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Oppnevnelse

1.1

1.2

Arbeidsgruppens oppnevnelse og sammensetning

Ved brev fra Riksadvokaten av 28.11.2008 ble det oppnevnt arbeidsgruppe
til 4 utarbeide utkast til retningslinjer for samarbeid mellom politiet,
péatalemyndigheten og Sjefartsdirektoratet om behandling av overtredelser
1 sjefartsforhold m.v.

Arbeidsgruppen har hatt folgende sammensetning:

Forstestatsadvokat Harald L. Grenlien, Rogaland statsadvokatembeter
(leder)

Politiadvokat Per Kristian Haaland, Rogaland politidistrikt
Politioverbetjent Bjorn Kére Dahl, Rogaland politidistrikt
Underdirektor Else Heldre, Sjofartsdirektoratet

Radgiver Karin Margrethe Vedg, Sjefartsdirektoratet

Sjefartsdirektoratets to representanter er valgt ut av Sjefartsdirektoratet,
oppnevnelsen av politiets representanter skjedde i forstaelse med
Politidirektoratet.

Arbeidsgruppens mandat
Arbeidsgruppen fikk folgende mandat:

1. Arbeidsgruppen bes beskrive politiets/patalemyndighetens ansvarsomrade
og tilsvarende for Sjefartsdirektoratet ved etterforsking og undersekelser av
sjeulykker mv, herunder overtredelser av sikkerhetsbestemmelser til sjgs og
andre bestemmelser knyttet til lovovertredelser i sjefartsforhold — inkludert
arbeidsulykker. Beskrivelsen bar for politiets og patalemyndighetens del
ogsé omfatte det stedlige ansvar, herunder for overtredelser om bord i norsk
skip utenfor norsk territorialfarvann. Videre bes gruppen redegjore for de
rutiner som 1 dag gjelder for meldinger og informasjonsutveksling mellom
politiet/patalemyndigheten og Sjefartsdirektoratet ved sjoulykker mv. og
under etatenes etterforsking/undersekelse av disse, evt. ogsa etter sakene er
avgjort.

2. Gruppen bes fremme forslag til en felles veiledning om samarbeidet
mellom politi/patalemyndighet og Sjefartsdirektoratet ved
etterforsking/undersegkelse av sjoulykker mv. Veiledningen begr omfatte
utkast til retningslinjer for hvilke type overtredelser der Sjafartsdirektoratet



som tilsynsmyndighet i utgangpunktet ikke vil reagere med
politianmeldelse, men i stedet avgjore forholdet med administrativ reaksjon,
og hvilke type overtredelser som direktoratet ber anmelde til politiet.
Politiets og patalemyndighetens selvstendige ansvar for & iverksette
etterforsking ma fremgé av veiledningen, men betydningen av
tilsynsmyndighetens vurdering av hvilke type overtredelser det anses
hensiktsmessig 4 anmelde ma ogsa omtales. Arbeidsgruppen bes analysere
og beskrive behovene for utveksling av informasjon mellom de berorte
etater, knyttet til alle faser (hvor) Sjefartsdirektoratet er tilsynsmyndighet.
Beskrivelsen mé munne ut i forslag til retningslinjer for utveksling av
informasjon. Veiledningen ber i tillegg beskrive hvilken bistand
Sjefartsdirektoratet i egenskap av tilsynsmyndighet med sarskilt faglig
kompetanse pa det maritime omrade kan yte til politi og patalemyndighet
for & sikre kvalitet pa etterforsking og patalemessig behandling av
overtredelser der overtredelsesgebyr ikke er aktuelt. Gruppen ber i den
forbindelse vurdere bistand pa anmeldelsesstadiet, under etterforskingen og
eventuelt for patalemessig avgjorelse treffes og under hovedforhandling.

3. Gruppen star fritt til 4 ta opp andre neerliggende spersmal som er av
betydning for samarbeidet mellom politi/patalemyndighet og
Sjefartsdirektoratet i etterforsking/undersakelser av sjofartsulykker.

4. Resultatet av gruppens arbeid nedfelles i en rapport som inneholder

forslag til felles veiledning om samarbeid mellom etatene, jf. punkt 2, senest
1. juni 2009.

1.3 Bakgrunn for oppnevnelse av arbeidsgruppen.

Fra 1. juli 2008 overtok politiet ansvaret som sjefartsinspektorene tidligere
hadde for straffeprosessuell etterforskning av sjeulykker m.v.
Bestemmelsene i pataleinstruksen kapittel 32 om sjefartsinspektorene ble
samtidig opphevet.

Sjefartsinspekterenes oppgave var a etterforske sjoulykker og lovbrudd
under sjadyktighetsloven og sjgloven som representant for
sjefartsmyndighetene og som del av tilsynet i henhold til sjedyktighetsloven,
jir. sjedyktighetsloven § 4, og som representant for patalemyndigheten, jfr.
sjedyktighetsloven § 17 og pataleinstruksen kap. 32.

Sjefartsinspektorens oppgaver omfattet:

e Etterforsking av sjoulykker, herunder sjoforklaringer

e Oppfolging av tilfeller av ulovlig utslipp fra norske skip i utlandet

e Etterforsking av ulovlige utslipp fra skip i Norge

¢ Ulykker om bord som medferte skade pa mannskap (arbeidsulykker)
e Diverse andre lovbrudd under sjodyktighetsloven og sjoloven, som

sjoveisregler, sertifikater for mannskap og fartey, fartsoverskridelser
m.m.



Det var seks sjofartsinspekterer lokalisert regionalt i tilsvarende mange
regioner. De etterforsket til sammen ca. 1000 saker i aret, inkludert de sakene
som gav grunnlag for sjeforklaring (ca. 140 pr. ar).

Sjefartsinspektorene herte administrativt under Sjafartsdirektoratet. De utforte
imidlertid ikke administrative oppgaver for Sjofartsdirektoratet ut over
innrapportering av arsaksforhold og eventuelle strafferettslige reaksjoner i
saker som ble avsluttet. I tillegg registrerte sjofartsinspekterene fortlopende
informasjon i Sjefartsdirektoratets ulykkesdatabase til bruk i direktoratets
arbeid for sjesikkerhet, regelutvikling og ivaretakelse av det maritime milja.
For & kunne ivareta de politi- og patalemessige oppgaver de hadde, var de gitt
begrenset politi- og patalemyndighet.

Ved brev fra Justisdepartementet av 01.02.2002 ble Politidirektoratet gitt i
oppdrag 4 oppnevne og lede en arbeidsgruppe som skulle foresla hvordan den
straffeprosessuelle etterforskning av sjeulykker og andre saker under
sjofartslovgivningen skulle organiseres innenfor politiet, ndr politiet overtok
det administrative ansvar for de straffeprosessuelle oppgavene som
sjofartsinspekterene tidligere utforte.

Arbeidsgruppen foreslo & innlemme sjofartsinspekterene i politi- og
lensmannsetaten, da slik at de seks stillingshjemlene som sjefartsinspekterer
ble overfort fra Sjefartsdirektoratet til politiet. Gruppen anbefalte at
sjofartsinspektorene skulle knyttes til to politidistrikt, ett i Nord-Norge (Troms)
og ett i Ser-Norge (Rogaland).

Det ble videre foreslatt at sjgfartsinspektorene skulle fA melding om alle
sjeulykker og hendelser, og ivareta den rapporteringsplikt som fastsettes
mellom politiet og sjefartsmyndighetene.

Den na vedtatte ordning avviker vesentlig fra forslaget. F.o.m. 01.07.2008 har
den enkelte politimester né ansvaret for etterforskning av sjeulykker og
lignende 1 eget distrikt innenfor norsk territorialfarvann. Ansvaret for
etterforskning av sjeulykker med norsk skip utenfor norsk territorialfarvann,
ligger normalt til politimesteren i det distriktet hvor skipet har sitt hjemsted.

Sjeulykker m.v. kan vaere grunnstetinger/havari, ulovlig utslipp fra skip
(forurensning), arbeidsulykker om bord og brudd pa sjeveisreglene
(trafikkregler til sjos) ved eksempelvis kollisjon mellom skip. @kokrim har
fortsatt en saklig kompetanse for szrlig alvorlige utslipp fra skip, jft.
pétaleinstruksen § 35-4.

1.4 Avgrensinger og presiseringer
Ved etterforskning av sjoulykker m.v. er ogsa ofte regelsett som faller utenfor
Sjofartsdirektoratets fagomrader aktuelle. Dette gjelder bl.a. lov om
lostjenester m.v. og lov om havner og farvann m.v. For disse lovene er
Kystverket fag- og tilsynsmyndighet, jfr. pkt. 6.2. Ved overtredelser av
anlepsforskriften er det Forsvarsdepartementet som er fagmyndighet.
Samarbeid med disse fagmyndigheter faller utenfor innstillingen.



Arbeidsgruppen er bedt om & redegjore for de rutiner som i dag gjelder for
meldinger og informasjonsutveksling mellom politiet/patalemyndigheten og
Sjefartsdirektoratet ved sjoulykker m.v. Dette er beskrevet i kap. 5. Det faller
utenfor vart mandat 4 vurdere innholdet i gjeldende meldingsregler.

Det inngér heller ikke i arbeidsgruppens mandat & vurdere gkonomiske og
administrative konsekvenser av innstillingen. Arbeidsgruppen vil likevel
bemerke at slike konsekvenser allerede var en nedvendig folge av de endringer
som tridte i kraft 1. juli 2008 (se om dette i NOU 2005:4 s. 187 flg. og Ot.prp.
nr. 87 (2005-2006) s. 99 flg.)

Mer spesifikt er ekonomiske og administrative konsekvenser droftet i
innstilling av 16.04.2002 fra arbeidsgruppe for organisering av den
straffeprosessuelle etterforsking av sjoulykker og andre saker under
sjefartslovgivningen s. 26 flg. Den vedtatte ordning avviker vesentlig fra det
foresldtte, men noe av det uttalte har likevel fortsatt gyldighet. Det er bl.a. sagt
folgende om konsekvenser for Sjefartsdirektoratet:

......... Direktoratet vil métte paregne ytterligere utgifter som folge av at
sjofartsinspektarenes arbeid med innsamling og til dels bearbeidelse av
faktaopplysninger fra sjoulykker og hendelse nd ma overfores til annet
personell.

Direktoratet ma paregne et fremtidig merarbeid mht. innrapportering av
sjeulykker og hendelser til de to nye enhetene i henholdsvis Ser- og Nord-
Norge, dvs. ulykker og hendelser som direktoratet selv far kjennskap til fra
egen etat, skipsforer, reder, utenlandske myndigheter, utenrikstjenesten, m.v.”

For politi og patalemyndighet ble disse konsekvenser til en viss grad ogs
klargjort ved Politidirektoratets brev av 05.11.2007 (vedlegg 4) jfr. brev fra
Riksadvokaten av 16.06.2008. Rogaland politidistrikt er tilfert noe ressurser
som folge av sitt bistandsansvar. Det er ogsa &penbart at det enkelte
politidistrikt far ekte utgifter ved at de selv nd ma etterforske mange saker som
tidligere ble mottatt ferdig etterforsket fra sjofartsinspektorene. Serlig ved
etterforsking i utlandet hadde sjofartsinspekterene ogsa klart enklere
prosessuelle regler & forholde seg til enn de som n& mé benyttes av politiet.
Dette er klart fordyrende. Ogsa dette folger av tidligere vedtak. Den kontakt
utvalgsinnstillingen foreslar mellom politi/patalemyndighet og
Sjefartsdirektoratet vil i omfang i seg selv ikke vare vesentlig forskjellig fra
den kontakt en tidligere hadde med sjofartsinspektorene. De nye regelsett
krever dog en noe starre grad av lepende kontakt. Underretninger om
saksavgjerelser eker og i omfang og vil bli viktigere. Arbeidsgruppens forslag
om bistand fra Sjefartsdirektoratet under etterforsking og irettefering vil klart
kreve ressurser fra Sjefartsdirektoratet. Det samme vil foreslatte uttalelser for
pétaleavgjorelser. Til en viss grad vil deler av denne bistand vare
sammenfallende med arbeid som likevel vil matte utfares tilknyttet tilsyn.
Neermere anslag over de samlede skonomiske konsekvenser vil veere vanskelig
og faller som nevnt utenfor mandatet. Arbeidsgruppen har heller ikke full



oversikt over hvorledes de midler som er frigjort ved bortfall av
sjofartsinspektorene over tid fordeles.

1.5 Arbeidsgruppens arbeid
Gruppen har hatt 5 meter. Mellom mgtene har det vart kommunisert via
e - mail. Arbeidsgruppen har ikke hatt egen sekreteer. De ulike skriveoppgaver
har derfor vert fordelt blant gruppens medlemmer. Det koordinerende arbeid
har veert utfert ved Rogaland statsadvokatembeter.

2 Sammendrag

I kap 1 redegjores for arbeidsgruppens oppnevnelse og mandat. Bakgrunn for
oppnevnelsen er at politiet fra 1. juli 2008 overtok ansvaret som sjefartsinspekterene
tidligere hadde for straffeprosessuell etterforskning av sjgulykker m.v. Bestemmelsene
1 pataleinstruksen kapittel 32 om sjefartsinspektorene ble samtidig opphevet.

Det fremholdes at det ved etterforskning av sjoulykker m.v. ogsé ofte trekkes inn
regelsett som faller utenfor Sjefartsdirektoratets fagomréde. Dette gjelder bl.a. lov om
lostjenester m.v. og lov om havner og farvann m.v. hvor Kystverket er
tilsynsmyndighet. Ved overtredelser av anlepsforskriften er det Forsvarsdepartement-
et som er fagmyndighet. Samarbeidet med disse fagmyndigheter faller utenfor
innstillingen. Arbeidsgruppen fremholder ogsé at de faller utenfor mandatet 4 vurdere
innholdet i gjeldende meldingsregler om ulykker m.v. (se serlig forskrift av
27.06.2008 nr. 744). I samsvar med mandatet gis kun en beskrivelse av gjeldende
regler og rutiner. Arbeidsgruppen er ikke bedt om & vurdere gkonomiske og
administrative konsekvenser av innstillingen. Det sies likevel noe generelt om dette i
dette innledende kapittel.

I kap 3 gis bakgrunnsopplysninger. Her beskrives den norske flaten og
registreringsordninger. Her gis ogsa en oversikt over omfanget av inspeksjoner og
uanmeldte tilsyn som foretas av Sjofartsdirektoratet og pélegg som gis i forlengelse av
disse. Det gis ogsa en oversikt over antall ulykker rapportert til Sjofartsdirektoratet.
Antall rapporterte ulykker har vist jevn nedgang de siste 5 r. Sjefartsinspektorene
etterforsket samlet ca. 1000 saker hvert ar. Det antall saker som etterforskes av politiet
er vesentlig lavere enn dette. Flere sjoulykker m.v. som etter 01.07.08 apenbart skulle
vert etterforsket av politiet er ikke registrert hos politiet. Det legges til grunn at dette
skyldes underrapportering og manglende etterlevelse av gjeldende meldingsregler.

I kap 4 gis en oversikt over Sjefartsdirektoratets og politiets ansvarsomrader.

Det offentlige ansvar for skipstilsyn er hjemlet i skipssikkerhetsloven. Denne gjelder
for norske og i noen tilfeller ogsa utenlandske skip. Som flaggstat har Norge ved
Sjefartsdirektoratet det offentlige ansvar for tilsyn med at norske skip registrert i NOR
og NIS oppfyller de fastsatte krav. Skip har samme nasjonalitet som den stat hvis flagg
det har rett til 4 fore. Flaggstaten har den eksklusive jurisdiksjon over skipet. Denne
gjelder ikke bare pa det dpne hav, men overalt med mindre andre stater i kraft av for
eksempel havnestats- eller kyststatskompetanse har konkurrerende jurisdiksjon.
Flaggstatens jurisdiksjon ma saledes sees i sammenheng med havnestatskontroll og
kyststatsjurisdiksjon. Politiets saklige og stedlige ansvar er nzrmere beskrevet i pkt
4.2. Den enkelte politimester har ansvaret for etterforskning av sjeulykker og lignende
1 eget distrikt. Er en straffbar handling begatt mens et norsk skip er utenfor riket, vil
det vanligvis veare politiet pa skipets hjemsted (rederiadresse) som etterforsker

10



forholdet. Dette gjelder bade for skip registrert i NOR og NIS. Om NIS-registrert skip
har utenlandsk reder, er det som hovedregel Hordaland politidistrikt som etterforsker
forhold utenfor riket. Nar skipsulykker skyldes og/eller fordrsaker miljekriminalitet,
vil ogsé @kokrim kunne ha en rolle.

I kap S beskrives gjeldende rutiner for meldinger bl.a. fra Sjefartsdirektoratet til
politiet. De grunnleggende bestemmelser er gitt i sjgloven og skipssikkerhetsloven.
Disse suppleres og uttylles av forskrift om melde- og rapporteringsplikt ved
sjoulykker. Her er det gitt entydige regler for hvem som skal melde hva til hvem.
Meldingsmottaker er ogsé palagt en vid plikt til videremelding til politiet. For sé vidt
gjelder meldinger fra ulike etater til politiet etterleves forskriften i liten grad. Dette
medforer at et stort antall saker som normalt ville blitt etterforsket av politiet, forblir
ukjent for politiet. Utvalget fremholder at det ber innskjerpes ovenfor aktuelle etater at
gjeldende forskrift etterleves.

I kap 6 beskrives andre etater som involveres i sjoulykker m.v. Dette er i hovedsak
Statens Havarikommisjon for Transport, Kystverket og Kystvakten.

I kap 7 gis eksempler pa samarbeidsformer mellom politi/patalemyndighet og andre
fagmyndigheter for enkelte andre sakstyper. Samarbeidsformen varierer noe mellom
de ulike saksfelt, men de er i hovedsak preget av fellestrekk.

I kap 8 behandles forst hvilke forhold som kan eller skal avgjeres med administrativ
reaksjon. Ved utarbeidelsen av skipssikkerhetsloven har det veert et mal & redusere
antall straffverdige forhold ved & unnga sekkepostbestemmelser og legge inn et
vesentlighetskrav for overtredelsen, samt ved & sette skyldkravet i de fleste
straffebudene til forsett eller grov uaktsomhet. En stor del av overtredelser som
tidligere medferte straffesak, er na tenkt avgjort med administrativ reaksjon. Den
sentrale administrative reaksjonen er overtredelsesgebyr. Det er i utgangspunktet
lovbestemt hvilke overtredelser som kan avgjeres med gebyr. Overtredelsesgebyr skal
brukes ved mindre lovbrudd som tidligere ble avgjort med forelegg.
Skipssikkerhetsloven har egen bestemmelse om utméling av gebyr. Denne suppleres
av egen forskrift. Hvilke forhold Sjefartsdirektoratet skal anmelde til politiet beror pa
en totalvurdering hvor flere moment inngar.

Skipssikkerhetsloven §§58-66 stiller alle som krav for straffbarhet at det foreligger
vesentlig overtredelse av aktuelle handlingsnormer. Ved vesentlighetsvurderingen skal
det sarlig legges vekt pd omfanget av overtredelsen, virkningen av overtredelsen og
graden av utvist skyld (jfr. skipssikkerhetsloven § 69 forste ledd). Etter
arbeidsgruppens mening ma den klare hovedregel vere at Sjafartsdirektoratet
anmelder til politiet alle forhold hvor vilkarene for straff er tilstede. Det mé etableres
rutiner for retur av henlagte saker til Sjofartsdirektoratet , slik at disse kan vurderes i
forhold til overtredelsesgebyr. 1 kapittelet behandles videre forventet innhold i
anmeldelser og adressat for disse. Saker skal som hovedregel anmeldes til det
politidistrikt som har det stedlige ansvar. Politiet kan i alle sjoulykker ogsa starte
etterforsking uten anmeldelse. Politi og patalemyndighet vil normalt kontakte
Sjefartsdirektoratet for slik etterforsking startes. Under etterforskingen er det vid
adgang til informasjonsflyt mellom politiet, patalemyndigheten og Sjefartsdirektoratet.
Politiet vil normalt ha behov for maritim og/eller teknisk bistand fra
Sjefartsdirektoratet under etterforsking av sjoulykker. Utvalget forutsetter tett dialog
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om omfanget av tilstanden. ] mange saker vil det ogsé veere aktuelt med statusmeote(r)
hvor involverte deltar.

Ferdig etterforsket sak sendes i mange tilfeller Sjofartsdirektoratet for radgivende
uttalelse for patalespersmalet avgjores. Innstillingen gir en neermere oversikt over hva
en slik uttalelse bar inneholde. I mange tilfeller vil det ogsa veere behov for bistand fra
Sjefartsdirektoratet for og under hovedforhandling. Dette kan vare som bisitter under
hovedforhandling og/eller sakkyndige vitner. Nar dom er avsagt eller sak ellers avgjort
legger utvalgets forslag opp til at Sjefartsdirektoratet i de fleste tilfeller skal
underrettes. I mange tilfeller ber dommer eller vedtatte forelegg oversendes.

I kap 9 er det gitt en mer punktvis fremstilling av forslagene i kap 8, da slik at dette
fremstar som forslag til felles veiledning for Sjefartsdirektoratet, politiet og
pétalemyndighet.

Arbeidsgruppen tar ikke stilling til i hvilken form veiledningen ber gis. Det
fremholdes dog at det nér felles retningslinjer er fastsatt ber avholdes seminarer hvor
de ulike akterer far neermere kunnskap om innhold og forventninger. Det ber ogsé
vurderes innfert periodiske meter etter monster fra fiskeri- og kontinentalsokkelsaker.

3 Faktisk bakgrunn
3.1 Den norske flaten

Det er to skipsregistrer i Norge, NOR og NIS. NOR star for norsk ordinert register, og
er det opprinnelige norske registeret. Sjolovens kapittel 2 gir neermere regler om NOR-
registeret. Norsk internasjonalt skipsregister (NIS) ble etablert ved lov 12. juni 1987
nr. 48. Registeret ble opprettet med det formal & etablere et internasjonalt norsk
kvalitetsregister for skip i utenriksfart. Dette for & redusere utflaggingen av norske
skip, da sarlig gjennom adgang til & benytte utenlandske sjsfolk pa nasjonale vilkar.
Sjeloven § 11 annet ledd forste punktum fastslar at ethvert norsk skip med storste
lengde 15 meter eller mer, skal innferes i NOR eller i NIS.

I NOR var det i april 2009 totalt registrert 14.321 skip. Mange av disse er fritidsfartoy.
Pr. april 2009 er 1.833 skip over 24 meter storste lengde registrert i NOR. I NIS var
det pr. april 2009 registrert 615 skip.

3.2 Inspeksjon og uanmeldte tilsyn

Sjefartsdirektoratet hadde i 2008 uvanmeldte tilsyn pa 609 skip i NIS/NOR, samt
fiskebater under 10,67 meter. Det ble gjennomfert 735 havnestatskontroller, ca 2000
sertifikatinspeksjoner og 750 andre inspeksjoner (ombygging, havari osv.).

Totalt ble det 1 2008 utstedt 6.500 palegg knyttet til sertifikatinspeksjoner. Det ble
utstedt 650 pélegg knyttet til uanmeldte tilsyn, av disse var 330 sé alvorlige at det
medforte tilbakeholdelse av skipet.

Antall palegg (jf skipssikkerhetsloven § 49) pr maned i 2008 sammenlignet med to
siste ar:
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3.3  Ulykker med og pa skip

Sjefartsdirektoratet mottar rapport om sjoulykker, ulykker med personskader og
nestenulykker pa norske skip samt utenlandske fartay i norsk farvann. Plikt til &
rapportere folger av forskrift om melde- og rapporteringsplikt ved sjoulykker og andre
hendelser til sjos, se neermere om dette under pkt. 5.1. Forskriften tradte i kraft 1. juli
2008, men det har veert krav om rapportering av ulykker ogsé forut for dette.

12008 ble det totalt rapportert 653 ulykker til Sjofartsdirektoratet. I tillegg ble det
rapportert 29 nestenulykker. Totalt 693 fartgy var involvert i disse hendelsene.
Antall ulykker rapportert til Sjgfartsdirektoratet har vist jevn nedgang siste 5 ar. Det
er spesielt antall arbeidsulykker/personulykker som gatt ned.

Ulykkesbildet, NOR/NIS/fiskefartgy

2006 2007 2008

Ulykketype Antall Antall Antall
hendelser hendelser hendelser

Arbeidsulykke
Brann/Explosjon
Grunnstgting
Kollisjon
Kontaktskade, Kaier, Broe

SUM

Alle rapporterte hendelser |
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2008 er forste 4r siden 2004 der antall rapporterte grunnstetinger viser en nedgang.
Det er imidlertid for tidlig 4 si om trenden har snudd.

Med "norske skip” menes i det folgende skip registrert i NIS og NOR og uregistrerte
norske fiskefartoy. I perioden 2004-2008 er det gjennomsnittlig ca. 12 omkomne pr &r
pa norske skip, til sammen 58 personer. 27 av disse var fiskere. Det er i 2008 registrert
5 omkomne pé norske skip. Av disse omkom 4 personer i forbindelse med
arbeidsulykker. 1 person omkom i forbindelse med brann i et maskinrom. Det ble i
2008, for forste gang siden registreringen begynte i 1981, ikke registrert dedsfall i
forbindelse med ulykker pa fiskefartay.

Antall personskader {alle ulykkestyper)

Det ble registrert 451
1400 personskader pa norske skip i
1200 i , 2008. I tillegg ble det
registrert 3 personskader i
1000 - forbindelse med

arbeidsulykke pé utenlandsk
skip 1 norsk farvann.

600 Antall personskader har veert
400

N fallende siden 1998 og denne
. De aller fleste av de 451
.. - ‘ i G i B e SRR e B reglstrerte personskadene var
o = 8 B 8 8 B B & B 8§ | avmindrealvorligkarakter.

800 -~

200

1999200020012002200320042005200620072008
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I underkant av 16 % av personskadene forer til sykehusinnleggelse. 2/3 av skadene i
2008 medferte mer enn 72 timers fraver. 97 % av de registrerte personskadene har
skjedd i forbindelse med arbeidsulykker. De aller fleste rapporterte personskader er pa
fartey over 24 m sterste lengde, noe som ikke samsvarer med antall fartoy og

sysselsatte pa disse. Det antas & vere en betydelig grad av underrapportering pé
mindre fartoy.

Det ble registrert 17 forlis i 2008 (dette
Forlis 2008 etter fartgy og lengde inkluderer hendelser der fartoyet har

: sunket og hendelser der fartoyet er
totalskadet, men ikke har sunket). Dette
var 2 flere enn i 2007, og noe mer enn
gjennomsnitt (15,6) for siste fem ar.
De fleste forlis som registreres gjelder
mindre fiskefartay.
Det ble ikke registrert dedsfall i
forbindelse med forlis av fartgy i 2008.
117 fartey ble skadet i forbindelse med

0 skipsulykker 1 2008. Om lag Y4 av disse
0<->10,67 10,67->15 15-224  24-> var alvorlige skader.
Pa tross av flere alvorlige hendelser
B Fiskefartoy  ® Lasteskip % Passasjeskip med storre skip forte ikke disse il

omfattende forurensing.

Personer drept | sjpulykker, etter type ulykke
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3.4  Fritidsbatulykker

Det finnes ingen helhetlig oversikt over personskader i forbindelse med bruk av
fritidsbat, bare over antall omkomne i slike ulykker. I &rene 2002 — 2007 omkom i
snitt 34 personer pr. ar som folge av ulykker med fritidsbat. Den vanligste dedsarsaken
var drukning pé grunn av fall over bord eller kantring. I 2008 var det 30 personer som
druknet i forbindelse med bruk av fritidsbat, se Sjefartsdirektoratets Arsmelding 2008.

35 Etterforskede saker

Sjefartsinspektorene etterforsket hvert ar til sammen ca. 1000 saker. Av disse ble det
avholdt sjeforklaring i ca. 140 saker. Arbeidsgruppen har prevd 4 finne hvor mange
sjofartssaker som er nyregistrert hos politiet 2. halvar 2008. Det har vist seg vanskelig
4 fa en fullgod oversikt. Det er ikke fast praksis for hvorledes aktuelle
statistikkgrupper fores. Skipssikkerhetsloven er ikke innarbeidet i STRASAK
(politiets datasystem). De foretatte undersokelser viser dog at antall saker som né
registreres hos politiet er sveert lavt i forhold til det antall saker som tidligere ble
etterforsket av sjofartsinspekterene. Til en viss grad er dette en onsket folge av at
skipssikkerhetsloven legger opp til at mange saker skal avgjores med administrativ
reaksjon. Slik arbeidsgruppen ser det er likevel antall anmeldte og etterforskede
sjefartssaker langt lavere enn tiltenkt. Flere sjoulykker m.v. som apenbart skulle veert
etterforsket av politiet er ikke registrert hos politiet. Dette underbygges klart nér en
sammenholder Sjefartsdirektoratets ulykkesoversikt med STRASAK. Dette forsterkes
av at det ogsé skjer underrapportering til Sjefartsdirektoratet. Dette skyldes i stor grad
manglende etterlevelse av gjeldende meldingsregler (se neermere om dette nedenfor).

4 Ansvarsomrader

4.1  Jurisdiksjon over skip

Det offentlige ansvar for skipstilsyn er hjemlet i Lov om skipssikkerhet
(skipssikkerhetsloven) 16. februar 2007 nr. 9. Lovens formal er & trygge liv og helse,
miljo og materielle verdier ved & legge til rette for god skipssikkerhet og
sikkerhetsstyring, herunder hindre forurensning fra skip, sikre et godt arbeidsmilje og
trygge arbeidsforhold om bord pa skip. Med de begrensninger som folger av
folkeretten gjelder loven ogsa for utenlandske skip i norsk territorialfarvann, herunder
Svalbard og Jan Mayen, Norges ekonomiske sone og norsk sokkel.
Sjefartsdirektoratet har ogsa ansvar for tilsyn med sjofolks arbeids- og levevilkar i
henhold til sjemannsloven 30. mai 1975 nr. 18. Sjefartsdirektoratet kan utave tilsynet
ved hjelp av tjenestemenn 1 direktoratet, besiktigelsesinstitusjoner, andre tilsyn,
godkjente foretak og andre lands myndigheter m.fl. Det er imidlertid alltid, uansett
hvem som utforer tilsynet, Sjefartsdirektoratets ansvar at det utferes forsvarlig i
henhold til gjeldende lover og regelverk.

4.1.1 Flaggstatskontroll

Som flaggstat har Norge ved Sjefartsdirektoratet det offentlige ansvar for tilsyn med at
norske skip registrert i NOR og NIS oppfyller fastsatte krav til skips konstruksjon,
utstyr, besetning, driftssystem, sjefolks arbeidsmilje og krav til vern av det marine
milje. Flaggstatsprinsippet er et internasjonalt prinsipp som er regulert av De forente
nasjoners havrettskonvensjon av 10. desember 1982 artiklene 91, 92 og 94.
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Skips nasjonalitet
Artikkel 91 fastslar at et skip har samme nasjonalitet som den stat hvis flagg det
har rett til & fore. Flagget utgjer det rettslige ledd mellom skip og stat. Flaggstaten
skal fastsette vilkér for a tilsta skipet sin nasjonalitet, for registrering pa sitt
territorium og for retten til & fore dens flagg. Virkningen av & fore en stats flagg er
at skipet er underlagt denne statens eksklusive jurisdiksjon, med mindre det finnes
unntak som uttrykkelig er hjemlet i internasjonale traktater eller i
havrettskonvensjonen (se art. 92). Skipet er som hovedregel underlagt flaggstatens
myndighet og kontroll og flaggstaten har den eksklusive jurisdiksjon over skipet
som omfatter bade den lovgivende, utevende og demmende myndighet.

Flaggstatens plikter
Flaggstatens alminnelige plikter beskrives i artikkel 94. Det fremgér av denne at
flaggstaten har den eksklusive jurisdiksjon over skipet, og at denne gjelder ikke
bare pa det dpne hav, men overalt med mindre andre stater, i kraft av for eksempel
havnestats- eller kyststatskompetanse, pa enkelte omrader har konkurrerende
jurisdiksjon. Disse unntak skal imidlertid vere uttrykkelig hjemlet i internasjonale
traktater eller i havrettskonvensjonen jfr. art. 92.

Art. 94 palegger enhver flaggstat effektivt & uteve myndighet og kontroll i
administrative, tekniske og sosiale saker over skipet. Formalet er  trygge
sikkerheten til sjos gjennom krav til bade skip, utstyr, kaptein, offiserer og
mannskap. I forbindelse med fastsettelse av sikkerhetstiltak skal den rette seg etter
allment godkjente internasjonale regler, fremgangsmaéter og praksis. Her tas i
forste rekke sikte pa slike regler som er nedfelt i konvensjoner utarbeidet innen
rammen av Den internasjonale sjofartsorganisasjon IMO. Flaggstaten skal
kontrollere at reglene overholdes, og dersom en annen stat, for eksempel en
havnestat har skjellig grunn til mistanke om at flaggstaten ikke utgver en ordentlig
jurisdiksjon kan dette i henhold til bestemmelsen rapporteres til flaggstaten.

Sertifikater
Sjefartsdirektoratet utforer forskjellige former for kontroll av norske skip.
Sjefartsdirektoratet er palagt & utfere en overordnet kontroll, hvilket vil si at det i
stort omfang har delegert kontrolloppgavene. Det blir da Sjefartsdirektoratets
oppgave a kontrollere dem det har delegert oppgavene til. Videre gjennomforer
Sjefartsdirektoratet uanmeldte tilsyn av norske skip. P4 bakgrunn av kontrollen
utstedes det sertifikater til skipene som bevis for at skipene oppfyller det regelverk
som er gjeldende for skipet. Dersom det senere fremkommer at skipet ikke
opprettholder dets standard, kan det utstedes palegg med frister eller sertifikatene
kan trekkes tilbake.

Sertifikatene er gjenstand for kontroll av andre lands myndigheter ved
havnestatskontroll. Havnestatskontroll er kontroll av fremmede skip i landets
havner.

4.1.2 Havnestatskontroll

Som det fremgér av ovenstdende har flaggstaten den eksklusive jurisdiksjon over sine
registrerte skip, nansett hvor i verden de befinner seg. Havnestatskontrollen er etablert
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av flaggstatene selv for 4 fange opp de flaggstater som ikke oppfyller sine forpliktelser
til & kontrollere sine skip. Havnestatskontrollen er regulert i viktige konvensjoner som
Den Internasjonale Konvensjon om Lastelinje, 1966 art. 21, MARPOL art. 5 og
SOLAS Reg. 19 STCW 1995 Art. X.

Havnestatskontroll er kontroll av fremmede skip som anleper eller ligger for anker i
norsk havn eller laste/losseplass i sjeen. Skip fra land som ikke er part i
konvensjonene underlegges samme kontroll.
Formélet med havnestatskontrollen er
- koordinering og harmonisering
- sikring av at internasjonale krav blir fulgt med hensyn til
- sikkerhet til sjos
- hindring av forurensning
- arbeids- og levestandardene om bord.
En havnestatskontroll skulle i utgangspunktet ikke ha egne materielle krav.
Havnestatene skulle heller ikke kreve at besgkende skip skulle oppfylle nasjonale
seerkrav til skip. Slik det framstar i dag har EU presset frem et
kyststat/havnestatregime slik at det er kommet enkelte materielle krav inn i
havnestatskontrollregimet.

e Havrettskonvensjonen

Havrettskonvensjonen har ogsd bestemmelser i art. 226 om undersgkelse av fremmede

skip som frivillig oppholder seg i en stats havn. Bestemmelsen gjelder undersgkelser

av fremmede skip s@rlig med sikte pa mistanke om overtredelse av

forurensningsbestemmelser som er fastsatt for & hindre, begrense og kontrollere

forurensning av det marine milje. Det slas fast at fysisk inspeksjon av fremmede skip

skal begrense seg til undersokelse av sertifikater og lignende som skipet er forpliktet

til & bringe med seg etter alminnelige anerkjente internasjonale regler eller normer.

Annen fysisk inspeksjon av skipet kan bare foretas etter en slik undersekelse og kun

dersom:

e Deter skjellig grunn til 4 anta at skipets tilstand eller utstyr i betydelig grad ikke er
1 samsvar med det som fremgar av disse dokumentene

e Innholdet i dokumentene ikke er tilstrekkelig til & bekrefte eller verifisere en
mistanke om overtredelse

e Skipet ikke har gyldige sertifikater.

Safremt skipet tilbakeholdes skal flaggstaten gyeblikkelig varsles, og flaggstaten kan

soke a fa skipet frigitt i samsvar med bestemmelsene i konvensjonen. For gvrig skal

statene samarbeide for & utarbeide fremgangsmater med sikte pé 4 unngd unedvendig

fysisk inspeksjon av skip i sjoen.

4.1.3 Kiyststatsjurisdiksjon

Kyststaten har 1 utgangspunktet en suveren rett til & fastsette regler innenfor sitt
sjeterritorium (12 naut. mil). Som pa land kan lover gis full anvendelse og
tvangshindheves. Regelverket skal ikke gjelde for fremmede skips utforming,

bygging, bemanning eller utstyr, med mindre det gjennomferer allment anerkjente
internasjonale regler.
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4.1.4 Unntak fra flaggstatsjurisdiksjon og kyststatsjuridisksjon

Uskyldig gjennomfart

En vesentlig innskrenkning 1 kompetansen til kyststatene er fremmede fartoyers
rett til uskyldig gjennomfart gjennom sjeterritoriet. Kyststatens kompetanse bade
til & gi nasjonalt regelverk anvendelse pé fremmede skip og serlig til & hindheve
det er meget begrenset. Kyststatens lover og forskrifter mé vere i samsvar med
konvensjonen, serlig havrettskonvensjonens art. 24 og andre folkerettslige regler
eller standarder. Kyststaten kan dog stille anlgpsvilkar dersom et skip er pa vei til
indre farvann, jfr. samme konvensjons art. 25.

Kompromiss mellom kyststatsinteresser og flaggstatsinteresser

Nir det gjelder forurensning fra skip viser bestemmelsen i havrettskonvensjonens
art. 211 et kompromiss mellom de interesser som kyststaten har i & beskytte
havmiljeet i nerheten av kystene mot skipsforurensning, og flaggstaters og den
internasjonale skipsfarts interesser i & hindre ulike nasjonale regelverk, som kan
undergrave skipsfartens frihet og flaggstatens jurisdiksjon. I henhold til
bestemmelsen skal kyststater fastsette internasjonale regler for 4 hindre, begrense
og kontrollere forurensning av de marine miljo fra skip, og flaggstatene skal
fastsette lover og forskrifter for sine skip som minst har samme virkning som de
internasjonale anerkjente regler. Pa denne maten sikres det at internasjonale regler
for skipsfarten far global gyldighet/anvendelse.

4.2 Politi og patalemyndighets ansvarsomrade ved etterforskning

av sjoulykker m.v.

Saklig ansvar

Fra og med 01.07.2008 har den enkelte politimester ansvaret for etterforskning
av sjoulykker og lignende i eget distrikt. Sjoulykker m.v. kan vere
grunnstetinger/havari, ulovlig utslipp fra skip (forurensning), arbeidsulykker
om bord og brudd pa sjeveisreglene (trafikkregler til sjos) ved eksempelvis
kollisjon mellom skip. Ansvaret for etterforskning av sjeulykker med norske
skip utenfor norsk territorialfarvann, ligger normalt til politimesteren i det
distriktet hvor skipet har sitt hjemsted. Pkokrim har fortsatt en saklig
kompetanse for serlig alvorlige uslipp fra skip, jfr. pataleinstruksen § 35-4.

Stedlig ansvar

Norsk straffelovgivnings stedlige virkeomrade fremgér av straffelovens kap.1
(se serlig strl. § 12). Det folger av pataleinstruksen § 1-1 at en straffbar
handling som hovedregel skal etterforskes og pétales i det distrikt hvor
handlingen antas foretatt. Kan en sak etter straffeprosessloven ogsé anlegges i
en annen rettskrets enn gjerningsstedets, skal den som alminnelig regel
etterforskes og patales i det distrikt hvor politiet forst har fatt befatning med
saken safremt vedkommende patalemyndighet finner at saken ber anlegges der,
se pataleinstruksen § 1-2, 1.ledd. Etterforskning om bord i norske skip er
narmere behandlet i Rundskriv fra Riksadvokaten del II nr. 6/1973 kap. V. Er
en straffbar handling begéatt mens et norsk skip er utenfor riket, vil det
vanligvis vere politiet pd skipets hjemsted (rederiadresse) som etterforsker
forholdet. Dette gjelder bade for skip registrert i NOR og NIS. Om NIS —
registrert skip har utenlandsk reder er det som hovedregel Hordaland
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politidistrikt som etterforsker forhold utenfor riket. Rederiet kan vare eier eller
den eier har overlatt driftsansvaret til, jfr. skipssikkerhetsloven § 4.

Mener vedkommende patalemyndighet at saken heller ber etterforskes og
pétales 1 en annen rettskrets og det oppstar uenighet om overfering av saken,

avgjeres spearsmalet av overordnet patalemyndighet (pataleinstruksen § 1-2,
2.ledd).

Szerlig om Okokrims rolle

Okokrim er den sentrale enhet for etterforskning og patale av gkonomisk
kriminalitet og miljekriminalitet. @kokrim er etter pataleinstruksen § 35 — 1
riksdekkende etterforskning — og pataleorgan for brudd pa straffebestemmelser
om gkonomisk kriminalitet og miljekriminalitet (jfr. pataleinstruksen §35-4).
Innenfor sitt omrade kan enheten overta sak fra lokal patalemyndighet og
pébegynne etterforskning av eget tiltak. Utslipp av olje, kjemikalier m.v. fra
skip vil i mange tilfeller veere miljekriminalitet. Skipsulykker vil ogsd kunne
skyldes og/eller forarsake miljekriminalitet. @kokrim har til na ikke hatt egne
saker som primart er & anse som skipsulykker. De har i noen enkelt saker veert
rddgiver for lokalt politi m.h.t. aktsomhetsvurderinger m.v. Ved (bevisste)
utslipp av olje m.v. fra skip har @kokrim hatt en mer aktiv rolle, og har selv
behandlet en slik sak.

4.3 Sjefartsdirektoratets ansvarsomrade
4.3.1 Organisasjon og hovedoppgaver

Sjefartsdirektoratet er forvaltnings- og myndighetsorganet for arbeidet
med sikkerhet til sjos. I denne sammenheng skal direktoratet fore tilsyn
med sikkerheten til sjos for mennesker, skip og milje. De har 3
kjerneoppgaver:
e & fore tilsyn med at norske skip holder en hoy sikkerhets-
og miljemessig standard
e 4 fore tilsyn med at sjofolk pa norske skip har gode
kvalifikasjoner, arbeids- og levevilkar
e 4 fore tilsyn med at fremmede skip som ankommer
norske farvann og havner overholder internasjonale
regler.
Sjefartsdirektoratet er administrativt underlagt Neerings- og
handelsdepartementet, men nar det angar forurensning og vern av det
marine miljo er direktoratet underlagt Miljeverndepartementet.

Direktoratet har hovedkontor i Haugesund. Det er 17 stasjoner fordelt
pa to regioner langs kysten. Disse administreres av avdeling Kontroll og
inspeksjon. Stasjonene foretar byggetilsyn, begjerte
sertifikatsbesiktelser, uanmeldte tilsyn og ISM revisjoner pa norske
skip. Videre foretar de oppnevnelser for inspeksjoner i utlandet og
kontroll av utenlandske skip i1 norske havner (havnestatskontroll).
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Organisasjonskart

Sinfartsdirektor og
acs, Sipfartadirektor

Avdeling for strategisk sikkerhet:
Avdelingens hovedaktiviteter er rettet mot disse omradene:

Overvéking og innhenting av data til bruk i forebyggende
sjesikkerhetsarbeid, samt analyser av hendelser og ulykker.

Oppiolging av tilrddninger etter ulykker undersgkt av Statens
Havarikommisjon for Transport.

Avdeling for fartey og sjofolk:

Avdeling for fartey og sjefolk er delt inn i syv underavdelinger; en for
hver av farteytypene; passasjerskip, lasteskip, flyttbare innretninger og
fiskefartey, samt en for sjovett og fritidsfartey. Avdelingen har
ytterligere to underavdelinger; en for arbeids- og levevilkar” og en for
“utdanning, sertifikater og bemanning”.

Avdeling for kontroll og inspeksjon:

Avdelingen har ansvar for kontroll og inspeksjon av fartgy i henhold til
norsk og internasjonalt regelverk. Arbeidet utfores i vesentlig grad av
17 stasjoner langs kysten som er en del av avdelingen.
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4.3.2

Alesund 9

Haugesund Q -

Stavanger (®

Hammerfest &

Harstad

Syelvear s

Sandnessipen &
£ 1

Rarvik *

Sjefartsdirektoratets

Kristiansund .

:Tmndheim

stasjoner

. Y Larvik

T .
« Kristiansand

Avdeling for regelverk og internasjonalt arbeid:

Avdelingen har ansvar for etatens samlede regelverksarbeid og etatens
internasjonale engasjement. Denne avdelingen har ogsa ansvar for saker
vedrerende overtredelsesgebyr og tvangsmulkt.

Sjefartsdirektoratet som tilsynsorgan

Havrettstraktaten legger til grunn at tilsyn med skips sikkerhet forst og
fremst er en forpliktelse for den stat hvor skipet er registrert
(flaggstaten). I Norge er Sjafartsdirektoratet det utpekte tilsynsorganet.
Sjefartsdirektoratet er forvaltnings- og myndighetsorgan for arbeidet
med sikkerhet til sjos og er delegert myndighet fra Neerings- og
handelsdepartementet. I saker som gjelder forurensning og vern av det
marine miljo, er direktoratet delegert myndighet fra
Miljeverndepartementet. Direktoratets overordnede mal er 4 oppné hoy
sikkerhet for liv, helse, fartey og milje.

Sjefartsdirektoratets tilsynsvirksomhet med norske skip og flyttbare
innretninger bestar av ulike elementer, som godkjennelse av
konstruksjonen, kontroll av tegninger og beregninger, inspeksjoner i
byggeperioden (byggetilsyn), periodiske inspeksjoner av seilende skip,
uanmeldte inspeksjoner, samt revisjoner av sikkerhetsstyringssystem pa
skip, flyttbare innretninger og rederienes driftsorganisasjon pa land,
samt utstedelse av sertifikater for disse forhold.
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4.3.3

Kontrollen av dokumentasjon utfares i hovedsak av personell pa
hovedkontoret, og inspeksjonene i det alt vesentlige av
Sjefartsdirektoratets 17 stasjoner. Revisjonene utfores med personell fra
béde stasjonene, fartoysavdelingene og sjgmannsavdelingen. Stasjonene
foretar dessuten inspeksjoner av fremmede skip som anlagper norske
havner i form av havnestatskontroll og vertstatskontroll. Tilsyn med
utenlandske flyttbare innretninger pa norsk sokkel for utstedelse av
«Letter of Compliance» utferes 1 samarbeid mellom offshoreavdelingen
og inspekterer fra stasjonene.

I tillegg foretar Sjefartsdirektoratet revisjoner og stikkprevebaserte
kontroller rettet mot de godkjente klassifikasjonsselskapene som
tilsynsorgan, godkjente kontrollforetak, godkjente radioforetak og andre
som utever tilsynsoppgaver pa vegne av direktoratet.

Sjefartsdirektoratet foretar ogsé sertifisering av norsk maritimt
personell samt kontroll med kvalifikasjonene til utlendinger som skal
tjenestegjore i sertifikatpliktige stillinger pa norske skip. Sjafolks
helsemessige skikkethet til tjeneste pa norske fartey kontrolleres av
godkjente sjgmannsleger i inn- og utland.

Klassifikasjonsselskapers rolle

Nearings- og handelsdepartementet har inngétt avtaler om delegering av
tilsynsmyndighet med fem klassifikasjonsselskaper: Det Norske Veritas
(DNV), Lloyd’s Register (LR), Bureau Veritas (BV), Germanischer
Lloyd (GL) og American Bureau of Shipping (ABS). Nar det gjelder
kontroll av flyttbare innretninger, har Narings- og handelsdepartement-
et inngatt avtaler om delegering av tilsynsmyndighet med DNV, ABS
og LR. Bakgrunnen for delegasjonen er at de formal som
klassifikasjonsselskapet og statlige sjefartsmyndigheter skal fylle, i stor
utstrekning er sammenfallende. De regler som begge handhever,
henholdsvis klassereglene og offentlige lover og forskrifter, bygger pa
og utfyller hverandre.

Nar klassifikasjonsselskapene er delegert myndighet opptrer de pa
vegne av flaggstatsmyndigheten. Kontrollen baserer seg pa det
offentlige regelverket til flaggstaten og internasjonale forpliktelser
vedkommende flaggstat har ratifisert. Basert p& egne klasseregler
utforer klassifikasjonsselskapene egne besiktelser om bord pa de
samme skip med det samme formél. Delegasjonen kan sdledes
forhindre dobbeltarbeid. Historisk har det ogsé veert naturlig & arbeide
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gjennom delegasjon, da klassifikasjonsselskapene startet sitt
sikkerhetsarbeid lenge for myndighetene opprettet tilsyn pa omradet.

Graden av delegasjon varierer. For NIS-skip er delegasjonen mer
omfattende. Det innebarer at klassifikasjonsselskapet er bemyndiget til
4 utfore alle inspeksjoner pa alle typer skip, ogsa passasjerskip, som er
klasset i vedkommende selskap. Dette omfatter ogsa oppgaver innenfor
designapprobasjon, besiktelser og sertifikatutstedelser til skip i henhold
til norske forskrifter og internasjonale konvensjoner (SOLAS og andre)
som Norge har sluttet seg til. Bemanningsoppgave utstedes imidlertid
av myndighetene. For NOR-flaten er delegasjonen mer begrenset, og
omfatter forst og fremst kontroll av skrog, maskineri og lastelinje.
Delegasjonen gjelder ikke maling, stabilitet, innredning (herunder
remningsveier), broutforming, redningsmidler, radiokommunikasjon,
navigasjonshjelpemidler, hindring av forurensing, bemanning og
arbeidsforhold. Delegasjonen omfatter for @vrig bare visse besiktelser
og utferdigelse av visse sertifikater.

Endelig inneholder avtalene rett for norske myndigheter til & kontrollere
klassifikasjonsselskapenes arbeid gjennom revisjoner, herunder besgk
ved kontorene og besiktelser av skipene for & fastlegge hvorvidt utfort
arbeid er i overensstemmelse med delegasjonsavtalen. I denne
forbindelse har Sjofartsdirektoratet rett til fullt innsyn i dokumentasjon
og andre relevante forhold. Det foreligger en utstrakt rapporteringsplikt
for klassifikasjonsselskapet i det lepende arbeid.

Som folge av ovennevnte delegasjon utferer de fem
klassifikasjonsselskapene vesentlige deler av det offentlige norske
sertifiserings- og tilsynsarbeidet.

4.3.4 Nzrmere om Sjofartsdirektoratets kontroller
Sjefartsdirektoratets kontroll bestar bade av direkte og overordnet kontroll. De senere
drene har Sjofartsdirektoratet hatt en strategisk malsetting om & vri tilsynet mot en mer
overordnet kontroll, noe som ogsa er nedfelt i Sjefartsdirektoratets strategiplan.
Direkte kontroll vil si at Sjefartsdirektoratet selv godkjenner konstruksjon, herunder
kontrollerer tegninger, foretar besiktelser og inspeksjoner, utsteder og fornyer
sertifikater, etc. Overordnet kontroll, ogsa kalt indirekte kontroll, omfatter alt det
Sjefartsdirektoratet for evrig utforer. I begrepet overordnet kontroll ligger
helhetsvurderinger av tiltakenes samlede effekt p4 om ensket niva blir oppnadd, om
tiltakene er hensiktsmessige og om sikkerhetsmessige forhold blir bedret totalt sett.
Overordnet kontroll omfatter derfor normarbeid, tilsynsméte og tilsynsmetodikk samt
holdnings- og adferdskorrigerende tiltak. Overordnet kontroll forutsetter aktiv
anvendelse av tilgjengelig ulykkesstatistikk som korrektiv til si vel norm- som
tilsynsendring. Direktoratet utarbeider arlig en ulykkesstatistikk.

I begrepet overordnet kontroll ligger ogsé kontroll med delegert tilsynsmyndighet.
Kontrollen utfares som revisjon av at den som har fatt delegert tilsynsmyndighet, for
eksempel klassifikasjonsselskaper eller godkjente foretak, utferer sine tildelegerte
oppgaver pa en tilfredsstillende mate. Klassifikasjonsselskapene kan ha fatt delegert
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oppgaver til for eksempel 4 kontrollere tegninger ved nybygg og ombygginger, og
sikkerhetsstyringssystemer (ISM) om bord og hos rederiet. I prinsippet kan
klassifikasjonsselskapene utfere den samme kontrollen som Sjefartsdirektoratet,
forutsatt at de har fatt delegert myndighet til dette.

Sjefartsdirektoratets kontroll med klassifikasjonsselskap og godkjente foretak
Sjofartsdirektoratet foretar kontroll med delegert tilsynsmyndighet. Denne
indirekte/overordnede kontrollen tar sikte pa & forvisse seg om at de systemer og
arbeidsformer som nyttes fungerer som forutsatt og forer til tilsiktede resultater. Den
indirekte kontrollen bestar hovedsakelig av tre typer kontroller:

a) Systemrevisjoner

Ved revisjoner kontrolleres det at klassifikasjonsselskapene har et
tilfredsstillende system for & ivareta de oppgaver som er avtalt. Videre tas det
stikkprever pa hovedkontorer og utestasjoner for a kontrollere at
klassifikasjonsselskapenes representanter folger de forutsetninger som er gitt i
delegasjonsavtalen, i internasjonale regelverk, i selskapenes egne regler og
instrukser samt i de prosedyrer og instrukser som Sjgfartsdirektoratet har gitt.

b) Vertikalrevisjoner

Her vil representanter fra Sjofartsdirektoratet falge en inspeksjon som utfores
av et klassifikasjonsselskap i forbindelse med sertifikatfornyelse for & forsikre
seg om at klassifikasjonsselskapet har utfert sine plikter som avtalt.
Representanter fra Sjofartsdirektoratet kan ogsa la klasseinspekteren forst
foreta sin kontroll og gi sine anmerkninger, for s selv 4 inspisere etterpd og
gjore sine anmerkninger, som holdes opp mot hva klassen har funnet.

c) Uanmeldt tilsyn

I tillegg til de periodiske besiktelsene blir det ogsé foretatt uanmeldte
inspeksjoner om bord for a forvisse seg om at fartgyets tekniske standard er i
samsvar med forskriftskravene. Her inspiserer Sjofartsdirektoratet skipet uten
at klassifikasjonsselskapet er til stede. Etter inspeksjonen vurderer et
ekspertpanel i direktoratet resultatene og funnene av kontrollen, og foretar
eventuell videre oppfolging av klassifikasjonsselskapet.

4.3.5 Sjefartsdirektoratet som forurensningsmyndighet

Sjefartsdirektoratet oppfattes av folk flest som en etat som kun har
ansvar for kontroll av skips sjedyktighet. Imidlertid har
Sjefartsdirektoratet ogsa en viktig oppgave som
forurensningsmyndighet.

P& grunn av Sjefartsdirektoratets todelte oppgaver, nemlig som
ansvarlig myndighet for skips sjodyktighet og hindring av forurensning
fra skip er Sjefartsdirektoratet underlagt to departementer. Neerings- og
handelsdepartementet for skips sjedyktighet, altsd sikkerhet for skip,
last og de ombordvaerende og Miljeverndepartementet for skips
“miljodyktighet”, som innebzrer forholdsregler ved utslipp og krav til
skipets konstruksjon og utrustning av miljehensyn.
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Oppgavene som Sjefartsdirektoratet har i denne sammenheng er bade
av preventiv karakter, nemlig utarbeidelse av regelverk og kontrollen
av dette regelverket og av operativ karakter, nemlig inngrep i tilfelle

akutt forurensning eller fare for forurensning.

a. Oppgaver av preventiv karakter

Miljemessig sikkerhet er innarbeidet i lov 16. februar 2007 nr. 9 om
skips sikkerhet (skipssikkerhetsloven) kap. 5. Det fremgér direkte av
lov 13. mars 1981 nr. 6 om vern mot forurensinger og om avfall § 5 at
nar det angér forurensning fra det enkelte transportmiddel gjelder det
som er fastsatt i eller i medhold av den bestemte lov for transportmidlet
og for skips vedkommende skipssikkerhetsloven.

Med hjemmel i skipsikkerhetsloven kap. 5 har Sjefartsdirektoratet
implementert flere internasjonale konvensjoner som skal hindre
forurensning fra skip. Den viktigste konvensjon er MARPOL
konvensjonen, som er den internasjonale konvensjon om hindring av
forurensnings fra skip. Konvensjonen bestar av 6 vedlegg. Hindring av
forurensning fra olje, skadelige flytende stoffer, skadelige flytende
stoffer i pakket form, kloakk, seppel og luft. Konvensjonen setter krav
bade til skips konstruksjon og utstyr samt krav til utslipp. Dersom
konstruksjons eller utslipps krav ikke er oppfylt eller det ikke slippes ut
1 samsvar med reglene i konvensjonen er dette ulovlig og det kan
ilegges administrative sanksjoner eller straffes i henhold til
skipssikkerhetslovens kap. 9 eller 10.

b. Oppgaver av operativ karakter

Kystverket har ansvar for akutt forurensning fra skip. Dette fremgar
av forurensningslovens §§ 7 annet og fjerde ledd, jf. 74, 75 og 76.
Kystverket er delegert ansvar for & kunne reagere overfor skip som
enten har forarsaket akutt forurensning eller hvor det er fare for
forurensning. Sjefartsdirektoratet er maritim radgiver for Kystverket.

Kystverkets myndighet gjelder utarbeidelse av beredskapsplaner og
myndighet til a treffe enkeltvedtak og i tillegg gi forskrifter
vedrerende norske og utenlandske skip som kan forarsake oljeskader
av betydning for sa vidt angér:

- stansing eller begrensning av utslipp

- reduksjon av brann- og eksplosjonsfare

- gassmélinger p& og i umiddelbar nerhet av skipet

- trimming av skipet

- iverksetting av eventuell ngdlossing

- forflytting av skip til nedhavn/strandsettingsplass

Det er en rolle av overvakende og radgivende karakter.

Det er den ansvarlige for forurensningen eller potensiell forurensning
som skal treffe tiltak og iverksette disse. Den ansvarlige kan vaere
eieren av skipet, skipets reder og kapteinen. Safremt en av disse treffer
tiltak og iverksetter dette og det forleper bra, har verken Kystverket
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eller Sjefartsdirektoratet anledning eller hjemmel til & gripe inn.
Kystverket kan yte bistand hvis den avsvarlige anmoder om det.

Et viktig kriterium her er imidlertid at det er skjedd forurensning eller
det er fare for forurensning fra skip. Videre blir det kun aktuelt & gripe
inn overfor skip dersom den ansvarlige ikke sarger for tiltak for hindre
forurensningen eller sgrger for tiltak dersom forurensningen har
skjedd. Det er videre viktig & veere oppmerksom pa at inngrep i disse
tilfelle vil variere, etter hvor uhellet inntreffer, og om forurensingen
stammer fra norsk eller utenlandsk skip.

5 Gjeldende rutiner for meldinger om sjoulykker m.v. til Sjefartsdirektoratet
og politiet

Lovbestemmelser om melde - og rapporteringsplikt er gitt i sjgloven § 475
(sjoulykker og grunnstetingen og kollisjoner som ikke er sjoulykker),
skipssikkerhetsloven § 34 og § 37, 1. ledd a (utslipp eller fare for utslipp
av farlige eller forurensende stoffer) og skipssikkerhetsloven § 47
(sjeulykker, arbeidsulykker og sabotasje eller piratvirksomhet). Unnlatt
varsling i samsvar med § 34 eller § 37 kan sanksjoneres med
overtredelsesgebyr eller straff, men ikke overtredelse av § 47. Brudd pa
meldeplikten: Sjeloven § 475 kan straffes etter straffeloven § 414 annet
ledd, men kan ikke sanksjoneres med overtredelsesgebyr.

Med hjemmel i bl.a. foran nevnte lovbestemmelser er det gitt egen
forskrift om melde — og rapporteringsplikt. Forskrift av 27.06.2008 om
melde- og rapporteringsplikt ved sjeulykker og andre hendelser til sjgs
trddte 1 kraft 1. juli 2008. Naermere bestemmelse om hva som skal meldes
hvor fremgér av forskriftens § 4.

Etter forskriftens § 4 forste ledd skal skipsfereren eller rederiet uten

opphold gi melding om:

a) sjoulykke, herunder arbeidsulykke som er & anse som sjoulykke,

b) grunnsteting eller kollisjon, selv om tilfellet ikke er 4 anse som
sjoulykke,

c) arbeidsulykke, selv om tilfellet ikke er & anse som sjoulykke, men
hvor evakuering anses ngdvendig.

Dersom det er behov for assistanse skal meldingen gis til

hovedredningssentralene eller kystradiostasjon. Dersom det ikke er behov

for assistanse gis meldingen til Sjefartsdirektoratet (jfr. § 4 annet ledd).

Fritidsbater kan gi melding direkte til politiet, jfr. § 4 tredje ledd.
Sjefartsdirektoratet mottar de fleste meldinger om ulykker direkte fra
vedkommende fartoy. I siste halvar 2008 ble 15 % av ulykker meldt til
Sjefartsdirektoratets beredskapstelefon meldt av hovedredningssentral.

Den instans som mottar melding i henhold til annet ledd skal umiddelbart
varsle politiet (se § 4 femte ledd).
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Plikten til & videreformidle meldinger om sjoulykker m.v. til politiet synes
i liten grad & vare kjent av hovedredningssentralene, kystradiostasjonene
og Sjefartsdirektoratet. Den synes i ennd mindre grad & vare etterlevd.

Hovedredningssentralene varsler i utgangspunktet kun Sjefartsdirektoratet
og Statens Havarikommisjon for Transport (SHT). I noen tilfeller varsler
hovedredningssentral SHT, men ikke Sjefartsdirektoratet. Politiet varsles
ikke uten at de skal involveres i redningsarbeid.

Kystradiostasjonene videreformidler meldinger ”av mer alvorlig karakter”
videre til hovedredningssentralene. De videresender (tross forskriftens
ordlyd) aldri meldinger direkte til politiet. Foranstdende bygger pa kontakt
med enkeltpersoner ansatt i de nevnte etater, og gjennomgang av mottatte
meldinger.

Sjefartsdirektoratet har enna ikke innfert rutiner som medforer at
Sjefartsdirektoratet varsler politiet i samsvar med § 4 femte ledd.
Folgen av dette er at et stort antall saker som normalt ville blitt
etterforsket av politiet, forblir ukjent for politiet.

I brev av 06.03.2009 fra Sjofartsdirektoratet til Neerings — og
handelsdepartementet fremgar folgende:

” En av arsakene til at meldingsrutinene ikke har fungert i forhold til
politiet er at de ikke er blitt innarbeidet i Sjofartsdirektoratets interne
prosedyrer for varslingsformidling. En del av organisasjonen har ikke veert
oppmerksom pa denne endringen i forhold til det utkastet til forskrift som
har veert sendt ut pa intern hering i direktoratet. Man har derfor ikke
innrettet seg etter forskriften. Forst etter brevet fra Rogaland
statsadvokatembeter er organisasjonen blitt fullt oppmerksom denne
oppgaven som er palagt direktoratet. Oppgaven medferer i praksis at
beredskapsvakten i direktoratet skal videreformidle varslingen til aktuelt
politidistrikt pa alle degnets tidspunkter. Dette betyr at beredskapsvakten
ma ha oversikt over den geografiske inndelingen av politidistriktene.
Sjefartsdirektoratets beredskapsvakttjeneste er ikke bygget opp til &
betjene denne oppgaven, verken nér det angar utstyr eller kompetanse.
Vér beredskapsvakt har i oppstarten kun en mobiltelefon til disposisjon i
motsetning til hovedredningssentralen som har et profesjonelt
telekommunikasjonsopplegg og vel etablerte
kommunikasjonsprosedyrer.”

For melding om utslipp eller fare for utslipp av farlige eller forurensende
stoffer er det egne regler i forskriftens kap. 4, jfr. § 4 syvende ledd og § 6
andre ledd.

Et norsk skip som ikke befinner seg innenfor norsk sgk - eller
redningsregion kan gi melding til ansvarlig redningssentral i det omradet
skipet befinner seg ( § 4 fjerde ledd). Det folger av forskriftens
oppbygging at norsk politi da i denne fase normalt ikke vil fa varsel om
hendelsen som har utlgst melding, oftest heller ikke senere.
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Sjefartsdirektoratet far ogsa rapporter om sjoulykker, andre hendelser og
yrkessykdommer i medhold av forskriftens § 6. Det folger av denne at
skipsfereren eller rederiet skal rapportere folgende forhold til
Sjefartsdirektoratet pa fastsatt skjema innen 72 timer etter at hendelsen
inntraff:

a) Alle meldingspliktige sjoulykker og hendelser som nevnt i § 4.
Arbeidsulykker skal rapporteres uavhengig av om det ble foretatt
evakuering av den skadede personen.

b) Yrkessykdommer.

c) Sabotasje, piratangrep eller andre alvorlige anslag mot skipet eller
ombordvearende eller forsek pa slike angrep eller anslag.

I forhold til Statens Havarikommisjon for Transport synes de nye
varslingsregler fra 01.07.08 4 ha fungert adskillig bedre enn for politiet. I
folge arsrapporten for 2008 erfarer Sjefartsavdelingen at det nye
varslingssystemet gir en rask og god oversikt om ulykkesbildet til sjos.
Dette gjelder bade ulykker og hendelser med norske fartgyer inkludert
fiskefartayer, og utenlandske skip i norske farvann. Den totale
innrapporteringen for 2008 endte pa 196 varsler, hvorav 45 hendelser ble
definert som sjoulykker i henhold til sjgloven. Det var sjaulykker og
arbeidsulykker om bord i skip hvor det var betydelig skade eller
umiddelbar fare for betydelig skade pa person, miljg, skip, last eller
eiendom utenfor skipet. Av disse medfarte syv hendelser obligatoriske
undersgkelser mens 65 hendelser falt utenfor definisjon av sjsulykke.
Sjefartsavdelingen mottok i tillegg 79 andre varsler om hendelser som den
1 utgangspunktet ikke undersgker. Omtrent 80 % av rapportene kom fra
Sjefartsdirektoratet, mens hovedredningssentralene, politiet og assuransen
sto for omtrent 20 % av rapporteringen.

Slik utvalget ser det fungerer dagens varslingsregler helt utilfredsstillende
i forhold til politiet. Det ber innskjerpes at de ulike meldingsmottakene
fullt ut forholder seg til de til enhver tid gjeldende forskrifter.

Andre myndigheter som involveres i sjeulykker m.v.
6.1 Statens Havarikommisjon for Transport

Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) er en offentlig
undersgkelseskommisjon hvis oppgave er a undersgke ulykker og
hendelser innen luftfart, veitrafikk, sjefart og jernbane (herunder ogsé
sporveier og T-bane). Instruks for SHT er fastsatt av
Samferdselsdepartementet 21. juni 1999 med endringer av 1. juli 2002, 27.
september 2005 og 1. september 2008. Kommisjonen har kontorer pa
Lillestrom.

Formélet med SHT sine undersgkelser er & utrede forhold som antas 4 ha
betydning for forebyggelse av transportulykker. Kommisjonen skal ikke ta
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stilling til sivilrettslig etter strafferettslig skyld og ansvar. SHT avgjer selv
omfanget av de undersgkelser som skal foretas.

Det er opprettet en sjofartsavdeling i SHT fra 1. juli 2008. SHT skal
undersoke sjgulykker innenfor de rammer som fremgér av lov 24. juni
1994 nr. 39 om sjefarten (sjeloven) kapittel 18 avsnitt IT Undersekelse av
sjoulykker og forskrifter fastsatt med hjemmel i loven. Som for ulykker
innen de andre transportformene skal undersekelser av sjoulykker ha som
formal & kartlegge forhold av betydning for & forebygge nye ulykker og
alvorlige hendelser, og far & bedre sjosikkerheten generelt. Underspkelsene
skal ikke ha som formal a fordele strafferettslig skyld og ansvar.

I henhold til lovverket skal kommisjonen undersgke alle sjoulykker med
norske passasjerskip samt sjoulykker med andre norske skip, herunder
fiskefartgy, der mannskap, skipsferer eller noen annen som falger med
skipet har eller antas & ha mistet livet eller har kommet betydelig til skade.
Videre kan kommisjonen undersgke ulykker med utenlandske skip som
forulykker innenfor Norges territorialfarvann, samt ulykker med
utenlandske skip som forulykker i andre farvann nar flaggstaten samtykker
eller det 1 henhold til folkeretten kan uteves norsk jurisdiksjon.
Havarikommisjonen kan ogsa undersgke andre ulykker, herunder ulykker
med fritidsfartey, dersom klarlegging av arsaksforholdene kan bidra til gket
sikkerhet til sjos.

Tidligere ordning med sjgforklaringer er erstattet av dette nye lovverket.
Ordningen med “Den faste undersekelseskommisjonen for visse ulykker
innen fiskefldten” ble ogsé opphevet 1. juli 2008

Kommisjonen kan be om bistand fra bl.a. politiet og andre myndigheter
(herunder Sjefartsdirektoratet). Kommisjonen gir ikke bistand til politiet.
De opplysninger kommisjonen innhenter kan heller ikke brukes i
straffesak.

I perioden 01.07 — 31.12.2008 fikk sjefartsavdelingen innrapportert 196
varsler, hvorav 45 hendelser ble definert som sjoulykker i henhold til
sjgloven. Syv av hendelsene medferte obligatoriske undersekelser. Alle
disse var pagéende ved utlapet av 2008. Det folger av SHT sin strategiplan
at det forventes 25-30 obligatoriske undersokelser hvert ar.

6.2 Kystverket

Kystverket er Fiskeri- og kystdepartementets etat for sjetransport,
sjosikkerhet, havner og beredskap mot akutt forurensning,.

Kystverket har ogsa ansvar for akutt forurensning fra skip. Dette fremgar
av forurensningslovens § § 7 annet og fjerde ledd, jf. 74, 75 og 76. Ved
akutt forurensing fra norsk fartey skal det varsles i henhold til
bestemmelsene i forurensingsloven § 39 jf. forskrift om varsling av akutt
forurensing eller fare for akutt forurensing av 09.07.1992 med senere
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endringer. Kystverket er delegert ansvar for 4 kunne reagere overfor skip
som enten har fordrsaket akutt forurensning eller hvor det er fare for
forurensning. Sjefartsdirektoratet er maritim radgiver for Kystverket.

Kystverket har myndighet til & utarbeide beredskapsplaner og til 4 treffe
enkeltvedtak og gi forskrifter vedrerende norske og utenlandske skip som
kan forarsake oljeskader av betydning for sa vidt angér:

- stansing eller begrensning av utslipp,

- reduksjon av brann- og eksplosjonsfare,

- gassmélinger pa og 1 umiddelbar neerhet av skipet,
- trimming av skipet,

- iverksetting av eventuell ngdlossing,

- forflytting av skip til nedhavn/stransettingsplass.

Det er en rolle av overvakende og radgivende karakter. Det er den
ansvarlige for forurensningen eller den potensielle forurensning som skal
treffe tiltak og iverksette disse. Den ansvarlige kan veere eieren av skipet,
skipets reder og kapteinen. S&fremt en av disse treffer tiltak og iverksetter
dette og det forlaper bra, har verken Kystverket eller Sjofartsdirektoratet
anledning eller hjemmel til & gripe inn. Kystverket kan yte bistand hvis den
ansvarlige anmoder om det.

Et viktig kriterium er imidlertid at det er skjedd forurensning eller det er
fare for forurensning fra skip. Videre blir det kun aktuelt & gripe inn
overfor skip dersom den ansvarlige ikke serger for tiltak for 4 hindre
forurensningen eller serger for tiltak dersom forurensningen har skjedd.
Det er videre viktig & vaere oppmerksom pa at inngrep i disse tilfeller vil
variere, etter hvor uhellet inntreffer, og om forurensingen stammer fra
norsk eller utenlandsk skip.

6.3 Kystvakten

Kystvaktens oppgaver fremgar av Kystvaktloven kap. 3. Etter § 11
(Miljooppgaver m.v.) kan Kystvakten bl.a. fore kontroll med at
skipssikkerhetsloven kap. 5 (miljemessig sikkerhet) blir overholdt. Med
hjemmel i Kystvaktloven § 12 (Andre oppsynsoppgaver) kan Kystvakten
bl.a. fore kontroll med overholdelse av bestemmelsene gitt i eller i
medhold av de gvrige deler av skipssikkerhetsloven, lov 26. juni 1998 nr.
47 om fritids — og smébater kap. 2 og lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten
kap. 6A. Politiets kompetanse etter sjgloven § 145 og regler gitt i medhold
av den, gjelder tilsvarende for Kystvakten. Det folger av Kystvaktloven §
19 at Kystvaktens myndighet etter forannevnte bestemmelser er
komplementzar og subsidizr i forhold til avrige kontrollmyndigheter.

I samarbeidsavtale mellom Kystvakten og Sjefartsdirektoratet av oktober
2000 er det gitt neermere retningslinjer for samarbeidsformen mellom de to
ctater.

Etter Kystvaktloven § 14 skal Kystvakten bl.a. delta i og gjennomfore spk
og redningsaksjoner ved faresituasjoner og ulykker til sjos. Kystvaktens
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deltagelse i redning og sek ytes som bistand til politiet, jfr. Kystvaktloven
§ 17. Etter Kystvaktloven § 23 kan Kystvakten treffe de tiltakene som er
nedvendige for & opprettholde ro og orden i redningsomrader.

Kystvaktens tjenestemenn har begrenset politimyndighet nar det gjelder
kontroll med overholdelse av bestemmelser gitt i eller i medhold av
Kystvaktloven eller de lovene som det er vist til i Kystvaktloven §§ 9 til 12
(herunder skipssikkerhetsloven).

Kystvaktens tjenestemenn kan foreta etterforskning ved mistanke om
overtredelse av bestemmelser gitt i eller medhold av disse lovene, ved
andre straffbare handlinger som er begétt innenfor Kystvaktens
jurisdiksjonsomrade (jf. Kystvaktloven § 3) og ellers etter begjering av
vedkommende péatalemyndighet. Innenfor territorialgrensen og i saker
tilknyttet kontinentalsokkelvirksomhet, er Kystvakten underlagt
vedkommende politimester eller serskilt utpekt politimester ved utevelse
av sin lovbestemte begrensede politimyndighet. Utenfor territorialgrensen
utover Kystvakten (for saker som ikke er tilknyttet
kontinentalsokkelvirksomheten) sin lovbestemte begrensede politi-
myndighet i samrad med utpekt politimester (jfr. Kystvaktinstruksen § 11).

Kystvakten vil ved sin tilstedevaerelse ved sjoulykke m.v. i mange tilfeller
ha en sentral rolle ved bevissikring og den innledende etterforskning.

Samarbeidet mellom politi/patalemyndighet og andre fagorgan for enkelte
andre sakstyper

Oversikten nedenfor viser enkelte eksempler. Den er ikke p& noe punkt
uttommende.

7.1 Arbeidstilsynet

Arbeidstilsynet (Atil) forer tilsyn med at bestemmelsene i og i medhold av
arbeidsmiljeloven blir overholdt. Atil er organisert med et direktorat i
Trondheim og syv regionkontorer. Overtredelse av loven er undergitt
offentlig patale.

Samarbeidet mellom politi/patalemyndighet og Atil er formalisert i
Rundskriv fra Riksadvokaten del II—nr. 1/1996, serlig punkt IV.
Rundskrivet omhandler ogsa samarbeid med Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap (DSB), Petroleumstilsynet (Ptil, jf. punkt
7.2) og forurensningsmyndighetene, jf. punkt 7.5.

Der Atil under tilsyn eller gjennom tips blir gjort kjent med alvorlige
brudd pa arbeidsmiljeloven, anmeldes forholdet til politidistriktene av
regionkontorene. I 2008 ble det for hele landet anmeldt 81 saker til politiet.
Kvaliteten pd anmeldelser fra Atil er gjennomgaende god. I anmeldelsen
redegjores det bade for fakta og juss som Atil mener er relevant i saken.
Under etterforskning bistdr Atil politiet med fagkyndighet, og for
patalevedtak, kan saken ved behov sendes til Atil for uttalelse hvor bade
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de objektive og subjektive vilkar for straff (inkludert vilkar for
foretaksstraff) blir vurdert.

Etter arbeidsmiljeloven er alvorlige arbeidsulykker meldingspliktige til
bade politi og Atil. I slike saker vil det veere samarbeid mellom Atils
inspektarer og politiets etterforskere (taktisk og teknisk) pa astedet.
Deretter avholdes det oppsummeringsmete for felles vurdering av sakens
videre behandling. Nér politiet er ferdig med sin etterforskning, og fer
patalevedtak, sendes slike saker som hovedregel til Atil for uttalelse som
nevnt ovenfor.

Nér straffesaken er rettskraftig, gis det underretning til Atils regionkontor.
Ved positiv pataleavgjorelse far Atil kopi av patalevedtaket/dommen
(normalt kopi av forelegg).

7.2 Petroleumstilsynet

Petroleumstilsynet (Ptil) forer tilsyn med at bestemmelsene i og i medhold
av petroleumsloven blir overholdt. Ptil holder til i Stavanger. Ved kgl. res.
av 8. januar 1993 ble det bestemt at ansvaret for utevelse av
politimyndighet pa kontinentalsokkelen er fordelt til Rogaland, Nordmere
og Romsdal, Helgeland og Troms politidistrikt. Statsadvokatene 1
Rogaland har patalemyndighet for hele kontinentalsokkelen, jf.
pataleinstruksen § 33-1. Overtredelse av loven er undergitt offentlig patale.

Samarbeidet mellom politi/patalemyndighet og Ptil er formalisert i
Rundskriv fra Riksadvokaten del II — nr. 1/1996, serlig punkt IV. Det er
ogsa utarbeidet en egen veiledning om samarbeidet av 3. april 1995. 1
tillegg har Ptil (tidligere del av OD) utarbeidet en intern prosedyre for
behandling av politisaker av 24. november 1999.

Ptil har til dags dato ikke politianmeldt noen saker innenfor sitt
ansvarsomrade.

Alvorlige ulykker pa kontinentalsokkelen, eks. arbeidsulykker eller andre
ulykker knyttet til petroleumsvirksomhet, er meldingspliktig bade til politi
og Ptil. I ovennevnte rundskriv, veiledning og prosedyre er det fastsatt
spesifikke samarbeidsrutiner ved etterforsking av slike ulykker.

Nér melding om ulykke mottas, opprettes telefonkontakt mellom politi og
Ptils beredskapsvakt hvor en diskuterer sakens faktum, og hvorvidt det er
rimelig grunn for politiet til & underseke om det foreligger straffbare
forhold i saken. Dersom s4 er tilfellet starter politiet normalt
straksetterforskning ved utreise til installasjonen. Ved utreise bistér Ptil
politiet bade taktisk (bisitter under avher) og teknisk i tillegg til sin egen
granskning. Etter hjemreise avholdes det et oppsummeringsmete for felles
vurdering av sakens videre behandling.

Politiet fortsetter sin etterforskning ved avher og innhenting og
gjennomgang av dokumentasjon og lignende. Ogsé her bistér Ptil, eks.
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som bisitter under avher pé land. Nar saken er ferdig etterforsket, og for
pétalevedtak, sendes saken til Ptil for uttalelse hvor bade de objektive og
subjektive vilkar for straff (inkludert vilkar for foretaksstraff) blir vurdert.

Nar straffesaken er rettskraftig, gis det underretning til Ptil. Ved positiv
pétaleavgjerelse far Ptil kopi av patalevedtaket/dommen (normalt kopi av
forelegg).

7.3 Statens helsetilsyn

Helsetilsynet (Htil) forer tilsyn med at bestemmelsene i og i medhold av
blant annet helsepersonelloven blir overholdt. Statens helsetilsyn holder
til i Oslo. I tillegg er det helsetilsyn i hvert fylke ledet av en fylkeslege
underlagt fylkesmennene. Offentlig patale finner bare sted hvis allmenne
hensyn krever det, eller etter begjaering fra Statens helsetilsyn. I 2008
begjarte Statens helsetilsyn pétale i 5 saker etter lov om helsepersonell.

Samarbeidet mellom politi/patalemyndighet og Htil i saker etter
helsepersonelloven, er formalisert 1 Rundskriv fra Riksadvokaten del IT —
nr. 1/2001, serlig punkt V, og Statens helsetilsyns rundskriv IK-2/2008.

Der Htil under tilsyn eller tips blir kjent med alvorlige brudd pa
helsepersonelloven, anmeldes forholdet til politiet av helsetilsynet i
fylket eller av Statens helsetilsyn. Politiet igangsetter etterforskning ved
primert avher, innhenting og gjennomgang av dokumentasjon. Under
denne etterforskningen vil politiet kunne seke rad og hjelp av
helsetilsynet 1 fylket. Nar saken er ferdig etterforsket, sendes denne til
Statens helsetilsyn for vurdering av om patale skal begjeres eller ikke. T
de tilfeller hvor patale begjeres, gir Statens helsetilsyn ogsé en uttalelse
om hvorvidt de objektive og subjektive vilkar for straff (inkludert vilkar
for foretaksstraff) er oppfylt.

Politiet skal ogsa varsles ved unaturlige dedsfall eller andre ugnskede
hendelser under helsepersonells behandling av pasienter som kan skyldes
feil, forsemmelse eller uhell ved undersgkelse eller behandling av
sykdom eller skade. I slike tilfeller skal politiet seke rad (som oftest pr.
telefon/e-post eller kortvarig utldn av kopisak) hos helsetilsynet i fylket
om hvorvidt det er rimelig grunn til & underseke om det foreligger
straffbare forhold i saken. Dersom det anbefales etterforskning, vil
politiet under etterforskningen kunne sgke rad og hjelp hos det samme
helsetilsyn. Nar saken er ferdig etterforsket sendes denne til Statens
helsetilsyn for vurdering av offentlig pétale, og eventuelt hvorvidt de
objektive og subjektive vilkar for straff (inkludert vilkar for
foretaksstraff) er oppfylt.

Nar straffesaken er rettskraftig, gis det underretning til Statens

helsetilsyn. Ved positiv pataleavgjorelse far Statens helsetilsyn kopi av
pétalevedtaket/dommen (normalt kopi av forelegg).
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7.4 Kulturminnemyndighetene

Overtredelse av kulturminneloven blir som hovedregel anmeldt til
politiet av fylkeskommunene. Riksantikvaren og enkelte museer kan ogsa
anmelde brudd pé loven. Overtredelse av kulturminneloven er undergitt
offentlig pétale.

Samarbeidet mellom politi/patalemyndighet og rett fagmyndighet etter
kulturminneloven, er formalisert i Rundskriv fra Riksadvokaten del IT —
nr. 4/1986.

I anmeldelsen redegjores det for sakens faktum hvor det ofte vedlegges
bilder. Kvaliteten pa anmeldelser i slike saker er gjennomgéende god. 1
ovennevnte rundskriv presiseres det at rette fagmyndighet etter
kulturminneloven vil kunne bisté politiet i den umiddelbare bevissikring
som fotografering og oppmaéling. Der hvor det er konstatert skade eller
fare for skade pa et kulturminne, kan fagmyndigheten bisté politiet med
dokumentasjon. Nér saken er ferdig etterforsket, kan den ved behov
sendes til rette fagmyndighet etter loven (normalt fylkeskommunen) for
uttalelse hvor bade de objektive og subjektive vilkar for straff (inkludert
vilkar for foretaksstraff) blir vurdert.

Nar straffesaken er rettskraftig, gis det underretning til rett fagmyndighet.
Ved positiv pataleavgjorelse far fagmyndigheten kopi av
pétalevedtaket/dommen (normalt kopi av forelegg).

7.5 Forurensningsmyndighetene

Forurensningsloven § 81 regner opp forurensningsmyndighetene. I
tilknytning til straffesaker om ulovlig forurensing er det Statens
Forurensningstilsyn (SFT), fylkesmannen og kommunen som kan veere
aktuell forurensningsmyndighet. Overtredelse av forurensningsloven er
undergitt offentlig patale med unntak av saker hvor overtredelsen bare
har fort til ubetydelig forurensning eller til ubetydelig fare for
forurensning. I slike tilfeller skjer offentlig patale bare etter begjeering fra
rett forurensningsmyndighet.

Samarbeidet mellom politi/patalemyndighet og forurensningsmyndighet-
ene, er formaliserti Rundskriv fra Riksadvokaten del II — nr. 4/1989,
seerlig punkt VI, og Rundskriv fra Riksadvokaten del IT — nr. 2/1981,
serlig punkt II som blant annet sier noe om politiet og de tidligere
sjofartsinspektorenes mulighet til & sgke bistand hos lokale Skipstilsyn,
Sjefartsdirektoratet, Det Norske Veritas og Statens Forurensningstilsyn.

Ved akutt forurensning kan politiet sammen med brannvesenet vare de
ctater som forst fir befatning med saken. I samsvar med pataleinstruksen
§ 7-3 skal slike tilfeller normalt forelegges vedkommende
forurensningsmyndighet til uttalelse for etterforsking iverksettes. Slik
uttalelse skal ikke avventes hvor etterforskingens syemed derved
forspilles eller vanskeliggjores. Det er politiet som skal serge for den
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umiddelbare bevissikring som beslag og vitneavher.
Forurensningsmyndigheten vil kunne bista her med sin fagkunnskap.

Under etterforsking kan det ofte vare naturlig for politiet a konsultere
forurensningsmyndigheten bade om rettssparsmal og spersmél av
faktisk/teknisk art. Forurensningsmyndigheten bar ogsé gis anledning til
a uttale seg om resultatet av etterforskningen, og forslag til den
patalemessige avgjorelse.

Ovennevnte samarbeidsformer vil ogsé vere aktuelle der hvor
forurensningsmyndigheten av eget initiativ inngir politianmeldelse i
saker som politiet ikke kjenner til.

Nar straffesaken er rettskraftig, gis det underretning til rett
forurensningsmyndighet. Ved positiv pataleavgjerelse far
fagmyndigheten kopi av pétalevedtaket/dommen (normalt kopi av
forelegg).

7.6 Fiskeridirektoratet

Plikten til 4 fore forvaltningsmessig kontroll med at norsk og utenlandsk
fiske i norske farvann uteves i samsvar med norske lover og forskrifter er
tillagt Fiskeridirektoratet, Kystvakten og fiskesalgslagene.
Fiskeridirektoratet er fagmyndighet. De fleste anmeldelser til politiet
kommer fra Fiskeridirektoratet og Kystvakten. Politiet initierer selv ingen
fiskerisaker relatert til Norges ekonomiske sone.

Fiskeridirektoratet og Kystvakten har en felles hindhevelsesveiledning som
bl.a har detaljerte retningslinjer m.h.t. hvilke saker som ber anmeldes.
Patalemyndigheten har vert involvert ved enkelte revisjoner av denne.
Anmeldelsene fra Fiskeridirektoratet og Kystvakten har hgy kvalitet. De har
normalt en god og grundig faktumbeskrivelse. Som vedlegg til
anmeldelsene folger alltid oppdatert regelverk.

Det er ikke formaliserte retningslinjer for samarbeid mellom politiet,
péatalemyndigheten, Kystvakten og/eller Fiskeridirektoratet. Det avholdes

2. hvert ar et storre samarbeidsmete hvor aktuelle problemstillinger
behandles. Enkeltsaker sendes ved behov Fiskeridirektoratet (aldri
Kystvakten) til gjennomgang og uttalelse. Det blir da gitt uttalelse bade om
rent faglige spersmal og juridiske spersmal. Det er ogsa stor grad av muntlig
kontakt mellom politiet/patalemyndigheten og Fiskeridirektoratet eller
Kystvakten om enkeltspersmél. Fiskeridirektoratet har en egen
kontaktperson som bistar med at det oppnés kontakt med den eller de i
direktoratet som har best kunnskap om aktuelle sparsmal.

Riksadvokaten har under utarbeidelse eget rundskriv som vil gi nermere
retningslinjer for behandling av fiskerisaker. Ved kgl. res. av 23. februar
1990 (jfr. pataleinstruksen § 33-2) ble de bestemt at saker som gjelder brudd
pa lovgivningen om Norges gkonomiske sone, herunder fiskevernsonen ved
Svalbard og fiskerisonen rundt Jan Mayen, skal behandles av
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statsadvokatene i Rogaland og statsadvokatene i Troms og Finnmark. Troms
og Finnmark statsadvokatembeter behandler saker som etterforskes av
politimestrene nord for ”gamle” Namdal politidistrikt. De aktuelle
statsadvokater har 1 stor grad deltatt i samarbeidsmeter med fagmyndighet
og kontrollorgan. Den patalemessige sentralisering har fort til raskere og
bedre saksbehandling. Reaksjonspraksis er ogsé i sterre grad samordnet. Det
er ingen sentralisering pa politidistriktsniva.

For saker som gjelder remt oppdrettsfisk foreligger en rapport av 15. februar
2008 fra en arbeidsgruppe etablert og ledet av @kokrim etter oppdrag fra
Riksadvokaten. Rapporten omhandler bl.a. hvordan politiet,
patalemyndigheten og fiskerimyndigheten skal sikre et godt samarbeid. 1
brev av 03.04.2009 har Riksadvokaten gitt sin tilslutning til arbeidsgruppens
forslag samtidig som enkelte sentrale tiltak fremheves i brevet.

7.7 Andre fagmyndigheter

Oversikten ovenfor viser enkelte eksempler. Hovedelementene i nevnte
rundskriv/retningslinjer, som eksempelvis det 4 sende straffesak til uttalelse
eller innhente fagkyndighet pa annen mate, brukes ogsé i politiets samarbeid
med Mattilsynet, Direktoratet for naturforvaltning m.v.

8 Felles veiledning
8.1 Innledning

Ved utarbeidelsen av skipssikkerhetsloven har det vart et mél & redusere antall
straffverdige forhold ved & unngé sekkepostbestemmelser og legge inn et
vesentlighetskrav for overtredelsen, samt ved & sette skyldkravet i de fleste
straffebudene til forsett eller grov uaktsomhet (se skipssikkerhetsloven kap.10). I
forarbeidene (se sa@rlig NOU 2005: 4) har en vert tydelig p4 4 beskrive
handlingene. Straffebestemmelsene i skipssikkerhetsloven legger opp til et
system hvor pliktene er klart delt mellom rederi og skipsfarer/mannskap. De
bestemmelsene som er straffebelagt er bestemmelser hvor overtredelse
representerer en fare for skade péa andres interesser (bruk av
skadefelgeprinsippet), og hvor det dermed er nedvendig & reagere med sanksjon
ved overtredelse. Det er ved denne vurdering sett hen til om nedvendig
etterlevelse kan sikres ved bruk av andre sanksjoner enn straff
(subsidaritetsprinsippet), og i forlengelsen av dette er det i skipssikkerhetsloven
kap. 9 innfort bestemmelser om den administrative sanksjonen
overtredelsesgebyr. Nér det 1 forarbeidene er vurdert hvilke handlingsnormer
som skal sanksjoneres med straff er det lagt til grunn at straff bare ber brukes
ved alvorlige overtredelser.
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8.2 Administrativ reaksjoner
8.2.1 Forhold som ber eller skal avgjeres med administrativ reaksjon

Det folger av arbeidsgruppens mandat at den ber lage utkast til retningslinjer for
hvilke type overtredelser Sjefartsdirektoratet som tilsynsmyndighet ber avgjere
med administrativ reaksjon. Den sentrale administrative reaksjon er
overtredelsesgebyr. Hjemmel for ileggelse av overtredelsesgebyr ved
overtredelser av skipssikkerhetsloven er gitt i lovens kap. 9. Bestemmelsene er
basert pd Sanksjonsutvalgets utredning NOU 2003:15 Fra bot til bedring”.
Skipssikkerhetsloven § 55 gir hjemmel for overtredelsesgebyr til enkeltpersoner
og § 56 gir grunnlag for det samme mot rederi. Det er i Ot. prp. nr 87 (2005 —
2006) uttalt felgende:
” Administrative sanksjoner er i mindre grad en personrettet reaksjon
enn straff. Selv om det er pd det rene hvem gjerningspersonen er, ber
tilsynsmyndigheten derfor kunne velge & treffe vedtak om
overtredelsesgebyr overfor rederiet i stedet for enkeltpersoner”.

Hvilke overtredelser som gir grunnlag for overtredelsesgebyr er i stor grad
lovbestemt jfr § 55 forste til tredje ledd og § 56. Enkelte utvidelser er foreslatt i
Ot. prp. nr 22 (2008-2009).

Narmere regler om ileggelse av overtredelsesgebyr etter skipssikkerhetsloven
er gitt i forskrift 2007 — 07 — 02 nr 852 Forskrift om fastsettelse og
gjennomfoering av overtredelsesgebyr etter lov 16. februar 2007 nr. 9 om
skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven) § 55 og § 56. Forskriften gir ikke
supplerende veiledning m.h.t hvilke overtredelser som skal vare gjenstand for
overtredelsesgebyr.

Det folger av skipssikkerhetsloven § 55 forste til tredje ledd at det kan gis
overtredelsesgebyr for overtredelser av folgende bestemmelser:

Overtredelsesgebyr til den som har handlet pa vegne av rederiet:

§ 6 — Rederiets alminnelige plikter

§ 9 — Teknisk sikkerhet

§ 11 — Drift og vedlikehold

§ 12 — Last og ballast

§ 13 — Sertifikater

§ 15 forste ledd — Bemanning

§ 16 — Kvalifikasjonskrav og personlige sertifikater

§ 21 - Sikkerhetsinnretninger og utstyr

§ 22 - Tilrettelegging og utfering av arbeidet om bord
§ 24 - Hviletid

§ 32 — Teknisk miljemessig sikkerhet

§ 33 — Driften av skipet

§ 34 — Beredskap, varsling og rapportering

§ 35 — Levering av skadelige stoffer til mottaksanlegg
§ 36 — Skip som tas endelig ut av drift
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Overtredelsesgebyr til skipsforer

§§ 19, 29 og 37 — Skipsfererens plikter:

§ 12 — Last og ballast

§ 14 — Navigering

§ 15 annet ledd — Vakthold

(§ 16 — Se foreslétt lovendring Ot.prp. nr. 22(2008-2009))
(§ 20 — Se foreslétt lovendring Ot.prp. nr. 22 (2008-2009))
§ 22 — Tilrettelegging og utfering av arbeidet

§ 24 — Hyviletid

§ 32 — Teknisk miljemessig sikkerhet

§ 33 — Driften av skipet

§ 34 — Beredskap, varsling og rapportering

§ 35 - Levering av skadelige stoffer til mottaksanlegg

Overtredelsesgebyr til andre som har sitt arbeid ombord:

§§ 20 forste ledd bokstav e og 38 — Plikter for andre som har arbeid
ombord

§ 16 — Kvalifikasjonskrav og personlige sertifikater

§ 33 — Driften av skipet

( Det er her foreslatt vesentlig utvidelse 1 Ot. prp. nr. 22 (2008-2009))

Overtredelsesgebyr til rederiet:

§ 6 — Rederiets alminnelige plikter

§ 9 — Teknisk sikkerhet

§ 11 — Drift og vedlikehold

§ 12 — Last og ballast

§ 13 — Sertifikater

§ 14 — Navigering

§ 15 — Bemanning og vakthold

§ 16 — Kvalifikasjonskrav og personlige sertifikater

§§ 19, 29 og 37 — Skipsfererens plikter

§§ 20 forste ledd bokstav e og 38 — Plikter for andre som har arbeid om
bord

§ 21 - Sikkerhetsinnretninger og utstyr

§ 22 - Tilrettelegging og utforing av arbeidet om bord

§ 24 - Hviletid

§ 32 — Teknisk miljemessig sikkerhet

§ 33 — Driften av skipet

§ 34 — Beredskap, varsling og rapportering

§ 35 — Levering av skadelige stoffer til mottaksanlegg

§ 36 — Skip som tas endelig ut av drift
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Alvorligheten av overtredelser av overnevnte bestemmelser vil kunne variere
betydelig. Det folger av Ot. prp. nr 87 (2005 — 2006) s. 88 at det som er tiltenkt
avgjort med overtredelsesgebyr er mindre lovbrudd som tidligere oftest ble
avgjort med forelegg. Arbeidsgruppen er enig i at det ber vare slik. P4 omrader
hvor overtredelser skjer hyppig ber det som framhevet i lovforarbeidene
utarbeides standardiserte satser. Overtredelser av sjoveisreglene og mangler
knyttet til sertifikater er eksempler pé dette.

8.2.2 Utmaling av overtredelsesgebyr

a) Utmaling mot enkeltperson

Det folger av skipssikkerhetsloven § 55 fjerde ledd at overtredelsesgebyr kan
ilegges etter faste satser eller utmales i det enkelte tilfellet. Dersom det skal vaere
faste satser, mé disse fremga av forskrift. Slike forskriftsbestemmelser er ikke
gitt. Om det ikke anvendes faste satser, skal det i forskrift angis hvilke momenter
det sarlig skal legges vekt p& ved utmélingen. Det skal ogsa i forskrift fastsettes
et maksimum.

Narmere regler om utméling av overtredelsesgebyr mot enkeltperson er gitt i §
3 i forskrift 2007-07-02 nr 852 om fastsettelse og gjennomforing av
overtredelsesgebyr etter lov 16. februar 2007 nr 9 om skipssikkerhet
(skipssikkerhetsloven) § 55 og § 56. Overtredelsesgebyret skal minimum utgjere
0,2 ganger folketrygdens grunnbelep (G), og maksimalt 0,6 G. Folketrygdens
grunnbelep er pr. 1. mai 2009 kr 72.881,-. 0,2 G utgjer dermed for tiden ca kr.
14.500, mens 0,6 G utgjer ca. kr. 43.700,-. I serlige tilfeller kan det ilegges
hoyere eller lavere overtredelsesgebyr enn minimums- og maksimumsbelgpet.
Ved utmdlingen skal det szrlig legges vekt pa:

a) hvor alvorlig overtredelsen er, herunder overtredelsens omfang,
virkning og graden av utvist skyld

b) om overtredelsen er begéatt for & fremme rederiets interesser

c) om vedkommende har hatt eller kunne oppné noen fordel ved
overtredelsen

d) om det foreligger gjentakelse i lopet av de siste to ar

e) vedkommendes gkonomiske evne

f) allmennpreventive hensyn

b) Utmaling mot rederi
I skipssikkerhetsloven § 56 annet ledd er angitt momenter som skal tillegges
serlig vekt ved utméling av overtredelsesgebyr mot rederiet. Neermere regler
om utmaling av overtredelsesgebyr mot rederi er gitt i § 4 i forskrift 2007-07-
02 nr 852. Overtredelsesgebyr skal utmales i hvert enkelt tilfelle.
Overtredelsesgebyret skal minimum utgjere 0,8 ganger folketrygdens
grunnbelep (G). Dette blir ca. kr. 56.000,-. I serlige tilfeller kan det ilegges
lavere overtredelsesgebyr enn minimumsbelapet. Ved utmalingen skal det
serlig legges vekt pa:

a) hvor alvorlig overtredelsen er, herunder overtredelsens omfang,

virkning og graden av utvist skyld
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b) om rederiet gjennom sikkerhetsstyringssystemet eller ved instruksjon,
opplaring, kontroll eller andre tiltak kunne ha forebygget overtredelsen

c) om overtredelsen er begatt for & fremme rederiets interesser

d) om rederiet har hatt eller kunne oppnadd noen fordel ved overtredelsen

e) om det foreligger gjentakelse i lopet av siste to &r

f) rederiets skonomiske evne

g) allmennpreventive hensyn

8.3  Politianmeldelser fra Sjefartsdirektoratet
8.3.1 Vilkar for straffbarhet

Skipssikkerhetslovens straffebestemmelser er alle inntatt i lovens kap. 10.
Skyldkravet varierer. For noen av bestemmelsene er det nok med uaktsomhet ( §
58,§ 60, 1. og 2. ledd, § 61, 1. og 2. ledd). Andre bestemmelser kreves grov
uaktsomhet ( § 61 3 ledd, § 62, § 63, § 64, § 65, § 66). Straffbar overtredelse
etter § 67 krever forsett.

§§ 58 — 66 stiller alle som krav for straffbarhet at det foreligger vesentlig
overtredelse av aktuelle handlingsnormer. I skipssikkerhetsloven § 69
(Fellesbestemmelse) er det i 1. ledd sagt felgende om hva som har betydning for
vesentlighetsvurderingen:

”Ved vurdering av om en overtredelse av bestemmelsene i dette kapittel
er vesentlig, skal det legges serlig vekt pa overtredelsens omfang og
virkninger og graden av utvist skyld.”

Vesentlighetskravet viser at overtredelsen mé vere av kvalifisert
alvorlighetsgrad for det skal straffes. Av ordlyden og spesialmotivene til § 69
fremgar at det méa foretas en helhetsvurdering av om forholdet er vesentlig. Hvor
alvorlig overtredelsen mé veere vil variere fra bestemmelse til bestemmelse.
Oppregningen i § 69 av forhold som skal vektlegges i denne vurderingen er ikke
uttemmende. Dersom overtredelsen ikke har medfert skade pa liv, helse og/eller
milje, skal det mer til for 4 ilegge straff, og overtredelsesgebyr vil ofte vere en
mer passende reaksjonsform.

I en helhetsvurdering av om forholdet er vesentlig kan det ifelge loven og lovens
forarbeider serlig legges vekt pa folgende momenter:
¢ Omfanget av overtredelsen

- Alvorlig mangler pa fartoyet, overlasting og andre grove
brudd pé sikkerhetsbestemmelser anses normalt
vesentlige.

- Overtredelser som ikke isolert sett ville blitt ansett som
vesentlige, kan likevel bli ansett som vesentlige dersom
overtrederen samtidig har begatt flere lovbrudd, og disse
skal sanksjoneres under ett.

- En rekke sma overtredelser av samme bestemmelse, kan
ogsé innebare at overtredelsene i sum ansees vesentlige.
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e Virkningen av overtredelsen.
- Konsekvenser for liv, helse, miljg. Hvor overhengende
var fare for skade?
- Hvor store ville konsekvensene blitt om faren hadde
inntradt?
- Fortjeneste som folge av overtredelsen og i sé fall hvor
stor den er eller kunne ha veert.
e Graden av utvist skyld
- Forsettlige overtredelser vil normalt bli ansett som
vesentlige.
- Planmessige overtredelser som har skjedd for & spare
kostnader eller gke fortjenesten vil sa godt som alltid
oppfylle vesentlighetskravet.

o Om overtredelsen er egnet til & skade de interesser
handlingsnormen skal beskytte.

Gjentagelse tillegges ikke selvstendig betydning i vesentlighetsvurderingen (jf.
NOU 2003:15 s. 155-156), men kan 1 noen tilfeller trolig inngé som et moment i
skyldvurderingen og underbygge planmessige overtredelser.

Etter skipssikkerhetsloven § 67 straffes brudd pé rederiets og skipsforerens plikt
til 4 folge tilsynsmyndighetens vedtak gitt i medhold av lovens § 52 (tvangstiltak
overfor skip) og § 53 (stansing og bording av skip i fart). Som nevnt ovenfor
kreves det i disse tilfeller forsett, men det er ikke krav om at overtredelsen skal
veare vesentlig. Etter arbeidsgruppens mening mé den klare hovedregel vere at
Sjefartsdirektoratet anmelder forhold hvor vilkarene for straff kan vere tilstede.
Det kan ogsa vere aktuelt & anmelde for & fa nermere avklaring m.h.t. dette. I
mange tilfeller vil etterforskning vise at grunnlag for straff ikke er tilstede. Dette
kan for eksempel skyldes at det ikke kan fores bevis for annet enn vanlig
uaktsombhet, eller at forholdet ikke er &4 anse som vesentlig. Det méa etableres
rutiner for retur av henlagte saker til Sjofartsdirektoratet, slik at disse kan
vurderes 1 forhold til evt. overtredelsesgebyr.

8.3.2 Innholdet i anmeldelse

En anmeldelse mé sa langt som mulig inneholde en entydig identifisering av den
anmeldte (herunder personalia og stilling/funksjon). Involverte fartey ma angis
med fullstendig navn og registreringsnummer. Rederi ma angis med fullstendig
navn (herunder organisasjonsform), foretaksnummer og firmaadresse.

Hjemmelsrekke (herunder internasjonalt regelverk inkorporert i norsk rett) for
aktuelle overtredelser ber klart fremga av anmeldelsen. I forlengelse av dette méa
det gis en nermere redegjorelse for det aktuelle forhold (tid, sted, hva har
skjedd). Anmeldelser ber og inneholde en forelepig vurdering fra
Sjefartsdirektoratet om forholdets straffverdighet.

Av anmeldelsen méa det ogsé fremgé om det er deler av saksforholdet
Sjefartsdirektoratet mener bor avgjeres eller er avgjort med overtredelsesgebyr.

8.3.3 Adressat for anmeldelse
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Saken skal anmeldes til det politidistrikt som har det stedlige ansvar, jfr. pkt. 4.2.
Huvilket politidistrikt dette er vil oftest lett kunne finnes ved skipets posisjon
(innenfor politidistrikts grenser) eller rederiets hovedkontor (NOR ~ fartey og
norskeide NIS - fartey) for sjeulykker m.v. utenfor norsk territorialfarvann. Om
NIS-registrert skip har utenlandsk reder, skal forhold som har skjedd utenfor
riket som hovedregel anmeldes til Hordaland politidistrikt. Hva som menes med
rederi fremgér av skipssikkerhetsloven §4.

Nér sak registreres er det viktig at vedkommende politidistrikt umiddelbart
legger Sjofartsdirektoratet inn som fornarmet (jfr. pkt. 8.6.5 om underretninger
m.v.)

8.4 Politietterforsking uten anmeldelse

Politiet skal varsles om sjeulykke m.v., jf. punkt 5.1. Politi og patalemyndighet
er ikke avhengig av anmeldelse og patalebegjaering for 4 beslutte & iverksette
etterforsking av en slik ulykke. Overtredelser av sjefartsregelverket, i all
hovedsak skipssikkerhetsloven med forskrifter, er undergitt ubetinget offentlig
pétale, jf. straffeloven § 77.

Politiet kan foreta etterforsking nar det som falge av anmeldelse “eller andre
omstendigheter er rimelig grunn til & underseke om det foreligger straffbart
forhold som forfelges av det offentlige”, jf. straffeprosessloven § 224, 1. ledd,
og pétaleinstruksen § 7-4. Formdlet med etterforskingen er & skaffe til veie de
nedvendige opplysninger for 4 avgjere spersmaélet om tiltale, & tjene som
forberedelse for rettens behandling av sparsmalet om straffeskyld og eventuelt
spersmilet om fastsettelse av reaksjon, og & fullbyrde straff og andre reaksjoner,
jf. straffeprosessloven § 226. Etterforskingen skal veere objektiv og upartisk.

Politiet har ikke plikt til a sette 1 gang etterforsking i alle tilfeller det er rettslig
adgang til det. Avgjerelsen vil bero pa et skjenn hvor viktige momenter vil vare
sannsynligheten for at det foreligger straffbart forhold og sakens alvor
sammenholdt med hvilken etterforskingsinnsats og hvilke etterforskingstiltak
som vil kunne vere aktuelle, jf. rundskriv fra Riksadvokaten del II nr. 3/1999,
serlig punkt III. I vurderingen av sakens alvor vil opplysninger om hvorvidt
sjoulykken har voldt fare for menneskers liv eller helse, miljoet eller betydelige
materielle verdier sté sentralt.

Ved alvorlige sjoulykker vil politi og patalemyndigheten normalt konsultere
Sjefartsdirektoratet som rett tilsyn/fagmyndighet far en beslutter om
etterforsking skal iverksettes. Sjofartsdirektoratets syn i saken er radgivende og
vil normalt vare av stor betydning for den pétalebeslutning som tas.

Nir etterforskning besluttes for mulig overtredelse av skipssikkerhetsloven ber
det innfoeres regel om at Sjofartsdirektoratet alltid legges inn som fornarmet i
BL. Det bor ogsé vurderes om det er mulig & fa BL programmert slik at
Sjefartsdirektoratet automatisk blir lagt inn som fornermet hvor sak kodes med
skipssikkerhetsloven.

Ved brann og andre ulykker kan det ogsa foretas etterforsking for 4 finne

43



arsaken selv om det ikke er grunn til mistanke om straffbart forhold, jf.
straffeprosessloven § 224, 4. ledd og péataleinstruksen § 7-4. Ved sjoulykker som
undersgkes av Statens Havarikommisjon for Transport (SHT), jf. sjaloven
kapittel 18 II, kan politietterforsking foretas i den utstrekning pétalemyndigheten
finner grunn til det, jf. pataleinstruksen § 7-4, 4. ledd. Sjefartsdirektoratet og
SHT skal varsles i de tilfeller hvor slik etterforsking iverksettes jfr.
pétaleinstruksen § 7-3 annet ledd og § 7-4 fjerde ledd.

Det forventes at antall politietterforskinger av sjsulykker hvor det ikke
foreligger mistanke om straffbart forhold vil veere faerre etter opprettelsen av
SHT som egen undersekelsesmyndighet.

8.5 Behov for informasjonsutveksling — taushetsplikt

Om det foreligger mistanke om overtredelse i sjofartsforhold m.v. vil det ofte i
flere faser vaere stort behov for utveksling av informasjon mellom politi,
patalemyndighet og Sjefartsdirektoratet. I en tidlig fase vil politiet f.eks. ha
behov for farteyinformasjon og opplysninger om sertifikater, tidligere ulykker
og pélegg etter inspeksjoner. Sjofartsdirektoratet har behov for opplysning om
besluttet etterforskning. Dette for & unnga at direktoratet forbereder
administrative reaksjoner 1 samme sak. Neermere om aktuell informasjonsflyt
fremgér av pkt. 8.6. flg. Ulike regelsett regulerer denne
informasjonsutvekslingen.

Opplysninger fra politiet og patalemyndigheten til Sjefartsdirektoratet:

Politi og pdtalemyndighetens taushetsplikt etter straffeprosessloven § 61a, jf.
politiloven § 24, er ikke til hinder for at opplysninger brukes for 4 oppna det
formal de er gitt eller innhentet for, bl.a. kan opplysningene brukes i
forbindelse med etterforsking, saksforberedelse, avgjorelse, gjennomfering av
avgjerelsen, oppfolging og kontroll, jf. straffeprosessloven § 61c nr. 2 og
pétaleinstruksen § 3-3 nr. 2.

Etterforskingen nedvendiggjer ofte bruk av sakkyndighet som ikke besittes av
politi og patalemyndigheten. Taushetsplikten vil ikke veere til hinder for dette
uansett om dette skjer ved en formelt oppnevnt eller engasjert sakkyndig, eller
ved at saken forelegges for andre offentlige myndigheter for uttalelse for
pétalevedtak, jf. Bjerke/Keiserud side 262-263. Tilsvarende gjelder ved en
eventuell rettslig behandling av den sak opplysningene er innhentet i.

I'noen tilfeller har politiet ogsa en opplysningsplikt, se f.eks. strl §224 fjerde

ledd. Nér det settes i verk etterforskning om arsaken til brann og andre ulykker,
skal politiet gi melding til berarte offentlige myndigheter.
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Opplysninger fra Sjofartsdirektoratet til politiet og patalemyndigheten:

Offentlighetslovens hovedregel er at forvaltningens saksdokumenter er
offentlige. Unntak fra offentlighet er fastsatt for opplysninger underlagt
lovbestemt taushetsplikt, jf. Forvaltningslovens §13.

Bestemmelsene i § 13 er ikke til hinder for at det finnes begrensninger i
taushetsplikten ndr det ikke er behov for beskyttelse, jf. § 13a eller nar
opplysningene er nedvendige ut fra private eller offentlige interesser, jf. § 13b
forste ledd. Etter § 13b forste ledd pkt. 5 er taushetsplikt etter lovens § 13 ikke
til hinder for "at forvaltningsorganet gir andre forvaltningsorganer
opplysninger om en persons forbindelse med organet og om avgjorelser som er
truffet og ellers slike opplysninger som er nedvendig & gi for & fremme
avgiverorganets oppgaver etter lov, instruks eller oppnevningsgrunnlag”.

Etter § 13b forste ledd pkt. 6 er taushetsplikten ikke til hinder for "at
forvaltningsorganet anmelder eller gir opplysninger om lovbrudd til
patalemyndigheten eller vedkommende kontrollmyndighet, nér det finnes
onskelig av allmenne omsyn eller forfelging av lovbruddet har naturlig
sammenheng med avgiverorganets oppgaver”.

Etter § 13b forste ledd pkt. 7 er taushetsplikten ikke til hinder for ” at
forvaltningsorganet gir et annet forvaltningsorgan opplysninger (samordning)
som forutsatt i lov om Oppgaveregister.

I serlovgivningen finnes det flere eksempler pa lovpalagt taushetsplikt. Det er
ikke slik bestemmelser i skipssikkerhetsloven.

Ovennevnte spersmal er mer utfyllende og nyansert behandlet i Myhrer :
Personvern og samfunnsansvar (Oslo 2001)

8.6 Bistand fra Sjefartsdirektoratet til politiet og patalemyndigheten
8.6.1 Iverksettelse av etterforskning

Politiet starter etterforskning enten pa grunnlag av en anmeldelse eller av eget
tiltak som beskrevet i pkt 8.4.

Nér melding 1 henhold til pkt 5 er mottatt av politiet skal de normalt kontakte
Sjefartsdirektoratet for 4 fa rdd om det skal iverksettes etterforskning.

Politiet vil normalt ha behov for Sjefartsdirektoratets bistand under

etterforskning av sjeulykker. I vurdering om det skal iverksettes etterforskning

vil politiet ha behov for Sjefartsdirektoratets vurderinger omkring:

e Tidligere hendelser pa aktuelt skip eller rederi

e Sakens alvorlighet

e Mulige regelbrudd

e Om hendelse dpenbart kun skal folges opp administrativt ved ileggelse av
overtredelsesgebyr

e Hva slags bistand har politiet behov for
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e Muligheten for & f4 bistand fra Sjefartsdirektoratet under den innledende
etterforskningen.

Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) ma varsles nar politiet har
besluttet & iverksette etterforskning, jfr. pataleinstruksen § 7-4 fjerde ledd.
Dersom badde SHT og politiet skal undersgke/etterforske samme hendelse ma
de koordinere arbeidet pa astedet slik at begge parter far utfert sine oppgaver.
SHT og politiet har ikke samme formal med undersekelsen/etterforskningen, se
nermere om SHTs oppgave i1 pkt 6.1 andre avsnitt. I siste avsnitt i samme
punkt omhandles SHT sin rett til & be politiet og andre myndigheter om
bistand. Det mest nzrliggende de vil be om bistand til, er tekniske
undersokelser pé asted.

Anmeldelse fra Sjofartsdirektoratet mé sa langt som mulig inneholde
beskrivelse av faktum, beskrivelse av om straffbarhetsvilkarene foreligger eller
antas 4 foreligge, om overtredelsesgebyr er vurdert og en begrunnelse for
hvorfor forholdet anmeldes.

Politiet mé alltid informere Sjefartsdirektoratet nar de har besluttet
etterforskning, jfr. pataleinstruksen § 7-3 annet ledd. Dette bl.a. for 4 unngé at
Sjefartsdirektoratet forbereder administrative sanksjoner i samme sak.

8.6.2 Under etterforskning

Nér politiet har besluttet & iverksette etterforsking skal de vurdere behovet for
bistand fra Sjefartsdirektoratet. Politiet mé i samarbeid med

Sjefartsdirektoratet klargjore over telefon hva slags kompetanse de har behov
for.

Politiet vil normalt ha behov for maritim og/eller teknisk bistand alt etter
utfordringene i den enkelte sak.

I praksis vil det normalt vaere slik at det er en av de 17 stasjonene som gir
bistand under etterforskningen i saker som skjer p& norsk territorium.
Stasjonene har ansatte med béde maritim og teknisk kompetanse. Dersom
sjeulykken har skjedd pé et norsk skip utenfor 12 mils grensen vil
Sjefartsdirektoratets hovedkontor i Haugesund peke ut hvem som skal bista
politiet.

Sjefartsdirektoratet har godkjent fem klasseselskaper som pa oppnevning kan
utfere inspeksjoner pé vegne av direktoratet. Spesielt gjelder dette skip
registrert i NIS. I noen tilfeller kan det ogsa vare behov for bistand fra
klasseselskap under etterforskning. For at disse skal kunne bista politiet under
etterforskning mé Sjefartsdirektoratet ta det med i oppnevningen. Bistand til
politiet kan kombineres med tilsynsoppgaver som Sjefartsdirektoratet har i
forbindelse med samme hendelse.

Etterforskningen vil normalt vaere delt i ulike faser. Den innledende

etterforskningen der politiet klarlegger det umiddelbare hendelsesforlagpet, vil
normalt skje sa raskt som mulig pa stedet der ulykken har skjedd. Hoveddelen
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av arbeidet i denne fasen er 4 undersgke astedet teknisk, samle inn relevant
dokumentasjon og gjennomfere avher av involvert personell.

Politiet vil her ha behov for & ha med seg Sjefartsdirektoratet slik at de kan:

e vare med pa dstedsbefaring

e diskutere aktuelle problemstillinger

e Kklarlegge dokumentasjonsbehov

e skaffe til veie aktuell dokumentasjon fra Sjefartsdirektoratet (eventuell
pélegg eller tidligere hendelser pa samme skip)

e delta pd tekniske undersgkelser

e girad om gjenstander som ber tas i beslag

e identifisering av sentrale vitner

e Dbistd i utarbeidelse av spgrsmalsstillinger til avher

e delta som bisittere under avher

Naér den innledende etterforskningen er gjennomfert og den umiddelbare
klarleggingen av faktum og arsaksforhold er foretatt, skal det som hovedregel
gjennomfares et statusmote pa saken. Dette ber skje sa raskt som mulig. P4
motet ma de som deltok bade fra politiet og Sjefartsdirektoratet under den
innledende etterforskningen delta. I tillegg ma pétaleansvarlig pé saken, og
jurist fra Sjefartsdirektoratet med god kunnskap péa aktuelt regelverk delta. I
noen tilfeller kan det ogsé vare aktuelt at vedkommende statsadvokat deltar.

Tema for mete ber vere:

e gjennomgang av sakens fakta sa langt

e Kklarlegge hvilket regelverk som er berort
vurdering av alvorligheten i hendelsen
vurdere avgrensinger av saken

tema for den videre etterforskningen

e beslutte om noen av overtredelsene skal forfolges med overtredelsesgebyr
av Sjefartsdirektoratet

e vurdering av ytterligere behov for bistand fra Sjefartsdirektoratet
e vurdering av behov for sakkyndighet
¢ utpeke kontaktpersoner i Sjofartsdirektoratet og politiet

Nar den innledende etterforskningen er gjennomfort og de umiddelbart
utlesende arsaksfaktorer bak ulykken/hendelsen er avklart, ma etterforskningen
klarlegge de bakenforliggende arsaksforhold. I tillegg ma ansvarsforhold i
forbindelse med ulykken/hendelsen klarlegges. Dette ansvaret mé avklares
béde mot enkeltperson og/eller rederi.

Politiet ber i sterre saker utarbeide et etterforskningsnotat (internt
arbeidsdokument som ikke er saksdokument) som skal felge saken til
Sjefartsdirektoratet nar den oversendes til uttalelse. Det vil normalt ikke bli
henvist til dette notatet i oversendelsespategningen. Dette for & redusere
muligheten for at notatet senere blir et ’saksdokument”.
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8.6.3 Forut for patalemessig avgjorelse

Nar en alvorlig sjeulykke m.v. er ferdig etterforsket av politiet, skal
straffesaken som hovedregel oversendes til Sjefartsdirektoratet for uttalelse
for patalespersmalet avgjeres. Andre saker oversendes etter konkret
vurdering av behovet for uttalelse. I oversendelsen skal politiet be om
direktoratets uttalelse om hvorvidt det foreligger overtredelser av
sjofartsregelverket, og hvorvidt det anbefales at enkeltpersoner og/eller
rederi ber straffes eller ikke. Uttalelsen er radgivende og binder ikke
pétalemyndigheten, og ber utformes i trad med dette.

Generelt om sakens faktum/bevisvurdering:

Politiet har i sin etterforsking ansvaret for & opplyse og klarlegge faktum
(hendelsesforlop, involverte rederi og enkeltpersoner, direkte og eventuelt
bakenforliggende arsaker til ulykken m.v.), herunder & foreta avher, samt
innhente og sikre andre bevis i saken. Sjofartsdirektoratet skal i sin uttalelse
basere seg pa straffesaksdokumentene og de bevis som der fremgar. Det er
enskelig at direktoratet i sin uttalelse gjor henvisninger til aktuelle
nummererte straffesaksdokumenter.

Dersom Sjefartsdirektoratet i sitt arbeid med uttalelsen avdekker dpenbare
uklarheter eller mangler av betydning i straffesaken, ber direktoratet som
hovedregel anbefale politiet & foreta ytterligere etterforsking for uttalelsen
ferdigstilles. Det ber da konkret angis hva som ber gjeres og hvorfor.

I de tilfeller hvor Sjefartsdirektoratet selv sitter pa tilleggsinformasjon av
betydning for straffesaken, ber politiet kontaktes for dette eventuelt
henvises til/vedlegges direktoratets uttalelse. Dersom slik informasjon kun
er innhentet av Sjofartsdirektoratet som tilsynsmyndighet i anledning
ulykken, ma politiet som hovedregel foreta avher eller innhente
dokumentasjon i straffesaken for Sjefartsdirektoratet kan bygge pa
informasjonen i sin uttalelse. Dette gjelder ikke henvisning til/vedlegg av
aktuelle enkeltvedtak direktoratet har fattet og som er av interesse i saken.

Til uttalelsen ma Sjofartsdirektoratet ogsé kunne vedlegge eventuelle
forskriftsveiledninger, anerkjente normer/standarder, forvaltningspraksis pa
omrédet og hvordan denne er formidlet til naringen m.v.

Uttalelsens innhold:

Sjefartsdirektoratet skal i sin uttalelse gi en kortfattet beskrivelse av det
hendelsesforlep til sjeulykken som legges til grunn, de umiddelbart
utlesende og bakenforliggende arsaksfaktorer, samt de involvertes
héndtering og oppfelging av ulykken.

Deretter skal uttalelsen inneholde en oppstilling av aktuelt regelverk, samt
en redegjorelse for om direktoratet mener det objektivt sett er skjedd en

eller flere overtredelser av regelverket i forbindelse med ulykken (objektive
straffbarhetsvilkar).

Dersom Sjefartsdirektoratet mener at det har skjedd en eller flere objektive
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overtredelser av regelverket, skal det i1 uttalelsen ogsa redegjores for
hvorvidt de subjektive vilkar for straff menes & vare oppfylt, herunder
vilkarene i skipssikkerhetslovens straffebestemmelser for rederier.
Eksempel pa relevante momenter i vurdering om rederi skal straffes er
straffens preventive virkning, overtredelsens grovhet, at rederiet har brutt
sin plikt til 4 ivareta den personlige, tekniske, operative og miljemessige
sikkerhet om bord, at opplaring, faglig oppdatering og oppfelging av
ansatte ikke er ivaretatt p& en forsvarlig méte, at retningslinjer, rutiner m.v.
pé det aktuelle omradet ikke er utarbeidet eller implementert i driften av
rederiet, at uforsvarlig praksis har fatt utvikle seg uten at ledelsen har
grepet inn m.v. For evrig vises det til punkt 8.3.1 — vilkar for straffbarhet.

I de tilfeller hvor Sjefartsdirektoratet mener at straffbarhetsvilkarene er
oppfylt, skal uttalelsen ogsé inneholde en redegjorelse av forhold
direktoratet mener er av interesse for eventuell utméling av straff i saken.
Det kan vere en vurdering av sakens alvor, om ulykken har medfort fare
for liv, helse, miljo og materielle verdier m.v., og beskrivelser av tidligere
hendelser som ber ses i sammenheng med den aktuelle ulykken. Relevant
bakgrunnsmateriale om saksomrédet, praksis i bransjen (aktsomhetsnorm),
ulykkesfrekvens generelt pa omrédet og forvaltningspraksis ellers er nyttig
informasjon som ber fremkomme i direktoratets uttalelse. Dersom
Sjefartsdirektoratet er kjent med sammenlignbare straffesaker og/eller
rettspraksis som kan vere aktuelle ved en eventuell straffutmaling, bar
disse henvises til/vedlegges uttalelsen.

Uttalelsen ber avsluttes med en konkret tilrddning til patalemyndigheten
om hvorvidt enkeltpersoner og/eller rederi ber holdes strafferettslig
ansvarlig eller ikke. Det mé 1 denne avsluttende tilridningen ogsa henvises
til aktuelle lov- og forskriftsbestemmelser. Slik tilradning er som tidligere
nevnt kun radgivende og binder ikke patalemyndigheten, og ber utformes i
trad med dette.

8.6.4 Hovedforhandling og anke

Forberedelser til hovedforhandling:

I sjofartssaker som skal fores for domstolene, vil patalemyndigheten kunne
ha behov for bistand fra Sjefartsdirektoratet i saksforberedelsen ved
eksempelvis utarbeidelse av bevisoppgave, avklaring av behov for bisitter
under hovedforhandling og/eller sakkyndige vitner m.v. I slike tilfeller
skal det holdes et saksforberedende mote mellom pétalemyndigheten og
Sjefartsdirektoratet for & avklare den bistand som er nedvendig.

Péaberopt bisitter, sakkyndige vitner m.v. ma vere tilgjengelige
(mail/telefon) for aktor under saksforberedelsen.

Under hovedforhandling:

Péberopt bisitter, sakkyndige vitner m.v. er til stede i retten eller pd annen
méte tilgjengelige for aktor.
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Etter at dom er avsagt:

Patalemyndigheten skal s& snart som mulig etter at dom er avsagt gi
Sjefartsdirektoratet anledning til 4 uttale seg til ankespersmalet. Det kan
ogsé vaere aktuelt & forelegge anker fra domfelte for direktoratet for
uttalelse.

8.6.5 Avgjort sak

For saker som er anmeldt av Sjefartsdirektoratet skal direktoratet normalt
legges inn som forn®rmet, slik at de automatisk blir underrettet om sakens
avgjerelse. Hvor sak avgjeres med forelegg eller dom, ber kopi av disse
alltid oversendes Sjefartsdirektoratet til orientering nar sak er rettskraftig
avgjort. Tilsvarende ber gjeres for alle saker som (uavhengig av
anmeldelse) har vart sendt fra politiet til Sjofartsdirektoratet for
gjennomsyn og uttalelse. I tillegg bar det enkelte politidistrikt sende kopi
til orientering til Sjofartsdirektoratet av andre retningsgivende
rettsavgjorelser og vedtatte forelegg. Dette vil bl.a sikre en reell
klagemulighet og gi Sjefartsdirektoratet mulighet til & folge med pa
omradet.

9 Forslag til retningslinjer

Utvalget har dreftet i hvilken form retningslinjene ber gis. For kontinentalsokkelsaker er det
inngétt formell avtale mellom aktuelle parter. Om sé skal gjores for retningslinjer for
behandling av overtredelser i sjefartsforhold m.v. er Politidirektoratet, Riksadvokaten og
Sjefartsdirektoratet aktuelle parter. Utvalget er blitt staende ved & ikke ville foresla en slik
formalisering. For saker som gjelder remt oppdrettsfisk har Riksadvokaten valgt & sende eget
brev som beskrevet under pkt. 7.6 til @kokrim, statsadvokatene og politimestrene med kopi til
Fiskeridirektoratet (fagmyndighet) og Politidirektoratet (se brev av 03.04.09 jfr. brev av
10.08.2006). I brev av 16.06.08 (se vedlegg 4) har Riksadvokaten bebudet at det vil bli laget
et eget rundskriv med generelle retningslinjer for politiets og patalemyndighetens relasjoner
og samarbeid med Statens Havarikommisjon for Transport. Et felles eller eget rundskriv kan
og tenkes gitt for samarbeid med Sjefartsdirektoratet. Sjefartsdirektoratet har opplyst at de vil
innarbeide aktuelle retningslinjer i interne skriftlige prosedyrer.

Nér retningslinjen er fastsatt ber det avholdes ulike seminar hvor de ulike akterer fir neermere
kunnskap om innhold og forventninger. Det bar ogsé vurderes innfort periodiske meter. Slike
avholdes bl.a. for fiskerisaker og kontinentalsokkelsaker.

9.1 Iverksettelse av etterforsking uten anmeldelse

Nir politiet har fitt melding om sjeulykke skal de normalt ta kontakt med beredskapsvakten i
Sjefartsdirektoratet for 4 fa opplysninger og eventuelle forelepige rad.
Vurderingstema ber vare:
e Tidligere hendelser pa aktuelt skip eller rederi som har relevans mot aktuell hendelse
e Sakens alvorlighet
e  Mulige regelbrudd
e Om hendelsen ber folges opp administrativt ved ileggelse av overtredelsesgebyr
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e Vurdere hvilken bistandskompetanse politiet har behov for dersom de skal etterforske
saken

e Avklare om Sjefartsdirektoratet kan gi bistand og hvem som eventuelt kan bisti
9.2. Under etterforskning

Politiet informerer Sjefartsdirektoratet og Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) nar
de har besluttet 4 etterforske en sak.

Politiet diskuterer med Sjefartsdirektoratet behovet for bistand og hva slags kompetanse som
er aktuell 1 konkret sak.

Sjefartsdirektoratet varsler aktuell stasjon (eventuelt klassifikasjonsselskap) som skal bista i
etterforskningen og gir politiet en kontaktperson.

Bistand under den innledende etterforskningen vil normalt kreve fysisk tilstedeveerelser der
hendelsen har skjedd. Denne bistanden vil kunne omfatte:
e Vere med pé astedsbefaring
e Diskutere aktuelle problemstillinger
e Klarlegge dokumentasjonsbehov
e Skaffe til veie aktuell dokumentasjon fra Sjefartsdirektoratet (eventuelle
pélegg eller tidligere hendelser pa samme skip m.v.)
e Delta pa tekniske underseokelser
Gi rdd om gjenstander som ber tas i beslag
Identifisering av sentrale vitner
Bisté 1 utarbeidelse av sparsmalsstillinger til avher
Delta som bisittere under avher

Sa raskt som mulig etter den innledende etterforskning er avsluttet ma det som hovedregel
giennomfores et statusmeate. Tema for mete ber vere:

e (jennomgang av sakens fakta

Klarlegge hvilket regelverk som er berort

Vurdering av alvorligheten av hendelsen

Vurdere avgrensinger av saken

Tema for den videre etterforskningen

Beslutte om noen av overtredelsene skal forfelges med overtredelsesgebyr
Vurdering av ytterligere behov for bistand fra Sjefartsdirektoratet

e Vurdering av behov for sakkyndighet

I storre saker ber det skrives etterforskningsnotat.
9.3 Forut for patalemessig avgjorelse

Nér en alvorlig sjoulykke er ferdig etterforsket av politiet, skal straffesaken som hovedregel
oversendes til Sjefartsdirektoratet for uttalelse for patalespersmalet avgjores.

I oversendelsen skal politiet be om direktoratets uttalelse om:
e Hvorvidt det foreligger overtredelser av sjofartsregelverket
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e Hvorvidt det anbefales at enkeltpersoner og/eller rederi ber holdes strafferettslig
ansvarlig eller ikke

Sjefartsdirektoratet skal i sin uttalelse basere seg pa straffesaksdokumentene og de bevis som
der fremgér. Det er onskelig at direktoratet i sin uttalelse gjor henvisninger til aktuelle
nummererte straffesaksdokumenter.

Innledningsvis 1 uttalelsen skal Sjefartsdirektoratet gi en kortfattet beskrivelse av:
e Det hendelsesforlap som legges til grunn
e De umiddelbart utlesende og bakenforliggende arsaksfaktorer
e De involvertes handtering og oppfelging av ulykken

Deretter skal uttalelsen inneholde:
e Oppstilling av aktuelt regelverk

e Redegjorelse for om direktoratet mener det objektivt sett er skjedd en eller flere
overtredelser av regelverket i forbindelse med ulykken

Dersom Sjofartsdirektoratet mener at det har skjedd en eller flere objektive overtredelser av
regelverket, skal det i uttalelsen ogsa redegjores for:
e Hvorvidt de subjektive vilkar for straff menes & vare oppfylt, herunder vilkarene i
skipssikkerhetslovens straffebestemmelser for rederier.

I de tilfeller hvor Sjefartsdirektoratet mener at straffbarhetsvilkérene er oppfylt, skal
uttalelsen ogsa inneholde:

e Redegjorelse om forhold direktoratet mener er av interesse for eventuell utméling av
straff 1 saken (uttalelsen skal ikke inneholde konkret straffutmalingsforslag, eks.
konkret bateniva).

o Aktuelle momenter kan vare en vurdering av sakens alvor, om ulykken har medfort
fare for liv, helse, miljo og materielle verdier m.v. , og beskrivelser av tidligere
hendelser som bar ses i ssammenheng med den aktuelle ulykken. Relevant
bakgrunnsmateriale om saksomradet, praksis i bransjen (aktsomhetsnorm),
ulykkesfrekvens generelt p4 omrédet og forvaltningspraksis

e Dersom Sjofartsdirektoratet er kjent med sammenlignbare straffesaker og/eller
rettspraksis som kan vere aktuelle ved en eventuell straffutmaling, skal disse henvises
til/vedlegges uttalelsen.

Uttalelsen avsluttes med:

¢ En konkret tilrddning (med henvisning til regelverk) til patalemyndigheten om

hvorvidt enkeltpersoner og/eller rederi ber holdes strafferettslig ansvarlig eller ikke.

Til uttalelsen skal Sjefartsdirektoratet vedlegge forskriftsveiledninger, enkeltvedtak,
anerkjente nasjonale og internasjonale normer/standarder som er av interesse i saken,
forvaltningspraksis pd omrddet og hvordan denne er formidlet nzringen m.v.

9.4 Hovedforhandling og anke
I sjofartssaker som skal fores for domstolene, vil patalemyndigheten kunne ha behov for

bistand fra Sjefartsdirektoratet 1 saksforberedelsen ved eksempelvis:
e Utarbeidelse av bevisoppgave
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e Avklaring av behov for bisitter under hovedforhandling og/eller sakkyndige vitner
m.v.

e Kontaktperson i direktoratet

I slike tilfeller ber det vurderes & avholde et saksforberedende mete mellom
patalemyndigheten og Sjefartsdirektoratet for & avklare den bistand som er nedvendig.

Under hovedforhandling ma:

e Paberopt bisitter, sakkyndige vitner m.v. vare til stede i retten eller pd annen méte
tilgjengelige for aktor.

Etter at dom er avsagt skal patalemyndigheten s& snart som mulig:
e Gi Sjefartsdirektoratet anledning til & uttale seg til ankespersmalet.
e Ved behov forelegge anker fra domfelte for direktoratet for uttalelse.

9.5 Avgjort sak

Sjefartsdirektoratet skal
e Underrettes om saksavgjorelse hvor de har status som fornaermet.
e Om sak anmeldt av Sjefartsdirektoratet henlegges skal saken oversendes

Sjefartsdirektoratet slik at det kan vurderes om det skal utferdiges overtredelsesgebyr.

¢ Tilsendes kopi av alle dommer og forelegg i saker hvor de er anmelder og/eller har

avgitt uttalelse.

o Tilsendes kopi av retningsgivende forelegg og dommer i alle saker som gjelder
sjefartsforhold m.v.
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§ 3. Fravik

Kapittel 2. Meldinger
§ 4. Melding om sjeulykke og andre hendelser
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Kapittel 3. Rapporteringer
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§ 9. Tilleggsrapport ved utslipp eller fare for utslipp av olje, farlige eller forurensende
stoffer
§ 10. Meldings- og rapporteringsprosedyrer ved utslipp eller fare for utslipp

Kapittel 5. Avsluttende bestemmelser
§ 11. Endringer i forskriften
§ 12. Ikrafttredelse

4 Forskrift om melde- og rapporteringsplikt ved sjoulykker og
andre hendelser til sjos

Hjemmel: Fastsatt ved kgl.res. 27. juni 2008 med hjemmel i lov 24. juni 1994 nr. 39 om
sjofarten (sjoloven) § 475, jf. delegeringsvedtak 11. januar 2008 nr. 29 og lov 16. februar
2007 nr. 9 om skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven) § 2, § 6, § 14, § 19, § 34, § 37 og § 47
fjerde ledd, jf. delegeringsvedtak 16. februar 2007 nr. 171, delegeringsvedtak 29. juni 2007
nr. 849 og lov 26. juni 1998 nr. 47 om fritids- og smébéter § 20, § 24 og § 38, jf.
delegeringsvedtak 27. november 1998 nr. 1095, delegeringsvedtak 29. juni 2007 nr. 848, jf.
delegeringsvedtak 1. desember 1998 nr. 4532, delegeringsvedtak 31. mai 2007 nr. 591,
delegeringsvedtak 25. juni 2007 nr. 719 samt delegeringsvedtak 29. juni 2007 nr. 849.
Fremmet av Naerings- og handelsdepartementet.

EOS-henvisninger: EQS-avtalen vedlegg XIII, nr. 55a (direktiv 93/75/EQF endret ved
direktiv 96/39/EF, direktiv 97/34/EF, direktiv 98/55/EF og direktiv 98/74/EF).

5 Kapittel 1. Generelle bestemmelser
§ 1. Virkeomrade
1) Denne forskriften gjelder melde- og rapporteringsplikt ved:
a) Sjoulykker, jf. sjgloven § 472 og § 475,

b) grunnsteting eller kollisjon, selv om tilfellet ikke er & anse som sjeulykke, jf. sjgloven
§ 475,

c) arbeidsulykke, selv om tilfellet ikke er & anse som en sjoulykke, jf.
skipssikkerhetsloven § 47,

d) utslipp eller fare for utslipp av farlige eller forurensende stoffer, selv om tilfellet ikke
er 4 anse som sjoulykke, jf. skipssikkerhetsloven § 34,

e) sabotasje eller piratvirksombhet, jf. skipssikkerhetsloven § 39 og § 47, selv om tilfellet
ikke er & anse som en sjoulykke,

f) yrkessykdom, jf. skipssikkerhetsloven § 47, slik det fremgér av den enkelte
bestemmelse.

2) Forskriften gjelder for:
a) Norske skip, herunder flyttbare innretninger, fiskefartey og fritidsbater.
b) Utenlandske skip:
1. Ved sjoulykke i norsk territorialfarvann.

2. Ved utslipp, eller ved fare for utslipp av olje, farlige eller forurensende stoffer i
norsk territorialfarvann, herunder territorialfarvannet rundt Svalbard og Jan
Mayen og 1 norsk gkonomisk sone.

3) For roroferger og hurtiggdende passasjerfartey som gér i rutetrafikk til eller fra norsk
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havn til havn 1 en EQS-stat, gjelder forskriftens bestemmelser ogsé nér sjeulykken
inntreffer utenfor norsk sjeterritorium, dersom Norge var den siste E@S-staten skipet
besgkte for ulykken.

4) Forskriften gjelder ikke for militeere fartoyer, unntatt som nevnt i forste ledd bokstav d,
samt ved sjoulykker som ikke bare involverer militere fartoy.

5) For varsling av akutt forurensning eller fare for akutt forurensning kommer forskrift 9.
juli 1992 nr. 1269 til anvendelse.

§ 2. Definisjoner
I denne forskrift betyr:

a) Arbeidsulykke: En hendelse som har medfort skade p& person under skipets drift.
b) Farlige stoffer:
1. Farlige flytende gasser: Ethvert stoff som er omfattet av kapittel 19 i IGC-koden.
2. Farlige kjemikalier: Stoffer som i kapittel 17 i IBC-koden er identifisert som farlige.

3. Farlige stoffer i pakket form: Stoffer som i IMDG-koden er identifisert som farlige,
herunder radioaktivt materiale som omhandlet i INF-koden.

c) Flyttbare innretninger: Boreplattformer og lignende flyttbare innretninger for
undersekelse etter, utnyttelse, lagring eller transport av undersjoiske naturforekomster
samt flyttbare innretninger til hjelp for slik virksombhet.

d) Forurensende stoffer:
1. Olje: Ethvert stoff som er omfattet av vedlegg I til MARPOL 73/78.

2. Skadelige, flytende stoffer. Ethvert stoff som er omfattet av vedlegg II til MARPOL
73/78.

3. Skadelige stoffer i pakket form. Ethvert stoff som er omfattet av vedlegg III til
MARPOL 73/78, dvs. stoffer som er identifisert i IMDG-koden som stoffer som
forurenser sjoen.

e) Fiskefartoy: Fartoy som er utrustet og som ervervsmessig benyttes til 4 fange fisk,
herunder hval, sel, tang og tare eller andre levende ressurser i sjoen.

f) Fritidsbater: Enhver flytende innretning som er beregnet pé og i stand til & bevege seg pa
vann, og som brukes utenfor naringsvirksomhet.

g) Hurtiggaende passasjerfartay.: Hurtiggéende fartey som definert i regel X/1 i SOLAS-
konvensjonen av 1974 som endret pr. 1. mai 1999, og som kan transportere flere enn 12
passasjerer.

h) IBC-koden: (International Code for the Construction and Equipment of Ships carrying
Dangerous Chemicals in Bulk). Den internasjonale kjemikalickode for bygging og
utrustning av skip som forer farlige kjemikalier i bulk, vedtatt av Sjesikkerhetskomiteen
ved resolusjon MSC.4(48), med senere endringer.

1) IGC-koden: (International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying
Liquefied Gases in Bulk). Den internasjonale kode for bygging og utrustning av skip som
forer flytende gasser i bulk, vedtatt av Sjasikkerhetskomiteen ved resolusjon MSC.5(48),
med senere endringer.

J) IMDG-koden: (International Maritime Dangerous Goods Code). Den internasjonale
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koden for transport av farlig last til sjos, vedtatt ved IMO resolusjon A.716(17), med
senere endringer.

k) INF-koden: Den internasjonale koden for sikker transport av bestrélt nukleart brensel,
plutonium og sterkt radioaktivt avfall i beholdere.

1) IMO: Den internasjonale skipsfartsorganisasjon.

m) MARPOL 73/78: Den internasjonale konvensjon om hindring av forurensning fra skip,
1973, slik den er endret ved tilleggsprotokollen av 1978, med senere endringer.

n) Melding: En umiddelbar eller raskest mulig beskjed til meldingsinstans, slik det fremgar
av den enkelte bestemmelse.

0) Passasjerskip: Et skip som kan fere mer enn 12 passasjerer eller som skal ha offentlig
tillatelse til & fore passasjerer.

p) Rapportering: En skriftlig redegjorelse til rapporteringsinstans, slik det fremgar av den
enkelte bestemmelse.

q) Rederi: Definisjonen av rederiet i skipssikkerhetsloven § 4 gjelder tilsvarende.

1) Roroferge: Sjegéende passasjerskip som er utstyrt med innretninger som gjor det mulig &

kjere vei eller skinnegdende kjoretoyer pa og av skipet, og som kan transportere flere enn
12 passasjerer.

s) Sjoulykke:

1. Nér det ved driften av skip er omkommet mennesker eller voldt betydelig skade pa
person, skip, last, eiendom utenfor skipet eller miljo.

2. Hendelse som inntreffer i forbindelse med driften av et skip som har medfert en
umiddelbar fare for skader som nevnt i nr. 1 ovenfor eller for sjasikkerheten ellers.

3. For roroerger og hurtiggdende passasjerfartoy som nevnt i § 1 tredje ledd, regnes som
sjoulykke tilfeller som nevnt i nr. 1 og 2 ovenfor, samt enhver grunnsteting eller
kollisjon som involverer skip, at et skip forsvinner eller blir forlatt i sjgen, miljoskade
samt hendelser som har fort til umiddelbar fare for tilfelle som nevnt.

t) SOLAS: (International Convention for the Safety of Life at Sea 1974). Internasjonal
konvensjon for sikkerhet for menneskeliv til sjes av 1974, med senere endringer.

u) Utslipp.: Enhver frigivelse eller tomming fra skip vansett arsak, bl.a. enhver utstremming,
fjerning, seling, lekkasje, utpumping, avgivelse eller lensing.

v) Yrkessykdom: Sykdom som med overveiende sannsynlighet er fremkalt av faktorer i
arbeidssituasjon, eller forholdene om bord og sykdom som péferes under reise til eller fra
skipet for rederiets regning, eller under landlov.

§ 3. Fravik
I enkelttilfelle kan Sjefartsdirektoratet etter skriftlig seknad fravike forskriftens krav om

rapportering. Spesielle grunner mé gjere fraviket nedvendig og fraviket ma veere

sikkerhetsmessig og miljomessig forsvarlig. Fravik ma ikke vere i strid med internasjonal
overenskomst som Norge har sluttet seg til.

6 Kapittel 2. Meldinger
§ 4. Melding om sjoulykke og andre hendelser

1) Skipsfereren eller rederiet skal uten opphold gi melding om:
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a) Sjoulykke, herunder arbeidsulykke som er & anse som sjoulykke,
b) grunnsteting eller kollisjon, selv om tilfellet ikke er & anse som sjoulykke,

c) arbeidsulykke, selv om tilfellet ikke er & anse som sjoulykke, men hvor evakuering
anses nedvendig,

2) Dersom det er behov for assistanse skal meldingen gis til hovedredningssentralene eller
kystradiostasjon. Dersom det ikke er behov for assistanse gis meldingen til
Sjefartsdirektoratet.

3) Fritidsbater kan 1 stedet for & varsle instansene som nevnt i forste ledd, gi melding til
politiet.

4) Etnorsk skip som ikke befinner seg innenfor norsk sgk- og redningsregion, kan i stedet gi
melding til ansvarlig redningssentral i det omradet skipet befinner seg.

5) En instans som mottar melding i henhold til annet ledd skal umiddelbart varsle politiet.

6) En skipsforer som er i ferd med, eller blir anmodet om & yte bistand til, eller berge et skip
som er innblandet i en hendelse som nevnt i forste ledd bokstav a og b, samt syvende
ledd, skal uten opphold melde fra om enkeltheten i1 den aksjon som er planlagt eller utfort.

7) Melding om utslipp eller fare for utslipp av farlige eller forurensende stoffer, selv om
tilfellet ikke er & anse som sjaulykke, gis i henhold til kapittel 4.

§ 5. Meldingens innhold
1) Meldingen skal s& vidt mulig inneholde folgende opplysninger:

a) Skipets identitet, herunder navn, kjenningssignal, nasjonalitet og IMO-nummer,
skipstype, bruttotonnasje, lengde, bredde og dypgang,

b) hendelsens art, tidspunkt og sted, herunder posisjon, kurs og fart pa
hendelsestidspunktet,

c) antall personer om bord, og om mulig, neermere opplysninger om personalia,
d) navn, adresse, telefonnummer og telefaks til skipets rederi og eier,

e) annen informasjon som anses nedvendig, herunder om andre skip involvert i
hendelsen, assistanse eller berging.

2) Ved arbeidsulykke som medferer behov for evakuering skal meldingen s& vidt mulig ogsa
inneholde opplysninger om personalia, tilstand, hendelsesforlep og hvilke tiltak som er
iverksatt. Er arbeidstakeren brakt i land for medisinsk behandling i utlandet, skal det
opplyses hvor vedkommende far behandling, og eventuelt hvilken utenriksstasjon som er
varslet.

7 Kapittel 3. Rapporteringer
§ 6. Rapportering om sjoulykker andre hendelser og yrkessykdommer

Skipsforeren eller rederiet skal rapportere folgende forhold til Sjefartsdirektoratet pa
fastsatt skjema innen 72 timer etter at hendelsen inntraff:

a) Alle meldingspliktige sjoulykker og hendelser som nevnt i § 4. Arbeidsulykker skal
rapporteres uavhengig av om det ble foretatt evakuering av den skadede personen.

b) Yrkessykdommer.

c) Sabotasje, piratangrep eller andre alvorlige anslag mot skipet eller ombordvarende eller
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forsek pa slike angrep eller anslag.

Hendelser som nevnt i § 4 syvende ledd skal rapporteres i henhold til kapittel 4.

8 Kapittel 4. Melding og rapportering ved utslipp eller fare for
utslipp av olje, farlige eller forurensende stoffer mv.

§ 7. Melding og rapportering ved utslipp eller fare for utslipp

1) Skipsfereren eller rederiet skal uten opphold gi melding til hovedredningssentralen eller
nermeste kystradiostasjon og innen 72 innsende rapport til Sjofartsdirektoratet nr en
hendelse medferer:

a) Utslipp eller sannsynlig utslipp av olje eller skadelige, flytende stoffer, som overstiger
den mengde eller det utslipp som til enhver tid er tillatt etter bestemmelsene i
MARPOL 73/78, og uansett av hvilken grunn utslippet skjer, herunder for & ivareta
skipets sikkerhet eller for & redde liv til sjos, eller

b) tap/utslipp eller sannsynlig tap/utslipp av farlige eller skadelige stoffer i pakket form,
herunder stoffer i transportabel tank eller tankkjeretoy, samt om det er kjoretay,
fraktcontainer eller andre lastetransportenheter inneholdende pakker, eller

c) utslipp, eller sannsynlig utslipp av farlige kjemikalier eller farlige flytende gasser.

2) For hendelser utenfor norsk sjaterritorium skal melding sendes til neermeste kyststat med
heyest mulig prioritet.

3) Dersom et skip har vaert involvert i en hendelse som nevnt i § 4 sjette ledd, skal
skipsfereren eller rederiet rapportere om enkelthetene i hendelsen.

4) Rapporteringsplikten i dette kapitlet gjelder ikke fritidsbater under 15 meter.
§ 8. Rapportens innhold

Rapporten skal inneholde samme opplysninger som det fremgéar av § 5 og videre folgende
opplysninger, séfremt disse er relevante:

a) Tidspunkt, sted og hendelsens art, herunder posisjon, kurs og fart pa hendelsestidspunktet.
b) Hvilken mengde og type forurensende/farlig stoff det dreier seg om, herunder:

1. Korrekt teknisk betegnelse og konsentrasjon av det farlige eller forurensende stoff,
FN-nummer, IMO-fareklasse(r) fastsatt i samsvar med IMDG-, IBC- og IGC-koden,
forurensningskategori X, Y, eller Z,

2. informasjon om overflatestrdlingsniviet som angitt i transportindeks,
3. type og mengde last som er fort og dens plassering om bord pé farteyet,

4. emballasjetype, inkludert identifikasjonsmerker. Det skal oppgis om det er
transportabel tank eller tankkjeretey, samt om det er kjoretey, fraktcontainer eller
andre lastetransportenheter inneholdende pakker. Enhetens offisielle
registreringsmerke og nummer skal oppgis,

c) Annen informasjon som anses ngdvendig, herunder andre skip involvert i hendelsen,
assistanse eller berging.

§ 9. Tilleggsrapport ved utslipp eller fare for utslipp av olje, farlige eller forurensende stoffer

1) Enhver som etter denne forskrift er forpliktet til & avgi rapport vedrerende ovennevnte
forhold skal, s& vidt mulig supplere den forste rapporten og informere om den videre
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utvikling, samt sa vidt mulig etterkomme anmodninger om tilleggsinformasjon fra berprte
stater.

2) Tilleggsrapporten ber inneholde folgende opplysninger, safremt disse er relevante:
a) Skipets tilstand,
b) evne til & overfare last/ballast/drivstoff,
c) utslippets arsak,

d) om utslippet fortsetter og omtrent den mengde som er sluppet ut, samt utslippets
sannsynlige omfang,

e) varet pa stedet, sjo-, stram- og vindforhold,

) beregning av utslippets bevegelser, og om mulig en angivelse av utslippets
overflateutstrekning,

g) tiltak som er igangsatt i forbindelse med utslippet og skipets bevegelse,
h) hvorvidt det er anmodet om assistanse fra andre og om denne er ytet,

1) produsent, eller avsender/mottaker hvis produsent er ukjent, av det forurensende eller
farlige stoff,

J) om det tapte, pakkede skadelige stoff flgt eller sank,
k) beregning av mengde, og det pakkede skadelige stoffs sannsynlige tilstand.

§ 10. Meldings- og rapporteringsprosedyrer ved utslipp eller fare for utslipp

1) Meldinger sendes fortrinnsvis via maritime radiokommunikasjonssystemer, med en
prioritet som er i overensstemmelse med ITUs radioreglement, avhengig av meldingens
innhold.

2) Meldinger kan sendes via et ikke-maritimt radiokommunikasjonssystem, forutsatt at
systemet gir en prioritet som ikke er darligere enn den som er nevnt i annet ledd.

3) Dersom skipet er innenfor radiodekningsomréadet til et etablert skipsrapporteringssystem,
skal meldingen sendes via dette systemet.

4) Rapporteringen skal vare 1 samsvar med IMO Resolusjon A851(20) « General principles
for ship reporting systems and ship reporting requirements, including guidelines for
reporting incidents involving dangerous goods, harmful substances and/or marine
pollutants. »

5) Opplysningene skal gis til annen medlemsstat dersom denne av sikkerhetsmessige arsaker
anmoder om det. Dersom det er risiko for at en eller flere medlemsstaters sjo- eller
kystomrader bereres skal disse ridfores, og det skal samarbeides om felles tiltak.

9 Kapittel 5. Avsluttende bestemmelser
§ 11. Endringer i forskriften
1) Nerings- og handelsdepartementet kan fastsette endringer i folgende bestemmelser:
-§1
-§4
-§5
- §6.

60



2) Sjefartsdirektoratet kan fastsette endringer i folgende bestemmelser:
-§2
-§3
- Kapittel 4.

§ 12. Ikrafttredelse
1) Denne forskrift trer i kraft 1. juli 2008.
2) Fra samme tid oppheves:
a) Forskrift 2. april 1987 nr. 231 om rapportering av hendelse til sjos.

b) Forskrift 1. september 1987 nr. 742 om gjennomforing av reglene i sjolovens kap. 18
avsnitt II om sjeforklaring.

c) Forskrift 1. januar 2005 nr. 8 om arbeidsmilje, sikkerhet og helse for arbeidstakere pa
norske skip § 2-8.
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INNHOLD

Forskrift om fastsettelse og gjennomfgring av overtredelsesgebyr etter lov 16. februar 2007 nr. 9 om
skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven) § 55 og § 56

§ 1. Virkeomrade

§ 2. Definisjon

§ 3. Overtredelsesgebyr mot enkeltpersoner

§ 4. Overtredelsesgebyr mot rederiet

§ 5. Ikrafttredelse

Forskrift om fastsettelse og gjennomfgring av overtredelsesgebyr eiter lov 16.
februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven) § 55 og § 56

Fastsatt av Sjpfartsdirektoratet 2. juli 2007 med hjemmel i lov 16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet
(skipssikkerhetsloven) § 55 og § 56, jf. delegeringsvedtak 16. februar 2007 nr. 171, delegeringsvedtak 31. mai 2007 nr.
590, delegeringsvedtak 29. juni 2007 nr. 848 og delegeringsvedtak 29. juni 2007 nr. 849.

§ 1. Virkeomrade

Forskriften gir nzermere regler om ileggelse av overtredelsesgebyr etter skipssikkerhetsloven §
55 og § 56.

§ 2. Definisjon

Overtredelsesgebyr er en administrativ sanksjon som retter seg mot overtredelser av
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bestemimelser som angitt i skipssikkerhetsloven § 55 og § 56, og som hovedsakelig har et pgnalt
(straffende) formal.

§ 3. Overtredelsesgebyr mot enkeltpersoner

Overtredelsesgebyr i henhold til skipssikkerhetsloven § 55 fgrste, andre og tredje ledd skal
utmales i det enkelte tilfelle.

Overtredelsesgebyret ilegges av Sjgfartsdirektoratet. Ved utmalingen skal det s=rlig legges vekt
pa:

a) hvor alvorlig overtredelsen er, herunder overtredelsens omfang, virkning og graden av utvist
skyld

b) om overtredelsen er begétt for & fremme rederiets interesser

¢) om vedkommende har hatt eller kunne oppna noen fordel ved overtredelsen

d) om det foreligger gjentakelse i lgpet av siste to &r

e) vedkommendes gkonomiske evne

f) allmennpreventive hensyn.

Overtredelsesgebyret skal minimum utgjgre 0,2 ganger folketrygdens grunnbelgp (G), og
maksimalt 0,6 G.

T seerlige tilfeller kan det ilegges hgyere eller lavere overtredelsesgebyr enn minimums- og
maksimumsbelgpet.

Overtredelsesgebyret skal oppfylles innen fire uker fra vedtaket ble truffet.
Dersom overtredelsesgebyret ikke blir betalt innen forfall, palgper et gebyr pa kr 250,-.
§ 4. Overtredelsesgebyr mot rederiet

Overtredelsesgebyr i henhold til skipssikkerhetsloven § 56 forste og andre ledd skal utméles i
hvert enkelt tilfelle.

Overtredelsesgebyret ilegges av Sjgfartsdirektoratet. Ved utméalingen skal det szrlig legges vekt

8

pi:
a) hvor alvorlig overtredelsen er, herunder overtredelsens omfang, virkning og graden av utvist
skyld

b) om rederiet gjennom sikkerhetsstyringssystemet eller ved instruksjon, opplering, kontroll eller
andre tiltak kunne ha forebygget overtredelsen

c) om overtredelsen er begétt for & fremme rederiets interesser

dy om rederiet har hatt eller kunne oppnidd noen fordel ved overtredelsen
e) om det foreligger gientakelse i lgpet av de to siste &r

f) rederiets gkonomiske evne

g) allmennpreventive hensyn.

Overtredelsesgebyret skal minimum utgjgre 0,8 ganger folketrygdens grunnbelgp (G).
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I szrlige tilfeller kan det ilegges lavere overtredelsesgebyr enn minimumsbelgpet.
Overtredelsesgebyret skal oppfylles innen fire uker fra vedtaket ble truffet.

Dersom overtredelsesgebyret ikke blir betalt innen forfall, palgper den til enhver tid gjeldende
rente etter lov 17, desember 1976 nr. 100 om renter ved forsinket betaling m.m.

§ 5. Ikrafttredelse

Forskriften trer i kraft 1. juli 2007.

Databasen sist oppdatert 31, mars 2009
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POLITIIREKTORATET

Rogaland politidistrikt
Postboks 240
4001 Stavanger

Derss referanse Vir nefesanse Dats
20067/00834-16:332 05.11.2007

Politiets overtagélse av sjqfartsinspg:kmzencs oppgaver citer pataleinstruksen kap, 32
- valp av politidistzikt med szransvar

Med virkning fra 1. juli 2008 oppheves sjpdyktighetslovens reglet om
sjefartsinspektorene, noe somi innehaerer at politief overtar de oppgaver som 1 dag
ivaretas av sjefarisinspekiorene. 1 samsvar med forslag fra riksadvokaten tar
Justisdepartementet silte pi A:frémme en konkelig: reSolus;on om endringeri
phtaleinstruksen med opphevelse ay samﬂxge bestemmelser 4 kap 22 om sjefartsforhold
med unntak av § 32-10. Dette betyr at eiterforsiﬂng av smfartsulykker folger detvanlipe
systemet i politiet, med politimesteren som ansvarlig for straffesaksbehandlingen i
politidistriktet.

For 4 sikre at etterforskmg av stexreog kompliserte swulykker blir glennomfzrt plen
nlﬁedssnllende ‘mte i fremfiden, har Politidirektoratet beshuttel 4 gi ett politidistrikt
ansvar for & bygge opp spesxalkompetanse jnnen felist slik at dette polmdxsmktet kan gi
nﬁdvendlg bistand ti] pvrigé politidistrikt innen etterforskmg og phtale 1 den utstrekning
det skulle bi behov for det,

I dialog med riksadvokaten har dircktoratet vurdert Rogaland politidistrikt og Haugaland
og Sunnhordiand politidistrikt som akmgﬂle for 4 ha et slikt ansvar, Riksadvokaten har i
brev il Politidirektoratet av 7.9.07 anbefalt at det serskilte bistandsansvaret for
etterforsking i smfartssaker legges il Rogaland pohudxstnkt Ferstestatsadvokaten i
Rogdland, politimesteren i Rogaland og politimestéren i Haugaland og Sunnhordaland
politidistrikt har gitt.uttalelse i saken,

Politidirektoratet har besluttet at Rogaland polifidistrikt gxs ansvar for & etablere
spesialkompetanse { etterforskning ¢ gu]ykker m.v. of at distriktét skal ha et szrlig
ansvar for 4 yte bistand 1il andre po]xﬁdtsmkt ved etterforsking av sjatarisul ykker
Distriktethat i dag serskilt kompetame gjennom ansvar for blant annet alvorhge
arbeidsulykker pi norsk sokke! opp.
oppleringsansvar overfor andre poiludmtrﬂcter 36m etterforskcr ulykker pé norsk sokkel.
Efter en samlet vurdering mener vi det er mest hensikismessig at Rogaland politidistrikt

Palitidirektoratet

Post: Postboks BOS! Dep., 0031 Oslo

Besok: Hammershorpgata 12

TIE 23 36 4100 Faks: 23 36 42 96 Org. nr.: 982 531 950 mva
E-post: poliddirektomtet@politict.no Bankgira: 7694.05.02388
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utvider sin kompetanse og bygger pd dagens organisering ved Nordsjg- og
miljeseksjonen,

Politidirekioratets beslutning endrer ikke pa dager system med at det enkelte
politidistrikt er ansvarlig for straffesaksbehandlingen i politidistriktet,

Det antas at det vil vaere nadvendig méd et samarbeid mellom riksadvokaten,
direktoratet og Rogaland politidistriki for narmers & avklare sppgaver ogansvar for
Rogaland politidistrikt,

Det vi] bli gitt en serskilt bevilgaing til Rogaland politidistriki for 4 ivareta
bistandsansvaret. Détte vil bli kommunisert i tildelingsbrevet for 2008.

Med hilsen

-

pelin Knxﬁ&v\/\"

Vedlegg: Riksadvokatens brev av 07.09.07
Kopi: Justisdepartementet, tiksadvokaten, statsadvokaten i Rogaland, polifimesteren i
Haugaland og Sunnhordland, §jefartsdirektoratet
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RIKSADVOKATEN

Politimestrene
Statsadvokatene

REF.:

VAR REF.: Dato.
Ra 06-180 HSt/abs 16.06.08
549

POLITIETS OVERTAKELSE AV SIOFARTSINSPEKTORENES OPPGAVER
ETTER PATALEINSTRUKSEN KAP. 32

Med virkning fra 1. juli 2008 oppheves sjodyktighetslovens regler om
sjefartsinspektarene og politiet overtar ansvaret for den straffeprosessuelle
etterforsking av sjoulykker mv. som i dag ivaretas av sjofartsinspekterene.
Pataleinstruksen kap. 32 om sjefartsinspektorens patalemyndighet mv. vil bli
opphevet.

I samréd med riksadvokaten besluttet Politidirektoratet 5. november 2007 & gi
politimesteren i Rogaland ansvar for & etablere spesialkompetanse ved
etterforsking av sjoulykker mv. og at distriktet skal ha et serlig ansvar for & yte
bistand til andre politidistrikter ved etterforsking av slike ulykker. Oppgaven er
lagt til distriktets Nordsje- og miljeseksjon. Formalet er & sikre at etterforsking
av sterre og kompliserte sjoulykker blir gjennomfort pa en tilfredsstillende mate
1 fremtiden. Beslutningen endrer ikke pa dagens system med at det er det enkelte
politidistrikt som har ansvaret for straffesaksbehandlingen i politidistriktet,
herunder etterforsking av sjoulykker mv.

Riksadvokaten legger til grunn at den spesialkompetanse som er besluttet
etablert omfatter bade etterforsking og patale.

Riksadvokaten har vurdert om ansvaret for etterforsking og patalemessig
avgjerelse av enkelte sakstyper som har vart ivaretatt av sjafartsinspektorene,
bar legges til Rogaland politidistrikt med et eneansvar, men er kommet til at det
1 alle fall pa nivarende tidspunkt ikke er hensiktsmessig. En forutsetning for at
politidistriktet skal kunne bygge opp spesialkompetanse er at det ogsé gjennom
etterforsking av konkrete saker vinner erfaring fra ulike sakstyper. Det innebarer
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at Rogaland politidistrikt i nedvendig utstrekning ma skaffe seg innsikt i
saksfeltet gjennom utferelse av etterforsking av saker som herer hjemme i andre
politidistrikter, som en bistandsfunksjon, evt. ved overtakelse av etterforskings-
og pataleansvaret etter ordinaere beslutningsprosesser.

Det er viktig at Rogaland politidistrikt, i kraft av den spesialkompetanse som
distriktet har fatt ansvar for & utvikle ved etterforsking av sjoulykker mv., i
tillegg til bistand i enkeltsaker bidrar til generell kompetanseheving i politiet pa
dette omradet gjennom formidling av sine erfaringer, noe som kan gjares ved
mangfoldiggjering av eksempelsamlinger ("best practice”), etterforskingsmaler
eller pa annen mate (seminarer el. lign.).

Rogaland statsadvokatembeter har, som kjent, et overordnet ansvar for
fagledelsen av straffesaksbehandlingen i Rogaland politidistrikt.
Statsadvokatembetet gis med dette ogsa et overordnet faglederansvar for den
kompetanseoppbygging som politidistriktet har fatt ansvaret for.

Riksadvokaten understreker det ansvar politimestrene i det enkelte distrikt har
for iverksettelse av etterforsking av sjoulykker' mv. (herunder arbeidsulykker til
sjos), og statsadvokatembetenes generelle ansvar for fagledelsen i regionene. En
minner om at det er politimesteren i det distrikt der skipet har hjemsted som har
ansvar for etterforsking ved sjoulykker mv. utenfor norsk territorialfarvann

Riksadvokaten forutsetter at politimestrene skaffer seg oversikt over hvilke saker
som per 1 dag befinner seg hos sjofartsinspekterene og serger for den
nedvendige politimessige oppfelging nar regelendringen trer i kraft 1. juli.

I den forbindelse tilfoyes at en har fatt opplyst at sjefartsinspektoren i Bode
midlertidig ansettes som seniorradgiver i Rogaland politidistrikt fram til 1.
januar 2010, med kontorsted i Bodg, og at sjefartsinspektoren i Tromsg vil
arbeide 1 50 % stilling for Rogaland politidistrikt, med kontorsted i Tromse.
Arbeidsoppgavene vil vare & avslutte eksisterende saker og bidra til
kompetanseoppbygging.

Etter pataleinstruksen § 35-4 har Okokrim saklig kompetanse til & behandle
alvorlige overtredelser av lovbrudd relatert til skipstrafikk (miljekriminalitet),
typisk forurensning ved utslipp. Oppher av ordningen med sjofartsinspektorer
medferer ingen endring 1 Ukokrims kompetanse og rolle i slike saker.

Fra 1. juli 2008 utvides ansvaret til Statens havarikommisjon for transport til &
omfatte undersekelser av sjoulykker. Etter pataleinstruksen § 7-4 femte ledd har
ikke politiet noen ubetinget etterforskingsplikt ved ulykker nar det pa
vedkommende omréde er opprettet en undersekelseskommisjon. I og med at
havarikommisjonen ikke skal vurdere strafferettslig skyld og ansvar, vil
nyordningen neppe medfore at strafferettslig undersekelse av slike ulykker kan
unnlates i serlig stor utstrekning, jf. straffeprosessloven § 224 som angir at

' jf. definisjonen av sjeulykke i sjgloven § 472 slik den lyder etter endringer ved lov 7. januar 2005 nr. 2, i kraft
1. juli 2008, jf. res. 23. februar 2007 nr. 226. Andre etterforskingsoppgaver som har veart ivaretatt av
sjefartsinspektorene er ulovlige utslipp fra skip, arbeidsulykker om bord og diverse andre lovbrudd, s4 som
brudd pa sjeveisregler mv.
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etterforsking foretas nar det er rimelig grunn til & underseke om det foreligger
straffbart forhold som forfelges av det offentlige.

Riksadvokaten tar sikte pa a gi generelle retningslinjer for politiets og
patalemyndighetens relasjoner og samarbeid med Statens havarikommisjon for
transport, formentlig hasten 2008

eller vinteren 2009, gjennom et nytt rundskriv.

Dette brevet har vert forelagt Politidirektoratet.

Tor-Aksel Busch

Harald Strand
farstestatsadvokat

Gjenpart: Politidirektoratet
Sjefartsdirektoratet
Statens havarikommisjon for transport
Justisdepartementet
Nerings- og handelsdepartementet
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VEILEDNING OM SAMARBEIDET MELLOM
POLITI/PATALEMYNDIGHET OG OLJEDIREKTORATET (OD) I
ETTERFORSKNINGEN AV ULYKKER OG HENDELSER I
PETROLEUMSVIRKSOMHETEN (KONTINENTALSOKKELSAKER)

L Innledning og avgrensning

Politi- og pitalemyndigheten vil normalt ha behov for bistand fra
OD i etterforskningen av kontinentalsokkelsaker. Det er forutsatti
interne retningslinjer hos politi- og patalemyndigheten samt i OD’s
retningslinjer for tilsynet (jfr. rammebeskrivelse for Divisjon for
sikkerhet og arbeidsmilje) at slik bistand ytes under etterforskning.

'Denne veiledning danner en omforenet oversikt over endel sider
ved dette samarbeidet. Veiledningen omhandler dette samarbeidet

fra etterforskningen pibegynnes til og med eventuell irettefering av
straffesak for domstolen.

Statsadvokatene i Rogaland har det pétalemessige ansvar for alle
kontinentalsokkelsakene, jfr. pat.instr. § 33-1.

For utevelse av politimyndighet er ansvaret fordelt slik (jfr. kgl.res
av 8. januar 1993):

- Stavanger politikammer ser for 62. breddegrad.

- Nordmere politikammer i omradet mellom 62. breddegrad og
65. breddegrad 30 min.

- Helgeland politikammer i omradet mellom 65 breddegrad 30.
min og 67. breddegrad.

- Troms politikammer nord for 71. breddegrad.
IL Formalet med veiledningen

Veiledningen er ment som et felles hjelpemiddel for OD og politi-/

patalemyndigheten under arbeidet med kontinentalsokkelsaker. En
har sekt & belyse etatenes roller og oppgaver under arbeidet med den
enkelte sak. Veiledningen er ikke ment & vaere uttemmende m.h.t.
samarbeidet mellom etatene.



IV.

2

Veiledningen m& kunne endres og/eller suppleres nar det viser seg &
vare behov for dette.

OD’s rolle i kontinentalsokkelsaker

OD’s bistand til politi/patalemyndighet i politisaker inngdr som en
av OD’s mange oppgaver i petroleumsvirksomheten. En
primeroppgave for OD er & fore ilsyn med at petroleumsvirk-
somheten skjer i overensstemmelse med sokkelregelverket. OD’s
tilsyn utferes pd flere méter, bl.a. ved bruk av ulike administrative
virkemidler (samtykker, pilegg, vilkar, fravik o.a.). I politisakene vil
OD ved siden av bistand til politiet/patalemyndigheten forestd den
tilsynsmessige oppfelging av saken. Dette vil kunne skje parallellt
med politiets etterforskning.

Politiets plikt til 4 iverksette etterforskning

Det folger av regelverket som politiet og patalemyndigheten er
underlagt - straffeprosessloven og pataleinstruksen - at politiet har
en ubetinget plikt til & iverksette etterforskning ved alvorlige
ulykker og branner. Utover dette har politiet ogsa plikt og rett til &
iverksette etterforskning utfra mere skjennsmessige kriterier - f.eks.
om det er grunn til & anta at det foreligger brudd pa sokkelregel-
verket, om det er voldt fare for menneskers liv og helse, miljget
eller betydelige materielle verdier.

Besluining om a iverksette etterforskning

Arbeidsgiver/operaters varlingsplikt til politiet om arbeidsulykke
fremgdr bl.a. av arbeidsmiljelovens § 21. Dersom arbeidsgiver ikke
har varslet politiet om hendelsen, vil OD umiddelbart vurdere om
sakens karakter tilsier varsling til politiet. Varsling skjer i samsvar
med de rutiner som er innarbeidet og etablert gjennom flere ars
praksis, og i samsvar med nedfeldte instrukser om politiets
etterforskningsplikt. I tvilstilfeller konfererer OD med politiet. Nar
politiet blir varslet eller ndr politiet ellers matte anske det, vil OD
kunne gi nsdvendig informasjon, historikk mv. om angjeldene
innretning.

Det er politi- og pdtalemyndigheten som er pdlagt & ta standpunkt tl
om etterforskning skal iverksettes. Normalt vil politiet konsultere
OD fer det tas beslutning hvorvidt etterforskning skal iverksettes.
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VI.

VIL

Samarbeid mellom OD og politiet pa innretningen

Dersom etterforskning av en hendelse, og utreise til innretningen,
blir besluttet iverksatt, ber politiet om bistand fra OD. Politiet ensker
bistand av representant(er) med kompetanse pa fagomradet som
bererer aktuell hendelse. OD’s representant(er) skal etter behov yte
bistand til politiet under oppholdet pa innretningen.

Etterforskningen p& innretningen startes normalt med et
informasjonsmete der ledelsen pé innretningen, representant for
arbeidstakerne (VO, HVO, tillitsvalgt), OD og politiet er tilstede.
Deretter foretas &stedsbefaring. OD og politiet diskuterer s&
hendelsen, aktuelle problemstillinger, samarbeid og videre strategi.
OD bistér politiet seerlig med 4 klarlegge dokumentasjonsbehov og
innhenting av dette, teknisk astedsundersekelse, identifisering av
sentrale vitner, spprsmaélstillinger og deltar normalt ogsa i avher.
OD og politiet avholder ved behov statusmeter for oppdatering og
informasjonsutveksling mens etterforskningen pagér pa
innretningen.

Etterforskningen pé innretningen avsluttes normalt med et mote,
der politiet og OD redegjer for saken og den videre
saksbehandlingen.

Politiets prioritering av saken og avgrensning av
etterforskningen

Nar den innledende del av etterforskningen er avsluttet - den
umiddelbare klarlegging av faktum og &rsaksforhold er foretatt -, ma
politiet, bl.a. av ressurs- og kapasitetshensyn, foreta en
hensiktsmessighetsvurdering av hvorvidt saken skal prioriteres for
videre etterforskning. Sakens karakter og muligheten for & avdekke
alvorlige brudd pa regelverket samt bevishensyn, vil bl.a. spille inn
ved derine vurdering.

Denne vurderingen gjeres i samrdd med OD i mate som forsekes
avholdt snarest mulig etter retur fra innretningen. Matet danner
grunnlag for politiet/patalemyndigheten sin vurdering av om saken
skal prioriteres for videre etterforskning, eventuelt hvordan saken
skal avgrenses.

I motet diskuteres den videre etterforskning. OD oppnevner en
kontaktperson, og behov for videre bistand avklares. OD og politiet
informerer hverandre gjensidig dersom nye momenter av betydning
dukker opp underveis. Nar saken er ferdig etterforsket, utarbeider

politiet normalt en saksgjennomgang som felger sakskomplekset
ved oversendelse il OD.
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VIII.

Gjenstand for politiets etterforskning

Innholdet i politiets arbeid med & klarlegge &rsaks- og ansvarsforhold

i £b.m. ulykker, hendelser og andre irregulere forhold kan grovt
deles i to: '

1) Klarlegging av det faktiske hendelsesforlap og
ansvarsforholdene omkring dette

Klarlegging av Arsaksforholdene bak en ulykke/hendelse kan
grovt deles i to:

a) - Kklarlegging av de umiddelbart utlesende arsaksfaktorer

bak en ulykke/hendelse og hindtering og oppfelging av
denne.

by - Klarlegging av bakenforliggende arsaksfaktorer,
herunder klarlegging av ansvars-, kommunikasjons- og
rapporteringsrutiner. Bl.a. mé relevante

selskapsinterne prosedyrer m.v. klarlegges under
etterforskningen.

2) Klarlegging av regelverk som kommer til anvendelse.

Sokkelregelverket inneholder rammekrav (funksjonskrav)
bidde med og uten nzermere detaljbeskrivelse. Det blir derfor en

viktig oppgave for politiet & soke & klarlegge rammekravenes
narmere innhold anvendt pa den konkrete sak.

I dette arbeidet vil politiet ha behov for bistand fra OD som
fagmyndighet for regelverket. Oppgaven med & klarlegge
regelverkets nzrmere innhold krever ofte at tolknings-
momenter utover lovens/forskriftens ordlyd anvendes.
Sentrale tolkningsmomenter kan veare:

- OD’s forvaltningspraksis og formidling av denne
ovenfor industrien.

- OD’s vurdering av de forutsetninger (forarbeider)
veiledninger eller standarder som ligger bak
regelverkets krav.

- Eventuell relevant rettspraksis.
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IX.

- Krav som de involverte selskaper har til sin
virksomhet pé det aktuelle omrade.

- Etablert praksis (standard) pd omrédet hos industrien.
Har OD hatt innvendinger mot den praksis industrien
har etablert?

- Hvilken praksis andre tilsynsmyndigheter folger pa
beslektede omréder.

- Oppfatninger innen forskningsmiljeer - f.eks. ved at
politiet seker oppnevnt sakkyndige.

OD’s formelle uttalelse til politi- og patalemyndigheten
nar etterforskningen er avsluttet.

Det falger av interne retningslinjer i politi- og
pétalemyndigheten at ndr saken er ferdig etterforsket og for
pétalespersmalet avgjores, skal saken oversendes til OD for
uttalelse. Ved oversendelsen bar politiet i korte trekk redegjere
for hvilket faktum som legges til grunn i saken, jfr. pkt. VII,
siste avsnitt. Dette vil bl.a. gjere det lettere & avklare mulig
motstrid mellom politiets og OD’s oppfatning av faktum.

1. Politiets bevisvurdering (faktavurdering)

Politiet har ansvaret for & klarlegge faktum (hendelsesforlop
og &rsak), herunder innhente og sikre bevis i saken. OD skal
i sin uttalelse basere seg pa politidokumentene og de bevis
som der fremgar.

OD sier fra dersom det etter OD’s syn er &penbare uklarheter
eller mangler av betydning i politisaken. Eventuelt kan OD i
slike tilfelle presisere sine premisser i uttalelsen, eller
anbefale ytterligere etterforskning. Dersom OD sitter inne
med tilleggsinformasjon av betydning for saken, skal det
vurderes om politiet/ patalemyndigheten ber kontaktes for
dette vedlegges saken. Det skal gjores serskilt oppmerksom
pd om nye opplysninger/dokumenter er vedlagt saken, og
lagt &l grunn i OD’s vurdering,.

Har OD ny informasjon som skriver seg fra samtaler med
involverte personer, mé disse normalt avheres av politiet
fer OD bygger pa denne informasjon.
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2. Hva OD’s uttalelse forevrig ber inneholde

Uttalelsen ber normalt inneholde en vurdering av og
standpunkt til felgende forhold:

- Redegjorelse for det regelverk som regulerer forholdet i
den aktuelle sak.

- Redegjerelse for om det foreligger objektivt brudd pa
regelverket eller ikke. Begrunnelsen mé hénvise til de
aktuelle fortolkningsmomenter angitt i pkt. VIIL, nr. 2.

- Redegjerelse for om enkeltpersoner og/eller foretak
kan/ber gjores strafferettslig ansvarlig eller ikke.

Omfanget og innholdet av OD’s uttalelse vil vare avhengig
av sakens karakter og anbefaling.

Selskapenes innsyn i saken

Spersmélet om dokumentinnsyn i straffesaker for involverte
selskaper og enkeltpersoner er regulert i straffeprosessloven og
pataleinstruksen. OD’s uttalelse til politiet anses ikke som
enkeltvedtak etter forvaltningsloven, og reglene om
partsoffentlighet o.a. kommer iht forvaltningsloven § 3, forste
ledd ikke til anvendelse for s& vidt gjelder OD’s uttalelse.
Uttalelsen vil forgvrig kunne unntas fra offentlighet i
medhold av offentlighetsloven § 6, forste ledd nr. 5.

OD’s uttalelse inngar som en del av politiets etterforskning og i
straffesakens dokumenter. Spersmdl om dokumentinnsyn i
straffesaken hdndteres av pitalemyndigheten.

Patalemyndigheten tar standpunkt til utldnsbegjeeringer fra
partene/involverte selskaper og andre.

Patalemyndighetens avgjorelse av patalesporsmalet

OD orienteres snarest mulig om avgjerelsen av
péatalespersmalet (henleggelse, forelegg, tiltale). Om
péatalemyndighetens beslutning avviker fra OD’s anbefaling ber
OD gis en neermere begrunnelse for dette. Ved utferdigelse av

forelegg orienteres OD om hvorvidt forelegget blir vedtatt eller
ikke, s& snart dette er blitt klart.
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Irettefering av straffesaker for domstolene

I saker som bringes inn for domstolene vil pdtalemyndigheten
kunne ha behov for OD’s bistand i ulike sammenhenger, f.eks.
i forbindelse med forberedelse av bevisoppgaven og ved
eventuelle spgrsmél om bevisavskjering (serlig da m.h.t.
dokumentbevis).

Patalemyndigheten konfererer med OD om hva som snskes
belyst av OD-vitner, og m.h.t. hvilke OD-vitner som er
aktuelle.

Det vil kunne vare behov for & fere vitner fra OD som kan
redegjore generelt og konkret for grunnleggende forhold som
operateransvaret og om plikten til internkontroll og
internkontrollsystem.

Det m3 for hovedforhandling avklares hvilken status OD-
vitner skal ha (sakkyndige vitner eller vanlige vitner).

Sakkyndige OD-vitner ber vare til stede i retten og tilgjengelige
for aktor.

Etter at dom er avsagt

Pitalemyndigheten oversender dommen #1 OD s snart den
foreligger, slik at OD kan uttale seg om bruk av rettsmidler.
Etter at dom er avsagt, vil det ofte vaere nyttig at

politiet/ patalemyndigheten og OD mstes for en felles
giennomgang av saken og av det samarbeidet som har funnet
sted. Politi/patalemyndigheten tar initiativ til et slikt mete.

Stavanger, 3. april 1995

3'&@/ e Zj‘w Sl Loisdinnsd

Ofjedirektoratet Sétsadvokatene i Rogaland Stavanger politikammer
Fredrik Hagernann Harald L. Gremlien Olav Senderland
Oljedirektor Ferstestatsadvokat Politimester
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Nordmzre itikamymer /Helgel ‘/}{olmkammer roms politikgmmer
Truls Fy
Pohhmester : Pohum&ster Politimes!
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