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1. SAMMENDRAG
1.1 Hovedinnholdet i proposisjonen

I proposisjonen ber Regjeringen om Stortingets
samtykke til ratifikasjon av den internasjonale kon-
vensjon 23. mars 2001 om erstatningsansvar for bun-
kersoljesølskade ("bunkerskonvensjonen"). Konven-
sjonen er vedtatt i FNs sjøfartsorganisasjon IMO (In-
ternational Maritime Organization). Videre foreslås
endringer i sjøloven til gjennomføring av konvensjo-
nen i norsk rett.

Norge undertegnet bunkerskonvensjonen
26. september 2002 med forbehold om ratifikasjon.
Konvensjonen inneholder regler om ansvar og for-
sikring for forurensningsskade voldt ved utslipp av
bunkersolje (drivstoffolje) fra skip. Konvensjonen
omfatter bare skip som ikke er oljetankere, og som
derfor ikke er omfattet av den internasjonale konven-
sjon om erstatningsansvar for oljesølskade ("1992-
ansvarskonvensjonen"). Bunkerskonvensjonen etab-
lerer objektivt ansvar for skipseieren og en forsik-
ringsplikt for dette ansvaret. Formålet med konven-
sjonen er å bedre de skadelidtes erstatningsrettslige
vern etter bunkersoljeutslipp fra skip.

1.2 Bakgrunn
Den eneste større ulykken hittil med en oljetan-

ker ved norskekysten er havariet av "Drupa" ved Sta-
vanger i 1976, der 2 400 tonn råolje lakk ut. De fleste

tilfellene av oljesøl i Norge har vært utslipp av driv-
stoffoljen (bunkersolje eller dieselolje) fra skip som
ikke er oljetankere. Selv om disse oljesølulykkene re-
lativt sett har vært av mindre omfang, er det likevel
tale om kostnader til oljevernaksjoner som i noen til-
felle har nådd opp i flere millioner kroner.

1.3 Gjeldende rett, erstatningsansvar og 
forsikring for bunkersoljesølskade

Det gjelder ulike regimer for erstatning og forsik-
ring for utslipp av olje fra oljetankere og for utslipp
av olje fra andre typer skip.

Oljesøl fra skip som ikke er oljetankere, er gjerne
mindre omfattende enn ulykkene med store oljetan-
kere. Oljesøl fra andre skip kan likevel også forårsa-
ke betydelige miljøskader ved at skipets drivstoffolje
lekker ut. 

Erstatningsansvaret for skade etter oljesøl fra
skip som ikke er oljetankere (i det følgende kalt "bun-
kersoljesølskade"), er regulert i sjøloven.

Etter sjøloven er ansvaret for bunkersoljesølska-
de objektivt (uavhengig av skyld) og påhviler den
som er registrert som eier av skipet. Det er unntak fra
dette ansvaret i tilfelle der skaden skyldes krigshand-
ling eller lignende, der skaden i sin helhet skyldes
handling utført av en tredjeperson for å volde skade,
eller der skaden skyldes uaktsomhet eller annen rett-
stridig handling av offentlig myndighet ved vedlike-
hold av fyr eller andre hjelpemidler for navigeringen.
Det objektive ansvaret gjelder skade eller tap som
oppstår utenfor skipet, og som skyldes forurensning
voldt av olje fra skipet. Skade som omfattes er for det
første tapt fortjeneste, typisk at et fiskeoppdrettsan-
legg eller et turistanlegg lider tap på grunn av for-
urensningen. Videre omfattes utgifter til rimelige til-
tak til gjenoppretting av miljøet, typisk opprensking
av bunkersoljesølet fra sjøen og kysten, samt rimeli-
ge tiltak for å hindre eller begrense oljesøl, typisk
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nødlossing av et havarert skip for å hindre at bunkers-
oljen slippes ut.

Ansvaret for bunkersoljesølskade etter sjøloven
omfattes av reglene om globalbegrensning. Reglene
om globalbegrensning har lang tradisjon i sjøretten.
Globalbegrensning innebærer at det gjelder et samlet
tak på erstatningsansvaret etter en og samme hendel-
se, et begrensningsbeløp. Størrelsen på begrens-
ningsbeløpet øker med størrelsen på skipet. Begrun-
nelsen for systemet med slik globalbegrensning har
tradisjonelt vært knyttet til måten sjøforsikringen
fungerer på. 

Med dagens begrensningsbeløp i sjøloven ville
det ha vært full dekning for alle kravene som gjelder
tiltak i anledning bunkersoljesøl som vi har hatt i
Norge, inkludert "Green Ålesund", "Rocknes" og
"Gudrun Gisladottir". 

Utenfor virkeområdet for 1992-ansvarskonven-
sjonen er det i dag ingen plikt til å ha forsikring for
ansvaret for bunkersoljesøl fra skip. De fleste skip
som ikke er omfattet av 1992-ansvarskonvensjonen,
har likevel en "Protection and Indemnity-forsikring"
(gjerne forkortet til "P&I"), som dekker slikt ansvar.
Etter forsikringsavtaleloven kan skadelidte ved an-
svarsforsikring som hovedregel kreve forsikringssel-
skapet direkte for erstatningen. Ved bunkersoljesøl
langs norskekysten er det ikke uvanlig at både den
ansvarlige og dennes forsikringsgiver er utenlandsk.
Når det ikke er norsk rett som regulerer det materielle
rettsforholdet, kan det være tvilsomt om retten til di-
rektekrav etter den norske forsikringsavtaleloven
kommer til anvendelse.

1.4 Innholdet i bunkerskonvensjonen
Bunkerskonvensjonen pålegger objektivt ansvar

for forurensningsskade som oppstår ved utslipp fra
skipets bunkers. Ansvaret påhviler skipets eier, som
er definert som eieren, herunder den registrerte eier-
en, bareboatbefrakteren, disponenten og rederen. Det
er opp til den skadelidte hvem av de ansvarlige han
eller hun velger å kreve erstatning fra. Normalt vil
den skadelidte velge å rette sitt krav direkte mot den
registrerte eierens forsikringsgiver. Reglene om obli-
gatorisk ansvarsforsikring innebærer at det bare unn-
taksvis vil skje at skadelidte ikke får dekning hos den
registrerte eierens forsikringsgiver, og derfor kan ha
behov for å rette sitt krav mot andre i kretsen av an-
svarlige.

Denne forsikringsplikten gjelder bare for skip på
over 1 000 bruttotonn. Forsikringen skal dekke an-
svaret opp til begrensningsbeløpene etter 1996-be-
grensningskonvensjonen.

Skadelidte kan kreve erstatningen etter bun-
kerskonvensjonen utbetalt direkte fra forsikringsgi-
veren. Selv om den registrerte eieren ikke kan finnes,
vil forsikringsgiveren uansett måtte utbetale beløpet.

Forsikringsgiverens erstatningsansvar etter bun-
kerskonvensjonen går ikke lenger enn eierens ansvar
ville ha gjort. Gjelder det unntak for eierens ansvar,
vil dette derfor også gjelde for forsikringsgiverens
ansvar. Forsikringsgiveren kan dessuten alltid be-
grense sitt ansvar etter gjeldende ansvarsbegrens-
ningsregler, selv om eieren skulle ha mistet sin be-
grensningsrett. Forsikringsgiveren kan imidlertid
ikke gjøre gjeldende innsigelser som denne ville ha
hatt i forhold til forsikringstakeren (den registrerte ei-
eren), for eksempel manglende premiebetaling. Fra
dette prinsippet gjelder ett unntak: Forsikringsgive-
ren er ikke pliktig til å utbetale forsikringen dersom
skaden skyldes eierens forsettlige egenfeil. Sjøfor-
sikringsnæringen er meget skeptisk til å godta an-
svarsforsikringer uten dette unntaket fra dekningen.

Bunkerskonvensjonen inneholder ikke regler om
ansvarsbegrensning, men sier bare at konvensjonen
ikke er til hinder for at nasjonale eller internasjonale
regler om ansvarsbegrensning gis anvendelse. Bun-
kerskonvensjonen er ikke til hinder for at de høyere
ansvarsgrensene i sjøloven gjelder for kravet mot ski-
pets eier.

1.5 Særlig om kretsen av ansvarssubjekter - 
begrepet "skipseier"

Ansvaret etter bunkerskonvensjonen påhviler
den som er "skipseier". Bunkerskonvensjonens defi-
nisjon av "skipseier" foreslås inntatt i lovforslaget
§ 183 femte ledd. Viktigst i definisjonen er registrert
eier, som etter lovforslaget har en forsikringsplikt for
ansvaret. I tillegg viser definisjonen til bareboat-be-
frakteren, rederen, disponenten eller andre som står
for sentrale funksjoner knyttet til skipets drift. Det er
særlig begrepene "manager and operator" som har
voldt noe tvil. Departementet foreslår at definisjonen
på dette punktet gjennomføres med den samme be-
grepsbruken som i sjøloven, slik at det vises til "rede-
ren" og "disponenten".

Den nærmere avgrensningen av hvilke andre som
er omfattet av kretsen av ansvarlige i tillegg til ski-
pets registrerte eier, vil nok være av relativt liten be-
tydning i praksis. Skadelidte vil normalt velge å for-
holde seg direkte til den registrerte eierens forsik-
ringsselskap. Der forsikringen til den registrerte eier-
en av en eller annen grunn ikke gir dekning eller til-
strekkelig dekning, kan den skadelidte ha behov for å
rette sitt krav mot andre som omfattes av skipseierbe-
grepet. Mest praktisk her er antakelig den situasjonen
at ansvaret til skipseieren etter ansvarsgrensene i sjø-
loven overstiger beløpsgrensen for forsikringen etter
bunkerskonvensjonen. Da kan den skadelidte ha be-
hov for å kreve erstatning for det overskytende fra
den som innehar den alminnelige P&I-forsikringen
for skipet. Det kan etter omstendighetene være en an-
nen enn skipets registrerte eier.
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1.6 Enkelte materielle spørsmål ved gjennom-
føringen av bunkerskonvensjonen i 
norsk rett

1.6.1 Spørsmålet om det bør innføres regler om 
ansvarsfritak for visse personer 
(ansvarskanalisering)

I høringsbrevet viste departementet til at bun-
kerskonvensjonen ikke inneholder tilsvarende regler
som 1992-ansvarskonvensjonen om såkalt "ansvars-
kanalisering". Reglene går ut på at visse nærmere be-
stemte personer ikke kan holdes ansvarlige for ska-
den i andre tilfeller enn dersom de har voldt skaden
med kvalifisert grad av skyld. Dette innebærer at an-
svaret etter 1992-ansvarskonvensjonen normalt må
rettes bare mot den registrerte eieren. Regelen om an-
svarskanalisering beskytter medlemmer av besetnin-
gen eller andre ansatte, losen eller andre som utfører
tjenester for skipet, rederen eller disponenten, be-
frakteren, bergere og personer som treffer tiltak for å
avverge eller begrense forurensningsskade, samt an-
satte eller agenter for personer som nevnt, mot krav
for tap som er omfattet av 1992-ansvarskonvensjo-
nen. 

I lovforslaget foreslår departementet regler om
ansvarskanalisering ved bunkersoljesølskade, ved at
det vises til reglene om dette i sjøloven. Departemen-
tet har merket seg at de høringsinstansene som uttaler
seg om spørsmålet, gir uttrykk for at manglende an-
svarskanalisering vil kunne bidra til problemer og
forsinkelser i forbindelse med tiltak for å hindre eller
begrense forurensning. På denne bakgrunn mener de-
partementet at de beste grunner taler for at det innfø-
res regler om ansvarskanalisering også for ansvaret
etter bunkerskonvensjonen.

Den regelen om ansvarskanalisering som fore-
slås, har det samme innholdet som de reglene om det-
te som gjelder etter sjøloven om oljesølansvaret etter
1992-ansvarskonvensjonen. Regelen beskytter ikke
bare bergere og andre som iverksetter tiltak for å av-
verge eller begrense skade, men også besetningsmed-
lemmer og andre i skipseierens tjeneste, los og andre
som utfører tjenester for skipet, samt personer på las-
tesiden. 

1.6.2 Spørsmålet om det bør gjøres unntak for 
skip som utelukkende opererer innenfor 
statens eget territorium

I høringsbrevet redegjorde departementet for at
bunkerskonvensjonen tillater statene å unnta fra for-
sikringsplikten skip som utelukkende opererer innen-
for statens eget territorium. Departementet foreslo at
Norge ikke innfører noe slikt unntak, fordi det også
for skip med et slikt begrenset fartsområde er nød-
vendig med forsikring for bunkersoljesølskade. Den
Norske Advokatforening støtter dette i sin høringsut-

talelse. Ingen andre høringsinstanser kommenterer
spørsmålet. På denne bakgrunn foreslår departemen-
tet ikke unntak for skip som utelukkende går i innen-
riks fart.

1.6.3 Spørsmålet om reglene bør gis anvendelse 
for skip som eies av den norske stat, og som 
benyttes i statlig, ikke-kommersiell 
virksomhet

Krigsskip og andre skip som eies av en stat og
som på tidspunktet da olje unnslipper eller tømmes ut
fra skipet, utelukkende benyttes i statlig, ikke-kom-
mersiell virksomhet, er i utgangspunktet unntatt fra
bunkerskonvensjonen. En kontraherende stat kan li-
kevel gi reglene anvendelse på slike skip som er eid
av staten selv. Staten må da notifisere IMOs general-
sekretær om dette.

Departementet foreslår at reglene også skal om-
fatte skip som eies av den norske stat og som uteluk-
kende benyttes i statlig, ikke-kommersiell virksom-
het. Unntaket som foreslås i § 190 tredje ledd, gjelder
derfor bare for statsskip som nevnt, som eies av en
fremmed stat.

Departementet foreslår likevel at reglene om an-
svar skal gjelde for skip som er eid av en fremmed
stat, når det gjelder skade her i riket eller i norsk øko-
nomisk sone. Bunkerskonvensjonen er etter departe-
mentets syn ikke til hinder for å gi alminnelige regler
om objektivt ansvar for skip som eies av en fremmed
stat, selv om bunkerskonvensjonen ikke gjelder. 

1.6.4 Forsikring av den delen av ansvaret som 
overstiger beløpsgrensen for den pliktige 
forsikringen etter bunkerskonvensjonen

Den tvungne ansvarsforsikringen etter bun-
kerskonvensjonen dekker ansvar bare opp til 1996-
begrensningskonvensjonens ansvarsgrenser, som til-
svarer ansvarsgrensene i sjøloven. Mange krav som
er av stor praktisk betydning ved bunkersoljesølska-
de, for eksempel utgifter til fjerning av bunkersolje
fra skipet og opprensning av bunkersoljesøl fra sjøen
eller kysten etter at skipet er "sunket, strandet forlatt
eller blitt vrak", vil i norsk rett være omfattet av de
høyere ansvarsgrensene i sjøloven. De fleste skip
som har tvungen ansvarsforsikring etter bunkerskon-
vensjonen, vil i tillegg ha en vanlig P&I-forsikring. 

Bunkerskonvensjonen sier at "[e]thvert krav om
erstatning for forurensningsskade kan reises direkte
mot forsikringsgiveren eller den som har stilt økono-
misk sikkerhet for den registrerte eierens ansvar for
forurensningsskade". Etter ordlyden gjelder dette en-
hver forsikring som dekker ansvaret etter bun-
kerskonvensjonen, både den obligatoriske ansvars-
forsikringen og en alminnelig P&I-forsikring som
dekker den delen av kravet som eventuelt overstiger
beløpsgrensen for den tvungne forsikringen. 
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Departementet foreslår at bunkerskonvensjonens
regler om skadelidtes rett til direktekrav gis anven-
delse også for forsikring som kommer i tillegg til den
obligatoriske ansvarsforsikringen etter bunkerskon-
vensjonen, og som dekker det overskytende opp til
ansvarsgrensene i sjøloven. Uavhengig av hvordan
bunkerskonvensjonen skal tolkes i denne sammen-
heng, er konvensjonen uansett ikke til hinder for å gi
en slik regel. Også reelle hensyn taler for at de sam-
me reglene om retten til direktekrav skal gjelde også
for slik forsikring. En fordel med at retten til direkte-
krav også for denne overskytende delen av kravet er
forankret i bunkerskonvensjonen, er at retten til di-
rektekrav for norske skadelidte i internasjonale for-
hold derved kan stå sterkere. En ulempe er at unnta-
ket for den registrerte eierens egenfeil må gjelde også
for denne delen av forsikringen. 

1.7 Økonomiske og administrative konsekvenser 
av gjennomføringen av bunkers-
konvensjonen i norsk rett

Med de nye reglene i bunkerskonvensjonen om
forsikringsplikt for den registrerte eieren av skipet vil
skadelidte kunne rette sitt krav direkte mot forsik-
ringsgiveren, uansett om man kan finne den ansvarli-
ge eller ikke. På denne måten styrkes den skadelidtes
erstatningsrettslige vern.

For den registrerte eieren av skipet vil bun-
kerskonvensjonens regler ikke innebære administra-
tive eller økonomiske konsekvenser av betydning.
Den registrerte eieren av skipet har allerede i dag et-
ter sjøloven et objektivt ansvar for bunkersoljesøl-
skade. De fleste skip har videre slik ansvarsforsikring
som kreves. For de få skipene som driver uten slik
ansvarsforsikring, vil kostnadene øke på grunn av
forsikringsplikten.

Utvidelsen av kretsen av ansvarssubjekter vil
innebære at redere og andre som står for sentrale
funksjoner knyttet til skipets drift, men som ikke er
skipets registrerte eier, kan bli pålagt et objektivt an-
svar etter konvensjonen som de ikke har i dag.

Konvensjonen krever at det utstedes et sertifikat
om at skipet har den pliktige ansvarsforsikringen.
Dette kan medføre en kostnad for den registrerte ei-
eren av skipet i form av et gebyr for sertifikatutste-
delsen. For sjøforsikringsnæringen vil bunkerskon-
vensjonens regler gi en økt administrativ byrde ved at
det må bekreftes overfor myndighetene at skipet har
den pliktige forsikringen (på samme måte som etter
1992-ansvarskonvensjonen).

For myndighetene vil konvensjonen medføre en
økt administrativ byrde ved at sertifikater må utste-
des eller attesteres av eller på vegne av myndighete-
ne. Det antas ikke at den økte administrative byrden
vil medføre et økt bevilgningsbehov, da kostnadene

forbundet med sertifikatutstedelsen vil kunne dekkes
inn ved gebyrinntekter.

Videre må myndighetene utføre stikkprøvekon-
troller av at fremmede skip som ankommer Norge,
har forsikringssertifikater som dekker ansvaret etter
konvensjonen. Kontrollen av sertifikater vil kunne
skje i forbindelse med andre kontroller som skips-
kontrollen utfører, og vil derfor antakelig ikke med-
føre noen administrativ byrde av betydning.

1.8 Norsk ratifikasjon av bunkerskonvensjonen
Departementet foreslår at Norge ratifiserer bun-

kerskonvensjonen. Konvensjonens regler vil styrke
det erstatningsrettslige vernet for de skadelidte etter
bunkersoljesølskade. Det er særlig konvensjonens
regler om obligatorisk ansvarsforsikring med rett for
skadelidte til å rette kravet direkte mot forsikringsgi-
veren som vil gi en slik styrking. En slik internasjonal
forsikringsplikt vil bedre de skadelidtes mulighet til
å få dekning i tilfelle der man ikke får tak i den regi-
strerte eieren av skipet, eller der denne av ulike grun-
ner ikke dekker kravene.

Det er en svakhet ved bunkerskonvensjonen at
forsikringsgiveren kan påberope seg overfor skade-
lidte at forsikringstilfellet er fremkalt ved den regi-
strerte eierens egenfeil. Dette unntaket fra forsi-
kringsdekning svekker skadelidtes rettigheter i for-
hold til de rettighetene som følger av den norske for-
sikringsavtaleloven. Departementet antar imidlertid
at dette i praksis vil ha liten betydning. De nasjonale
norske reglene om rett til direktekrav vil dessuten
uansett kunne bli satt til side der det materielle retts-
forholdet er regulert av utenlandsk rett. Skadelidte vil
da stå sterkere med bunkerskonvensjonens regler enn
uten dem. Denne svakheten ved bunkerskonvensjo-
nen bør derfor ikke stå i veien for at Norge ratifiserer
konvensjonen.

Forsikringsplikten etter bunkerskonvensjonen
gjelder bare for et beløp opp til ansvarsgrensene i
1996-begrensningskonvensjonen, og ikke opp til de
høyere ansvarsgrensene som i norsk rett gjelder for
visse krav etter sjøloven. Dette bør imidlertid ikke
være til hinder for norsk ratifikasjon. Bunkerskon-
vensjonen er ikke til hinder for at de høye begrens-
ningsbeløpene i sjøloven gjelder for ansvaret for ski-
pets eier. De fleste skip vil ha en alminnelig P&I-for-
sikring i tillegg til den tvungne forsikringen etter
bunkerskonvensjonen. Denne alminnelige P&I-for-
sikringen vil normalt omfatte den overskytende delen
av ansvaret etter sjøloven som ikke er dekket av den
tvungne forsikringen etter bunkerskonvensjonen.

1.9 Særlig om ratifikasjon og gjennomføring av 
HNS-konvensjonen i norsk rett

Justisdepartementet arbeider med sikte på ratifi-
kasjon og gjennomføring i norsk rett av den interna-
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sjonale konvensjon 3. mai 1996 om ansvar og erstat-
ning for skade i forbindelse med sjøtransport av far-
lige og skadelige stoffer (HNS-konvensjonen). HNS-
konvensjonen ble undertegnet av Norge 25. septem-
ber 1997 med forbehold om ratifikasjon, og innehol-
der regler om ansvar og forsikring i forbindelse med
skader forårsaket av farlige og skadelige stoffer som
transporteres som last om bord i skip. 

Et forslag om ratifikasjon og gjennomføring i
norsk rett av HNS-konvensjonen blir likevel ikke
fremmet nå. Bakgrunnen for dette er at enkelte ve-
sentlige spørsmål som gjelder gjennomføringen av
HNS-konvensjonen, vil bli drøftet på møter i For-
samlingen i Det internasjonale fond for erstatning av
oljesølskade,

Departementet tar på denne bakgrunn sikte på å
legge frem forslag til ratifikasjon og gjennomføring
av HNS-konvensjonen først når de nødvendige av-
klaringene fra de internasjonale drøftelsene forelig-
ger.

2. KOMITEENS MERKNADER
K o m i t e e n ,  m e d l e m m e n e  f r a  A r b e i -

d e r p a r t i e t ,  l e d e r e n  A n n e  M a r i t  B j ø r n -
f l a t e n ,  T h o m a s  B r e e n ,  I n g r i d  H e g g ø  o g
H i l d e  M a g n u s s o n  L y d v o ,  f r a  F r e m -
s k r i t t s p a r t i e t ,  J a n  A r i l d  E l l i n g s e n ,
S o l v e i g  H o r n e  o g  M o r t e n  Ø r s a l  J o h a n -
s e n ,  f r a  H ø y r e ,  E l i s a b e t h  A s p a k e r  o g
A n d r é  O k t a y  D a h l ,  o g  f r a  S o s i a l i s t i s k
V e n s t r e p a r t i ,  A k h t a r  C h a u d h r y , viser til at
Norge undertegnet bunkerskonvensjonen 26. sep-
tember 2002 og slutter seg til Regjeringens forslag
om at Norge nå ratifiserer konvensjonen. Konvensjo-
nen fastsetter regler for ansvar og forsikring for for-
urensningsskade som følge av utslipp av bunkersolje
(drivstoffolje) fra skip som ikke er oljetankere, og
som ikke er omfattet av tidligere konvensjoner om
det samme. Ratifikasjonen bidrar til å klargjøre
skipseieres forsikringsforpliktelser og vil gi bedre
sikkerhet for dekning av tap og kostnader for skade-
lidte etter uhell med skip og utslipp av bunkersolje,
eller ved nødlossing av bunkersolje for å forebygge
utslipp og skader i kjølvannet av dette. Erfaringer har
vist at selv med mindre utslipp kan kostnadene til ol-
jevernaksjoner komme opp i flere millioner kroner.

K o m i t e e n  har merket seg at de fleste tilfeller
av oljesøl i Norge har vært utslipp av drivstoffoljen
fra skip som ikke er oljetankere. Tiltredelse av bun-
kerskonvensjonen innebærer større forutsigbarhet

mht. erstatning og eliminerer risikoen for økonomisk
tap, samt sikrer muligheten til å få ryddet opp i sår-
bare naturmiljøer. For Norge er dette viktig tatt i be-
traktning en betydelig bosetting og næringsvirksom-
het langs vår lange kyst. K o m i t e e n  mener det er
positivt at bunkerskonvensjonen innebærer at skade-
lidte kan kreve erstatningen utbetalt direkte fra
forsikringsgiveren. Videre at forsikringsgiveren nor-
malt vil være forpliktet til å utbetale beløpet selv om
den registrerte eieren ikke kan finnes. Unntaket er når
skaden skyldes eierens forsettlige egenfeil.

K o m i t e e n  viser til at ansvaret etter bun-
kerskonvensjonen påhviler den som er "skipseier" og
slutter seg til Regjeringens forslag om at definisjonen
på dette punkt blir i samsvar med sjøloven, slik at det
vises til "rederen" og "disponenten".

K o m i t e e n  har merket seg at manglende an-
svarskanalisering vil kunne bidra til problemer og
forsinkelser i forbindelse med tiltak for å hindre eller
begrense forurensning, og slutter seg til Regjeringens
forslag om å innføre samme regler om ansvarskana-
lisering ved bunkersoljesølskade, som tilfellet er i
sjøloven. 

K o m i t e e n  er opptatt av at vi får et effektivt
vern mot skader og tap ved utslipp fra skip og gir sin
tilslutning til Regjeringens forslag om at det ikke skal
gis unntak fra forsikringsplikten for skip som uteluk-
kende går i innenriksfart. Videre støtter k o m i t e e n
forslaget om at reglene også skal omfatte skip som
eies av den norske stat og som utelukkende benyttes
i statlig, ikke-kommersiell virksomhet. Dette inne-
bærer at unntak bare gis for statsskip som eies av
fremmed stat, men slik at reglene om ansvar likevel
skal gjelde for skip som er eid av fremmed stat, når
det gjelder skade her i riket eller i norsk økonomisk
sone. 

K o m i t e e n  har merket seg at den tvungne an-
svarsforsikringen etter bunkerskonvensjonen bare
dekker ansvar opp til 1996-konvensjonens ansvars-
grenser, som tilsvarer grensene i sjøloven og at de
fleste skip som har tvungen ansvarsforsikring etter
bunkerskonvensjonen, i tillegg vil ha en P&I-forsik-
ring (Protection and Indemnity-forsikring). K o m i -
t e e n  vil med bakgrunn i dette støtte Regjeringens
forslag om at bunkerskonvensjonens regler om ska-
delidtes rett til direktekrav gis anvendelse også for
forsikring som kommer i tillegg til den obligatoriske
ansvarsforsikringen etter bunkerskonvensjonen, og
som dekker det overskytende opp til ansvarsgrensene
i sjøloven. 
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3. KOMITEENS TILRÅDING
K o m i t e e n  har for øvrig ingen merknader, vi-

ser til proposisjonen og rår Odelstinget til å gjøre føl-
gende

v e d t a k  t i l  l o v

om endringer i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjøfarten  
(sjøloven) og om samtykke til ratifikasjon av den 
internasjonale konvensjon 2001 om erstatnings-

ansvar for bunkersoljesølskade

I
I lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjøfarten (sjøloven)

gjøres følgende endringer:

Kapitteloverskriften til kapittel 10 plasseres mellom
§ 182 og § 183 og skal lyde:

Kapittel 10 Ansvar for skade ved oljesøl
Nytt avsnitt I skal lyde:

I
Ansvar og erstatning etter reglene i den  interna-
sjonale konvensjon 2001 om erstatning for bun-
kersoljesølskade (bunkerskonvensjonen)
§ 183 Objektivt ansvar for skipets eier ved 

forurensningsskade forårsaket av bunkers-
olje, definisjoner.

Skipets eier er uansett skyld ansvarlig for for-
urensingsskade  forårsaket  av  bunkersolje.  § 191
første ledd annet og tredje punktum gjelder tilsvaren-
de. 

Med forurensningsskade forårsaket av bunkers-
olje forstås i §§ 183 til 190:
a) Skade eller tap som oppstår utenfor skipet, som

skyldes forurensning voldt av bunkersolje som
unnslipper eller tømmes fra skipet. Skade ved
forringelse av miljøet, omfatter i tillegg til tapt
fortjeneste likevel bare utgifter til rimelige tiltak
for gjenoppretting som har vært eller vil bli fore-
tatt.

b) Utgifter, skade eller tap som følge av rimelige til-
tak som er truffet etter en hendelse som forårsa-
ker eller medfører umiddelbar og betydelig fare
for skade som nevnt i bokstav a, og som har til
formål å avverge eller begrense slik skade.
Med skip forstås i §§ 183 til 190 ethvert sjøgåen-

de fartøy eller annen flytende innretning på sjøen
som ikke er omfattet av sjøloven § 191 tredje ledd. 

Med bunkersolje forstås alle oljer som inneholder
hydrokarboner, herunder smøreolje, til bruk til ski-
pets drift eller fremdrift, samt alle rester av slik olje. 

Med skipets eier forstås i §§ 183 til 190 eieren,
herunder den registrerte eieren, rederen, bareboat-
befrakteren, disponenten eller andre som står for
sentrale funksjoner knyttet til driften av skipet. 

Med registrert eier forstås i §§ 183 til 190 den
som står oppført i skipsregisteret som eier, eller hvis
skipet ikke er registrert, den som eier skipet. 

Eies skipet av en stat, gjelder § 191 femte ledd
annet punktum tilsvarende. 

Med bunkerskonvensjonen forstås den interna-
sjonale konvensjon 2001 om erstatningsansvar for
bunkersoljesølskade. 

Med konvensjonsstat forstås i §§ 183 til 190 stat
som har sluttet seg til bunkerskonvensjonen.

§ 184 Ansvarsfritak 
Reglene om ansvarsfritak og om lemping av an-

svaret i § 192 gjelder tilsvarende for ansvaret etter
§§ 183 til 190. 

§ 185 Ansvarsbegrensning og kanalisering av  
ansvar

Erstatningskrav mot skipets eier for forurensnings-
skade forårsaket av bunkersolje kan bare gjøres gjel-
dende etter reglene i §§ 183 til 190. Reglene om kana-
lisering av ansvar mv. i § 193 annet og tredje ledd gjel-
der tilsvarende for ansvaret etter §§ 183 til 190. Rege-
len om at ansvar ikke kan gjøres gjeldende, jf. § 193,
skal likevel ikke gjelde for personer som er omfattet av
definisjonen av «skipets eier» i § 183 femte ledd.

For begrensning av ansvaret til skipets eier gjel-
der reglene i kapittel 9.

§ 186 Forsikringsplikt, sertifikat
Registrert eier av et norsk skip med bruttotonnasje

som, beregnet etter vedlegg I til den internasjonale
skipsmålingskonvensjonen 1969, overstiger 1000 tonn,
plikter å ha godkjent forsikring eller annen sikkerhet
som dekker ansvar som nevnt i § 183 opp til de ansvars-
grenser som følger av London-konvensjonen 1976 om
begrensning av sjørettslige krav slik den er endret ved
endringsprotokollen av 1996, jf. ansvarsgrensene i
§ 175. Det skal utstedes sertifikat som bekrefter at det
foreligger slik forsikring eller sikkerhet. Uten gyldig
sertifikat må skipet ikke seile under norsk flagg. 

Bestemmelsen i første ledd første punktum gjel-
der tilsvarende for utenlandsk skip med bruttotonna-
sje som overstiger 1000 tonn, som anløper eller for-
later havn eller annen laste- eller losseplass i Norge
eller på den norske delen av kontinentalsokkelen. Er
skipet registrert i en konvensjonsstat, skal det ha ser-
tifikat etter konvensjonen som viser at det foreligger
forsikring eller annen sikkerhet. Annet punktum gjel-
der tilsvarende for skip som er registrert i en stat som
ikke er konvensjonsstat.

For skip som eies av den norske stat eller av en
annen stat, gjelder reglene i § 197 tredje ledd tilsva-
rende. 

Departementet gir i forskrift regler om forsikring
og sikkerhetsstillelse, herunder om hvilke vilkår for-
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sikringen eller sikkerheten må oppfylle for å kunne
godkjennes, samt om sertifikater og deres form, inn-
hold, utstedelse og gyldighet, herunder at en institu-
sjon eller organisasjon kan utstede sertifikat, og om
bruk av og registrering av elektroniske sertifikater. 

§ 187 Sanksjoner ved forsømt forsikringsplikt m.m.
Reglene i § 199 gjelder tilsvarende når et skip

ikke har påbudt forsikring eller annen sikkerhet eller
påbudt sertifikat etter reglene i § 186.

§ 188 Krav mot forsikringsgiveren 
Erstatningskrav for forurensningsskade forårsa-

ket av bunkersolje kan reises direkte mot den som har
ytet pliktig forsikring eller stilt sikkerhet etter § 186
for skipets eiers erstatningsansvar etter § 183 (for-
sikringsgiveren). Forsikringsgiveren kan gjøre gjel-
dende begrensning av ansvaret, selv om skipets eier
ikke har rett til ansvarsbegrensning. 

Ved krav mot forsikringsgiveren som nevnt i før-
ste ledd, kan forsikringsgiveren også gjøre gjeldende
de fritaksgrunner som skipets eier selv kunne gjort
gjeldende. Derimot kan forsikringsgiveren overfor
fordringshaverne ikke gjøre gjeldende innsigelser
som forsikringsgiveren kan gjøre gjeldende overfor
skipets eier. Forsikringsgiveren kan likevel gjøre
gjeldende den innsigelse at skaden skyldes forsettlig
feil av den registrerte eieren selv.

Når erstatningskrav som nevnt i første ledd om-
fattes av reglene om begrensning av ansvaret i § 172
a jf. § 175 a, kan også den delen av kravet som over-
stiger det beløpet som er dekket av den pliktige for-
sikringen etter § 186 jf. § 175, reises direkte mot den
som har ytet forsikring eller stilt sikkerhet som dek-
ker den overskytende delen av erstatningsansvaret.
For slike krav gjelder reglene i første ledd annet
punktum og annet ledd tilsvarende. 

§ 189 Norske domstolers kompetanse og 
anerkjennelse og fullbyrdelse av dommer

Reglene i § 203 første og annet ledd om norske
domstolers kompetanse gjelder tilsvarende ved søksmål
mot skipets eier eller dennes forsikringsgiver om ansvar
for forurensningsskade forårsaket av bunkersolje. 

Rettskraftig dom mot skipets eier eller dennes
forsikringsgiver har bindende virkning her i riket og
kan fullbyrdes her når den er tvangskraftig, såfremt
dommen er avsagt i en konvensjonsstat og av en dom-
stol som er kompetent til å avgjøre saken etter bun-
kerskonvensjonen artikkel 9.

§ 190 Virkeområdet for reglene i §§ 183 til 189 
Reglene i §§ 183 til 189 om ansvar for forurens-

ningsskade forårsaket av bunkersolje gjelder for:
a) slik skade oppstått her i riket eller i norsk økono-

misk sone,

b) slik skade oppstått i en annen konvensjonsstat el-
ler i en konvensjonsstats økonomiske sone, og

c) utgifter ved tiltak for å avverge eller begrense
slik skade, uansett hvor tiltaket er truffet.
§ 206 annet ledd gjelder tilsvarende ved for-

urensningsskade forårsaket av bunkersolje.
Reglene i §§ 183 til 189 gjelder ikke for krigsskip

eller andre skip som eies eller brukes av en fremmed
stat, og som på det tidspunkt da bunkersolje unnslip-
per eller tømmes fra skipet, utelukkende nyttes i stat-
lig, ikke-kommersielt øyemed. §§ 183 til 185 gjelder
likevel når skade er oppstått her i riket eller i norsk
økonomisk sone, eller det er truffet tiltak for å avver-
ge eller begrense slik skade. 

Reglene i §§ 183 til 189 gjelder ikke i den utstrek-
ning de skulle komme i strid med Norges konven-
sjonsforpliktelser overfor stater som ikke har sluttet
seg til bunkerskonvensjonen.

Avsnittsoverskriften før § 191 skal lyde:
II

Ansvar og erstatning etter reglene i den
internasjonale konvensjon 1992 om erstatningsan-
svar for oljesølskade (1992-ansvarskonvensjonen)
og den internasjonale konvensjon 1992 om oppret-
telse av et internasjonalt fond for erstatning av ol-
jesølskade (1992-fondskonvensjonen) m.m.
I § 191 gjøres følgende endringer:
Første og annet ledd skal lyde:

Eieren av et skip er uansett skyld ansvarlig for
forurensingsskade. Voldes slik forurensningsskade
ved en serie hendelser med samme opphav, påhviler
ansvaret den som er eier ved den første hendelsen. Er
skaden oppstått ved en hendelse som involverer to el-
ler flere skip som hver for seg transporterer olje, er
hver eier ansvarlig, men slik at eierne hefter solida-
risk for skade som ikke med rimelighet kan henføres
til et bestemt skip.

Med forurensningsskade forstås i §§ 191 til 209:
a) Skade eller tap som oppstår utenfor skipet og

skyldes forurensning voldt av olje som unnslip-
per eller tømmes fra skipet. Skade ved forringelse
av miljøet omfatter i tillegg til tapt fortjeneste li-
kevel bare utgifter til rimelige tiltak for gjenopp-
retting som har vært eller vil bli foretatt.

b) Utgifter, skade eller tap som følge av rimelige til-
tak som er truffet etter en hendelse som forårsa-
ker eller medfører umiddelbar og betydelig fare
for skade som nevnt i bokstav a, og som har til
formål å avverge eller begrense slik skade.

Tredje ledd første punktum skal lyde: 
Med skip forstås i § 191 til § 209 ethvert sjøgå-

ende fartøy eller annen  flytende innretning på sjøen
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som er konstruert eller tilpasset for transport av olje
som last i bulk, med mindre annet er sagt, jf. § 208
første ledd.

Femte ledd skal lyde:
Med eier forstås for registrert skip den som står

oppført i skipsregisteret som eier, eller, hvis skipet
ikke er registrert, den som eier skipet.  Eies et skip av
en stat, men brukes av et selskap som i denne staten
er registrert som skipets bruker, anses likevel  selska-
pet som skipets eier. 

Sjette ledd oppheves. Syvende til niende ledd blir nye
sjette til åttende ledd.

I § 192 skal første ledd bokstav b lyde:
b) i sin helhet skyldes en handling eller unnlatelse

av tredjeperson for å volde skade, eller

I § 193 annet ledd gjøres følgende endringer:

bokstav a skal lyde:
a) medlem av besetningen, ansatte hos eieren eller

andre som eieren svarer for, 

bokstav e skal lyde:
e) noen som treffer tiltak for å avverge eller begren-

se skade eller tap som er omfattet av § 191, eller

bokstav f skal lyde:
f) ansatte hos personer som er omfattet av  bokstav

b, c, d og e, eller andre som personer som nevnt
i bokstav b, c, d eller e svarer for,  unntatt person
som  selv har voldt skaden ved forsett eller grov
uaktsomhet,  og med forståelse av at slik skade
sannsynligvis ville oppstå. 

§ 197 annet ledd nytt tredje punktum skal lyde: 

Annet punktum gjelder tilsvarende for skip registrert
i en stat som ikke har sluttet seg til 1992-ansvarskon-
vensjonen.

§ 198 skal lyde: 
Departementet gir nærmere forskrifter om forsik-

ring og sikkerhetsstillelse, herunder om hvilke vilkår
forsikringen eller sikkerheten må oppfylle for å kun-

ne godkjennes, samt om sertifikater og deres form,
innhold, utstedelse og gyldighet.

§ 201 annet ledd skal lyde:
For fondenes regresskrav mot skipets eier  og

dennes forsikringsgiver gjelder § 193 første ledd  og
§ 200  tilsvarende. For fondenes regresskrav ellers
gjelder alminnelige rettsregler.

§ 203 første ledd skal lyde:
Søksmål mot skipets eier eller dennes forsik-

ringsgiver om ansvar for forurensningsskade hører
under norsk domstol dersom forurensningsskaden er
oppstått her i riket eller i norsk økonomisk sone eller
tiltak er foretatt for å avverge eller begrense slik for-
urensningsskade.

§ 208 første ledd første punktum skal lyde:
Oppstår det her i riket eller på den norske del av

kontinentalsokkelen forurensningsskade voldt av
olje som unnslipper eller uttømmes fra annet skip,
boreplattform eller liknende flyttbar innretning enn
nevnt i § 191 tredje ledd, og skaden ikke er omfattet
av reglene i §§ 183 til 190,  gjelder reglene i §§ 191
og 192 tilsvarende. 

§ 503 første ledd første punktum skal lyde:
Krav om erstatning for forurensningsskade som

nevnt i §§ 183, 191, 207 eller 208, eller om erstatning
fra Det internasjonale erstatningsfond (1992) faller
bort dersom ikke søksmål er reist innen 3 år fra den
dag skaden, tapet eller utgiftene oppsto. 

II
I lov 7. januar 2005 nr. 2 om endringer i lov 24.

juni 1994 nr. 39 om sjøfarten (sjøloven) og i enkelte
andre lover oppheves del VII. 

III
Stortinget samtykker i ratifikasjon av den inter-

nasjonale konvensjon om erstatningsansvar for bun-
kersoljesølskade, 2001.

IV
1. Del I trer i kraft fra den tid Kongen bestemmer.

Kongen kan sette i kraft de enkelte bestemmelse-
ne til forskjellig tid.

2. Del II og III trer i kraft straks.

Oslo, i justiskomiteen, den 27. november 2007

Anne Marit Bjørnflaten Elisabeth Aspaker
leder ordfører
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