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1 Innledning

1.1 Tema og problemstilling.

ISM-koden star for International Safety Management Code. Koden stiller krav til hvert
enkelt rederi om a etablere, gjennomfare og videreutvikle et sikkerhetsstyringssystem. Sik-
kerhetsstyringssystemer utgjar en viktig funksjon for a ivareta menneskeliv, miljg og eien-
dom pa sjegen. Koden er en del av SOLAS konvensjonen, som omhandler sikkerhet til per-
sonell og skip i sjgen. Konvensjonen star for Safety of Life at Sea og er underlagt IMO
(International Maritime Organisation). Hovedformalet med SOLAS og falgelig ISM-
koden, er & fastsette minimumskrav for konstruksjon, utstyr og drift av skip for a bidra til
gke sjosikkerheten. *

Skipsnaringen er en risikofylt naering som gjer det ngdvendig med klare retningslinjer og
regler. Konsekvensene ved mangler eller avvik kan veere sarlig dramatiske. Undersgkelser
etter store skipsfartsulykker pa 1980-tallet og begynnelsen av 1990-tallet viste store mang-
ler i administrasjonen bade om bord pa skip og i rederienes landorganisasjoner. Ulykkene
gjorde skipsnasjonene oppmerksom pa at det var mangler ved internasjonale regler og ret-

ningslinjer.

ISM-koden skal legge rette for at rederiet kan bygge opp en bedre skipskultur pa en syste-
matisk mate. Koden har blitt oppfattet som nyskapende i sikkerhetsarbeidet til sjgs. Den
legger til rette for en helhetstenkning, hvor bade skipet og dets eiere og samspillet mellom

mennesker, teknikk og organisasjon, skal vurderes.?

! SOLAS konvensjon av 1974.
2 NOU 2005:14 og Ot.prp. nr 87 (2005-2006) s. 29.



Tema for fremstillingen er & redegjere for hvilke ansvar brudd pa 1ISM-koden kan medfare
for private. For oppgavens helhet anser undertegnede det ngdvendig a redegjare farst den
historiske bakgrunnen bak koden og dens gjennomfgring i norsk rett, far problemstillingen

behandles.

1.2 Avgrensning

Fremstillingen avgrenses mot det offentliges ansvar ved gjennomfgring av koden. Bak-
grunnen for avgrensningen er at dette er et folkerettslig spgrsmal og faller utenfor oppga-
vens ordlyd. Fremstillingen tar utgangspunkt i norsk rett. Internasjonal rett vil imidlertid bli

anvendt der det anses & vare retningsgivende.

1.3 Rettskildebildet

1.3.1 Innledning

Den alminnelige juridiske metoden kommer til anvendelse. Jeg velger likevel & si noe om

den konkrete kildebruken i denne fremstillingen.

ISM-koden ble farst vedtatt internasjonalt som kapittel IX i SOLAS konvensjonen. Stater
som hadde ratifisert SOLAS konvensjonen pa den tiden, ble na indirekte bundet av ISM -
koden. Koden ble et rettslig grunnlag for alle signaturland som hadde implementert SOLAS

konvensjonen til nasjonal rett.

Det rettslige grunnlaget for ISM-koden etter norsk rett er skipssikkerhetsloven av 16. fe-
bruar 2007. Koden i sin helhet er vedlagt som vedlegg i forskriften om sikkerhetsstyrings-

system pa norsk skip og flyttbare innretninger av 14.mars 2008 nr.306.

I trad med alminnelig rettskildeleare er skipssikkerhetsloven den viktigste rettskildefaktoren

ved behandling av avhandlingens tema. Forarbeidene og forskriftene til loven er ogsa av



stor relevans.

Det foreligger ingen Hgyesteretts dommer hvor koden blir anvendt som rettsgrunnlag.
Tvist om ISM-koden har kommet fa ganger opp til norske domstoler. Gjennomfaring av
koden blir kontrollert av Sjefartsdirektoratet gjennom revisjoner og enkeltvedtak. Direkto-

ratets praksis vil bli nermere nevnt i punkt 1.3.2.

Videre foreligger det lite juridisk teori som tar opp problemstillingen i fremstillingen. Av
relevante bgker er det kommentarutgaven til skipssikkerhetsloven som har blitt brukt ak-
tivt.2Det finnes noe norsk litteratur om ISM-koden, men de er lite juridisk vinklet, derfor

vil de i liten grad bli anvendt i fremstillingen.*

1.3.2 Seerlig om Sjgfartsdirektoratet og forsikringsselskaper

Undertegnede har veert i kontakt med Sjgfartsdirektoratets hovedkontor og gvrige stasjoner
for & innhente opplysninger om det offentliges praksis. Under disse samtalene og matene
ble det innhentet generelle opplysninger om direktoratets praksis, uten at noen av rederie-
nes forretningsmessige forhold ble nevnt. Det ble ogsa tatt kontakt med Statens Havari-
kommisjon, som viste til rapporter hvor havari hadde oppstatt pa bakgrunn av blant annet
mangler ved etterlevelsen av koden. Deres uttalelser er kun ment som radgivende for den

enkelte rederi.

Det ble ogsa foretatt telefon og e-post korrespondanser med ulike forsikringsselskaper an-
gaende deres praksis ved avtaleinngaelsen med rederier og etterfglgende forhold. Denne

informasjonen ble ogsa gitt pa generell grunnlag uten at noen rederier ble konkret nevnt.

Spersmalet som oppstar i det falgende er i hvilken grad disse uttalelsene har en rettskilde-

messig relevans og vekt.

¥ pettersen, Bull (2010) kommentarutgaven til skipssikkerhetsloven.
*Det er hovedsakelig Arne Sagen som har behandlet ISM-koden i norsk litteratur. Han har en maritim bak-
grunn og har derfor tatt i liten grad opp de juridiske rettsspgrsmal som oppstar i forbindelse med koden.



Jeg velger a starte med Sjgfartsdirektoratet. Sjefartsdirektoratets uttalelser skjer i form av
enkeltvedtak mot den enkelte rederi. Direktoratet anvender de lover og forskrifter det er
satt til & handheve. Denne formen for myndighetsutgvelse kalles for forvaltningspraksis.
Undertegnede fikk informasjon basert pa de erfaringer direktoratet har ved deres saksbe-

handling.

Det fglger av alminnelig metodelere at forvaltningspraksis, ogsa kalt for annen myndighets
praksis, har relevans ved mangel pa hayere rettskildefaktorer. | det foreliggende tilfelle, er
det fa hayere rettskildefaktorer som har behandlet spgrsmal knyttet opp til ISM-koden, fal-
gelig vil direktoratets praksis ha relevans og vekt.

Nar det gjelder forsikringsselskaper, oppstar spgrsmalet om hvilke relevans deres praksis

har.

Forsikringsselskapenes praksis kalles for privat/publikumspraksis.®De fleste forsikringssel-
skaper anvender Norsk Sjaforsikringsplan av 1996 (oppdatert frem til 2010), ved inngaelse
av forsikringsavtaler med rederier. Planen fraviker store deler av Forsikringsavtaleloven av
16.06 1989 nr. 89. Neermere om rettskildesituasjonen av Sjgforsikringsplan, fremkommer i
punkt 6.1.

Undertegnede har blitt opplyst om forsikringsselskapenes alminnelige fremgangsmate ved
avtaleinngaelse med rederier, og hvordan de forholder seg ved et avtalebrudd. Forsikrings-
selskapers praksis er av relevans ved tolkning av Sjgforsikringsplanens bestemmelser som
omhandler ISM-koden.

Det neste spgrsmalet som oppstar er om hvor stor vekt forsikringsselskapers praksis skal ha

ved tolkning av Sjgforsikringsplanen.

% Eckhoff, Rettskildelare (2001) s. 240.
® Andenas, Rettskildelzre (2009)s.108.



Etter alminnelig avtalerettslige prinsipper, skal hver en avtale tolkes konkret. Det kan imid-
lertid ved fast og langvarig praksis i en bransje, skape noen tolkningsholdninger som kan fa
betydning for tolkning av Sjgforsikringsplanen. Det er forsikringsselskaper som hovedsa-
kelig anvender Sjgforsikringsplanen, felgelig vil deres oppfatning av Planen og deres prak-

sis ha vekt ved forstaelsen av de bestemmelser som angar ISM-koden.

En naturlig oppfatning i rettskildeleeren er at praksis som nevnt ovenfor, har sterst betyd-
ning i tilfelle der andre rettskildefaktorer i liten grad taler for en annen lgsning.’P4 bak-
grunn av lite rettskildefaktorer, anser undertegnede det riktig a benytte de nevnte uttalelser

ved drgftelse av rettssparsmal som oppstar i fremstillingen.

1.3.3 Seerlig om internasjonal praksis og juridisk teori

ISM-koden er en internasjonal konvensjon vedtatt av mange skipsnasjoner. Hensikten med
internasjonale konvensjoner er a ha en felle forstaelse pa enkelte rettsomrader, jfr. Harmo-
niseringsprinsippet. De internasjonale uttalelser av koden vil derfor vare relevante ved

behandling av kodens enkelte bestemmelser.

Rettspraksis som er naermest norsk rettskultur vil bli anvendt som veiledende. Det forelig-
ger imidlertid ingen autorativ internasjonal domstol som behandler rettssparsmal knyttet til
SOLAS konvensjonen og dets kapitler. Av instanser som kan veere av interesse er den in-
ternasjonale shipping federasjonen og det internasjonale shipping kammeret. Deres uttalel-
ser om forstaelsen av de enkelte ord og uttrykk i koden, bgr ses hen til. Pa bakgrunn av
vanskelig tilgjengelighet av deres radgivende uttalelser, vil de i liten grad bli nevnt i frem-

stillingen.

Av juridisk teori vil Dr. Phil Andersons bgker bli jevnlig referert.®Hans arbeid er hgyst
respektert av flere land og blir referert nar ISM-koden skal forklares nasjonalt. | norsk rett

er det ofte henvisning til Dr. Phil Andersons litteraturer om ISM-koden. Det vil ogsa i den-

” Andenas, Rettskildelzre (2009) s.112.
8 pettersen, Bull (2010) Kommentarer til skipssikkerhetsloven, s. 171ff.



ne fremstillingens bli referert til hans baker.

1.4 Temaets aktualitet

Ved utarbeidelsen av den nye skipssikkerhetsloven var det et klart signal fra lovgivers side
om a legge vekt pa de internasjonale konvensjonene, hvor ISM-koden var en av de mange
det ble rettet oppmerksomhet pa. Det var et behov for nye og klarere retningslinjer og reg-

ler for & gke sikkerheten rundt skipsnaeringen.

Lovgiver begrunnet lovendringen med hensynet til a ivareta liv, helse, miljg og materielle
verdier. "Det er et gnske om a sette tiltak for at risikoen ved a ferdes til sjgs reduseres og at
skip fremstar som sikker arbeidsplass."®

formal ISM-koden har.

De hensyn som lovgiver legger frem er de samme

Selv om ISM-koden fikk sterst oppmerksomhet rundt i slutten av 1990 tallet, skjer det fort-
satt ulykker og forlis som demonstrere at ikke alle rederier har klart & bygge opp gode nok
sikkerhetskulturer. Costa Concordia ulykken er den siste ulykken hvor mulig manglende

etterlevelsen av koden, bringer opp kodens aktualitet.

Den endelige kommisjonsrapporten har enna ikke blitt offentliggjort, men det italienske
sentralstyret for etterforskning av sjgulykker, har forelgpig lagt frem en rapport om de fore-
lgpige funn til den internasjonale Maritime organisasjonen. Styret har etter rapporten lagt
vekt pa tre hovedomrader i sin undersgkelse, navigering, sikkerhetsstyringssystem og stabi-

litet pa skipet.

Forelgpig har det ved undersgkelsen av skipets sikkerhetsstyringssystem blitt oppdaget

manglende sertifisering av alarminstruks, manglende opplearing, og at det forela uklarheter

% Ot.prp.nr.87 (2005-2006) s.8.



for en del av mannskapet og mangel pa direkte ordre fra broen til mannskapet om sikkerhet
og handtering av ngdsituasjoner ved forlating av skipet.'

Denne ulykken er nok et eksempel pa at ISM-koden ikke kan oppfattes som en papirkon-
struksjon gjemt i en perm, men at det er et system som det kontinuerlig ma jobbes for vide-

reutvikling og for at den skal ha en effekt.

1.5 Viderei fremstillingen

For at oppgavens helhet, anser undertegnede det riktig farst a foreta en beskrivelse av ko-
den, jfr. Pkt. 2. Deretter vil det foretas en redegjarelse for koden innhold, pkt. 3 og hvordan
koden har blitt gjennomfart i norsk rett, jfr. pkt. 4. Oppgavens tema vil bli redegjort i pkt. 5
og pkt.6. Avhandlingen vil avsluttes med en oppsummering, jfr. punkt. 7.

0| loyd's List datert.12.februar.2013, artikkel av Arne Sagen.



2 Bakgrunn for koden

2.1 Innledning

Arbeidet med a utforme regler og retningslinjer for & beskytte helse, miljg og sikkerhet pa
sjgen, startet pa begynnelsen av 1900 tallet, sammen med arbeidet om SOLAS konvensjo-
nen. Far ISM-koden ble utarbeidet, inneholdt SOLAS konvensjonen falgende underkon-
vensjoner: MARPOL, STWC, LL og COLREG som ble vedtatt rundt 1900- tallet. Det seer-
egne trekket ved disse konvensjonene er at de omhandler tekniske, operasjonelle og kom-

petansekrav, imotsetning til ISM-koden som omhandler om sikkerheten til sj@s.

ISM-koden fikk farst oppmerksom etter at en rekke alvorlige ulykker forekom pa 1980
tallet og frem til midten av 1990 tallet. Ulykkene som oppstod ble mistenkt & ha en annen
arsak enn tekniske arsaker, som den gang var den vanlige arsaken til ulykker.

Dette ble tydelig illustrert ved kommisjonsrapporten etter ulykken med Harald of Free Ent-
reprise i 1987, hvor 193 personer mistet livet da baten kantret utenfor Zeeburg. Rapporten
konkluderte at hovedarsaken bak ulykken var menneskelig svikt og systemsvikt i rederiet.
Det viste seg a veere store mangler i administrasjonen bade om bord og i rederiets landor-

ganisasjon™.

Det var etter Harald of Free Entreprise ulykken den internasjonale arena ble oppmerksom

pa at de mangler internasjonale krav i sjgfartsnaringen.

Daveerende britisk Samferdsel- og Transport departementet, ble lagt under sterk press etter
ulykken. De ble palagt & foreta en grundigere undersgkelse av ulykken samt de gjeldende
rettsregler rundt skipsfart. Konklusjonen var det samme som kommisjonsrapporten. Pa
bakgrunn av rapporten, ble det utarbeidet en ny driftsbok som ble lagt frem for parlamentet

og vedtatt samme ar.

Y http://www.maib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/HofFEfinal.pdf



Driftshoken omhandlet to hovedprinsipper, som kan anses a veere starten pa 1ISM-kodens
generelle prinsipper. Det farste prinsippet omhandlet om at all skip skal ha en "driftsbok™
som inneholder instruksjoner og informasjon om sikkerhet og effektiv handling. Det andre
prinsippet var at det krevdes av eiere & utpeke en person til & overvake driften av deres skip
og for a sikre at driftsbokens kriterier ble oppfylt. Det farste prinsippet om driftsbok kan
sies & veere dagens krav om sikkerhetsstyringssystem mens det andre kan sies & vare ut-

nevnelse av en Designated person.

Britiske redere la press pa IMO om at prinsippene som kom frem av driftsboken ikke bare
skulle veere gjeldende overfor britiske redere, men ogsa retningsgivende internasjonalt.
Resultatet ble at disse to prinsipper ble implementert til resolusjonen A.647 (16), som var

forgjengeren til ISM-koden.

Etter ulykkene MV Exxon Valdez i 1988, hvor skipet havarerte pa kysten i Alaska og sglte
37 000 tonn olje og i 1990 fergeulykken med Scandinavian Star, hvor 156 personer mistet
livet, ble det fortgang pa arbeider med a ferdigstille koden. Norge var et av medlemslande-

ne som var initiativtaker.

Under arbeidet med koden oppstod det flere ulykker som Salem Express i 1991, hvor en
egyptisk ferge havarerte og flere hundre menneskeliv gikk tapt, i 1993 en fergeulykke ved
Shetland gya som forarsaket miljgforurensing, i 1994 ulykke med Estonia hvor en roro -
passasjerferge sank og i 1996 Sea Empress som sglte massivt med olje ved Milford Heaven
i Storbritannia. Konklusjonene fra kommisjonsrapportene fra disse ulykker var like; 80%

av ulykkene hadde oppstatt p& grunn av menneskelig svikt.*?

Den 4.november 1993 i den 18. samlingen til IMO ble resolusjon A.741(18) vedtatt. Den
19.mai 1994 ble resolusjonen besluttet inkorporert i SOLAS som kapittel 1X under tittelen

"Management for the Safe Operation of Ships". Signaturland var na forpliktet til & fglge

12 Anderson, Phil ISM Code A practical guide to the legal and insurance implications (2005) s.17.



ISM-koden s krav. Koden ble obligatorisk a falge for:

- Roro passasjerferger i europeiske havner fra 1.juli 1996.

- Passasjerskip inkludert hgykraftfart, fra 1. juli 1998

- Oljetankere, kjemikalietankere, gasstankere, bulkskip og annen hurtiggaende skip
av 500 brutto tonnasje og oppover, fral.juli 1998, og

- Andre lasteskip og mobile innretninger pa sjgen over 500 brutto tonnasje og opp-
over fra 1.juli 2002.

For & gi flaggstatsmyndigheter retningslinjer ble resolusjon A.788(19) "Guidelines on Im-
plementation og the International Safety Management Code by Administrations”, vedtatt i
IMOs™ forsamling 23.11.1995. Pa dette stadiet var ikke koden enna rettslig bindende for
signaturland. | mange medlemsland skapte resolusjon A.788 (19) uklarheter, derfor matte
IMO foreta endringer i resolusjonsteksten. Dette resulterte i at A.788(19) ble avlgst av en
ny resolusjon A. 913(22)" Revised Guidelines on implementational Safety Management
(ISM) Code by Administrations", i juni 2002.%3

EU fulgte aktiviteten til IMO ngye, og vedtok i 1994 forordning nr. 3051/ 95 EF om sik-
kerhetsstyrings av passasjerferger. Forordningen stilte krav til alle passasjerferger fra
1.juni.1996, om a oppfylle ISM-koden. Det var et tidligere tidspunkt enn IMOs vedtatte
dato 1.juli.1998. Forordningen ble endret i henhold til de endringer som skjedde med ISM
koden, seneste endringen var nr.2099/2002/EF. **

EUs kommisjon fremsatte pa slutten av 2003, forslag om en ny forordning som hadde til
formal & gi ISM-koden anvendelse ogsa for visse skip i innenriksfart. Forslaget ble tatt vi-
dere og forordningen ble vedtatt i 2006, jfr. 336/2006/ EF.*Tidligere forordninger ble opp-

13 Anderson, Phil ISM Code A practical guide to the legal and insurance implications (2005) s. 19.
14 pettersen, Bull Kommentar til skipssikkerhetsloven (2010) s 158.
15 Forordningen er hentet fra nettsted www.eur-lex.europa.eu med koden 32006R0336.
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hevet som falge av det. *°

Den navarende forordningen stiller krav til at ISM-koden skal ogsa gjelde for lasteskip
med bruttotonnasje over 500 i nasjonal fart og at flere typer passasjerskip i nasjonale fart
skal etablere et sikkerhetsstyringssystem. Forordningen gir samtidig nasjonale myndigheter
mulighet til & innfare forenklede krav til sikkerhetsstyring pa visse vilkar. Norge inkorpo-
rerte forordningen i 2008.

2.2  Bakgrunn

ISM-koden apner for at det skal etableres et nytt individuelt system for & forbedre sikkerhe-
ten pa skip og forebygging av forurensing i skipsfarten. Tidligere var det ingen faste ensty-

dige retningslinjer, hvert enkelt selskap hadde egen sikkerhetsrutine.

Koden skal gi mulighet for at skipsfartsnaeringen skal ha samme utgangspunkt med de
samme retningslinjer og prinsipper for sikkerhetssystemer. Etter de dramatiske ulykkene
hvor det ble konkludert at arsaken bak ulykkene var manglende sikkerhetssystem bade om-
bord pa skip og i rederienes landsorganisasjoner, var det ngdvendig a forfatte og vedta fel-
les regler som na skulle veere bindende for alle signaturland. Koden er ment & vaere som en

minimumsstandard for sikkerheten og forebygging av forurensning til sjs."’

Bakgrunnen for koden var altsa et gnske om & bygge opp en bedre sikkerhetskultur innen-
for skipsfarten. Det var et gnske om a gke sikkerheten i sjgs, ved a sette fokus pa sikkerhet
for de involverte om bord og pa land, gjennom prosedyrer og rutiner for kvalitetssikring.

2.3  Formal

Etter kodens artikkel 1.2.1 er formalet med koden "a ivareta sikkerhet til sjgs, hindre per-

16 pettersen, Bull Kommentar til skipssikkerhetsloven (2010) s 158.
17 pettersen, Bull, kommentar til skipssikkerhetsloven (2010).
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sonskader eller tap av menneskeliv, unnga skade pa miljget, serlig havmiljget, og pa eien-
dom." *Tanken bak ISM-koden er at rederiet skal vare hovedansvarlig for skipets sikker-

het, personers sikkerhet og for miljgsikkerhet.*®

Rederiet skal etablere et sikkerhetsstyringssystem med egne malsettinger for sikker drift av
skip og et sikkert arbeidsplassmiljg, innfare vern mot alle identifiserbare risikoer. I tillegg
til styringssystemet skal personale bade om bord pa skipet og pa landsorganisasjonen for-

bedre kunnskap med hensyn til sikkerhetsstyring.”

Dette systemet skal vaere i samsvar med de enkelte nasjonale lovgivning og forskrifter.

Koden gir rom for at systemet kan ha grunnlag fra bransjepraksisen.”*

Intensjonen med koden har blitt godt oppsummert av Lord Donaldson som fglgende:

” In the short and the medium term , it ( the ISM Code) is designed to discover and eliminate sub-
standard ships, together with sub-standard owners and managers, not to mention many others who
contribute to their survival and, in some cases prosperity... (i)n the longer term its destination is to
discover new and improved methods of ship operation, management and regulation which will pro-

duce a safety record more akin to that of the aviation industry. But as | readily admit, that is very

much of the future.” 22

ISM-koden stiller krav til en systematisk organisering av sikkerheten i administrasjonen og
ombord i det enkelte skip. Koden legger opp til at en etterlevelse pa lang sikt vil skape me-

toder og fremgangsmater som vil minimere farer ved skipsvirksomhet i likhet med de in-

ternasjonale krav som i dag finnes i luftfartsvirksomhet.

18 Forskrift om sikkerhetsstyringssystem pa norske skip og flyttbare innretninger av 14.03.2008 nr. 306.

19 pettersen, Bull kommentar til skipssikkerhetsloven (2010) s.158.

20 Jfr. ISM- kodens artikkel 1.2.2.1 0g 1.2.2.2.

2L Jfr. ISM- kodens artikkel 1.2.3.

22 Lord Donaldson of Lymington "The ISM Code: The Road to Discovery (1998) Dette avsnittet og de gvrige
siterte uttalelser fra Lord Donaldson, er tatt ut fra et foredragsnotat utlevert av Lord Donaldson under et fore-
drag gitt i 28.03.1998. Anderson legger det frem i sin bok (2005) s. 21 annet avsnitt.

12



3 Kodens innhold

3.1 Innledning

Koden er rettet mot flaggstater. Myndighet defineres som regjeringen i den stat flaggskip
har rett til & fore.® Regjeringen kan delegere disse oppgavene til andre offentlig enheter
eller andre uavhengige organisasjoner. | Norge er Neerings- og handelsdepartementet den
ansvarlige myndighet. Oppgaven med a falge ISM-koden er blitt delegert til Sjafartsdirek-
toratet og andre uavhengige organisasjoner, som departementet har inngatt samarbeidsavta-

ler med.

ISM-koden inneholder 16 artikler som omhandler generelle prinsipper og retningslinjer.
Bakgrunnen for de vide generelle prinsipper er at rederier er ulike, for at alle skal fa nytte
av koden, er det ngdvendig & gi rom for ulike typer sikkerhetsstyringssystemer. Rederiet
ma imidlertid oppfylle de samme funksjonskrav som stilles av koden. ISM-koden gjelder
ikke for lektere, krigsskip eller annen statlig eid skip som ikke benyttes i naeringsvirksom-
het.*

Lord Donaldson har presisert dette i The Road of Discovery: ”What the ISM Code seeks to
do is to superimpose a safety case regime which is regulatory in the sense that is compulso-
ry and is intended to be fully enforceable, whilst being specific only in its general require-

ment 9925

Kodens intensjon er a stille funksjonskrav med generell innhold, som gir rom for ulike
etablerings - og gjennomfgrings muligheter. Rederiet skal fa muligheten til & utvikle indi-

viduelle sikkerhetsstyringssystemer.

23 Jfr ISM- kodens artikkel 1.1.3.

** FOR-2008-03-14-306 § 1.

% Anderson, Phil The ISM Code A practical guide to the legal and insurance implications (2005) s. 23 farste
avsnitt.
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ISM-koden har inndelt artiklene inni en A- og en B- del. Hvor det farste omhandler gjen-
nomfaring mens den siste om kontroll. Hvorvidt selskaper overholder ISM-kodens krav,
skal kontrolleres av bade av den offentlige myndighet og rederiet selv. Jeg velger imidlertid
a inndele fremstillingen noe annerledes enn koden har gjort. Jeg velger & inndele det etter

naermere om kodens innhold, prosedyrer og rapporteringer, og plikter og myndighet.

3.2 Neermere om kodens innhold

Enhver som driver skipsfart i neringsvirksomhet er forpliktet til & falge 1ISM-koden. ISM-
koden velger & kalle disse for selskaper.?® Med selskap menes det b&de fysiske og juridiske
personer, som har overtatt driften av skip fra eieren, og som ved overtakelse av ansvaret har
samtykket i & overta alle plikter og alt ansvar som koden palegger. | norsk terminologi er
det naturlig a betegne selskapet som rederiet, jfr. Skipssikkerhetsloven § 4, og denne termi-
nologien vil ogsa bli brukt videre i fremstillingen. For nermere omtale om begrepet, jft.

pkt. 4. nedenfor.

Rederiet skal ha et Safety Management System, ogsa kalt for sikkerhetsstyringssystem.
Begrepet sikkerhetsstyringssystem blir definert i koden som et strukturert og dokumentert
system som setter selskapets personell i stand til effektivt a gjennomfare selskapets politikk
for sikkerhet og miljovern.?’Videre i fremstillingen vil sikkerhetsstyringssystem bli kalt
SMS.

Kodens starter primaert med & sette funksjonskrav for sikkerhetsstyringssystemet den enkel-
te selskap skal ha.’Det er funksjonskravene som er kjernen i koden. Oppramsingen i artik-
kelen er imidlertid et minimumskrav. Rederiet kan med andre ord stille ytterligere krav pa

egen virksomhet, dersom det er gnskelig.

Alle selskaper skal utvikle, gjennomfare og vedlikeholde et sikkerhetsstyringssystem. Det

2% Jfr. ISM- kodens artikkel 1.1.2.
27 Jfr. 1ISM- kodens artikkel 1.1.4.
28 Jfr. 1ISM- kodens artikkel 1.4.
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skal primart utarbeides en politikk for sikkerhet og miljgvern. | denne politikken skal det
fremkomme beskrivelser om hvordan malene som fremkommer av sikkerhetsstyringssys-
temet skal overholdes. Denne politikken skal gjennomfgres og opprettholdes pa alle nivaer

i selskapet.?

En ny egenskap med ISM-koden, er at det na kreves kunnskap pa alle nivaer i rederiet, ikke
bare hos mannskapet pa skipet. Bakgrunnen for kunnskapskravet er at rederiet skal innse
viktigheten av rapporteringssystemet pa alle nivaer. Kunnskapsnivaet er imidlertid ikke
krevd & veere like utdypende hos alle i organisasjonen. Koden nevner enkelte yrkesgrupper
som skipsfareren® og personale om bord,** som ma sees i sammenheng med IMOs STCW-

konvensjon om kvalifikasjonskrav til sjgfolk.

Videre er det et krav om aktiv bruk av SMS, for noe annet vil gjgre koden kun til en papir-
konstruksjon. Driften skal rapporteres/dokumenteres jevnlig og det skal foretas oppdate-

ringer av SMS.

3.3. Prosedyrer og rapporteringer

SMS skal inneholde instrukser og framgangsmater for a sikre sikker drift av skip og vern
av miljget i henhold til aktuell folkerett og flaggstatslovgivning. Koden viser her til at SMS

skal vaere i samsvar med bade nasjonal lovgivning og universal lovgivning.

Myndighetsnivaer og kommunikasjonslinjer mellom og blant personell i land og om bord,
skal defineres.*21ISM-koden har lagt opp til at Designated person skal vare mellomleddet
som utveksler informasjon mellom ledelsen pa landet og mannskapet pa sjgen. Naermere

om Designated person i punkt 3.3.1.

2 Jfr. ISM- kodens artikkel 2.
%0 Jfr. ISM- kodens artikkel 5.
31 Jfr. 1ISM- kodens artikkel 6.
%2 3fr. ISM- kodens artikkel.1.4.3.
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SMS skal inneholde framgangsmater for rapportering av ulykker og avvik fra bestemmel-
sene i denne norm. | Skipsnaringen i motsetning til mange andre naringer, foreligger det
en alltid en risiko for ulykker. Med rapportering av feil og avvik vil det vare enklere &
hindre at lignende ulykker inntreffer i fremtiden.**Hensikten er ikke & henge ut selskaper
for ulykker, men heller minimere risikoen for at samme type ulykker eller risiko for ulyk-

ker fremtrer.

Ved ngdsituasjoner, skal SMS ha framgangsmate for forberedelse og reaksjon pa ngdssi-
tuasjoner. Rederiet skal utarbeide planer og instrukser, eventuelt sjekklister for viktige ope-
rasjoner om bord som gjelder sikkerhet og hindring av forurensning. De ulike oppgavene
forbundet med dette skal defineres og palegges kvalifisert personell.®*

Det skal foreligge en handlingsplan for & identifisere, beskrive og reagere pa mulige ngdsi-
tuasjoner om bord. Rederiet skal opprettholde programmer for trening og gvelser i a forbe-
rede seg pa handling i ngdsituasjoner. SMS skal ogsa inneholde mulige tiltak om hvordan
det skal handles og reageres ved ngdsituasjoner.® Dette er et krav om proaktiv handling.
Koden stiller krav om & ha en hypotetisk risikovurdering om mulige ngdssituasjoner som

kan oppsta og kartlegge hvordan man skal handle en slik ngdssituasjon.

I likhet med artikkel 7, er det krav om at det er utviklet en profesjonell holdning mot slike

situasjoner og at dette er dokumentert, de relevante prosedyrer er fulgt og rapportert.

Endelig er det krav om dokumentasjon. For at SMS skal fungerer adekvat er det viktig a
sikre dokumenter som oppstar i forbindelse med sikkerhetssystem arbeidet.®® Ved en ulyk-
ke eller skade er det viktig at de riktige dokumentene er lett tilgjengelige. De endringer som
foretas i dokumenter skal gjennomgas og godkjennes av autorisert personalet. Som oftest
er det personalet pa landsorganisasjonen som samler opp alle rapporter arkiverer, kopierer,

33 Jfr.1ISM- kodens artikkel 9.
3 Jfr.1ISM- kodens artikkel 7.
% Jfr. 1ISM- kodens artikkel 8.
% Jfr.ISM- kodens artikkel 11.
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gjennomgar og evaluerer alle handlingene skipet har foretatt mens den har veert i sjgen.

Hensikten bak artikkelen er & kontrollere dokumenter og data som er relevant for sikker-
hetsstyringssystemet. Men bestemmelsen er ogsa blitt ansett til & bli benytte til & kontrolle-
re dokumenter for andre forhold ved skipet, som ngdvendigvis ikke gar inn under SMS.
Dette fremkommer ogsa av artikkelens siste punkt, nettopp ved at dokumenter for SMS kan

kalles for " Handbok i sikkerhetsstyring"*".

3.4 Privates plikter.

ISM-koden palegger plikter bade for den offentlige myndighet og det enkelte rederi. Videre
i fremstillingen skal det sondres mellom private og offentlige plikter og myndighet. Rede-
riet har en del plikter som ma oppfylles for at ISM-kodens krav etterleves. | tillegg til &
innfare, etablere og gjennomfare et sikkerhetsstyringssystem, er rederiet forpliktet til & ut-

peke en Designated og utfare internkontroll.

3.4.1. Designated person.

Rederiet er forpliktet til & utpeke en eller flere "Designated person(s).*®"P& norsk har be-
grepet blitt oversatt til den utpekte person. Undertegnede velger imidlertid & anvende det
engelske uttrykket.

Formalet med & ha en Designated person er & skape en identifiserbar kontakt mellom niva-
ene i selskaper. Oppgaven til Designated person vil vere blant annet & veere en mellomper-
son mellom rederiet pa land og om bord pa skipet og ellers andre steder der SMS anses a ha

87 Jfr. 1ISM- kodens artikkel 11 siste ledd.
%8 Jfr. 1ISM- kodens artikkel 4.
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behov for. Designated person skal ha direkte kontakt med de hgyeste nivaene i rederiet, og
endelig skal Designated person overvake og kontrollere at SMS etterleves adekvat.

Konseptet med Designated person var ganske nytt for flere rederier. Designated person vil
fra et juridisk og sikkerhetsmessig perspektiv ha mye a si for et rederi og ha stor innflytelse
for ledelsen av rederiet.

Designated person skal fungere som kontakt mellom rederiet og de ombordveerende. Denne
personen skal vare i land og ha direkte kontakt med det hayeste nivaet i ledelsen. Ved ser-
lig store selskaper, har ledelsen som oftest ikke kapasitet til 4 falge ngye med ISM-kodens
etterlevelse, det vil derfor vaere mer effektive a utpeke en person som kan redegjare forhol-
dene overfor ledelsen og samtidig ta med seg ideer fra mannskapet. Oppgaven til Designa-
ted person er blant annet a overvake de sidene av driften av hvert skip som gjelder sikker-
het og hindring av forurensning, samt sikre at de ngdvendige ressurser og landbasert stotte
blir brukt etter behov™.

Det er ingen krav om at Designated person skal vere direkte involvert til implementeringen
av SMS, denne oppgaven ligger hos ledelsen i rederiet og de om bord. Det er heller ingen
krav om at Designated person skal vere en person fra det hgyeste nivaet i selskapet. Tvert

imot, Designated person trenger ikke & veere en del av rederiet.

Den juridiske situasjonen for Designated person er imidlertid ikke avklart. Et spgrsmal som
oppstar er hvilken plikter Designated person har. ISM-koden har fa bestemmelser om De-
signated persons plikter. Pa bakgrunn av kodens funksjonelle karakter, kan det tale for at
koden har overlatt Designated persons plikter til den enkelte rederi eller til den enkelte stat.

Pa den andre siden taler hensynet til felles forstaelse av koden, at det ikke kan overlates til

% Jfr. ISM-kodens artikkel 4. Og Anderson, Phil The ISM Code A practical guide to the legal and insurance
implications (2005) s. 78.
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den enkelte stat/ rederi. | norsk rett foreligger det ikke noe naermere beskrivelse av Desig-
nated person plikter.

Det er derfor naturlig & legge vekt pa kodens formal. ISM kodens hensikt er & bygge opp en
sikkerhet ved skipsfarten. For en sikker drift, kreves det enkelte ngkkelpersoner, som De-
signated person, som skal gjare jobben til rederiet enklere. Med dette er det naturlig at De-
signated person har form for plikt til & informere rederiet om forholdene om bord pa skipet

og bemanningen i rederiet generelt.

Et annet sparsmal som oppstar i forbindelse med Designated person er hvor mye informa-

sjon plikter Designated personen a viderefare til det hgyeste nivaet i selskapet.

Etter kodens ordlyd forutsettes det en direkte tilgang til Designated personen, det stilles
imidlertid ingen krav om rapportering til de hgyeste ledelsesnivaene. Hensikten med De-
signated personen er a skape en link mellom arbeider om bord og ledelsen. Ledelsen er
avhengig av de rapportene Designated personen forfatter, for & kunne se mangel og behov

som ma dekkes for sikker drift.
Gode grunner taler for at Designated person har plikt til en viss grad a utveksle informasjon
mellom ledelsen i rederiet og de ansatte om bord. Hvor langt informasjonsplikten rekker, er

imidlertid uklart.

Neermere omtale av identifikasjon mellom Designated person og rederi i forholdet til gko-

nomisk ansvar, vil bli omtalt i punkt 6.
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3.4.2 Internkontroll

Rederiet skal ha internrevisjoner.*® Formalet med internkontroll er & kontrollere at systemet

fungerer og at svikt som avdekkes fglges opp ved avviksbehandling.

Kontrollens omfang og hyppighet kommer ikke frem av koden. Det er overlatt til den en-
kelte rederi & "jevnlig vurdere hvor effektivt sikkerhetsstyringssystemet er og om ngdven-

dig gjennomgaé systemet i samsvar med framgangsmater fastsatt av selskapet™*.

Intern revisjon skal skje i samsvar med dokumentert fremgangsmater. Hva som menes med
dokumentert fremgangsmater kommer ikke frem av koden, det antas at bestemmelsen viser

til dokumenter som foreligger i SMS.

Personale som utfgrer revisjonen skal veere uavhengig av de omrader det utfgres kontroll
pa. Grunnen til det er at det ikke skal foreligge noen form for press pa personalet om a fore-
ta en mildere kontroll pa det omrade de selv jobber med. Ytterligere skaper det mer tillitt til
at kontrollen skjer pa en mest mulig ngytral og riktig mate. Ofte kan personen som utfgrer
internrevisjon veere Designated person i rederiet, det er ogsa mulig & leie inn ekstern per-
son. Dersom det er tale om et lite rederiselskap hvor det ikke er tilstrekkelig med uavheng-

ige personalet, kan unntas fra denne regelen.*?

Resultatet av revisjonen skal offentliggjeres for personale som har ansvar for de omradene
det gjelder®. Hensikten er at ansatte skal f& muligheten til & se hva som blir gjort riktig og
galt, og kan dermed fa muligheten til & rette de opp. Det er ledelsespersonalet som har an-
svaret for a rette opp de mangler og avvik som kommer frem ved revisjonen. Dette ansvaret
kan ikke delegeres bort til andre, jfr. formalet med ISM-koden om at det er rederiet som har

hovedansvaret for etterlevelsen av kodens krav.

40 3fr. ISM- kodens artikkel 12.

4 Jfr. ISM- kodens artikkel 12.2.
“2 Jfr. 1ISM- kodens artikkel 12.4.
3 Jfr. 1ISM- kodens artikkel 12.5.
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3.5 Offentlige plikter og myndighet

Det offentliges plikter kan inndeles i revisjon og utstedelse av godkjenningsbevis og sik-

kerhetsstyringssertifikat.

Det offentlige plikter blir mer detaljert regulert i resolusjonen A.913(22), som er retnings-
linje for flaggstater til sertifiseringsprosessen. Resolusjonen er ogsa retningsgivende for
rederier ved opprettelse av sikkerhetsstyringssystem. IMO endret imidlertid resolusjonen,

og folgelig er det resolusjon A.1022(26) fra og med 1. juli 2010, som er gjeldende.*
g Taigelig J g J al

Resolusjonen er imidlertid ikke bindende og er heller ikke en del av ISM-koden, den er kun
ment som retningsgivende for flaggstater. Det er opptil hver enkelt flaggstat om de gnsker a
falge de retningslinjer som er nevnt og eller implementere den som nasjonal lov. Norge har

vedtatt resolusjonen, falgelig er det offentlige og klasseselskaper forpliktet til & falge den.

3.5.1 Godkjenningsbevis og sikkerhetsstyringssertifikat

Skipet skal drives av et selskap som har fatt utsendt godkjenningsbevis eller et midlertidig
godkjenningsbevis* som gjelder for dette skipet.*® Det er kun selskaper som faller innenfor
definisjonen i kodens artikkel 1.1.2, som far godkjenningsbevis. Begrepet godkjenningsbe-
vis Dblir definert som et bevis utstedt til et selskap som overholder kravene i ISM-
koden.*’Godkjenningsbeviset (0gsa kalt for Document of compliance), er séledes et sertifi-
kat som utstedes til rederiet. Mens sikkerhetsstyringssertifikat er et dokument utstedt til et

skip, som bevitner at selskapet og ledelsen om bord driver skipet i samsvar med det god-

4 http://www.sjofartsdir.no/regelverk/rundskriv/endringer-i-ism-koden/ rv10-2010.
5 Jfr. ISM- kodens artikkel 14.

6 Jfr. 1ISM- kodens artikkel 13.1.

47 3fr. 1ISM- kodens artikkel 1.1.5.
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kjente sikkerhetsstyringssystemet.*®

Godkjenningsbeviset utstedes av det offentlige myndighet. Med myndighet menes det re-
gjeringen i den stat flaggskipet har rett til & fare.*® Det trenger ngdvendigvis ikke vare di-
rekte fra myndigheten, en organisasjon som har fatt tildelegert myndighet til & utstede god-
kjenningsbevis, kan ogsd anses som offentlig.>® | Norge har denne oppgaven blitt delegert
til sjofartsdirektoratet fra Neerings-handels departementet. Sertifiseringsprosessen, utenom

passasjerskip, er delegert til 7 anerkjente klassifiseringsselskaper.

Godkjenningsbeviset gis kun til de angitte skipstyper i beviset. Dersom selskapet klarer a
bevise ved dokumentasjon at de etterlever kodens krav kan andre skipstyper tilfayes til det
eksisterende beviset.>* Godkjenningsbeviset vil kun bli gitt av myndighetene etter at myn-
digheten er tilfredsstilt med at selskapet har konstruktivt utviklet og implementert et sik-
kerhetsstyringssystem som er i samsvar med ISM-koden i et angitt tidsrom, og som rederiet

har brukt i minst tre maneder.>?

Sikkerhetsstyringssertifikatet pa den andre siden, skal utstedes til et skip for et tidsrom som
ikke kan overstige fem ar. Sikkerhetssertifikatet skal utstedes etter at det er verifisert sel-
skapet og ledelsen om bord driver i samsvar med det godkjente sikkerhetsstyringssyste-

met.> Sikkerhetsstyringssertifikat gis med andre ord etter at godkjenningsbeviset er utstedt.

Et godkjenningsbevis har fem ars varighet, far selskapet ma sgke om et nytt godkjennings-
bevis. Godkjennelsen skal verifiseres &rlig.>* Arsaken til verifisering er at det skal bli kon-
trollert at skipssikkerhetssystemet fortsatt er i forsvarlig i bruk etter at selskapet har mottatt

godkjenningsbeviset.

8 Jfr. ISM- kodens artikkel 1.1.6.

9 Jfr. ISM- kodens artikkel 1.1.3.

% Jfr. ISM- kodens arttikel 13.2.

5 Jfr. ISM- kodens artikkel 13.2.

52 Jfr. ISM- kodens artikkel 13.

53 Jfr. ISM- kodens artikkel 13.7 samt 1.1.6.
5 Jfr. ISM- kodens artikkel 13.4.
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Sikkerhetssertifikatets gyldighet skal vare gjenstand for minst en mellomliggende verifise-
ring foretatt av myndigheten eller organisasjon som er tildelt myndighet til utsending av
godkjennelse, etter anmodning fra kyststat myndighetens regjering. Dersom det skal utfares
bare en mellomliggende verifisering og sikkerhetssertifikatets gyldighetsperiode er fem ar,
skal det finne sted mellom den andre og tredje arsdagen for utstedelsen av sikkerhetssty-
ringssertifikatet.>

Den arlige verifiseringen for godkjenningsbeviset kan finne sted tre maneder fer og senest
tre maneder etter arsdagen. Med arsdag menes det den dato og den maned i hvert ar som

svarer til det aktuelle dokumentets eller sertifikatet utlapsdato.”®

Dersom ISM-kodens krav ikke oppfylles, kan flaggstatsmyndigheten eller den organisasjon
som har utstedt det, anmode om tilbaketrekning av beviset. Tilbaketrekning kan ogsa fore-
komme dersom det foreligger bevis for starre avvik fra ISM-koden. Et annet signaturland,
kan imidlertid ikke trekke tilbake et godkjenningsbevis gitt av en annen signatursstat. Vil-
karet "starre avvik" blir nsermere omtalt i punkt 5.3.2.

Tilknyttede sikkerhetsstyringssertifikater og/ eller midlertidige sikkerhetsstyringssertifika-

ter tilbakekalles ogsa dersom godkjenningsbeviset tilbakekalles.>’

En kopi av sertifikatet skal veere ombord pa skipet slik at skipsfgreren etter anmodning kan
fremlegge det for verifisering for den kyststatsmyndighet eller den organisasjon som har
gyldig delegert myndighet ber om det. Det er tilstrekkelig med en vanlig kopi, det er ingen

krav om at beviset er bekreftet.*®

I likhet med godkjenningsbevis kan ogsa sikkerhetsstyringssertifikatet tilbakekalles etter

anmodning fra myndigheten av regjeringen i den stat som har utstedt sertifikatet og som er

% Jfr. ISM- kodens artikkel 13.8.
% Jfr. ISM- kodens artikkel 1.1.1.1. samt 13.5.
57 Jfr. ISM- kodens artikkel 13.5.
%8 Jfr. ISM- kodens artikkel 13.6.
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part i konvensjonen eller ndr det foreligger bevis for starre avvik fra denne norm.*®

Nar fornyelsesverifiseringen avsluttes innen tre maneder for utlgpsdatoen for det eksiste-
rende godkjenningsbeviset eller sikkerhetsstyringssertifikatet, skal det nye godkjennings-
beviset eller det nye sikkerhetssertifikatet, uten hensyn til kravene i nr. 13.2 og 13.7, veere
gyldig fra avslutningsdatoen for fornyelsesverifiseringen i et tidsrom som ikke overstiger
fem ar fra utlgpsdatoen for det eksisterende godkjenningsbeviset eller sikkerhetsstyrings-

sertifikatet.®°

Nar fornyelsesverifiseringen avsluttes mer enn tre maneder for utlgpsdatoen for det eksiste-
rende godkjenningsbeviset eller sikkerhetsstyringssertifikatet, skal det nye godkjennings-
beviset eller det nye sikkerhetsstyringssertifikatet veere gyldig fra avslutningsdatoen for
fornyelsesverifiseringen i et tidsrom som ikke overstiger fem ar fra avslutningsdatoen for

fornyelsesverifiseringen.®

3.5.2 Midlertidig sertifisering

For nyopprettede rederier eller nye skipstyper kan det utstedes en midlertidig verifisering.®®
Bakgrunnen for midlertidig verifisering, er & hindre at selskaper lider gkonomisk tap ved &

vente pa godkjenningsbeviset.

Selskaper far utdelt midlertidig verifisering til & kunne begynne a drifte skipe sa rask som
mulig, samtidig som de far en frist til & utarbeide et SMS far utstedelsen av godkjennings-

beviset samt sikkerhetsstyringssertifikatet skjer.

En midlertidig verifisering har en varighet pa 6 maneder. Dette tidsrommet kan imidlertid

% Jfr. ISM- kodens artikkel 13.9.
% Jfr. ISM- kodens artikkel 13.10.
81 Jfr. ISM- kodens artikkel 13.11.
82 Jfr. 1ISM- kodens artikkel 14.
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forlenges ved anmodning fra giverstaten eller av myndigheten i en annen stat som er part i

konvensjonen.®

All verifisering som kreves etter denne koden, ma skje pa en mate som kan godkjennes av
myndigheten. De fremgangsmater det er tale om er de retningslinjer for myndighetenes

gjennomfaring av ISM- koden vedtatt som resolusjon A.1022(26).%

Godkjenningsbevis, sikkerhetsstyringssertifikat, midlertidig godkjenningsbevis og midler-
tidig sikkerhetsstyringssertifikater skal utformes i samsvar med modellene som er oppfart i
tillegg til denne norm, dersom spraket som brukes verken engelsk eller fransk, skal teksten

inneholde en oversettelse til et av disse sprakene.

I tillegg til kravene i nr.13.3, kan skipstypene angitt i godkjenningsbeviset og det midler-
tidige godkjenningsbeviset gis en pategning for & angi eventuelle driftsberegninger for ski-

pene som er beskrevet i sikkerhetsstyringssystemet.®

83 Jfr. ISM- kodens artikkel 14.3.
8 Jfr. ISM- kodens artikkel 15.
8 Jfr. ISM- kodens artikkel 16.
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4 Gjennomfagring i norsk rett

4.1 Innledning

Kravet om & etablere et sikkerhetsstyringssystem hadde farst sitt grunnlag i tidligere sjo-
dyktighetslovens § 9a. Bestemmelsen omhandlet a etablere et system for ledelsen for sikker
operasjon av skip og til hindring av forurensning for norske og utenlandske skip over 500

registertonn.®®

Det var med samme hjemmelsgrunnlag, norske myndigheter stilte krav til rederier om a
etablere et driftssystem for sikker operasjon av passasjerskip og for & hindre forurensning.
Bakgrunnen for driftssystemkravet var Scandinavian Star ulykken. Norge hadde med
grunnlag i § 9a og dens forskrift, stilt krav om sikkerhetsstyringssystem lenge far de inter-
nasjonale reglene ble bindende.®’

I norsk rett er ISM-kodens krav na gjennomfart i skipssikkerhetsloven av 16.februar 2007
nr.9, heretter kalt SSL. Hele koden i sin helhet er vedlagt i forskrift om sikkerhetsstyrings-
system pa norske skip og flyttbare innretninger av 14.mars 2008 nr. 306. Forskriften gjen-
nomfgrer bade EUs forordninger og ISM-kodens krav.

Forskriften gjelder for rederier som har norskregistrerte skip og innretninger, passasjerskip
som kan fagre mer enn 100 passasjerer i innenriksfart, passasjerskip som kan fare over 12
personer i utenriksfart og roro passasjerskip som kan fare over 12 personer bade i innenriks
og utenriksfart. Videre gjelder forskriften ogsa for alle lasteskip med en bruttotonnasje pa

500 eller mer i innenriks og utenriksfart.®®

Ved utarbeidelsen av skipssikkerhetsloven, gnsket Skipssikkerhetslovutvalget a fremme

funksjonskrav fremfor spesifikasjonskrav. Bakgrunnen var dels internasjonale konvensjo-

% Ot.prp.nr.87 (2005-2006) s 52.
%7 Ot.prp.nr.87 (2005-2006) s.52.
%8 Jfr. FOR-2008-03-14-306, § 1.
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nene ISM-koden og EUs forordning som la opp til det, og dels fordi det ble antatt at frem-

tidige lovgivninger med stor sannsynlighet vil benytte seg av denne metoden.®

ISM-kodens krav til rederiet fremkommer i skipssikkerhetslovens kapittel 2. Det er serlig
bestemmelsene 88 6,7 og 8, kodens krav direkte kommer frem. Kodens gvrige krav er ogsa
mulig a lese av i loven, men pa en indirekte mate. | fremstillingen videre skal det legges

vekt pa de nevnte bestemmelsene.

4.2 Rederiets alminnelige plikter SSL § 6

Skipssikkerhetslovens § 6 regulerer rederiets alminnelige plikter. Bestemmelsen slar fast at
rederiet har en overordnet plikt til & pase at bygging og driften av skipet skjer i samsvar
med reglene gitt i eller i medhold av denne loven, herunder at skipsfgreren og andre som
har sitt arbeid om bord, etterlever regelverket. Bestemmelsen er av generell karakter og

sees derfor i sammenheng med lovens gvrige bestemmelser.

Lovbestemmelsen har et nytt innhold i forhold til den gamle sjgdyktighetsloven § 106. Tid-
ligere var det skipsfgreren som hadde hovedplikt til & oppfylle lovens (og kodens) materiel-

le krav, etter den gjeldende skipssikkerhetslov er det na rederiet.

Begrepet rederi er definert i lovens 8§ 4. Definisjonen er lagt opp til definisjonene i ISM-
koden og EUs forordninger. Rederiet er den som er angitt skipssikkerhetssertifikatet. Fore-
ligger det ingen sertifikat, anses skipets eier som rederiet etter § 4 annet ledd, forste

punktum.

Lovgiver begrunnet endringen med at det er rederiet som har den gkonomiske interessen i
skipet. Det er rederiet som kan sgrge for tilfering av gkonomiske midler til & drive og byg-

ge skipet pa en sikkerhetsmessig forsvarlig mate. Rederiet er ogsa naermest til a ha oversikt

%9 NOU 2005:14 pkt. 6.3.2 og Ot. prp.nr.87 (2005-2006) s. 53.
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over hvilke krav til sikkerhet som til enhver tid stilles og falgelig mé oppfylles. ™

Selv om rederiet har hovedansvaret for oppfyllelse av lovens og kodens krav, vil skipsfere-
ren og andre om bord pa skipet ha det naturlige ansvaret nar skipet er i drift. Det er skipsfa-
reren og andre om bord, som faktisk kan pavirke egne og andres handlinger.” Det er derfor
naturlig at i tillegg til rederiet, har skipsfgreren og andre om bord ogsa viss form for plikt
til 2 oppfylle lovbestemmelsens krav. Plikten til 2 oppfylle lovens krav er tredelt.

Lovgiver kaller de ulike pliktene for pase, sgrge for og medvirkningsplikt. Tilsvarende inn-

deling av plikter, finnes ikke i ISM-koden.

4.2.1 Rederiets pase-plikt

Rederiet har hovedansvaret for driften av skip. Ansvaret kalles for “pase-pliktansvaret".
Med pase-plikt menes det overordnet plikt pa & oppfelge at sikkerhetsstyringssystemet
etableres, gjennomfares og etterleves. Begrepet pase- er hentet fra petroleumsvirksomhe-
tens sikkerhetslovgivning.” Rederiet skal p& en generell basis falge opp at lovens bestem-
melser etterleves slik at liv, helse, miljg og materielle verdier beskyttes. Denne plikten kan
ikke delegeres bort til andre.

Skipssikkerhetslovutvalget underbygger denne inndelingen ved & vise til terminologien
benyttet av ISM-koden. Begrepet "ensure” i koden, som direkte betyr sikre, omfatter etter

lovutvalget bade "pase og sarge for.""

Lovgiver har presisert i forarbeidene at en slik inndeling er en noe annen tilnerming enn

O NOU 2005:14 pkt. 6.7.2 og Ot. prp.nr.87 (2005-2006) s.47.

"t NOU 2005:14 pkt. 6.7.3 og Ot.prp.nr.87 (2005-2006) s. 47.
2NOU 2005:14 pkt. 6.7.4.1, s. 90 og Ot.prp. nr 87 (2005-2006) s. 48.
" NOU 2005:14 pkt. 6.7.4, Ot.prp nr.87 (2005-2006) s. 50.
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det den internasjonale konvensjonen har lagt frem til. Videre uttales det at internasjonale
pliktbestemmelser ma anses som presiserende eller utfyllende til plikter som falger av

norsk lov.” En tredeling er med andre ord ikke i strid med kodens intensjon.

4.2.2 Sgrge for-plikt

Sarge for-plikt innebeerer en konkret handlingsplikt. | tillegg til pase- plikten, har rederiet
ogsa sgrge- for plikt. Plikten kan delegeres bort til andre, noe som er mest praktisk for re-
deriet. Dersom delegering skal forekomme, ma dette komme klart frem i sikkerhetssty-
ringssystemet, sarlig hvis delegeringen skjer til en ekstern person. Bakgrunnen for det
strenge kravet om dokumentering, er a klargjgre ansvaret. Dersom det foreligger uklarheter
pa hvem som har ansvaret, vil rederiet eller den som uttrykkelig gjennom loven har fatt

ansvar, bli holdt til ansvar.”

Det ligger imidlertid en begrensning i retten til a delegere plikten. Den det delegeres til, ma
oppfylle kompetanse og kunnskapskravet til & kunne gjennomfare tildelegerte oppgaven.’®

Til forskjell fra pase-plikten, ma sgrge for-plikten komme uttrykkelig frem av lovens be-
stemmelser. Dersom det er mangel pa klarhet, faller ansvaret pa rederiet. Selv om en annen
enn rederiet har fatt serge for- plikten, har rederiet likevel plikt til & holde et overordnet
blikk pa at handlingen faktisk skjer.”’

Et eksempel pa rederiets sgrge for- plikt, er SSL § 7 farste og annet ledd. Etter bestemmel-
sen har rederiet en plikt til & sgrge for at andre om bord pa skipet skal fa muligheten til &
medvirke ved etablering av sikkerhetsstyringssystemet. Dette er naturlig, idet rederiet be-
star som oftest av personer med lite teknisk detalj kunnskap. Et samarbeid i rederiet for a

™ Ot. prp.nr.87 (2005-2006) s. 48.
> Ot.prp.nr.87 (2005-2006) s.48.

76 Ot.prp.nr. 87 (2005-2006) s.48.
" Ot.prp. nr. 87 (2005-2006) s.48.
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utarbeide et sikkerhetsstyringssystem, er hele poenget med ISM-koden. ISM-koden skiller
nemlig ikke mellom rederiet som selskapet og skipets som gjenstand, og krever sikkerhets-

styringssystem for begge.

4.2.3 Medvirkningsplikt
Medvirkningsplikt er en bidragsplikt til at loven oppfylles. Medvirkningsplikten er imidler-

tid ikke generelt, men for visse oppgaver som er positivt angitt som SSL 88 8, 20 og 30, er
den generell. De som ikke blir positivt omtalt i loven, men som har en oppgave om bord pa

skipet, har en medvirkningsplikt. Neermere om medvirkningsplikt blir omtalt i punkt 4.4

4.3 Rederiets plikt til & etablere, gjennomfare og videreutvikle

sikkerhetsstyringssystem, SSL § 7

ISM-kodens krav om sikkerhetsstyringssystem kommer direkte frem i SSL § 7. Bestem-
melsen sammenstiller kodens krav pa en kortfattet mate. Den stiller funksjonskrav til rede-
riet, i likhet med kodens artikkel 1.4. SSL § 7 gar imidlertid litt lengre enn ISM-koden, nar
det gjelder anvendelse av kravet til sikkerhetsstyringssystem. Det falger av EUs forordning
336/2006/ EF, som fastslar at ISM-koden skal omfatte ogsa skipstyper som ikke nevnes av
koden selv og i tillegg gjegr koden delvis bindende for innenriksfart. Pa dette punkt gar den

norske lovgivningen lengre enn ISM-kodens krav.

Med sikkerhetsstyringssystemet skal det oppnas to ting, nemlig at rederiet skal kartlegge og
kontrollere risiko, og sikre etterlevelsen av systemet, formell lov og forskrift som falger
loven™. Rederiets plikter kan inndeles i tre grupper, de skal etablere et sikkerhetsstyrings-

system, gjennomfgre og videreutvikle det

Brudd pa sikkerhetsstyringssystem er likestilt med brudd pa et pabudt rettslig krav og kan

78 NOU 2005:14 pkt7.2.3.3 og Ot.prp. nr. 87 (2005-2006) s. 110.
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medfgre avvik ved revisjoner. Manglede etterlevelse av bestemmelsens krav kan blant

annet resultere i tilbaketrekking av ngdvendige sertifikater.

Rederiet har plikt til & etablere et SMS, og dette systemet skal vere "verifisert og dokumen-
terbart." Med dokumenterbart menes det at systemet skal vare nedfelt pa en mate som gjar
det mulig a kontrollere at systemet oppfyller lovens og kodens krav. Et alternativt som be-

nyttes ofte er at systemet er et skriftlig dokument. ™

Det skal etableres et SMS for rederiet og de skip den har som sadann, jfr. ordlyden i farste-
ledd " i rederiets organisasjon og pa det enkelte skip". Det er med andre ord et system, som
skal benyttes av alle skip rederiet eier. Det er pa den andre siden ikke noe hinder for at

hvert enkelt skip kan ha egne konkrete handlingsplaner i systemet.

For at SMS ikke skal vere en papirbunke satt i en hylle, har rederiet plikt til & sette syste-
met i livet. Gjennomfaringen skjer ved at rederiet (eller den det har delegert myndighet til),

kartlegger og kontrollerer skip.

Ved at rederiet skal kartlegge og kontrollere risiko, kan det ogsa innebzre at det identifise-
res forhold som tilsier at det bar iverksettes tiltak utover de minimumskrav som lovgiv-
ningen oppstiller til sikkerhetstiltak mv. Foreligger det en slik situasjon, ma systemet ta

hayde for slike risikoer.®

SMS er et system som krever jevnlig rapportering og dokumentering av foretatte handling-
er. Hensikten med systemet er a la rederiet fa muligheten selv til & identifisere og rapporte-

re risikoer og ulykker slik at det kan hindres a skije igjen i fremtiden.

| forarbeidene fremkommer det at oppfalgingen av systemet ma veere forankret i rederile-

® Ot.prp. nr. 87 (2005-2006) 5.110.
8 Ot.prp. nr. 87 (2005-2006) s. 110, fjerde avsnitt.
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delsen og veere kontinuerlig i utvikling, med sikte pa stadig forbedring i lys av erfaring og
utviklingen ellers. Dersom rederiets sikkerhetsstyringssystem utgjer en integrert del av et
sterre helhetlig styringssystem, bar det klart fremga hvilke deler som representerer sikker-
hetsstyringen.®'Dette vil gjare at SMS har et dynamisk liv som stadig videreutvikles til & bl

bedre. For utfyllende redegjorelse av koden, vises det til kapittel 3 i fremstillingen.

Spersmalet blir om oppfyllelse av lovens minimumskrav eter SSL § 7, er tilstrekkelig for &

ivareta sikkerheten pa det enkelte skip.

Sjefartsdirektoratet og departementet har ulike syn pa dette spgrsmalet. Direktoratet uttalte
i lovutkastharingen® at det "det burde fremkomme av loven at rederiet har en selvstendig
plikt til & vurdere om minimumskravene er tilstrekkelig for a ivareta lovens formal". Depar-
tementet pa den andre siden, gnsket ikke & fremme forslag om en uttrykt plikt i loven for
rederiet til & vurdere om minimumskravet i koden er godt nok for det enkelte skip. Det ble
blant annet uttalt:

"Utgangspunktet for vurderingen av om plikten er oppfylt, skal veere pa et slikt nivé at hensynet til, liv, helse,

miljg og eiendom ivaretas i tilstrekkelig grad ved oppfyllelsen av standardene. For det annet vil det av hensyn
til forutberegnelighet og handhevelse av regelverket vaere vanskelig & oppstille et sa vidt generelt prinsipp. P&
den annen side vil det veere slik at rederiet ofte har gode forutsetninger for & vurdere om en fastsatt standard
gir tilstrekkelig beskyttelse til de interesser loven skal verne for sine egne skip. En konkret vurdering, gjerne i
forbindelse med kartlegging av risiko gjennom sikkerhetsstyringssystemet, kan dermed tilsi tiltak utover den

fastlagte normen bar iverksettes fra rederiets side for & ivareta lovens formal.®"

Lovgiver har gjennom forarbeider fastslatt at rederiet etter norsk rett er palagt a folge gene-
relle funksjonskrav til skipet. Hvorvidt det skal stilles mer krav enn det minimumsstandar-
den koden legger frem, skal vurderes konkret av den enkelte rederi og for den enkelte skip.

Dette kan uttalelse tolkes dit hen at kartlegging av risiko gjennom risikostyringssystemet,

81 Ot.prp. nr.87 (2005-2006) s.110.
82 NOU 2005:14 pkt. 6.7.4.
8 Ot.prp. nr. 87 (2005-2006) s. 48.
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som ikke er ivaretatt av uttrykkelige spesifikasjonskrav, ikke ngdvendigvis trengs a falges.
Det er uheldig at lovgiver har valgt en slik holdning, idet denne uttalelsen gar til dels mot
malet om & etablere, gjennomfare og videreutvikle et sikkerhetsstyringssystem, som funge-

re til enhver tid. Undertegnede finner statte for denne forstaelsen i lovkommentaren.®*

4.4  Medvirkningsplikt, jfr. SSL § 8

Bade skipsfareren og andre som jobber om bord skipet har en medvirkningslikt. Med med-
virkningsplikt menes det at det ikke foreligger en plikt til & sgrge for at den aktuelle plikten

oppfylles eller overholdes, men at det skal bidras til at den blir oppfylt eller overholdt. %

Selv om rederiet har hovedansvaret for etablering, gjennomfgring og videreutvikling av
sikkerhetsstyringssystemet om bord, har skipsfereren likevel en omfattende medvirknings-
plikt til at de deler av rederiets sikkerhetsstyringssystem som knytter seg til vedkommende
skip, faktisk gjennomfares om bord. Dette betyr at skipsfgreren aktivt ma ta del i oppfael-
gingen.®® Skipsfareren viktighet fremkommer ogsé i ISM-kodens artikkel 5. Etter kodens
ordlyd er det skipsfareren som skal motivere mannskapet om bord til a felge rederiets sik-
kerhetspolitikk, gi hensiktsmessig ordre og instrukser pa en klar og enkel méate.®’

Rederiet skal i SMS som anvendes om bord, legge frem en erklaering som understreker

skipsfarerens myndighet.®®

Hensikten med medvirkningsplikt er a klargjgre at enkelte handlingsnormer trenger flere til

a bli oppfylt.

Spersmalet som oppstar er hva som menes "de andre som har sitt arbeid om bord".

84 Jfr. Pettersen, Bull : Lovkommentar til skipssikkerhetsloven s. 144-145.
% NOU 2005:14 pkt. 6.7.4.3 og Ot. prp.nr. 87( 2005-2006) s. 111.

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

8 Jfr. ISM- kodens artikkel 5.1.1. 0g 5.1.2.

8 Jfr. 1ISM-kodens artikkel 5.2.
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Bestemmelsen inneholder fa holdepunkter som definerer begrepet. | forarbeidene frem-
kommer det at det er ingen krav ansettelsesforhold med rederiet, det er heller ingen krav
om fast langvarig arbeid. De som jobber pa land og pa kai, faller utenfor lovens omrade.
Det som stilles som kriteriet er at alle som fysisk befinner seg om bord pa skipet, anses som

"de andre".

Ved brudd pa medvirkningsplikten falger det ingen offentlig sanksjoner. Lovgiver har be-
grunnet bakgrunnen med at det vil veaere uforholdsmessig ved avveiningen plikten til &
medvirke mot unnlatelsen av det. ®*Medvirkningsplikten er kun ment som en samarbeids-

oppfordring om bord pa skipet og har falgelig ikke et selvstendig ansvar.

Avslutningsvis kan det sies at norsk lovgivning gar pa to omrader lengre enn koden det
krever. For det farste ved a gjere ISM kodens krav gjeldende overfor flere skipstyper, nem-
lig lasteskip i innenriksfart og fiskefartgy. For det andre gar norsk lovgivning lengre ved a
stille en klar medvirkningsplikt.

8 Ot.prp.nr. 87(2005-2006) s. 111.
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5 Offentligrettslige sanksjoner ved brudd pa koden

5.1 Innledning

Flaggstatens plikter kan inndeles i tre grupper, for det farste gjennomfgre koden i nasjonal
rett, for det andre ma det foretas kontroll om koden etterleves og endelig eventuelt bruke

sanksjon ved brudd pa koden.

Nasjonalt har ISM-koden blitt implementert og gjort til norsk rett gjennom skipssikkerhets-
loven og forskrifter som falger loven. Koden omfatter etter norsk lovgivning, bade skip i

internasjonal fart og norskregistrerte skip.*

ISM-koden omhandler sikkerhetsmessige forhold i rederiet, bade ombord pa skipet og pa
land. Det er rederiet som er stilt til ansvar ved brudd pa sikkerhetsstyringssystemet. Etter
rederiet, er det den stat skipet flagger med, som har ansvar for at koden effektiv gjennomfe-

res ved verifisering.

Sanksjoner ved brudd pa koden reguleres i skipssikkerhetslovens kapittel 9 og 10. Staten
kan reagere gjennom forvaltningsmessige, administrative og strafferettslige sanksjoner.

Nermere om de ulike sanksjoner vil bli omtalt nedenfor.

Koden omhandler kun stater som flaggstater, den nevner ikke noe om nar staten er havn for
andre flaggstat skip. Neermere om havnestatskontroll og grunnlaget til havnestatskontroll,

vil bli redegjort avslutningsvis.

% Jfr. SSL 8§ 2 og 3.
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5.2 Det offentliges plikt til & kontrollere etterlevelsen av ISM

Statens ansvar til a kontrollere om ISM-koden blir etterlevd, skjer ved revisjon. Statlig re-
visjon blir regulert i kodens artikkel 13. I norsk rett er plikten med tilsyn regulert i SSL 8
42. 1 Norge er Sjofartsdirektoratet det utpekte tilsynsorgan. Sjgfartsdirektoratet er forvalt-
nings- og myndighetsorgan for arbeidet med sikkerhet til sjgs. Direktoratet har blitt tildele-
gert myndighet fra Nerings-handelsdepartementet. | saker som gjelder forurensning og
vern av det marine miljg, er direktoratet delegert myndighet fra Miljgverndepartementet.

Nzrings- handelsdepartementet har i tillegg til direktoratet, inngatt samarbeidsavtaler med
7 klassifikasjonsselskaper om tilsynsmyndighet. De 7 klasseselskaper er Det Norske Veri-
tas, Lloyd's Register, Bureau Veritas, Germanischer, American Bureau of Shipping, Class
NK og RINA. Bakgrunnen for delegasjonen er at de formal som klassifikasjonsselskapet og
statlige sjgfartsmyndighet skal fylle, i stor grad er sammenfallende. De regler som begge
handhever, henholdsvis klassereglene og offentlige lover og forskrifter, bygger pa og utfyl-
ler hverandre. Samarbeidsavtalene avlaster det offentlige myndighet for arbeidsoppgaver

og revisjoner foregar mer effektivt med flere aktgrer som har tilsynsmyndighet.

Revisjon foregar enten ved det 2. eller 3. aret etter at godkjenningsbeviset er gitt. Beviset
har en gyldighet p& fem &r."'Rederiet ma sgke om revisjon tre maneder i forveien. Videre
ma de sende inn SMS, rapport av egen internkontroll samt kapteinens arlig gjennomgang

av skipet.*?

Normalt skjer selve revisjonen over 2-3 dager, avhengig av skipstype.
En revisjon koster rederiet fra 15 000-25 000, avhengig av typen fartgy og starrelsen.*®

%L Jfr. ISM- kodens artikkel 13.2.
% Jfr. ISM- kodens artikkel 5.
% Opplysningene er hentet fra matet med direktoratet.
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Dersom det oppdages avvik ved revisjonen, blir det behandlet etter avvikets art og omfang.
Ved (ikke starre) avvik, far rederiet tre maneders besvarelsesfrist pa oppfalging av avviket.
Denne formen for reaksjon er palegg. Direktoratet kontrollerer om rettelsen har skjedd ved

neste revisjon av skipet.

Ved stgrre avvik kan rederiet fa maks tre maneders besvarelsesfrist, direktoratet ma imid-
lertid snarest tilbake, etter at den tidsperioden som er angitt til  rette opp feilen har passert,

for & foreta ny revisjon.

Hva direktoratet legger vekt pa ved revisjon, er forskjellig fra ar til ar. ISM avdelingen i
Sjefartsdirektorat pa Haugesund, utsteder retningslinjer til alle baser om hva det skal legges
seerlig vekt pa. Dette dokumentet er ikke et internt dokument, rederiet far kjennskap til det

far revisjonen skijer. Ellers legges det vekt pa at helheten i rederiets SMS.

For utenlandske skip vedkommende, er det klasseselskaper som foretar revisjon, gjennom

delegert myndighet fra andre flaggstater.

Revisjoner foretas av personalet med bakgrunn fra navigering og maritim skole. Nar de
foretar revisjoner, er det individuelt, hva de legger vekt pa. Som oftest legges det vekt pa
vedlikeholdsutstyr og dokumentasjon av vedlikeholdet. Underbemanning og manglende
oppfyllelse av krav som sertifikatet stiller opp, er ogsd momenter som det legges vekt pa.®*
Den juridiske siden ved revisjon, blir imidlertid lite bergrt. Bakgrunnen til det kan blant
annet vaere at den faktiske revisjon er hovedsakelig basert pa a kontrollere de tekniske for-
hold. Den juridiske siden ved revisjon, kommer heller frem etter at rederiet har sendt inn

sitt sikkerhetsstyringssystem som skal inn til vurdering, far den faktiske revisjonen.

% Disse opplysningene ble ogsé innhentet under mgte med direktoratets Oslo-base. Undertegnede anser det
ngdvendig a presisere at de nevnte opplysninger er direktoratets alminnelige praksis.
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5.3 Statens sanksjoner ved brudd pa koden.

Hvilke sanksjoner det offentlige gir, er nasjonalt anliggende. ISM-koden angir ikke hvilke
sanksjonsformer som skal benyttes, den forutsetter imidlertid at det foreligger sanksjoner
ved brudd pa koden. Sanksjoner som kan gjennomfares ved brudd pa koden, kan inndeles i

tre grupper. De forvaltningsmessige, administrative og straffemessige sanksjoner.

5.3.1 De forvaltningsmessige sanksjoner.

Dersom rederiet ikke oppfyller kravene i sitt sikkerhetsstyringssystem, kan staten etter SSL
§ 49, gi palegg om det. Palegget vil ga ut pa a bringe de manglende forhold i orden innen
en angitt tidsfrist. Et palegg kan ogsa veere avvik som gis ved revisjon. En slik reaksjons-
form er et enkeltvedtak etter forvaltningsloven § 2.%

Dersom palegget ikke etterkommes, kan den offentlige gjennomfare tiltak som tvangs-
mulkt, tilbaketrekking av sertifikat og tilbakeholdelse av skipet.”

5.3.1.1 Tvangsmulkt

Hvis rederiet ikke etterfalger palegget kan den bli palagt & betale tvangsmulkt.®’Bakgrun-
nen for & ilegge tvangsmulkt er ment som et press mot rederiet for a sikre at palegget blir
oppfylt. 1 motsetning til administrative sanksjoner som overtredelsesgebyr, skal ikke
tvangsmulkt oppleves som en reaksjon pa brudd pa lovens bestemmelser. Tvangsmulkt kan

bare gis til rederiet, ikke enkeltpersoner, som overtredelsesgebyr og straff kan rettes mot.

% Lov om behandling i forvaltningssaker av 02-10-1967.
% Jfr. SSL 8§ 50 og 52.
% Jfr. SSL § 50.
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Etter ordlyden i bestemmelsens farste ledd, er tvangsmulkt et fakultativt reaksjonsmiddel,
jfr. ordlyden "kan tilsynsmyndigheten treffe vedtak om tvangsmulkt." Det foreligger med
andre ord ikke en plikt til & fatte vedtak om tvangsmulkt for et palegg som ikke blir oppfylt

innen den angitte frist.

Tvangsmulkt er ikke ubetinget. For at tvangsmulkt skal begynne a lgpe forutsettes det at
rederiet ikke har etterkommet det primere vedtaket. Det vil da fattes ett nytt vedtak om

mulkt med ny frist.

Hvor lang fristen skal vaere, fremkommer verken i lovbestemmelsen eller dens forarbeider.
Departementet kommer imidlertid i forarbeidene med noen synspunkter som kan veere ret-
ningsgivende. Det fremkommer at fristen bar vaere kort og ikke lengre enn fristen gitt i det
opprinnelige palegget.®Videre fremkommer det at det bare i unntakstilfeller fristen bgr

veere lengre enn en maned.

Tvangsmulkt kan fastsettes enten som et enkeltbelgp eller lgpende mulkt. Bestemmelsen
sier lite om hvilke av alternativene skal benyttes til enhver tid. | forarbeidende fremkom-
mer det at det mest effektive og praktiske vil vare & ha lgpende mulkt.**Bakgrunnen for det
er at rederiet vil ha starre press pa a oppfylle vedtaket jo lengre tid som gar. Engangsbelgp

benyttes med andre ord unntaksvis.

Det fremkommer av bestemmelsens annet ledd, hva som skal legges vekt pa ved fastsettel-
sen av stgrrelsen pa mulkten. Det skal legges vekt pa viktigheten av de sikkerhets- og mil-
jemessige hensyn som palegget skal ivareta og kostnadene ved & oppfylle palegget. Det
skal med andre ord fastsettes en mulkt som star i forhold til kostnadene ved a bringe skipet
i samsvar med palegget. Disse momentene er ikke uttgmmende, jfr. ordlyden i bestemmel-

sen” blant annet legges vekt pa”.

% Ot.prp. nr.87 (2005-2006) s. 128.
% Ot prp.nr. 87 (2005-2006) s. 129.
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Det foreligger en egen forskrift om tvangsmulkt, jfr. forskrift av 31.12.2008 nr.1587. For-
skriften legger frem fremgangsmaten forvaltningen skal ha ved fastleggelse av tvangsmulkt

og hvilke satser som skal benyttes til den enkelte skipsklasse.

Etter direktoratets praksis, korrigerer rederiet som oftest avvik i sitt sikkerhetsstyringssys-
tem nar de far et palegg. Det offentlig myndighet har med andre ord reagert fa ganger med
tvangsmulkt overfor rederiet for avvik pa deres sikkerhetsstyringssystem og felgelig brudd
pa ISM- koden.

5.3.1.2 Tilbaketrekking av sertifikatet

Tilbaketrekking av sertifikat forutsetter at palegget som er gitt etter SSL § 49 ikke etterfgl-
ges eller at gebyr fastsatt etter SSL § 48 ikke er betalt."®°Bestemmelsen presiserer ikke
hvilke sertifikater den omhandler, men den retter seg i utgangspunktet mot alle sertifikater
utstedt i medhold av loven.'®* Det folger ogsd av ordlyden "relevante sertifikater" at andre
sertifikater som sikkerhetsstyringssertifikat omfattes av bestemmelsen. *°? En tilbaketrek-

king anses som enkeltvedtak etter forvaltningsloven § 2.

Etter ISM-koden kan sertifikater tilbaketrekkes, dersom det foreligger "starre avvik".*®*Til-

svarende tilbaketrekkingsgrunn foreligger ikke i norsk rett.

Det farste spgrsmalet som oppstar er hva som menes med vilkaret " starre avvik". Koden
definerer begrepet starre avvik som identifiserbar avvik som utgjer en alvorlig trussel mot

personellets eller fartayets sikkerhet eller en alvorlig risiko for miljget og krever umiddel-

199 3fr. SSL § 51.

101 pettersen, Bull, kommentar til skipssikkerhetsloven (2010) s. 683.
192 pettersen, Bull, kommentar til skipssikkerhetsloven (2010) s.684 .
103 3fr. ISM- kodens artikkel 13.5 og 13.9.

40



bar korrigerende tiltak. Artikkelen fastslar at mangler ved effektiv gjennomfaring av ko-

dens krav skal ogsé anses som starre avvik.'%*

Det foreligger ingen nasjonal Hagyesterett- eller underrettspraksis som har presisert begre-

pet noe naermere. Begrepet har heller ikke blitt omtalt i norsk juridiskteori.

| internasjonal juridisk teori blir begrepet forklart ved & skille mellom begrepene avvik og
ikke samsvar. Det er ikke alltid enkelt & skille mellom disse begrepene, idet de ofte blir
benyttet synonymt. Begrepet starre avvik retter seg mot selve rederiets SMS enn avvik ved
& folge koden som s&dann.*®

Det forsgkes a illustrere forskjellen med et eksempel. Dersom det ved en revisjon blir opp-
daget at redningsutstyrene i et skip ikke er i samsvar med de formelle lovkrav, foreligger
det et brudd fra gjeldende lovkrav og forskrifter som falger den. Dette kan skape et sikker-
hetsmessig problem som igjen kan lede til et stgrre avvik med den delen av SMS som bar
ha en prosedyre om overholdelse av vedlikehold av redningsutstyr. Det kan vare ngdven-
dig & gjennomga en bestemt vedlikeholds prosedyre for a hindre at det samme skjer igjen.
De manglende overholdelser indikerer ngdvendigvis ikke til starre avvik av kodens krav, sa
lenge interne prosedyrer i rederiet er pa plass. Starre avvik foreligger heller nar prosedyre-
ne i sikkerhetsstyringssystemet ikke fungerer som forutsatt. Begrepet "Starre avvik " refe-
rer altsa direkte til mangler ved etterlevelsen av rederiets SMS og ikke direkte brudd pa de

enkelte funksjonskrav i koden.

Det andre spgrsmalet som oppstar i det falgende er om det foreligger en forskjell mellom
norsk rett og ISM-koden. Er det lavere terskel for a tilbaketrekke sertifikater etter norsk rett

enn det koden stiller?

104 3fr. 1ISM- kodens artikkel 1.1.10.
105 Anderson, Phil ISM Code A practical guide to the legal and insurance implications (2005) s.3-5.
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| folge forarbeidene’® er § 51 en fakultativ bestemmelse. Det er tilsynsmyndigheten som
ma avgjere om det er hensiktsmessig a iverksette tiltak, med mindre det falger av interna-
sjonale forpliktelser at sertifikatet skal trekkes tilbake. Tilsynsmyndigheten ma foreta en
forholdsmessighetsvurdering hvor det pa den ene siden skal vurderes om en tilbaketrekking

av sertifikat star i forhold til palegget som er gitt.

Tilsynelatende ser det ut til at det foreligger en lavere terskel etter norsk rett for a tilbake-
trekke rederiets sertifikater, siden det oppstilte vilkar har en lavere terskel enn det koden
legger opp til. Her ma lovteksten sees i sammenheng med ISM-koden og § 52. Starre avvik
ma gjelde etter § 52, fordi a trekke tilbake sertifikat er i praksis tilbakeholdelse av skipet.

Det foreligger imidlertid unntak for at skipet kan seile. Det er ved disse unntakene forvalt-
ningstiltaket far en selvstendig betydning. Tilfellet kan veere for visse type skip med flere
sertifikater hvor den aktiviteten som utfgres ikke gjelder det tilbaketrukne sertifikatet gjel-

der 107

Det er ikke i strid med koden & ha lavere terskel for reaksjon, idet koden oppstiller et mi-
nimumskrav. Dersom staten gnsker a fglge koden strengere, har de muligheten til det. |
praksis er bildet imidlertid noe annet. For etter sjgfartsdirektoratets praksis har det veert fa
ganger sertifikat har blitt dratt tilbake som falge av brudd pa ISM-koden.

Det siste spgrsmalet som oppstar i det fglgende er hvor hgy er terskelen for at brudd pa
ISM-koden skal reageres med tilbaketrekking av godkjenningsbeviset og @vrige sertifika-

ter.

Det foreligger ingen norsk Hgyesteretts- eller underrettspraksis som gir en nermere ret-

ningslinje om terskelen for nar et godkjenningsbevis eller annen sertifikat skal trekkes til-

106 Ot.prp. nr. 87 (2005-20086) s. 130.
197 pettersen og Bull Kommentar til skipssikkerhetsloven (2010) s. 683.

42



bake. Det foreligger imidlertid en dansk dom om dette. Pa bakgrunn av store likhetsrett pa

dette rettsomrade mellom disse to land, ser undertegnede dommen som relevant.

| en dansk dom fra @stre Landsret i 2009,'%ple sparsmalet om hvorvidt det var grunnlaget
for tilbaketrekking av godkjenningsbeviset drgftet. Etter en offentlig revisjon ble det opp-
daget store mangler ved rederiets SMS, som farte til at klasseselskapet begjeaerte om tilba-

ketrekking av godkjenningsbeviset til den danske Sjgfartsstyrelsen.

Sjefartsstyrelsen valgte i farste omgang & ha flere ekstraordinere revisjoner enn a trekke
tilbake beviset. Selv om det hadde blitt meldt inn store mangler og avvik, ble ikke disse
ansett a veere " Starre avvik" hver for seg. Styrelsen utstedte isteden et godkjenningsbevis
for seks maneder, altsa en midlertidig verifisering. Rederiet pa den andre siden, mente at de
hadde krav pa et godkjenningsbevis for fem ar, siden revisjonen ikke avdekket " Starre
avvik". Styrelsen svarte med a tilbaketrekke godkjenningsbeviset. Begrunnelsen var at de
etter en helhetsvurdering, likevel kom frem til at rederiet ikke hadde etterlevd koden godt

nok, og at det foreld avvik ved rapportering av ulykker og andre ugnskede hendelser.

Det ble vist til at skipet hadde veert i en del ulykker, rederiet hatt fatt stort antall palegg ved

havnestatskontroller som ikke ble oppfalgt, og at det var manglede ressurser for Designated
person samt mangel pa internkontroll. Rederiet hadde disse manglene ved flere ar. Selv om
rederiet korrigerte avvikene som ble oppdaget, kom det stadig nye avvik frem.

Saken kom opp til Ankenavnet som er en uavhengig klageinstans for sjgfartsforhold i
Danmark. Ankenvavnet var enig med Sjgfartsstyrelsen om a trekke tilbake midlertidige
godkjenningsheviset. Rederiet klaget saken inn til byretten hvor byretten opphevet Anke-
naevnets beslutning og sendte saken inn til ny behandling. Byretten begrunnet sin konklu-
sjon med at midlertidige godkjenningsbeviset ikke ga anvisning pa bakgrunnen for utste-

delsen av det nye beviset, og var falgelig mangelfull. Styrelsen ble ogsa kritiser for & ikke

108 \www.co-sea.dk/files/uploads/Folmer_& Co_-_landsretsdom.pdf
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ha anvendt IMOs Res A.913 (22) om retningslinjer for a etterleve pa implementering av

ISM-koden for forvaltningen.

Saken ble anket til @stre Landsret, hvor retten sluttet seg til Ankenzavnets avgjerelsen og

opphevet byrettens dom.

Retten kom frem til at skipsmeglerfirmaet far selve revisjonen hadde gatt gjennom sikker-
hetsstyringssystemet pa alle nivaer og sarlig fra toppledelsen. Retten uttalte at ledelsens

deltakelse var "hjgrnesteinen i god sikkerhetsledelse™.

Det ble ikke lagt vekt pa at IMOs resolusjon A. 91 (22), ikke ble fulgt, idet den danske for-
valtningsloven var dpenbart fulgt. Styrelsen fikk ogsa medhold i sitt syn pa utstedelse av
godkjenningsbeviset for mindre kortere periode enn fem ar.

Til spgrsmalet om revisjonen hadde dekket et "stgrre avvik", sluttet retten seg til at det ikke
foreld noen krav om at "objektive bevis" etter kodens artikkel 1.1.7. Beslutningen om at det
foreligger et " starre avvik™ kunne etter retten menings besluttes administrativ etter en hel-
hetsvurdering. Konklusjonen var at tilbaketrekkingen var uforholdsmessig i forhold til

mangelen®®.

Det som er illustrerende med dommen er at dette er en av de fa dommene som tar opp
spgrsmalet om grensen til nar godkjenningsbevis skal trekkes tilbake. Retten legger en hgy
terskel og kommer frem til at det skal mye til for at det et godkjenningsbevis eller annen

gyldig sertifikat skal trekkes tilbake.

Bakgrunnen for rettens konklusjon kan vere at ved avveiingen mellom rederiets forhold pa

den ene siden og de sikkerhetsmessige forhold pa et skip pa den andre, har retten valgt a

199 Dommen blir ogsa tatt opp i Pettersen og Bull kommentar til skipssikkerhetsloven s.186-188.
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legge starre vekt pa rederiets forhold. En tilbaketrekking av sikkerhetsstyringssertifikatet
vil i praksis si at man stanser driften av det skipet beviset er for. En tilbaketrekking av god-
kjenningsbeviset er imidlertid langt mer inngripende og innebarer at rederiet ikke lenger
selv kan ha ansvar for den tekniske driften av dets skip. Dette vil innebeere sa store gkono-
miske konsekvenser for rederiet. Derfor er det naturlig at retten er varsom med & anvende
denne type sanksjon. En slik varsomhet kan tolkes dithen at det ikke er noe hensikt for sta-
ten & uteve streng myndighet, nar formalet like godt kan oppnas med god kommunikasjon
mellom de private og den offentlige. Samfunnsgkonomisk hensyn tilsier at rederiets gko-

nomiske forhold bar legges stor vekt pa.

Pa den andre siden, ma det foreligge offentlig tiltak som gjer at koden etterleves. For at
rederiet skal kunne innfare, gjennomfare og videreutvikle koden effektiv, ber det foreligge
noen klare signaler fra det offentlige, seerlig om hvor terskelen for brudd foreligger. En
mulig lgsning kan vere & ha klare retningslinjer, som kan gjere det enklere for rederiet til &

oppfylle kodens funksjonelle krav.

5.3.1.3 Tilbakeholdelse av skipet

Tilsynets rett til & tilbakeholde skipet, kombineres med a trekke tilbake sertifikatene mid-
lertidig til feilen eller mangelen er utbedret. Tvangstiltak overfor skip reguleres i SSL § 52.
Bestemmelsen definerer tvangstiltak som, a forby skipet i a forlate havn eller palegge det a
ga til havn. Tilbakeholdelse av skip gar inn under denne definisjonen. For at tilsynsmyn-
digheten skal holde tilbake skipet er det i utgangspunktet tilstrekkelig at et av vilkarene
nedfelt i bestemmelsens farste ledd bokstav a til ¢, er oppfylt. For fremstillingen, er bokstav

aog c av interesse.
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Etter litra a, skal skipet holdes tilbake dersom den ikke oppfyller krav i lov eller forskrift
teknisk, operativ, personlig eller miljgmessig sikkerhet, og mangelen™ klart utgjer en fare"
for de interesser som vedkommende krav er satt til & beskytte. Bestemmelsen stiller to ku-
mulative vilkar. Hvis det for eksempel foreligger en mangel ved oppfyllelse av sikkerhets-
styringssystemet etter SSL § 7, er det mangel pa oppfyllelse av krav i loven. Denne mange-
len ma imidlertid utgjare en klar fare for de interesser SSL § 7 gnsker a beskytte.

| forarbeidene™® fremkommer det at vilkaret "klart utgjer en fare" skal forstds pa samme
mate som sjadyktighetsloven § 24. Hvis skipet er sjgudyktig, skal det tilbakeholdes. Til
forskjell fra den tidligere loven, har ikke tilsynsmyndigheten lenger en plikt, men adgang til
a holde tilbake skipet. Det er med andre ord lagt flere handlingsalternativer for tilsynsmyn-

digheten til & foreta seg, far en eventuell tilbakeholdelse.

Begrepet sjoudyktighet er viderefart fra sjedyktighetsloven. | forarbeidene fremkommer
det at begrepet er relativt og om skipet er & anse som sjadyktig eller ikke, avhenger bl.a. av
hvilken fart skipet er bestemt for. Det er faren for menneskeliv som er det avgjgrende for
om skipet er sjoudyktig eller ikke. Det stilles heller ingen absolutte krav, og skipet er
sjpudyktig hvis faren for menneskeliv er stgrre enn det som er sedvanlig. Det er altsa ikke
noe krav om at enhver risiko skal vare eliminert. En rekke forhold skal tas i betraktning
ved avgjerelsen av om skipet har den ngdvendige sikkerhet. Dels er det forhold knyttet til
skipet selv, som skrog, maskineri og utrustning, dels forhold knyttet til bemanningen, og
dels forhold knyttet til behandlingen av skipet i forbindelse med tillasting, som overlasting

eller mangelfull lasting.™*

Spersmalet som oppstar som falge av dette, er om vilkaret "klart utgjar en fare" og vilkaret

"starre avvik" skal forstas pa samme mate.

19 Ot prp. nr. 87 (2005-2006) s. 130.
11 Ot.prp. nr.87 (2005-2006) s.55.
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Tidligere i fremstillingen ble begrepet starre avvik draftet. | likhet med sjgudyktighetsbe-
grepet, omfatter stgrre avvik begrepet identifisert avvik som utgjer en alvorlig trussel mot
personellets, fartayets sikkerhet. Vilkaret om sterre avvik har naturlig nok ytterlige vilkar,
knyttet til kodens oppfyllelse. Etter en sammenligning av definisjonene pa begge vilkar, er

det mye som taler for begrepene skal forstas likt.

Etter bokstav ¢ skal skipet holdes tilbake, dersom de ngdvendige sertifikater ikke er om-
bord. Dette vil i praksis si at det ikke foreligger kopi av gyldige godkjenningsbeviset og
sikkerhetsstyringssertifikatet.

| juridisk teori har ogsa ugyldig sertifikater blitt ansett som en grunn til & holde tilbake ski-
pet."*Kriteriet er satt imidlertid ved havnestatskontroll, gode grunner taler imidlertid for at

dette kriteriet ogsa kan anvendes ved revisjon av nasjonale skip.

Direktoratets praksis tilsier at tilbaketrekking av sertifikat har skjedd fa ganger siden ko-
dens implementering. De kunne ikke oppgi et spesifikt tall, men det er mye som tyder pa at
det har skjedd i liten grad. Det kan falgelig trekkes den slutning at terskelen for a tilbake-
trekke sertifikater er hay.

5.3.2 Administrative sanksjoner
5.3.2.1 Overtredelsesgebyr SSL § 55 og § 56
Bestemmelsene SSL8§ 55 og 56 er sanksjoner i motsetning til tidligere nevnte bestemmel-

ser 88 49-52 om forvaltningstiltak. Bestemmelsen gir tilsynsmyndigheten adgang til a ileg-

ge overtredelsesgebyr til fysiske personer.

112 Anderson, Phil ISM Code A practical guide to the legal and insurance implications (2005 s. 65.
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Skyldkravet i bestemmelsen er forsett eller uaktsomhet. Bakgrunnen for overtredelsesgebyr
er a effektivisere sanksjonsapparatet. Det vil vare tidsbesparende og mindre kostbart. Ifgl-
ge forarbeidene mener lovgiver at overtredelsesgebyr vil virke preventivt og bidra til a sty-

re adferd i rederier i en positiv og sikkerhets- og miljgmessig retning.**?

Overtredelsesgebyr er en administrativ sanksjon. Nasjonalt blir dette regulert etter forvalt-
ningsloven. P& internasjonalt niva er administrasjonsgebyr ansett som en straff etter EMD
praksis.***Derfor vil tilsynsmyndigheten métte ta hensyn ti dette regelsettet i sin saksbe-

handling.

Annet ledd omhandler om overtredelsesgebyr for skipsfarer ved brudd pa plikter som etter
loven pahviler vedkommende. Bestemmelsen viser til de gvrige bestemmelser loven paleg-
ger skipsfareren. Det samme er regulert i tredje ledd for andre som jobber ombord pa ski-
pet, og har en medvirkningsplikt.

Overtredelsesgebyr kan ilegges enten etter faste satser eller etter en skjgnnsmessig utma-

ling i det enkelte tilfelle, jfr. fjerde ledd.
Spersmalet som oppstar er om hvilken fremgangsmate som er hovedmetoden.

Lovgiver har i forarbeidene presisert at overtredelsesgebyr utmalt etter en konkret vurde-
ring vil veere det mest aktuelle, ettersom det ofte vil veere store variasjoner i overtredelsens
art innenfor skipssikkerhetsloven. Nar overtredelsesgebyret utmales etter en konkret vurde-
ring, vil tilsynsmyndigheten kunne ta hensyn til overtredelsens grovhet og konsekvenser

sanksjoner vil ha overfor rederiet. **°

13 Ot.prp. nr.87 (2005-2006) s. 89
114 3fr, EMD-2003-14939 saken om Zolotkhin mot Russland.
15 NOU 2005:14 6.9.3.2.
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Overtredelsesgebyr er et enkeltvedtak og kan ilegges ved tilsynsmyndighetens kontor eller
pa stedet etter tilsyn.

| forhold til ISM-koden, blir ikke brudd pa koden sanksjonert med overtredelsesgebyr. Det
falger av at SSL 8§ 55 ikke positivt har angitt SSL § 7. Brudd pa SSL 8§ 7 er derimot straffe-
rettslig sanksjonert.

Problemstillingen som oppstar i det fglgende er hvorfor lovgiver ikke har valgt & sanksjo-

nere brudd pa ISM- koden med overtredelsesgebyr i tillegg til straff.

Dette spgrsmalet har verken blitt draftet i lovutkastet eller forarbeidene. Undertegnede har
kontaktet lovutvalgets leder og stilt dette spgrsmalet, vedkommende uttalte at han husket at
dette sparsmalet ble tatt opp, men kunne ikke utdype det ytterligere enn a vise til utvalgets

utredning.

Pa den ene siden stiller koden funksjonskrav og ikke spesifikasjonskrav, som kan gjgre det
vanskelig for det offentlige a fastsla brudd. Siden koden er generell, kan det veere adekvat a
forholde seg til vesentlige brudd pa koden. Et slikt forhold vil ogsa vaere sapass alvorlig at

det vil veere passelig a reagere med straffesanksjon.
Pa den andre siden, stiller koden systemkrav til rederiet som foretak. En naturlig og mindre
inngripende sanksjon burde veere & ilegge overtredelsesgebyr ved brudd pa kodens krav. A

senke terskelen for aksept pa mangler vil virke mer preventivt og skjerpende overfor rede-

riet til 4 etablere et sikrere og mer miljgvennlig sikkerhetskultur i foretaket.

5.3.3 Strafferettslige sanksjoner

Etter SSL § 58 vil brudd pa § 7 gi en strafferettslig sanksjon.
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Det farste sparsmalet som oppstar er hvem kan bli strafferettslig ansvarlig for brudd pa § 7
og felgelig ISM-koden.

Etter bestemmelsens ordlyd skal enhver " pa vegne av rederiet" som ikke oppfyller SSL § 7
krav, kunne straffes. Forarbeidene presiser imidlertid at begrepet er rettet mot rederiet, og
tar primeert sikte pa a ramme personer som er ansatt i rederiet, i farste rekke administreren-

de direktar, styreleder og andre personer som har ledende stilling i rederiet. **°

Nar det gjelder andre personer med ngkkelstillinger, som skipsfarer, har lovgiver valgt a
regulere deres brudd med egne strafferettslige bestemmelser som knytter seg til de pliktreg-
lene de har.''” Skipsfareren kan bli strafferettslig ansvarlig ved brudd p& operasjonelle eller
tekniske krav, jfr. SSL § 60, men ikke for brudd pa ISM- koden.

Skipssikkerhetslovens regler om straff, adresser seg kun mot fysiske personer og ikke juri-
diske personer. For at rederiet skal bli ilagt foretaksstraff, ma det ga gjennom straffeloven
848a. | praksis har det vist seg at denne sanksjonen blir i liten grad benyttet. Sparsmalet
som oppstar i det fglgende er om foretaksstraff som falge av brudd pa koden,burde benyt-

tes oftere.

Problemstillingen ble drgftet i skipssikkerhetslovutvalget, som mente at foretaksstraff bur-
de anvendes oftere. Siden det er rederiet som er hovedpliktsubjektet, er det naturlig at det
har plikten til a sgrge for etterlevelse av lovens og felgelig kodens krav. Det vil ogsa vere

praktisk & anvende foretaksstraff overfor rederier ved sakalte anonyme og kumulative feil.

16 Ot.prp.nr. 87 (2005-2006) s. 82.
17 Ot.prp.nr. 87 (2005-2006) s. 82.
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Etter utvalgets mening vil gkt bruk av foretaksstraff for rederier sette skipsneeringen pa
samme linje med andre naringsvirksomheter, som for eksempel petroleumsvirksomhet.
Utvalget fastslar at dersom foretaksstraff skal anvendes, “ber boten vare sipass hoy at den

har en preventiv virking”. 118

Departementet er forsavidt enig med utvalgets papekning, om at tydeliggjaringen i loven
ber fa konsekvenser for bruken av foretaksstraff pa lovens omrade. Departement viser
imidlertid pa at det er liten praksis rundt anvendelsen av denne sanksjonsformen, og be-
grunner det med “materielle innholdet i1 gjeldende rett, og fastsldr at skipssikkerhetsloven

legger til rette for et slikt skille”. 119

Uttalelsen fra departementet forstas dit hen at, selv om loven apner for foretaksstraff vil det
likevel veere vanskelig & anvende sanksjonen, pa grunn av at koden stiller funksjonskrav og

ikke spesifikasjonskrav.

Det er bare de vesentlige overtredelser som kan straffes etter SSL § 58. Forarbeidene defi-
nerer vesentlighetskravet som en “alvorlig svikt 1 etableringen og gjennomferingen. Unnla-
telse av overhodet a etablere sikkerhetsstyringssystem vil veere en alvorlig svikt og dermed
vesentlig overtredelse. Ogsa unnlatelse av enkeltprosedyrer vil kunne straffes selv om sys-
temet som sadan er etablert. Tilsvarende vil mangelfull oppfalging pa et spesifikt omrade

av systemet etter omstendigheter kunne rammes av straffebudet selv om rederiets oppfal-

18 NOU 2005:14 pkt 7.10.2.12 5 167.
119 Ot.prp. nr.87 (2005-2006) s.81.

o1



ging p4 andre omréder er god”. ' Mindre feil ved systemet er ikke ansett & karakteriseres

som vesentlig.

Et tilfelle hvor straff kan veere aktuelt, er hvis hele SMS er skrevet i et sprak som ingen

forstar. I realiteten har da det rederiet ingen brukbar SMS.

Bourbon Dolphin forliset er ogsa et eksempel pa hvilke tilfellet straff kan veere aktuelt.

I kommisjonsrapporten kommer det frem at det ble oppdaget fire avvik i sikkerhetssty-
ringssystemet. Det farste avviket gjaldt mangelfull etterlevelse av rutiner knyttet til familia-
risering av nytt mannskap, jfr. ISM-koden s artikkel 6.3. Sikkerhetsstyringssystemet til
rederiet hadde satt som krav til at nytt personell umiddelbart skulle gjgre seg kjent med
"Vessel Induction Booklet" samt fa en innfering av fartgyets sikkerhetsoffiser. Det ble
oppdaget sjekklister som ikke hadde blitt benyttet til dette. Kapteinen fikk ¥z time til & gjere
seg kjent med mannskapet og fartgyet og den pagaende operasjonen. Rederiet hadde i sitt
sikkerhetsstyringssystem krav om at nye medarbeidere skal gjares kjent med fartgyet far de

kan tiltre om bord.

Det andre avviket gjaldt manglende definering av oppleeringsniva for visse stillinger, blant
annet for vinsjfarer og personell som jobbet pa dekk. Etter ISM-kodens artikkel 6.5 har
rederiet plikt til 3 identifisere den oppleering som er ngdvendig som statte til sikkerhetssty-
ringssystemet. Rederiet matte med andre ord foreta en selvstendig vurdering av om deres
personell har den kompetansen som er ngdvendig for de operasjoner og arbeidsoppgaver
som skal utfgres. Rederiet stilte ikke tilstrekkelige krav til mannskapets kompetanse ved
krevende operasjoner. Dette er strengt tatt et krav etter STWC konvensjonen, men ISM-
koden stiller ogsa krav til rederiet om a ansette bemanne kvalifiserte sjefolk, jfr. kodens
artikkel 6.2

120 Ot. prp.nr. 87 (2005-2006) s. 82.
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Det tredje avviket gjaldt manglende prosedyrer for ankerhandtering. Rederiet hadde en
generell manual. Etter ISM-koden s artikkel 7, kreves det prosedyrer for alle ngkkeloperas-
joner. Ankerhandtering av hovedformalet med bruken av farteyet, det burde derfor ha veert
en detaljert prosedyre for ankerhandtering spesifikt for dette fartayet etablert i sikkerhets-

styringssystemet.

Det siste avviket gjaldt analyse av rederiets korrigerende tiltak. Rederiet hadde bevisst latt

veere a folge kapteinens arbeidsmiljeutvalgets anbefaling om opplaring av mannskapene.

Samlet gjorde alle disse fire avvikene en vesentlig overtredelse som gjorde det ngdvendig &
reagere med straffesanksjon. Rederiet fikk 5 millioner i forelegg for brudd pa flere av ISM-

koden s krav. 1%

Nar det gjelder de gvrige ombord pa skipet, kommer det frem av forarbeidene at enkeltper-
soner ombord pa skipet som ikke falger de plikter etter det enkelte sikkerhetsstyringssys-

tem, vil ikke rammes av straffebudet. Sivilrettslige sanksjoner anses a veere tilstrekkelig.

121 NOU 2008:8 pkt. 4.7.2 og Pettersen, Bull kommentarutgaven til skipssikkerhetsloven (2010) s.174.
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5.4  Statens plikt som havnestat'?*

Nar et skip ankommer en havn i et annet lands territorium, kalles den staten for havnesta-
ten. Det er vanlig at havnestaten farer en viss form for kontroll pa skip som ankommer de-

res havn (er). Havnestatskontroll utferes av offentlige tjenestemenn.

| SOLAS kapittel 1 regel 19 kommer det frem at fremmed skip kan kontrolleres "in so far
as this control is directed towards verifying that the certificates issued....are valid". kon-
vensjonen gar lengre dersom det er "clear grounds for believing that the condition of the
ship or of its equipment does not correspond substantially with the particulars of any of the
certificates". Dersom dette vilkaret er oppfylt har havnestaten plikt til & holde tilbake ski-

pet. Det samme gjelder hvis sertifikatet er utgatt eller er ugyldig pa en annen mate.

Pa slutten av 1995 innfgrte IMO en resolusjon A.787 (19) som var en prosedyre for havne-
statskontroll. Intensjonen med resolusjonen var a gi grunnleggende retningslinjer pa hvor-
dan en havnestat kan utfare kontroll pa annen flaggstatsskip, om hvordan mangler og avvik
skulle identifiseres beredskapsmedlemmene og skipets tekniske tilstand.

ISM-koden gir ingen andre stater grunnlag til & fere kontroll pa andre flaggstatsskiper som
ankommer deres havn. De fleste europeiske sjgfartsnasjoner har inngatt en felles memo-
randum for havnestatskontroll. Det er Paris Memorandumet, heretter kalt MOU. Det er
ogsa dette memorandumet som gir det rettslige grunnlaget til stater til & fare kontroll pa

andre staters flaggskip.

MOU ble signert i 1982 mellom flere europeiske stater og Canada. Hensikten bak MOUet
er a gke effektiviteten og frekvensen ved havnestatskontroller. MOU har ikke skapt en ny

lovgivning, eller en ny internasjonal konvensjon. Det ble imidlertid satt som kriteriet at

122 Anderson, Phil ISM Code A practical guide to the legal and insurance implications (2005) s. 52-70.
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signaturland, matte ha signert de samme konvensjoner. Og konvensjoner som medlemsland
matte ha signert pa var SOLAS konvensjonen, STWC konvensjonen, COLREG konven-

sjonen samt ILO konvensjonen 147. Det er i dag totalt 27 medlemsland.'??

Det finnes tilsvarende ulike samarbeider for de gvrige land rundt om i verden, som Latin
Amerika MOU gjelder naturlig nok for latinamerikanske land, som har det offisielle navnet
Acuardo de Vina del Mar. Tokyo MOU, Middelhavs MOU og Indian Ocean MOU.

MOU stiller krav til skip med annen flaggstat, om at de internasjonale krav som nevnte
konvensjoner stiller, blir oppfylt. Med andre ord, andre flaggstatsskip ma oppfylle kravene
etter ISM-koden.

Havnestatskontroll kan forekomme ved tre forhold. For det farste hvis havnestatsmyndig-
heten krever det, for det andre det har for skipet ankom, har blitt mottatt informasjon som
tilsier kontroll, eller ved oppfordring fra mannskapet ombord, profesjonell parter eller en

tredjepart som har interesse i & ha en kontroll.

Ved kontroll gjeres det primert sertifikatkontroll med mindre det foreligger apenbare for-
hold som tilsier at det bar foretas en utvidet inspeksjon. En slik undersgkelse foretas der-
som sertifikater og dokumenter mangler.** Dersom det blir oppdaget mangler som utgjer

en fare for sikkerheten p& sjgen, skal skipet holdes tilbake inntil mangelen er rettet.?®

Havnestater kan i utgangspunktet ikke foreta en revisjon av utenlandske flaggskip.
Det kan imidlertid foretas en revisjon, dersom det foreligger “indikasjoner pa alvorlige

mangler”.

123 \www.parismou.org

124 paris Mou section 2.

125 paris Mou section 3.1 og dets vedlegg nr.6.
126 paris Mou section 3.6.
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Hva som menes med alvorlige mangler, ble tolket ulikt i signaturland, og siden ISM-koden
er basert pa en rapport/dokumenteringssystem, var det vanskelig a finne noen retningslin-
jer. Det ble derfor forfattet en ny resolusjon ”’Interim Guidelines for Port State Control Re-
lated to the ISM Code by way of MSC/Circ.890/MEPC/Circ. 354, av 18.desember 1998.
Brudd pa ISM-koden kan medfare at et skip blir holdt tilbake av havnestatsmyndighet.

Dersom det foreligger en fare for sikkerheten i sjgen kan havnestatene holde tilbake skipet.
Hva som anses som en fare for sikkerheten, blir na&ermere presisert i de konvensjoner, som
SOLAS, STWC og ILO nevnt tidligere.

| Norge gjelder kravet "klart utgjer en fare" etter SSL § 52 ogsa for utenlandske skip.

Fra EU'?" siden var det ogsa et snske om & regulere kontrollen av utenlandske skip i euro-
peiske havner gjennom et bindende og harmonisert havnestatskontrollregime innenfor
E@S. For a motvirke "sub-standard" skip, ble det vedtatt direktivet 95/21/EF. Alle med-
lemsland var pa den tiden deltakere av MOU- samarbeidet, det var derfor ngdvendig a
harmonisere de to kontrollregimene. Direktivet har sitt grunnlag i bestemmelsene i MOU.
Gjennom senere endringer av direktivet, har MOU blitt bindende for alle ES medlems-
land. I norsk rett kommer regelen frem i SSL § 44.

127 pettersen og Bull, kommentar til skipssikkerhetsloven (2010) s. 631.
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6 Privatrettslige sanksjoner ved brudd pa koden.

6.1 Innledning

Brudd pa ISM-koden vil, i tillegg til offentlig konsekvenser, ogsa ha privatrettslige konse-
kvenser. Det vil primert ha betydning ved forsikring i form av kontraktrettslig forhold.
Brudd pa koden vil ogsa kunne ha betydning utenfor kontrakt i form av erstatning overfor

tredjemenn.

Dersom rederiet skal overlate driften av skipet til et annen juridisk person, er eieren av ski-
pet forpliktet til & melde den ansvarliges fulle navn og nsermere opplysninger til myndighe-

ten 128

Rederiet skal definere og dokumentere ansvaret, myndigheten og forholdet mellom person
som leder, utfarer og verifiserer arbeid som er knyttet til eller pavirker sikkerhet og hind-
ring av forurensning. Rederiet er ansvarlig for a sikre at de ngdvendige ressurser og landba-

sert statte er tilgjengelige, slik at utpekte personer kan utfagre sine oppgaver.

Hensikten er a klargjare ansvarsforholdet ved eventuelt brudd pa koden i fremtiden. Det er
den som drifter skipet som har ansvaret for a etterleve ISM-kodens krav. Med dette avkla-

rer ISM — koden ansvarsforholdet nar rederiet overfarer driften til en tredjepart.

I den videre fremstillingen vil det imidlertid legges vekt pa de forsikringsmessige konse-
kvenser ved brudd pa koden. Det vil legges vekt pa forsikringsmessige konsekvenser ved

brudd pa etterlevelse av rederiets SMS og brudd begatt av rederiets Designated person.

128 3fr. 1ISM- kodens artikkel 3.
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6.2 Forsikring

6.2.1 Innledning

Undertegnede vil i denne delen av fremstillingen redegjare for hvilke felger brudd pa ko-
den kan fa for rederiets forsikring.

Det er vanlig i sjeforsikringsretten & sondre mellom rederforsikring og vareforsikring. |
denne fremstillingen er det rederforsikring det hovedsaklig skal redegjeres for. Rederfor-
sikring knytter seg til selve fartgyet. | tillegg finnes det en rekke ulike forsikringer med
hver sin dekningsomrade. Det som er seregent med disse forsikringer er at de bare dekker

utvalgte deler av tap, skade, ansvar og utgifter.*?

Av typeforsikringer finnes det kaskoforsikring, som hovedsakelig er tingskadeforsikring
som gir dekning hvor skipet blir skadet eller gar totalt tapt. P&I forsikring er ansvarsforsik-
ring, som dekker ferst og fremt rederens ansvar som fglge av skade pa person eller tap av
liv og skade pa eller tap av gjenstand forekommer. Andre typiske forsikringstyper er
tidstapforsikring, vareforsikring, krigsforsikring og redningsomkostningsforsikring.

I norsk rett er forsikring regulert etter forsikringsavtaleloven av 16.juni 1989 nr. 69, heret-
ter kalt FAL. Loven er i utgangspunktet preseptorisk, men for sjgforsikring er det gjort et
unntak for skip som er registreringspliktig etter sjgfartsloven § 11 eller innretninger som er
nevnt i sjofartsloven § 33 farste ledd, § 371 og § 372.*%

| sjeretten har det tradisjonelt vert vanlig & operere med privat sjeforsikringsplan. Norsk
sjeforsikringsplan av 1876 -2010, er en standardavtale hvor flere av de sjgforsikringsretts-
lige forhold er avklart. Planen er utviklet over 135 ar. Det er vanlig at denne planen legges

til grunn ved avtaleinngaelsen med assurandgren. Planen omfatter alle rederforsikringer

129 Falkanger og Bull Sjgrett (2010) s. 470.
B0 FEAL § 1-3 annet ledd bokstav c.
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unntatt P&I forsikring og fraviker ogsa i stor grad FAL. | fremstillingen videre skal Sjg-
forsikringsplanen, heretter kalt NSPL, bli lagt til grunn.

Tidligere var det ingen felles internasjonal rettskildegrunnlag i sjeforsikringsretten. Det
foreligger imidlertid na en felles Nordisk sjgforsikringsplan 2013, som tas i bruk fra januar
2013. Den nye planen bygger pa den norske sjgforsikringsplan av 1996 versjon 2010 og
dekker de fleste forsikringer av skip, som kaskoforsikring, tidstapforsikring, totaltapsfor-
sikring og krigsforsikring med serlig dekning for kyst- fraktfartgyer, mobile offshore-
innretninger og byggerisiko.

Forsikringsplanen dekker de forsikringsarter som er praktiske for skip og innretninger. I
fremstillingen skal det hovedsakelig vises til norsk Sjeforsikringsplan. Nordisk Sjgforsik-

ringsplan skal det imidlertid vises til, der det er gjort endringer som angar ISM-koden.

6.2.2 Alminnelig forsikringsvilkar

Forsikringsavtale inngas etter de alminnelig avtalerettslige regler. Avtalens inngaelse be-
kreftes med en polise som bekrefter avtalen og de vilkar som er fastsatt.”*! Rederforsik-
ringen handler hovedsakelig om hvilke interesser som gnskes a beskyttes og hvordan for-

sikringsverdien skal beregnes.**?

Det farste vilkaret for forsikring er at det ma foreligge en interesse. Med interesse menes
det at interessen skal ha en gkonomisk verdi. Sakalte "veddeinteresser”, som ikke kan ma-

les i gkonomisk verdi kan ikke forsikres.'®

3L 3fr. NSPL § 1-2.
132 Falkanger, Bull Sjgrett (2010) s. 470.
133 Falkanger, Bull Sjgrett (2010) s. 477.
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Forsikringsverdien er interessens fulle verdi ved forsikringens begynnelse.™* Det er ut fra
forsikringsverdien det avtales en sum for forsikringen, som igjen danner grunnlaget for

assurandgrens ansvar.

Det ma for det andre foreligge en farefelt. Forsikringen dekker i utgangspunktet enhver fare
den forsikrede interessen utsettes for.** Det foreligger imidlertid unntak som er nermere
redegjort i bestemmelsens annet ledd. Det viktigste unntak for rederforsikring er krigsfare.
Hva som skal anses som krigsfare blir neermere definert i NSPL § 2-9. Et annet unntak er at
forsikringen ikke dekker gkonomiske utgifter som oppstar ved drift av skip, som alminnelig

slitasje av utstyr og lignende.

Dersom det ikke er avtalt hvilke farefelter forsikringen skal dekkes, vil assurandgren veere

kun ansvarlig til & dekke bare sjgfare.'*

For det tredje ma det foreligge arsakssammenheng. For at forsikringsselskapet skal veere
ansvarlig, ma det ha inntradt et havari som har sin arsak i en fare som forsikringen dekker.
Det er ingen krav om at det har oppstatt et tap, det er tilstrekkelig at vedkommende fare ma

ha fremstatt pd en méte som gjgr det overveiende sikkert at tapet vil oppsta.**’

Sjaforsikringsretten operer med hovedarsakslare. Dette vil si at der den dominerende arsak
som legges til grunn ved arsaksvurdering.™*® P4 dette punkt skiller sjgrettens rsaksleere seg

fra alminnelig hovedarsaksleren i norsk rett.

134 3fr. NSPL § 2-2.

135 3fr. NSPL § 2-8 ().
136 3fr. NSPL § 2-10.
137 3fr. NSPL § 2-11.
138 3fr. NSPL § 2-14.
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6.2.3 ISM-koden som forsikringsvilkar

NSPL stiller krav til den sikrede om at forsikringsinteressen skal veere i samsvar med sik-
kerhetsforskrifter. Sikkerhetsforskrifter defineres som pabud om forholdsregler for & fore-
bygge tap, gitt av offentlig myndighet.*® Planens definisjon er noe mer kortfattet enn defi-
nisjonen i FAL § 1-2 lita e. Pabud kan veere offentlige forskrifter gitt av offentlig myndig-
het, fastsatt i forsikringsavtalen, gitt av assurandgren med hjemmel i forsikringsavtalen
eller gitt av klassifikasjonsselskapet. **°ISM-koden er en sikkerhetsforskrift gjennom skips-

sikkerhetsloven, fglgelig en forskrift som ma overholdes etter planens bestemmelse.

Assurandgren har rett under forsikringstiden, a undersgke at skipet er i samsvar med de
tekniske og sikkerhetsmessige krav som er gitt av offentlig myndighet.***I forhold til ISM-
koden vil det veere naturlig at assurandgren far innsyn i rederiet sikkerhetsstyringssystem

og om den blir etterlevd.
Spersmalet som oppstar er om denne retten praktiseres av forsikringsselskaper.

Etter flere mgter med ulike forsikringsselskaper ble undertegnede opplyst om at far og like
ved avtaleinngaelsen, tar assurandgren det gitt for at ISM-kodens krav om SMS er oppfylt,
som falge av gyldige sertifikater utstedt av offentlig myndighet.

Denne holdningen ble videre begrunnet med at, i sjgforsikringsretten har rederiet en aktiv
informasjonsplikt. Assurandgren har ikke like stor grad plikt til & innhente informasjon om
skipets tilstand som det eksempelvis er ved alminnelig bilforsikring.

139 Jfr. NSPLS§ 3-22 (1).

140 Motivene til Norsk sjaforsikringsplan (2007) s. 87. http://www.nordicplan.org/Documents/Archive/Plan-
2007/PlanVVer07NoMotiver.pdf (sist sjekket16. april.2013) Samtlige motiver er hentet fra denne nettsiden.

141 Jfr. NSPL § 2-23 (1).
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Dersom rederiet nekter assurandgren innsyn i sikkerhetsstyringssystemet, patar tar den be-
visbyrden om a godtgjgre at tapet ikke oppstod som falge av mangler ved SMS som ellers

ville ha blitt oppdaget.**?

Ved overtredelse av sikkerhetsforskrift, svarer assurandgren bare i den utstrekning det
godtgjeres at tapet ikke er en faglge av overtredelsen eller at overtredelsen ikke kan tilregnes
sikrede. Brudd pa ISM-kodens krav, svarer assurandgren med andre ord ikke for de tap
som har oppstatt som felge av det. Manglende etterlevelse av ISM-koden vil som oftest

fores tilbake til sikrede, altsa rederiet.1*®

Oppfyllelse av vilkarene i ISM-koden kan ogsa stilles som kontraktsvilkar i forsikringsav-

144

talen av assurandgren.** 1ISM-koden blir stilt som et av vilkarene dersom partene under-

tegner den norske sjgforsikringsplanen.

Etter forsikringsselskapers praksis, blir imidlertid koden sjelden stilt som et selvstendig
kontraktsvilkar. De fleste forsikringsselskaper anvender sjgforsikringsplanen som "as is .
Hver enkelt klient hos selskapene blir individuelt vurdert, ved den konkrete vurderingen
kan rederiets SMS bli vurdert. Bakgrunnen for at det ikke utarbeides konkrete "ISM vil-
kar", er at det finnes ulike SMS for samme type skip i ulike rederier. Det er derfor vanske-

lig & fastsette standard forsikringsvilkar.

Forsikringsselskaper som benytter seg av egne forsikringsplaner har ogsa egne lignende
klausuler om oppfyllelse av sikkerhetsforsikring gitt av offentlig myndighet. | enkelte blir

ISM-koden uttrykkelig nevnt a matte oppfylles.

142 3fr. NSPL § 2-23 (2).
143 3fr. NSPL § 3-25.
144 3fr. NSPL § 3-28.
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Som etterfglgende forhold har forsikringsselskapene sjekkprgver med rederiet, hvor de
blant annet ufarer undersgkelser pa skipet, gar gjennom rederiets SMS og dokumentasjon

over driften i rederiet, far de bestemmer risikoen for a forsikre skipet.

6.2.4. Virkningene ved brudd pa ISM-koden

6.2.4.1 Brudd pa etablering, gjennomfaring og etterlevelse av Sikkerhetsstyringssystem

Dersom sikkerhetsforskrift er overtradt, svarer assurandgren bare i den utstrekning det
godtgjares at tapet ikke er en fglge av overtredelsen eller at overtredelsen ikke kan tilregnes
sikrede.'**Dersom 1SM-kodens krav ikke blir oppfylt, kan assurandgren i utgangspunkt

nekte & dekke det gkonomiske tapet som har oppstatt.

Det er en forutsetning at brudd pa ISM-koden er hovedarsaken til havariet og det pafalgen-
de tapet. | motivene til NSPL fremkommer det at "Kravet til arsakssammenheng mellom
overtredelsen av ISM-koden og tapet vil ofte vaere vanskelig a oppfylle. SSL § 7 legger opp
til at rederiet skal sgrge for a etablere, gjennomfare og videreutvikle et dokumentbart og
verifiserbart sikkerhetsstyringssystem i rederiet selv og pa det enkelte skip, der brudd pa
disse formelle kravene bare mer sjeldent vil kunne fremsta som hovedarsaken til vedkom-

mende havari".**®

Dette underbygges av funn gjort av Statens Havari Kommisjon ved sine undersgkelser av
sjoulykker. Kommisjonen har overfor meg opplyst at brudd pa ISM-koden sjeldent har veert
hoveddrsak bak ulykker. Ulykkene med Godafoss'*’, Helgeland**® og Star Ismene'* er

derimot eksempler pa hvor Kommisjonen har sett behov for a gi sikkerhetstilradninger i

145 3fr. NSPL § 3-25 farste ledd, farste setning.

146 Motivene til NSPL versjon 2007 s 92.

Y7 http://www.aibn.no/Sjofart/Rapporter/2012-09-eng
148 http://www.aibn.no/Sjoefart/Rapporter?g=helgeland
149 http://www.aibn.no/Sjofart/Rapporter/2010-11-eng1l
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form av ISM-koden. Brudd pa koden var ikke en bakenforliggende arsak pa ulykkene, men

etter Kommisjonens mening, en negativ innvirkning pa ulykkene.*

Etter motivene er det med andre ord vanskelig a fastsla at brudd pa koden vil vere den do-
minerende arsak bak en ulykke. Dette begrunnes blant annet med at det er vanskelig a bevi-
se at det foreligger arsakssammenheng mellom bruddet og ulykken. "Ved avgjgrelsen av
arsaksspgrsmalet er det to underspgrsmal som oppstar. Det farste er om rederiets SMS ble
fulgt ved havariets inntreden, og det andre er om ulykken ville ha inntradt selv om SMS ble
fulgt".™>! Som det fremkommer av disse problemstillingene, ma det faktiske hendelsesfor-
lapet settes opp mot det hypotetiske hendelsesforlap.

Videre fremkommer det i motivene at "brudd pa koden ikke vil ha forsikringsmessig kon-
sekvens, fordi det er utarbeidelsen av SMS som sadann som utgjer sikkerhetsforskriften og
ikke den enkelte bestemmelse."**? 1ISM-koden skiller ikke mellom pliktene som oppstilles.
Koden stiller generell funksjonskrav og ikke spesifikasjonskrav, som gjgr det vanskelig a

bevise at brudd pa de funksjonelle krav er hovedarsaken bak skaden som oppstar.

Ved utarbeidelsen av det nye Nordiske Plan ble det diskutert i utvalget om hvorvidt det
burde vaere en egen bestemmelse i Planen som satte krav om overholdelse sikkerhetssty-
ringssystemet og om hvorvidt brudd pa dette burde ha samme reaksjon som tap av klasse
etter NSPL § 3-14. En slik tilnerming ville vaere mer lik med engelsk praksis, jfr. "warran-
ties" kravet.’*® Utvalget kom likevel frem til at en slik holdning ville vére for strengt over-
for sikrede. Det ble lagt vekt pa at dersom brudd pa ISM-koden skal fare til misting av ho-
vedklasse etter § 3-14,vil dette vare i strid med formalet til ISM-koden, nemlig til & etable-

re, gjennomfare og videreutvikle et sikkerhetsstyringssystem.***

0 Undertegnede har veert i dialog med Statens Havari Kommisjon angdende de nevnte ulykker.
131 Motivene til NSPL versjon 2007, s. 93.

152 Motivene til NSPL versjon 2007 s. 88.

153 \www.nordicplan.org/commentary section 3 s.101 tredje avsnitt.

154 www.nordicplan.org/commentary section 3 5.101 tredje avsnitt.
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| stedet ble det kommet frem til en ytterligere presisering av bevisbyrden mellom assuran-
daren og sikrede. Det er assurandgren som har bevisbyrden for at en sikkerhetsforskrift er
overtradt, med unntak av de tilfeller der skipet springer lekk mens det er flott. Sikrede har
bevisbyrden for at han ikke har utvist uaktsomhet, og at det ikke er arsakssammenheng

mellom overtredelsen av sikkerhetsforskriften og tapet.'>

Den nye Planen medfgrer med andre ord ingen realitetsendring ved forstaelsen av brudd pa

ISM-koden og spersmalet rundt arsakskravet.

| internasjonal praksis, szrlig i engelsk rett er det stilt et sakalt "warranty" krav i sjgforsik-
ringsretten.™® Begrepet "warranty" blir i engelsk sjgforsikring brukt p& to mater.™’ Begre-
pet kan for det farste anvendes som begrensningsklausul hvor hensikten er a begrense assu-
randgrens ansvar. Dette inneberer at assurandgren fraskriver seg ansvar for de aktuelle

farene.

For det annet kan begrepet ha en teknisk definisjon, jfr. ordlyden "promissory warran-
ties".*® Dette kan brukes til & justere vilkér i en kontrakt. En slik "warranties" oppstar ved
at sikrede garanterer for at "some particular thing shall or shall not be done, or that some
condition shall be fullfilled, or whereby he affirms or negatives the existence of a particular
state of facts."**® Hensikten med bestemmelsen er & klargjere forsikringens dekningsfelt.
Med en slik klausul kan assurandgren avveie risikoen og fastsette premien etter det som har

blitt "warrantied"

155 Nordiske planen § 3-25 tredje ledd.

1% Engelsk MIA av 21.12.1906, hentet fra www.jus.uio/lm/england.marine.insurance. act 1906/doc.html

137 Wilhelmsen, Trine-Lise (2001) “Issues of marine insurance. Duty of disclouser, duty of good faith, altera-
tion of risk and warranties" punkt6.2.2. Hentet fra www. Lovdata.no.

158 Jfr. MIA act 31 (1), og Wilhelmsen, Trine-Lise (2001) "Issues of marine insurance. Duty of disclouser,
duty of good faith, alteration of risk and warranties" punkt6.2.2. Hentet fra www. Lovdata.no.

159 3fr. MIA sec.33 (1).
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Spersmalet som oppstar i det falgende er om ISM- kodens krav blir bedre etterlevd i
engelsk sjaforsikringsrett enn i norsk sjgforsikringsrett.

Begrepet sikkerhetsforskrift og pabudet om a etterleve sikkerhetsforskrift som forsikrings-
vilkar, er en nordisk tilnrming, noe lignende finnes ikke i engelsk sjgforsikringsrett. Pa
den andre siden er det i engelsk sjgforsikringsrett et krav om at sikrede "warranties" for a
drive rederiet etter lovpalagte krav.*® Dette vilkaret indikerer i utgangspunktet for at eng-
elsk rett stiller en strengere krav til overholdelse av koden, enn norsk rett. Engelsk rett ang-
ir imidlertid verken 1SM- koden eller annen sikkerhetsforskrift, som tilsvarende i norsk og
Nordisk rett, som et vurderingstema. Det foretas heller en generell tilneerming ved vurde-
ringen av om kravet ” warranty” er oppfylt. Det er derfor vanskelig & si noe konkret om
ISM-koden blir bedre ivaretatt etter engelsk sjaforsikringsrett enn etter norsk rett.

| teorien kan norsk rett ha en mer synlig og systematisk vurdering av ISM-koden enn den

engelske tilnermingen,*®* det er imidlertid vanskelig & si om det samme skijer i praksis.

6.2.4.2 Brudd begatt av Designated person.

Designated persons plikter ble tidligere omtalt i fremstillingens punkt 3.3.1. | det fglgende
skal det sees nermere pa om Designated person kan utlgse et gkonomisk ansvar overfor

rederiet.

Spersmalet som oppstar er om brudd begatt av Designated person kan identifisere som

brudd begatt av rederiet.

180 wWilhelmsen, Trine-Lise (2001) “Issues of marine insurance. Duty of disclouser, duty of good faith, altera-
tion of risk and warranties" punkt 7. Dette er en artikkel hentet fra www. Lovdata.no.

161 Wilhelmsen, Trine-Lise (2001) “Issues of marine insurance. Duty of disclouser, duty of good faith, altera-
tion of risk and warranties" punkt 7.5. Dette er en artikkel hentet fra www. Lovdata.no.
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Reglene om identifikasjon blir neermere regulert i NSPL 8§ 3-36. Kriteriet for identifikasjon
er at det er "delegert avgjerelsesmyndighet...vedrerende funksjoner av vesentlig betydning

for forsikringsdekningen™.

Designated person plikter er som nevnt i punkt 3.3.1, ikke avklart. Dersom det skal forelig-
ge en myndighet av den starrelse bestemmelsen i planen forutsetter, ma dette komme klart
fram. Med delegasjon av avgjgrelsesmyndighet menes det "fullmakt til & handle pa vegne
av sikrede innenfor det aktuelle omréadet”.**?Det er ikke noe krav om at delegasjonen har
skjedd uttrykkelig. Faktisk delegasjon er tilstrekkelig, dersom vedkommende organisasjon
eller person reelt sett har den avgjgrende beslutningsmyndighet.

Hvorvidt det er delegert " funksjon av vesentlig betydning for forsikringsdekningen" ma
avgjares konkret.'**Det avgjerende er hvem som har den reelle myndighet p& omrader av
betydning for forsikringen. Med " funksjoner av vesentlig betydning for forsikringsdek-

ningen" menes alle typer av ledelsesfunksjoner uansett om denne er samlet eller delt.*®*

Feilen ma videre gjores i forbindelse med den aktuelle utavelse av myndighet, jfr. ordlyden
" safremt feilen eller forssmmelser knytter seg til en slik situasjon”. Dette betyr at man ma
sondre mellom feil og forssmmelser under utfering av andre oppgaver.'® I denne sammen-
heng kan det trekkes parallell til alminnelig arbeidsgiveransvar.'®® Rederiet svarer i den
utstrekning feil og forsgmmelser er begatt under utfgring av arbeidsoppgaver som er tildelt

Designated person.

Selv om Designated persons plikter ikke er avklart, er det rederiet som er den naermeste til

a beere risikoen for & ha delegert ansvar til vedkommende. Det er rederiet som har tatt val-

102 Motiver til NSPL versjon 2007. s.105.
103 Motiver til NSPL versjon 2007. 5.106.
%% Motiver til NSPL versjon 2007. 5.106.
165 Motiver til NSPL versjon 2007. 5.107.
166 | ov om skadeerstatning av 13-06-1969 nr. 26 § 2-1.
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get med a utdele "funksjon av vesentlig betydning for forsikringsdekningen”, falgelig vil
det veere naturlig a identifisere rederiet med Designated person.

Spersmalet om Designated person kan identifiseres med rederiet var oppe i sak for Oslo
tingrett.’®” Saken gjaldt rederiets ansvar overfor lasteeier etter at lasten ble skadet ved en
grunnstegting pa nattestid. Det var kun en person pa broen, til tross for at det var krav til to,
noe skipet ogsa hadde fatt et palegg om ved havnestatskontroll noen maneder tidligere.
Kapteinen hadde imidlertid fortsatt & bemanne broen med en person etter palegget. Desig-
nated person hadde etter dette palegget sendt ut en skriftlig instruks om at det alltid skulle
veere to personer om natten. Lasteeierne anfarte at rederiet matte vere ansvarlig og at De-
signated person matte identifiseres med rederiet. Lasteeierne mente Designated person bur-
de fulgt opp palegget ved havnestatskontrollen bedre gjennom sikkerhetsstyringssystemet
og at ulykken kunne veert avverget om dette hadde blitt effektivt implementert. For tingret-
ten bestred rederiet at Designated person, som ogsa var teknisk direktgr, matte identifiseres
med rederiet. Dette fikk rederiet ikke medhold i, og retten uttalte bl.a.:

”Retten viser til at formélet med & utpeke en person er at rederiet skal kunne overvake driften av ski-
pene og pa den maten sgrge for etterlevelse av sikkerhetskravene. Rederiet vil dessuten ha mulighet
til rent praktisk & kontrollere den utpekte person, som skal ha base pa land. Retten viser for gvrig til
forarbeidene til skipssikkerhetsloven hvor det er antatt at det kan veere aktuelt & straffe utpekt person
i medhold av skipssikkerhetsloven § 58 og § 59.”

Rederiet ble ikke hgrt med at skaden falt under unntaket for feil og forssmmelse ved navi-

gering, jf. sjgloven § 276, og ble dgmt til & betale erstatning.

Rederiet anket dommen og fikk i lagmannsretten'® medhold i at kapteinens feil falt inn
under unntaket fra transporterens ansvar for feil og forsemmelse i navigeringen, og skipet

var etter rettens oppfatning sjedyktig ved reisens begynnelse, jfr.. sjgloven 8 276. For lag-

187 TOSL0-2008-183359
188 ) B-2209-140485

68


http://websir.lovdata.no/cgi-lex/lexles?doc=/lov/nl/hl-20070216-009.html&58
http://websir.lovdata.no/cgi-lex/lexles?doc=/lov/nl/hl-20070216-009.html&59
http://websir.lovdata.no/cgi-lex/lexles?doc=/lov/nl/hl-19940624-039.html&276

mannsretten hadde rederiet frafalt anfgrselen om at Designated person ikke kunne identifi-

seres med rederiet. Lasteeierne anket inn for Hayesterett'®®

som ga dem medhold. Hayeste-
rett viste til sjgloven § 131 og fant det klart at nar skipet gjennomgaende ikke var sjadyktig

om nettene, foreld det opprinnelig sjgudyktighet.

Etter dette ma det veere avklart at Designated person ma identifiseres med rederiet i forhold
til ansvar for tredjemann. Det kan reises spgrsmal om det vil stille seg annerledes om De-

signated person ikke er ansatt i rederiet, slik det i noen tilfeller er.

De formal og funksjoner som Designated person har, er de samme uavhengig av om Desig-
nated person er ekstern eller intern person, jfr. tidligere omtale om Designated person i
punkt 3.3.1.

Pa den ene siden vil imidlertid en intern Designated person veere bedre kjent med rederiet
og dets interne forhold enn en ekstern person. Pa den andre siden innebzrer stillingen som
Desiganted Person & bli kjent med organisasjonen i rederiet. Dersom vurderingen skulle ha
veert annerledes for eksterne Designated persons, vil kodens hensikt med rederiets ansvar

uthules.

189 Rt. 2011 5.1225
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7 Oppsummering

Temaet for avhandlingen har vart ISM-koden. Det overordnede spgrsmalet har vert hvilke
konsekvenser brudd pa koden kan medfare for private. For & svare pa spersmalet, har det
veert ngdvendig a se det fra to sider. For det farste har det blitt sett pa hvilke offentlig retts-
lige sanksjoner som foreligger ved brudd. Og dernest fra den privatrettslige side, hvilke
forsikringsmessige konsekvenser brudd pa koden kan medfare. | det falgende skal det knyt-

tes noen oppsummerende bemerkninger om dette.

Formelt sett kan brudd pa koden kan medfare konsekvenser, bade i form av gkonomiske
sanksjoner fra det offentlige sa vel som straffesanksjoner mot personer ansatt i rederiet,
men ikke de om bord. Brudd pa koden kan ogsa fa forsikringsmessige konsekvenser, i form

av at rederiet mister retten til forsikringsdekning ved havari.

| praksis har det offentlige i begrenset omfang benyttet sanksjoner overfor rederiet eller
personer om bord. Bakgrunnen for det er at koden stiller funksjonskrav og ikke detaljkrav,
slik resten av IMO regelverket gjegr. Det vil derfor veere skjgnnsmessig vurdering om koden
er brutt, noe som gjer at sanksjoner ikke er lett & gi. Dessuten nar det gjelder forsikring, sa
er det krav om arsakssammenheng, noe som ytterligere gjgr det vanskelig a pavise at det er
brudd pa funksjonelle kravene i koden som medfarer at tap/skade oppstar.

Med dagens lovgivning kan det verken gis overtredelsesgebyr til enkeltpersoner om bord
pa skipet eller foretaket som sadann. Spgrsmalet som oppstar er om dette er formalstjenlig

for etterlevelsen av koden.

ISM-koden palegger rederiet a ha hovedansvaret for etterlevelsen av koden. Kodens vag-
het, gjer det forstaelig at enkeltpersoner i rederiet, ikke blir ilagt overtredelsesgebyr. Hen-
synet til effektiv etterlevelse av koden tilsier imidlertid at rederiet burde sanksjonere med

overtredelsesgebyr.
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