falger nye arbeidsmater. Erfa-
ringer fra andre transportgrener, spesielt innen luftfart, har vist at
kommisjonsarbeid med fortrolige samtaler har tilfart sikkerhets-
undersgkelsene verdifull informasjon, og gitt gode sikkerhetsmes-
sige gevinster. Det er de som hevder at ordningen med kommisjoner
er en mer lukket prosess enn sjgforklaringer, men beskyttelse av
vitner og vitneutsagn er viktig for resultatene av kommisjonens
arbeid. Kommisjonen er avhengig av tillit og opplysninger som
fremkommer under forklaringene og dette kan derfor ikke brukes
som bevis mot den som har avgitt forklaringen i en senere straffe-
sak mot vedkommende. Resultatene av samtalene og undersgkel-
sen er offentlige, og undersgkelsesrapportene er tilgjengelig pa in-
ternett. Kan sd rapportene misbrukes til strafferettslige og
sivilrettslige formal (overskuddsbruk)? Den strafferettslige proses-
sen er styrt av strafferettslige regelsett.
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Havarikommisjonens undersgkelser skal ikke veere en del av de
strafferettslige eller sivilrettslige prosessene. Bevismaterialet méa
veere basert pa politiets egen etterforskning og ikke havarikom-
misjonens undersgkelser. Mange ar med erfaringer fra de andre
transportgrenene viser at det har veert sveert fa havariinspektgrer
innkalt som vitner eller rapporter fra havarikommisjonen som er
brukt i straffesaker. S& langt har det veert forstaelse for dette. Det
er viktig & huske pa at havarikommisjonen ikke skal vurdere sivil-
rettslig og strafferettslig skyld og ansvar! Dette er i samsvar med
prinsippene i det nye regelverket, og en tilneerming til internasjonal
praksis.

Leering og kunnskapsgking - en av veiene
til bedre sikkerhet til sjgs

Havarikommisjonens undersgkelser er bare en del av et starre sik-
kerhetsreguleringsregime til sjgs. Regimet krever deltakelse av
flere aktgrer. Rederiene, direktoratene, klassen, politi og patale,
assuransen, skoler og sikkerhetssentre osv, er alle eksempler pa
sentrale aktgrer. Laering og endringer som kan forebygge ulykker
skjer ikke bare gjennom selve undersgkelsesprosessen, men ogsa
giennom utforming av sikkerhetstilrddinger og formidling av
kunnskap. Bergrte parter vil i undersgkelsesprosessen sammen
med havarikommisjonen kunne finne fram et eller flere sikker-
hetsproblemer. Dette gjgres formelt ved hjelp av offentlige under-
sekelsesrapporter med eventuelle sikkerhetstilradinger. Havari-
kommisjonen har ikke noen myndighet til & tvinge tilradingene
igjennom. For gode lgsninger er havarikommisjonen avhengig av
at bergrte parter identifiserer seg med eventuelle sikkerhetsproble-
mer. Det er opp til Neerings- og handelsdepartementet a fglge opp
tilradingene gjennom Sjgfartsdirektoratet. Direktoratet ma
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sammen med involverte aktegrer finne gode lgsninger pa sikker-
hetsproblemet. Farst nar tiltak er iverksatt vil tilsynet kunne lukke
sikkerhetsradingene og rapportere tilbake til departementet. Den
offentlige undersgkelsesrapporten vil klarlegge hendelsesforlgpet
og arsaksfaktorene, den vil ogsa inneholde en utredning av forhold
av betydning for & forebygge sjaulykker og bedre sjgsikkerheten.
Dette er viktig i forhold til videreformidling av kunnskap og leering.

En lang prosess med mange involverte
fram til dagens undersgkelsesregime

Prosessen frem til Stortingets vedtak om en fast og uavhengig ha-
varikommisjon for undersgkelse av sjgulykker var lang. Siden
sjglovkomiteen fikk sitt mandat i 1998 har arbeidet med a vurdere
og omorganisere den tidligere ordning pagatt. Departementer,
Rederiforbundet, Sjgfartsdirektoratet, politiet og ulike organisa-
sjoner har vart representert i prosessen og har sammen med mange
andre i neeringen veert med pa & utforme det nye regimet for under-
sgkelse av ulykker til sjgs.

Sjgfarten har aldri far brukt s mye tid og ressurser pa undersg-
kelser av sjgulykker som vi gjer i dag. Blir resultatene darlige vil
det ikke veere ressursbruken totalt sett men heller samarbeidet det
skorter pa! Her er det rom for forbedringer. Tett samarbeid og god
dialog er viktig for & kunne forebygge sjgulykker. Jeg tror imidler-
tid at det nye undersgkelsesregimet er pa en god kurs. Jeg er over-
bevist om at havarikommisjonen sammen med resten av naeringen
kommer til & bidra til bedre sikkerhet til sjgs.
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1 Innledning

Denne artikkelen tar utgangspunkt i et 20 minutters foredrag jeg
holdt pa granskingsseminaret 3. mars 2010. Med et s kort foredrag
blir det bare tid til & peke pa noen poenger litt overflatisk, og slik
blir derfor ogsa denne artikkelen.

P& seminaret var det en del av de som hadde innlegg fgr meg,
som tok opp ”Full City”- saken. Jeg fant det pa det tidspunkt ikke
riktig & kommentere den saken. N& som det er falt dom i saken, jf.
Nedre Telemark tingretts dom 3. mai 2010, stiller dette seg imidler-
tid annerledes. | artikkelen her vil jeg derfor knytte enkelte kom-
mentarer til Full City. (Tingrettens dom er anket. | skrivende stund
er det ikke avgjort om saken slipper inn til ankebehandling.)

| foredraget innledet jeg med det hovedpoenget som jeg gnsket
a fa frem, som falger:

Politi- og patalemyndigheten arbeider innenfor de rammene for
etterforskning og patale som falger av straffeprosessloven, patale-
instruksen og Riksadvokatens retningslinjer. Det er innenfor
denne rammen neppe noe rom for & ta spesielle naringspolitiske
hensyn. Det kan vere en viktig og legitim diskusjon hva det betyr
for norsk skipsfart og norske sjgfolk at norsk politi- og patalemyn-
dighet straffeforfglger utenlandske sjgfolk etter sjgulykker i Norge,
men denne type hensyn ligger utenfor det som politi- og patale-
myndighet kan legge vekt pa i sitt arbeid. Politi- og patalemyndig-
het ma etterforske saker og benytte de straffeprosessuelle virke-
midlene som de anser er hensiktsmessige, innenfor de rammene
som fglger av straffeprosessloven og pataleinstruksen. Dersom
man fra naeringens side anser at det er ngdvendig med tiltak for a
demme opp mot en internasjonal trend med “kriminalisering” av
sjgfolk, bgr man eventuelt arbeide for endringer i den internasjo-
nale reguleringen pa omradet. Jeg vil pa denne bakgrunn til slutt i
artikkelen si litt om det internasjonale regelverket.
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2 Nar skal etterforskning iverksettes

Etter strpl. § 224 fgrste ledd er utgangspunktet at det skal iverkset-
tes etterforskning nar det er rimelig grunn til & undersgke om det
foreligger straffbart forhold som forfglges av det offentlige. Ved
brann eller andre ulykker kan det iverksettes etterforskning selv
om det ikke er mistanke om straffbart forhold, jf. § 224 fjerde ledd.
Etter pataleinstruksen § 7-4 femte ledd skal det iverksettes etter-
forskning ved ulykke dersom det er oppstatt alvorlig personskade
eller betydelig gdeleggelse av eiendom, selv om det ikke er mis-
tanke om straffbart forhold. Det gjelder imidlertid unntak fra
denne etterforskningsplikten dersom ulykken undersgkes av en
fast eller searskilt oppnevnt kommisjon. | slike tilfelle kan etter-
forskning iverksettes i den grad patalemyndigheten finner grunn
til det. Der en sjgulykke undersgkes av en havarikommisjon, fgrer
dette en tilbake til hovedregelen i strpl. § 224 om at det skal iverk-
settes etterforskning der det er rimelig grunn til & undersgke om
det foreligger straffbart forhold.

Det er en kjent sak at politiet ma foreta prioriteringer. Etter
Riksadvokatens retningslinjer er "alvorlig miljgkriminalitet som
rammer det indre miljg (arbeidsmiljget) og det ytre miljg (natur og
kulturminner)”, blant de sakstyper som skal vare prioritert, jf.
Riksadvokatens arlige rundskriv om mal og prioriteringer for straf-
fesaksbehandlingen i politiet. At sakstypen er prioritert, betyr blant
annet at saker pa dette omradet skal gis forrang nar det er knapphet
pa ressurser, og at sakene skal oppklares sa langt rad er. Overtre-
delser av forurensningsloven og/eller skipssikkerhetsloven som
farer til sjgulykker med betydelig oljeforurensning langs kysten, er
& anse som alvorlig miljgkriminalitet. Dette er derfor saker som
skal prioriteres i henhold til Riksadvokatens retningslinjer.

"Full City” gikk som kjent p& grunn utenfor Langesund i Tele-
mark fredag 31. juli 2009, og medfgrte utslipp av ca. 300 tonn
bunkersolje som forurenset kysten i Telemark, Vestfold og Aust-
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Agder, herunder flere verneomrader. Politiet i Telemark tok ut
tiltale mot kapteinen og vakthavende styrmann, som begge var
kinesiske. | Nedre Telemark tingretts dom 3. mai 2010 ble begge de
tiltalte dgmt for overtredelser av forurensningsloven § 78 farste
ledd bokstav b for & unnlate & treffe tiltak for & hindre forurens-
ning, jf. forurensningsloven 8§ 7. Kapteinen ble i tillegg demt for
overtredelser av skipssikkerhetslovens 8 19 for manglende vakt-
hold og skipssikkerhetsloven § 37 jf. § 34 for manglende varsling
ved forurensning. | saken var det fra fgrste stund sterk mistanke
om at kapteinen ikke hadde overholdt meldeplikten etter skipssik-
kerhetsloven, i en situasjon der det var en betydelig fare for omfat-
tende oljeforurensning. Det ville pa denne bakgrunn ikke veert i
trdd med Riksadvokatens retningslinjer dersom politiet hadde
unnlatt & iverksette etterforskning av ulykken med Full City.

3 Organiseringen av politiets
etterforskning av sjgulykker

Formalet med politiets etterforskning, jf. strpl. § 226 farste ledd, er
& avgjgre spgrsmalet om tiltale og & tjene som forberedelse for
rettens behandling av spgrsmalet om straffeskyld. Etterforsknin-
gen av sjgfartsforhold krever ekspertise i de tekniske og maritime
sparsmal som saken reiser, for a kunne fastla de faktiske forhold. I
tillegg krever etterforskningen ekspertise i etterforskningsmeto-
dikk og rettslig subsumsjon, herunder innsikt i hvilke objektive og
subjektive forhold som er relevante for spgrsmalet om skyld, og
hvilke straffebud og handlingsnormer etterforskningen av saken
bar innrettes mot. Utfordringen er & ha et system som ivaretar
bade behovet for teknisk/maritim kompetanse, og etterforsknings-
messig/juridisk kompetanse.

Som mange foredragsholdere under seminaret var inne pa, var
systemet tidligere at sjgfartsinspektgrene sto for etterforskningen
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av sjaulykker. Sjgfartsinspektaren hadde begrenset politi- og pata-
lemyndighet etter sjgdyktighetsloven § 7 og pataleinstruksen ka-
pittel 32. De ga uttalelse om tiltalespgrsmalet og om aktuell straf-
fereaksjon til patalemyndigheten. Sjgfartsinspektgrene hadde en
dobbeltrolle der de bade skulle granske arsaksforholdene med det
forebyggende sjgsikkerhetsarbeidet for gye, samtidig som de fore-
sto den strafferettslige etterforskningen. Dette var et system som
ikke kunne fortsette nar man la arsaksundersgkelsene etter sjgu-
lykker til en uavhengig havarikommisjon (Statens havarikommi-

sjon for transport.)

Sjofartsinspektgrene hadde teknisk/maritim kompetanse. De
manglet imidlertid den ngdvendige etterforskningsmessige/juri-
diske kompetansen. I en artikkel i Miljgkrim nr. 4/03 drgfter da-
vaerende forstestatsadvokat Rune B. Hansen (i dag lagdommer i
Agder) hvordan systemet med sjgfartsinspektgrenes etterforskning
fungerte i forbindelse med havariet av "Green Alesund” i 2000.
(Miljgkrim er et fagblad om miljgkriminalitet. Utgiver er GKO-
KRIMs miljgteam). | lederen i samme nr. av Miljgkrim skriver
Hansen:

"Hittil er utslippssakene ofte blitt etterforsket av sjgfartsin-
spektgrene, uten noen form for samarbeid med politiet. En slik
saksbehandling er ikke tilfredsstillende og har da ogsa resultert i
at altfor mange saker er blitt henlagt pa sveert tynt grunnlag.

De fleste sjgfartsinspektarene er erfarne skipsfgrere med stor
maritim kunnskap, men de mangler politifaglig eller juridisk kom-
petanse. Allerede i rundskriv nr. 2/1981 "Forurensning fra skip —
etterforskning og reaksjoner” forutsatte Riksadvokaten et neert
samarbeid mellom politiet og sjgfartsinspekterene. Det er nd pa
tide a fa satt i gang et slikt samarbeid. En arbeidsgruppe har nylig
foreslatt at sjgfartsinspektarene skal overfgres til politiet og fa
status som spesialetterforskere. Et slikt system ville veere en meget
stor forbedring.”

Av ulike grunner som jeg ikke skal komme inn pa her, ble det
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ikke til at de tidligere sjgfartsinspektgrene ble overflyttet til poli-
tiet og fikk status som spesialetterforskere. Rogaland politidistrikt
er imidlertid gitt et saerskilt ansvar for & etablere spesialkompe-
tanse i etterforskning av sjgulykker, og skal ha et seerlig ansvar for
a yte bistand til andre politidistrikt ved etterforskning av sjgulyk-
ker. (Et par tidligere sjgfartsinspektarer ble i forbindelse med re-
formen tilknyttet Rogaland politidistrikt gjennom sarskilt oppret-
tede stillinger.) Rogaland politidistrikt har ansvar for alvorlige
arbeidsulykker pa norsk sokkel opp til 62. breddegrad, og tanken
er at Rogaland politidistrikt skal utvide sin kompetanse og bygge
pa dagens organisering ved Nordsjg- og miljgseksjonen.

Behovet for teknisk/maritim innsikt er en utfordring for politiet
nar det gjelder etterforskning av straffbare forhold til sjgs. Behovet
for seerlig teknisk ekspertise er imidlertid ikke spesielt for sjgfarts-
omradet. Det er flere sakstyper som krever serlig ekspertise. Dette
lgses pa ulike mater ved at sakkyndige pa det aktuelle omradet
bistar i etterforskningen, og senere ved bruk av sakkyndige med-
dommere og sakkyndige vitner. P4 omrader hvor det er etablert en
statlig tilsynsmyndighet med seerlig ekspertise, er det vanlig at til-
synsmyndigheten bistar med sin ekspertise. Pa sjgfartsomradet er
det lagt opp til at Sjgfartsdirektoratet skal bista politi-og patale-
myndighet med den ngdvendige teknisk/maritime ekspertisen. |
Full City saken var bistand fra Sjgfartsdirektoratet av stor betyd-
ning. Riksadvokaten nedsatte 28. november 2008 en arbeidsgruppe
for bl.a. & utarbeide utkast til felles veiledning for samarbeidet
mellom politiet, patalemyndigheten og Sjefartsdirektoratet ved
etterforskning av sjgulykker. Arbeidsgruppen la frem en rapport 5.
juni 2009. Riksadvokaten er i ferd med & utarbeide retningslinjer
pa bakgrunn av denne rapporten og de kommentarene som er
innkommet til den.

@KOKRIM har etter pataleinstruksen § 35-4 saklig kompe-
tanse til & behandle saker som dreier seg om alvorlig miljgkrimina-
litet, herunder sjgulykker som faller inn under dette. IKOKRIM
har ikke etterforsket saker om sjgulykker etter at ordningen med
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sjofartsinspektgrer ble opphevet, men har bistatt Telemark politi-
distrikt noe i Full City-saken.

4 Noen utfordringer ved etterforskning
av sjgulykker

Etterforskning og strafferettslig forfglgning i forbindelse med sjgu-
lykker reiser noen spesielle utfordringer. En utfordring er bevis-
sikring om bord pé skipet etter havariet, nar det er mange personer
som har adgang (mannskap, representanter for forsikringsselskap
og rederi osv). Videre reiser det spesielle utfordringer & handtere
avhgr av besetningen, som er i en vanskelig situasjon langt hjem-
mefra og som ma ha tolk under avhar mv. Nar rederiet er uten-
landsk vil det ofte vaere utenfor rekkevidden til norsk politi- og
patalemyndighet og norske domstoler, og det kan gjare det vanske-
lig & etterforske og straffeforfglge forhold knyttet til rederiet. Disse
temaene skal jeg ikke komme narmere inn pa her.

Etterforskning av straffbare forhold knyttet til sjgulykker kan
videre reise saerlige spgrsmal knyttet til den strafferettslige juris-
diksjon. Strpr. § 4 viser til at lovens regler gjelder med de begrens-
ninger som er anerkjent i folkeretten eller fglger av overenskomst
med fremmed stat. Her er sarlig havrettstraktaten av 1982 (De
forente nasjoners havrettskonvensjon av 10. desember 1982)
sentral. Havrettstraktaten regulerer blant annet statenes straffe-
rettslige jurisdiksjon nar det gjelder sjgulykker, og regulerer ogsa
hvilken beskyttelse skip og sjgfolk skal ha i forbindelse med den
strafferettslige forfglgningen av slike saker. Havrettstraktaten del
X11 om vern og bevaring av det marine miljg inneholder i avsnitt 6
saerlige regler om handhevelse, som er sentrale nar det gjelder et-
terforskning og patale av sjaulykker i forbindelse med forurens-
ning. Disse reglene, som jeg ikke vil drgfte narmere her, er det
ngdvendig at politi- og patalemyndighet er kjent med i forbindelse
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med etterforskning og patale som gjelder sjafartsforhold.

Etterforskning rettet mot kaptein og mannskap reiser noen
seerlige problemstillinger. En viktig problemstilling er behovet for
bruk av varetektsurrogater som innlevering av pass eller kausjon,
der medlemmer av besetningen blir mistenkt og etter hvert siktet
og eventuelt tiltalt for straffbare forhold i forbindelse med ulykken.
De to tiltalte i Full City-saken (kapteinen og vakthavende styr-
mann) ble holdt tilbake i Norge etter ulykken. Passene deres ble
holdt av politiet med hjemmel i strpl. § 181, ogsa etter at etterfors-
kningen i hovedsak var ferdig, dette pa grunnlag av unndragelses-
faren nar det gjelder oppmgte til hovedforhandlingen. Etter Hay-
esteretts kjennelse 9. november 2008, jf. Rt. 2009 s. 1383, som
opphevet Agder lagmannsretts kjennelse av 8. oktober, og etter en
ny kjennelse fra lagmannsretten 25. november 2009, friga politiet
passene, og det ble i stedet oppstilt en kausjon fra rederiet (jf. strpl.
§ 188) som sikkerhet for at de tiltalte mgtte til rettsforhandlingene.
Kjennelsen fra Hayesterett fastslar at betydningen av beslaget ma
vurderes ut i fra det totale tidsperspektiv for saken, som skal holdes
opp mot det som ma antas & veere en forventet straff for de siktede
i tilfelle domfellelse. Hgyesterett opphevet lagmannsrettens kjen-
nelse pa grunnlag av at premissene ble ansett utilstrekkelige nar
det gjelder denne forholdsmessighetsvurderingen.

Det har veert reist spgrsméal om det a utsette utenlandske sjafolk
for bruk av slike straffeprosessuelle tvangsmidler i Norge, kan
medfgre at norske sjgfolk utsettes for det samme i utlandet. Dette
droftes gjerne i forbindelse med at nzeringen mener & se en utvik-
ling med "kriminalisering” av sjgfolk, som man anser som uheldig.
Enkelte av foredragsholderne under seminaret var inne pa dette. |
den forbindelse vil jeg papeke at det neppe er norsk politi- og pata-
lemyndighet som er rette adressat nar det gjelder en debatt om
disse problemstillingene. Politi- og patalemyndighet ma bruke de
straffeprosessuelle virkemidlene som anses hensiktsmessige
innenfor straffeprosesslovens rammer, og kan ikke ta spesielle
neeringspolitiske hensyn. Dersom “kriminalisering” av sjgfolk

72



Politi- og patalemyndighetens arbeid ved etterforskning av sjgulykker
Aud Ingvild Slettemoen

anses & veere et problem internasjonalt, kan man jo vurdere a ta
opp spgrsmalet om det internasjonale regelverket pd omradet er
tilstrekkelig, i de fora der reglene for internasjonal skipsfart
utvikles.

5 Litt om det internasjonale regelverket
om beskyttelse av sjgfolk mot
strafferettslig forfalgning

IMOs Guidelines on fair treatment of Seafarers in the event of a
maritime accident, ("Guidelines” i det fglgende) av 2006, innehol-
der noen relativt vage prinsipper i del 1l punktene 14 fglgende
vedrgrende det & holde besetningen tilbake i kyststaten etter en
sjgulykke. Guidelines, som er av uforbindende karakter, ble vedtatt
i IMOS juridiske komité den 27. april 2006 (Resolution Leg.3(91).
De ble utarbeidet av en liten arbeidsgruppe nedsatt av IMO og
ILO, der bare et fatall av IMOs medlemsstater deltok. P4 mgtet i
Leg 91, hadde sveert mange stater flere innvendinger og godtok
bare motvillig & vedta retningslinjene. Retningslinjene kan med
dette utgangspunktet fra IMO etter mitt syn ikke forventes a fa
den betydningen arbeidsgruppen kanskje hadde hapet. Dersom
man skal finne nye lgsninger pa disse spgrsmalene internasjonalt,
kan det derfor hende at man ma veere innstilt paA mer grundige og
mellomstatlige forhandlinger i IMO-systemet for & komme frem til
mer gjennomarbeidede regler, eventuelt ogsa regler som er av mer
bindende karakter, basert pd en bred internasjonal enighet om
prinsippene.

De forente nasjoners havrettskonvensjon av 10. desember 1982
(Havrettstraktaten) inneholder i del XI1 Avsnitt 7 bl.a. regler som
er gitt til beskyttelse av skip og sjgfolk i forbindelse med straffe-
rettslig forfglgning. En vurdering av om det er behov for nye inter-
nasjonale regler som styrker beskyttelsen av sjgfolkene i forbin-
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delse med strafferettslig etterforskning av sjgulykker, bgr ta
utgangspunkt i Havrettstraktaten. A revidere havrettstraktaten vil
nok ikke veere realistisk. Innenfor visse rammer vil imidlertid fol-
keretten ikke veere til hinder for at en gruppe stater inngar en in-
ternasjonal avtale der man gar noe lenger pa visse punkter. Jeg vil
her kort nevne noen av reglene om dette i Havrettstraktaten.

Havrettstraktaten artikkel 226 har regler om frigivelse av skipet
mot gkonomisk sikkerhet (jf. skipssikkerhetsloven § 70). Det
gjelder ikke tilsvarende regler om frigivelse av sjgfolkene mot
kausjon. Dersom man gnsker at sjgfolkene skal ha en bedre be-
skyttelse mot a bli holdt tilbake i kyststaten etter en sjgulykke nar
dette ikke lenger er ngdvendig av hensyn til etterforskningen,
kunne man eventuelt vurdere internasjonale regler av bindende
karakter om repatriering av sjgfolkene mot kausjon. (Slike regler
kunne eventuelt kombineres med regler om gjensidig utlevering i
slike saker. Dette ville gitt ytterligere sikkerhet for at de tiltalte
mgter til rettsforhandlingene, og ville derved veere egnet til & senke
listen for nar repatriering finner sted.)

Etter artikkel 228 skal kyststatens straffeforfglgning suspende-
res dersom flaggstaten innleder straffeforfglgning pa grunnlag av
tilsvarende anklage innen seks maneder. Dette gjelder imidlertid
bare i tilfelle av forurensning begatt utenfor sjaterritoriet til den
stat som innleder forfglgningen. Det gjelder ikke tilsvarende regler
om suspensjon av straffeforfglgningen der forurensningen er
begatt i sjoterritoriet (eller indre farvann). En slik ordning vil
innebeaere at besetningen reiser hjem. Spgrsmalet er imidlertid om
det er serlig realistisk at kyststater — som Norge - vil gd med pa &
utvide anvendelsesomradet for denne spesielle regelen.

Den sentrale bestemmelsen i havrettstraktaten nar det gjelder
beskyttelse av sjgfolkene er artikkel 230. Artikkel 230 er til hinder
for bruk av fengselsstraff i forbindelse med miljgovertredelser
begatt av fremmede skip utenfor sjgterritoriet, jf. artikkel 230 nr.
1. Her skal kun bgter ilegges som straff. Ved slike overtredelser i
sjgterritoriet, skal kun bgter ilegges med mindre det dreier seg om
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en forsettlig og alvorlig forurensningshandling, jf. artikkel 230 nr.
2. Der miljgovertredelsen er begatt i indre farvann har kyststaten
full anledning til & ilegge fengselsstraff, slik som ogsa ble gjort i
Nedre Telemark tingretts dom i Full City-saken. Fra patalemyn-
dighetens stasted tilsier viktige allmennpreventive hensyn at det i
slike tilfelle av alvorlig miljgkriminalitet bagr kunne ilegges feng-
selsstraff. Det samme gjelder antakelig i mange andre land. Det er
derfor etter mitt syn neppe realistisk at man gjennom internasjo-
nale forhandlinger vil kunne oppna noe forbud mot bruk av feng-
selsstraff der overtredelsen er skjedd i indre farvann. (Men helt
utenkelig er det jo ikke at man kunne oppna en slik ordning.)

Et spersmal er imidlertid om det kunne vere aktuelt med inter-
nasjonale regler som beskytter sjgfolkene mot & bli holdt tilbake i
kyststaten i pavente av hovedforhandling etter at etterforskningen
er ferdig, i saker der det etter artikkel 230 ikke vil veere anledning
til & anvende fengselsstraff.

Etter artikkel 230 nr. 3 skal anklagedes anerkjente rettigheter
respekteres nar det foretas rettsforfalgning i forbindelse med over-
tredelser som gjelder det marine miljg begatt av et fremmed skip,
og som kan fare til ileggelse av straff. Dette gjelder uansett hvor
overtredelsen finner sted. "Anerkjente rettigheter” vil for det fagrste
vaere menneskerettighetene. Ikke-bindende retningslinjer vil
neppe veare & anse som “anerkjente rettigheter”, med mindre de
har fatt bred anerkjennelse og anvendelse internasjonalt.

For at man skal finne lgsninger pa det naringen anser som et
problem med “kriminalisering av sjgfolk” internasjonalt, tror jeg
det vil veere ngdvendig & utvikle det internasjonale regelverket pa
omradet. IMOs “guidelines” fra 2006 er ikke ngdvendigvis det
beste utgangspunktet for dette arbeidet. A f& i stand nye interna-
sjonale normer og/eller regler pa omradet kan veere en langvarig
og krevende prosess. For & lykkes tror jeg ogsa at man samtidig méa
anerkjenne kyststatenes behov for effektiv etterforskning og patale
av alvorlige lovbrudd til sjgs, spesielt i saker om forurensning.

Utgangspunktet for forhandlinger om nye internasjonale regler

75



Marlus nr. 396

pa omradet bgr derfor etter mitt syn veere bade & finne ordninger
som legger forholdene bedre til rette for at kyststatene effektivt
kan etterforske og patale straffbare forhold til sjgs, herunder mot
rederiene, samtidig som man far et regime som beskytter besetnin-
gen mot uforholdsmessige inngrep. Jeg haper dette er et siktemal
den internasjonale skipsfartsnaeringen ville se seg tjent med &
stgtte opp om.
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Advokatetikk og sjgulykker
- hvem skal representere mannskapet?

Merete Smith
generalsekretar i Advokatforeningen



Marlus nr. 396

1 Sakens bakgrunn

Ved endring av lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjgfarten (sjgloven),
med ikrafttredelse 1. juli 2008, falt det gamle sjgforklaringsinsti-
tuttet bort. Endringen innebar, blant annet, at undersgkelsen av
sjgulykker med henblikk pa & kartlegge arsaksforholdene skal skje
atskilt fra og uavhengig av annen etterforskning hvor formalet er &
klarlegge ansvarsforholdene eller fordele skyld.

Etter sjgloven § 473 er det sjgfartsavdelingen ved Statens hava-
rikommisjon for transport (SHT) som skal foreta de ngdvendige
undersgkelser for & kartlegge hendelsesforlgp og arsaksforhold ved
sjgulykker.

Sjoloven § 477 fgrste ledd annet punktum gir den som skal
forklare seg for undersgkelsesmyndigheten “rett til & la seg bista av
advokat eller annen fullmektig”, som kan mgte sammen med ved-
kommende. Videre fglger det av sjgloven § 484 annet ledd annet
punktum at de som saken angar, slik som skipets eier, rederi,
skipsfagreren, brukere og assurandgrer og andre bergrte parter, bgr
gis adgang til & veere til stede ved undersgkelsene sa fremt slik til-
stedeveerelse "kan skje uten hinder for undersgkelsen”.

Ved undersgkelser av sjgulykker etter sjgloven 8§ 473 er det i
praksis ikke uvanlig at rederi og assurandgr — seerlig i den innle-
dende fasen — benytter seg av samme advokat. | tillegg er det vanlig
at rederiets og/eller assurandgrens advokat i noen grad bistar
mannskapet under undersgkelsene, jf. sjgloven 8§ 477. | forbindelse
med at samme advokat har representert rederi og/eller assurandar
og mannskapet, har det veert reist spgrsmal om hvordan reglene
om interessekonflikter skal anvendes i denne type saker.
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2 Generelt om
Regler for god advokatskikk

2.1 Regler for god advokatskikk

Det fglger av lov 15. august 1915 nr. 5 om domstolene (domstollo-
ven) 8 224 at all advokatvirksomhet skal utgves i samsvar med god
advokatskikk. De advokatetiske regler — Regler for god advo-
katskikk — er yrkesetiske regler som utformes av Advokatforenin-
gen, jf. domstolloven § 224 annet ledd. Reglene er inntatt i forskrift
20. desember 1996 nr. 1161 (advokatforskriften) kap. 12, og gjelder
for alle advokater.

Norske advokater er i tilegg omfattet av Den europeiske advo-
katorganisasjonens (CCBES) etiske regler (Code of Conduct), ved
virksomhet over landegrensene innenfor E@S-omradet, jf. Regler
for god advokatskikk punkt 6.1. Det er tilstrekkelig at advokatopp-
draget forgreiner seg til E@S-omradet for at advokatens handlinger
omfattets av CCBEs Code of Conduct. Videre er Regler for god
advokatskikk harmonisert med CCBEs Code of Conduct. Regler
for god advokatskikk avviker imidlertid fra CCBEs regelverk pa ett
punkt, i det CCBEs Code of conduct ikke har noen samtykkeregel
i forbindelse med interessekonfliktspgrsmal, slik som Regler for
god advokatskikk har i reglenes punkt 3.2.5.

2.2 Handhevelse av Regler for god advokatskikk

Regler for god advokatskikk handheves av Advokatforeningens
regionale disiplineerutvalg og Disiplineernemnden, jf. domstollo-
ven § 227. Dette er ogsa stadfestet av Hgyesterett jf. Rt. 2000 s.
1948 (5.1951-1952).

Ved spgrsmal om eventuelle brudd pa Regler for god advo-
katskikk er det advokaten selv som i fgrste omgang ma vurdere
hvorvidt hans opptreden er i samsvar med de advokatetiske regler.
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Andre parter, klienten eller andre med rettslig klageinteresse, kan
klage til disiplineerorganene dersom de mener at en advokat har
opptradt i strid med Regler for god advokatskikk, jf. domstolloven
§ 227, jf. advokatforskriften kap. 5, og Behandlingsregler for Advo-
katforeningens disiplineerutvalg § 2.

3 Eventuelle interessekonflikter ved
advokatrepresentasjon etter sjgulykker

3.1 Nar kan det foreligge interessekonflikt?

Nar det skjer et havari eller annen sjgulykke vil det veere viktig &
fa oversikt over hva som har skjedd sa raskt som mulig for SHT,
men ogsa for reder og assurandar. Av praktiske hensyn er det ikke
uvanlig at reder og assurandgr i felleskap sender en advokat om
bord pa skipet som representerer dem begge. Samtidig vil det
kunne vere aktuelt at SHT gnsker & oppta forklaring av mannska-
pet, og mannskapet ber gjerne om at rederiets eller assurandgrens
advokat bistar dem under forklaringen.

Ved advokatrepresentasjon etter sjgulykker vil det derfor kunne
oppsté interessekonflikter i flere relasjoner; dersom den samme
advokaten representerer bade rederi og assurandgr eller dersom
den samme advokaten representerer bade mannskapet og rederi /
assurandgr

Jeg vil i det fglgende konsentrere meg om spgrsmalet om i
hvilken grad samme advokat kan representere bade mannskapet
og rederi/assurandgr. Dette er en sveert praktisk problemstilling,
og det har i flere av sjgulykkene etter at den nye sjgloven tradte i
kraft oppstatt bade spgrsmal om hvem som skal representere
mannskapet og i hvilken grad advokatene kan vere til stede nar
mannskapet forklarer seg for undersgkelsesmyndigheten.
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3.2 Mannskapets rett til advokatbistand og
bergrtes parters adgang til & falge
undersgkelsene

Sjoloven § 477 farste ledd annet punktum gir den som skal forklare
seg for undersgkelsesmyndigheten en ubetinget rett "til & la seg
bista av advokat eller annen fullmektig”. Skipets mannskap vil
ofte ha et serlig behov for & bli bistatt av en advokat.

Mannskapets rett til & la seg bista av advokat etter sjgloven §
477 blir imidlertid til en viss grad illusorisk, fordi mannskapet som
skal forklare seg sjelden har gkonomi til & betale for sin egen
advokat. Advokatutgiftene dekkes heller ikke av norske myndighe-
ter, med mindre mannskapet far status som siktet og vilkarene i
lov 1981 22. mai nr. 25 om rettergangsmaten i straffesaker (straf-
feprosessloven) 88 96-100 er oppfylt. Mannskapet — med en annen
kulturell og spraklig bakgrunn, og uten mulighet til selv & bekoste
juridisk bistand i Norge — er derfor avhengig av den bistand som
tilbys og bekostes gjennom rederi og/eller assurander, for & kunne
fa oppfylt sin rett etter sjgloven § 477.

Videre fastslar prinsippet om det frie advokatvalg at det er den
enkelte klient som selv skal velge sin advokat. Det frie advokatvalg
innebaerer saledes at undersgkelsesmyndigheten ikke kan velge
advokat for mannskapet eller gi neermere regler for hvilken advokat
de kan velge.

Men ogsa i en annen sammenheng har advokater anledning til
& veere til stede mens mannskapet forklarer seg. Sjgloven § 484
annet ledd annet punktum gir de bergrte parter adgang til & felge
undersgkelsene av sjgulykken. Rederi og assurandgr er begge
bergrte parter, og forklaringene fra mannskapet er en del av un-
dersgkelsene. Rederiet og/eller assurandgr vil som regel ha et
gnske om & veere til stede under undersgkelsene etter sjgloven §
484, og i praksis vil denne tilstedeveerelsen skje ved rederiets/as-
surandgrens advokat.

Bestemmelsen gir imidlertid ingen ubetinget rett for de bergrte
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partene til & falge undersgkelsen. De bergrte parter kan nektes a
folge undersgkelsene dersom det vil veere til hinder for undersgkel-
sen. Bestemmelsen er & regne for et direktiv til kommisjonen i
motsetning til en rettighet, se Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s. 51.
Videre er det opp til "undersgkelsesmyndighetens eget skjgnn a
avgjgre om dette [de bergrte parters tilstedeveerelse] vil veere til
hinder for undersgkelsen”, se Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s. 89.
Sjglovskomitéen har i NOU 1999:30 Kap 11 om "Merknader til de
enkelte bestemmelsene i lovutkastet”, punkt 11.1 ”Til endringer i
sjgloven” (Til § 478 Varslingsplikt) uttalt at:

Bergrte parters rett til & folge undersgkelsen vil kunne veare
bade i deres og kommisjonens interesse. Havarikommisjonen
vil kunne unnga den mistenkeliggjering hemmeligholdelse kan
fare til. Videre kan den informasjon partene derved far, fare til
at det fremkommer flere opplysninger om saken. Finner kom-
misjonen derimot at innsyn eller deltakelse fra bergrte parter
vil g& pa bekostning av undersgkelsesarbeidet, f.eks fordi ad-
ministrering blir ressurskrevende, kan den nekte. Etter komite-
ens syn bgr det normalt gjgres dersom undersgkelsesarbeidet
hindres i ikke ubetydelig grad.

S& lenge mannskapet ikke har gkonomi til & baere kostnadene til
egen advokatbistand, og bistanden heller ikke dekkes av ordningen
om fri retthjelp, vil rederiet eller assurandgren dekke advokatut-
gifter for mannskapet. Det vil i praksis skje ved at den advokaten
som rederiet/assurandgren allerede har om bord, ogsa vil bista
mannskapet. Det kan saledes veere samme advokat som represen-
terer rederi og/eller assurandgr etter sjglovens § 484 og mannska-
pet med hjemmel i sjgloven 88§ 477.

Partenes rett til advokatbistand, og de bergrte parters adgang
til & felge undersgkelsene vil derfor kunne fare til at interessekon-
flikter kan oppsta.

1 Interessekonfliktsproblematikken i forhold til mannskapets advokatrepresen-
tasjon, ville i stor grad ha veert lgst dersom norske myndigheter hadde dekket
utgiftene til advokatbistand for mannskapet
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3.3 Kan samme advokat bade representere rederi
og/eller assurandgr og den som forklarer seg

Ved spgrsmal om det foreligger eventuelle interessekonflikter er
det Regler for god advokatskikk punkt 3.2 som kommer til anven-
delse. Bestemmelsene om interessekonflikter innskrenker advoka-
tens rett til & pata seg saker. Interessekonfliktreglene ma sees som
et supplement til de grunnleggende prinsipper om taushetsplikt,
uavhengighet, tillit og personlig integritet, og innebarer en inter-
esseavveining mellom klientens krav til advokaten pa den ene
siden og advokatens naeringsinteresser pa den andre siden.

Etter Regler for god advokatskikk punkt 3.2.1 er hovedregelen
at:

”En advokat skal ikke pata seg oppdrag hvis det som fglge av
oppdraget oppstéar risiko for brudd pa advokatens lojalitet og
fortrolighet overfor klientene eller brudd pd advokatens plikt
til uavhengighet.”

Advokaten skal etter bestemmelsen, pa forhand, i forbindelse med
et nytt oppdrag vurdere om det foreligger eller kan oppsta risiko
for brudd pa advokatens plikter til lojalitet, fortrolighet eller uav-
hengighet. Det er tilstrekkelig at det foreligger risiko for en slik
konflikt.

I de tilfeller der en advokat, etter sjgulykker, representerer rederi
og assurandgr, eller rederi og/eller assurandgr og mannskap kan det
oppstd interessekonflikt etter Regler for god advokatskikk punkt
3.2.2 om dobbeltrepresentasjon. Fra bestemmelsen hitsettes:

”] samme sak ma ikke en advokat radgi, representere eller
handle pa vegne av to eller flere klienter hvis det foreligger
eller oppstar motstridende interesser mellom dem i saken eller
det er en klar risiko for dette.”

Selv om det skulle foreligge en interessekonflikt eller veaere klar
risiko for det, har advokaten likevel anledning til & representere
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flere parter i samme sak forutsatt at partene samtykker til det. Det
falger av Regler for god advokatskikk punkt 3.2.5 at:

”Dersom en advokat ellers er avskaret fra & foreta handlinger
eller aktiviteter for en eller flere klienter i henhold til dette
punkt 3.2, skal dette bare gjelde i den ustrekning klienten eller
klientene ikke har samtykket i at handlingen eller aktiviteten
kan foretas.

Selv om klientene gir samtykke, er advokaten likevel avskaret
fra & handle dersom hans plikt til lojalitet eller fortrolighet
overfor en klient eller advokatens plikt til uavhengighet derved
blir brutt.

Et samtykke fra klienten er bare gyldig dersom det er gitt pa
grunnlag av en henvendelse fra advokaten som gir klienten
fullstendig og oppriktig opplysing om hva interessekonfliktpro-
blemet bestar i.

En advokat som med klientenes uttrykkelige samtykke opptrer
som megler eller voldgiftsdommer mellom to eller flere klienter

2

med motstridende interesser, skal ikke anses for a overtre
reglene i dette punkt 3.2. Dersom meglingen ikke farer til en
lgsning av tvisten, kan advokaten ved tvistens videre behand-
ling ikke representere noen av partene.”

Bestemmelsens andre ledd avskjerer imidlertid advokatens mulig-
het til en opptreden som ellers ville veert i strid med interessekon-
fliktreglene derom hans plikt til lojalitet eller fortrolighet overfor
klienten/klientene eller hans plikt til uavhengighet blir brutt.

Videre kreves det at samtykket er informert, og at samtykket
har kommet klart til uttrykk.

Advokaten ma vurdere risikoen for mulige interessekonflikter
bade pa forhand og underveis i arbeidet med sjgulykken. Det ma
foretas en konkret vurdering i det enkelte tilfellet. Det folger av
disiplineermyndighetenes praksis at bestemmelsene om interesse-
konflikter ma tolkes og praktiseres strengt av hensyn til at tillits-

86



Advokatetikk og sjgulykker
Merete Smith

forholdet mellom klient og advokat ikke svekkes. En streng prak-
tisering er ogsa ngdvendig av hensyn til publikums alminnelige
tillitt til advokater. Kollisjonsfaren bgr vurderes ngye fgr advoka-
ten patar seg & bista flere klienter i samme sak. Dersom vurderin-
gen er vanskelig og konklusjonen beheftet med noen grad av
usikkerhet, bagr advokaten avsta fra dobbeltrepresentasjon?. Et re-
levant vurderingsmoment er hvorvidt sakens karakter tilsier at det
er klar risiko for at partene vil ha mostridende interesser. Videre
ma advokaten presisere overfor de ulike partene at advokaten re-
presenterer dem alle.

Det er advokaten selv som skal foreta en vurdering av interes-
sekonfliktspgrsmalet. Dersom myndighetene mener at advokaten
har opptradt i strid med Regler for god advokatskikk punkt 3.2.2,
er myndighetene henvist til & benytte seg av den klagemulighet
som disiplinzerorganene representerer, jf. dl. § 227 og advokatfor-
skriften kap.5.

4 Forslag til praktiske retningslinjer

Advokatforeningen har tatt initiativ til et samarbeid med Narings-
og handelsdepartementet og SHT for a utarbeide praktiske
retningslinjer som kan avhjelpe eventuelle interessekonfliktspgars-
mal i forbindelse med advokatrepresentasjon etter sjgulykker.

P& grunn av det knappe tidsaspektet ved undersgkelser av sjgu-
lykker er det behov for retningslinjer som p& en mest mulig effektiv
mate praktisk kan handtere eventuelle interessekonflikter i
samsvar med Regler for god advokatskikk, enten det gjelder de
tilfeller der samme advokat representerer rederi og assurandgar,
eller det gjelder de tilfeller der samme advokat representerer rederi
og/eller assurandgr og mannskap. Advokatforeningen, Neerings-

2 Haakon I. Haraldsen mfl, Regler for god advokatskikk med kommentarer,
2005 s. 106
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og handelsdepartementet og SHT har utarbeidet slike retningslin-
jer. Disse retningslinjene ivaretar de etiske regler og den praktiske
handtering av undersgkelsene, dersom det skulle oppsta spgrsmal
om mulige interessekonflikter.

Praktiske retningslinjer for
advokatrepresentasjon ved sjgulykker

i)

88

Et intervju med Havarikommisjonen har utelukkende et
sjgsikkerhetsmessig formal. Havarikommisjonen skal ikke
vurdere sivil- eller strafferettslig skyld eller ansvar, jf. sjal. §
473 annet ledd, annet punktum, og informasjon som frem-
kommer under intervjuet skal ikke formidles videre til pata-
lemyndigheten, jf. sjel. § 477, 3. ledd.

Som et generelt utgangspunkt kan advokat som represente-
rer rederi og/eller assurandgr (Advokaten) veere tilstede
under Havarikommisjonens undersgkelser. Dersom Havari-
kommisjonen etter en konkret vurdering finner at Advoka-
tens tilstedeveerelse er til hinder for undersgkelsen, jf. sjal. §
484, annet ledd, skal Advokaten fratre etter & ha fatt en re-
degjarelse/begrunnelse fra Havarikommisjonen.

Dersom vitnene etter informasjon om advokatrepresentasjon
samtykker skal Advokaten ogsa ha anledning til & representere
vitnene under intervjuene. Advokaten ma fortlgpende vurdere
om det foreligger interessekonflikt eller klar risiko for interesse-
konflikt ved representasjon av flere parter ved en sjgulykke.
Advokaten ma veere serlig oppmerksom pa interessekonflikter
som kan oppsta ved a representere bade rederiet og mannskapet.
Der det foreligger interessekonflikt skal Advokaten ikke repre-
sentere vitnene under intervjuet. Dette gjelder selv der vitnene
etter informasjon om advokatrepresentasjon samtykker.
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iv)  Uavhengig av Havarikommisjonens rett til & be Advokaten
om a fratre etter sjgl. § 484 annet ledd kan Havarikommi-
sjonen anmode om at Advokaten skal fratre ved avslutnin-
gen av intervjuet slik at Havarikommisjonen kan spgrre om
vitnet gnsker a gi ytterligere opplysninger som det ikke
gnsker a gi nar Advokaten er tilstede.

V) Dersom Advokaten fratrer som advokat for et vitne har
vedkommende rett til & la seg bistd av en annen advokat
eller fullmektig, jf. sjal. § 477 farste ledd.

vi)  Uavhengig av eventuelt tidligere samtykke, ma Advokaten
vurdere interessekonflikt pa ny dersom et vitne endrer status
under en parallell politietterforskning. ”

| kraft fra 1. februar 2011.

5 Oppsummering

I henhold til prinsippet om det frie advokatvalg har den som skal
forklare seg for undersgkelsesmyndigheten eller andre bergrte
parter rett til selv & velge sin advokat.

Det er Regler for god advokatskikks bestemmelser om interes-
sekonflikter som avgjer om en advokat kan representere flere
parter etter en sjgulykke. Dersom myndighetene mener at advoka-
ten har handlet i strid med de advokatetiske regler om interesse-
konflikt, ma en eventuell klage pa advokaten rettes til og avgjares
av disiplineerorganene.

Det er bade viktig og hensiktsmessig at man sgker a finne prak-
tiske retningslinjer slik at man unngar konflikt om advokatrepre-
sentasjon etter at en sjgulykke har funnet sted.
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