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Horingsuttalelse fra Stottegruppen etter Scandinavian Star ulykken:

ENDRINGER I SJGLOVENS BESTEMMELSER OM PASSASIJERTRANSPORT- HEVNING AV

BEGRENSNINGSBELOPENE

Stottegruppen for pargrende og overlevende etter
Scandinavian Star ulykken leverte 18. desember
1992 en omfattende hgringsuttalelse til den nzer
forestdende stortingsbehandlingen av Scandinavian
Star ulykken.

Ved behandlingen av denne stortingsmeldingen, nr
63 (1991- 92), skal det avgjgres hvilken oppfglging
man skal gi anbefalingene fra utvalget som vurderte
sikkerheten p& passasjerskip (Jansen-utvalget) og
det skandinaviske granskningsutvalget (Scheiutval-

get).

I Stattegruppens hgringsuttalelse til stortingsmeld-
ingen har vi pa side 42 fglgende forslag:

Vi ber Stortinget g8 inn for at det innfores be-
stemmelser om obligatorisk ansvarsforsikring av
besetningen, passasjerene og eventuelle miljo-
konsekvenser. Det m8 ikke settes noen gvre
grense for erstatningsbelgpets omfang. (hgrings-
uttalelsen side 42).

Dette er i trad med Stgattegruppens opprinnelige hgr-
ingsuttalelse til granskningsutvalgets rapport (NOU
1991: 1A), hvor vi som punkt 14, av 16 krav til
strakstiltak, skrev fglgende:

Nye objektive erstatningsregler m& innfgres in-
klusive tvungen ansvarsforsikring.

Norges interesser som havnestat

Det vil fremga av den dokumentasjon som foreligger
fra Stgttegruppen, at vi arbeider for en markert
dreining av norsk regulering av skipsfarten mot til-
rettelegging ut fra Norges interesser som havnestat.
Dette innebaerer en vektlegging av brukerinteres-
sene.

I dag er Norge en av verdens skarpeste forsvarere
av prinsippet om flaggstatsuverenitet. Ut fra den

tradisjonelle skipsfartspolitikken har aktgrer som

kunne gitt viktige bidrag i arbeidet for bedre sikker-
het, falt ut av de maritim-politiske beslutnings-
prosesser.

Stottegruppen har lagt ned et betydelig arbeid for &
informere landbaserte aktgrer og kompetansemiljger
om bl.a. behandlingen av stortingsmelding 63 (1991-
92).

Erstatningsregler ogq ansvarsbegrensning vurd-
eres i ssmmenheng

Stgttegruppen ser ikke behandlingen av stortings-
melding 63 om Scandinavian Star isolert fra be-
handlingen av erstatningsbelgp, og vil hevde at
spgrsmalene ogsa er sveart relevante i forhold til
hvordan de gkende miljgkonsekvensene av skips-
farten blir vurdert.

Sjofartslovens § 267 innebeerer at skadelidte ved
oljesgl er bedre sikret enn skadelidte ved passasjer
befordring. Likevel er ansvars- og erstatnlngsbe-
grensningene et g]ennomgaende problem b&de ved
personskade og annen skade forarsaket ved drift av
sk|p Vi mener derfor at sparsmalene om erstat-
ninger |kke bare ma g]elde passasjertransport, men
at det ma tas initiativ til & vurdere erstatningsreglene
og begrensningene av rederansvaret i sjgfartsloveni
sammenheng.

I denne uttalelsen vil vi likevel samle oss om spgrs-
malene knyttet til § 192 om passasjertransport, men
avslutte med et forslag som rommer vart grunn-
leggende syn.

Stottegruppen kritiserer innsnevring av_gransk-
ningsutvalgets anbefalinger

Stottegruppen er sterkt kritiske til at justisdeparte-
mentet i hgringsutkastet har |nnsnevretgranskn/ngs—
utvalgets |n|t|at|v til utredning av disse spesrsmalene
Vi tenker p& anbefalingen om & vurdere palegg om
ulykkesforsikring til fordel for passasjerene, mens
det nd kun er snakk om en hevning av belgpene




innefor det samme mangelfulle rettsvernet som pas-
sasjerene hadde fgr Scandinavian Star ulykken .

Granskningsutvalget om skadelidtes stilling

Granskningsutvalget skriver fglgende om skadelidtes
stilling:

P&I- forsikringen innebaerer s8ledes ikke noen full-
god sikkerhet for at skadelidte f8r dekket sitt gko-
nomiske tap. Det foreligger ikke uten videre noen
plikt til 8 tegne forsikringen, det er ingen sikkerhet
for at den er i kraft p8 skadetidspunket, assuran-
doren kan mgte kravet med en rekke innsigelser, og
skadelidte m8 normalt g4 veien om rederen for § 1§
tilganag til forsikringsbelgpet.

Det kan derfor lett tenkes situasjoner hvor skadelidte
bare har rederen 8 holde seg til med sitt krav. I s§
fall lan skadelidte tenkes st§ svakt - bla. fordi sel-
skapsstrukturen i passasjerskipsfarten kan innebeere
at det selskap som formelt er bortfrakter eller reder,
har liten substans (NOU 1991:1A, side 187).

Videre setter reglene om ansvarsgrense i sjglovens §
238 rammer for globalbegrensning, som kan fgre til
reduksjon fra toppgrensen pa 100 000 SDR for hver
person ned mot 46 666 SDR. I tillegg fastsetter
norsk lov at total ansvarsgrense for samtlige pas-
sasjerer etter norsk lov ikke skal overstige 25 milli-
oner PR. Resultatet blir slik granskningsutvalget
skriver.

Hvilket belop den enkelte skadelidte kan kreve, beror
alts§ p8 hvor mange passasjerer skipet kunne fore,
hvor mange skadede eller omkomne passasjerer det
er og hvor stort tap som knyttet seg til hver av dem
(NOU 1991:1A, side 186).

Hvis det mangelfulle rettsvernet av passasjerer var
alminnelig kjent, regner vi med at presset for end-
ring av reglene ville vaert langt sterkere.

I stortingsmelding nr. 45 (1990- 91) Om skipsfarten
og sikkerhet til sjos, beskrives skipsfartens ansvars-
regler som internasjonale, og det hevdes at de bryter
med de ansvarsregler som gjelder for andre trans-
portmidler, som buss, fly og tog. Reglene bgr sees i
et historisk perspektiv om man skal forstd dem (side
25).

Tre alternativer
Utenriksdepartementet peker pa tre alternativer som
behandles i justisdepartementet,

1. DAGENS ERSTATNINGSREGLER BEHOL-
DES UENDRET. Dette vil ikke hindre ratifikasjon
av Athen-konvensjonen

2. Det innfgres OBJEKTIVT ERSTATNINGS-
ANSVAR for rederen, kombinert med TVUNGEN
ANSVARSFORSIKRING. Denne ordningen vil
bringe sjofartens erstatningsregler i overens-
stemmelse med andre transportmidler som tog,

buss og fly, men umuliggjore ratifikasjon av
Athen- konvensjonen.

3. TVUNGEN ULYKKESFORSIKRING FOR
PASSASJERSKADER. Utbetaling vil veere uav-
hengig av rederens forhold og behgver ikke &
vaere begrenset oppad. Dette alternativet vil i fig.
Utenriksdepartementet ikke & hindre ratifikasjon
av Athen-konvensjonen.

Departementet opplyser i stortingsmelding 45, fra 3.
mai 1991, at alle tre alternativer utredes av justis-
departementet, og at de i lgpet av kort tid vil bli lagt
frem i en orientering til Stortinget.

Stgttegruppen bekymrer for at erstatningsret-
tslig sikring ikke fglges opp

Nesten to &r etter, sier justisdepartementet i det for-
eliggende hgringsutkastet at man er innstilt pd 8
forbedre passasjerenes erstatningsmessige vern, og
at alternativene tvungen ulykkesforsikring og objek-
tivt ansvar kombinert med tvungen ansvarsforsikring
vil bli utredet neermere.

N3 heter det at utredningen av disse spgrsmalene
forventes & ta en del tid, og at samordning med de
andre nordiske land deretter m& finne sted. I mel-
lomtiden er altsd kun en hevning av begrensnings-
belgpene aktuelt.

Vi er meget bekymretfor at det presserende behovet
for & sikre personer, materielle verdier og miljget
erstatningsrettslig, ikke blir fulgt opp. Disse spgrs-
malene har vaert vurdert ved flere anledninger. Man
star ikke ved et historielgst nullpunkt etter Scandi-
navian Star ulykken, for nd & analysere disse spgrs-
malene fra begynnelsen.

Aktiviser sjgfartslovens §202

Stattegruppen vil peke pa at sjgfartsloven allerede
hjemler rett til 8 kreve obligatorisk forsikring av
ansvar for personskade ved drift av passasjerskip.
Det er § 202 som gir Kongen denne muligheten.
Dette betyr at det allerede finnes dpning i loven for
de prinsipper vi gnsker @ grunnlegge nye regler pa.

Aktgrene _m3d ha uavhengig egeninteresse av
sikkerhet

Stattegruppen mener det er ngdvendig a8 gjgre de
forskjellige aktgrene (rederiet, besetningen med
gverste befalshaver, klasseselskapene, forsikrings-
selskapene, havnestatens og flaggstatens skips-
kontroll) i skipsfarten mer uavhengig av hverandre i
spgrsmal som har med sikkerhet a gjgre.

Det ma etableres rutiner og regelverk som gir hver
enkeltaktgr en egeninteresse av at skip og rederi
drives etter forsvarlige rutiner. Ved & endre lov-
givningen mer i tr&d med de intensjoner vi legger til
grunn for denne uttalelsen, tror vi forsikringssel-
skapene mye sterkere enn i dag vil arbeide for &
sikre skipene de forsikrer.



Scandinavian Star oppgjoret

Det offentlige innsynet i rederienes forsikringsmes-
sige dekning er viktig. Det er meningslgst at polisene
ikke har noen form for kontroll. I Scandinavian Star
saken var det like fgr ulykken tegnet en ansvars-
dekning som i rimelig grad sikret passasjerene. Det
var et vanskelig farvann for Stgttegruppen nar det
erstatningsrettslige grunnlaget for ansvarsforsikring -
en skulle etableres. Disse problemene skyldtes de
kompliserte begrensningene i sjgfartsloven og inter-
nasjonal lov pa dette omradet.

For besetningen var det mangelfulle rettsvernet
kata strofalt, i det de var fjernet fra avtalen med for-

sikringsselskapet. De sto dermed helt uten krav. Mot
kr. 5000,-, og Igfte om a forlate landet og ikke bli

svartelistet i redermiljget, ble de sendt hjem eller ut
av landet, etter at utgifter til ngdvendige klaer og

telefoner var fratrukket de 5000 kronene.

Nei til _samordning hvor skadelidt forsikrer
skadeforvolder

Passasjeroppgjgret etter Scandinavian Star fikk av-
talefestet at erstatningene ikke skulle samordnes
mot andre forsikringer. Dette m3 nd inn i regel-
verket, slik at andre som kommer i samme situasjon

senere, ikke opplever at erstatninger avkortes fordi
om de har veert forutseende og tegnet private eller

kollektive livs- eller ulykkesforsikringer.

Samordningsprinsippet, hvor erstatningen avkortes
mot andre forsikringer som ivaretar skadelidtes
interesser, betyri realiteten at egenforsikrede skade-
lidte forsikrer skadeforvolderen!

Ingen gvre grense

Stpttegruppen argumenterer for at lovgiveren ikke
skal regulere noen gvre grense for erstatningenes
stgrrelse. Det kan ikke vaere en oppgave for myndig-
hetene 38 begrense skadelidtes mulighet til a8 fa
erstattet sine skader. Det er ikke historisk tradisjon
for at erstatninger av personskade nar de samme
stgrrelser som ved oljeforurensning. Hvis stgrrelsen
pa personskadeerstatning skal ha en begrensning i
praksis, bgr det veere forsikringsmarkedet som gjgr
dette, og ikke lovreguleringer som fratar passasjerer
0g besetning erstatningsmessig sikring.

STOTTEGRUPPENS FORSLAG:

De sjgrettslige begrensningene av rederan-
svaret gjennomg8s med form8l § fjerne alle
slike begrensninger

Det m& innfgres bestemmelser om tvungen
erstatningsrettslig sikring av besetning, pas-
sasjerer og eventuelle miljokonsekvenser

Det m§ ikke lovreguleres noen gvre grense
for erstatningene.

Det mé lovfestes at erstatningene ikke kan
samordnes med andre erstatninger eller
forsikringsutbetalinger

Den erstatningsmessige sikringen m& gjelde
uansett 8rsaken til at skipet for§rsaker
skade, og uansett hvem som bidrar til at
skade inntreffer

N8r det gjelder passasjerskip, m& obliga-
torisk forh8ndskontroll og senere havne-
statkontroll av skipet, p8se at forsikringene
er ordnet i samsvar med norsk lov om erstat-
ningsrettslig sikring av passasjerer og beset-
ning.

Forsikringsselskaper og assuranseforeninger
mé plikte & orientere skipets flaggstat og
havnestat om forfall av premieinnbetaling.
Hvis slik melding ikke gis norsk havnestat-
kontrollmyndigitet, er forsikringsselskapet
fortsatt ansvarlig for eventuelle skader ved
skipets drift

Endringer i sjofartloven p8 dette omridet m&
gjores gjeldende for alle passasjerskip i fast
rute p8 norsk havn.

Endringen av rettsreglene p§ dette omr&det
mé& gjennomfgres snarest. For passasjertran -
sport skal nye regler gjelde fra 1. januar
1994.

Inntil erstatningsrettslig sikring av denne
type er innfgrt, plikter alle passasjerskip i
fast rute p8 norsk havn 8 tegne ulykkes-
forsikring for sine passasjerer

Inntil arbeidet med 8 legge om sjoloven p&
dette omridet er avsluttet, er
Stottegruppen positive til at begrens-
ningsbelopene i loven oppjusteres slik
justisdepartementet foreslar.
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