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Forord

Avhandlingen som artikkelen bygger pa ble levert som en 60 studiepoengs
masteroppgave ved Det juridiske fakultet, Universitetet i Oslo, og ble
skrevet mens jeg var vitenskapelig assistent ved Nordisk institutt for
sjorett. Artikkelen er en noe bearbeidet utgave av avhandlingen slik
denne foreld til sensur i juni 2021.

Forst og fremst vil jeg rette en takk til min veileder, professor Trond
Solvang, for gode, inspirerende og konstruktive tilbakemeldinger i
avhandlingsarbeidet. Tronds faglige nysgjerrighet og engasjement var
utvilsomt en ressurs i prosessen. Feil og uneyaktigheter ma naturligvis
tilskrives meg alene.

En takk gér ogsa til de andre ansatte pa Nordisk institutt for sjorett,
bade de vitenskapelige ansatte og administrasjonen. Selv om aret som
vitenskapelig assistent ble sterkt preget av koronapandemien, var gode
rad fra hyggelige kollegaer aldri langt unna. I tillegg fortjener hovedbi-
bliotekar Inger M. Hamre en spesiell takk for bistand med litteraturlisten.
Sensorene Henrik Ringbom og Herman Steen fortjener ogsé takk for sine
innspill i forbindelse med sensur.

En serlig takk gér til alle de ovrige vitenskapelige assistentene pa
instituttet. Hyggelige pausestunder og interessante diskusjoner mellom
skrivegktene har utvilsomt lettet prosessen, og er fine minner og vennskap
jeg tar med meg videre fra dette dret.

I forlengelsen er det naturlig & takke kollokviegruppen fra arene
forut for masterskrivingen: Christian Bredvei Gusland, Vegard Eikeland
Vaboen, Alida Masvie Hovland, Hikon Reiten Finnbakk og Juliane
Roland Svendsen fortjener alle en spesiell takk for bade faglig og sosialt
samveer i disse drene.

Sist, men ikke minst, fortjener bade familie og Solveig en ekstra takk
for sin ubetingede stotte og bistand i skriveprosessen.

Oslo, februar 2022.

Anders Renningen
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1 Innledning
Anders Ronningen

1 Innledning

1.1  Oppgavens tema og problemstilling

Temaet for oppgaven er rederens kollisjonsansvar for ubemannede skip. For
at rederen skal bli erstatningsansvarlig etter en kollisjon ma skadelidte
pévise et ansvarsgrunnlag som utpeker rederen som ansvarssubjekt og
at en relevant ansvarsbetingende risiko er materialisert.! Ubemannede
skip, som i denne oppgaven forstds som fjernstyrte og autonome skip, er
ikke underlagt egne kollisjonsansvarsregler. Med kollisjon forstas her alle
tilfeller hvor skipet stoter ssmmen med noe, enten dette er skip, landfaste
installasjoner eller personer, og volder skade.” Rederens kollisjonsansvar
ma derfor utledes av de alminnelige kollisjonsansvarsreglene i sjoloven’
og etter den alminnelige erstatningsretten. Det er antatt bade i juridisk
og skipsteknisk teori at risikoprofilen vil endres med ubemannet skipsfart
fordi skipet ikke navigeres av mennesker om bord. Oppgavens overord-
nede problemstilling er hvordan rederens kollisjonsansvar pavirkes av
at det skadevoldende skipet er ubemannet.

Spersmalet om kollisjonsansvar for ubemannede skip har enda ikke
kommet pa spissen i praksis, ettersom ubemannet skipsfart fremdeles
kun er pa teststadiet. Den mye omtalte Yara Birkeland, som bade vil
kunne driftes fjernstyrt og autonomt, er imidlertid et eksempel pa at
ubemannede skip nermer seg en kommersiell og teknologisk realitet.*
Utviklingen mot ubemannet skipsfart drives frem av rederne selv,

! Rederen vil i mange tilfeller ha forsikring for kollisjonsskader, bade for skader pé eget
skip og for tredjepersonsskader. Slike skader vil gjennom tilpasning av forsikringsvilkar
kunne fa anvendelse for ubemannet skipsfart, se Wilhelmsen og Bull (2021) og Howse
(2021). Jeg gar ikke naermere inn pa forsikringsrettslige forhold.

*  Stotning brukes normalt om tilfeller hvor skipet kolliderer med en fast installasjon, men
her brukes kollisjon som fellesbetegnelse pa stotningstilfellene og skipskollisjonstilfel-
lene.

> Lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (sjoloven).

*  Yara Birkeland ble sjosatt etter publiseringen av oppgaven, men driftes forelopig
bemannet i en overgangsfase.
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teknologiutviklere og logistikkakterer® men folges av en rekke andre
interessenter, slik som assuranderer,® klasseselskaper” og myndigheter.®

Ubemannede skip vil neppe tillates med mindre testing og senere
drift samlet viser en lavere eller tilsvarende risiko for kollisjoner som
konvensjonell skipsfart. Et slikt krav kommer allerede til uttrykk i na-
gjeldende offentligrettslige tillatelsesordninger for testing.” Utfasing av
mennesker om bord vil kunne redusere hyppigheten av menneskelig svikt
i navigasjonen, som i dag utgjor den dominerende arsaken til skipskol-
lisjoner og grunnstetinger.'” Ubemannet skipsfart vil imidlertid veere mer
sarbar for ulike former for svikt i teknisk utstyr, bade det utstyr som er
nedvendig for konvensjonelle skip og nye risikofaktorer knyttet til utstyr
for fjernstyring og autonom navigasjon. I tillegg kan det nedvendige
utstyret for denne type skipsfart gjore det vanskeligere & identifisere
skadearsaken, som folge av okt opasitet og teknisk kompleksitet.

Den endrede risikoen ved implementering av ubemannet skipsfart
som skissert over mener jeg begrunner en bredere gjennomgang av
rederens ansvar med henblikk pa kollisjonsskader voldt slike skip. Kol-
lisjonsansvarsreglene er naturlig nok utformet i lys av at mannskapet
tradisjonelt har forestatt navigasjonen om bord pé skipet. Analysens
omdreiningspunkt er hvordan anvendelse av ansvarsreglene pavirkes
av at det ikke lenger er et mannskap om bord som navigerer skipet,
men at skipet enten navigeres fjernstyrt eller ved hjelp av et autonomt
navigasjonssystem. Fjernstyrte skip er bemannet, men for slike oppstar
det likevel problemstillinger som adskiller seg fra skip som navigeres fra
skipet selv. I tillegg er det et poeng at autonome skip trolig vil kombineres
med fjernstyringsmekanismer i enkelte tilfeller.

Rederen er valgt som ansvarssubjektet under oppgavens tema.
Rederen er ikke definert i sjoloven, men er i juridisk teori omtalt som

> Se for eksempel Kongsberg (2017) og Asko (2020).

¢ Se for eksempel Gard (2019).

7 Se for eksempel DNV-GL (2018).

8 Se for eksempel Sjofartsdirektoratet (2020) og IMO (2018).
®  Prop.86 L (2018-2019) s. 162.

10 Kystverket (2015) s. 22.
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«skipsfartsneeringens driftsherre, den person eller det selskap som setter
virksomheten i gang, leder den og baerer den gkonomiske risiko»." For
alle praktiske formal overlapper eier- og rederverdighet, og legges til
grunn som utgangspunkt i denne oppgaven.'? Utviklingen mot stadig
okt automatisering kan over tid tenkelig flytte ansvar fra rederen som
driftsherre til ulike produsenter. Inntil videre mé det antas at rederen
forblir det sentrale ansvarssubjektet ved kollisjonsskader.”?

Et naturlig utgangspunkt for analysen av rederens kollisjonsansvar
ved bruk av ubemannede skip er skyldansvaret (kapittel 2). Skyldansvaret
star sterkt i sjoretten, seerlig sammenlignet med andre transportmidler
som i sterre utstrekning er underlagt objektivt ansvar. Analyser av
andre ubemannede fartoy, som forerlose biler og droner, er derfor ikke
direkte overforbare til kollisjonsansvar for ubemannede skip, noe som
betinger en selvstendig analyse innenfor sjoretten. Sjelovens ansvarsregler,
enten det er rederansvaret i sjoloven § 151 eller skipskollisjonsreglene i
sjoloven kapittel 8, krever skyld som ansvarsbetingende kriterium. Ved
kollisjon vurderes skyldansvar som regel mot navigaterens handlinger
eller unnlatelser i selve kollisjonsayeblikket. Et sentralt sporsmal er
hvordan vurderingen av skyldansvar i kollisjonssituasjonen péavirkes av
at navigateren enten befinner seg pa et kontrollsenter utenfor selve skipet
eller at skipet navigeres av et autonomt styringssystem.

Rederen har sjeldent direkte innflytelse pa navigasjonen av skipet.
Den direkte uaktsomme skadevolderen vil derfor ofte veere en annen.
For at rederen skal matte hefte for en annens skadeforvoldelse mé det
foreligge et rettsgrunnlag for avledet ansvar. Rederen har et ansvar for
skade forarsaket av hjelpere i skipets tjeneste etter prinsipalansvaret
i sjeloven § 151 (rederansvaret). For oppgavens tema blir et sentralt
sporsmal hvorvidt rederen hefter for feil og forsammelse begatt av de
akterene som har innflytelse pa det ubemannede skipets navigasjonsevne.
Jeg tar der utgangspunkt i to aktuelle aktorer, nemlig fjernoperatorer pa
flernstyrte skip og systemutviklere pa autonome skip.

"' Braekhus (1954) s. 33 og senere lignende i Falkanger og Bull (2016) s. 127.
2 Falkanger og Bull (2016) s. 128.
13 Se tilsvarende Soyer (2020) s. 112.



Marlus No. 556
Rederens kollisjonsansvar for ubemannede skip

Rederen har i tillegg til rederansvaret i sjeloven et selvstendig og
overordnet ansvar for at skipet er forsvarlig trygt a bruke og kan pélegges
erstatningansvar dersom kollisjonsarsaken senere kan tilbakefores til
rederens egne handlinger eller unnlatelser. Forsemmelsen kan ligge hos
rederen selv eller hos personer i styrende organer, alt ettersom hvordan
rederiet er organisert. Rederen er forpliktet til at skipet er trygt a bruke,
blant annet etter skrevne adferdsnormer i skipssikkerhetsloven' og
havne- og farvannsloven."” Slike adferdsnormer kan tenkelig pavirkes
av at rederens skip er ubemannet. I tillegg er det eksempler fra rettspraksis
hvor spersmalet var hvorvidt kollisjonsskaden kunne fores tilbake til
rederens manglende vedlikehold, som kan bidra til 4 fastsette terskelen
for rederens selvstendige ansvar for at skipet er trygt i bruk.

Selv om skyldansvaret tradisjonelt er det sentrale ansvarsgrunnlaget
i maritime kollisjoner, vil ogsa objektive ansvarsgrunnlag kunne bli
aktuelle for skader voldt av ubemannede skip (kapittel 3). Som en folge av
skyldansvarets sentrale stilling ved kollisjonsskade har objektive ansvars-
grunnlag tradisjonelt hatt «liten plass i sjoretten, jf. Rt-1973-1364 Uthaug
(s. 1370)."° En viktig grunn til dette er at sjoloven § 162, pa bakgrunn
av sammenstotskonvensjonen fra 19107, fastsetter at skipene skal baere
sine skader i kollisjon mellom to skip dersom «det ikke kan opplyses at
[skipskollisjonen] er forarsaket ved skyld». Spersmalet er derfor forst og
fremst praktisk hvis ubemannede skip volder skade pa annet enn skip.
I denne oppgaven skal to mulige objektive ansvarsgrunnlag for rederen
undersekes neermere med henblikk pa risikofaktorer ved ubemannet
skipsfart.

Det forste aktuelle objektive kollisjonsansvaret for ubemannede skip er
det ulovfestede objektive ansvaret. Etter alminnelig erstatningsrett paleg-

" Lov 16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven).

Lov 21. juni 2019 nr. 70 om havner og farvann (havne- og farvannsloven).

Jeg bruker Retstidende-henvisninger om norsk hoyesterettspraksis og Nordiske
domme-henvisninger om underrettspraksis og annen nordisk praksis.
Konvensjonen omtales tidvis som Brusselkonvensjonen av 1910. Konvensjonen er
tiltradt av de fleste sjofartsnasjoner, unntatt USA, se Falkanger og Bull (2016) s. 217.
De fleste nasjoner har derfor et lignende ansvarsregime for skipskollisjoner som Norge,
jf. Solvang (2021) s. 99.

10
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ges ulovfestet objektivt erstatningsansvar ved realisering av stadig, typisk
og ekstraordiner risiko som skadevolderen etter en helhetsvurdering
er neermest til & beaere, jf. HR-2019-52-A Spinning (avsnitt 35-36). P&
sjofartens omrade har det derimot «radet adskillig usikkerhet mht. hvor
langt det, uten saerskilt lovhjemmel, finnes plass for [ulovfestet objektivt
ansvar]»."® I hoyesterettspraksis er ulovfestet objektivt ansvar i sjorettslige
kollisjoner kun palagt i tre tilfeller: Rt-1921-519 Neptun, Rt-1952-1170
Sokrates og Rt-1969-1308 Ladogales. I to andre hoyesterettssaker var
ulovfestet objektivt ansvar vurdert uten at rederen ble pilagt ansvar
pé dette grunnlaget, nemlig Rt-1948-1044 Sirius og den allerede nevnte
Rt-1973-1364 Uthaug. Adgangen til & palegge rederen av ubemannede skip
kollisjonsansvar pa ulovfestet grunnlag beror derfor pa hvor langt dette
ansvaret rekker. For det forste blir en sentral ovelse & fastsette et presist
vurderingskriterium basert pa den nevnte rettspraksis. Deretter vil jeg
subsumere et utvalg typetilfeller som sarpreger fiernstyrt og autonom
skipsfart under vurderingskriteriet for 4 undersoke prejudikatenes
overforingsverdi for avansert teknologi.

Det andre objektive ansvarsgrunnlaget som skal vurderes er produkt-
ansvaret etter produktansvarsloven."” Produktansvaret kan forst og fremst
tenkes a fa en storre betydning overfor produsenter av teknisk utstyr til
ubemannede skip, men som analysen vil demonstrere kan ogsa redere
i enkelte tilfeller veaere ansvarssubjekt etter produktansvaret. Viktige
sporsmal er ndr rederen utgjor en «produsent», det ubemannede skipet et
«produkt» og nar det foreligger en ansvarsbetingende «sikkerhetsmangel».
I tillegg blir det aktuelt & se hvilke likheter og forskjeller det er mellom
produktansvaret og det ulovfestede objektive ansvaret over.

I forlengelsen av analysen av gjeldende kollisjonsregler vil jeg av-
slutningsvis trekke frem et utvalg problemstillinger knyttet til mulig
fremtidig ansvarsregulering av ubemannede skip, forst og fremst knyttet
til objektive ansvarsformer (kapittel 4). Forst er det naturlig a drofte
hvilke egenskaper ved ubemannede skip som medforer at det kan og ber
underlegges andre ansvarsregler. Om regler for kollisjonsansvar skulle

8 Falkanger og Bull (2016) s. 151.

¥ Lov 23. desember 1988 nr. 104 om produktansvar (produktansvarsloven).

11
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komme i form av en internasjonal konvensjon, er det av interesse & se
hvordan tidligere ansvarsrettslige konvensjoner er utformet, for deretter
a vurdere overferingsmuligheten av regelutformingen. Innenfor EU-
systemet foreligger det antydninger til regulering av kunstig intelligens,
herunder ansvarsspersmal, som ogsa kan fa betydning for rederens kol-
lisjonsansvar. Til slutt vil jeg trekke frem to saerlige spersmal ved eventuelt
objektiv ansvarsregulering av skipskollisjoner, nemlig betydningen av
sammenstgtskonvensjonen som regulatorisk skranke og forholdet mellom
skadefordelingsreglene i sjoloven og objektive ansvarsgrunnlag.

1.2 Metode og rettskilder

Oppgavens analyseelement er ubemannede skip. En begrepsavklaring
og kort innfering i dette virkelighetsbilde kommer allerede i punkt
1.3. Hvordan ubemannede skip vil bli benyttet er beheftet med en del
usikkerhet. Et ytterligere poeng er at ubemannede skip ikke utgjor noen
homogen gruppe, men slik det forstds i denne oppgaven bestar av skip
med ulike egenskaper innenfor spekteret av bemanning og autonomi.
Bruk av ubemannede, fiernstyrte og autonome skip som grupper vil
derfor matte bygge pa enkelte faktiske forutsetninger. En slik hypotisering
av egenskaper ved ubemannede skip kan kvalifiseres gjennom henvisning
til andre kilder. Forarbeidene til havne- og farvannsloven § 25 inneholder
en definisjon for «autonom kystseilas» som for denne oppgavens formal
sammenfaller med det jeg betegner som ubemannede skip.? I tillegg
omtales egenskaper og risikoaspekter ved ubemannet skipsfart bade i
juridisk, skips- og datateknisk teori, som kan bidra til & sammenstille
den antatte faktiske profilen til slike skip.

I den metodiske tilnaeermingen til de rettslige sporsmalene under
oppgavens tema og problemstilling ma det i en viss utstrekning gjores
et skille mellom oppgavens to forste hoveddeler (kapittel 2 og 3) og
oppgavens tredje hoveddel (kapittel 4). Oppgavens to forste hoveddeler
legger opp til en rettsdogmatisk analyse i form av en subsumsjon av

2 Prop.86 L (2018-2019) s. 162.

12
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risikofaktorene av oppgavens faktiske fenomen, ubemannede skip, under
gjeldende og aktuelle kollisjonsansvarsregler. Oppgavens tredje hoveddel
legger pa tilsvarende méte opp til en subsumsjon av det samme faktiske
fenomenet, men utenfor rammen av gjeldende rett og dermed i en mindre
stringent juridisk ramme.

For a besvare oppgavens problemstilling kreves det i utgangspunktet
en bred gjennomgang av aktuelle ansvarsgrunnlag som rederen av ube-
mannede skip kan bli ansvarlig etter. En slik oversiktspreget gjennomgang
gar pa bekostning av dybdeanalyser av enkeltspersmal. Enkelte sporsmal
vil i lopet av gjennomgangen likevel analyseres noe grundigere, enten
fordi rettstilstanden er uavklart eller fordi spersmalet ma anses praktisk
viktig.

Analysen av skyldansvaret forutsetter en generalisering av aktsom-
hetsnormer anvendelig for rederen og rederens hjelpere ved kollisjons-
skade, ettersom fastlegging av aktsomhetsnormen i stor grad beror pa de
konkrete omstendighetene i kollisjonssituasjonen. For oppgavens formal
er det tilstrekkelig a underseke relevante kilder for fastleggingen av den
konkrete aktsomhetsnormen, og videre hvordan kildene er overforbare til
generelle risikoelementer som seerpreger ubemannede skip. Fastleggelse
av aktsomhetsnormen bygger pé de alminnelige kriteriene utviklet i den
alminnelige erstatningsretten. Spesielt for det sjorettslige er at rettspraksis
og teori fra andre nordiske land som et utgangspunkt vil veere relevante
tolkningsfaktorer av sjolovens ansvarsregler, ettersom sjoloven var et
fellesnordisk prosjekt.”

Etterlevelse av skrevne adferdsnormer utgjor pa generelt grunnlag
et sentralt moment ved fastlegging av den konkrete aktsomhetsnormen
i erstatningsretten. I likhet med kollisjonsreglene er adferdsnormene
utviklet i en virkelighet hvor skipene er bemannet. Normene er derfor
ikke nedvendigyvis tilpasset ubemannet skipsfart. Flere av adferdsnormene
som normalt er relevante og sentrale ved kollisjoner bygger pa konven-
sjoner som har inngatt i IMOs «scoping exercise», hvor formalet nettopp
har vaert & underseke konvensjonsreglenes anvendelighet for ubeman-

21 Falkanger og Bull (2016) s. 12-13.
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nede skip.” @velsen var ferdigstilt i mai 2021, hvor den overordnede
konklusjonen synes a vere et behov for et nytt mélorientert regelverk
spesialtilpasset blant annet ubemannede skip slik disse er definert i denne
oppgaven.” Den endelige utformingen av et slikt rettslig instrument er
forelgpig ukjent og vil kunne pavirke hvilke aktsomhetskrav som stilles
til redere av ubemannede skip. For denne oppgavens formal vil jeg, i
likhet med konklusjonen til IMOs komité, ta i betraktning adferdsnormer
som i hovedsak er malorienterte, som for eksempel kravet i sjoveisregel**
6 til «sikker fart» eller skipssikkerhetslovens gjennomgaende krav til
«betryggende sikkerhet».

Den metodiske tilnaermingen i redegjorelsen av det objektive erstat-
ningsansvaret er forskjellig for henholdsvis det ulovfestede objektive
ansvaret pa den ene siden og produktansvaret pa den andre siden. Retts-
praksis star naturlig nok sentralt ved fastleggingen av det ulovfestede
objektive ansvaret. Den metodiske utfordringen gar saerlig ut pa prejudi-
katsrekkevidden til eldre rettspraksis pa moderne og avansert teknologisk
utstyr. For produktansvaret vil produktansvarsloven vere en viktig kilde,
men EU-direktivet loven bygger, pa med tilhgrende EU-rettspraksis og
litteratur som omtaler direktivet vil ogsé veere sentrale kilder.

I oppgavens siste hoveddel forlates rammen av gjeldende kolli-
sjonsansvarsregler etter norsk rett, hvor regulatoriske spersmal de lege
ferenda blir analysepunktet. Analysen blir derfor noe mindre juridisk
stringent enn de gvrige hoveddelene. Tidligere konvensjoner knyttet til
maritimt erstatningsansvar er relevante inspirasjonskilder. I tillegg kan
EU-parlamentets utkast til ansvarsregler for kunstig intelligens illustrere
hvordan sektorovergripende produktansvarslignende regler ogsé kan
pavirke sjorettslige kollisjonsansvar, selv om EU-parlamentet i henhold
til EU-retten ikke er et lovforeslaende organ.

Juridisk teori vil gjennomgéaende benyttes som inspirasjon og il-
lustrasjoner pa ulike betraktninger og tolkninger. Selv om forfattere
som skriver om kollisjonsansvar for ubemannede skip gjerne har et

2 IMO (2018).
2 IMO (2021).

¢ FOR-1975-12-01-5 Forskrift om forebygging av sammenstot pé sjoen (sjoveisreglene).
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overordnet og internasjonalt perspektiv vil ikke vurderinger av skyld og
objektive ansvarsformer vaere helt losrevet fra nasjonal rett. Jeg vil derfor
hovedsakelig benytte juridisk teori av nordiske forfattere, foruten tilfeller
hvor betraktningene er generelle og overforbare til norskrettslige forhold.

1.3 Kort om ubemannede, fjernstyrte og autonome
skip

1.3.1 Begrepsavklaring - ubemannede, fjernstyrte og
autonome skip

A angi et presist og fullt ut dekkende konseptuelt rammeverk for ubeman-
net skipsfart er en omfattende ovelse, og faller utenfor denne oppgavens
formal. Her vil jeg se kort pa hva det konseptuelt innebzerer at et skip er
ubemannet, som i denne oppgaven benyttes som et paraplybegrep for
skip som er fjernstyrte eller autonome, for det gis en oversikt over enkelte
karakteristikker for navigasjon av henholdsvis fjernstyrte og autonome
skip. Formalet er & gi en innsikt i hvilken risiko som er forbundet med
stadig mer automatisert skipsfart, som en naturlig opptakt til de ansvars-
rettslige analysene i oppgaven.

Selve skipsbegrepet byr ikke pa saerlige utfordringer innenfor oppga-
vens tema. Skipsbegrepet er ikke enhetlig definert i norsk sjorett, men
Falkanger og Bull knytter begrepet pd en dekkende mate til karakteris-
tiske trekk, slik som flyteevne, forflytningsevne og at skipet er av en viss
storrelse.”® Hvordan skipet forflytter seg er derimot ikke avgjorende.

Pa konvensjonelle skip forestas navigasjon og manevrering av fysiske
personer til stede pé skipet. Navigasjonen pa bemannede skip skjer likevel
hovedsakelig ved hjelp av avansert hoyautomatisert navigasjonsutstyr som
for en rekke praktiske formal gjor at skipet seiler pa egen hand. I moderne
skipsfart er mannskapets rolle forst og fremst a kontrollere at skipets
navigasjon skjer forsvarlig, og eventuelt overta kontrollen i utfordrende
situasjoner som systemet ikke selv kan handtere. Ubemannet skipsfart
er en videreforing av denne stadige automatiseringsprosessen, men har

»  Falkanger og Bull (2016) s. 25-26 0g 217.
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enkelte seertrekk som gjor skillet mellom bemannet og ubemannet, og
i forlengelsen underkategoriene fiernstyrt og autonom, ansvarsrettslig
interessant.

Begrepet ubemannet skip brukes her om skip som navigeres uten at
navigasjonen forestés av et mannskap om bord pa skipet. Virkeligheten vil
trolig innebaere mangfoldige nyanser av bemanning og autonomi i naviga-
sjonen. I denne oppgaven tar jeg imidlertid utgangspunkt i ubemannede
skip som et paraplybegrep for to kategorier skip med unike risikoprofiler,
fernstyrte og autonome skip. Fjernstyrte og autonome sKkip, slik forstatt
i denne oppgaven, sammentfaller i det vesentligste terminologisk med de
to everste gradene av «autonomi» bade etter IMOs «scoping exercise»
og definisjonen til NFAS med senere tilslutning i Sjefartsdirektoratets
rundskriv.?®

Fjernstyrte skip er definert som ubemannede skip med mulighet for
direkte fjernstyring fra kontrollsenter pa land. Skipet navigeres ikke
ubemannet som sadan, men det sentrale er at navigateren ikke befinner
seg om bord, men oppholder seg utenfor selve skipet. Skipet kan tenkelig
navigeres fjernstyrt under hele seilasen eller kun i perioder.?” Personell
som er ansvarlig for navigasjonen av fjernstyrte skip betegnes her som
fiernoperatorer.?®

Autonome skip navigerer derimot kun i trdd med et autonomt styrings-
system uten direkte menneskelig innflytelse eller overvakning. Autonomi
i navigasjonsfunksjonen, altsd skipets evne til 4 navigere uten behov for
menneskelig overvikning, kan ogsa forekomme i forskjellige grader.”
Risikoendringen fra konvensjonell skipsfart er storst nar systemet fullt
ut navigerer uten menneskelig overvakning, slik autonome skip her er

% Se IMO (2018) og Sjofartsdirektoratet (2020) vedlegg 1, jf. NFAS (2017) s. 11-12.
«Autonomi» er satt i klammer fordi inndelingen ikke kun knytter seg til skipets evne
til & navigere autonomt alene, men ogsa omfatter for eksempel fjernstyring, se for
eksempel Ringbom (2021) s. 58-60 med kritikk av IMOs taksonomi.

¥ Ringbom og Collin (2021) s. 12.

#  Ringbom og Collin (2021) s. 11 som benytter «remote crew». Hvorvidt flernoperatoren

vil inneha rollen og forpliktelsene til skipsforer er ikke endelig avklart, men det mé

kunne antas at forpliktelsene for fjernoperatoren under navigasjonen vil vere likeartede

som skipsforerens, se Schelin (2021) s. 261-262 og s. 271-276.

#  Se Ringbom og Collin (2021) s. 14.
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definert.*® Selv om autonome skip her defineres som skip uten menneske-
lig overvékning vil det i praksis trolig veere mulighet til 8 anmode om
bistand fra en fjernoperater nar systemet kommer opp i en situasjon det
ikke mestrer.” Systemutvikler brukes som fellesbetegnelse pa personell
som star ansvarlig for navigasjonsalgoritmen, som har den indirekte
innflytelsen over skipets navigasjon.

Forskjellen mellom fjernstyrte og autonome skip er at et fjernstyrt skip
som nevnt pé sett og vis er bemannet, ettersom mennesker fremdeles
er ansvarlige for navigasjonen.’? At flernstyrte skip i denne oppgaven
likevel er definert som ubemannet, og dermed omfattes av oppgavens
tema, bidrar til & illustrere hvilke rettslige utfordringer som eventuelt
knytter seg til bemanning om bord og hvilke som knytter seg til skipets
autonomigrad, samt i hvilken utstrekning det er overlapp. I tillegg er det
verdt & nevne at ubemannede skip, hvert fall i startfasen, trolig vil veksle
mellom periodevis & operere autonomt og fjernstyrt, noe Yara Birkeland
er et eksempel pa.** I det videre vil jeg likevel holde kategoriene fjernstyrte
og autonome skip adskilt.

1.3.2 Navigasjon av fjernstyrte skip

Navigasjon av flernstyrte skip har flere fellestrekk med navigasjon av
konvensjonelle bemannede skip. Den endrede risikoen ved fjernstyrte
skip knytter seg forst og fremst til okt bruk og okt avhengighet av vel-
fungerende teknisk utstyr, og sdrbarhet for teknisk svikt og feilbruk
av utstyret. For a fiernstyre skipet er fjernoperateren avhengig av et
omfattende nett av sensorer og et tele-dataoverforingssystem som gir
mulighet til 4 bestemme og gjennomfere velbegrunnede og forsvarlige
valg for navigasjonen av skipet.

For det forste ma skipet ha sensorsystemer for adekvat kvalitet pa
lys- og bildeoverforing fra skipet, i tillegg til for eksempel gjenkjennelses-

3 Fremhevet bade av Collin (2021) s. 87 og Ringbom og Collin (2021) s. 14.
3 Se for eksempel Sjofartsdirektoratet (2020) vedlegg 1.

2 Ringbom og Collin (2021) s. 12.

¥ Se Kongsberg (2017).
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system for objekter bade pa dagtid og nattestid, kartplotter (ECDIS),
automatisk identifikasjonssystem (AIS), radar m.m. Skipet ma ogsa ha
robuste systemer for a oppdage, identifisere og handtere feil i tekniske
apparater, eksempelvis ved a implementere redundante systemer, hvor
flere systemer maler de samme storrelsene.** Fjernoperateren ma i stor
utstrekning stole pa at skipet er kapabelt til & samle inn tilstrekkelig og
riktig data. Collin papeker den sarskilte risikoen ved fjernstyrt skipsfart
at dataen kan fremsta riktig for fjernoperateren, men viser seg & vaere
feil uten at skipets systemer oppdager dette.*” I slike tilfeller vil ikke
flernoperatoren ha mulighet til & supplere og justere sanseinntrykkene
ved & foreta egne observasjoner av omgivelsene. Et annet poeng er at
datamengden som skal utveksles mellom kontrollsenteret og skipet kan
veere sd omfattende at fjernoperateren ma avgrense fremvisning av data
gjennom en kvantitativ og kvalitativ utvelgelse.

Fjernoperatorene er for det andre avhengig av at kommunikasjons-
fasilitetene mellom skipet og kontrollsenteret er av tilstrekkelig kvalitet
for fjernstyrt navigasjon. Systemene for tradlgs kommunikasjon ma
veere kapable til at skipet avgir tilstrekkelig informasjon fra skipets
sensorer og for at skipet lystrer fjernoperaterens kommandoer. Om
systemet registrerer svikt i kommunikasjonen vil skipet trolig gi i en
forhandsprogrammert minste-risiko-tilstand, hvor formalet er at «fare
for andre skip, personer og miljoet er minimert».** Eksempler pa dette
kan veere at skipet vil sgke til neermeste trygge havn, slippe anker eller
bruke motorkraft for 4 holde seg i samme posisjon som skipet befant seg
i da kommunikasjonen forsvant. I minste-risiko-tilstand er skipet reelt
sett autonomt, ettersom det ikke er mennesker som navigerer, og mé da
vurderes ansvarsrettslig som et autonomt skip.

* DNV-GL (2018) s.7.
% Collin (2021) s. 90.
% Se Sjofartsdirektoratets rundskriv s. 3 (betegner MRT - minste-risiko-tilstand) og

DNV-GL (2018a) s. 18-19 (betegner MRC — Minimum Risk Condition).
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1.3.3 Navigasjon av autonome skip

Autonome skip vil métte navigere etter datasystemer som utviser intel-
ligent oppforsel. Kunstig intelligens er kort og enkelt fortalt «datasys-
temer som kan gi en mest mulig intelligent oppfattelse, resonnering og
respons».”” Autonome skip vil presumtivt utvikles etter avanserte former
for datadrevne modeller, hvor systemet ikke har forhdndsprogrammerte
regler, men hvor systemet «leerer» pa egen hdnd, ofte omtalt som mas-
kinleering.*® Autonome styringssystemer pa skip vil trolig utvikles ved
bruk av avanserte former for maskinlering.* Selv om systemet «laerer»
selv, mé systemutvikleren fremdeles fastsette reglene for leeringen. Den
menneskelige innflytelsen over skipets navigasjon ligger dermed hos
systemutvikleren.

Styringssystemer pa autonome skip ma veere i stand til 4 oppdage
forhold av betydning for kollisjonsavverging, kategorisere disse, legge
en handlingsplan og a operere i trdd med handlingsplanen.* Derfor
vil autonome skip, i likhet med fjernstyrte skip, veere avhengig av et
velutviklet nettverk av sensorer og redundante systemer, og vil ogsa vaere
sarbare for teknisk svikt.

Selv om skipet navigeres autonomt, vil menneskelige feil fremdeles
forekomme. Forskjellen er at risikoen for feil ligger pa et annet stedlig og
tidsmessig plan enn ved konvensjonell og fernstyrt skipsfart.*! Risikoen
for menneskelige feil ligger ikke i selve navigeringen, men pa tidspunktet
for utviklingen foretatt av systemutvikleren. Den menneskelige innfly-
telsen over navigasjonen vil skje pa utviklings- og vedlikeholdsstadiet.
Systemutvikleren kan enten vere ansatt av skipsverftene, i rederiene
eller veere selvstendige oppdragstakere uavhengige av bade verft og
rederi. Feil og tilkortkommenhet kan vaere vanskelig 4 identifisere i de
autonome styringssystemene, ettersom transparensen er mer begrenset

37 Torresen (2013) s. 8.
*  Tidemann og Elster (2019).

SFI Autoship (2019) s. 7 hvor sékalt dyp eller forsterket maskinleering er fremhevet
som aktuelle.

* DNV-GL (2018) 5. 6.
1 Roseg (2021) s. 127.
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desto mer kompleks systemene er, som igjen kan fore til sdkalt «black
box»-problematikk.*? I tillegg vil autonome skip vere sarbare for svikt
og tilkortkommenhet i utstyr nedvendig for at styringssystemet skal
fungere optimalt, for eksempel i sensorer.

Med de faktiske aspektene som et bakteppe rettes na oppmerksomhe-
ten mot den rettslige analysen av anvendelse av kollisjonsansvarsreglene
for ubemannede skip.

2 Skyldansvar for ubemannede skip

2.1 Innledning

Temaet for dette kapittelet er rederens kollisjonsansvar pa skyldgrunnlag
ved bruk av ubemannet skip. Analysepunktet er hvordan anvendelsen av
culpa hos rederen pavirkes av at det skadevoldende skipet er fjernstyrt
eller autonomt. Innledningsvis vil jeg gi en kort oversikt over ansvars-
reglene for skyld i kollisjonstilfeller, for jeg senere, gjennom et utvalg
typetilfeller, vil undersgke hvordan serpreg ved ubemannede skip
tenkelig kan pavirke anvendelsen av skyldansvaret.

Reglene for ansvar ved skipskollisjoner folger av sjoloven kapittel 8,
som bygger pa den tidligere nevnte sammenstotskonvensjonen av 1910.
Kollisjonsreglene i sjoloven regulerer kun ansvarsspersmal ved «sam-
menstot» mellom to «skip».** Begrepet «<sammenstot» sammenfaller
med det jeg i oppgaven omtaler som skipskollisjoner, typisk nar to skip
tysisk stoter mot hverandre.** Skyldansvaret i skipskollisjoner kommer
til uttrykk i sjeloven § 161, hvor det folger av forste ledd at «den skyldige

2 Resag (2021) s. 133.
# Skipskollisjonsreglene anvendes analogisk dersom flere enn to skip kolliderer, se
Falkanger og Bull (2016) s. 220.

Sékalte «uegentlige sammenstot» omfattes ogsé av sjelovens skipskollisjonsregler, nar
«et skip ved sin mangvrering eller pa lignende mate volder skade pa et annet skip [...],

uten at sammenstot mellom skipene har funnet sted», jf. sjol. § 163.

44
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erstatte[r] skaden». Om det foreligger skyld pa begge sider, folger det av
andre ledd forste punktum at «enhver av de skyldige [skal] erstatte skaden
etter forholdet mellom de feil som er begatt pa hver side». Om et slikt
bestemt forholdstall ikke kan fastsettes, folger det av andre punktum at
skadene skal deles likt.

Nar et skip kolliderer med noe annet enn et skip, reguleres ikke er-
statningsspersmalet av de spesielle kollisjonsreglene i sjgloven, men av
alminnelige erstatningsrettslige regler.”” Eksempler pa slike tilfeller er
nar skipet kolliderer med et bryggeanlegg, utlagte boyer og sjokabler og
volder skade pa ting eller personer. Sjeloven har, foruten det alminnelige
rederansvaret i § 151, ingen spesiell ansvarsregulering for disse tilfellene.

Sjeloven gir liten veiledning nar det gjelder den konkrete skyldvur-
deringen. I sjolovens kollisjonsregler fremgar det at retten «seerlig [skal]
ta i betraktning om det var tid til overlegninger eller ikke», jf. sjol. § 161
femte ledd. Skadevolderens tidspress er uansett et relevant moment under
culpanormen, slik eksplisitt poengtert av Nygaard.* Rettsanvenderen mé
falle tilbake pa den alminnelige erstatningsrettslige culpanormen ved
vurderingen, hvor «[d]en som handler i strid med kravet til forsvarlig
opptreden pa et omrade, og som ut fra sine personlige forutsetninger
kan bebreides, er uaktsom».*” Aktsomhetsnormen fastsettes pa bakgrunn
av andre rettskildefaktorer, slik som skrevne adferdsnormer i lov og
forskrifter og forevrig reelle hensyn som skaderisikoen ved handlingen og
skadevolderens rimelige handlingsalternativer.*® Som Falkanger og Bull
skriver skal det «svaert meget til for at individuelle forhold - som tretthet,
slovhet, erfarenhet o.l. hos skipets mannskap eller seeregne forhold ved
skipet selv — skal bli tillagt vekt».*” Hovedfokuset vil derfor forst og fremst
veere a fastlegge kravet til forsvarlig opptreden ved bruk og navigasjon
av ubemannede skip.

> Se ogsé Falkanger og Bull (2016) s. 229.
¢ Nygaard, Skade og ansvar (2007) s. 198
# Lov 20. mai 2005 nr. 28 om straff (straffeloven) § 23. Den strafferettslige definisjonen
av uaktsomhet dekkende ogsé for den erstatningsrettslige culpanormen, se Hagstrom
og Stenvik (2019) s. 77. Min kursivering.

8 Se generelt Hagstrom og Stenvik (2019) s. 84 og Falkanger og Bull (2016) s. 225.

* Falkanger og Bull (2016) s. 225.
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Den videre analysen vil bygge pa overordnede betraktninger hvor tre
generelle problemstillinger vil sta sentralt. Den forste er en analyse av
skyldansvarets anvendelighet i selve kollisjonsegyeblikket nar skaden er
voldt ved en realisering av serrisikoen tilknyttet fiernstyrte og autonome
skip (punkt 2.2). Den andre er en analyse av rederansvarets rekkevidde
etter sjoloven § 151 for skadevoldende handlinger av akterene pd ubeman-
nede skip med storst innflytelse pé skipets navigasjon; fjernoperategren
pa et flernstyrt skip og systemutvikleren pa et autonomt skip (punkt
2.3). Den tredje problemstillingen er rederens selvstendige ansvar pa
skyldgrunnlag, for eksempel ved uforsvarlig organisering eller manglende
vedlikehold av skipet (punkt 2.4). Samlet burde disse tre problemstil-
lingene gi et dekkende bilde av skyldansvarets anvendelse ved ubemannet
skipsfart.

2.2 Betraktninger om skyld i kollisjonssituasjonen

2.2.1 Innledning

Forst skal jeg undersoke anvendelsen av skyldansvaret for ubemannede
skip i kollisjonseyeblikket. Erstatningsansvar pa skyldgrunnlag knyttes
ofte til uaktsom adferd tett pé selve kollisjonen. Skadearsakene kan veere
forskjellige, for eksempel uoppmerksomhet hos mannskapet, for hoy fart
eller brudd pé vikeplikt etter sjoveisreglene. Ved ubemannet skipsfart
endres flere av de faktiske forutsetningene for navigasjon som tenkelig
pavirker muligheten til 4 identifisere skyld i kollisjonsoyeblikket.
Kravet til forsvarlig opptreden under navigasjonen ma fastsettes
konkret, i trad med de generelle utgangspunktene innledningsvis i dette
kapittelet. I en kollisjonssituasjon er det likevel mulig & angi enkelte
utgangspunkter for fastsettelse av aktsomhetskravet. Den grunnleggende
forsvarlighetsstandarden under navigasjon er at skipet skal navigeres i
trad med «godt sjpmannskap» eller «alminnelig sjpmannskap, jf. sjsloven
§ 132, sjoveisregel 2 (a) og i dommene ND-2000-142 Papillon og ND-
2000-502 Grigoroussa.>® Det generelle kravet til «godt sjpmannskap»

" Se ogsé Falkanger og Bull (2016) s. 156.
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vil derfor benyttes som et paraplybegrep for adferdsnormene skipe ma
navigeres etter, herunder sjoveisreglene.

Kravet til «godt sjpmannskap» presiseres gjennom blant annet sjoveis-
reglene.” Sjoveisreglene angir regler for samferdsel pa sjoen, for eksempel
gjennom vikepliktsregler, regler for lyd- og lyssignaler og generelle regler
om utkikk og hastighet. I hoyesterettspraksis er det generelt uttalt at ved
«avgjorelse av spersmalet om skyld er sjoveisreglene sentrale, jf. Rt-2001-
1172 Murman (s. 1178). Samtidig er det viktig & fremheve at sjoveisreglene
kun er normer for samferdsel pa sjoen, ikke malsettinger i seg selv. Etter
sjoveisregel 2 a skal sjoveisreglene tilsidesettes dersom etterlevelse vil
stride med forsiktighetsregler som «alminnelig sjpmannskikk» eller
«tilfellets seeregne omstendigheter» matte tilsi.

I de to neste underkapitlene vil jeg undersgke hvordan vurderingen
av skyld i lys av standarden «godt sjgmannskap» pévirkes av at det kol-
liderende skipet er fjernstyrt eller autonomt.

2.2.2  Fjernoperatorens navigasjon og skyld

For 4 unnga skyldansvar ma fjernoperateren navigere skipet aktsomt
i trdd med kravet til «godt sjpmannskap». Sjeveisreglene vil som klar
hovedregel gjelde for fiernoperatoren, da forpliktelsene etter regel 1 gjelder
alle «fartoy» og ikke knytter seg konkret til mannskap om bord.** Sa
lenge fiernoperateren har kontroll over skipet og har tilsvarende naviga-
sjonsmuligheter som om han befant seg pa broen, synes det ikke & vaere
vesentlige forskjeller mellom vurderingen av fjernoperatorens aktsomhet
og vurderingen av aktsomheten til mannskap og skipsferer om bord.
Kravet til aktsom navigasjon i trdd med «godt sjomannskap» ma
tolkes og anvendes i lys av forpliktelsene i lov og forskrift som gjelder
kollisjonsavvergelse. Flere av de relevante skrevne adferdsnormene, serlig
sjoveisreglene, er malorienterte. For at fjernoperatoren skal oppna samme

! Pettersen og Bull (2010) s. 320-321 fremhever at mye taler for at sjoveisreglener bor

fa analogisk anvendelse ogsa utenfor skipskollisjoner.

Se ogsa rundskrivet utgitt av Sjofartsdirektoratet hvor det fremheves at regelverk for
konvensjonelle skip skal etterleves ogsa av ubemannede skip, herunder sjoveisreglene,
se Sjofartsdirektoratet (2020) s. 2.
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malsettinger som navigaterer av konvensjonelle skip, kan det tenkes at
adferdsnormene ma tolkes og anvendes annerledes ved fjernstyring.>

For fjernstyrte skip er det en seerlig risiko for at sensorer avgir util-
strekkelig eller feil informasjon eller at overferingen mellom skip og
kontrollsenter er utilstrekkelig.”* Felles for disse problemstillingene er
flernoperatorens bruk av nedvendig teknisk utstyr. Fjernoperateren er
uaktsom i den utstrekning han kan klandres for at bruken av utstyret for
den nedvendige informasjons- eller kommunikasjonsflyten var utilstrek-
kelig i kollisjonseyeblikket. I det videre skal det undersokes naermere
hvordan kravet til aktsom navigasjon i trad med «godt sjpmannskap»
relaterer seg til flernoperatorens bruk av teknisk utstyr for situasjons-
oppfatning og trddles kommunikasjon.

En sentral og mélorientert skreven adferdsnorm som ogsa har betyd-
ning for bruk av teknisk utstyr er sjoveisregel 5. Regelen palegger ethvert
fartoy & «holde ordentlig utkikk» ved syn, horsel og andre tilgjengelige
midler som er brukbare under rddende omstendigheter og forhold.
Malet er & kunne foreta en fullstendig vurdering av situasjonen og faren
for sammenstot. Behovet for et omfattede nettverk av sensorer kan gi
flernoperateren en minst like god situasjonsoppfatning for navigasjon av
skipet. Forskjellen ligger i at fjernstyring fratar muligheten for & supplere
sensorinformasjonen med direkte menneskelige sanseinntrykk.” Nar fjer-
noperateren ikke har mulighet til & foreta direkte observasjoner ved bruk
av eget syn og hersel pa broen, er eneste mulighet for & «holde ordentlig
utkikk» & serge for at innstillingene for mottak og fremstilling av data
fra skipet er tilstrekkelig. Forpliktelsen far derfor en noe annen karakter.
Fokuset rettes i storre utstrekning mot fjernoperatgrens bruk av teknisk
observasjonsutstyr, slik som kamera, radar, AIS og lignende samt valg av
fremstillingsmetode for den tilgjengelige dataen. Om fjernoperatorens
bruk av det tekniske utstyret er uforsvarlig, kan det medfere ansvar.

3 Illustrerende for at tolkningen kan bli annerledes er at konvensjonen sjoveisreglene
bygger pa (COLREG) er underlagt IMOs «scoping exercise» for tilrettelegging for
ubemannet skipsfart, se IMO (2018).

% Se punkt 1.3.2.

% Se Collin (2021) s. 89.
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Utilfredsstillende bruk av teknisk utstyr som skal forbedre naviga-
torens situasjonsoppfatning har i flere tilfeller i rettspraksis medfert
skyldansvar, ofte med henvisning til sjoveisregel 5. I Rt-2001-353 Strand
ble det vektlagt i skyldvurderingen at mannskapet pa bilfergen Strand
ikke hadde benyttet tilgjengelig radar forut for en skipskollisjon. Bruk
av radar var et reelt handlingsalternativ som supplement til andre for-
holdsregler for & bedre observasjonsevnen. For fjernstyrte skip kan en
lignende vurdering tenkelig bli strengere, ettersom bruk av tilgjengelig
teknisk utstyr i mange tilfeller vil veere eneste forholdsregel for & oppné
tilfredsstillende observasjonsevne.

I underrettspraksis er det ogsa eksempler pé at ikke-optimal bruk
av utstyr for situasjonsoppfatning har aktualisert skyldansvar. I ND-
2002-210 Maria Smit ble skipet Maria Smit ansvarlig etter en kollisjon
med skipet Sava Lake, hvor arsaken til manglende oversikt i noen grad
skyldes at radaren var innstilt pa en for vid rekkevidde. Motsatt var
forholdet i ND-1983-251 Cantuaria, hvor skipet Myrmo i kollisjon med
Cantuaria matte beere en firedel av ansvaret som felge av at malstorrelsen
pa radaren var for liten. For fjernoperatoren blir det tilsvarende viktig at
det tekniske utstyret brukes pé en tilfredsstillende méte som reduserer
kollisjonsrisikoen.

I kravet til aktsom observasjonsevne i lys av «godt sjgmannskap»
ligger det ogsa et krav om kjennskap til det tekniske utstyrets funk-
sjonsevne. Om utstyret har darligere yteevne enn fjernoperateren hadde
grunn til 4 forvente og hvor uvitenheten var aktsom, blir naturlig nok
ikke flernoperatoren ansvarlig pa skyldgrunnlag. En sammenlignbar
illustrasjon pa et slikt skadetilfelle er Rt-1973-1364 Uthaug. Ubaten
KNM Uthaug kolliderte og skadet trilen pa en traler mens ubaten var
i neddykket tilstand. Kollisjonsarsaken var at ubatens hydrofonutstyr
ikke registrerte at ubaten var i ferd med a treffe tralen. Flertallet pa tre
dommere kom frem til at det ikke var erstatningsbetingende uaktsomt av
mannskapet pa Uthaug 4 stole pa hydrofonens funksjonelle rekkevidde.
Mindretallet kom til at ubaten tok en unedig sjanse ved 4 stole ubetinget
pé sonarutstyrets effektivitet og folgelig & ikke styre unna. Avgjerende
for Hoyesteretts flertall var at mannskapet ikke «hadde noen grunn til

25



Marlus No. 556
Rederens kollisjonsansvar for ubemannede skip

d dra i tvil de opplysninger man hadde fatt over sonar, og som den gang
allment ble ansett helt palitelige» (s. 1369).

Uthaug illustrerer det apenbare, men som likevel kan fa gkt praktisk
betydning ved fjernstyrt skipsfart, nemlig at vurderingen av fjernoperate-
rens forstdelse av yteevnen ma holdes opp mot tilgjengelig kunnskap om
utstyret pa kollisjonstidspunktet. Som Collin fremhever, er det betydelig
overforingsverdi mellom utfordringene som oppstar ved bruk av ubat
og fjernstyrte skip, ettersom begge skip i utstrakt grad er avhengig av
data avgitt av sensorer for & kunne foreta en vurdering av situasjonen.*
Utstyr for fjernstyring vil kreve avansert teknologi som kan aktualisere
tilsvarende type problemstilling som Uthaug, og hvor skaden ikke kan
tilbakefores til uaktsom navigasjon hos fjernoperatoren.

Om fjernoperatorens navigasjonsmuligheter reduseres eller elimineres
av teknisk svikt vil fiernoperateren ikke bli ansvarlig pa skyldgrunnlag,
med mindre flernoperatoren selv uaktsomt unnlot & forhindre eller reduse-
re konsekvensen av den tekniske svikten. Svikten kan tenkelig forekomme
pa teknisk utstyr pa kontrollsenteret, i utstyr for tradles kommunikasjon
mellom skip og kontrollsenter eller i utstyr pa selve skipet. For fjernstyrte
skip kan avhengigheten av teknisk utstyr under navigasjonen medfere at
skadearsaker hyppigere ma fores tilbake til teknisk svikt fremfor men-
neskelig uaktsomhet. Konsekvensen, dersom denne utviklingen blir en
realitet, er at skyldansvar blir sjeldnere anvendelig. Sa lenge skipet er
flernstyrt, og folgelig navigeres av et menneske, mé det likevel antas at
skyldansvaret i kollisjonsoyeblikket fremdeles vil std sentralt.

2.2.3  Autonome styringssystemer og skyld

Anvendelsen av skyldansvaret for autonome skip ved kollisjoner skjer pa
ganske andre faktiske premisser ssmmenlignet med bade konvensjonelle
og fjernstyrte skip. I motsetning til de to sistnevnte skipstypene er ikke
mennesker direkte ansvarlige for navigasjonen pa autonome skip, som i
stedet navigeres etter et autonomt styringssystem.” I dette underkapittelet

% Collin (2021) s. 90.
7 Se punkt 1.3.3.
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er betydningen for skyldansvaret av at mennesker ikke navigerer skipet
i kollisjonssituasjonen gjenstand for neermere undersokelse.

Utfordringen i forholdet mellom autonome systemer og vurderingen
av skyldansvaret i kollisjonseyeblikket er at autonome systemer ikke har
noen iboende subjektiv forestillingsevne og folgelig ikke kan bebreides
for valgene som treffes. Selv om systemet i det ytre fremstér som intel-
ligent og treffer beslutninger for skipets navigasjon, er beslutningene
grunnleggende sett er resultat av systemutviklernes programmering.
Skyldansvaret kan dermed ikke knyttes direkte opp mot adferd i kol-
lisjonseyeblikket, men ma heller rettes mot handlinger og unnlatelser
tidligere i arsakskjeden. Selve systemet kan veere utviklet med svakheter
som skyldes uaktsomme feil fra utviklingsstadiet. Den eventuelle men-
neskelige svikten er derfor av en annen karakter enn svikt ved den direkte
navigasjonen av skipet.

En praktisk konsekvens er at feil ved utviklingen kan vaere vanskelig
a identifisere. Ettersom autonome styringssystemer nedvendigyvis vil
matte bygge pa avansert programvare kan skadelidte bli stdende overfor
sakalte «black box»-problemer, hvor systemets begrunnelse for sine valg
ikke enkelt lar seg forklare eller rekonstruere.”® Mekanismer for omvendt
bevisbyrde kan tenkes a avhjelpe noe av den praktiske utfordringen.
Bevisbyrdemekanismer plasserer imidlertid bare risikoen for faktisk
usikkerhet, men loser ikke den underliggende utfordringen om hvorvidt
systemutvikleren faktisk har handlet uaktsomt. Som Solvang poeng-
terer, er bevisbyrdemekanismer ikke brukbart i saker hvor de faktiske
omstendighetene for skyldansvaret er klarlagt, men hvor det fremdeles
ikke er indikasjoner pa skyld.*”

En folge av at den menneskelige svikten ligger pé et annet plan enn i
selve kollisjonseyeblikket er at ogsa skadearsakene blir forskjelligartede.
Som fremhevet av Roszeg, er typiske skadeutlosende drsaker ved manuell
navigasjon tidspress eller andre stressutlosende faktorer, misforstaelser
eller utfordringer knyttet til bruk av teknisk utstyr, mens det ved autonom
navigasjon heller er kompleksiteten i systemet og misoppfatninger ved

% Rosaeg (2021) s. 132-133 og Stevens (2021) s. 257.
¥ Solvang (2021) s. 104.
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systemets yteevne som kan vere utlosende faktorer for feil.® Slikt far
implikasjoner for vurderingen av skyld.

Grunnen til at anvendelsen av skyldansvaret er annerledes for
autonome skip er at systemutviklerens krav til aktsomhet er frakoblet
kollisjonssituasjonen bade i tid og rom.® I motsetning til mannskapet
om bord eller fiernoperateren, har ikke systemutvikleren noen direkte
innflytelse over hendelsesforlopet i kollisjonsayeblikket. Systemutvikle-
rens aktsomhetskrav knytter seg til tidspunktet for systemutviklingen, et
tidspunkt som kan vaere lenge for den latente risikoen materialiserer seg.

Systemutviklerens krav til forsvarlig opptreden etter culpanormen
mé vurderes pa bakgrunn av hvordan algoritmene for adferd for skipet
er sammensatt. Hvorvidt skipet i det ytre navigerer i trad med «godt
sjomannskap» kan tenkelig gi en indikasjon pa om skipets adferdsmenster
er aktsomt utviklet eller ikke. Som Stevens fremhever er den sentrale
malsettingen i «godt sjpmannskap» a serge for at systemet unngér kol-
lisjoner i flest mulige tilfeller, og nar en kollisjonssituasjon er uunngaelig,
at systemet begrenser skadeomfanget i storst mulig utstrekning.®> Den
overordnede malsettingen er nok overforbar til systemutvikleren, men
gir begrenset konkret veiledning til terskelen for aktsom systemutvik-
ling. Systemets evne til etterlevelse av normaladferdsregler, slik som
sjoveisreglene, kan veere nyttige presiserende retningslinjer. I likhet med
det overordnede kravet til «godt sjpmannskap» er likevel heller ikke
sjoveisreglene mer enn hjelpemidler for kollisjonsavvergelse, og ikke
malsettinger for etterlevelse i seg selv.

I kravet til «godt sjpmannskap» ligger det ikke noe krav til det per-
fekte, og risikofrie navigasjonssystemer kan apenbart heller ikke forventes
fra systemutvikleren. Overtredelse av culpanormen forutsetter tross alt
at utvikleren kunne og burde ha handlet annerledes gitt forutsetningene
pé systemutviklingstidspunktet. Systemutvikleren ma etterleve kravet
til forsvarlig profesjonsutevelse, hvor aktsomhetskravet ma settes i trad
med utviklerens rimelige mulighet til a identifisere kollisjonsrisiko ved

€ Resaeg (2021) s. 127.
1 Solvang (2019) s. 255 og Rosaeg (2021) s. 128.
62 Stevens (2021) s. 255.
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autonom skipsfart under utviklingen og hvordan risikoen for skade kan
reduseres gjennom fastleggelse av skipets adferdsmenstre.> Avdekking
av risikofaktorer henger tett sammen med krav til testing av systemet,
som ma skje i trad med egne bransjestandarder, typisk utformet etter
krav fra myndigheter, klasseselskaper eller andre.

2.2.4 Oppsummering

Spersmalet var hvorvidt og eventuelt hvordan vurderingen av aktsom na-
vigasjon pévirkes av at det kolliderende skipet er fjernstyrt eller autonomt.
Som det har fremgétt av analysen er det av stor betydning for anvendelsen
av skyldansvaret om det kolliderende skipet var fjernstyrt eller autonomt,
herunder anvendelsen av det overordnede kravet til forsvarlig opptreden
ved «godt sjpmannskap».

For fjernstyrte skip sammenfaller skyldvurderingen i en kollisjons-
situasjon i hovedsak med tilsvarende vurdering av konvensjonelle skip,
ettersom begge skip fremdeles navigeres av mennesker. Forskjellen i
skyldvurderingen knytter seg forst og fremst til nedvendig bruk av avan-
sert teknisk utstyr for situasjonsoppfatning og tradles kommunikasjon
pa fjernstyrte skip. Forskjellene i forutsetningene for navigasjon kan
medfere at innholdet i enkelte skrevne adferdsnormer blir annerledes
for fjernstyrte skip, illustrert ved sjoveisregel 5 om ordentlig utkikk. En
generell utfordring er at fjernstyrte skip er mer sarbare for teknisk svikt
og aktsom misoppfatning i teknisk utstyr, hvor det ikke blir ansvar pa
skyldgrunnlag.

For autonome skip var hovedfunnet at aktsomhetsvurderingen etter
kollisjonsskade far en vesentlig annen karakter enn den ved konven-
sjonelle og fjernstyrte skip. Styringssystemet som det autonome skipet
navigeres etter kan ikke utvise skyld. Den menneskelige svikten ma
eventuelt ha skjedd pa utviklingstidspunktet. For systemutvikleren méa
aktsomhetskravet fastsettes i trad med egne profesjonsnormer, hvor det
avgjorende er om utvikleren kunne og burde identifisert og unngatt den
aktuelle kollisjonsrisikoen under systemutviklingen.

¢ Seisamme retning Stevens (2021) s. 255.
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2.3 Rederansvaret etter sjoloven § 151 for
fjernoperatorer og systemutviklere

2.3.1 Innledning

Ved ubemannet skipsfart pavirkes navigasjonen av nye aktorer. Som
vi har sett navigerer fjernoperateren det fjernstyrte skipet, mens det
autonome skipet navigeres i trad med autonome styringsanlegg som
er programmert og sammensatt av systemutviklere. Spoersmalet i dette
kapittelet er hvorvidt, og eventuelt i hvilken utstrekning, rederen hefter
for fjernoperatorens og systemutviklerens «feil og forsommelser» etter
det avledede ansvaret i sjgloven § 151.%

Rederens prinsipalansvar - rederansvaret — er lovfestet i sjoloven
§ 151. Forste ledd inneholder regelen for rederens avledede ansvar, mens
andre ledd gir rederen regressrett overfor den direkte skadevolderen. For
vart formal er bestemmelsens forste ledd den interessante, som lyder:

«Rederen svarer for skade som er fordrsaket ved feil eller forsom-
melse i tjenesten av skipsforer, mannskap, los, slepebat eller andre
som utferer arbeid i skipets tjeneste.»

Sjelovens § 151 stiller etter ordlyden tre overordnende krav for at rederen
skal matte hefte for sine hjelpere. Som en innledning til analysen skal
jeg forst kort angi enkelte rettslige utgangspunkter for de tre kravene
etter rederansvaret.

For det forste ma hjelperen ha voldt skade ved «feil eller forsommelse».
Kravet til «feil og forsemmelse» forstds som en henvisning til en almin-
nelige uaktsomhetsvurdering av hjelperens handlinger og unnlatelser.®®
Bade fjernoperatoren og systemutvikleren kan ha opptradt uaktsomt,

¢ Med «avledet ansvar» forstds her situasjoner hvor et rettssubjekt gjores ansvarlig

for en annens erstatningsforpliktelse, se Hagstrom og Stenvik (2019) s. 230. Bade

arbeidsgiveransvaret og rederansvaret er avledede ansvar. Avledet ansvar er adskilt

mot «identifikasjonsansvar» som er tilfeller hvor man anser ett rettssubjekts hand-

linger & vaere foretatt av et annet rettssubjekt, se Hagstrom og Stenvik (2019) s. 230.

Organansvaret, som kommer i punkt 2.4, er et eksempel pa et identifikasjonsansvar.
% Falkanger og Bull (2016) s. 156.
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men som konstatert over blir selve aktsomhetsvurderingen forskjellig.*®
Skadelidte vil tenkelig kunne pdberope anonyme og kumulative feil hos
rederens hjelpere som tilsvarende for arbeidstakere etter skadeserstat-
ningsloven § 2-1.% Selv om anonyme og kumulative feil vil kunne lette
bevissituasjonen ved at situasjonen pé et vis taler for seg selv, er det
underliggende premisset at en uaktsom feil er begatt innenfor kretsen
virksomhetsuteveren hefter for.®® Som illustrert over vil mange av ska-
detilfellene ikke kunne fores tilbake til menneskelig svikt, men heller til
former for teknisk svikt ved ubemannet skipsfart. I tillegg, som analysen
under vil vise, hefter ikke nedvendigvis rederen for systemutviklerens
teil og forsemmelser i utgangspunktet.

For det andre mé skaden vere voldt «i tjenesten». Dette vilkdret setter
to begrensninger for hvilke handlinger rederen ma hefte for. Kravet
innebeerer for det forste en tidsmessig begrensning, ved at skaden ma
veere voldt imens tjenesteforholdet mellom reder og hjelper bestar.®
For det andre er det en saklig begrensning, hvor det ma vere «rimelig,
saklig sammenheng mellom [hjelperens] oppgaver og den feil han har
begatt».”® Rettspraksis som gjelder «i tjenesten» omhandler i hovedsak
tilfeller knyttet til skillet mellom ordineer skipstjeneste og fritid.”* Et-
tersom hverken fjernoperator eller systemutviklere befinner seg pa skipet
utenfor tjenestetid, oppstar ikke de samme problemstillingene knyttet
til skadeforvoldelse i sondringen arbeid og fritid. At skaden er voldt «i
tjenesten» vil derfor i hovedsak falle utenfor analysen under.

For det tredje, og av sterst interesse for spersmalet under kapittelet, ma
hjelperen vere en som «utferer arbeid i skipets tjeneste» for at rederen skal
maétte hefte for hjelperens handlinger. I ordlyden ligger det bade et krav
til tjenesteforholdets art og tilknytningen til det bestemte skipet. Kravene

¢ Se punkt 2.2.

¢ Lov 13.juni 1969 nr. 26 om skadeserstatning (skadeserstatningsloven). Om kumulative

og anonyme feil se Ot.prp. nr. 48 (1965-1966) s. 79. For rederansvaret se Solvang (2021a)
s. 89 og forutsetningsvis Falkanger og Bull (2016) s. 150.

% Se tilsvarende Solvang (2021) s. 104.

¢ Falkanger og Bull (2016) s. 150.

70 Falkanger og Bull (2016) s. 160.

' Falkanger og Bull (2016) s. 160.
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vil utdypes naermere i forbindelse med vurderingen av fiernoperatorens
og systemutviklerens rolle under.

2.3.2  Rederansvaret for fijernoperatorer pa fjernstyrte skip

Sporsmalet er forst om rederen hefter for fjernoperatorens uaktsomme
handlinger etter sjoloven § 151 og, gjennom henvisninger til enkelte
typetilfeller, i hvilken utstrekning rederen ma hefte.

Fjernoperatgren ma som et klart utgangspunkt veere innenfor ak-
torkretsen som «utforer arbeid i skipet tjeneste». Fjernoperaterens rolle
for skipets navigasjon er likeartet med bade de oppgaver «skipsforer» og
«mannskap» utferer, som begge er uttrykkelig opplistet blant akterer
omfattet av rederansvaret. Hvorvidt fjernoperatoren er ansatt direkte av
rederiet eller utferer oppgaver pa vegne av en selvstendig oppdragstaker,
for eksempel i form av et selvstendig kontrollsenter, er uten betydning
for rederens avledede ansvar.

At flernoperatoren ikke befinner seg om bord pa skipet, i motsetning
til mannskap og skipsferer, har heller ingen betydning for konklusjonen.
Spraklig angir ikke «i skipets tjeneste» noe krav til at hjelperen ma befinne
seg om bord. At «slepebat» uttrykkelig er omfattet av rederansvaret tilsier
heller det motsatte, selv om slepebéten typisk vil operere tettere pa skipet
geografisk enn fjernoperatoren. Heller ikke i teorien synes det tvilsomt at
arbeid om bord er et avgjerende moment for avgrensningen av rederan-
svaret.”> En konsekvens av at fjernoperaterer omfattes av rederansvaret
er at rederen ogsa vil kunne bli ansvarlig for feil eller forsemmelse til
tvangslos som folger skipet fjernstyrt, om dette skulle bli en teknisk
realitet.”

Et spesielt typetilfelle verdt & nevne i denne sammenheng er hvor
kontrollen over skipet overtas av uvedkommende og hvor overtageren
senere volder skade, for eksempel gjennom hacking av skipets tradlese

72 Se Collin (2021) s. 89. Se ogsd Breekhus (1954) s. 19 og Falkanger og Bull (2016)
s. 159-160

Om muligheter for los for fernstyrte skip gar jeg ikke naermere inn pd, men se Davies
(2021) 5. 280-281.

73
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kommunikasjonssystemer. Rederen kan klart ikke bli ansvarlig for over-
tagerens handlinger. I en slik situasjon er ‘hjelpen’ uanmodet av rederen,
og det er dermed ikke tale om «arbeid i skipets tjeneste». At rederen er
ansvarsfri for personer som urettmessig har satt seg i besittelse av skipet
har stotte i teorien.”* Rederen kan imidlertid bli ansvarlig som felge av
uaktsomt valg eller vedlikehold av sikkerhetssystemene om bord.”

En annet spesielt typetilfelle er om fjernoperateren fir ansvaret for
flere skip samtidig. Fjernstyring av skip gjor det teknisk mulig for en
flernoperater a overvéke og ta kontroll over navigasjonen pa flere skip
samtidig. Hvorvidt det offentligrettslige regelverket vil tillate en slik
situasjon er usikkert. Ansvarsrettslig vil rederen likevel matte hefte for
flernoperateren. Tilknytningskravet «i skipets tjeneste», om at arbeidet
ma knytte seg til et bestemt skip, vil da gjelde alle de bestemte skipene
flernoperatgren til enhver tid navigerer. Om slike arrangementer skulle
tillates pa generelt grunnlag, blir trolig spersmalet ogsa her om rederiet
har organisert virksomheten pa en mate som medferer at kontrollen over
det enkelte skip ikke svekkes til det uforsvarlige, og da heller et sporsmal
om rederens egne uaktsomhet.

Ettersom rederen i utgangspunktet hefter for fjernoperateren som
akter, blir det neste sporsmalet hvilke skadevoldende uaktsomme hand-
linger rederen ma hefte for. Den skadevoldende aktiviteten ma, som
illustrert innledningsvis, ha skjedd «i tjenesten». Utgangspunktet ma
vere at rederen hefter for flernoperaterens handlinger tilsvarende som
for mannskapets handlinger om bord. En vesentlig forskjell er at skillet
mellom fritid og ordiner skipstjeneste blir skarpere for fjernoperateren
enn et mannskap om bord, som praksis om «i tjenesten» ofte er knyttet
til. Fjernoperateren trenger tross alt ikke oppholde seg pa kontrollsen-
teret utover arbeidstid, slik at tilsvarende problemstillinger trolig vil
forekomme sjeldnere ved fjernstyrt skipsfart.

Selv om fjernoperateren under navigasjon opptrer i strid med rederens
instrukser eller forutsetninger for utferelse av tildelte arbeidsoppgaver, ma
rederen likevel i utstrakt grad hefte for flernoperaterens skadeforvoldelse.

7 Breekhus (1954) s. 19 og senere Solvang (2021) s. 103.

7 Se nermere om dette i punkt 2.4.
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I rettspraksis om rederansvaret og det alminnelige arbeidsgiveransvaret
er identifikasjon trukket noksé langt, ogsa for grove brudd pé tjeneste-
plikter nar skadepotensialet er muliggjort av at hjelperen fér tilgang til
skaderisikoen gjennom virksomheten.” For eksempel vil kollisjonsskade
flernoperateren forsettlig volder vere innenfor rederens avledede ansvar,
fordi rederen har gitt flernoperatoren besittelsen over det skadevoldende
skipet.

Rederen ma etter denne gjennomgangen i utstrakt grad hefte for
flernoperaterens handlinger etter sjoloven § 151. I tillegg vil fjernstyrte
skip vaere avhengig av avansert teknisk utstyr, som er sammensatt og
konstruert av potensielt uaktsomme tekniske hjelpere. Som analysen
av systemutviklere av autonome styringssystemer under vil illustrere,
slar imidlertid vurderingen av rederens ansvar for tekniske hjelpere
annerledes ut enn for rederens ansvar for fjernoperateren.

2.3.3  Rederansvaret for systemutviklere for autonome
styringssystemer

2.3.3.1 Problemstillingen
Spersmalet i dette underkapittelet er rederens ansvar etter sjoloven
§ 151 for systemutviklere av autonome styringssystemer pa autonome
skip. Tematikken har bereringsflater ogsa til rederens ansvar for andre
sakalte tekniske hjelpere som utvikler og vedlikeholder teknisk utstyr.
Systemutvikleren er utvalgt som analysepunktet fordi vedkommende
har bestemmende innflytelse over det autonome skipets navigasjon
gjennom systemutviklingen. Begrunnelsen for at analysen her blir noe
mer omfattende, er at rekkevidden av rederansvaret er diskutert i nyere
teori, nettopp med henblikk pa systemutviklere av autonome styrings-
systemer, noe jeg kommer tilbake til.”

Systemutvikleren kan tenkelig enten vaere ansatt av rederen selv eller
en tredjeperson rederen har gitt i oppgave & utvikle skipets styrings-

76 Se Falkanger og Bull (2016) s. 161-162 med henvisning til rettspraksis om skadeser-
statningsloven § 2-1.

77 Se Roszeg (2021) s. 135-139, i motsatt retning Solvang (2021) s. 109-111 og senere
grundigere i Solvang (2021a) kapittel 4.
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system. Om utvikleren forst faller innenfor kretsen rederen hefter for
etter rederansvaret er sjoloven § 151 det rettslige grunnlaget for rederens
ansvar. Om utvikleren faller utenfor kretsen for «arbeid i skipets tjeneste»
etter sjoloven § 151 kan rederen likevel matte hefte for systemutvikleren
etter arbeidsgiveransvaret etter skadeserstatningsloven § 2-1, dersom
utvikleren er ansatt hos rederen pa utviklertidspunktet. Forskjellen ligger
seerlig i at rederen etter sjoloven ogsa hefter for selvstendige oppdrags-
takere.

Jeg forutsetter derfor i det folgende at systemutvikleren er en selv-
stendig oppdragstaker, ettersom det antatt vil veere mest praktisk ved
utvikling av autonome styringssystemer. En ytterligere forutsetning er at
det foreligger ansvarsbetingende klanderverdighet hos systemutvikleren,
en «feil eller forsemmelse» under systemutviklingen. I tillegg forutsettes
det at systemet er utviklet pd en mate som er tilstrekkelig tilpasset til et
bestemt skip, i trad med tilknytningskravet i ordlyden «i skipets tjeneste,
slik nevnt over.”

2.3.3.2  En funksjonell avgrensning - «typisk
skipsfartsvirksomhet»
Utgangspunktet for analysen er kriteriet for akteravgrensningen i sjoloven
§ 151. Systemutviklere horer naturligvis ikke innunder de uttrykkelig
opplistede tjenesteyterne, og det gjor heller ikke andre tekniske hjelpere.
Samtidig er opplistingen ikke ment & veere uttemmende, gjennom hen-
visningen til andre som «utferer arbeid i skipets tjeneste». Spraklig angir
«i skipets tjeneste» at det méa foreligge et tjenesteforhold av en viss art
tilknyttet skipets virksomhet, men gir begrenset veiledning til hvor den
konkrete grensedragningen av rederens prinsipalansvar skal fastsettes.
Rederen har ikke blitt palagt ansvar i hverken norsk eller annen
nordisk rettspraksis for tilkortkommenheter hos tekniske hjelpere i
tilfeller hvor feil i utstyret senere materialiserer seg i kollisjonsskade.
Motsatt foreligger det eksempler fra rettspraksis som markerer et skille for
rederansvarets anvendelse mellom rederiets alminnelige skipsdrift, og for

8 Se punkt 2.3.1 og Falkanger og Bull (2016) s. 159.
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virksomhet som knytter seg til bygging, opplag, vedlikehold og reparasjon
av skipet. Her skal enkelte eksempler trekkes frem som illustrasjoner.
Et forste eksempel er dommen inntatt i Rt-1939-825 Skytteren. Rederiet
ble holdt ansvarlig for skade voldt av en ratten mast. Hoyesteretts flertall
pa tre dommere knyttet ansvar pa rederiet selv for a ikke ha foretatt
nedvendig vedlikehold av masten. Mindretallet kom til at skylden ikke
14 pé rederiet, men pa verkstedet som hadde hatt skipet i vinteropplag.
Serlig verdt & bemerke er mindretallets uttalelse om at «”Skytteren”s
mulige uaktsomhet kan iallfall ikke identifiseres med verkstedets» (s.
827). Den dissenterende dommeren fremsetter her en tydelig skranke
mellom uaktsomheten tilknyttet verkstedets virksomhet og rederiets
virksomhet. Dommen illustrerer imidlertid rederiets selvstendige ansvar
for skipets utrustning, noe som redegjores naermere for under punkt 2.4.
En lignende sak er Rt-1931-788 Orwell hvor en verftsarbeider ble skadet
etter et fall ned i en utildekket luke pa skipet under reparasjonsarbeider.
Mannskapet, som etter avimenstring hadde dratt for dagen, hadde ikke
dekket til den aktuelle luken fordi verftets personell hadde gitt beskjed
om at de trengte luken &pen for 4 tilfore lys og luft til overtidsarbeidet.
Hoyesterett viste til overretten, som fremhevet at rederiet ikke matte veere
ansvarlig for skaden fordi rederiet ikke lenger hadde skipet i sin «besid-
delse eller utforte en virksomhet om bord», men at skipet var «overgitt
til verkstedet til reparasjon» (s. 790). Dommen illustrerer at det gjores
et skille mellom verftsvirksomhet og rederens skipsfartsvirksomhet ved
sporsmalet om rederansvaret. I lignende etterfolgende saker har heller
ikke rederen blitt ansvarlig for verftets personell under skipsreparasjon.”
Illustrerende er ogsa tilfeller hvor skaden kan fores tilbake til forhold
ved skipets tekniske utstyr, uten at det ble aktuelt med rederansvar for
de tekniske produsentene. I ND-1990-362 Oddtun nevnt over la svikten i
autopilotsystemet uten at det i saken, sd vidt synes, var spersmal om skyld
hos utvikleren av autopilotsystemet eller om rederen var ansvarlig for
slike feil. I den allerede nevnte Rt-1973-1364 Uthaug, hvor skadearsaken
var manglende yteevne pa ubatens hydrofonutstyr, ble det heller aldri

7 Se for eksempel ND-1948-688 Katy.
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sporsmal om hydrofonleveranderens eventuelle uaktsomhet og om
rederen i sa fall matte identifiseres med leveranderen.

Ijuridisk teori er det uttalelser som treffer bedre i kjernen av problem-
stillingen, og som underbygger linjen i rettspraksis hvor rederens tekniske
hjelpere holdes utenfor rederansvaret. I Sjur Breekhus sin fremstilling
Rederens husbondsansvar® fremgar det at:

«Rederen ma i en rekke tilfelle benytte tekniske eksperter av for-
skjellige slag: Det mekaniske verksted som bygger eller reparerer
skipet, klassifiseringsselskapet som kontrollerer det, de firmaer
som leverer, installerer og kontrollerer spesialutstyr som radiosta-
sjon, ekkolodd, radar o.l. En feil begétt av en av disse hjelpere kan
meget vel tenkes a fore til at tredjemann lider skade. [...] Kan
rederen i tilfelle palegges ansvar etter sjol. § 8 [tilsvarer dagens
§ 151]. Svaret ma utvilsomt bli benektende. Det dreier seg om hjel-
pevirksomhet, som nok er nedvendig for skipsfarten, men som
ikke selv kan sies & vere et ledd i selve rederinringen [...].»*

Braekhus’ avgrensning mot teknisk hjelpevirksomhet har sammenheng
med hans generelle avgrensningskriterium for rederansvaret, nemlig at
rederen kun hefter for hjelpere i den «typiske skipsfartsvirksomhet».®?
Rasjonale bak avgrensningen er at skadelidte ikke skal stilles annerledes
avhengig av om «rederen utforer arbeidet personlig, ved fast eller mid-
lertidig ansatte folk eller ved selvstendige hjelpere».* Braekhus nevner
uttrykkelig i den forbindelse «teknisk assistanse av forskjellig art» som
nedvendig for skipsfarten, men ikke som et integrert ledd i denne.®*
Rederens virksomhetsansvar kan etter denne forstaelsen sies & bygge pa
et funksjonelt kriterium.

80 Teksten er publisert i samme form béde i 1954 og i 1968. Jeg henviser i det folgende til

1954-utgaven.
8 Braekhus (1954) s. 32. Sjeloven § 151 er en videreforing av § 8 i den opphevede lov av
20. juli 1893 nr. 1 om sjofarten, se Breekhus (1993) s. 14 og Ot.prp. nr. 55 (1993-1994)
s. 19.
82 Braekhus (1954) s. 22.
83 Braekhus (1954) s. 22.

84 Brakhus (1954) s. 22-23.
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Brackhus’ funksjonelle avgrensningskriterium har i det vesentlige
tilslutning fra Selvig i Det sdkalte husbondsansvar hvor skaden, ifolge
Selvig, ma springe fra forhold som er «typisk for skibsfartsvirskomhet»
for 4 omfattes.* Selvig fremhever at rederen har et «driftsherreansvar av
typen ansvar for selvstendig oppdragstager for skader som er forarsaket
under utforelse av arbeider som funksjonsmessig mé beskrives som arbeide
i skibets tjeneste».®

Bade Breekhus’ og Selvigs arbeider er av eldre dato, med tilnaermingen
er opprettholdt i bade senere praksis og teori. I den senere avsagte Rt-
1984-866 Lystbdt-fly har den funksjonelle tilnaermingen fétt tilslutning av
Hoyesterett. Saken gjaldt ikke tekniske hjelpere, men om rederen métte
hefte for havnevesenets forteyninger av eget skip, nar svikt i forteynin-
gen senere ledet til skade pé et sjofly. Hoyesterett kom enstemmig til at
rederen métte hefte for havnevesenets handlinger under henvisning til
at «fortgyning [ma] anses a innga som naturlig ledd i den maritime del
av rederivirksomheten» (s. 869). Hva som utgjer et «naturlig ledd i den
maritime del av rederivirksomheten» er neermest en ren omskriving av
hva som utgjer den «typiske skipsfartsvirksomhet» eller den «typiske
rederivirksomhet.

Den funksjonelle tilneermingen til rederansvaret har ogsa tilslut-
ning av Falkanger og Bull. Forfatterne benytter fremdeles kriteriet om
hvorvidt arbeidet inngar som et ledd i den «typiske rederivirksomhet».*”
For tekniske hjelpere gjelder de tilsvarende utgangspunktene: «Er det
arbeid som er typisk for rederivirksomhet, vil rederen hefte dersom han i
det konkrete tilfelle har overlatt arbeidet til f.eks. en teknisk konsulent»,
hvor verkstedarbeid av noe omfang benyttes som eksempel pa arbeid
som ikke paforer rederiet ansvar.®® Det funksjonelle kriteriet knyttet
til den «typiske skipsfartsvirksomheten», slik opprinnelig formulert av
Breaekhus, ma folgelig kunne anses dekkende for avgrensningen for kravet
til at skaden er voldt under «arbeid i skipets tjeneste».

5 Selvig (1968) s. 6.
8 Selvig (1968) s. 74 (min kursivering).
8 Falkanger og Bull (2016) s. 161.

8 Falkanger og Bull (2016) s. 163.
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2.3.3.3  Systemutvikleren og «typisk skipsfartsvirksomhet»

For rederen blir det avgjorende hvorvidt systemutvikleren utforer et
«arbeid i skipets tjeneste», hvor spersmalet er om systemutviklerens horer
innunder rederens «typiske skipsfartsvirksomhet». Utgangspunktet mé
vere at systemutvikleren ikke omfattes av den «typiske skipsfartsvirk-
somhet». Utvikleren ma likestilles med andre tekniske hjelpere som ikke
er omfattet av rederansvaret i trdd med de rettslige utgangspunktene
over. Forelopig ligger det an til at autonome styringssystemet, hvert fall
for prosjekter i Norge, vil utvikles av eksterne leveranderer, slik det er
tilfelle bdde for Asko og pa Yara Birkeland.®

Vurderingen den «typiske skipsfartsvirksomhet» kan imidlertid
variere avhengig av systemutviklerens konkrete posisjon i rederiet og
kan tenkelig endre seg med tiden. Tjenesteforholdet mellom rederen og
systemutvikleren vil sta sentralt, hvor lengden pa tilknytningsforholdet
mellom reder og utvikler og rederens instruksjonsmyndighet er mo-
menter av betydning.”® Systemutvikleren kan for eksempel, i tillegg til &
utvikle programvaren, senere sta for regelmessig oppfelgning, vedlikehold
og oppdateringer av styringssystemet.

En mulig innvending mot at systemutvikleren ikke omfattes av rede-
ransvaret, er at systemutviklerens rolle gjor mennesker som navigaterer
overflodig og dermed begrenser rederens avledede ansvarskrets overfor
skadelidte. Et slikt resonnement kan ikke fore frem. For det forste er det,
som vi sé tidligere, forskjell i tid og rom for aktsomhetsvurderingen av
systemutvikleren pa den ene siden og mannskapet pa den andre.”* Ved
kollisjonsskade kan det medfere at utviklerens handling har skjedd for
systemet overhodet kommer rederen i hende. For det andre, og pé et annet
plan, bygger ikke rederansvaret pd rene surrogatbetraktninger. Breekhus
begrunnet riktignok den funksjonelle avgrensningen med at skadelidte
skulle stilles likt uavhengig om «rederen utforer arbeidet personlig, ved
fast eller midlertidig ansatte folk eller ved selvstendige hjelpere», altsa

8 Kongsberg (2017) og Asko (2020).
% Braekhus (1954) s. 23.
1 Se punkt 2.2.3 og Solvang (2019) s. 255.
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en form for utkontrakteringsbetraktning.”? Systemutviklerens funksjon
medforer imidlertid ingen slik utkontraktering av rederens lopende
arbeid, og folgelig kan det ikke slike surrogatbetraktninger tas til inntekt
for at systemutvikleren likevel ma omfattes.”

2.3.34 Forholdet mellom akterkretsen under rederansvaret og
andre avledede ansvarsgrunnlag i den alminnelige
erstatningsretten

En utfordring i lys av analysen over er at skadelidtes samlede deknings-

muligheter for kollisjonsskade tenkelig vil kunne innskrenkes i takt med

okt automatisering. Rederen hefter ikke for systemutviklerens handlinger
etter den funksjonelle avgrensningen av rederansvaret, og ingen andre

vil ha innflytelse pa navigasjonen med mindre skipet selv har anmodet

om bistand fra en fjernoperator. Rederansvaret har tradisjonelt dekket

opp typiske skadevoldere, og har folgelig redusert behovet for et almin-
nelig objektivt ansvar i sjefartsforhold.” I dette underkapittelet skal jeg
undersgke om det er rettslige holdepunkter for a utvide akterkretsen
rederen hefter for utover den tradisjonelle funksjonelle avgrensningen.

Bakgrunnen for analysen er at Rosag utfordrer den tradisjonelle
funksjonelle tilneermingen til rederansvaret og tar til orde for en modell
han benevner som et «enterprise liability».” Skadelidte trenger uteluk-
kende & «look for the effects of the activity without inquiring too deeply
into how the errors were committed».”® Ansvaret knyttes tettere til
risikosfaeren ved virksomheten som et hele, fremfor risikoen ved utgvelsen
av hjelperaktivitet innenfor den «typiske skipsfartsvirksomhet». Et slikt

«enterprise liability» vil, som Resaeg selv papeker, kunne avhjelpe flere av

utfordringene som er fremhevet tidligere, for eksempel om feilen knyttet

seg til svikt i utviklingsfasen, vedlikehold eller bruken av systemet.*’

%2 Brakhus (1954) s. 22.
% Se isamme retning Solvang (2021a) s. 80.
%% Se Lodrup (2009) s. 200.
% Resag (2021) s. 134-139.
% Reseg (2021) s. 135-137.

%7 Resaeg (2021) s. 139.
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Skadelidte behgver utelukkende & holde skadeforvoldelsen opp mot sine
rimelige forventninger av virksomhetens innbydende risiko som et hele.

For meg fremstar det noe uklart hvorvidt Resaegs betraktninger skal
forstas de lege lata etter norsk rett eller de lege ferenda. Pa den ene siden
fremhever Rosag et behov for «development of the rules of vicarious
liability in the direction of the enterprise liability».”® Pa den andre siden
fremhever Roseeg, blant annet gjennom henvisning til Selvig, Nygaard og
andre fremstillinger av den alminnelig erstatningsretten, eksempler pa
«enterprise liability approach with less focus in the cause if the accident
in safety-related errors».”” Uansett om Resags vurderinger ma forstas
de lege lata eller de lege ferenda, er det av interesse & underspke hva som
begrunner slike avledede ansvarsgrunnlag med mindre fokus pa selve
skadearsaken som Reseg selv nevner. I forlengelsen blir analysesporsmalet
om slike betraktninger har overferingsverdi til akteravgrensningen
under rederansvaret, serlig i forbindelse med utviklingen av autonome
styringssystemer.'*

Fremstillingene Roseeg viser til som stotte for et mer vidtfavnende
virksomhetsansvar omhandler i hovedsak norsk alminnelig erstat-
ningsrett, og gjelder sarlig rekkevidden av arbeidsgiveransvaret og et
ansvar for selvstendige oppdragstakere.!” Jeg vil derfor i det videre se
nezrmere pa to hoyesterettsdommer og et utvalg juridisk teori som gjelder
nettopp forholdet mellom arbeidsgiveransvaret som lovfestet avledet
ansvarsgrunnlag og et selvstendig oppdragstakeransvar. I forlengelsen
vil jeg trekke linjer fra de generelle erstatningsrettslige betraktningene
til avgrensningskriteriene som ligger til grunn for rederansvaret.

I den forste hoyesterettsdommen som skal trekkes frem her, Rt-2015-
475 Partner, ble arbeidsgiver ansvarlig utover hva som naturlig herer

% Resxeg (2021) s. 136.

% Resweg (2021) s. 136, seerlig note 31 og 32 med henvisning til for eksempel Hagstrom

og Stenvik (2019), Wilhelmsen og Hagland (2017), Nygaard (2007), Selvig (1968) og
Askeland (2002). Jeg benytter Askeland (2002) som tilsvarer e-boken utgitt i 2014
Rosag viser til.
100 Se 0gsa Solvang (2021a) som i en langartikkel behandler forholdet mellom rederan-
svaret og arbeidsgiveransvaret i storre detalj.

101 Se note 96 rett over.
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innunder «arbeidstaker» etter arbeidsgiveransvaret. I denne saken hadde
en partner, som ikke samtidig var ansatt, i et advokatfirma tilegnet seg
aksjer tilhorende en klients barn. Hoyesterett uttalte at «skadelidtes behov
for vern mot skade taler med tyngde for en vid tolkning av arbeidstaker-
begrepet» (avsnitt 69). Den anforte rettstilstanden av advokatfirmaet ville
medfore et «tomrom’” mellom organansvaret og arbeidsgiveransvaret,
et tomrom som ville omfattet personer som har sterkere tilknytning til
arbeidsgiver enn ‘vanlig ansatte’, men som ikke kan anses som organ for
arbeidsgiver» (avsnitt 73). Sentralt for Hoyesteretts konklusjon var det
ogsa at skadevolderens relasjon til virksomheten var «stabil og varig»
(avsnitt 74).

Partner illustrerer at Hoyesterett kan vere villig til 4 strekke kriteriet
for avledet ansvar dersom konsekvensen er at skadelidte star uten adekvat
vern, en betraktning som kan harmonere med skadelidtes stilling i for-
holdet mellom rederansvaret og systemutviklerens eventuelle uaktsomme
handlinger. Samtidig minner begrunnelsen i Partner om Brackhus sin
begrunnelse for den funksjonelle avgrensningen etter rederansvaret,
som illustrert tidligere."” Skadelidte ber ikke stilles darligere avhengig av
hvordan virksomhetsutoveren har organisert sin virksomhet. Forskjellen
mellom Partner og rederansvaret ligger i tilknytningen til virksomheten.
Partnerrollen utgjor et fast og varig element i virksomhetsutovelsen ved
et advokatfirma, og er derfor pa et vis «arbeid i advokatfirmaets tjeneste».
Systemutvikling faller derimot utenfor den normale virksomhetsutovelsen
i et rederi, da det enda ikke utgjor noe fast og varig element. Begrun-
nelsen for a tolke aktorkretsen utvidende i Partner er derfor ikke direkte
overferbar til rederansvaret, ettersom rederansvaret allerede fanger opp
momentene for den utvidende fortolkningen i kravet til «arbeid i skipets
tjeneste».

I den andre hoyesterettsdommen som skal trekkes frem her, Rt-2000-
253 Asfaltkant, ble en virksomhet ansvarlig for en selvstendig oppdrags-
takers handlinger, selv om dette ikke faller innenfor arbeidsgiveransvaret.
Veivesenet som oppdragsgiver ble holdt ansvarlig for at en motorsyklist
omkom, enten fordi det ble lagt asfalt uaktsomt eller at skiltingen var

102 Braekhus (1954) s. 22 og over i punkt 2.3.3.2.
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utilstrekkelig, som begge deler var utfort av en oppdragstaker. Bade
Hoyesteretts flertall og mindretall vurderte statens ansvar uten 4 ta i
betraktning at asfaltarbeidet var satt ut til en selvstendig oppdragstaker.
Selv om identifikasjon av handlinger utfert av oppdragstakeren var aksep-
tert av staten (s. 276), var ikke Hoyesterett bundet av partenes anforsler
om rettssporsmal.'®®

Asfaltkant illustrerer at oppdragsgiver, hvert fall i enkelte tilfeller, kan
matte bli ansvarlig for sine oppdragstakeres uaktsomme handlinger, men
dommen gir liten rettledning til hva som skal til for at en oppdragsgiver
ma hefte for sine oppdragstakere. Som tidligere illustrert, er enkelte
selvstendige oppdragstakere allerede omfattet av rederansvaret etter
sjoloven § 151. Dersom begrunnelsen for ansvar i Asfaltkant er likeartet
med avgrensningskriteriet under rederansvaret slik demonstrert over,
er det neppe overfeoringselementer fra arbeidsgiveransvaret som tilsier
noen utvidet forstaelse av rederansvaret.

I juridisk teori om alminnelig erstatningsrett, som Roseeg blant annet
viser til, er rekkevidden av en virksomhetsutovers avledede ansvar disku-
tert pa et abstrakt og prinsipielt niva. Hagstrem og Stenvik oppsummerer
forsiktig at «innehaveren av en virksomhet ikke [kan] unngé ansvar ved &
sette bort risikable arbeidsoperasjoner til selvstendige oppdragstakere».'*
Nygaard fremhever at skadelidte ma ha krav pa at selve overforingen av
et oppdrag ma representere en forsvarlig ordning, altsa et strengere krav
til kontroll med oppdragsutferelsen tilsvarende de «krav skadelidte med
rimelighet kan stille til virksomheten eller tjenesten» etter skadeserstat-
ningsloven.'”” Sentralt i Nygaards begrunnelse, lignende Hoyesteretts
begrunnelse i Partner, er at skadelidte ikke skal stilles svakere ved at
oppdraget settes ut enn om oppgaven hadde veert utfort av en arbeidstaker
etter skadeserstatningsloven § 2-1.1%

1% Hagstrom og Stenvik (2019) s. 272.
104 Hagstrom og Stenvik (2019) s. 274.
15 Nygaard (2007) s. 250.

106 Nygaard (2007) s. 251, med henvisning til Selvig (1968) s. 47 som anlegger et lignende
perspektiv.
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Askeland trekker frem sjoloven § 151 ved gjennomgangen av opp-
dragsgiveransvaret, riktignok i kontraktsrettslig kontekst, og fremhever
at regelen allerede «bygger [...] pa at den som er eier av en fareskapende
gjenstand kan bli identifisert med andres uaktsomme befatning med
gjenstanden».!”” Videre trekker han frem Rt-1973-1334 Passbdtdom I1
hvor en far métte hefte for sonnens skadeforvoldelse under sonnens lin
av baten. Hoyesterett ansd det «sokt a se det slik at [sennen] under sin
leilighetsvise bruk av [passbaten] opptradte som lantaker med en interesse
adskilt fra farens eierinteresse». Tilsvarende betraktninger er imidlertid
ikke overforbare til forholdet mellom rederen og en systemutvikler, all
den tid systemutviklerens interesse i skipet nettopp ma holdes adskilt
fra rederens drifts- og eierinteresse.

Samlet mé rekkevidden av et mer generelt avledet ansvar for andre
enn arbeidstakere etter norsk rett, i trad med den gjengse oppfatningen
i juridisk teori, anses uavklart og uansett begrenset.'”® Gjengangeren i
teorien, og som ogsa samsvarer godt med Asfaltkant, synes a vaere at
begrunnelsen for & palegge et utvidet selvstendig oppdragsgiveransvar
bygger pa mange av de samme betraktningene som den funksjonelle
avgrensningen av rederansvaret allerede hensyntar. Det sentrale er at
skadelidtes mulighet for & fa kompensasjon ikke ber svekkes avhengig av
hvorvidt oppdragsgiveren utkontrakterer oppgaver som ligger innenfor
oppdragsgiverens normale virksomhetsutevelse.

For avgrensningen av rederansvaret kan ikke de alminnelige
erstatningsrettslige betraktningene over, saerlig i forbindelse med ar-
beidsgiveransvaret og generelt om oppdragstakeransvar, innebeere at
rederen blir ansvarlig for en utvidet ansvarskrets utover det funksjonelle
kriteriet. Praktisk sett hefter rederen allerede for enkelte selvstendige
oppdragstakere etter sjoloven § 151. Pa et mer grunnleggende plan viser
illustrasjonene bade fra rettspraksis og teori at et virksomhetsansvar
utover det lovfestede arbeidsgiveransvaret bygger pé substituttbetrakt-
ninger. Sa lenge den skadevoldende aktiviteten er innenfor «arbeid i

107 Askeland (2002) s. 157.
1% Se Hagstrom og Stenvik (2019) s. 272, Wilhelmsen og Hagland (2017) s. 152, Askeland
(2002) s. 176 og Nygaard (2007) s. 250.
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virksomhetens tjeneste», vil skadelidte ofte ha et tilsvarende behov for
vern uavhengig om virksomhetsutoveren selv har utfert oppgaven eller
om han utkontraktert oppgaven.

Avgrensningen av rederansvaret har allerede innbakt den tilsvarende
substituttbetraktningen i «arbeid i skipets tjeneste». Avgrensningen av
rederansvaret bygger nettopp pé at skadelidtes dekningsmuligheter ikke
skal pavirkes av hvorvidt rederen benytter egne ansatte eller oppdrags-
takere i sin virksomhet, som Brakhus benyttet som begrunnelse for den
funksjonelle avgrensningen av ansvaret.'”” Noen utkontraktering av slike
oppgaver er det neppe tale om ved bruk av systemutviklere, og folgelig
forblir systemutvikleren av autonome styringsanlegg utenfor rederens
ansvarskrets etter sjoloven § 151.

2.3.3.5 Konklusjon

Rederansvaret etter sjoloven § 151 palegger rederen et avledet ansvar
for akterer som «utferer arbeid i skipets tjeneste». Ansvarets rekkevidde
har tradisjonelt veert avgrenset etter et funksjonelt kriterium hvor det
avgjorende er hvilke aktorer som herer innunder den «typiske skips-
fartsvirksomhet». Systemutvikleren av autonome styringssystemer, slik
det her er antatt at systemutviklerens rolle vil veere i naermeste fremtid,
vil ikke veere en del av den «typiske skipsfartsvirksomhet», ettersom
utvikleren forst og fremst mé likestilles med andre tekniske hjelpere som
ogsa faller utenfor ansvarets rekkevidde.

At systemutvikleren faller utenfor rederansvaret kan komplisere
skadelidtes muligheter til a fd dekket sin kollisjonsskade nar det kol-
liderende skipet er autonomt. Resag har presentert en alternativ modell
til den funksjonelle tilnaermingen, hvor rettsanvenderen ser til effekten av
virksomheten uten & matte identifisere ngyaktig hvordan feilene som ledet
til skaden kom til."? En slik modell er ikke forenlig med avgrensningen av
rederansvaret slik det er utformet i dag. Betraktninger i den alminnelige
erstatningsretten om et utvidet virksomhetsansvar for bade arbeidstakere

19" Se punkt 2.3.3.2, slik Breekhus begrunnet den funksjonelle tilnaermingen, se Brakhus
(1954) s. 22 og senere Falkanger og Bull (2016) s. 161.
10 Reseg (2021) s. 135-137.
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og oppdragstakere begrunnes tilsvarende som rederansvarets funksjonelle
avgrensning til den «typiske skipsfartsvirksomhet». Skadelidte ma derfor
fremdeles identifisere en uaktsom handling fra en akter innenfor den
«typiske skipsfartsvirksomhet» for at rederen skal hefte.

Et poeng er imidlertid at senere lovendringer kan palegge rederen
et utvidet virksomhetsansvar med mindre fokus pa a identifisere den
skadevoldende handlingen, i trad med Reseegs resonnementer. Et slikt
virksomhetsansvar kan avhjelpe flere av de ansvarsrettslige utfordringer
ved autonom og ellers teknisk avansert skipsfart i mote med gjeldende
kollisjonsansvarsregler. Et virksomhetsansvar hvor malet er a undersoke
den skadevoldende effekten av risiko forbundet med virksomheten vil
ha likhetstrekk med begrunnelsen for det ulovfestede objektive an-
svaret for stadige, typiske og ekstraordinaere risiko. Fremfor a lovfeste
en ansvarsregel for et utvidet virksomhetsansvar, er det etter mitt syn
heller formalstjenlig a se til lovfesting av objektivt kollisjonsansvar mer
generelt.'!

2.3.4  Oppsummering

Sporsmalet i dette underkapittelet har veert hvorvidt, og eventuelt i
hvilken utstrekning, rederen hefter for fiernoperatorers og systemutvi-
kleres feil og forsommelser etter rederansvaret i sjoloven § 151.
Rederen ma hefte for fiernoperatorens «feil og forsommelser» i samme
utstrekning som rederen hefter for uaktsom skadeforvoldelse av skipsforer
og mannskap under seilas. At fjernoperatoren ikke befinner seg pa skipet
har ingen betydning for rekkevidden av rederansvaret, da det sentrale er
flernoperatorens funksjon som ansvarlig navigater av skipet.
Systemutviklere av autonome styringsanlegg for autonome skip
omfattes derimot i utgangspunktet ikke av rederansvaret. Rederansvaret
omfatter hjelpere som inngér i den «typiske skipsfartsvirksomhet», hvor
tekniske hjelpere ikke omfattes, og folgelig heller ikke systemutviklere
som et utgangspunkt. At utviklerens innflytelse over skipets navigasjons-
evne har skjedd lenge forut for kollisjonssituasjonen er det avgjorende

11 Se generelt under punkt 4.

46



2 Skyldansvar for ubemannede skip
Anders Ronningen

fellestrekket med uaktsomme feil begatt av evrige tekniske hjelpere.
Enkelte utviklingstrekk knyttet til alminnelige erstatningsrettslige av-
ledede ansvar gjor at eksempelvis arbeidsgiveransvaret neermer seg den
funksjonelle tilneermingen i rederansvaret, men den utvidende forstielsen
kan ikke tas til inntekt for en utvidet ansvarskrets under rederansvaret.

2.4 Rederens ansvar for at skipet er trygt a bruke

24.1 Innledning

Rederens ansvar for at skipet er trygt & bruke er temaet i dette underkapit-
telet. Rederen kan bli erstatningsansvarlig for uaktsom organisering og
utrustning av de ubemannede skipene dersom kollisjonsskaden kan fores
tilbake til rederens handlinger eller unnlatelser. Rederiet kan enten bli
erstatningsansvarlig for rederens egne handlinger eller, dersom rederiet
er organisert som et upersonlig rettssubjekt, erstatningsansvarlig etter
organansvaret for «svikt i lederfunksjoner»." Falkanger og Bull frem-
hever at «[v]anligvis vil det nok veere slik at den skadevoldende handling
ikke kan tilbakefores til rederen selv eller personer i det overste skikt i
rederiet».'”?

Innledningsvis kan det bemerkes at Collin har presentert muligheten
for en serlig streng aktsomhetsforpliktelse i form av en modell hvor
bruk av ubemannede skip i seg selv kan utgjore en uaktsom risiko."*
En kunne argumentert for at bruk av et ubemannet skip kunne veert
erstatningsbetingende om skipet utsetter tredjeparter for risiko som ikke
eksisterer ved konvensjonelle skip.!'* Collin konkluderer selv med at en
slik konstruksjon er usannsynlig under premisset om at den samlede
risikoen ikke vil gke, men kun vil endre karakter."'® Selve premisset for
konstruksjonen, knyttet til okt eller endret risiko, er problematisk i et

12 Hagstrom og Stenvik (2019) s. 275 og Falkanger og Bull (2016) s. 149.
13 Falkanger og Bull (2016) s. 149.

114 Se Collin (2021) s. 93-94.

115 Collin (2021) s. 94.

16 Collin (2021) s. 94.
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norsk erstatningsrettslig perspektiv. Samfunnsmessig enskelig og lovlig
aktivitet kan medfore okt eller endret risiko uten at det automatisk im-
pliserer skyld hos virksomhetsutgveren. Industrialiseringen er et generelt
eksempel pa dette. Erstatningsutlesende omstendigheter av slik art horer
mer naturlig innunder objektive ansvarsformer i norsk rettstradisjon.

Rederen kan likevel bli erstatningsansvarlig pa skyldgrunnlag ved
svikt i skipets utrustning som folge av uaktsomme valg eller uaktsomt
ettersyn av utstyret, noe jeg vil undersoke i det videre. Forst vil jeg un-
dersoke enkelte skrevne adferdsnormer som gjelder skipets sikkerhet
overfor omgivelsene og hvordan disse kravene anvendes ved ubemannet
skipsfart i et skyldperspektiv. I forlengelsen vil jeg underseke hvordan
rederens selvstendige ansvar for vedlikehold av skipet tidligere er berort
i rettspraksis, og hvorvidt det er overforingsverdi til forpliktelsene til
rederen av et ubemannet skip.

2.4.2  Utvalgte skrevne adferdsnormer om skipets
sikkerhet

Et sentralt moment for fastsettelse av rederens aktsomhetskrav er rele-
vante skrevne adferdsnormer som gjelder skipet sikkerhet."” Rederens
sentrale forpliktelse er at det ubemannede skipet gir betryggende sikker-
het til omgivelsene, en presisering av det tidligere kravet til sjodyktighet."®
Noen direkte kobling mellom brudd pa de skrevne adferdsnormene og
skyldansvar for rederen er det imidlertid ikke, ettersom rederen ma
kunne bebreides for sine handlingsvalg. Under vil jeg forst introdusere
to sentrale skrevne adferdsnormer, for deretter 4 illustrere forholdet til
rederens skyldansvar ved enkelte typetilfeller.

For tillatelse til & seile ubemannet i norske farvann ma rederen
oppfylle kravene i havne- og farvannsloven § 25 fjerde ledd, som angir
krav til sikkerhetsniva ved ubemannede skip. En reder av et ubemannet

17 Se punkt 2.1.
18 Se for eksempel den opphevede lov av 9. juni 1903 nr. 7 om Statskontrol med Skibes
Sjodygtighet m.v. (sjodyktighetsloven) § 2, og forholdet til skipssikkerhetslovens krav
til «betryggende sikkerhet» i jf. Ot.prp. nr. 87 (2005-2006) s. 56 og NOU 2005: 14

s. 86-88.
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skip er forpliktet til & «iverksette alle tiltak som er nodvendige for &
forebygge og hindre» at den ubemannede seilasen forarsaker skade pa
enten liv, miljo eller verdier. Tiltaksplikten medferer ifolge forarbeidene
«et kontinuerlige ansvar & pase at nodvendige tiltak iverksettes for 4 unngé
at den autonome seilasen medferer risiko for sikkerheten i farvannet»
og gjelder alle faser ved seilasen.'”’ Selv om nedvendighetskriteriet kan
synes & palegge en tilnaermet objektiv forpliktelse, forutsetter begrepet
«iverksette» at rederen ma ha en reell mulighet til & foreta seg noe for a
oppna malet, i likhet med det generelle momentet under culpanormen
om skadevolders handlingsalternativer. Som en indikasjon pa krav for
tillatelse til ubemannet skipsfart fremhever Sjofartsdirektoratet i sitt
rundskriv krav til etterlevelse av andre regelverk, hvor kravet til «betryg-
gende sikkerhet» i skipssikkerhetsloven §§ 9 og 11 er nevnt uttrykkelig.'*

Kravet til «betryggende sikkerhet» folger blant annet av skipssik-
kerhetsloven §$ 9 og 11, jf. § 6, hvor rederen skal pase at skipet bdde er
prosjektert, bygget, utrustet, driftet og vedlikeholdt slik at det «ut fra
skipets formél og fartsomréde gir betryggende sikkerhet for liv og helse,
miljo og materielle verdier».'? Hva som kvalifiserer som «betryggende
sikkerhet» er naermere presisert i et omfattende nettverk av tekniske regler
ilov og forskrift, hvor mange bygger pa internasjonale konvensjoner eller
modeller.!? Etter forarbeidene til skipssikkerhetsloven er det grunnleg-
gende formélet at «risikoen for uhell og ulykker skal minimeres».'*?
Samtidig ligger det innenfor det «betryggende» en mulighet for at skipet
kan ha skadeutlgsende tekniske feil eller ufullkommenheter, uten at det
medferer uaktsomme brudd pa rederens forutgaende forpliktelser.'**
Under vil enkelte praktiske aspekter av kravet til skipets sikkerhet etter
adferdsnormene og forholdet til skyld undersekes i noe storre detalj

19 Prop. 86 L (2018-2019) s. 164.

120 Sjofartsdirektoratet (2020) s. 2.

2l Min kursivering.

122

Se generelt Pettersen og Bull (2010) s. 34-35 og serlig Sjosikkerhetskonvensjonen fra
1974 (SOLAS) som mange av reglene i skipssikkerhetsloven med forskriftsverk bygger
pa.

12 Ot.prp. nr. 87 (2005-2006) s. 110-111.

24 Sml. Stevens (2021) s. 245 om det sammenlignbare sjodyktighetskravet.
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med ubemannet skipsfart for eye. Slike aspekter er rederens valg av
produsenter av skipet og utstyr for fjernstyring og autonom skipsfart,
testing av skipet etter overlevering og krav til lopende vedlikehold av det
ubemannede skipet.

Rederen er for det forste forpliktet til a foreta forsvarlige valg av
skipsverft og ovrige leverandorer av utstyr til skipet, herunder valg av
kontrollsenterfasiliteter og systemleverander av autonome styrings-
systemer. Uforsvarlige valg kan stille skipet i en tilstand som strider
mot kravet til «betryggende sikkerhet». Uforsvarlige valg som senere
kan knyttes til kollisjonsskade kan etter omstendighetene medfere
ansvar for rederen, selv om rederen ikke hefter direkte for slike hjelperes
handlinger etter sjoloven § 151." For en reder som tar i bruk moderne og
sofistikert teknologi pa ubemannede skip kan det bli en serlig utfordring
4 undersoke og forsikre seg om at valgene samlet utruster skipet slik at
det inngir «betryggende sikkerhet». Rederen kan ikke forventes mer enn
a veere kjent med det tilgjengelige informasjons- og erfaringsgrunnlaget
knyttet til aktorene. Rederen ma, med mindre han har holdepunkter for
annet, kunne stole pa at leveranderer av teknologien oppgir det korrekte
og at utstyret gir et tilfredsstillende sikkerhetsniva i trad med regelverket.
Det er heller ikke forventet at rederen velger det beste. Innenfor kravet
til det «betryggende» ligger det et handlingsrom mellom det beste og
det tilstrekkelige.

For at rederen skal kunne dokumentere at skipet inngir «betryggende
sikkerhet» vil det seerlig under bygging, men ogsa senere i drift, veere nod-
vendig & ha pa plass et tilstrekkelig inspeksjons- og testregime for fiernstyrte
og autonome skip. Rederens evne til & demonstrere at systemet har vert
adekvat testet, enten av rederen selv eller av produsenten, kan bli et sen-
tralt spersmal ved senere svikt eller tilkortkommenhet i utstyret. Kravene
til rederens testregime ma vere relative beroende pa avhengigheten av
utstyret som er underlagt testing. Som Collin fremhever, er det naturligvis
ikke mulig 4 sikre at det ubemannede skipet er fullstendig trygt gjennom
testing.'® Derfor kan heller ikke det perfekte kreves, slik ogsa ordlyden

125 Se lignende i Falkanger og Bull (2016) s. 163.
126 Collin (2021) s. 92.
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«betryggende sikkerhet» gir anvisning pa. Et minimumskrav kan vare
at rederen gjennom testing ma godtgjore at systemene inngir minst den
samme sikkerheten som menneskelig utferelse av tilsvarende oppgaver
om bord ville medfert, som ogsa er kravene for tillatelse til testing av
ubemannede skip.!*” Hvordan risikoen mot konvensjonelle skip skal
males ma bero pa empiriske risikoanalyser.

Forelopig eksisterer det ingen uniform internasjonal regulering for
testing av autonome eller fjernstyrte driftssystemer, slik papekt av Veal.!**
Sjofartsdirektoratets rundskriv inneholder krav til dokumentasjon og
sikkerhet for offentlig tillatelse til uttesting av autonom og fjernstyrt
skipsfart etter havne- og farvannsloven, herunder krav til «verifikasjon
fra tredjepart».'”” Kravet til tredjepartsverifisering skal som hovedregel
utfores av et anerkjent klasseselskap.”** Klasseselskapene er allerede i gang
med a utarbeide retningslinjer for flernstyrt og autonom skipsfart. For
eksempler har klasseselskapet DNV-GL utarbeidet retningslinjer som
inneholder metoder, tekniske krav, prinsipper og kriterier for klassegod-
kjenning av autonome og fjernstyrte skip."*! Formélet med retningslinjene
er a gi et rammeverk som sikrer at implementering av nye konsepter
og ny teknologi medferer et sikkerhetsniva tilsvarende eller bedre enn
konvensjonell skipsfart.'*> Konformitet med krav og godkjenning av
klassifikasjonsselskapene kan for rederen av det ubemannede skipet vere
en indikasjon pa at skipet er forsvarlig utrustet, med en presumsjon at
rederen har opptradt aktsomt. Testing er seerlig sentralt ettersom det
fiernstyrte eller autonome skipet som nevnt mé bygge pa moderne og
til dels ukjent teknologi.

Nar skipet er ervervet eller bygget med etterfolgende testing oppherer
ikke rederens forpliktelse til & pase for at skipet inngir «betryggende
sikkerhet». Rederen er fremdeles forpliktet til & foreta nedvendig vedli-

127 Sjofartsdirektoratet (2020) s. 1 og Veal (2021) s. 162.
128 Veal (2021) s. 161.

122 Sjofartsdirektoratet (2020) s. 10.

130 Sjofartsdirektoratet (2020) s. 10.

131 Se DNV-GL (2018).

132 DNV-GL (2018) s. 7.
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kehold mens skipet er i drift. I denne forpliktelsen ligger det at skipene
og dets systemer ma underlegges regelmessige kontroller og nedvendig
vedlikehold for & opprettholde skipets «betryggende sikkerhet». For
systemene for fjernstyring og autonomi vil jevnlige oppdateringer av
programvaren nar det avdekkes sikkerhetshull eller andre svakheter
vere nodvendig og viktig for at skipet skal vare betryggende sikkert
for omgivelsene. Selv om rederen selv ikke tradisjonelt har inngaende
kjennskap til avansert programvare og fjernstyringssystemer, vil rederen
veere forpliktet til & anskafte medhjelpere som kan foresta undersekelser.
Manglende vedlikehold kan undertiden bli ansvarsbetingende, noe som
skal illustreres i det videre.

2.4.3  Rederens erstatningsansvar for vedlikehold i
rettspraksis

I rettspraksis finnes det flere eksempler pé at rederens forpliktelse til &
vedlikeholde skipet har veert vurdert i ansvarsrettslig sammenheng. Selv
om rettspraksisen ikke er knyttet strengt opp mot de skrevne adferdsnor-
mene sett over, gir de uttrykk for de samme rettslige utgangspunktene.
Rederen har et ansvar for at skipet er forsvarlig 4 benytte, og brudd pa
denne forpliktelsen kan medfere erstatningsansvar om kollisjonsskaden
senere kan fores tilbake til det manglende vedlikeholdet. Gjennom
analysen under vil jeg gjennom et utvalg fra rettspraksis undersgke dom-
stolenes tilnaerming til rederens vedlikeholdsansvar ved teknisk svikt og
svakhet pé skipet, og i hvilken grad argumentasjonen har overferingsverdi
til aktsomhetsvurderingen for rederen av ubemannede skip.
Undertiden har rederens forpliktelse til 4 vedlikeholde skipet i retts-
praksis blir forstatt strengt, for eksempel i en dom fra dansk Hojesteret
inntatt i ND-1995-163 Bravur. Skipet kolliderte med en brygge som folge
av svikt i skipets styresystem, naermere bestemt til brudd i en bolt i en
trykkluftsylinder. Trykksylinderen hadde ikke opprinnelig veert en del
av styringssystemet, men ble implementert da rederiet overtok skipet.
Innbygningen var ifelge de sakkyndige beheftet med konstruksjonsfeil,
som medforte at det var latent risiko for plutselig brudd pa en trekkstang
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eller bolt ved normal bruk av styringssystemet. Det var ingen feil ved
navigeringen av skipet, men rederen ble likevel ansvarlig som folge av
manglende inspeksjon og vedlikehold. Hojesteret begrunnet dette med
at rederiet «burde have foranlediget foretaget undersogelser af skibet,
som kunne have afdekket en sa veesentlig konstruktionsfejl som den
foreliggende» (s. 163), uten a naermere angi hva konkret rederen hadde
foretatt seg eller burde ha gjort. I dette sakstilfellet ble det neermest
ensbetydende med ansvar at rederiet hadde oversett en slik «vasentlig
kontruktionsfejl».

Selv om risikoen for tekniske svikt var paregnelig og at risikoen
fra tid til annen materialiserer seg, fremstar det anstrengt & innlemme
saksforholdet i Bravur-dommen i en skyldtankegang i et norskrettslig
perspektiv. I dommen var det vanskelig a peke pa konkret klanderverdig
adferd hos rederen, noe som illustreres gjennom underrettens klassi-
fikasjon av ansvaret som «skerpet».'** Dommen illustrerer at skillet
mellom skyldansvaret og objektivt ansvar utvannes dersom det ellers
oppstar tilfeller som i det ytre kan fremsté urimelige.”** I kommentaren til
Hojesteretsdommen fremhever Selvig og Askheim at «en norsk dommer
ville nok her ha frigjort seg fra culpa-tankegangen og palagt objektivt
ansvar for skade som var utslag av den serlige risiko som forela».'* Slike
risikobetraktninger er et argumentasjonsmenster som etter norsk rett
minner mer om hgyesterettspraksis om objektivt ansvar for teknisk
svikt."*® For ubemannede skip som volder kollisjonsskade, og hvor skade-
arsaken er et resultat av svikt i skipets tekniske utrustning, kan riktignok
en skyldvurdering tilsvarende Bravur tilkjenne skadelidte erstatning i
storre utstrekning enn det gjennomgangen av skyldansvaret over ellers
skulle tilsi. I et norsk ansvarsperspektiv mé ansvarsvurderingen i Bravur
imidlertid kunne betraktes som en skyldfiksjon, som igjen harmonerer
darlig med anvendelsen av skyldansvaret i sammenlignbare tilfeller.

133 ND-1994-82 pa s. 86.

134 Se ogsa Collin (2021) s. 91.

135 Selvig og Askheim (1997) s. viii. Se ogsd Falkanger og Bull (2016) s. 150-151 og 230
og Collin (2021) 5. 91.

Se punkt 3.2 under.
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Bravur kan derfor ikke uten videre tas til inntekt for ansvar etter norsk
sjorett selv om sjolovene, som nevnt innledningsvis, var et fellesnordisk
prosjekt.

I norsk rettspraksis er det ogsé enkelte eksempler p& at manglende
vedlikehold har pafert rederen ansvar pa skyldgrunnlag. Et eksempel
fra norsk Hoyesterett er den tidligere nevnte Rt-1939-825 Skytteren, hvor
rederiet ble holdt ansvarlig som felge av at en ratten mast gikk i stykker
og skadet ting som la pa en brygge masten falt over. Hoyesteretts flertall
pa tre dommere holdt rederiet ansvarlig for & ikke ha foretatt nodvendig
vedlikehold av masten, og selv om mindretallet ogsa fant uaktsomme
forhold stemte de for frifinnelse pa grunn av forsikringsrettslige forhold.
Hoyesteretts flertall begrunnet ansvar i et lavt intervall pa vedlikeholds-
arbeid, og at den utviklede farlige feilen — den ratne masten - burde vaert
oppdaget gjennom det forsemte vedlikeholdet (s. 826). Skytteren kan
neppe tas til inntekt for en spesielt streng vedlikeholdsplikt. Rederen
hadde forsemt & undersoke masten sa lenge at masten hadde rukket & bli
gjennomréatten. Selv om momenter som risikoens synbarhet ved man-
glende vedlikehold og sannsynligheten for oppdagelse ved vedlikehold
generelt er overforbare momenter, bidrar Skytteren neppe til a fastsette
noen ovre terskel for rederens inspeksjonsansvar ettersom det noksa
klart foreld uaktsomhet hos rederiet.

I en nyere dom fra lagmannsretten, ND-1990-362 Oddtun, ble det
derimot ikke ansvar for rederiet for manglende vedlikehold, og dommen
synliggjor saerlig rederens krav til reelle muligheter til a avverge skaden
ved adekvate handlingsalternativer. Kollisjonsarsaken mellom to skip var
svikt i Oddtuns autopilotsystem. Svikten forte til en bra kursendring og
at Oddtun rente inn i et annet skip. For lagmannsretten var det sentrale
sporsmalet om Oddtuns rederi kunne bebreides for manglende ettersyn
og vedlikehold av autopilotanlegget. Begrunnelsen for at rederiet ikke
ble ansvarlig var sammensatt (dlommen s. 367). Flere av momentene har
tenkelig overferingsverdi til rederens ansvar for aktsomt vedlikehold
av et ubemannet skip, for eksempel ettersom lagmannsretten omtalte
utstyret svikten la i som «avansert og innviklet» (s. 367). Jeg skal derfor
ga noe grundigere inn pa lagmannsrettens begrunnelse.
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For det forste vektla lagmannsretten at rederen hadde «foretatt et-
tersyn pa den mate som er vanlig». For ubemannede skip, i likhet med
konvensjonelle skip, mé slike vurderinger skje i henhold til skrevne
adferdsnormer og bransjestandarder. Nettopp krav etter lov og forskrifter
var uttrykkelig fremhevet av lagmannsretten, hvor det pa kollisjonstids-
punktet ikke foreld egne krav til regelmessig ettersyn av autopilotanlegg.
Ettersyn av autonome styringssystemer eller fiernstyringsteknologi er
heller enda ikke underlagt egne spesielle regler for ettersyn, foruten de
mer generelle pliktene etter havne- og farvannsloven § 25. I fremtiden
er i det imidlertid ikke utenkelig at ubemannede skip underlegges andre
krav til vedlikehold og ettersyn enn konvensjonelle skip, som folgelig kan
innvirke pa den konkrete ansvarsvurderingen.

For det andre var skaderisikoen ved bruk av autopilotanlegget et
moment som var serlig fremhevet i Oddtun. Lagmannsretten fremhe-
ver bade at feil i autopilotsystemene er sjeldne og at det er overveiende
sannsynlig at feil ikke far katastrofale folger. Skaderisikoen er uansett et
sentralt moment under culpanormen. P4 ubemannede skip ma betrakt-
ninger om bade skadefrekvens og skadefolger bygge pa usikre antagelser.
Sikkert er det imidlertid at det ogsa pa ubemannede skip vil forekomme
feil i utstyr sentralt for navigasjonen av skipet. I motsetning til bemannede
skip er det ingen om bord som kan avhjelpe feilen som har oppstatt,
som isolert kan tilsi at skadepotensialet er storre ved svikt i utstyr pa
ubemannede skip. Samtidig er det fremhevet over at ubemannede skip,
ved hjelp av testing og risikoanalyser, ma kunne pavises & vere sikrere
enn konvensjonell skipsfart for a tilfredsstille kravet til bade «betryggende
sikkerhet» i skipssikkerhetsloven og kravene i spesialreglene i havne- og
farvannsloven. I tillegg er ubemannede skip antatt brukt i indre farvann
i overskuelig fremtid. Mulighetene til 4 ta skipet raskt ut av drift ved
antydninger til svikt er bedre enn eksempelvis havgdende transport, et
poeng som ogsa var fremhevet i Oddtun.

For det tredje fremhevet lagmannsretten at en «autopilot er en teknisk
sett avansert og innviklet innretning», og hvor det etter lagmannsrettens
oppfatning var usikkert hvorvidt feilen ville blitt oppdaget ved vanlig
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ettersyn.””” Sammenholdt med et autopilotsystem er teknologien ned-
vendig for ubemannet skipsfart mer avanserte og innviklet. Selv om
teknologi for oppdagelse av feil og tilkortkommenheter i utstyr ogsa
blir stadig mer sofistikerte, vil det kunne oppsté usikkerhet hvorvidt
forsterket vedlikehold ville ha avdekket latente feil i navigasjonsutstyret
for fjernstyrte og autonome skip. Rederens undersgkelsesmuligheter kan
for eksempel vaere begrensede som folge av at han ikke har tilgang til
kildekoden, eller at systemet har en sa kompleks beslutningsprosess at
undersokelse av systemets beslutningsmekanisme reelt sett er umulig,
et sakalt «black-box»-problem."”*® Undersekelses- og vedlikeholdsplikten
er ikke noen absolutt forpliktelse for rederen, noe som ogsa var tydelig i
Oddtun. Som for skyldansvaret for evrig ma skadelidte kunne identifisere
klanderverdig forsemmelse av vedlikeholdet pa skipet.

2.4.4 Oppsummering

Spersmalet innledningsvis var hvordan det selvstendige ansvaret for
rederen av ubemannet skip pavirkes nettopp av at det kolliderende
skadevoldende skipet er ubemannet. Overordnet synes ikke rederens
selvstendige ansvar & pavirkes nevneverdig av at skipet er ubemannet.
Rederen er riktignok underlagt skrevne adferdsnormer som knytter
seg til skipets tekniske standard, for eksempel kravet til «betryggende
sikkerhet» i skipssikkerhetsloven og krav til offentligrettslig tillatelse til
ubemannet skipsfart etter havne- og farvannsloven. Rederen ma likevel
kunne bebreides for a ikke ha avdekket den tekniske svikten for a bli
erstatningsansvarlig.

Analysen av de utvalgte dommene har illustrert at rederen undertiden
vil kunne bli ansvarlig for forsommelse av ettersyn og vedlikehold av
skipets tekniske utstyr. Skal rederen holdes ansvarlig mé det veere tale om
reelle muligheter for & avdekke feilen eller svakheten, og hvor rederen kan
bebreides for tilkortkommenheten. Enkelte skadearsaker, som illustrert

137 Min kursivering.
138 Collin (2021) s. 92.
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ved Oddtun, vil uansett karakteriseres som teknisk svikt nar rederen ikke
kan klandres for & ikke ha oppdaget svikten.

Ettersom ubemannede skip er avhengig av mye og avansert teknisk
utstyr, er det ikke gitt at avdekking av feil og svikt like enkelt fanges opp
ved alminnelig vedlikehold, eller at feil like enkelt kan spores tilbake
til uaktsomme handlinger fra rederens side. For rederen vil det derfor
undertiden veere krevende - og tidvis umulig - a avdekke svakheter i
skipets anlegg uten at domstolene ma ta i bruk skyldfiksjoner.

2.5 Oppsummering og konklusjon

Temaet for dette kapittelet har vaert rederens kollisjonsansvar pa skyld-
grunnlag ved bruk av ubemannede skip. For mer utforlige oppsum-
meringer under de enkelte sporsmalene viser jeg til delkonklusjonene
underveis. Pa et mer overordnet plan viser analysen at skyldansvaret
passer mindre godt som ansvarsgrunnlag nar skip blir stadig mer teknisk
avanserte, en observasjon som blir seerlig tydelig nar skipene navigeres
autonomt.

For fjernstyrte skip er forskjellen ved anvendelsen av skyldansvaret
sammenlignet med konvensjonell skipsfart minst av de to utvalgte
formene for ubemannede skip, ettersom fjernstyrte skip fremdeles
navigeres av mennesker. Vurderingen av flernoperatgrens navigasjon er
likeartet vurderingen av navigasjon utfert av mannskap og skipsferer
om bord, og rederen ma i stor utstrekning hefte for fjernoperaterens
handlinger etter sjoloven § 151. Forskjellen ligger forst og fremst i at
flernstyrte skip er mer sarbare for former for teknisk svikt uten at svikten
er utlpst av uaktsom adferd, for eksempel svikt i sensorapparatene eller
utstyr for flernstyrt kommunikasjon.

For autonome skip som navigeres i trdd med et algoritmebasert sty-
ringssystem er avstanden til skyldvurderingen ved konvensjonell skipsfart
storre. Systemutvikleren fastsetter regler for navigasjonen forut for selve
kollisjonen og har ikke mulighet til & justere programvaren tilpasset det
aktuelle kollisjonstilfellet. At systemutviklerens handlinger er adskilt fra
kollisjonseyeblikket far implikasjoner bade for hvilket aktsomhetskrav
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systemutvikleren ma etterleve, og medforer samtidig at rederen ikke
hefter for systemutviklerens handlinger etter rederansvaret i sjoloven
§ 151.

Rederen av ubemannede skip kan selv bli ansvarlig pa skyldgrunnlag
for kollisjonsskader som folge av manglende oppfyllelse av krav til at
skipet er trygt & benytte. Rederen er underlagt omfattende skrevne
adferdsnormer tilknyttet skipets tekniske stand og det er eksempler fra
rettspraksis hvor manglende vedlikehold har veert ansvarsbetingende.
Avhengigheten av sofistikert teknisk utstyr pa ubemannede skip vil
imidlertid kunne gjore det krevende a identifisere klanderverdig adferd
hos rederen, selv om skipet har latente tekniske svakheter.

Skyldansvaret anvendt pa skadevoldende ubemannede skip etterlater
derfor en dels utilfredsstillende og hvert fall en noe usikker ansvars-
situasjon, hvor rederen av et ubemannet skip, og serlig et autonomt skip,
tenkelig oftere kan bli ansvarsfri etter skyldansvaret i kollisjonstilfeller.
Hvor tredjepersoner med velutviklede og tilgjengelige forsikringsordnin-
ger lider tap behover ikke en slik ansvarssituasjon a by pa nevneverdige
utfordringer, mens for andre uten tilsvarende forsikringsmuligheter
vil redusert anvendelse av skyldansvaret kunne medfere at kollisjons-
skader oftere ma dekkes av skadelidte selv. En lgsning er at domstolene
kan legge culpanormen pa strekk uten at rederen eller hans hjelpere
egentlig kan bebreides for skipets tekniske svikt for & oppné rimelige og
rettferdige resultater. Fremfor & konstruere slike skyldfiksjoner er det
i norsk rettstradisjon vanligere  se hen til objektive ansvarsgrunnlag,
som er temaet i neste kapittel.
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3 Objektivt ansvar for ubemannede skip

3.1 Innledning

Selv om skyldansvaret utgjor det primaere ansvarsgrunnlaget ved kollisjo-
ner hvor skip er involvert, er en analyse av objektive ansvarsgrunnlag ogsa
nedvendig for a kunne gi en dekkende redegjorelse av rederens kollisjons-
ansvar ved bruk av ubemannede skip. Temaet i dette kapittelet er derfor
rekkevidden av lovfestede og ulovfestede objektive ansvarsgrunnlag for
ubemannede skip i kollisjonstilfeller. Med objektive ansvarsgrunnlag
menes ansvarsgrunnlag hvor det ikke kreves subjektiv bebreidelse hos
skadevolderen, i motsetning til skyldansvaret hvor bebreidelse er et
grunnvilkar. Sa lenge den erstatningsbetingende omstendigheten har
inntradt trenger skadelidte kun & pavise arsakssammenheng mellom
den skadevoldende handlingen og sitt erstatningsrettslige relevante tap
for & tilkjennes erstatning.

Innledningsvis er det verdt & nevne et sjorettslig seerpreg i sjelovens
skipskollisjonsregler. Disse reglene stenger for et objektivt ansvar i skips-
kollisjoner, altsa nar et skip volder skade pé et annet. I sjeloven § 162, som
er skrevet etter modell fra sammenstgtskonvensjonen av 1910 artikkel
2, fastslas:

«Er sammenstotet en folge av en ulykkeshendelse, eller kan det
ikke opplyses at det er forarsaket ved skyld pa noen av sidene,
berer hvert skip sin skade.»

Regelen er klar. Dersom sammenstotet skyldes en uunngaelig omstendig-
het - en «ulykkeshendelse» - eller at det ikke kan opplyses om culpos
adferd hos noen av skipene, blir det heller ikke tale om erstatningsansvar
for rederen. I litteraturen omtales slike tilfeller hvor ingen av partene kan
klandres som «kasuelle og [...] uopplyste sammenstot»."* Et eksempel
pa et slikt sammenstot er Rt-1971-843 Marna Hepse. Pa grunn av svikt

13 Falkanger og Bull (2016) s. 219.
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i reverseringsmaskineriet paforte skipet Marna Hepse skade pa andre
skip som allerede var forteyd. Hoyesterett fant at mannskapet ikke kunne
bebreides og at kollisjonen derfor skyltes et «<hendelig uhell» (s. 848).
At de andre skipene 14 forteyd, og slikt sett hadde likhetstrekk med
tingsskader pa fastmonterte landbaserte innretninger, var uten betydning.
Skipene matte bzere sine egne skader, selv om kollisjonsarsaken var svikt
pa Marna Hepse.

For ubemannede skip gjelder begrensningen i sjeloven § 162 tilsva-
rende; det er ikke aktuelt med objektivt ansvar i skipskollisjoner. Spors-
mélet er da forst og fremst hvor langt objektive ansvarsgrunnlag rekker
utenfor skipskollisjonene, altsd nar det ubemannede skipet kolliderer med
andre gjenstander enn skip, for eksempel landbaserte installasjoner som
kaianlegg. To objektive ansvarsgrunnlag er seerlig aktuelle for naeermere
analyse i det folgende, forst det ulovfestede objektive kollisjonsansvaret
for teknisk svikt (punkt 3.2) og deretter produktansvaret (punkt 3.3).

3.2 Ulovfestet objektivt ansvar for ubemannede skip

3.2.1 Problemstillingen

Temaet for dette underkapittelet er rederens ansvar etter det ulovfestede
objektive kollisjonsansvaret og forholdet til ubemannet skipsfart. Rek-
kevidden av objektivt ansvar pa ulovfestet grunnlag er pa sjorettens
omrade ansett bade usikkert og uavklart, serlig sett i sammenheng
med utviklingen av det alminnelige ulovfestede objektive ansvaret for
ekstraordineer, stadig og typisk risiko pa landjorden. Falkanger og Bull
fremhever at det har «radet adskillig usikkerhet mht. hvor langt det, uten
saerskilt lovhjemmel, finnes plass for denne ansvarsform pé sjofartens
omrade - alts& hvorvidt rederen kan holdes ansvarlig for skader som
folger med driften av et skip»."* Dommen avsagt i Rt-1973-1364 Uthaug
var siste gang Hoyesterett hadde befatning med ulovfestet objektivt ansvar
i et sjorettslige kollisjonstilfelle. Forstvoterende for flertallet uttalte pa
generelt grunnlag at:

10 Falkanger og Bull (2016) s. 151.
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«Erstatningsansvar pa objektivt grunnlag har hatt liten plass i sjo-
retten. I tilfelle som ikke har spesiell lovhjemmel, er slikt ansvar
bare blitt fastslatt av domstolene i meget spesielle tilfelle» (s. 1370).

Uthaug faller inn i en rekke med rettspraksis pa sjorettens omrade hvor
objektivt ansvar har veert vurdert. Hoyesterettsdommene er sparsommelig
utformet, noe som har etterlatt et tolkningsrom for forskjellig formule-
ringer av ansvarskriteriene for objektivt rederansvar. Et overordnet forste
sporsmal er hvor langt hoyesterettsdommene palegger rederen et objektivt
ansvar pa ulovfestet grunnlag, altsa a fastsla et vurderingskriterium
for ulovfestet objektivt rederansvar pa sjorettens omrade. Det andre
sporsmalet blir deretter hvordan dette vurderingskriteriet skal anvendes
pé risikofaktorene for ubemannede skip.

Det forste sporsmalet, fastleggelse av vurderingskriteriet for ulovfestet
objektivt ansvar, forutsetter en analyse av relevant hoyesterettspraksis
hvor ulovfestet objektivt ansvar har vert til vurdering. Det andre spors-
malet, hvordan vurderingskriteriet skal anvendes pa ubemannet skipsfart,
reiser en rekke mulige problemstillinger. For det andre spersmalet vil jeg,
gjennom et utsnitt typetilfeller, forseket & illustrere anvendeligheten av
prejudikatene for ansvar nar noe gar galt under fjernstyringen av skipet
eller ved bruken av autonome styringssystemer uten at noen kan klandres
for skaden som oppstar. I tillegg undersokes en felles problemstilling for
ubemannede skip, om skadeforvoldelse gjennom uvennlig overtakelse
av skipet berores av det objektive ansvaret, som en illustrasjon pa kravet
til arsakssammenheng som omfattes av ansvarskriteriet.

3.2.2  Ulovfestet objektivt rederansvar - ansvar for teknisk
svikt

3.2.2.1 Opptakt - to tolkningsalternativ for ulovfestet objektivt
ansvar

Forst er det nodvendig a fastlegge vurderingskriteriet for ulovfestet

objektivt ansvar i sjorettslige kollisjonstilfeller. Som nevnt over etterlater

rettspraksis et tolkningsrom for forskjellige formuleringer av ansvarskri-

teriet for objektivt ansvar. Serlig to tolkningsalternativer er aktuelle.
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Som en opptakt introduseres de to tolkningsalternativene her, for en
gjennomgang av rettspraksis under vil belyse hvilket tolkningsalternativ
som etter mitt syn harmonerer best med hoyesterettspraksis.

Et forste tolkningsalternativ er at det alminnelige ulovfestede objektive
ansvaret kjent fra den alminnelige erstatningsretten ogsa far anvendelse
nér et skip volder skade. I den alminnelige erstatningsretten palegges
ulovfestet objektivt ansvar nar skaden skyldes ekstraordiner, stadig
og typisk risiko ved en virksomhet hvor det etter en helhetsvurdering
er rimelig & palegge den skadevoldende virksomheten ansvar, jf. HR-
2019-52-A Spinning (avsnitt 35-36). I det videre betegner jeg dette
ansvarsgrunnlaget som det alminnelige ulovfestede objektive ansvaret.
Nyere erstatningsrettslige fremstillinger virker a vaere forent rundt
denne modellen som det eneste ulovfestede objektive ansvarsgrunnlag
i norsk rett, ogsé innenfor sjoretten.'*! Skipsfart, herunder ubemannede
skip, mé& som utgangspunkt formodes a innby en slik stadig, typisk og
ekstraordinzer risiko for omgivelsene."**

Det andre tolkningsalternativet er at ulovfestet objektivt ansvar kun
palegges etter et sidestilt vurderingskriterium, nemlig et objektivt ansvar
for teknisk svikt.**® Et ansvar for teknisk svikt vil langt pa vei veere et
utslag av de samme generelle risikobetraktningene som begrunner det
alminnelige objektive ansvaret. Men, som det fremgar i Rt-1973-1364
Uthaug, er det noe spesielt sjorettslig som gjor at objektivt ansvar kun
palegges i «spesielle tilfelle» og dermed eventuelt ma palegges etter klarere
og mindre skjonnsmessige kriterier knyttet til bestemte typetilfeller.

Et generelt poeng er at skillet mellom et alminnelig objektivt ansvar
og objektivt ansvar for teknisk svikt i de fleste tilfeller ikke vil ha stor
betydning. Sammenhengen kan illustreres i litteraturen hvor Hagstrom
og Stenvik fremhever at teknisk svikt i virksomhetsutovelsen «vanligvis
ikke frembyr en risiko som vesentlig overstiger dagliglivets, [men] pa

11 Kjelland (2019) s. 142, Hagstrom og Stenvik (2019) s. 175, Ladrup (2009) s. 304-307
og Wilhelmsen og Hagland (2017) s. 221 flg. Se ogsé Resag (2021) s. 139 som henviser
til Hagstrom og Stenvik.

12 Se ogsa Solvang (2021) s. 116.

3 Se generelt Moss Westgard (2020) for en grundig analyse av temaet. Se ogsé Lodrup

(1966) s. 202-205.
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grunn av teknisk svikt kommer til & utgjere en ekstraordineaer fare», og
at denne kan innpasses innunder det alminnelige objektive ansvaret.'**
Sondringen mellom tolkningsalternativene for objektivt rederansvar kan
imidlertid bli avgjorende. Et eksempel er forskjellen mellom mindretallet
og flertallet i den allerede nevnte Uthaug som ogsa skal analyseres i storre
detalj under. Mindretallets oppfatning synes & veere best i samsvar med
det alminnelige objektive ansvaret, mens flertallet avgrenset objektivt
ansvar til de tidligere prejudikatene Rt-1921-519 Neptun og Rt-1952-1170
Sokrates hvor teknisk svikt var avgjerende.

3.2.2.2 Rettspraksis om objektivt rederansvar pa ulovfestet
grunnlag

Fastlegging av hvilket tolkningsalternativ som skal legges til grunn
forutsetter forst og fremst en gjennomgang av rettspraksis. Opptakten
til ulovfestet objektivt ansvar med sjorettslige elementer er de sékalte
bolgeslagsdommene (Rt-1874-145 og Rt-1889-642), hvor dampskipsfart
medforte bolgeskader pa eiendeler langsmed elver. Disse dommene bidro
til utviklingen av det alminnelige objektive ansvaret. Dommene skulle
likevel fa liten prejudikatsverdi for senere sjorettslig praksis. En grunn
som Solvang fremhever er at den praktiske betydningen av bolgeslagsfare
var begrenset til elver, ikke sjofarten som sddan, og dermed hadde storre
likhetstrekk med landjordens ansvarslere.'*®

Det forste prejudikatet for et ulovfestet objektivt kollisjonsansvar er
Rt-1921-519 Neptun. I denne saken kolliderte dampskipet Neptun med
en jernbanebro som folge av svikt i reverseringsmaskineriet. Mindretallet
i Hoyesterett kom til at det ikke kunne bli tale om ansvar, gjennom en
henvisning til manglende likhetstrekk med Rt-1916-9 Styrestag, som gjaldt
teknisk svikt i styreanordninger pé en bil. Mindretallet forsekte 4 skille
det sjorettslige forholdet fra andre transportmidler, gjennom henvisning
til at Styrestag gjaldt «befordringsmiddel som en automobil» og sakens
ovrige konkrete omstendigheter. At dette resonnementet ikke forte frem
kan senere tas til orde for en mer samstemt laere om objektivt ansvar for

44 Hagstrom og Stenvik (2019) s. 227.
45 Solvang (2017) s. 55.
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teknisk svikt for transportmidler generelt. Hoyesteretts flertall tiltradte
byrettens begrunnelse, hvor objektivt ansvar ble palagt.'*¢ Resonnementet
til flertallet, basert pa byretten premisser, gikk i hovedsak ut pa at det i:

«denne sak [hadde] med en virkelig bedriftsulykke at gjore, en be-
driftsulykke av en i mine gine endog sarlig typisk art. Og ind-
stevnte maa da efter almindelige retsregler, og efter den forstaaelse
jeg har av de forskjellige hoiesteretsdommer i denne materie'’,
veere nermest til at baere den skade som forvoldes ved at maskine-
riet ikke fungerer tilfredsstillende» (s. 521).

Byretten bruker begreper som «bedriftsulykke», «serlig typisk art» og
hvem som ma «vare naermest til & baere den skade som forvoldes». Disse
begrepene leder tanken til kriteriene for ansvar etter det ulovfestede
objektive virksomhetsansvaret., og underbygger at grunnhensynet for det
alminnelige objektive ansvaret og objektivt ansvar for teknisk svikt har
likhetstrekk. Samtidig brukes Styresag som et prejudikat i Neptun, selv om
saken gjaldt et annet «befordringsmiddel», med de szrlige risikoaspekter
for blant annet teknisk svikt som er felles for biler og skip. Neptun er
senere omtalt som et «sikkert prejudikat» for det objektive ansvaret pa
sjorettens omrade, pa tross av de begrensede premissene.'

Neste gang Hoyesterett pila objektivt ansvar i et sjorettslig forhold
var Rt-1952-1170 Sokrates. I likhet med Neptun var det ogsa her tale om
svikt i reverseringsmekanismen om bord, som igjen forte til skade pa en
pelekai. Mindretallet kom til ansvar pa subjektivt grunnlag som folge av
manglende oppdagelse, og demonstrerer dermed at disse problemstil-
lingen har en sammenheng med skyldrettslig tankegang."® Flertallet pa

¢ Dommen gjaldt hovedsakelig et prosessuelt sporsmal om saken skulle avvises,

nemlig om byretten var den rette forsteinstansen fremfor den datidens spesialiserte
sjorettsdomstol (s. 521). Spersmalet illustrerer imidlertid sammenhengen mellom det
sjorettslige og erstatningsrettslige, se Solvang (2017) s. 56.

47" Ma forstas serlig som henvisning til Rt-1916-9 Styrestag.

148 Selvig (1970) s. 226-227 og Selvig (1977) s. 418.

4% Argumentasjonen har likhetstrekk med den danske hoyesterettsdommen ND-1995-163
Bravur, men hvor domstolen subsumerte forholdet innunder skyldansvaret i det som
senere er omtalt som «fingert culpa», se over i punkt 2.4.3.
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fire dommere kom dermed til at det ikke foreld ansvar pa skyldgrunnlag,
og uttalte i sin vurdering av objektivt ansvar at:

«Visstnok gjaldt det i den nevnte sak kollisjon ikke med en kai men
med en jernbanebro; men hverken denne omstendighet eller det
som [rederen] for gvrig har anfert til begrunnelse for at det ikke er
faktisk parallellitet i saksforholdet i de to saker, er etter min mening
holdbart. Tilfellene er praktisk talt analoge, og de smé faktiske
forskjeller som foreligger kan — mener jeg - ikke betinge en annen
avgjorelse i denne sak enn saken fra 1921» (s. 1172).

Flertallet etablerer ansvar pa en ren analogislutning fra saksforholdet i
Neptun. Hoyesterett bekrefter derfor at teknisk svikt, hvert fall under visse
omstendigheter, kan medfore ansvar. Flertallet viser til herredsrettens
domsgrunner, hvor det ble fremhevet at det er rederens fartoy som i disse
tilfellene er det skadevoldende elementet og at selv om en kaieier i en viss
grad ma regne med skader, er «rederen den naermeste til & baere skaden»
(s. 1180-1181). Argumentasjonen baerer ikke preg av en vurdering av
stadig, typisk eller ekstraordinzr risiko som kjennetegner det «almin-
nelige ansvaret», men heller ansvar knyttet til konkrete typetilfeller av
teknisk svikt.

I Rt-1948-1044 Sirius hadde skipet Sirius under sterk vind pafert
skader pé kaien den 14 til for natten. Mannskapet hadde forsekt a fore-
bygge som best mulig, men skaden lot seg ikke avverge. Hoyesterett
tilsluttet i det vesentligste lagmannsrettens begrunnelse for at det ikke
kunne bli tale om objektivt ansvar. Begrunnelsen for ikke-ansvar var
naturkreftenes plutselige inngripen, og ikke forhold som vedrerer selve
driften av skipet. Lagmannsretten, da med Hoyesteretts tilslutning,
fremhever at omstendighetene var forskjelligartede sammenlignet med
Neptun, ved at det:

«angdr et annet forhold som vedrorer selve driften av skipet, mens
det her er tale om sterke naturkrefters plutselige inngripen, som for
sa vidt kunne forvoldt lignende skade ved & sette en hvilken som
helst stor og tung gjenstand i bevegelse mot kaien. Den oppstatte
skade kan derfor under de forhold den fant sted, ikke betraktes
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som typisk for skip, og som rederen ber vere den nermeste til &
bere» (s. 1050).

Lagmannsrettens flertall, som Hoyesterett viser til, fremhever her at den
skadeutlgsende &rsaken ikke var forhold ved skipets drift, men et for
rederiet utenforliggende forhold. Henvisningen til «typisk for skip» ma
derfor, utfra domsresultatet, forstas snevrere enn skipets skadevoldende
egenskaper per se. Dommen tydeliggjor at det ikke er tale om noe rent
objektivt ansvar for skader voldt av skipet som sddan, men at teknisk svikt
er den ansvarsutlgsende omstendigheten.”® Dommens prejudikatsrek-
kevidde mé imidlertid leses med den begrensning at skipet 1a til kai under
skadeforvoldelsen, og dermed ikke i tillegg hadde det risikoelementet av
a vere et ufortoyd objekt med storre skadevoldende potensial (slik som
Neptun og Sokrates). Samtidig viser en senere dom fra lagmannsretten,
ND-1958-487 Leda, hvor skipet Leda rente inn i en kai som folge av sterk
vind og strem, at det ikke ble tale om objektivt ansvar ettersom det ikke
foreld teknisk svikt. Sirius, seerlig sett i ssammenheng med Leda, etterlater
inntrykket at teknisk svikt som skadearsak er et nodvendig og tilstrekkelig
vilkar for at objektivt ansvar skal bli aktuelt.

En dom som kan tas til inntekt for at det alminnelige ulovfestede
objektive ansvaret ogsa far anvendelse i saker med sjorettslige elementer
er Rt-1969-1308 Ladogales.””* En ansatt ved et losseanlegg omkom etter at
en lossebom plutselig steilet og slo over, med den folge av at den ansatte
ble klemt mellom heisen med godset og en lukekarm. Hoyesterett pala
rederiet ansvar overfor den ansattes etterlatte pa objektivt grunnlag med
folgende begrunnelse:

«Jeg ser det slik at det losseutstyr skipet stillet til disposisjon for
Toftes lossegjeng i den foreliggende situasjon var beheftet med en
avgjorende svakhet. Forutsetningen for forsvarlig lossing med
koblede bommer er at bommene er sikret mot a sld inn eller steile,
og denne forutsetningen var ikke til stede. Dermed var faren for at
der skulle inntre en ulykke klar og patakelig. Men nar et teknisk

%0 Se ogsd Lodrup (1966) s. 202-203.
51 Dommen omtales tidvis som Baltic (rederiet) i stedet for Ladogales (skipet).
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utstyr er stillet til disposisjon under slike omstendigheter, antar jeg
at det etter norsk rett foreligger ansvar uten hensyn til om noen
enkeltpersoner kan overfores skyld eller ikke. Jeg finner stotte for
mitt syn i dommer inntatt i Rt-1936-345 og Rt-1969-109» (s. 1311-
1312).

Hoyesteretts innfallsvinkel om at skaderisikoen i virksomheten var «klar
og patakelig» minner om risikotenkningen knyttet til det alminnelige
objektive ansvaret. De to dommene henvist til i Ladogales, Rt-1936-345
Kullstykke og Rt-1969-109 Loftekran, gjelder kranarbeid péa landjorden.
Fremtredende i argumentasjonen i Ladogales er koblingen til arbeid som
ogsd er typisk for landjorden - lofting og forflytting ved hjelp av kran - og
dermed ikke risiko som sarpreger sjofarten eller transportmidler som
sddan.””? At dommen hadde storre likhetstrekk med forhold pa landjor-
den, og dermed ikke har overferingsverdi til sjorettslige kollisjonstilfeller
ble tydelig i den senere avsagte Rt-1973-1364 Uthaug. Ladogales tar derfor
begrenset betydning for de ansvarsspersmal som serlig gjelder for denne
oppgaven.

Den forelopig siste hoyesterettsdommen hvor ulovfestet objektivt
ansvar var paberopt i forbindelse med en sjorettslig kollisjon, er den al-
lerede nevnte Rt-1973-1364 Uthaug'>* I denne saken kjorte KNM Uthaug
i neddykket tilstand inn i tralen pa en traler. Arsaken til skaden var at
ubatens hydrofoniske utstyr ikke registrerte at ubaten var i ferd med &
treffe pa tralerens fiskeredskaper. Mannskapet hadde dermed en feilaktig
oppfatning av hydrofonens yteevne, og det var ikke tale om en svikt eller
ufullkommenhet. Tralens eier krevde erstatning, men vant ikke frem.
Hoyesteretts flertall pa tre dommere fant at det ikke var noe a bebreide
mannskapet pa Uthaug, da mannskapet kun bygde pa erfaringsmaterialet
pé kollisjonstiden. Flertallet kom til at det heller ikke var grunnlag for
objektivt ansvar. Mindretallet kom derimot bade til at det foreld ansvar
pé skyldgrunnlag, og at staten uansett matte veere ansvarlig pa objektivt
grunnlag. Forstvoterende fremhever pa vegne av flertallet at det var mye

192 Se 0gsd Solvang (2017) s. 59.
13 Dommen omtales ogsa som Ubit- eller Alida-dommen (traleren).
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som talte for erstatning i det konkrete tilfellet, men fant at dette var
utenfor rammen av gjeldende rett:

«Erstatningsansvar pa objektivt grunnlag har hatt liten plass i sjo-
retten. I tilfelle som ikke har spesiell lovhjemmel, er slikt ansvar
bare blitt fastslatt av domstolene i meget spesielle tilfelle, som alle
ligger fjernt fra det forhold som her behandles. Jeg kan heller ikke
se at [Rt-1969-1308 Ladogales], som har vert paberopt, har brakt
dette i en prinsipielt ny stilling. Jeg kan ikke se at de momenter som
er fremholdt av den ankende part kan gi rettslige holdepunkter for
et objektivt erstatningsansvar. Til tross for at meget synes a tale for
at det hadde vert rimelig om erstatning her var ytet, er jeg blitt
staende ved at et rettslig erstatningskrav i det foreliggende tilfelle,
nér skyld ikke finnes godtgjort, ville falle utenfor rammen av det
jeg ma anse som gjeldende rett» (s. 1369-1370).

Flertallet inntar en restriktiv holdning til objektivt ansvar pa sjorettens
omrade, selv om hensynene bak det alminnelige objektive ansvaret
gjorde seg gjeldende, og begrenser ansvaret til de spesielle tilfeller hvor
erstatning er ytt pé slikt grunnlag, Neptun og Sokrates. Det er ogsé verdt
4 merke seg at flertallet fremhever at den overnevnte Ladogales ikke
satte rettstilstanden i noen ny stilling. Mindretallet fremhevet ogsa at
det sjorettslige kollisjonsansvaret «vesentlig bygger pa culpa». (s. 1371).

Dommen inntatt i Rt-1988-1003 Kabelferge bor ogsé nevnes kort i
denne sammenheng. Det oppstod personskade som folge av at en ka-
belferge kantret. Spersmalet for Hoyesterett var om sjolovens regler om
passasjerbefordring kom til anvendelse, men Hoyesterett kom til at det
ikke foreld en slik befordringsavtale. Kabelfergen, om den overhodet
kunne bli ansett som et skip, var vesentlig ulik de skip sjelovens regler
om ansvar for passasjerer tok sikte pa a regulere. Grunnen til at de serlige
forholdene knyttet til objektivt ansvar pé sjorettens omrade ikke ble
berort her kan da forklares med at det ikke var et sjorettslige saksforhold,
men at saksforholdet heller hadde likhetstrekk med erstatningsansvar pa
landjorden, i likhet med Ladogales. Objektivt ansvar ble derfor vurdert
etter «de alminnelige regler om objektivt ansvar» (s. 1008). Dommen
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setter derfor ikke det objektive rederansvaret pé sjorettens omrade, slik
rettstilstanden ble fastlagt i Uthaug, i noen prinsipielt ny stilling.

Uthaug er omtalt som en «autoritativ sammenfatning av rettstil-
standen».** Samtidig er det bemerkelsesverdig at en slik «sammenfat-
ning» inneholder sa fa prinsipielle avklaringer av ansvarets rekkevidde.'*
Som Selvig fremhever er det ikke helt lett & «angi med tilneermet riktighet
hvor grensens for det objektive rederansvar gar», men at det hvert fall
omfatter teknisk svikt, svakhet og ufullkommenhet ved skipets tekniske
utstyr.””® Ettersom det ikke senere har kommet dommer som ikke ut-
trykkelig har motsagt de generelle betraktningene for sjorettslige forhold
som fremgar i Uthaug, ma dommen fremdeles anses som et uttrykk for
gjeldende rett."” For andre transportmidler, slik som jernbane, biler og
sporvogner, var det grunnlag for a identifisere en tilsvarende objektiv
ansvarslere begrenset til teknisk svikt, men objektivt ansvar er senere
lovfestet for slike transportmidler.””® Uansett styrker likhetstrekkene
til tidligere ulovfestet ansvar for andre transportmidler oppfatningen
om at ansvar for teknisk svikt er noe eget ved siden av det alminnelige
ulovfestede objektive ansvaret, selv om det i dag kun er praktisk for
sjorettslige skadetilfeller.

Sammenfattet synes derfor rettspraksis a legge til grunn et snevert vir-
kefelt for ulovfestet objektivt ansvar pa sjorettens omrade. Erstatning for
rederen pé objektivt grunnlag har kun blitt palagt i tilfeller hvor teknisk
svikt pa skipet senere har resultert i skade pa en landbasert installasjon.
Med dette sagt er det ikke utenkelig at Hoyesterett i dag vil losrive seg
fra den saregne sjorettslige ansvarsvurderingen hvor kun teknisk svikt
er ansvarsbetingende og innlemme skadeforvoldelse av skip innunder
det alminnelige ulovfestede objektive ansvaret. En utvikling innenfor

13 Selvig (1977) s. 420.
155 Se ogsa Solvang (2017) s. 63.
136 Selvig (1977) s. 420.

57 Se RG-1990-187 Alexander Kielland s. 192-193, hvor lagmannsretten la til grunn
teknisk svikt som et tilstrekkelig drsakskriterium, i trad med Uthaug. I den konkrete
saken ble ikke erstatning tilkjent som folge av manglende arsakssammenheng. Se ogsa
obiter dictum i ND-1981-152 Kya s. 160.

158 Moss Westgard (2020) s. 67-68.
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sjeretten mot det alminnelige ulovfestede ansvaret vil imidlertid, i trad
med analysen foretatt over, medfore en rettsutvikling etter mitt syn.

3.2.2.3 Teknisk svikt som kriterium for ulovfestet objektivt
ansvar

Hoyesterettspraksis kan dermed tas til inntekt for at det avgjerende
vurderingskriteriet for objektivt ansvar er om et skip er beheftet med en
skadeutlosende teknisk svikt. For jeg anvender kriteriet pa enkelte seerlige
typetilfeller ved ubemannet skipsfart er det forst nodvendig & gi noen
generelle rettslige utgangspunktet for hva som ligger i ansvarsutlgsende
teknisk svikt.

Sjorettslig praksis vil forst og fremst vaere relevant ogsa for hva som
ligger i kriteriet teknisk svikt. For andre transportmidler, slik som spor-
vogner, biler og jernbane, skjedde det imidlertid en tilsvarende utvikling
mot ansvar for teknisk svikt frem til ansvarsforholdet for transportmidler
pé landjorden i stor grad ble lovfestet, slik at rettspraksis tilknyttet slike
transportmidler fra denne perioden ogsa vil ha overforingsverdi.'”

Ansvarskriteriet teknisk svikt ma etter den overnevnte rettspraksis
forst og fremst omfatte tilfeller hvor noe i skipet gar i stykker, og den
reduserte eller manglende funksjonsutevelsen i utstyret er drsaken til
skade. Tydeligst omfattet synes & veere tilfeller hvor noe i skipets styrings-
maskineri svikter som gjor at skipet renner pa en landfast installasjon,
slik som i Rt-1921-519 Neptun og Rt-1952-1170 Sokrates. Rettspraksis
knyttet til ansvarsbetingende teknisk svikt fra andre transportomrader
tydeliggjor imidlertid at kravet til svikten ikke er seerlig strengt, sa lenge
den tekniske svikten er drsak til skadeforvoldelsen. Illustrerende er Rt-
1960-1153 Rutebil, hvor manglende stopplys pa en rutebil utgjorde en
tilstrekkelig ansvarsbetingende teknisk svikt. Selve storrelsen pa den
tekniske svikten vil likevel kunne innvirke pa spersmalet om svikten
var en tilstrekkelig drsak til kollisjonen.

I tillegg til rene tilfeller av teknisk svikt finnes det eksempler fra andre
transportomrader hvor teknisk svakhet eller ufullkommenhet har veert
omfattet at paraplybegrepet teknisk svikt. Selvig omtaler teknisk svikt,

159 Moss Westgérd (2020) s. 57-68 og Selvig (1977) s. 423.
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svakhet og ufullkommenhet samlet i sjorettslig sammenheng uten a
foreta noen narmere sondring.'*® Teknisk ufullkommenhet og svakhet
illustreres godt i Rt-1948-1111 Trikkedor, hvor en sporvogn brastanset
for & unnga kollisjon med den folge at en passasjer falt ut av en apen
der. Sporveisselskapet ble objektivt ansvarlig som folge av at det hadde
skjedd en «betydelig teknisk utvikling» siden trikken ble tatt i bruk og at
manglende sikring av deren i «utviklingens medfer [var] blitt en teknisk
ufullkommenhet» som selskapet var nermest a beere risikoen for (s. 1113).
Rasjonale for at ogsa teknisk svakhet og ufullkommenhet omfattes er at
eieren av transportmiddelet ikke skal unngé ansvar for teknisk svikt ved
at transportmiddelet ikke er utstyrt i trad med etablert praksis. Dette
har ogsa overforingsverdi til sjorettslige forhold.

Tilfeller av teknisk svikt, svakhet og ufullkommenhet ligger tidvis tett
opp til andre former for uforsvarlig ordninger ved driften av skipet hvor
svikten i det «uforsvarlige» ligger pa det menneskelige plan.' Ettersom
det uforsvarlige ikke er omfattet av det objektive ansvaret pa sjorettens
omrade, slik Rt-1973-1364 Uthaug tydeliggjor, blir denne grensedrag-
ningen mellom svikt pa teknisk plan og pa menneskelig plan viktig.
Uforsvarlige ordninger som folge av svikt pa menneskelig plan medferer
kun ansvar om ordningen kom i stand péa uaktsomt vis.'¢?

Teknologien som eventuelt vil kunne utlose skade ved svikt pa
ubemannede skip vil veere av en ganske annen karakter enn svikt i
styringsmaskineriet. Hvis prejudikatene skal ha noen praktisk betydning
i vurderingen av ansvar for ubemannede skip til tross for teknologisk
utvikling, kan det ikke innfortolkes et strengt krav om tekniske likheter
mellom sakene. Hoyesteretts tilneerming til kriteriet teknisk svikt i
Neptun og Sokrates synes heller ikke knyttet til hvilket teknisk utstyr som
sviktet, men at rederen mer generelt mé veere neermest til a baere risiko for
at noe teknisk utstyr svikter. Som vi skal se i de to neste underkapitlene
er det mulig, om enn krevende, a4 anvende ansvarsleren om teknisk svikt
pé teknologi bade ved fjernstyrt og autonom skipsfart.

160" Selvig (1977) s. 422.
11 Se ogsa Lodrup (2009) s. 305.
12 Se punkt 2, seerlig punkt 2.4.
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3.2.3  Teknisk svikt pa fjernstyrte skip - feil pa
kontrollsenteret, i den tradlese kommunikasjonen
med skipet og pa sensorer

De tekniske fasilitetene ngdvendig for a navigere et fjernstyrt skip er
noksa forskjelligartet fra forholdene i prejudikatene Rt-1921-519 Neptun
og Rt-1952-1170 Sokrates. Her vil jeg forst vurdere anvendeligheten av
ansvarslaeren for teknisk svikt pa aspekter som er saeregent for fjernstyrt
skipsfart, nemlig feil pa kontrollsenteret og feil i den tradlese kommuni-
kasjonen mellom skipet og kontrollsenteret, samt knytte noen betrakt-
ninger til svikt i sensorsystemer pa fjernstyrte skip. En vurdering av
karakteristiske funksjoner pa fiernstyrte skip som nevnt her kan bidra til
a illustrere rekkevidden av anvendeligheten av ansvarsleeren om teknisk
svikt pa moderne og avansert teknologi.

Pa fjernstyrte skip er det spesielle at beslutninger for navigasjonen
treffes ved hjelp av utstyr som muliggjer navigasjon utenfor selve skipet,
her forutsatt pa et kontrollsenter, ved hjelp av kommunikasjonstekno-
logi. Kontrollsenteret kan vare beheftet med feil enten i utstyret eller
i bruken av det, uten at det nedvendigvis er tale om uaktsomhet fra
flernoperatoren eller andre som bruker kontrollsenteret. Spersmalet er
om rederens objektive ansvar pavirkes av at skadedarsaken er knyttet til
forhold utenfor det skadevoldende skipet.

Ettersom kontrollsenteret ikke befinner seg pa skipet, kan det tenkes
at feil ma vurderes etter det alminnelige ulovfestede objektive ansvaret
pa landjorden. For ansvarsspersmalet kan sondringen mellom ansvar
for teknisk svikt og ansvar etter det alminnelige objektive ansvaret ha
avgjorende betydning. Illustrerende for forskjellen er den tidligere nevnte
Rt-1973-1364 Uthaug, hvor manglende teknisk svikt medferte ansvars-
frihet for rederen, men hvor tilfellet subsumert under det alminnelige
ulovfestede objektive ansvaret trolig ville medfert ansvar.

En hoyesterettsdom som berorer forholdet mellom det sjoretts-
lige ansvar og det objektive virksomhetsansvaret pé landjorden er
den tidligere fremhevede Rt-1969-1308 Ladogales. Skaden ble voldt
mens skipet 14 til kai og losset kubb. I Ladogales baerer Hoyesteretts
argumentasjonsrekke preg av at naerheten og likheten til landbaserte
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forhold ble avgjorende for at sakstilfellet ble vurdert under det almin-
nelige ulovfestede objektive ansvaret, og ikke knyttet til teknisk svikt
som ansvarsbetingende kriterium. For eksempel viste Hoyesterett til to
ovrige dommer fra landjorden, Rt-1936-345 Kullstykke og Rt-1969-109
Loftekran, som begge gjaldt lasteskader, fremfor 4 vise til prejudikatene
i Neptun og Sokrates.

En relevant forskjell mellom Ladogales og feil ved kontrollsenteret
er at dommen gjaldt aktivitet og virksomhet som ikke er saeregen for
skipsfarten, nemlig bruk av et skipets lastebommer. Kontrollsenteret
er derimot ment til a4 navigere skipet, en sentral funksjon for selve
skipsfarten. Feil pa kontrollsenteret har derfor storre fellestrekk med
saksforholdene i Neptun og Sokrates, hvor ansvaret ikke ble knyttet til
risikoen ved virksomheten som sadan, men risikoen for «noget i maski-
nen kan gaa galt og ha skadelige folger».> Under premisset om at teknisk
likhet i det sviktende utstyret ikke har avgjerende betydning for ansvarets
rekkevidde, synes det mest neerliggende & palegge rederen ulovfestet
objektivt ansvar kun i tilfeller hvor teknisk svikt p& kontrollsenteret
resulterer i at skipet volder skade.

Tilsvarende ma svikt i den tradlese kommunikasjonsteknologien
mellom skipet og kontrollsenteret vurderes etter leeren teknisk svikt,
og ikke det alminnelige objektive ansvaret. Det er antatt av Rolls
Royce gjennom sitt AAWA-prosjekt at den tradlese kommunikasjonen
mellom skipet og kontrollsenteret vil skje i kombinasjon av satellitt og
landbaserte kommunikasjonsnettverk.'* Fungerende teknisk utstyr for
tradles kommunikasjon er, i likhet med velfungerende teknisk utstyr pa
kontrollsenteret, tett knyttet til skipets evne til & navigere.

For at rederen skal bli objektivt ansvarlig for feil pa kontrollsenteret
og pa kommunikasjonsteknologien mellom skipet og kontrollsenteret ma
det foreligge en ansvarsbetingende teknisk svikt i fiernstyringsanlegget.
Et strengt krav om teknisk likhet mellom prejudikatene og teknisk utstyr
for fjernstyring kan ikke innfortolkes dersom ansvarslaeren skal kunne
anvendes pa denne type teknologi. Svikt i utstyr nedvendig for at kon-

163 Rt-1921-519 Neptun (s. 521).
164" Rolls Royce (2016) s. 8.
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trollsenteret skal kunne navigere skipet, for eksempel i utstyret for tradles
kommunikasjon, vil derfor kunne vere ansvarsbetingende om svikten
senere forer til skade. Fjernoperatoren mé samtidig, slik som var tilfellet
i Uthaug, ansvarsfritt kunne misoppfatte fjernstyringsanleggets yteevne
uten at det er noe feil med systemet, med mindre misoppfatningen var
uaktsom. For eksempel kan fjernoperatoren fore skipet inn i et omrade
hvor den tradlese kommunikasjonen mellom skip og kontrollsenter
svekkes, slik at skipet reelt sett blir autonomt, uten at fjernoperatoren kan
klandres for uvitenhet med hensyn til systemets operative rekkevidde.

De samme problemkompleksene kan oppsté ved bruk av avanserte
sensornettverk. Sensorene kan ha latente svakheter som senere materiali-
serer seg i en teknisk svikt. Om svikten senere medforer at flernoperatoren
aktsomt uvitende volder skade pé en landinstallasjon, vil skadelidte kunne
paberope den tekniske svikten som en objektivt ansvarsbetingende
omstendighet. Sensorsystemet kan imidlertid tenkes & ikke fange opp
ting, slik sensorsystemet ikke gjorde i Uthaug hvor mannskapet ikke
overskuet hydrofonutstyrets begrensninger. I likhet med utfallet i Uthaug
vil heller ikke slike skadetilfeller medfere objektivt rederanssvar for
teknisk svikt. Problemstillingene som her er nevnt er riktignok ikke unike
for flernstyrte skip, men fjernstyring forutsetter bruk av komplekst og
avansert teknisk utstyr utover det som benyttes i konvensjonell skipsfart.
Dermed kan det antas at risikoen for aktsom misoppfatning av utstyrets
yteevne oker.

3.2.4  Teknisk svikt pa autonome skip - sarlig om skade
som skyldes algoritmer i autonome styringssystemer

Algoritmer til bruk for autonom navigasjon ma nedvendigvis vere egnet
til & navigere skipet gjennom et neermest uendelig antall typetilfeller,
og algoritmene vil derfor métte bygge pa avanserte former for kunstig
intelligens og avansert maskinleering.'> Nar et autonomt skip volder
skade, kan det tenkes at skadedrsaken i enkelte tilfeller kan fores tilbake
til forhold ved algoritmen i det autonome styringssystemet skipet na-

15 Se punkt 1.3.
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vigerer etter.'® Temaet her er hvorvidt skade som skyldes forhold ved
algoritmen kan medfere objektivt rederansvar, altsa om feil utgjor en
ansvarsutlosende teknisk svikt.

Premisset for den videre analysen er at det er forhold isolert ved
algoritmen som er skadedrsaken. Funksjonsevnen til algoritmen kan
forverres ved at annet utstyr pa skipet svikter. For eksempel kan sensorer
algoritmen trenger som ledd i beslutningsprosessen svikte, hvor svikten
i selve sensoren vil kunne utlgse ansvar for rederen. Grunner til at algo-
ritmen isolert kan utlgse skade kan for eksempel vaere at algoritmen har
veert mangelfullt testet eller trent for bruk, eller at systemutvikleren kan
ha gitt algoritmen utilstrekkelige instrukser eller parametere & navigere
etter.'”

En generell utfordring ved & subsumere sofistikerte algoritmer
under leeren om teknisk svikt er at den faktiske virkelighetsrammen er
veldig forskjellig sammenlignet med prejudikatene for ansvarsleren i
Rt-1921-519 Neptun og Rt-1952-1170 Sokrates. Som Moss Westgérd riktig
fremhever, kan «[o]bjektivt ansvar for teknisk svikt ved feil i algoritmer
lett bli anstrengt».'*® Programvare er ikke noe handfast pa samme mate
som reverseringsmaskineri, sensorer eller utstyr for tradles kommunika-
sjon som vi har sett pa tidligere og i Hoyesterettspraksis. Utfordringen
er at det ikke er tale om noen mekanisk teknisk svikt. Spersmélet blir
dermed om skadevoldende forhold ved algoritmen har flest likheter med
tilfeller av teknisk svikt, svakhet eller ufullkommenhet, eller om slike
forhold ma subsumeres under menneskelig svikt ved manglende evne
til & overskue systemets begrensninger.

For vurderingen om feil i algoritmer skal utgjore ansvarsbetingende
svikt i teknisk utstyr er det naturlig a ta utgangspunkt i Neptun og Sokra-
tes, hvor den skadeutlesende begivenheten var at styringsmaskineriet pa

166 Et poeng ogsa nevnt tidligere er at autonome skip kan pakalle assistanse under gitte
omstendigheter, hvor en fiernoperator vil kunne overta kontrollen over skipets naviga-

sjon, se punkt 1.3.
17 Forutsetningen ma imidlertid veere at slike feil ikke er uaktsomme fra rederens side
- for eksempel ved at rederen ved valg av systemleverander har veert uaktsom eller at
rederen i ettertid ikke har pésett tilstrekkelig vedlikehold, se punkt 2.4.

168 Moss Westgérd (2020) s. 99.
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skipet hadde gétt i stykker. En mulighet er & se det slik at algoritmen lider
av en latent svikt i tilfeller hvor algoritmen medforer at skipet gjor noe
uventet eller ugnsket, pd samme mate som at en sviktende maskindel fra
rederens perspektiv har uventet eller ugnsket kvalitet. Feil i programvaren
er noe rederen ma regne med at undertiden vil materialisere seg i skade,
i likhet med at svikt i styringsmaskineriet. Om produksjonssvakheten
senere utvikler seg til en teknisk svikt under seilasen, kan det fremsta noe
vilkarlig & sondre mellom programvareutviklerens manglende uoversku-
elighet av algoritmens yteevne og ovrige produsenters uoverskuelighet
av utstyrets yteevne. Moss Westgérd tar til ordet for en slik tilneerming,
med den konsekvens at all svikt pa autonome skip vil veere teknisk svikt,
og at rederen presumtivt blir erstatningsansvarlig i alle skadetilfeller
utover force majeure-tilfeller.'

Etter mitt syn kan ikke vilkaret «teknisk svikt», slik vilkaret fremgér
i Neptun og senere Sokrates, forstas sa vidt at alle tilkortkommenheter
pé algoritmer uten videre omfattes. Selv om det ikke kan innfortolkes et
strengt krav om teknisk likhet med prejudikatene, ma det likevel veere
et krav at karakteren av teknisk svikt er til stede. I Neptun folger det av
byrettens begrunnelse, slik denne er henvist til av Hoyesteretts flertall,
at den ansvarsbetingende omstendigheten var at «noget i maskinen
har slaat klik» og at rederivirksomheten ikke kan drives uten en viss
risiko for at noe i maskinen kan ga galt og ha skadelige folger (s. 521).
At noe har «slaat klik» kan med dagens sprak naturlig forstas som at
noe ikke fungerer. Selv om det ikke var avgjorende hva som konkret
utloste kortslutningen i maskinen, ble det vektlagt nettopp det at noe
i maskinen ikke funket og at det resulterte i skade. En algoritme vil
derimot fungere som den er forhandsprogrammert, hvor det er mindre
naturlig a si at programvaren lider av noen svikt som sadan. Derfor er
det, som ogsa Solvang fremhever, upresist a tale om «feil» («error») i
algoritmen, ettersom en feil forutsetter at systemet ikke fungerer som
forhandsprogrammert."”’ Algoritmene vil, til forskjell fra tilfeller av svikt

16 Moss Westgard (2020) s. 102.
170 Solvang (2019) s. 254, note 39.
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i maskineri, sensorer og fljernstyringsteknologi, fungere i trdd med de
instruksene systemutvikleren har implementert i programvaren.

En annen tenkelig mulighet er a se feil i algoritmer som teknisk
ufullkommenbhet eller svakhet, en underkategori av teknisk svikt. Som vist
over, under henvisning til Rt-1948-1111 Trikkedor, kan objektivt ansvar
inntre ogsa tilfeller hvor transportmiddelet har utstyr som fungerer
som forutsatt, men har tekniske svakheter eller ufullkommenheter som
utgjor en risiko eieren ma hefte for."”" En sa avansert programvare som
er nodvendig for autonom seilas vil stadig veere uferdig, med et behov
for jevnlige oppdateringer. Autonome systemer, uansett om slike er
programmert etter beste praksis, ikke vil veere fullstendig feilfrie eller
alltid gjore det forventede. Under premisset om at autonome systemer
aldri kan bli feilfrie, kan det tenkes at systemet ma anses «ufullkomment»
nar skaden senere kan fores tilbake til beslutninger av algoritmen alene.

Den grunnleggende dommen som gjelder teknisk ufullkommenhet,
Trikkedor, mener jeg ikke gir grunnlag for a anse feil i algoritmer som
objektivt ansvarsbetingende ufullkomne. I Trikkedor var det en «teknisk
ufullkommenhet ved Sporvognene at det kjores med apne derer uten at
det er truffet serlige sikkerhetsforanstaltninger mot den fare som forelig-
ger for at passasjerer kan bli slynget ut» (s. 1113). Flertallet fremhever
samme sted at ordningen ikke nedvendigvis utgjorde opprinnelig teknisk
ufullkommenhet, men hadde «i utviklingens medfer» blitt ufullkom-
men. Begrunnelsen for ufullkommenheten var at det hadde foregatt en
betydelig teknisk utvikling siden sporvognene forst ble satt i drift, og at
det med tiden hadde blitt vesentlig strengere krav til virksomheten med
hensyn til passasjerenes sikkerhet og komfort (s. 1113). Resonnementet
er imidlertid gjenkjennelig fra ansvaret for teknisk svikt: vurderingen er
om transportmiddelet i retrospekt hadde mangler som representerer en
risiko for skadelidte rederen er naermest til  beere. Som nevnt over er det
ikke naturlig 4 si at algoritmer lider av en mangel bare fordi algoritmen
ikke gjor som rederen eller skadelidte hadde forventet. Algoritmen kan
imidlertid pa sikt lide av en «teknisk ufullkommenhet», for eksempel
ved at rederen ikke har truffet slike «seerlige sikkerhetsforanstaltninger»

71 Se punkt 3.2.2.3.
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som nevnt i Trikkeder, for eksempel ved & oppdatere algoritmen nér det
avdekkes at algoritmen i andre tilfeller reagerer pa en méte som i det
ytre fremstar ugnsket.

Nar skadearsaken er at algoritmen gjorde at skipet ikke navigerte pa en
onskelig eller forventet mate er det etter mitt syn mest naturlig a omtale
dette som en form for feiloppfatning av algoritmen i navigasjonsprosessen.
I motsetning til teknisk svikt, svakhet eller ufullkommenhet ligger feilen
pa den menneskelige oppfatningen av algoritmens yteevne og rekkevidde,
og ikke pa et teknisk plan. Feiloppfatninger av den tekniske yteevnen
medforer ikke objektivt ansvar for rederen som folge av den tidligere
nevnte Rt-1973-1364 Uthaug. Algoritmen vil undertiden ogsa fungere
utilfredsstillende utfra de forventninger rederen hadde uten at det kan
pévises noen teknisk svikt eller ufullkommenhet. Et tenkt eksempel er
at systemet, pé tross av rederens forventninger, ikke pakaller manuell
overtakelse av skipet i en gitt situasjon som algoritmen egentlig ikke er
kapabel til & hindtere alene.

Analysen illustrerer at det ikke er naturlig & tale om teknisk svikt
nér algoritmens sammensetning medfoerer at skipet gjor noe uforventet
og uensket, og dette forer til skade. Konklusjonen er ikke apenbar, da
det ogsa er gode argumenter for at slike forhold méa subsumeres under
teknisk svikt, hovedsakelig ved at det er likhetstrekk mellom risikoen
for systemutvikleren og en hvilken som helst annen produsent. Avgjo-
rende er det imidlertid etter mitt syn at det ikke er tale om noen svikt
ved selve programvaren. Skader som skyldes algoritmer i autonome
styringssystemer ma derfor heller subsumeres under feiloppfatning
eller uforsvarlig ordning, hvor ansvar i sjerettslige forhold kun pélegges
dersom feiloppfatningen var uaktsom.

3.2.5  Teknisk svikt og uvennlig overtakelse (hacking)

Et spersmal som oppstar spesielt knyttet til teknisk svikt og ubemannede
skip er tilfeller av skadeforvoldelse som skyldes uvennlig overtakelse av
styringssystemene. Slik uvennlig overtakelse, eller hacking, kan tenkelig
forekomme bade pa fjernstyrte eller autonome skip, for eksempel som
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en folge av at programvarens brannmurer ikke er tilstrekkelig tette. I en
slik tiltenkt situasjon vil hackeren kunne ta over kontrollen pé skipet og
senere ha mulighet til & volde skade pa tredjeperson. I andre tilfeller kan
hackeren ved bruk av for eksempel spoofing, en underform av hacking,
villede skipets systemer og folgelig flernoperateren eller det autonome
styringssystemet og hvor villedelsen senere kan fore til kollisjon."”” Spers-
malet som da oppstar er om rederen i slike situasjoner kan bli ansvarlig
pé objektivt grunnlag, basert pa en tankegang at det var svakheter ved
skipets anlegg som muliggjorde skadeforvoldelsen.

Dersom utilsiktede personer far tilgang til styringssystemene pa
ubemannede skip kan rederen tenkelig bli erstatningsansvarlig. Sty-
ringsanlegget kan for eksempel lide av en latent svakhet som folge av
manglende oppdateringer av programvaren, selv om slike unnlatelser fort
m4d anses ansvarsbetingende uaktsomt av rederen. Den tekniske feilen
ved skipet vil da hvert fall utgjore en nodvendig betingelse for hackerens
senere skadeforvoldelse.

Svikten vil i et slikt tilfelle imidlertid ikke veere den eneste arsaksfak-
toren for skadeforvoldelse, ettersom skaden er betinget av at hackeren
foretar seg noe. Spersmalet som da oppstér er hvilke krav som stilles til
den tekniske svikten i det samlede arsaksbildet. Sagt pa en annen mate
er spersmalet om den tekniske svikten i seg selv mé vaere en tilstrekkelig
arsak i en arsakskjede mot skaden.

I bade Rt-1921-519 Neptun og Rt-1952-1170 Sokrates ma den tekniske
svikten kunne betegnes som alene tilstrekkelige utlesende faktorer for
skadeforvoldelse. I Rt-1960-1153 Rutebil, som gjaldt spersmalet om skaden
kunne knyttes til teknisk svikt pa en bil i form av edelagte stopplys,
uttalte Hoyesterett at det det odelagte stopplyset métte gi grunnlag for
objektivt ansvar, «safremt og sd langt [den tekniske svikten] i tilfelle har
medvirket til kollisjonen» (s. 1155). Uttalelsen ma, i lys av domsutfallet,
trolig forstds dithen at teknisk svikt i seg selv ma ha veert en tilstrekkelig
arsak til skaden.

172 Til illustrasjon ble 20 skip i 2017 i Svartehavet utsatt for GPS-spoofing, hvor skipenes

AIS-systemer viste at posisjonen deres var 32 km innenlands, naer en russisk flyplass,
se Leloudas (2020) s. 106.
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Ved uvennlig overtakelse av det ubemannede skipet vil den eventuelle
tekniske svikten som muliggjor overtakelse ikke alene vaere en tilstrek-
kelig grunn til skade. Skadeforvoldelse forutsetter i tillegg at overtageren
foretar seg noe. Objektivt ansvar for teknisk svikt blir derfor ikke aktuelt
i slike tilfeller, selv om det er rederens utstyr som er beheftet med svikt
og svakheter og som setter hackeren i en skadevoldende posisjon.

3.2.6 Oppsummering

Det overordnede sporsmalet under dette kapittelet har veert & fastsla
rekkevidden av et ulovfestet objektivt kollisjonsansvar for rederen av
ubemannede skip. Analysen begrenset seg til skader utenfor skipskollisjo-
ner ettersom sjolovens kollisjonsregler avskjeerer utvikling av ulovfestede
objektive ansvarsgrunnlag i kollisjoner mellom skip.

Ettersom det har radet usikkerhet hvor langt objektive ansvarsfor-
mer rekker i maritime skadetilfeller utenfor skipskollisjonene, var den
forste delen av analysen a fastsla hvilket kriterium som skal anvendes
ved ulovfestet objektivt ansvar pa sjorettens omrade. Rettspraksis gir
etter mitt syn grunnlag for & tale om en separat ansvarslere ved siden
av det alminnelige ulovfestede objektive ansvaret hvor teknisk svikt
pé skipet utgjor et nedvendig og tilstrekkelig kriterium for objektivt
rederansvar. Hovedutfordringen er hvordan heyesterettspraksisen dette
kriteriet springer ut av, som bade er gammel og sparsommelig utformet,
har overferingsverdi til skader voldt av ubemannede skip.

Den andre delen av analysen har vaert hvordan et utvalg typetilfeller
som sarpreger ubemannet skipsfart kan subsumeres under leeren om
teknisk svikt. For det forste kan rederen palegges objektivt ansvar ved
tilfeller av teknisk svikt pa kontrollsenter, i sensorer og pa utstyr for
tradles kommunikasjon mellom fjernstyrt skip og kontrollsenter nir
svikten medferer at skipet volder skade pé landinstallasjoner eller lig-
nende. For det andre, om et autonomt skip navigert etter algoritmer volder
skade som folge av uonskede og uventede valg er det ikke like naturlig
a tale om teknisk svikt. Disse tilfellene er mer naturlig & omtale som
teknisk feiloppfatning, som i likhet med Hoyesteretts betraktninger i Rt-
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1973-1364 Uthaug ikke medferer objektivt ansvar pa sjorettens omrade.
For det tredje, som en illustrasjon pé drsakskravet under den objektive
ansvarsleren for teknisk svikt, vil ikke hacking av skipets styringsanlegg
pafore rederen objektivt ansvar, selv om det var en teknisk svikt eller
svakhet som muliggjorde overtakelsen av skipet.

3.3 Rederens produktansvar for ubemannede skip

3.3.1 Problemstillingen

Temaet for dette underkapittelet er rederens ansvar etter produktansvaret
for ubemannet skipsfart. Det rettslige grunnlaget er produktansvarsloven
og gjelder «det erstatningsansvar en produsent har for skade som voldes
av produkt framstilt eller satt i omsetning som ledd i ans yrke, ervervs-
virksomhet eller dermed likestilt virksomhet», jf. produktansvarsloven
§ 1-1 forste ledd. Loven mé tolkes i lys av sine EQ@S-rettslige forbilder,
som i hovedsak er produktansvarsdirektivet,'” jf. Rt-2004-122 Tannlege
(avsnitt 33). Produktansvaret dekker imidlertid kun skader pa person og
ting som «normalt er bestemt for privat bruk eller forbruk» og i tillegg
«ble bruk av skadelidte hovedsakelig til privat bruk eller forbruk, jf. pro-
duktansvarsloven § 2-3 forste ledd. Personskader, skader pé fritidsfartoy
og skader pa private kaianlegg vil derfor i etter ordlyden veere omfattet.

For denne oppgavens formél blir det sentrale spersmalet i hvilke
tilfeller en reder blir erstatningsansvarlig etter produktansvaret for
skader voldt av ubemannede skip, og serlig om et slikt ansvar har noen
selvstendig stilling ved siden av det ulovfestede ansvaret for teknisk svikt
redegjort for over. Skadelidtes adgang til & ga direkte pé skipsverft eller
utstyrsleverander til ubemannede skip er spersmal jeg ikke gar naermere
inn pd, men som ogsa kan tenkes a bli mer aktuelt i fremtidige skadeopp-
gjor. Det er serlig tre sporsmal som ma besvares i dette underkapittelet;
for det forste om det ubemannede skipet utgjor et «produkt», for det
andre nér rederen kan vere ansvarssubjekt etter loven og for det tredje

173 Direktiv 85/374.
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om de ubemannede skipene kan péfere slike skader som loven omhandler,
nemlig en «sikkerhetsmangel».

3.3.2  Ubemannede skip og autonome styringssystemer
som «produkt»

Et grunnvilkar for at produktansvaret kommer til anvendelse er at
den skadevoldende omstendigheten springer ut av et «produkt», jf.
produktansvarsloven § 1-1 forste ledd. I utgangspunktet kan det hores
noe kunstig ut & omtale et skip som et «produkt», men produktbegrepet
eri$ 1-2 forste ledd forste punktum legaldefinert som blant annet «alle
slags varer og losore».”” Ubemannede skip er derfor dekket av ordlyden.
At skip er ment omfattet av ting underbygges av at skip, i likhet med
andre transportmidler, tidligere var unntatt fra ansvaret etter § 1-5, frem
til unntaket ble fjernet som folge av EQS-tilpasning i 1994."7° At skip er
omfattet synes ogsa omforent i litteraturen."”

For autonome skip serlig ma det anses uavklart om programvare
utgjor et selvstendig «produkt», og folgelig om skader voldt gjennom
programvaren vil veere omfattet av produktansvaret.””’ I tillegg til at
ubemannede skip i seg selv utgjor et «produkt» vil ogsa «delprodukt»
veere omfattet av produktansvarsloven, safremt «produktet er innfoyd i
annet lasore», jf. § 1-2 forste ledd forste punktum. Dersom programvaren
er implementert i skipet omfattes imidlertid programvaren dersom
skipet senere volder skade. For eksempel kan det importerte skipet al-
lerede ha implementert programvare for autonom skipsfart, et scenario
som ikke er utenkelig.'”® Problemstillingen er derfor forst og fremst
praktisk om rederen selv utvikler programvaren eller implementerer
programvaren etter at skipet er levert fra verftet. Dersom et nylig forslag
fra EU-parlamentet om et produktansvarslignende ansvar for kunstig

17 T direktivet «all movables», jf. artikkel 1.

175 Ot.prp. nr. 72 (1991-1992) s. 27. Det tidligere unntaket var begrunnet i at det fantes
andre erstatningsomrader som sikret skadelidte et tilstrekkelig vern, jf. s. 26.

176 Collin (2019) s. 16 og Ulfbeck (2007) s. 67-68.
77 Collin (2019) s. 16-18, Hagstrom og Stenvik (2019) s. 336 og Ulfbeck (2021) s. 146-147.
178 Ulfbeck (2021) s. 146.
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intelligente systemer blir en realitet, mister uansett problemstillingen
179

mye av sin praktiske betydning.

3.3.3 Reder som ansvarlig «produsent»

Vilkaret som resonnerer darligst med den alminnelige oppfatningen av
rederen som en driftsherre er at ansvarssubjektet etter produktansvaret
er en «produsent», jf. produktansvarsloven § 1-1 forste ledd, jf. § 1-3. Ord-
lyden «produsent», som spriklig angir en som lager noe, passer mindre
godt for den tradisjonelle rederrollen. Legaldefinisjonen av «produsent» i
§ 1-3 angir imidlertid en videre krets enn det alminnelig sprakbruk skulle
tilsi, hvor begrunnelsen er & gi skadelidte reelle dekningsmuligheter for
produktskader i Norge og Europa.'s

For rederen er det hovedsakelig i egenskap av & veaere «importeren
av et produkt innfert fra utlandet» rederen vil veere «produsent», jf.
produktansvarsloven § 1-3 forste ledd bokstav e. Begrepet «utlandet»
skal tolkes innskrenkede, og forstas som stater som ikke har ratifisert
E@S-avtalen og Luganokonvensjonen 1988, jf. forskrift om opphevelse av
importgransvar § 1."%! Redere bestiller gjerne skip direkte fra skipsverft
som befinner seg utenfor Europa.'®? Vilkaret «innfert» ber heller ikke by
pé de store utfordringene, og trolig vil registrering innenfor EQS veere
tilstrekkelig.'®

Det i mange tilfeller mest tvilsomme sporsmalet blir nar rederen
skal anses som «importeren» etter bokstav e. Spraklig er «importeren»
enhver som innferer varer eller tjenester over en landegrense. Dersom en
reder innforer et ubemannet skip til Norge, vil han da i utgangspunktet
veere en importer. Produktansvarsloven § 1-1 angir imidlertid generelle
kriterier som gjor at «importeren» ma tolkes innskrenkende.

EU-parlamentet (2020). Se neermere i punkt 4.4.

180 Ot.prp. nr. 48 (1987-1988) s. 60 og Oftebro og Kielland (2015), s. 44.
181 FOR-1993-11-12-1028, Forskrift om opphevelse av importoransvaret etter produktan-
svarsloven for import fra stater som har ratifisert EQS-avtalen og Luganokonvensjonen.
182 Collin (2019) s. 25.

183 Ulfbeck (2021) s. 150.
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For det forste ma det ubemannede skipet veere et ledd i produsentens,
«yrke, ervervsvirksomhet eller dermed likestilt virksomhet», jf. § 1-1.
Kriteriet avgrenser mot import til egen bruk, slik at import av ubeman-
nede skip til fritidsbruk, utlan eller salg pa hobbybasis faller utenfor.'®*
Slik rederrollen er forstatt i denne oppgaven, nemlig som en form for
driftsansvarlig, byr ikke avgrensningen mot egen bruk pa utfordringer.

For det andre, og potensielt mer betydningsfullt, mad de ubemannede
skipene vere fremstilt eller «satt i omsetning» for & omfattes av ansvaret,
jf. § 1-1. T henhold til direktivet art. 3 nr. 2 er en produsent «any person
who imports into the Community a product for sale, hire, leasing or any

185 For at rederen skal

form of distribution in the course of his business».
kunne bli ansvarlig mé han derfor uteve en form for distribusjon med
hensyn pa det ubemannede skipet. Som eksempler nevner direktivet salg,
leie og leasing. Det er rederens intensjon pa ervervstidspunktet som mé
vaere avgjorende.'® Hverken ved direktesalg eller bare boat-certepartier vil
rederverdigheten forbli hos importeren. Han blir da heller ikke ansvarlig
i kapasitet av & veere «reder», men en form for utleier eller selger.

Spersmalet er om det oppstar tilfeller hvor bdde rederverdigheten
beholdes og det samtidig uteves en form for distribusjon tilstrekkelig
for at rederen blir erstatningsbetingende «importor». Slike tilfeller kan
tenkes under reise- og tidscertepartier, hvor rederverdigheten ikke over-
fores.'”” Etter sjoloven § 321 andre ledd skal reisecerteparti forstas som
befraktning der frakten beregnes per reise, mens et tidscerteparti som
befraktning hvor frakten beregnes per tidsenhet. Disse tilfellene befinner
seg derfor et sted mellom utleie av hele skipet og rederens egne bruk.

I certepartiene avgis den kommersielle ledelsen av skipet til med-
kontrahenten.”®® Dette kunne tilsi at det ikke er tale om distribusjon pa
niva med rent utleie av hele skipet. Under certepartier vil den nautiske
ledelsen fremdeles forbli hos rederen, slik at distribusjonselementene i

18 NOU 1980: 29 s. 185 og Oftebro og Kielland (2015) s. 50.
185 Min kursivering.

186 Collin (2019) s. 27.

187 Falkanger og Bull (2016) s. 128.

188 Falkanger og Bull (2016) s. 256.
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kontrakten vil vaere mindre omfattende enn for salg, leie og leasing av
selve skipet. Samtidig har kravet til «satt i omsetning» i direktivet blitt
tolket sveert vidt i praksis fra EU-domstolen.'® Rettstilstanden kan pé
dette punktet ikke anses avklart, men de grunnleggende hensynene bak
direktivet taler for at skadelidte ogsa i disse tilfellene ber kunne soke
dekning hos rederen.'”

Oppsummert kan rederen av ubemannede skip i enkelte tilfeller
anses som ansvarlig «produsent» etter produktansvaret. Samtidig viser
gjennomgangen at disse tilfellene er noksa begrensede, og at rekkevidden
fremdeles ikke kan anses avklart.

3.3.4  Skipet ma lide av en «sikkerhetsmangel»

For at en reder av et ubemannet skip skal kunne blir ansvarlig etter
produktansvaret, ma skaden veere voldt av en «sikkerhetsmangel» pa
skipet. I produktansvarsloven § 2-1 forste ledd heter det folgende:

«Produsenten plikter & erstatte skade som hans produkt volder og
som skyldes at det ikke byr den sikkerhet som en bruker eller all-
mennheten med rimelighet kunne vente (heretter kalt sikkerhets-
mangel). Ved vurderingen av den sikkerhet som kunne ventes, tas
hensyn til alle forhold som har sammenheng med produktet, dets
presentasjon, markedsforing og pareknelige bruk.»

Etter bestemmelsen skal «sikkerhetsmangel» forstds som forhold ved
produktet som «ikke byr den sikkerhet som en bruker eller allmennheten
med rimelighet kunne vente». Ordlyden angir et bred forventningsvur-
dering som skal veere objektivt og idealisert. Terskelen ma knyttes opp
mot «allmennhetens» eller «brukerens» rimelige forventninger, altsa
den gjennomsnittlige forbrukeren.””" Samtidig er vurderingen normativ,

18 Ulfbeck (2007) s. 77 med henvisning til C-203/99 Amtskommune mot Veedfald.

190 Se ogsa Collin (2019) s. 27-28.

¥ Ot.prp. nr. 48 (1987-1988) s. 126. At det er den gjennomsnittlige brukeren som skal
vurderes innebzrer imidlertid ikke at et produkt kan utgjore en sikkerhetsmangel for
én gruppe brukere, men ikke en annen. Eksempler nevnt i forarbeidene er alder eller
seerlig kyndighet, men ogsé andre distinksjoner mé kunne gjores gjeldende.
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og ikke empirisk.”? Dette folger blant annet av vurderingsmomentene i
andre punktum. Det er kun de overraskende og uventede skadene som
skal beeres av produsenten, ikke skader som folger naturlig av produktet,
og som en normalt aktsom forbruker ber kunne forvente og dermed
innrette seg etter.””® Sagt pa en annen mate er det forst nar produktet er
farligere enn allmennheten hadde grunn til & regne med at det foreligger
en «sikkerhetsmangel». Utgangspunktet er at produkter gjennomgéende
skal veere ufarlige under bruk. For farlige produkter foreligger det en
ansvarsbetingende sikkerhetsmangel med mindre skaden skyldes en
risiko som er kjent for brukeren og nedvendig for at produktet skal
tylle sin funksjon jf. Rt-2004-122 Tannlege (avsnitt 33-34). Sjorettslige
sikkerhetsforskrifter kan gi nyttige retningslinjer for hvilken sikkerhet
allmennheten kan forvente seg.'”*

Sporsmaélet blir s& om, og eventuelt hvordan, risikofaktorene ved
ubemannet skipsfart lar seg subsumere innunder disse rettslige utgangs-
punktene. Noen uttommende gjennomgang av typetilfeller er det ikke
rom for, ettersom vurderingen er utpreget konkret. Likevel vil enkelte
illustrerende eksempler kunne bidra til a tydeliggjore produktansvarets
mulige rolle ved ubemannet skipsfart.

Produktansvaret medferer ikke noe rent objektivt ansvar ved bruk
av ubemannede skip. Riktignok er ikke skip ufarlige ettersom de er
store og bevegelige objekter. Samtidig er denne risikoen i allmennheten
kjent og risikoen er nedvendig for at skipene skal kunne utfylle sine
funksjoner. Allmenheten ma imidlertid kunne forvente at rederen og
hans organisasjon serger for at de tekniske systemene om bord pa bade
flernstyrte og autonome skip er velfungerende, og som hovedregel ikke
svikter. Kravet til «sikkerhetsmangel» minner derfor om det ulovfestede
objektive ansvaret for teknisk svikt i norsk sjorett, slik dette er forstétt
over, men gar trolig noe videre og omfatter ogsa programmeringsfeil.'**

192 Ulfbeck (2021) s. 147.

195 NOU 1980: 29 s. 83.

194 Se ogsa Collin (2019) s. 19.

195 Ulfbeck (2007) s. 71-72 om anvendeligheten ved teknisk svikt som skadearsak etter
dansk rett.
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At det er en tett sammenheng illustreres ogsa av Rt-2004-122 Tannlege
(avsnitt 31), hvor produktansvaret langt pé vei er en kodifisering av det
ulovfestede objektive erstatningsansvaret for produkters skadevoldende
egenskaper, som for samferdselsmidler langt pa vei har vert tilfeller av
teknisk svikt.

En serlig risikofaktor ved bruk av autonome skip er tilfeller hvor
programvaren er arsaken for skade pa tredjeperson. Om skadeérsaken er
feil i programmeringen eller manglende oppdatering vil skipet fort lide av
en «sikkerhetsmangel», ettersom skips faregrad overgar det allmenheten
med rimelighet kan forvente. Som et eksempel pa det motsatte er at
programvaren navigerer slik det er ment, men likevel volder skade, for
eksempel som folge av et valg mellom to skadevoldende situasjoner. I en
slik situasjon er det unaturlig 4 tale om noen «sikkerhetsmangel».'*

Et spesielt typetilfelle ved bruk av programvare til & utfore naviga-
sjonsoppgaver er at skipet vil treffe valg som fremstér «feil» selv om
programvaren er utviklet i henhold til beste praksis. Ingen programvare
som opererer i en dpen verden vil veere fri for usikkerhet, slik at risikoen
for at systemet treffer beslutninger som i det ytre fremstar feil eller
uonsket er paregnelig. Om slike tilfeller utgjor en «sikkerhetsmangel»
er ikke avklart.”’ Tilfellet minner om situasjonen i Rt-1973-1364 Uthaug,
hvor det ikke var noe galt med den tekniske innretningen som sadan,
men man bare er ukjent med rekkevidden av yteevnen. Selv om dette er
et risikoelement ved bruk av autonome skip som ikke er direkte sam-
menlignbart ved annen skipsfart, er det ikke gitt at rederen blir ansvarlig
etter produktansvaret. Sé lenge dette er et risikoelement knyttet til et
samfunnsnyttig produkt vil ikke rederen bli ansvarlig for «forventede og
uunngaelige skader», jf. Rt-2004-122 Tannlege (avsnitt 38). Slike tilfeller
omtales gjerne som «systemfeil».””® Utilstrekkelig yteevne i programvaren
vil trolig utgjore en slik systemfeil nar autonome skip treffer beslutnin-
ger som i det ytre fremstar «feil», for eksempel navigasjon i strid med
sjoveisreglene. Utgangspunktet i slike tilfeller er likevel at rederen ma gé

196 Eksempelet er fra Ulfbeck (2021) s. 148.
7 Collin (2019) s. 22 og Ulfbeck (2021) s. 148.
198 Hagstrom og Stenvik (2019) s. 342 og Ulfbeck (2021) s. 148.
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ansvarsfri. Etter forarbeidene kan det tenkes tilfeller hvor produsenten
blir ansvarlig for systemfeil dersom «en skade inntrer meget sjelden og
hvor virkningene er alvorlig»."”” Dersom det autonome skipet for eksempel
som felge av programvareutilstrekkelighet volder betydelige personskader,
kan det nok kunne tenkes tilfeller hvor rederen likevel blir ansvarlig for
systemfeil i programvaren.

Rekkevidden av vilkédret «systemfeil» anvendt pa ubemannede, og
iseer autonome, skip kan ikke anses endelig avklart. I tillegg viser gjen-
nomgangen at mange av momentene under vurderingen er av utpreget
konkret art, slik at skadelidte er prisgitt sakens naermere omstendigheter
i vurderingen av produktansvaret overfor rederen.

3.3.5 Oppsummering og forholdet til ansvar for teknisk
svikt

Formalet med analysen har ikke vaert & gi noen uttemmende redegjo-
relse av produktansvaret for ubemannede skip, men heller & peke pa at
produktansvaret utgjor et mulig, men lite praktisk, objektivt ansvars-
grunnlag for fjernstyrte og autonome skip. Produktansvaret vil kun i
enkelte tilfeller kunne anvendes overfor en reder av et ubemannet skip.
Det er kun personskader og forbrukerobjekter som kan kreves dekket
gjennom produktansvaret, slik at det fremdeles gjenstar mange tilfeller
tenkelig voldt av ubemannede skip som ikke er dekket. Et poeng er at
disse skadelidte ofte ikke har tilstrekkelig tilgjengelige forsikringsmu-
ligheter mot skade, slik som andre skipseiere og profesjonelle eiere av
havneanlegg og lignende. I forbindelse med ubemannet skipsfart vil
likevel produktansvaret trolig veere mer aktuelt for & identifisere andre
ansvarssubjekter enn rederen.?*

Analysen har likevel vist at et ubemannet skip kan utgjore et
«produkt» og at rederen i enkelte tilfeller kan anses som ansvarlig «pro-
dusent», nemlig i rollen som ansvarlig «importer». Ubemannede skip vil
kunne lide av en «sikkerhetsmangel», serlig i tilfeller av teknisk svikt.

199 NOU 1980: 29 side 87.
200 Ulfbeck (2021) s. 145.
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Vurderingen av om det foreligger en «sikkerhetsmangel» i programvare
for autonome skip er noe mer sammensatt, men skadelidte vil trolig
ikke fa serlig bedre dekning hvor skadeforvoldelsen skyldes skipets
programvare enn dekningen etter ulovfestet rett. Selv om det er noe
anstrengt & subsumere rederens ansvar under produktansvaret, utgjor
det likevel et alternativt ansvarsgrunnlag for en krets av skadelidte.

En reder av et ubemannet skip kan derfor etter gjeldende rett bli
ansvarlig etter bade produktansvaret og etter alminnelige erstatnings-
regler, selv om ansvarsgrunnlagene er noksé forskjelligartede. Valg av
ansvarsregime kan bade fa betydning for rederens regressmuligheter og
saerlig rederens rett til ansvarsbegrensning etter sjoloven.?*! Forholdet
mellom de sjorettslige ansvarsgrunnlagene og produktansvaret kan ogsa
endres seg med okt automatisering, fra 4 tidligere ha veert parallelle spor
til & bli mer integrerte.?*

I lys av at det allerede eksisterer et objektivt kollisjonsansvar for
teknisk svikt i norsk sjerett kan det sporres om det overhodet har noen
praktisk funksjon for skadelidte & kunne paberope produktansvaret. Som
gjennomgangen viser omfatter «sikkerhetsmangel» mange av de samme
tilfellene av teknisk svikt som allerede medferer ansvar for rederen etter
ulovfestet rett, om enn kanskje noen flere tilfeller. Et seeregent poeng er
imidlertid at skadelidte som lider personskader eller skade pa forbruksob-
jekter etter produktansvaret kan kreve erstatning pa objektivt grunnlag
ogsa i rene skipskollisjoner. En reder vil dermed, i strid med det som er
forutsetningen i sjgloven § 162, kunne bli objektivt ansvarlig overfor
tredjeperson etter en skipskollisjon. Tilfellet er imidlertid ikke s& praktisk,
gitt at rederens ansvar under produktansvaret er noe snevert og anstrengt.
Det kan likevel tenkes at en privatperson pé en lystbét kolliderer med
et ubemannet skip hvor rederen kan bli ansvarlig etter vilkarene gjen-
nomgatt over.?” I et slikt tilfelle vil en skadelidt kunne vere tjent med &
velge produktansvarslovens regler, og dermed palegge ansvar pa objektivt

201 Se Collin (2019) s. 28-33 0g 36-45.
202 Ulfbeck (2021) s. 151.

203 Lystbdten ma imidlertid veere av tilstrekkelig storrelse til & omfattes av «skip» i sjoloven
§ 162.

89



Marlus No. 556
Rederens kollisjonsansvar for ubemannede skip

grunnlag overfor rederen. En mulig innsigelse kan vere at sjolovens
kollisjonsansvarsregler er lex specialis i forhold til produktansvarslovens
regler, men en slik konstruksjon i tilfellet som her er tenkt harmonerer
dérlig med EQ@S-rettens forrangsregler, jf. EQS-loven® § 2.

Selv om rederen kan bli ansvarlig etter produktansvaret mé konklu-
sjonen vere at produktansvaret er et noksa upraktisk ansvarsgrunnlag
a paberope seg. Samtidig vil det tenkelig i skipskollisjoner kunne vaere
skadelidtes eneste mulighet til & kreve ansvar pé objektivt grunnlag.

3.4 Oppsummering og konklusjon

Temaet i dette kapittelet har veert objektivt kollisjonsansvar for ubeman-
nede skip. Analysen tok utgangspunkt i to aktuelle ansvarsgrunnlag,
det ulovfestede objektive ansvaret for teknisk svikt og det lovfestede
produktansvaret.

Det forste ansvarsgrunnlaget var det ulovfestede objektive ansvaret.
Sjelovens kollisjonsregler, som bygger pa sammenstotskonvensjonen
av 1910, forhindrer ulovfestet utvikling mot objektivt ansvar i skips-
kollisjoner. Utenfor skipskollisjonene kan objektivt ansvar i henhold
til hoyesterettspraksis kun pélegges nar en teknisk svikt pa skipet er
arsaken til kollisjonsskaden. Gjennom utvalgte typetilfeller ble det il-
lustrert at ansvarsleren ogsa er anvendelig pa moderne teknologi som
vil veere nodvendig for fjernstyrt og autonom skipsfart. Utenfor ansvaret
for teknisk svikt faller tilfeller hvor skadearsaken er at brukeren ikke
overskuer rekkevidden av teknologiens yteevne. Et eksempel pé det siste
er ndr algoritmer for autonom navigasjon gjor noe uventet eller ugnsket,
uten at det kan fores tilbake til feil pa algoritmene. I disse tilfellene vil
ikke rederen bli ansvarlig pé objektivt grunnlag.

Det andre, om enn mindre praktiske, objektive ansvarsgrunnlaget
var produktansvaret. Produktansvaret har et snevrere dekningsfelt enn
det ulovfestede ansvaret fordi kun skade pa person og ting ment for
privat bruk eller forbruk kan kreves dekket. Samtidig gjennomferer

204 Lovav 27. november 1992 nr. 109 om gjennomfering i norsk rett av hoveddelen i avtale
om Det europeiske gkonomiske samarbeidsomrade (EQS) m.v. (E@S-loven).
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produktansvaret et E@S-direktiv, hvilket gjor at produktansvarslovens
regler far forrang for sjelovens skipskollisjonsregler ved motstrid, jf.
E@S-loven § 2. For rederen av ubemannede skip illustrerte analysen at det
kun er i begrensede tilfeller at produktansvaret vil komme til anvendelse,
og kan folgelig ikke anses saerlig praktisk i et norsk sjoerstatningsrettslig
perspektiv.

Samlet har analysen illustrert at objektivt kollisjonsansvar for reder av
ubemannede skip kun i begrenset utstrekning supplerer skyldansvaret.
Konklusjonen etter skyldansvaret kan derfor til en viss utstrekning opp-
rettholdes, nemlig at rederen av et ubemannet skip, og serlig et autonomt
skip, tenkelig unngar ansvar i flere kollisjonstilfeller enn rederen av et
bemannet skip. Ettersom en slik rettstilstand fra skadelidtes perspektiv
fremstar lite tilfredsstillende, er en mulighet a se til et mer vidtgaende
objektivt kollisjonsansvar for rederen av ubemannede skip. Dette er
tema i neste kapittel.

4 Betraktninger om fremtidig regulering -
mot et objektivt kollisjonsansvar?

4.1 Innledning

Til na har oppgaven omhandlet anvendelsen av gjeldende kollisjonsregler
pa de serlige risikofaktorer som er forbundet med ubemannede skip.
I dette kapittelet rettes perspektivet mot mulige fremtidige ansvarsregu-
leringer for skade voldt av ubemannede skip, forst og fremst ulike former
for objektivt ansvar utover gjeldende rett.?*> Objektive ansvarsregler vil
kunne gi skadelidte et mer adekvat vern i mote med kollisjonsfare fra
ubemannede skip. Samtidig vil objektive ansvarsregler kunne eliminere

205 Se punkt 3.
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den eventuelle rettslige usikkerheten som kan oppstd i mete mellom
ubemannet skipsfart og gjeldende kollisjonsansvarsregler.

I dette kapittelet vil jeg ta for meg et utvalg aktuelle tema i mgte mellom
eventuelt objektivt ansvar og ubemannet skipsfart. Forst vil jeg kort drofte
hvilke egenskaper ved skip som eventuelt det ber knyttes objektivt ansvar
til (punkt 4.2). Deretter vil jeg se til maritime konvensjoner som palegger
objektivt ansvar for andre typer skader enn kollisjoner, for & vurdere
hvorvidt ansvar kan utformes etter inspirasjon fra disse konvensjonene
(punkt 4.3). Innenfor EU har EU-parlamentet vedtatt en resolusjon om
objektivt ansvar knyttet til kunstig intelligens, og spersmalet med relevans
for denne oppgaven er hvorvidt og hvordan skissen i resolusjonen bergrer
ansvaret for rederen av sarlig autonome skip (punkt 4.4). Til slutt vil
jeg ta opp to spersmal som gjelder serlig i forholdet mellom objektive
ansvarsgrunnlag og skipskollisjoner, ogsa med eventuell betydning for
ubemannede skip, nemlig rekkevidden av sammensteotskonvensjonen
fra 1910 og regler om skadefordeling i skipskollisjon, og hvor minst ett
av skipene er objektivt ansvarlig (punkt 4.5).

4.2  Avgrensning av objektivt ansvar til ubemannede
eller autonome skip?

Et forste sporsmal, gitt premisset om at objektive ansvarsformer kan
avhjelpe utfordringene knyttet til ubemannet skipsfart, er hvilke skip
som eventuelt bor underlegges strengere ansvarsregler. Under vil jeg
fremheve tre alternativer, og knytte enkelte betraktninger til dem.

Det forste alternativet, som innebzerer den storste endringen fra
gjeldende rett, er a palegge objektivt kollisjonsansvar for skip generelt,
uavhengig av hvordan skipet navigeres. En generell objektiv ansvarsre-
gulering vil kreve endring av bade sjolovens regler for skipskollisjoner i
kapittel 8 og rederens prinsipalansvar etter sjoloven § 151. Ubemannet
skipsfart er en form for kulminasjon av en pagdende automatiserings-
trend.?** Mannskapets og rederens grunnleggende ansvar og forpliktelser

206 Se 0gsa Solvang (2021) s. 118.
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for skipets forsvarlige navigasjon endres ikke ved okt automatisering i
seg selv.””” @Okt automatisering kan likevel medfore at former for teknisk
svikt blir en stadig hyppigere skadearsak, selv om mennesker fremdeles vil
kunne overvake og kontrollere navigasjonen. Et ansvarsrettslig paradoks
kan oppsté dersom autonome og fjernstyrte skip viser seg & innby lavere
samlet kollisjonsrisiko, men likevel underlegges de strengeste ansvarsre-
glene, noe som kan tale for en felles ansvarsregulering for skip generelt.

I et norskrettslig perspektiv kan utvikling mot et generelt objektivt
kollisjonsansvar for skip fore sjorettslig kollisjonsansvar narmere
ansvarsregulering av andre transportmidler pd landjorden og i luften.
Bade bilansvarsloven®® §§ 4 og 8, luftfartsloven®” § 11-1 og jernbanean-
svarsloven®’ §§ 9 og 10 bygger i stor utstrekning pa objektivt ansvar. En
generell objektiv ansvarsregulering for skip vil kunne bidra til 4 at det
sjorettslige kollisjonsansvaret i storre grad sammenfaller med ansvar
for skade voldt ved andre transportmidler, som presumtivt har lignende
risikoaspekter ved seg.

Et annet alternativ er 4 palegge objektivt kollisjonsansvar for ube-
mannede skip, altsa for bade fjernstyrte og autonome skip. Havne- og
farvannsloven § 25 regulerer bade autonome og fjernstyrte skip samlet
under betegnelsen «autonome kystseilas». Reguleringen etter havne- og
farvannsloven bygger imidlertid pa legislative hensyn som ikke er direkte
overforbare til ansvarsspersmal. Analysen har vist at avhengigheten
av teknisk avansert utstyr kan gjore ansvarsvurderingen utfordrende
ogsa ndr det kolliderende skipet er fjernstyrt. Likhetstrekkene mellom
fiernstyrt og konvensjonell skipsfart, som begge navigeres av mennesker,
kan imidlertid medfere at en ansvarsrettslig sondring mellom ubeman-
nede og konvensjonelle skip fremstar noe tilfeldig.

Et siste alternativ som skal fremheves her er muligheten til a begrense
objektivt kollisjonsansvar til skip som navigerer autonomt. Ettersom
gjeldende ansvarsregler pa mange mater forutsetter at mennesker er

27 Collin (2021) s. 87.

208 Lov av 3. februar 1961 om ansvar for skade som motorvogner gjer (bilansvarslova).

20 Lovav 11. juni nr. 101 om luftfart (luftfartsloven).

20 Lovav 10. juni 1977 om jernbaneansvar (jernbaneansvarsloven).
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ansvarlige for navigasjonen, er det ingen overraskelse at utfordringen i
mote mellom ubemannede skip og gjeldende kollisjonsansvarsregler er
storst ved autonom skipsfart.?! En konsekvens er at skadelidtes kom-
pensasjonsmuligheter overfor rederen tenkelig reduseres mest nar det
skadevoldende skipet navigeres autonomt.

4.3 Inspirasjon fra objektive ansvarsregler i maritime
konvensjoner?

Temaet for dette underkapittelet er hvordan en internasjonal konvensjon
knyttet til objektivt ansvar kan utformes med hensyn til kollisjonsskade,
for eksempel for autonom skipsfart. IMO, som kan vere en naturlig
initiativtager, har forelopig ikke vurdert spersmél om konvensjonsfast-
satte regler for ansvar ved ubemannet skipsfart. I mote med saregne
risikofaktorer ved sjofart har skade voldt ved realisering av slik risiko
gjerne veert gjenstand for internasjonal regulering, typisk i form av
objektivt ansvar. Eksempler pa slik konvensjonsregulering er objektivt
ansvar for oljesel*'?, bunkersoljesol*”, farlig stoffer*"* og vrakfjerning*".
Konvensjonene har enkelte fellestrekk, for eksempel at de palegger objek-
tivt ansvar med forsikringsplikt og ansvarsbegrensningsrett. Dette kan
igjen gi en pekepinn pa hvordan en internasjonal konvensjon som gjelder

2 Se for eksempel Soyer (2020) s. 108-110 som berorer flere av utfordringene forlopende

behandlet i denne oppgaven, og tar til ordet for objektivt ansvar nar skipet er «auto-
nomously operated»,

212 Den internasjonale konvensjon 1992 om erstatningsansvar for oljesolskade (1992-an-

svarskonvensjonen).

3 Den internasjonale konvensjon 2001 om erstatning for bunkersoljesolskade (bun-

kerskonvensjonen).

214 Den internasjonale konvensjon om ansvar og erstatning for skade i forbindelse med
sjotransport av farlige og skadelige stoffer, 1996, (HNS-konvensjonen) som endret ved
protokoll av 2010. Ikke enda tradt i kraft.

1> Den internasjonale Nairobi-konvensjonen om fjerning av vrak, 2007 (vrakfjernings-
konvensjonen). Konvensjonen har tradt i kraft og tiltradt av Norge, men de norske
gjennomferingsreglene i sjploven er enda ikke tradt i kraft.
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risiko ved ubemannet skipsfart kan utformes.?* I det videre vil jeg bruke
sjolovens gjennomferingsregler av konvensjonene for a parallellfore mot
en mulig tilsvarende konvensjonstekst for autonom skipsfart.

Relevansen av slike konvensjoner som inspirasjonskilde ma sees pa
bakgrunn av hvilke interesser konvensjonene seker 4 ivareta. Konven-
sjonene palegger ansvar for skade ved realisering av risiko pé storre
samfunnsinteresser, som miljoskader, eller for egenskaper som har en
betydelig iboende skaderisiko, som befraktning av farlig stoffer. Autonom
skipsfart er pa sin side antatt a redusere risikoen for skader fordi flere
menneskelige feil elimineres. Et felleshensyn for de konvensjonsregulerte
skadetilfellene og eventuell regulering av risikoen ved autonome skip, er
skadelidtes rimelige muligheter til & kompenseres for skade nar det ikke
kan identifiseres en uaktsom skadevolder. Objektive produktansvarsregler
vil ogsa ha fellestrekk med eventuelt objektivt rederansvar for autonom
skipsfart, ettersom slik ansvarsregler bygger pa betraktninger om at
ansvar ber palegges produsenten av en risiko for samfunnet og hvor
skadelidte ikke har rimelige muligheter til 4 identifisere klanderverdige
forhold hos skadevolderen.?”” Et eksempel pé at en slik tankegang vil
kunne fa gjennomslag er de generelt utformede EU-forslagene om regu-
lering av kunstig intelligens, som vil belyses senere i dette kapittelet.?®
Et annet poeng er at konvensjonene synes a bygge pa en internasjonalt
omforent modell for objektivt ansvar, som har gitt utslag i vesentlig
likhetstrekk i oppbyggingen av, og systematiseringen i, disse ansvars-
konvensjonene. Jeg tar derfor utgangspunkt i ansvarsreguleringene i
disse konvensjonene slik de er gjennomfort i sjoloven, og underseker
overfgringsmulighetene til et eventuelt ansvar for skip som navigerer
autonomt.

216

Se Wetterstein (2019) s. 32-35 som antyder en slik losning. Se ogsa Solvang (2021) note
99 som benytter sjoloven § 192 bokstav a og b som illustrasjoner pa aktuelle eksempler
pé ansvarsfritak.

217 Stevens (2021) s. 256.

28 Se naermere punkt 1.4.
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Ansvar pélegges i konvensjonene typisk enten «skipets eier»,*'? «eieren

av skipet»??

eller «den registrerte eieren»*?'. Slike betegnelser omfatter
som regel rederen, men kan ogsa implisere andre aktorer, se for eksempel
sjoloven § 183 femte ledd som inkluderer den «registrerte eieren, rederen,
bareboatbefrakteren, disponenten eller andre som star for sentrale funk-
sjoner knyttet til driften av skipet». For autonom skipsfart er det grunn
til & tro at rederen forblir det sentrale ansvarssubjektet selv om andre
akterer, eksempelvis systemutvikleren, far en mer fremtredende rolle i
skipets potensielt skadevoldende aktivitet. Rederens etablerte stilling
som det sentrale ansvarssubjekt bestar i de nevnte konvensjonene, selv
om arsaken til skadeforvoldelsen kan knytte seg til andre subjekters
forhold, for eksempel eier av det farlige stoffet etter HNS-konvensjonen.
Rasjonale bak slike regler er at det er rederen som mottar gevinsten av
a introdusere slike risikoaspekter og derfor ber baere risikoen for skade.
Ansvar for rederen medforer samtidig at man ikke trenger & forholde seg
til et potensielt omfattende nettverk av mulige skadevoldende systemut-
viklere og gvrige produsenter.?*

Den erstatningsutlgsende begivenheten varierer naturligvis avhengig
av hvilke interesser konvensjonen er ment a verne, enten dette er en
realisering av egenskapene ved farlige stofter eller forurensningsskade
fordrsaket av bunkersolje. For autonome skip vil det sentrale elementet
vaere den autonome navigasjonen og fraveret av ekstern kontroll.?**
Samtidig er ikke fastsettelsen av et skips autonome navigasjon en bineer
vurdering, men en graduell vurdering i en glideskala.?** Som Ringbom
og Collin fremhever, kan det vare formalstjenlig a fastsette rettslige for-
pliktelser tilknyttet skipsautonomi nar systemet reelt sett er «in charge»
eller ansvarlig.”® En aktuell inspirasjonskilde for hva som kvalifiserer
til tilstrekkelig autonom navigasjon kan vaere «Automated and Electric

219 Sjol. § 183 og forslag til sjel. § 212.
20 Sjgl. § 191.

2! Forslag til sjol. § 210 a.

222 Sml. Stevens (2021) s. 256-257.

* Se nermere i punkt 1.3.3.

24 Ringbom og Collin (2021) s. 12-13.

22 Ringbom og Collin (2021) s. 14.
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Vehicles Act 2018» fra Storbritannia, som blant annet gjelder ansvar for
autonome kjoretoy.”* Etter denne loven knyttes objektivt ansvar til biler
som er «driving itself», som etter section 7 skal forstas som et kjoretoy
som er «operating in a mode in which it is not being controlled, and does
not need to be monitored, by an individual». De samme grunnelementene
er reflektert i lov om utpreving av selvkjerende kjoretoy § 2 andre ledd,
hvor selvkjorende kjoretoy er forstatt som «kjoretoy som er utrustet med
et teknisk system som automatisk forer kjoretoyet og som har kontroll
over kjoringen». I begge illustrasjonene er det sentrale at den menneske-
lige kontrollen over transportmiddelet er avgitt til automatiserte systemer.
Overfort til skipsfarten ma skipet da veere i en modus hvor det hverken er
mennesker som er ansvarlig for selve navigasjonen eller som overvaker
prosessen kontinuerlig.

Skaden ma i henhold til konvensjonsreglene enten vaere «voldt av» eller
«forarsaket av»*?’ den erstatningsutlesende begivenheten, som avgrenser
mot andre skadedrsaker. Om ansvar knyttes til autonom seilas kan det
oppsta serlige utfordringer dersom skipet samtidig har muligheten for
at mennesker overtar kontrollen fordi systemet selv anmoder om hjelp.
Det kan oppsta situasjoner hvor skaden enda ikke er voldt, men systemet
etterspor menneskelig assistanse sa sent at skipsforeren ikke har rimelig
mulighet til & avverge skaden. I en slik situasjon er ikke skipet autonomt i
selve skadegyeblikket, men det kan likevel sies & ha vaert skipets autonome
navigasjonsfunksjon som var en avgjerende arsaksfaktor til skaden. Hvor
langt forut i tid skipets autonome navigasjon vil kunne anferes som en
skadevoldende arsak vil avhenge av formuleringen av arsakskriteriet og
domstolenes anvendelse av kriteriet. Presumsjonsregler kan bidra til &
forenkle vurderingen. Et eksempel pa en slik presumsjonsregel er den
foreslatte sjploven § 212 fjerde ledd som fastslar at «Er det ikke mulig pa
rimelig mate & skille mellom skade voldt av farlig gods og skade voldt pa
annen mate, skal det legges til grunn at den samlede skaden er forarsaket
av farlig gods».

226 Automated and Electric Vehicles Act 2018.
27 Sjgl. § 183.

97



Marlus No. 556
Rederens kollisjonsansvar for ubemannede skip

I tillegg til arsakskrav gir konvensjonene ansvarsfritak i tre force
majeure-lignende tilfeller. Begrunnelsen for dette er at force majeure-
tilfeller ikke kan fores tilbake til noe rederen har radighet over. Reglene
om ansvarsfritak er felles ettersom gjennomferingsreglene i sjoloven
alle peker tilbake til sjoloven § 192.2? Slike ytre skadeforhold faller ogséa
utenfor det alminnelige ulovfestede objektive ansvaret i norsk rett, da
under sporsmélet om skaden ikke var en realisering av virksomhetens
stadige, typiske og ekstraordinare risiko. Etter sjoloven § 192 ma den
ansvarsbetingende omstendigheten ha inntradt, for eksempel at skipet
navigeres autonomt og volder skade, men at rederen likevel kan ga an-
svarsfri. Skjematisk blir det derfor tale om en ytterligere arsaksvurdering,
hvor rederen ma godgjore at skaden skyldes et ansvarsfritt forhold.
Bestemmelsen knytter ansvarsfritak til tre tilfeller; force majeure-
begivenheter, skadeforvoldelse av tredjeperson og «uaktsomhet eller
annen rettsstridig handling av offentlig myndighet i forbindelse med
vedlikehold av fyr eller andre hjelpemidler for navigeringen». Den siste
fritaksgrunnen trenger ikke by pé serlige utfordringer ved autonom
skipsfart, og vil ikke dreftes naermere her. I det videre skal jeg derfor si
noe kort om de to forstnevnte ansvarsfritaksgrunnene i sjgloven § 192, og
hvordan ansvarsfritaksgrunnene kan vere aktuelle ogsa for ubemannet
og autonom skipsfart.

Den forste ansvarsfritaksgrunnen inntrer dersom skaden «skyldes
krigshandling eller liknende handling under veepnet konflikt, borger-
krig eller opprer, eller en naturbegivenhet av usedvanlig, uunngéelig
og uimotstaelig karakter». Autonome skip vil i like stor grad som kon-
vensjonelle skip kunne rammes av forhold som ligger utenfor rederens
kontrollsfaere. Det er ingen swrlige holdepunkter for at rederen i storre
utstrekning ber holdes ansvarlig for slike tilfeller ved bruk av autonome
skip fremfor konvensjonelle skip. Forarbeidene til sjgloven av 1893 § 268,
som tilsvarer dagens sjolov § 192, fremhever at krigshandlingen mé vaere
«den direkte skadeutlosende skadegrunn» og at naturkatastrofen ma

228 Se sjoloven §§ 210 b (vrakfjerning), 213 (farlige stoffer), og 184 (bunkersolje).
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veere av «seerlig kvalifisert slag».® Ansvarsfritak kan derfor kun bli tale
om helt unntaksvis.

Den andre fritaksgrunnen er tilfeller hvor skaden «i sin helhet skyldes
en handling eller unnlatelse av tredjeperson for a volde skade». Regelen
gjelder typisk sabotasjehandlinger.”® For autonome skip aktualiserer dette
unntaket seerlig spersmalet om uvennlig overtakelse, typisk i form av
hacking av skipets styringssystemer. For at fritak skal inntre ma skaden «i
sin helhet» skyldes vedkommende forhold. Om skadearsaken kun delvis
er hacking vil ikke rederen ga ansvarsfri. Rederen ma kunne pavise at
han ikke har forsemt sine forpliktelser til a sikre skipets systemer mot
uvennlige overtakelser pé en forsvarlig méte.”*! Som vist over faller skader
voldt av hackere utenfor det ulovfestede objektive ansvaret for teknisk
svikt etter tilsvarende argumentasjon knyttet til arsaksforhold.>** P4 den
andre siden kan det innvendes at tilfeller av uvennlig overtakelse heller
ikke vil vaere ansvarsbetingende pa konvensjonelle skip, enten i form av
ren piratvirksombhet eller hacking av systemer pa slike skip.

I litteraturen tar serlig Soyer til ordet for at et unntak for skader
voldt av hackere av autonome styringssystemer ikke ber unntas ansvar
for rederen.””® Soyer konkretiserer sitt argument ved 4 trekke frem to
grunner. For det forste er den som benytter et autonomt skip klar over
risikoen for hacking, og at gjenvinning av systemkontroll kan veere sveert
vanskelig. For det andre er det rettsekonomisk mest rasjonelt & palegge
ansvar der forsikringspremien trolig blir lavest, nemlig hos rederen.
Denne argumentasjonen kan imidlertid anfores ogsé for de ovrige
ansvarsfritaksgrunnene.

Selv om det er usikkerhetsmomenter knyttet til internasjonal regule-
ring av autonom skipsfart, har gjennomgangen og overferingsverdien fra
ovrige ansvarskonvensjoner over vist at det er mulig a skissere hvordan

229 NOU 1973: 46 s. 20. Forarbeidene til sjoloven av 1893 § 268 knytter seg til forgjengeren
til 1992-ansvarskonvensjonen, en konvensjon om oljesel fra 1969, se Falkanger og Bull
(2016) s. 187-188. Bestemmelsen er i det vesentligste viderefort i gjeldende regulering.

20 NOU 1973: 46 5. 20.

21 Solvang (2021) note 100.

22 Se punkt 3.2.5.

23 Soyer (2020) s. 111.
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et slikt internasjonalt rammeverk kan bli seende ut. Nasjonale regler
kan ogsé tenkes & bygge pa samme utforming uten en internasjonal
konvensjon av likhetshensyn. IMO er som allerede nevnt i gang med en
«scoping exersice» for & fastsette det regulatoriske rammeverket omkring
sikkerhetsforskrifter og lignende, men det er sa vidt vites forelopig ikke
snakk om noen ansvarskonvensjon. Sjorettslige ansvarsforhold pavirkes
ogséd av andre internasjonale myndigheter, slik som vi sa i begrenset
utstrekning ved det EU-rettslige produktansvaret. Sentrale EU-organer
har for eksempel satt ansvar for kunstig intelligens pa agendaen, som er
temaet for neste underkapittel.

4.4 EU-forslag til regulering av kunstig intelligens -
betydning for autonome skip?

Innenfor EU-systemet pagar det arbeid for & harmonisere regler om
erstatningsansvar ved bruk av kunstig intelligente systemer. Poenget i
dette underkapittelet er & kort undersoke hvordan EU som en sentral
akter forholder seg til denne teknologien i et ansvarsperspektiv. Regler
som utredes og utarbeides gjennom dette arbeidet vil ogsa kunne fa
implikasjoner for Norge gjennom E@S-samarbeidet. Uansett er arbeidet
viktige illustrasjoner pa at gjeldende regelverk ikke nedvendigvis er
tilstrekkelig, og at den teknologiske utviklingen gjor det formalstjenlig
a utforske alternative ansvarsreguleringer. I det videre skal jeg derfor
undersoke om, og eventuelt i hvilken utstrekning, slike regler kan fa
implikasjoner for ansvar for bruk av autonome skip. Jeg avgrenser her
mot flernstyrte skip, ettersom slike skip ikke behgver kunstig intelligente
systemer for navigeringen i samme utstrekning som autonome skip.
EU-kommisjonen, organet i EU som foreslar rettsakter, har nylig
foreslatt en forordning som gir et rettslige rammeverk for bruk av sys-
temer som benytter Al-systemer (kunstig intelligens).?** Forordningen
palegger aktorene strenge forpliktelser i forbindelse med tillatelse og bruk
av sakalte «high risk» Al-systemer. Forslaget gjelder ikke erstatningsan-

24 EU-kommisjonen (2021).
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svar for skader voldt ved bruk av Al-systemer. I forordningsforslagets
forarbeider er det imidlertid fremhevet at forordningen er en del av en
mer omfattende pakke av tiltak som adresserer utfordringer tilknyttet
utvikling av kunstig intelligens, herunder initiativer som adresserer
«liability issues».*

EU-parlamentet har tatt et initiativ knyttet til ansvarsforhold i en
resolusjon fra oktober 2020 om «Civil liability regime for artificial
intelligence».?*¢ I parlamentets utkast er det, i likhet med EU-kommi-
sjonens forslag til forordning, sondret mellom «high risk» Al-systemer og
andre Al-systemer. Etter utkastets artikkel 4 vil en «operator» av et «high
risk» Al-system vere objektivt ansvarlig for skade som var forérsaket av en
tysiske eller virtuell aktivitet, eller utstyr eller prosess drevet av systemet.
Ansvaret gjelder ikke skader forarsaket av force majeure-begivenheter,
jf. art. 4 nr. 4, uten at dette begrepet fastsettes naeermere. AI-systemer
som ikke medforer en «high risk» foreslas etter artikkel 8 underlagt et
skyldansvar med omvendt bevisbyrde. Reguleringen av hoyrisikosystemer
minner om ansvarskriteriene etter det alminnelige ulovfestede objektive
ansvaret i norsk rett, hvor objektivt ansvar palegges virksomhet som
utgjor en ekstraordineer, stadig og typisk risiko for omgivelsene. Hvorvidt
navigasjonssystemet pa et autonomt skip utgjor et «high risk» Al-system
og om rederen utgjor en «operator» blir derfor et viktige spersmal.

Et forste sparsmal er om slike navigasjonssystemer som antagelig vil
benyttes pa autonome skip utgjor «high risk» Al-systemer. For a bedre
forutsigbarheten foreslar parlamentet i artikkel 4 nr. 2 at alle «high risk»
Al-systemene og sektorene hvor de skal benyttes listes opp i vedlegg til
reguleringen. Utkastet inneholder ikke noe vedlegg for hvilke systemer
som skal vaere omfattet, slik at refleksjoner om hvorvidt navigasjonssyste-
met i autonome skip omfattes ma skje i lys av de generelle definisjonene.

Et «Al-system» skal etter utkastets artikkel 3 (a) forstas som et
system som utviser intelligent adferd, ved for eksempel 4 innhente og
prosessere, analysere og tolke data, og deretter a benytte dataen til &

2% EU-kommisjonen (2021) s. 5.
26 EU-parlamentet (2020). Regler mé foreslds av EU-kommisjonen for vedtakelse ettersom
EU-parlamentet ikke har forslagsrett etter EU-retten, jf. TFEU art. 225.
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utgjer handlinger mot et spesifikt mél. Et slikt Al-system som direktivet
beskriver har vesentlige likheter med slike systemer et autonomt skip vil
behove for a navigere autonomt. For eksempel har DN'V-GL sett for seg
en fireleddet fase for autonom navigasjon gjennom tilstandsoppdagelse,
analyse, utforelse og kontrollering.?*” For 4 kunne navigere autonomt mé
systemet ha elementer som opptrer intelligent.

For at bruk av Al-systemet skal kunne palegges objektivt ansvar
ved skade ma systemet karakteriseres som «high risk». «High risk» er
definert i utkastets artikkel 3 (c) som at autonomt AI-system som har et
«significant potential» til & volde skade pa en méte som er tilfeldig og gar
utover det som med rimelighet kan forventes. I denne helhetsvurderingen
av systemets eventuelle betydelige skadepotensial, skal skadesannsynlig-
heten, bruken og konteksten systemet benyttes, potensielt skadeomfang
og autonomigraden vektlegges. Hvordan en slik vurdering konkret slar
ut for autonome skip er ikke mulig & fastsla med sikkerhet. Av betydning
er det imidlertid at EU-parlamentet i sin resolusjon vedrerende ansvar
for robotikk har signalisert at autonome kjoretoy, slik som skip, vil fa
innvirkning pé erstatningsansvar og forsikring.*® I samme retning
trekker at Al-systemer som skal benyttes i komponenter dekket av
skipsutstyrsdirektivet 2014 er omfattet av EU-kommisjonens alternative
forslag til «high risk» i forslaget til «Artificial Intelligence Act» artikkel
6. At programvaren pa autonome skip vil utgjore et slikt «high risk»
system er derfor ikke utenkelig.

Om navigasjonssystemet pa et autonomt skip utgjor et «high risk» AI-
system, blir en neste vurdering hvorvidt rederen utgjor et ansvarssubjekt
etter regelforslaget. Under EU-parlamentets forslag paligger ansvaret etter
artikkel 4 en «operator» av Al-systemer, som etter definisjonen i artik-
kel 3 (d) omfatter bade «frontend» og «backend» operatorer. Rederens
funksjon som skipets driftsherre passer trolig best innunder alternativet
«frontend operator». Etter artikkel 3 (e) forstas «frontend operator» som
enhver person som utever en grad av «control» over risikoen ved bruken

%7 DNV-GL (2018) s. 6.
28 EU-parlamentet (2017) punkt 27.
% Direktiv 2014/90/EU gjennomfert i FOR-2016-08-30-1042 Forskrift om skipsutstyr.
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av Al-systemet og som tjener pa systemets funksjonalitet. Tilstrekke-
lig for «control» er etter artikkel 3 (g) enhver operaters handling som
pavirker bruken av Al-systemet og dermed omfanget operatoren utsetter
tredjeparter under operasjonen for risiko ved systembruken. For rederen
og rederens organisasjon kan en slik ansvarsbetingende kontrollhandling
veere & bestemme hvor det autonome skipet skal seile.

Utviklingen innenfor EU-systemet illustrerer at autonom skipsfart
kan veere eksponert for ansvarsutvikling i retning av et objektivt ansvar.
Regelutviklingen vil her trolig ta form som mer generelle kriterier for
ansvar, slik som produktansvaret, fremfor ansvarsregler spesielt rettet
mot autonom skipsfart. EU-parlamentets forslag har illustrert hvordan
et slikt regelverk kan utformes. EU-kommisjonen har i forbindelse
med satsningen pa regulering av kunstig intelligens satt spersmél om
erstatningsansvar som et hovedfokusomrade i et sdkalt «white paper».?*°
Ilustrerende er det uansett at EU-organene anser gjeldende ansvarsre-
gulering, som i hovedsak er skyldbasert, som utilfredsstillende i mote
med de risikofaktorene som folger med gkt automatisering, hvert fall
i en slik utstrekning at det vurderes strengere ansvar for enkelte typer
kunstig intelligens. Betraktningene har likhetstrekk med de funn som
er gjort i lopet av denne oppgaven, som sammenfaller i en utstrekning
med de betraktninger som er gjort her avslutningsvis.

4.5 To sarlige sporsmal ved objektivt ansvar i
skipskollisjoner

4.5.1 Sammenstotskonvensjonen som folkerettslig skranke

Hvis det blir aktuelt med objektivt kollisjonsansvar for autonome eller
ubemannede skip, oppstar det enkelte serlige spersmal i forbindelse med
skipskollisjoner. Her vil jeg ta tak i to av dem, for det forste hindringen
sammenstotskonvensjonen utgjor for objektivt ansvar ved skipskol-
lisjoner og for det andre spersmal om ansvarsfordeling ved gjensidig

240 EU-kommisjonen (2020) s. 12.
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ansvar, herunder forholdet mellom gjeldende sjoloven § 161 og objektive
ansvarsregler.

Forst er altsa spersmélet hvilket handlingsrom lovgiver har til &
fastsette objektive ansvarsregler i lys av sammenstotskonvensjonen av
1910. Sjoloven § 161 ekskluderer etter sin ordlyd objektive ansvarsformer
ved skade «forarsaket av sammenstot mellom skip». Regelen bygger pa
konvensjonens artikkel 3, hvor «... liability to make good the damages
attaches to the one which has comitted the fault».**! Som en konsekvens
av skyldregelen vil skader som skyldes ulykkeshendelser, force majeure-
begivenheter eller hvis det er tvil om skadearsaken, métte baeres av
partene selv, jf. konvensjonens artikkel 2. Ettersom ansvaret ma vere
eksklusivt skyldbasert utelukker konvensjonen konkurrerende lovregler
med objektivt ansvar.

Konvensjonens saklige rekkevidde er begrenset til ansvarsoppgjor
hvor minst ett «sea-going vessel» er involvert. Sjolovens ansvarsregler
regulerer derfor skyldansvar i sterre utstrekning enn myndighetene er
forpliktet til, ettersom det ikke gjores forskjell pa «sea-going vessel»
og skip ment utelukkende for innenlandsk navigasjon. En grunn til
dette er at sjoloven uansett hadde lovfestede skyldansvarsregler forut
for konvensjonstiltredelsen.?** I tillegg vil ikke konvensjonen som et
folkerettslig instrument bergre tilfeller hvor to norskflaggede skip kol-
liderer, ettersom konvensjonsforpliktelsene gjelder overfor andre stater
og skip under deres flagg. Lovgiver har dermed et alternativ som gar
ut pa & palegge objektivt ansvar for ubemannede eller autonome skip i
skadetilfeller hvor ingen utenlandske «sea-going vessel» er involvert. En
slik seerregulering av skipskollisjoner mellom norske skip eller skip ment
for innenlandsk transport kan imidlertid fremsta vilkarlig og urettferdig,
béde for potensielle skadevoldere og skadelidte.**’

21 Konvensjonsteksten er pa fransk. For denne oppgavens formal har jeg benyttet en

uoffisiell engelsk oversettelse fra Comité Maritime International (CMI), se litteraturliste
under «Sammenstotskonvensjonen».

22 Solvang (2017) note 91.
243 Se tilsvarende Solvang (2021) s. 119.
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Forfatterne Dean og Clack unngér problemstillingen i forholdet
mellom autonome skip og sammenstgtskonvensjonen ved & argumentere
for at konvensjonens virkeomrade for «sea-going vessel» ikke omfat-
ter ubemannede skip. Begrunnelsen deres er at et «sea-going vessel»
ma ha en «master» (skipsforer).** Etter mitt syn er det ikke rom for en
slik innskrenkende tolkning av konvensjonens saklige virkeomréade.
Konvensjonen ma som et folkerettslig instrument tolkes med utgangs-
punkt i den alminnelige forstaelsen av ordlyden i deres kontekst og i
lys av konvensjonens formal.?*> Begrepet «vessel» er ikke legaldefinert
i konvensjonen, men ma i forstas som et skip eller en stor bat, uten
krav til hvordan skipet eller baten er driftet. At skipet er «sea-going»
knytter seg til transnasjonal geografisk forflytningen av skipet, men
ut av dette oppstér ikke noe krav til bemanning. Riktignok pélegger
konvensjonen enkelte hjelpe- og opplysningsplikter pa skipsforeren, hans
mannskap og andre passasjerer etter en kollisjon, jf. artikkel. 8 forste og
andre ledd. Brudd pa slike plikter har imidlertid ingen betydning for
ansvarsspersmalet for rederen («owner») etter artikkel 8 tredje ledd. At
konvensjonsskriverne ikke tok hoyde for muligheten for ubemannede
sjogaende skip i 1910 er naturlig, men det kan neppe ha den konsekvens
at slike skip ikke omfattes av konvensjonen overhodet.

Et sporsmal er om tiden har lgpt fra konvensjonen. Konvensjonen
ble til pa en tid der hoyautomatisert skipsfart var en fjern utopi og hvor
mannskapet fremdeles foresto den aktive navigasjonen. Et alternativ
for 4 unnga skrankene sammenstotskonvensjonen oppstiller er & si opp
konvensjonen for Norges del etter konvensjonens artikkel 17. Ved a si opp
konvensjonen og supplere det sjorettslige kollisjonsansvaret med objektive
regler vil imidlertid medfere at norske ansvarsregler kommer i utakt med
utenlandske sjofartsforhold. Norsk sjerett avviker pa enkelte punkter fra
mange lands sjorett allerede gjennom utviklingen av objektivt ansvar ved
skade pd annet enn skip. Samtidig vil hensynet til forutberegnelighet og
internasjonal rettsenhet sta seerlig sterkt i sjorettslige kollisjonsforhold,
da akterene, enten det er redere eller assurandorer, i stor utstrekning

24 Dean og Clack (2020) s. 83.
245 VCLT art. 31 nr. 1.
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er internasjonale. Internasjonal rettsenhet gjennom konvensjon vil for
eksempel avdempe lovvalgsproblematikk. Internasjonal enighet i form
av en ansvarskonvensjon kan derfor veere formalstjenlig i mote med
ansvarsspersmél ved ubemannet skipsfart. Et annet og mer moderat
alternativ er 4 benytte muligheten i artikkel 14 til & fremme forslag til
endringer, for eksempel ved a unnta skip nar disse navigeres autonomt
fra konvensjonens virkeomrade.

4.5.2  Skadefordelingsregler - sjoloven § 161 og objektivt
ansvar i kollisjonstilfeller

Nar skip kolliderer med hverandre, vil det gjerne oppsta skade pa et
eller flere av de involverte skipene som ma fordeles mellom de kollide-
rende partene. Ettersom sjolovens regulering av kollisjonsansvaret er
skyldbasert, har det ikke vaert serlig behov for skadefordelingsregler
som bygger pa annet enn en fordelingsregel basert pa partenes skyld.
Skadefordelingsreglene i sjoloven er derfor ikke tilpasset tilfeller hvor en
av de kolliderende parter eventuelt er objektivt ansvarlig i en skipskolli-
sjon. Om objektive ansvarsregler for ubemannede skip, eller skip generelt,
blir aktuelt, er det nodvendig & fastsette kriterier for skadefordeling ved
erstatningsoppgjoret etter skipskollisjoner. Som illustrert over er objektivt
ansvar for seerlig autonome skip ikke utenkelig, for eksempel gjennom
en egen konvensjon eller gjennom EU-regler.

I dette underkapittelet vil jeg ga noe grundigere inn i forholdet mellom
fordelingsregelen i sjoloven § 161 og forholdet til objektive grunnlag ved
skadefordeling etter en skipskollisjon. Analysen kan muligens fremsté
noe abstrakt og teoretisk, men formalet er a etablere rettslige byggesteiner
for senere betraktninger om skadefordelingsregler for ubemannede eller
autonome skip i mote med sjolovens skadefordelingsregler.?** En under-
sokelse av forholdet mellom sjoloven § 161 og objektive ansvarsregler
har ogsa aktualitet etter gjeldende sjorett, for eksempel om et skip er
objektivt ansvarlig etter nodrettsansvaret etter skadeserstatningsloven

26 Problematikken knyttet til skadefordelingsregler er ogsa loftet frem av Soyer (2020)
og Solvang (2021) i forbindelse med ansvar for autonome skip.
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§ 1-4 i en skipskollisjon. Slike aspekter fanges ikke opp av sjolovens
kollisjonsansvarsregler.

En inngang til problemmaterien kan vaere 4 undersoke hvilke risi-
kobetraktninger modellen for skadefordeling sjoloven § 161 bygger pa.
Etter sjoloven § 161 andre ledd skal den samlede skade fordeles slik at
«enhver av de skyldige skal erstatte skaden etter forholdet mellom de feil
som er begatt pa hver side», med en presumsjonsregel om likedeling om
omstendighetene ikke gir stotte for fordeling i et bestemt forhold. Sjeloven
§ 161 kan sies & bygge pa det @vergaard omtalte som et «farekompensa-
sjonsprinsipp», et begrep som ikke gjenfinnes i nyere fremstillinger.**
At begrepsbruken ikke er fulgt opp senere kan ha sammenheng med at
sjoloven § 161 star noksa alene igjen med regler skyld som det eneste
kriteriet for skadefordeling.

Farekompensasjonsprinsippet gar ut pa, som poengtert mer generelt
av Knoph og Rerholt, at to eller flere parter i en kollisjon «i en viss
forstand [er] farlige for sine omgivelser, men i forhold til hverandre star
de hva farlighet angar pa like linje, og de seerlige grunner til & fravike
skyldprinsippet foreligger derfor ikke».?*® Poenget deres er at risikoen for
eksempel to likeartede transportmidler innbyr overfor hverandre i en
kollisjon neytraliseres og nulles ut. Det eneste relevante faremomentet
som forrykker farekompensasjonsprinsippet er skyld, som da kan sees
pa som en forsterket fare inn i en kollisjonssituasjon.

Motsatsen til farekompensasjonsprinsippet er en friere fordelingsregel
hvor rettsanvenderen ogsa kan ta i betraktning andre faremomenter
utenfor culpa, slik som risiko for teknisk svikt, ngdrettsansvar o.l. Skades-
erstatningsloven § 5-1 nr. 1 og nr. 3, som gjelder skadelidtes medvirkning
pa skyldgrunnlag og objektivt grunnlag, legger for eksempel opp til en
slik fri fordelingsregel. Sjolovens skadefordelingsregel anvender grad av
culpa som eneste fordelingsnokkel, ettersom man «finner frem til det
totale tap sammensteotet har forarsaket og fordeler dette tapet etter det

7 Qvergaard (1951) s. 277.

248 Knoph og Rerholt (1927) s. 69 om den opphevede lov 20. februar 1926 nr. 2 (motor-
vognloven) § 30 fjerde ledd, en regel med likhetstrekk med sjoloven § 161 andre ledd.
Uttalelsen er senere henvist til i nettopp @vergaard (1951) s. 277.
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enkelte skips skyldgrad».** Ordlyden i sjoloven tilsier at farekompensa-
sjonsprinsippet stir fast, og med mindre det er skyld hos begge parter
blir det ikke tale om noen skadefordeling mellom partene.

Sa vidt vites er det kun ett sjorettslig tilfelle av skadefordeling i skips-
kollisjon hvor den ene parten métte tale avkortning i egen erstatning pé
objektivt grunnlag, nemlig ND-1953-213 Njdrd II. Saksforholdet var at
seilskuten Njard II hadde oppankret i et trangt og stremfylt farvann for
d ikke drive pé land. Rutedampskipet Firda kolliderte klanderverdig med
seilskipet da den skulle kjore gjennom det samme sundet. Kun Njard
ble skadet i sammenstotet. Selv om Firda var erstatningsansvarlig for
skadene pa Njard pa uaktsomhetsgrunnlag, matte Njard téle avkortning i
erstatningen pa grunn av objektivt nodrettsansvar. Bergen byrett uttalte,
etter 4 ha konstatert at nodrettsansvaret i henhold til tidligere praksis
ogsé gjelder ved skipssammenstot:

«Spersmalet blir da, om den fare som "Njard II” har skapt ved sin
nedshandling, kan gi grunnlag for en ansvarfordeling overens-
stemmende med prinsippet i, eller efter analogi av, reglene i sjo-
fartsloven § 220 annet ledd [tilsvarende sjoloven § 161 andre ledd]
og straffelovens ikrafttredelseslovs®® § 25 [tilsvarende skadeser-
statningsloven § 5-1]. Det laeres [...] at ikrafttredelseslovens § 25
ogsa omfatter ansvar uten rettsbrudd, séledes at ogsa i dette tilfelle
ansvarsfordelingsregelen skal komme til anvendelse. Man har
herved visstnok serlig hatt for oye det tilfelle, at skadevolderens
ansvar beror pa objektivt ansvarsgrunnlag. Men for hvilke rettsre-
gler der skal komme til anvendelse, synes det & matte veere uten
betydning, om det er begge parter, eller bare en av partene og i til-
felle hvilken part, som skaden har rammet» (s. 222).%"

Byretten viser bade til de sjorettslige reglene for ansvarsfordeling og
de alminnelige erstatningsrettslige reglene om skadelidtes medvirk-
ning som begrunnelse for sitt resultat, hvor serlig henvisningen til de
sjorettslige reglene er av interesse her. Premissene i Njdrd II bryter med

24 Falkanger og Bull (2016) s. 219 (min kursivering).
0 Lovav 22. mai 1902 nr. 11 om den almindelige borgerlige Straffelovs Ikrafttreeden.
»1 QOriginal kursivering.
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tarekompensasjonstankegangen til Knoph og Rerholt. Njard métte tale
avkortning i egen erstatning selv det kun var Firda som hadde opptradt
uaktsomt i skipskollisjonen. Sjolovens skadefordelingsregler er et utslag
av det allerede nevnte farekompensasjonsprinsippet og hvor ordlyden
egentlig utelukker skadefordeling pa annet grunnlag enn skyld, et poeng
byretten ikke eksplisitt griper tak i.

Falkanger og Bull tar Njdrd II til inntekt for at rettsanvenderen kan
«anvende reglene i sjol. § 161 annet ledd analogisk» i tilfeller hvor ett skip
er ansvarlig etter nodrettsansvarsreglene og ett skip etter skyldansvaret.?”
Hvordan regelen kan anvendes analogisk synes ikke helt klart, da det vil
vere npdvendig 4 fastsette andre kriterier for skadefordeling enn skyld.
Selv om Falkanger og Bull knytter analogislutningene utelukkende til
sjolovens regler, og ikke kommenterer forholdet til skadeserstatnings-
lovens regler, synes forfatterne hvert fall a anerkjenne at sjgloven § 161
ikke regulerer skadefordeling i skipskollisjoner fullt ut, og felgelig at
tarekompensasjonsprinsippet heller ikke kan folges fullt ut.

Poenget generelt er at farekompensasjonsprinsippet ikke nedvendigvis
gir rimelige resultater om det folges fullt ut i skipskollisjoner i tilfeller
hvor andre faremomenter, for eksempel fare skapt ved nedrettshandling
eller latent teknisk svikt, ogsé spiller inn i skipskollisjonen. Slike farer
pé skipet vil ikke alltid neytraliseres av andre kolliderende skip, slik
tarekompensasjonsprinsippet egentlig forutsetter vil gi rimelige resul-
tater. En illustrasjon er den overnevnte Njdrd II, hvor faremomentet
var seilskipets ngdrettshandling og hvor domstolen ble nedt til 4 ty til
analogibetraktninger bade fra sjeloven og mer prinsipielle betraktninger
i den alminnelige erstatningsretten. Sagt pa en annen mate; farekom-
pensasjonsprinsippet tolket strengt kan kanskje opprettholdes, men
virkeligheten er sjeldent slik at den latente fare for kollisjon faktisk er lik
for begge parter. @vergaard tar opp dette poenget, men da utenfor kol-
lisjonstilfellene: «Utenfor de tilfelle av kollisjon mellom farlige bedrifter
som oppfanges av regelen i [den dagjeldende motorvognloven], bor en
antagelig anvende en skadefordelingsregel, selv om der ikke er skyld pa
noen av sidene, og siledes at faregraden blir det bestemmende moment

2 Falkanger og Bull (2016) s. 220.
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ved skadens fordeling mellom de kolliderende bedrifter».?** Selv om
Overgaard her avgrenser mot kollisjonstilfeller, finnes det eksempler pa
at en mer helhetlig vurdering av faremomenter har fatt gjennombrudd
i skadefordelingsregler i kollisjonstilfeller.

En illustrasjon pa hvordan andre faremomenter utover skyld kan
implementeres i en skadefordelingsregel er bilansvarslovens § 8 forste
og andre ledd, som gjelder ansvar og skadefordeling ved bilkollisjoner.
Retten fordeler ansvar mellom bilenes forsikringsselskaper etter hvilke
faremomenter pa hver side som var relevante i kollisjonstilfellet, enten det
var tale om skyld, teknisk svikt eller objektiv overtredelse av trafikkregler.
Selve fordelingen skjer etter «dtferda pé kvar side og tilhova elles», altsé en
bred skjonnsmessig helhetsvurdering. Bilansvarslovens fordelingsregler
anerkjenner derfor at bilene kan representere en ulik faregrad overfor
hverandre, og at partene ikke ngdvendigvis mé beere egen skade i tilfeller
hvor det ikke foreligger skyld.

Forholdet mellom skadefordelingsregelen etter sjgloven og fare bygger
her pa generelle betraktninger, men gjelder ogsa inn i vurderingen av
implementeringen av fjernstyrte og autonome skip. Slike skip represen-
terer nye og endrede faremomenter inn i skipskollisjoner, for eksempel
som en folge av okt avhengighet av teknisk utstyr og autonome systemer.
Som konkludert tidligere i oppgaven, kan utviklingen mot ubemannet
skipsfart medfere storre vanskeligheter for en skadelidt a identifisere
skyld i en kollisjon. Om objektivt ansvar for fjernstyrte eller autonome
skip blir en realitet, oppstar ogsa et behov for skadefordelingsregler som
legger til rette for at andre faremomenter enn skyld kan tas i betraktning
i det endelige oppgjoret, slik for eksempel bilansvarsloven § 8 gjor.

Konkret hvordan slike skadefordelingsregler utformes og hvor de
eventuelt skal plasseres i sjgloven, blir et lovgiverspersmal. I det videre
skal jeg fremheve to typetilfeller med hvor minst ett objektivt ansvarlig
fiernstyrt eller autonomt skip er involvert i lys av de generelle betrakt-
ningene fremhevet over.

For det forste kan det oppsté en skipskollisjon hvor ett skip er ansvar-
lig pa uaktsomhetsgrunnlag og et skip er ansvarlig pa objektivt grunnlag.

3 @vergaard (1951) s. 278.
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Hvordan skadefordelingsregelen skal utformes kommer til dels an pa
hvilken fare det knyttes objektivt ansvar til. Skadefordelingsregelen ved
skipskollisjoner mé gjore det mulig & vekte den objektive farerealisasjonen
mot skyld, for eksempel ved teknisk svikt. Til sammenligning fordeler
retten ansvar etter bilansvarsloven § 8 andre ledd som nevnt over i trad
med fordelingskriteriene «atferda pa kvar side og tilhgva elles», som
tenkelig er overforbart til skipskollisjonstilfeller. At et skip er ansvarlig
pa objektivt grunnlag og et annet pa subjektivt grunnlag behever derfor
ikke by pa utfordringer.

For det andre kan det oppsta et scenario hvor to autonome skip, begge
underlagt objektivt ansvar, kolliderer med hverandre. Bade Soyer og
Solvang adresserer problemstillingen, og begge forfattere antyder en
mulig skadefordeling hvor rederne blir ansvarlig for en halvdel hver.>*
Soyer begrunner sitt standpunkt med at «the owners of both vessels
are assuming the same degree of responsibility by putting autonomous
vessels in use», altsa at ansvarsrisikoen er tilsvarende for begge redere
av hvert sitt autonome skip. Begrunnelsen kan sees pa som et utslag av
den farekompensasjonstankegangen som tidligere er omtalt. Solvangs
knytter ogsa begrunnelsen til farekompensasjon, men da indirekte
gjennom henvisning til presumsjonsregelen om likedeling av ansvar
i tilfeller hvor omstendighetene ikke gir stotte for en skyldfordeling i
sjeloven § 161 andre ledd andre punktum. Solvang presiserer imidlertid
i en fotnote muligheten for en presumsjonsregel om likedeling som kan
suppleres og nyanseres av objektive skadefordelingskriterier, hvor han
fremhever grader av teknisk svikt.>”> Som nevnt tidligere kan selv skip
som innbyr en noe tilsvarende risiko overfor hverandre, typisk som folge
av faremomenter som er unike ved det enkelte skip, innby en fare i den
konkrete kollisjon som ikke kompenseres av den andre. Et eksempler
pa dette er teknisk svikt. For & fange opp denne nyansen kan det veere
formalstjenlig med en regel lik bilansvarsloven § 8, hvor ogsé objektive
grunnlag kan vektes mot hverandre i en skjennsmessig helhetsvurdering.

2 Soyer (2020) s. 113 og Solvang (2021) s. 118.
25 Solvang (2021) note 102.
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5 Avslutning

Temaet for oppgaven har veert rederens kollisjonsansvar for ubemannede
skip. Siktemalet har veert & undersoke hvordan anvendelsen av gjeldende
kollisjonsansvarsregler pavirkes av at rederens skip er ubemannet, som
her er benyttet som en fellesbetegnelse pa fjernstyrte og autonome skip,
og i forlengelsen underseke enkelte aktuelle fremtidige ansvarsmodeller.
Analysefunnene ma leses med reservasjon om at det regulatoriske sikker-
hetsrammeverket knyttet til ubemannet skipsfart er i stadig utvikling og
at det forelgpig ikke er mulig & si med sikkerhet hvordan den teknologiske
og kommersielle virkeligheten vil bli.

Forste hoveddel omhandlet en redegjorelse av skyldansvaret ved
kollisjonsskader for ubemannede skip (kapittel 2). Redegjorelsen har
illustrert at anvendeligheten av skyldansvaret overfor rederen i stor
utstrekning avhenger av om det skadevoldende skipet er fjernstyrt eller
autonomt. Fjernoperateren pé et fjernstyrt skip kan fremdeles opptre
klanderverdig under selve navigasjonen, med den folge at rederen hefter
for fjernoperatorens handlinger etter sjoloven § 151. Utfordringen ved
flernstyrt skipsfart ligger forst og fremst i risikoen for teknisk svikt. Ved
autonom skipsfart mé skyldansvaret ved kollisjonsskade vurderes i en
annen ramme, ettersom skyldvurderingen ma knytte seg til systemutvi-
kleren pa utviklingstidspunktet. Rederen vil som klart utgangspunkt ikke
hefte for systemutviklerens handlinger etter sjoloven § 151, da tekniske
hjelpere faller utenfor rederansvarets aktorkrets. A palegge rederen ansvar
for at skipet ikke er trygt & bruke ved teknisk svikt, forutsetter at rederen
kan klandres for uforsvarlige valg eller manglende ettersyn og vedlikehold
av det ubemannede skipet, noe som ikke alltid vil vaere mulig.

I andre hoveddel var temaet rekkevidden og anvendeligheten av ob-
jektive kollisjonsansvarsregler for ubemannede skip (kapittel 3). Innenfor
sjoretten er det etter gjeldende rett kun i begrenset utstrekning aktuelt
med objektivt ansvar i kollisjonstilfeller, illustrert i denne oppgaven ved
ulovfestet objektivt ansvar og produktansvaret. Ulovfestet objektivt
ansvar kommer er kn aktuelt utenfor skipskollisjoner, og hoyesteretts-
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praksis gir kun holdepunkter for et snevert objektivt ansvar for teknisk
svikt. Ettersom ubemannet skipsfart i stor utstrekning er avhengig
av velfungerende teknisk utstyr, er et slikt objektivt ansvarskriterium
tenkelig praktisk. Utenfor ansvarets rekkevidde faller imidlertid tilfeller
hvor skipets utstyr ikke fungerer optimalt, for eksempel ved at skipets
autonome styringssystem treffer en uventet og ugnsket navigasjonsbeslut-
ning. Gjennomgangen av produktansvaret etter produktansvarsloven
illustrerer at dette ansvarsgrunnlaget kun vil kunne paberopes overfor
rederen i en noksa begrenset mengde typetilfeller, og i tillegg er skade-
lidtes tapsdekning uansett begrenset til personskader og personlige ting.

I oppgavens tredje og siste hoveddel var temaet enkelte betraktninger
om fremtidig ansvarsregulering, forst og fremst for ubemannede skip
(kapittel 4). For det forste kan strengere ansvarsregler tenkelig paleg-
ges i form av en internasjonal konvensjon etter inspirasjon fra andre
konvensjoner innenfor sjoretten som pélegger rederen objektivt ansvar.
For det andre kan det tenkes sektorovergripende lovgivning lignende
produktansvaret, som i denne oppgaven var illustrert gjennom en skisse
til objektivt ansvar for kunstig intelligens fra EU-parlamentet. Om objek-
tive kollisjonsansvarsregler for ubemannede skip blir en realitet, oppstar
enkelte serlige sporsmal knyttet til skipskollisjoner. For det forste oppstar
spersmélet om sammenstgtskonvensjonen som legislativ skranke for
objektivt ansvar, hvor konklusjonen er at konvensjonen trolig ma endres
eller sies opp. For det andre oppstar spersmal om ansvarsfordeling dersom
to skip er underlagt forskjellige ansvarsregler, hvor analysen illustrerte
at det bade er mulig og vil vaere formalstjenlig @ ha skadefordelingsregler
som fordeler ansvar etter andre faremomenter enn skyld alene.
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