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  EPILOG


  Stikkordregister


  
    «Shipping is perhaps the most international of all the world’s great industries – and one of the most dangerous.»


    International Maritime Organization (IMO)1

  


  
    
      1Se: http://www.imo.org/en/OurWork/Safety/Pages/Default.aspx, lastet 22.09.21.

    

  


  
    Prolog


    KNM Helge Ingstads forlis i 2018

  


  Det var syv personer på broen da Helge Ingstad stevnet sørover i 17–18 knops fart kl. 03.40 den 8. november 2018. Rundt kl. 03.45 startet vaktskiftet, og ca. kl. 03.55 overtok påtroppende vaktsjef ansvaret for navigeringen av skipet. I tillegg var det på broen en vaktsjef under opplæring, vaktsjefens assistent, vaktsjefens assistent under opplæring, samt et brovaktslag bestående av tre vernepliktige som rullerte på funksjonene som rormann, babord utkikk og styrbord utkikk. Skipssjefen (skipsføreren) var ikke på vakt. Skipet var utstyrt med avanserte navigasjonshjelpemidler, som blant annet besto av fem multifunksjonsdisplay (MFD), der ulike applikasjoner (ECDIS, Radar, Planning og Conning) kunne velges basert på hvilken informasjon navigatørene hadde behov for. Helge Ingstad hadde to radarer som var påslått og i bruk. Electronic Chart and Display Information System (ECDIS) ble benyttet, blant annet til å sette ut peilinger i det elektroniske kartet og for å verifisere fartøyets posisjon. Helge Ingstad var utrustet med et automatisk identifikasjonssystem (AIS) som på ulykkestidspunktet var satt i passiv modus, noe som gjorde at skipet ikke sendte ut AIS-data til andre. Helge Ingstad kunne imidlertid se AIS-data fra andre skip.2 Sola TS var også godt utstyrt og besatt på broen, og kapteinen ble assistert av en los. Alle navigatører var nok godt kjent med sjøveisreglene, deriblant regel 14 om at skip på motsatte kurser skal holde styrbord og passere hverandre babord mot babord.


  Kl. 03.57 varslet losen på Sola TS vakthavende på Helge Ingstad om at skipene var på kollisjonskurs. Fedje VTS ba Helge Ingstad dreie styrbord få minutter senere.


  Tross flere personer på bro og tilgang på avanserte navigasjonshjelpemidler klarte verken Helge Ingstad eller Sola TS å holde klar av hverandre, og skipene kolliderte kl. 04.01.


  Kollisjonen mellom Helge Ingstad og Sola TS reiser en rekke rettsspørsmål, som hva forsvarlig navigering og vakthold er, hvilke tekniske krav stilles til skip, hva er sikker drift og hvem har ansvaret. Det er slike rettsspørsmål denne boken handler om.


  
    
      2Statens havarikommisjon, del rapport 1, 2019; Forsvarets rapport 2020.
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    Introduksjon og oversikt

  


  1.1 Tema – hvorfor denne boken?


  Skipsfart og gjennomføring av maritime operasjoner har alltid vært forbundet med fare. For å trygge liv, helse, miljø og materielle verdier er internasjonale og nasjonale skipssikkerhetsregler vedtatt. Regelverket skal sikre at skip bygges, utrustes og drives på en betryggende og forsvarlig måte. Hensikten med boken er å klargjøre gjeldende skipssikkerhetsregler, og gi en helhetlig fremstilling av det rettslige rammeverket for maritime operasjoner, skipssikkerhetsretten.


  Skipssikkerhetsregelverket er sentralt for alle typer maritime operasjoner som involverer skip. Men regelverket er omfattende og fragmentert, og kan oppleves som lite tilgjengelig. Særlig kan forholdet mellom norsk rett og folke­retten (internasjonal rett) by på utfordringer. For å kunne forstå og forholde seg til enkeltregler bør man ha oversikt over – og forståelse for – det helhetlige rammeverket de inngår i. Hvor kommer reglene fra? På hvilken måte henger reglene sammen? Hva er reglenes formål og begrunnelse?


  Thor Falkanger og Hans Jacob Bull definerer sjørett som «de rettsregler som kommer til anvendelse i sjøfartsforhold».3 Den definisjonen er vid, og omfatter både privatrettslige og offentligrettslige regler, og følgelig også skipssikkerhetsretten. Skipssikkerhetsretten er dermed en spesiell del av sjøretten, som i hovedsak handler om offentligrettslige krav til skip og drift av skip, samt tilsyn og kontroll med skipssikkerheten. De sentrale skipssikkerhetsreglene fremgår av lov om skipssikkerhetsrett (skipssikkerhetsloven) 26. februar 2007 nr. 9 med forskrifter, som i stor grad er basert på og gjennomfører maritim folkerett (internasjonale regler) i norsk rett. Hensikten med vedtakelsen av skipssikkerhetsloven var å samle rettsforhold knyttet til skipssikkerhet i én og samme lov, og det har lovgiver stort sett klart, men ikke helt. For eksempel finnes regler om skips sjødyktighet, sjømannskap og navigering og pliktmessig avhold i lov om sjøfarten (sjøloven) 24. juni 1994 nr. 39, selv om reglene mest naturlig hører hjemme i skipssikkerhetsloven. Sjølovens skipssikkerhetsregler behandles derfor i denne boken. Lov om stillingsvern mv. for arbeidstakere på skip (skipsarbeidsloven) 21. juni 2013 nr. 102, er nær knyttet til skipssikkerhetsloven, og regler vedrørende skipssikkerheten i skipsarbeidsloven behandles i denne boken. Hav- og farvannsretten inneholder også skipssikkerhetsregler som vi må innom for å få hele bildet.


  Skipssikkerhetsretten er ikke et nytt rettsområde i norsk rett eller i folkeretten, men kan likevel fremstå som et nytt rettsområde fordi skipssikkerhetsloven er relativt ny, ordet «skipssikkerhetsrett» er nytt, og fordi rettsområdet i liten grad er behandlet tidligere i norsk juridisk litteratur. Et viktig unntak er den omfattende kommentarutgaven til skipssikkerhetsloven av Terje Hernes Pettersen og Hans Jacob Bull fra 2010.4 Bull og Pettersen var henholdsvis utvalgsleder og utvalgsmedlem i Skipssikkerhetslovutvalget. I tillegg finnes utenlandsk litteratur om maritim folkerett.5


  Skipssikkerhetsreglene er av stor praktisk betydning for sikker gjennomføring av maritime operasjoner (skipsfart). Slik sett kan skipssikkerhetsretten også kalles for operasjonell sjørett.


  1.2 Skipssikkerhetsrettens utvikling


  Norske sjørettslige reguleringer fantes så tidlig som i Norsk Lovbok, fjerde bok, forordning av 16. februar 1725. Norge har hatt en egen sjølov siden 1860. Den første moderne sjøloven ble vedtatt i 1893, etter et nordisk lovsamarbeid. I 1903 ble sjødyktighetsloven vedtatt. Den ble endret en rekke ganger som følge av Norges folkerettslige forpliktelser og gjennomføring av nye internasjonale maritime regler i norsk rett, men ble like fullt ansett som gammelmodig ved årtusenskiftet. Forlisene til blant annet Scandinavian Star i Skagerrak i 1990 (150 omkomne) og hurtigbåten Sleipner utenfor Sveio i 1999 (16 omkomne) bidro også til mer oppmerksomhet omkring norsk skipssikkerhetsrett.


  I 2003 oppnevnte regjeringen et lovutvalg som skulle se på skipssikkerhetsregelverket (NOU 2005: 14). Utvalget foreslo en ny lov som skulle erstatte sjødyktighetsloven. Den nye skipssikkerhetsloven skulle inneholde sentrale skipssikkerhetsregler, samt forskriftshjemler som skulle gi norske sjøfartsmyndigheter mulighet til å vedta utfyllende regler i forskrifter. Skipssikkerhetsloven ble vedtatt 16. februar 2007 og trådte i kraft 1. juli samme år. Det som den gang het Nærings- og handelsdepartementet, listet opp følgende fire punkter som de viktigste nyvinninger med den nye loven:


  · En lovgivning som bidrar til økt sikkerhet og vern om miljøet […]


  · Helhetlig og forenklet lovgivning med fokus på det menneskelige element […]


  · Et velfungerende og kompetent offentlig tilsyn […]


  · Større forpliktelser på rederier […]6


  Sjødyktighetsloven fra 1903 la i stor grad opp til at det var skipsføreren (sjøkapteinen) som hadde hovedansvaret for skipets sikkerhet, herunder skipets sjødyktighet, vakthold, navigering og lasting. I noen tilfeller kunne det lede til at skipsføreren kom i en vanskelig skvis med hensyn til rederiets forventninger og krav. Det kunne igjen føre til at skipet ble mangelfullt utrustet og vedlikeholdt, overlastet, utsatt for tidspress, at bemanningen var uforsvarlig lav, eller andre forhold som utsatte skip, mannskap, passasjerer, andre skip og det ytre miljø for en uakseptabel risiko, som i ytterste konsekvens ledet til tragiske forlis.


  I tråd med maritim folkerett legger skipssikkerhetsloven i dag hovedansvaret på rederiet. Det er for å sikre at rederiet involverer seg i og tar ansvar for skipssikkerheten, siden rederiet har størst interesse i og mulighet (økonomi) til å påse at lovens og forskriftenes krav overholdes. Skipsføreren og andre som har sitt arbeid om bord (sjøfolk), har også omfattende ansvar og plikter etter skipssikkerhetsloven med hensyn til drift, vedlikehold, lasting, navigering, vakthold, arbeidsmiljø, miljøsikkerhet, sikring av skip og lignende. Men rederiet har like fullt det overordnede ansvaret, og skal etablere et system i rederiet og på det enkelte skip, for å kartlegge og kontrollere risiko samt sikre etterlevelse av krav fastsatt i lov, forskrifter eller instrukser – et sikkerhetsstyringssystem.


  Sjøfartsmyndighetene, i første rekke Sjøfartsdirektoratet, fører kontroll og tilsyn med rederier, skip og besetning, sikkerhetsstyringssystemene og maritime operasjoner for øvrig. Ordningen med at sertifisering og tilsyn delvis er delegert til anerkjente klasseselskaper (RO) eller godkjente foretak (GF), er opprettholdt i skipssikkerhetsloven (se bokens punkt 16.1). Skipssikkerhetsloven inneholder også et nyansert forvaltnings- og sanksjonssystem, fra forvaltningstiltak, som pålegg og tilbaketrekking av sertifikater, til overtredelsesgebyr og straff.


  Skipssikkerhetslovens regler og krav er i lovforarbeidene «beskrevet som nokså brede og generelle funksjonskrav til skipet».7 Basert på skipssikkerhetslovens gruppering av funksjonskrav kan man si at skipssikkerhetsrettens lovbestemte hovedkrav er:


  1. Rederi og skip skal ha fungerende sikkerhetsstyringssystemer, jf. § 7.


  2. Skipets konstruksjon, utrustning og teknisk sikkerhet skal være betryggende, jf. §§ 9, 10 og 13.


  3. Skipets drift og vedlikehold skal være betryggende, især navigering, vakthold, lasting og ballasting, jf. §§ 11, 12, 14 og 15.


  4. Sjøfolkene om bord skal være tilstrekkelig kvalifisert, herunder oppfylle krav til blant annet alder, tjeneste (erfaring), helsetilstand, utdanning, språk og opplæring for stillingen og arbeidsoppgavene om bord, herunder inneha nødvendige sertifikater, jf. §§ 16–18.


  5. Arbeidsmiljøet om bord skal være fullt forsvarlig, jf. §§ 21–28.


  6. Miljøsikkerhet om bord skal være betryggende, jf. §§ 31–36.


  7. Skip skal være forsvarlig sikret mot terror- og piratangrep og lignende, jf. §§ 39–40.


  Skipssikkerhetslovens oppbygning er stort sett pedagogisk god, og boken følger i hovedsak denne, men skipssikkerhetsregler i andre lover mv. behandles hvor de naturlig hører hjemme.


  Kravene i selve lovteksten er – som vi skal se – vage og bredt utformet gjennom bruk av begreper som «betryggende», «forsvarlig» og «ikke til fare». Hva som skal til for at den tekniske sikkerheten om bord er «betryggende» og driften sikkerhetsmessig «forsvarlig» og «ikke til fare», blir dermed helt sentrale rettsspørsmål utover i boken, (se særlig punkt 6.3). Det vil ofte bero på en konkret og skjønnsmessig helhetsvurdering. I mange tilfeller, men ikke alltid, vil regelen og standarden i lovteksten i større eller mindre grad være presisert i forskrifter hjemlet i bestemmelsen, samt internasjonale instrumenter som gjelder som norsk forskrift. Over 100 forskrifter er hjemlet i loven. Forskriftsmessige krav vil inngå i vurderingen av om lovens krav er overholdt. Overtredelse av forskriftskrav kan også i seg selv være pliktbrudd.


  Det kan spørres om skipssikkerhetsloven er en ren fullmaktslov slik at de tekniske og operative kravene i realiteten er angitt i forskriftene, og at bestemmelsene i skipssikkerhetsloven er uten materiell virkning utover å hjemle forskriftene. Om det var tilfellet, kunne man sagt at så lenge alle tekniske og operative krav i forskriftene var tilfredsstilt, var også den tekniske og operative sikkerheten «betryggende» i lovens forstand. Men slik er det ikke. Mange forskrifter har dessuten et mer begrenset virkeområde enn skipssikkerhetsloven, siden mange av forskriftene bare gjelder for visse typer skip. Selv om omfanget av forskrifter er svært stort på dette området sammenlignet med andre rettsområder, fremstår like fullt forskriftsverket som fragmentert. Forskriftene dekker bare utvalgte sider av skipssikkerheten. Skipssikkerhetsloven er på den annen side nær heldekkende. Kravet om å navigere sikkert er for eksempel av fundamental betydning for skipssikkerheten. Forskriftene, herunder sjøveisreglene, angir bare delvis normene for sikker navigering. Skipssikkerhetsloven § 14 dekker på sin side nærsagt alle sider ved det å navigere skip sikkerhet. Derfor er loven viktig. Skipssikkerhetsloven er altså på ingen måte en ren fullmaktslov. Kravene i loven har selvstendig rolle som materielle rettsregler i form av rettslige standarder. Lovens krav er desto mer sentrale dersom lovkravet ikke er presisert i forskrifter, enten fordi forholdet ikke er regulert i forskrift, eller fordi skipet ikke omfattes av forskriften. Overtredelse av lovens bestemmelser kan dessuten gi grunnlag for pålegg, tilbaketrekking av sertifikater og tilbakeholdelse i havn samt overtredelsesgebyr eller straffansvar. Det kan også overtredelse av forskriftene.


  I forarbeidene til skipssikkerhetsloven heter det at loven er ment å være dynamisk og utviklingsdyktig slik at lovens krav «er knyttet til den teknologi og de standarder som til enhver tid må oppfattes som sikrest og best».8 Å bruke de til enhver tid sikreste og beste løsninger er nok heller et mål enn et rettslig krav. Det kan i praksis være stor sikkerhetsmessig forskjell på et nytt høyteknologisk skip og et eldre skip. Rettslig sett er derfor kravet heller at skipet og driften som et minimum må forholde seg til de minimumskrav som til enhver tid gjelder, og den teknologi som er påkrevet i henhold til regelverket, og som anses forsvarlig (god nok) sett i forhold til blant annet skipets art og klasse, bruksmåte og fartsområde. På den annen side heves terskelen for hva som er akseptabelt, i tråd med samfunns- og teknologiutviklingen, gjennom stadig flere og strengere tekniske og driftsmessige krav. Kort og godt må skipssikkerheten til enhver tid være forsvarlig og skaderisikoen må ikke være uakseptabel.


  I engelsk oversettelse heter den norske skipssikkerhetsloven «Ship Safety and Security Act». Den oversettelsen skyldes at man i maritim folkerett skiller mellom «Ship Safety» og «Ship Security». «Ship Safety» er det store rettsområdet som knytter seg til skipenes konstruksjon, utrustning, og drift. «Ship Security» knytter seg til sikring av skip og terrorberedskap til sjøs og i havn (jf. skipssikkerhetsloven kapittel 6) og har dermed et avgrenset innhold. Denne sondringen er gjennomført i norsk rett, men på norsk benyttes begrepet «skipssikkerhet» om både «Ship Safety» og «Ship Security», simpelthen fordi det norske språket ikke skiller mellom «safety» og «security». Det vil fremgå av sammenhengen om ordet «skipssikkerhet» sikter til «Ship Safety» eller «Ship Security». I tillegg bruker jeg ordet «sikring» om «security».


  1.3 Forholdet mellom norsk og internasjonal skipssikkerhetsrett


  Forholdet mellom norsk og internasjonal rett er helt sentralt og preger sjøretten generelt, og skipssikkerhetsretten spesielt. Det forholdet skal derfor belyses innledningsvis.


  Kort og upresist kan man si at norsk skipssikkerhetsrett gjelder for norske og utenlandske skip, herunder personer som har sitt arbeid om bord, i Norge, jf. skipssikkerhetsloven §§ 2 og 3, som behandles i kapittel 3. Dette følger av det norske dualismeprinsippet som gjelder i Norge, og som går ut på at i Norge er det norsk rett som gjelder, og at folkeretten (internasjonal rett) bare gjelder i Norge i den grad den er gjennomført i norsk rett.9 I Norge må rederiet og besetningen først og fremst forholde seg til det norske regelverket. Dette gjelder tross det tradisjonelle utgangspunktet om at det er flaggstatens lov som gjelder om bord (se nærmere om dette utover i boken, særlig punkt 2.4, 4.2 og 16.9).


  Det er særlig av denne grunn at denne boken er skrevet på norsk og primært behandler det norske regelverket, tross maritim folkeretts betydelige innflytelse: Den klare hovedregelen er at det er norsk rett som gjelder i Norge og i norske havområder samt på norske skip uansett hvor disse ferdes. Skipssikkerhetsloven med forskrifter er dermed de sentrale rettskildene med hensyn til hvilke krav som stilles til sikkerheten om bord på norske skip og utenlandske skip i norske farvann. Det er videre norske tilsynsmyndigheter som fører tilsyn med og håndhever det norske regelverket om bord på norske skip uansett hvor de befinner seg, og på utenlandske skip i havner og farvann hvor Norge har jurisdiksjon (norske farvann).


  Selv om skipssikkerhetsloven er en særnorsk lov ved at oppbygningen og utformingen av loven er særnorsk, er imidlertid skipssikkerhetsreglene i liten grad særnorske. Norsk skipssikkerhetsrett er nemlig i meget stor grad basert på internasjonal skipssikkerhetsrett, ved at skipssikkerhetsloven springer ut av og gjør maritim folkerett til norsk rett. Maritim folkerett består i første rekke av et titalls internasjonale konvensjoner som er drevet frem av FN organisasjonen International Maritime Organization (IMO). Behovet for global regelharmoni begrunnes i den maritime næringens internasjonale karakter, og altså mest mulig lik regulering til sjøs, uavhengig av hvilket lands farvann skipet seiler i, og hvilket flagg skipet fører. De fire grunnpilarene i maritim folkerett er:


  1. The International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS)


  2. The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL)


  3. International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW)


  4. Maritime Labour Convention (MLC)


  Videre har EU – særlig de siste tiårene – vært en pådriver innen den maritime «reguleringsbølgen», for å nå målet om regelverksharmoni i Europa og sikre like konkurransevilkår for rederiene og trygge skipssikkerheten i europeiske farvann. Arbeidet i EU bygger i sin tur på IMOs arbeid, fordi EU ser behov for harmoni mellom internasjonale og europeiske regler. Norge er gjennom EØS-avtalen forpliktet til å gjennomføre EU-reglene innenfor rammene av EØS-avtalen. Det betyr at skipssikkerhetsloven med forskrifter også gjennomfører maritime EU-regler i norsk rett. EUs arbeid innen maritim sektor drives i hovedsak fremover av EMSA (European Maritime Safety Agency).


  Selv om skipssikkerhetsloven er bokens utgangspunkt og røde tråd, behandles implisitt også internasjonal rett, fordi norsk og internasjonal rett er uløselig knyttet til hverandre. Her kommer også det norske presumpsjonsprinsippet inn, som går ut på at norsk rett så vidt mulig presumeres (antas) å være og må tolkes i overensstemmelse med folkeretten. EU/EØS-rett har forrang fremfor norsk rett, jf. EØS-loven § 2 hvor det heter at bestemmelser i lov som tjener til å oppfylle Norges forpliktelser etter EØS-avtalen, «i tilfelle konflikt [skal] gå foran andre bestemmelser som regulerer samme forhold». Videre står det gjerne i norske lover og forskrifter at loven gjelder med de begrensninger som følger av folkeretten og Norges folkerettslige forpliktelser. Det norske skipssikkerhetsregelverket må derfor tolkes i lys av og så vidt mulig i samsvar med folkeretten.


  1.4 Problemstilling og metode


  De overordnede spørsmålene som besvares i denne boken er:


  1. Hvilke rettslige krav gjelder med hensyn til skipssikkerhet i norsk rett?


  2. Hvem har det rettslige ansvaret for at kravene etterleves?


  3. Hvilke rettslige konsekvenser vil det kunne få dersom kravene ikke overholdes?


  Dette er tre generelle rettsspørsmål med mange underspørsmål, som skal besvares i tråd med rettsvitenskapelig metode.


  
    
      3Thor Falkanger og Hans Jacob Bull, Sjørett, Oslo 2016, s. 1.

    


    
      4Terje Hernes Pettersen og Hans Jacob Bull, Skipssikkerhetsloven med kommentarer, Oslo 2010 (925 sider). Se også Terje Hernes Pettersen, Skipssikkerhetsloven, i Norsk lovkommentar, sist oppdatert 14.04.21; Viktor Haxthow, revidert av Jan E. Holvik, Sjølovene, 27. utgave, Universitetsforlaget, Oslo 2007; Per Aasmundseth, Sjørett og økonomi, Skagerrak Forlag, 2015.

    


    
      5Se for eksempel David Joseph Attard (red.), The IMLI manual on International Maritime Law, Volume I–III, OUP, Oxford 2016; Tiberg, Schelin, Widlund, Svensk sjörätt, Jure förlag, Stockholm 2015.

    


    
      6Ot.prp. nr. 87 (2005–2006) Om lov om skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven), s. 7–8.

    


    
      7Jf. NOU 2005: 14 På rett kjøl, s. 75. Se nærmere om dette i bokens punkt 6.3.

    


    
      8Jf. NOU 2005: 14 På rett kjøl, s. 75.

    


    
      9Om ulike gjennomføringsmåter, dualismeprinsippet og presumsjonsprinsippet, se Morten Ruud og Geir Ulfstein, Innføring i folkerett, Oslo 2018, s. 55–70.
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    Hav- og farvannsrett10

  


  2.1 Hva er hav- og farvannsrett?


  Hav- og farvannsrett er den delen av folkeretten som omhandler staters rettigheter og plikter på havet, og omfatter både internasjonale og nasjonale farvann. Hav- og farvannsretten ligger til grunn for skipssikkerhetsretten ved at den blant annet fastlegger hvilke rettigheter stater har, og hvor grensene til havs går. Hav- og farvannsrettens sentrale regler fremgår av FNs havrettskonvensjon fra 1982, som kalles «havets grunnlov». Havrettskonvensjonen fastsetter også enkelte generelle og overordnede plikter for stater vedrørende skipssikkerhet. Dermed kan man si at IMO-konvensjonene og norsk skipssikkerhetsrett springer ut av, er fundamentert i og presiserer havretten.


  I dette kapitlet skal hav- og farvannsretten behandles, samt Norges rettigheter og plikter som flaggstat og kyststat. Avslutningsvis behandles enkelte reguleringer av norske farvann i medhold av lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven) 21. juni 2019 nr. 70.


  2.2 Kyststaten Norges suverenitet


  Norge er en suveren stat med eget territorium og folk samt internt og eksternt selvstyre. Begrepet «suverenitet» knytter seg i korthet til en eksklusiv enerett. Norge har i utgangspunktet enerett, altså myndighet og jurisdiksjon, til å gi lover (regulere atferden i Norge), håndheve lovene (utøve myndighet), herunder bruke makt og tvang (tvangsmyndighet). Det er også norske domstoler som dømmer i siste instans i Norge (domsmyndighet).


  Å være suveren stat betyr også at man kan inngå avtaler med andre stater og underlegge seg folkerettslige forpliktelser, blant annet gjennom å slutte seg til internasjonale konvensjoner og traktater. Norges og andre staters suverenitet er dermed begrenset av folkeretten. I det store og hele respekteres og følges folkeretten av alle stater i det daglige, fordi det i korthet er i alle staters interesse at det eksisterer en internasjonal rettsorden. Det gjelder både småstater og stormakter. Det gjelder selv om folkerettslig lovgivningsmyndighet, utøvende myndighet eller domstolsmyndighet på langt nær er like velutviklet som det vi har internt i Norge. Maritim folkerett er et relativt velutviklet og gjennomregulert rettsområde internasjonalt, særlig med hensyn til internasjonal skipsfart og skipssikkerhet. Her må det imidlertid bemerkes at ikke alle stater, heller ikke Norge, har sluttet seg til alle internasjonale avtaler, traktater eller konvensjoner. I utgangspunktet er statene kun forpliktet til å innrette seg etter de konvensjoner statene har sluttet seg til (signert og ratifisert), med mindre forpliktelsene også kan utledes av internasjonal sedvanerett som gjelder for alle. USA har for eksempel ikke ratifisert havrettskonvensjonen, men i det store og hele innretter USA seg etter den i praksis.


  2.3 Norges grenser og suverene rettigheter


  2.3.1 Generelt


  Først skal vi se på hvor langt Norges grenser, suverenitet og tvangs- og makt­jurisdiksjon strekker seg. Andre stater har tilsvarende grenser, rettigheter og plikter, men kan også ha valgt andre løsninger – av forskjellige grunner. Havrettskonvensjonens artikkel 2 slår fast:


  1. En kyststats suverenitet omfatter, ut over dens landterritorium og indre farvann, og for arkipelstater deres arkipelfarvann, et tilstøtende sjøbelte som kalles sjøterritoriet.


  2. Denne suverenitet omfatter både luftrommet over sjøterritoriet og dets havbunn og undergrunn.11


  Artikkel 2 angir dermed suverene staters territorium i korte trekk. Basert på folkeretten har Norge ensidig fastsatt rikets nærmere omfang, grenser og suverene rettigheter i norsk lov og tilhørende forskrifter.12 Videre har Norge fremforhandlet Norges grenser (grense- og delelinjer) med våre nabostater og inngått bilaterale grensetraktater/-avtaler med dem.


  2.3.2 Norges landterritorium


  Det norske «rike» består for det første av Norges landterritorium. Landterritoriet omfatter naturligvis Fastlands-Norge, hvor Norge grenser til Sverige, Finland og Russland. Den grensen kalles riksgrensen.13 Norge har inngått bilaterale, folkerettslige avtaler med disse landene.14 Landterritoriet inkluderer dessuten alle øyer og skjær. Jan Mayen er for eksempel en øy som fullt ut er en del av Norges «rike».


  Svalbardtrakten av 9. februar 1920 fastslår at Svalbard og Bjørnøya («Spitsbergenøgruppen») er underlagt «norsk høyhetsrett», dvs. norsk suverenitet.15 Svalbard er følgelig en del av det norske «riket» og norsk landterritorium. Det er fastslått i den norske svalbardloven av 1925 § 1. Norsk privatrett og strafferett gjelder på Svalbard, og i tillegg gjelder en rekke andre offentligrettslige norske lover i den grad det er spesifisert i den enkelte lov.16 For eksempel gjelder skipssikkerhetsloven i Norges territorialfarvann rundt Svalbard og Jan Mayen.17


  Det som er spesielt med Svalbard, er at andre stater, som har sluttet seg til Svalbardtraktaten, har visse rettigheter der. Det gjelder blant annet lik rett til fiske og rett til å «kunne drive uhindret allslags maritim-, industri-, bergverks- og handelsvirksomhet på fullstendig like fot, forutsatt at de retter sig efter de stedlige [norske] lover og forskrifter».18 Dette er bakgrunnen for at norsk offentlig rett ikke uten videre gjelder på Svalbard.


  Videre har Norge bilandene Bouvetøya, Peter I Øy, og Dronning Maud Land i Antarktis. Bilandene er fullt ut norske og underlagt norsk suverenitet. Men bilandene er ikke en del av «riket».19 Norges lover gjelder i utgangspunktet ikke for bilandene. Når det gjelder Peter I Øy og Dronning Maud Land i, Antarktis har Norge sluttet seg til Antarktistraktaten, som i korthet går ut på at Norge og andre stater med (dels overlappende) territorielle krav i Antarktis ikke skal forfølge kravet inntil videre. Partene er enige om at Antarktis skal være et slags fellesområde som skal utnyttes til fredelige formål og i felles interesse, herunder særlig for vitenskapelig formål.20 Bouvetøya tilhører imidlertid utvilsomt Norge.


  2.3.3 Norges territorialfarvann


  Kongeriket Norge omfatter også Norges «territorialfarvann», som ifølge territorialfarvannsloven § 1 første ledd «består av sjøterritoriet og de indre farvann».21 Territorialfarvannet er fullt ut norsk og underlagt norsk suverenitet.


  Grunnlinjen


  Norges territorialfarvann beregnes fra grunnlinjer, som er trukket rundt de ytterste skjær og øyer langs hele norske kysten, samt frittliggende øyer-/øygrupper som Jan Mayen og Svalbard, i tråd med havrettskonvensjonen artikkel 5. Norge har i rimelig grad trukket rette grunnlinjer langs kysten i overensstemmelse med havrettskonvensjonen artikkel 7, på «steder der kystlinjen har dype innbuktninger og innskjæringer eller der det finnes en rad av øyer langs kysten i dens umiddelbare nærhet».22


  Norges grunnlinjer er erklært og fastlagt i norske forskrifter med nøyaktige koordinater og kartreferanser, og følger lavvannslinjen, dvs. fjære sjø ved det ytterste nes, øy eller skjær.23


  Det kan nevnes at Norges grensedragning ikke har vært uten kontroverser. Storbritannia protesterte for eksempel da Norge trakk grunnlinjen rett over Vestfjorden. Men Norge fikk medhold av Den internasjonale domstolen, og i dag er Norges grunnlinjer sikre og ukontroversielle.24


  Indre farvann


  Innenfor grunnlinjene ligger Norges indre farvann.25 I Norges indre farvann, herunder norske havner, gjelder norsk rett og suverenitet fullt ut på linje med landterritoriet, noe for eksempel utenlandske skip må forholde seg til. Militære fartøy må ha diplomatisk klarering for å entre Norges havner og indre farvann. Sivile skip må også melde sin ankomst og sitt bestemmelsessted mv. (anløpsmelding). Formålet med farvannskontrollen er i henhold til § 1 i forskrift om fartøys meldeplikter etter havne- og farvannsloven 21. desember 2015 nr. 1790 å ivareta hensynene til «sikkerhet, miljø og effektiv sjøtransport». Forskriften er hjemlet i havne- og farvannsloven. Skipstrafikken i Norges territorialfarvann overvåkes og kontrolleres av norske sjøfartsmyndigheter (fortrinnsvis Kystverket), med bistand fra blant annet Forsvaret, herunder Kystvakten.


  Det er vanlig statspraksis at norske myndigheter er tilbakeholdne med å blande seg inn i hva som foregår på et utenlandsk skip, selv om skipet er i Norges indre farvann. Dette skyldes bekvemmelighetshensyn, og kalles «opportunitetsprinsippet» eller det «franske prinsipp». Norske myndigheter har imidlertid i prinsippet lik rett til å gå om bord så vel i et norsk som utenlandsk fartøy i Norges indre farvann. Norge har dessuten inngått et forpliktende samarbeid om havnestatskontroll, hvor Norge forplikter seg til å føre tilsyn med utenlandske skip i norske farvann og havner (se nærmere om havnestatskontroll i kapittel 16).


  Sjøterritoriet


  Norges sjøterritorium strekker seg 12 nautiske mil (22 224 meter) rett ut fra grunnlinjen.26 Sjøterritoriet er også underlagt norsk suverenitet fullt ut, og er en del av Norges «rike». Territorialfarvannsgrensen, eller 12-milsgrensen som den også kalles, utgjør dermed det norske rikets yttergrense i sør, vest og nord, mens den østlige grensen ligger på land.


  Norge har videre etablert grunnlinjer og territorialfarvann rundt Jan Mayen, Bouvetøya, Svalbard og Bjørnøya.27 Havbunnen og grunnen under territorialfarvannet er også norsk.


  2.3.4 Særlig om retten til uskyldig gjennomfart i sjøterritoriet


  Det som er særegent for sjøterritoriet, er at utenlandske skip, ifølge folkeretten og derfor også norsk rett, har rett til såkalt «uskyldig gjennomfart».28 Retten til uskyldig gjennomfart gjelder både sivile og militære fartøy. Med «uskyldig gjennomfart» menes «navigasjon over sjøterritoriet, enten i tran­sitt eller på vei til eller fra norsk indre farvann».29 Av folkeretten følger det videre at seilasen må skje «uavbrutt og raskt».30 I nødssituasjoner kan skipet stanse opp eller gå til nødhavn. Gjennomfarten må ikke være «til skade for kyststatens fred, orden eller sikkerhet».31 Det innebærer at utenlandske militære fartøy bl.a. må bære flagg, og ubåter må gå i overflateposisjon. Militære øvelser, eller fly som tar av fra hangarskip, regnes ikke som «uskyldig». Retten til uskyldig gjennomfart gir utenlandske militære fartøy rett til å gå ubehagelig nær norske kysten, men det gjør de sjelden – for ikke å provosere unødig.


  Retten til uskyldig gjennomfart er på ingen måte betingelsesløs og helt fri. Som vi skal se, kan norske myndigheter i medhold av internasjonalt regelverk, herunder havrettskonvensjonen og andre instrumenter, samt norsk rett, føre kontroll med og blant annet stanse og borde utenlandske sivile skip i transitt, for eksempel dersom skipet forurenser eller på annen måte utgjør en uakseptabel risiko for liv og helse, miljø og/eller materielle verdier. Statsfartøy og krigsskip vil imidlertid ha immunitet.32


  Forsvarets krigsskip patruljerer daglig norske farvann og interesseområder og hevder norsk suverenitet med hjemmel i Grunnloven § 26 første ledd, jf. § 1, suverenitetsprinsippet og folkeretten.


  2.3.5 Norges luftrom


  Luftrommet over landterritoriet og territorialfarvannet er også fullt ut norsk, underlagt full norsk suverenitet, og er en del av Norges «rike».33 Det samme gjelder da luftrommet over norske øyer o.l. Luftrommet baseres dermed på og defineres ut fra havrettens grenser i havrettskonvensjonen.34 Den rådende oppfatning er at grensen mellom luftrommet og verdensrommet går langs den såkalte Kármán-linjen 100 km over bakken.


  I luftrommet over Norge er det ingen rett til uskyldig gjennomfart. Alle fly må ha tillatelse for å fly der. Tilsvarende gjelder for luftfartøy som ikke har fører om bord – såkalte droner.35


  2.3.6 Suverene rettigheter i økonomisk sone og på kontinentalsokkelen


  I tillegg til å ha full suverenitet over det samlede landterritoriet, territorialfarvannet og luftrommet – som til sammen utgjør Norges rike – har Norge suverene rettigheter som strekker seg langt utenfor territorialgrensen (Norges grense).


  Norge har i tråd med folkeretten etablert en «tilstøtende sone» som strekker seg 12 nautiske mil ut fra sjøterritoriet.36 Den tilstøtende sonen er ikke en del av Norge, men Norge som kyststat forbeholder seg retten til å føre «kontroll med lovgivning om toll, skatt, innvandring og helse» i sonen.


  Av større betydning er den økonomiske sonen som Norge har etablert rundt Fastlands-Norge i tråd med folkeretten. Den økonomiske sonen strekker seg 200 nautiske mil fra grunnlinjen. Der sonen støter an mot nabostaters økonomiske sone, er grensene fremforhandlet bilateralt med utgangspunkt i midtlinjeprinsippet. Den økonomiske sonen er ikke en del av Norge, men Norge har suverene rettigheter der. Det innebærer at Norge har suveren rett til blant annet å regulere fiske, bunnressurser og olje- og gassforekomster i grunnen under den økonomiske sonen.


  Ifølge lov om Norges økonomiske sone (økonomiske soneloven) § 2 berører imidlertid sonen i utgangspunktet «ikke retten til skipsfart i eller overflyging over vedkommende havområder eller retten til å legge undersjøiske kabler og rørledninger».37 Det er likevel norske myndigheter som primært fører kontroll med skipsfarten i norsk økonomisk sone, og Norge kan undersøke og påtale miljøovertredelser, fiskeriovertredelser og andre overtredelser av norsk og/eller internasjonal rett i den grad norske myndigheter har hjemmel til det.


  Norge opprettet i 1980 en såkalt fiskerisone i havområdene ved Jan Mayen. I folkerettslig forstand var det en nyvinning. Norge kunne opprettet en økonomisk sone, men valgte heller å opprette en saklig avgrenset fiskerisone. Fiskerisonen strekker seg 200 nautiske mil fra grunnlinjene.38 Det ble tvist om grensedragningen mot Grønland, og Danmark vant i 1993 delvis frem med sitt krav for Den internasjonale domstolen om at midtlinjeprinsippet bare kunne være et utgangspunkt.39 Det er kun fisket og ressursene i havsøylen som omfattes av fiskerisonen, og det skiller den fra økonomiske soner som også omfatter havbunnen og grunnen under.


  I 1976 opprettet Norge en såkalt fiskevernsone i havområdene ved Svalbard «for bevaring av de levende ressurser i havet og regulering av fiske og fangst».40 Fiskevernsonen strekker seg 200 nautiske mil fra grunnlinjene. Fiskevernsonen begrenses av Norges økonomiske sone som strekker seg fullt ut fra fastlandet, og av delelinjen mot Russland som ble fastsatt i 2010 etter 40 år med forhandlinger.41 Det er norske myndigheter med bistand fra Kystvakten som håndhever norske reguleringer i fiskerisonen og fiskevernsonen. Likhetsprinsippet i Svalbardtrakten praktiseres i fiskevernsonen. Det er ikke uten videre problemfritt i praksis.42 En av grunnene til at Norge ikke har opprettet full økonomisk sone rundt Jan Mayen og Svalbard, er at disse øyene står på Norges kontinentalsokkel.


  Med kontinentalsokkelen menes «havbunnen og undergrunnen i de undersjøiske områder som strekker seg ut over norsk sjøterritorium gjennom hele den naturlige forlengelsen av landterritoriet til ytterkanten av kontinentalmarginen».43 Det sentrale med kontinentalsokkelen er at Norge har suveren rett til å råde over og utnytte Norges kontinentalsokkel og med det ressursene på havbunnen og i grunnen under, også utenfor norsk økonomisk sone.


  Norge fikk godkjent sitt sokkelkrav av FNs sakkyndige sokkelkomité. På det bredeste strekker kontinentalsokkelen seg nærmere 350 nautiske mil fra Fastlands-Norge og er på det dypeste 3000–4000 meter og omfatter et areal på 2 039 961 km2. I Norges økonomiske sone er imidlertid Norges sokkelkrav avklart og uomtvistet, men ikke i nordområdene. Når det gjelder kontinentalsokkelen rundt Svalbard og opprettelsen av fiskevernsonen, er dette omdiskutert og foreløpig ikke fullt ut anerkjent av alle stater, herunder blant annet Russland og EU.


  Dette tilspisset seg da EU ga tillatelse til at fartøy fra EU-land kan fangste snøkrabbe på norsk sokkel. Det var ikke i tråd med norsk rett (kontinentalsokkelloven) og norsk tolkning av havrettskonvensjonen og Svalbardtrakten.44 Snøkrabbesaken ble behandlet av Høyesteretts storkammer i 2019. Høyesterett la til grunn at fangsten fant sted i fiskevernsonen ved Svalbard, på norsk kontinentalsokkel. Høyesterett la videre til grunn at snøkrabbe er en sedentær art i havrettskonvensjonens forstand, som kyststaten Norge etter folkeretten har eksklusiv rett til å utnytte. Svalbardtraktaten var ifølge Høyesterett ikke til hinder for å straffe den som fangster uten tillatelse, uavhengig av nasjonalitet.45


  2.3.7 Det åpne hav og internasjonalt luftrom


  Ifølge havrettskonvensjonen artikkel 86 regnes «alle havområder som ikke er omfattet av noen stats eksklusive økonomiske sone, sjøterritorium eller indre farvann eller en arkipelstats arkipelfarvann», som «det åpne hav». I havrettskonvensjonens artikkel 87 heter det:


  Det åpne hav er åpent for alle stater, både kyststater og kystløse stater. […] Alle stater skal ved utøvelse av disse friheter ta tilbørlig hensyn til andre staters interesser under deres utøvelse av det åpne havs frihet, og til de rettigheter som hjemles i denne konvensjon med hensyn til virksomhet i Området.46


  Videre heter det i artikkel 88: «Det åpne hav skal forbeholdes fredelige formål.»


  Det åpne hav er i utgangspunktet fritt, men internasjonale sjøveisregler og lignende må følges, slik at helt fritt er det ikke. Det er for eksempel ikke lov å drive med piratvirksomhet, slavetransport eller lignende på det åpne hav.47 Tvert om er alle stater forpliktet til å bekjempe slike internasjonale forbrytelser.


  Luftrommet over økonomisk sone, kontinentalsokkelen og det åpne hav regnes som internasjonalt luftrom.48


  2.3.8 Særlig om internasjonale streder og arkipelstater


  Internasjonale streder er betegnelsen på trange streder som tradisjonelt har vært sterkt trafikkerte og spesielt viktige for internasjonal handel, og som er anerkjent som internasjonale streder. Stredene forbinder et åpent hav eller en økonomisk sone med en annen, og særregler er nødvendig for å sikre fri ferdsel mellom to havområder.


  Det gjelder for eksempel Gibraltarstredet mellom Middelhavet og Atlanterhavet. Andre eksempler er Hormuzstredet (Persiagulfen–Omanbukta), Malakkastredet (Bengalbukta–Sør-Kinahavet), Bosporosstredet (Svartehavet–Marmarahavet) og Øresund (Østersjøen–Kattegat).


  Stredene har også stor politisk og militær strategisk betydning, og derfor er det tidvis omstridt hvem som skal kontrollere dem og hvordan.


  For å sikre internasjonal skipsfarts ferdselsrett inneholder havrettskonvensjonen en egen del (del III) som omhandler internasjonale streder. Etter artikkel 37 har i utgangspunktet «alle skip og luftfartøyer rett til uhindret transittgjennomfart» gjennom internasjonale streder. Reglene for det enkelte strede kan imidlertid variere noe. Stredene har dessuten lokale ferdselsregler. For eksempel er det etablert et trafikkseparasjonssystem i Hormuzstredet med en tre km bred farled hver vei, atskilt av en buffersone mellom ledene, i overensstemmelse med artikkel 41 i havrettskonvensjonen. Ifølge artikkel 42 nr. 2 skal stredestatenes regulering av transittgjennomfarten i stredene


  verken formelt eller reelt diskriminere mellom fremmede skip, eller anvendes på en slik måte at de i praksis har den virkning at retten til transittgjennomfart etter dette avsnitt nektes, hindres eller svekkes.


  Arkipelstat defineres i havrettskonvensjonens artikkel 46 som «en stat som i sin helhet består av ett eller flere arkipeler, og som kan omfatte andre øyer». Et «arkipel» er «en gruppe øyer». En arkipelstat er følgelig en øystat, som for eksempel Filippinene og Indonesia. Havrettskonvensjonen inneholder en egen del (del IV) som omhandler arkipelstater, med blant annet særregler for beregning av grunnlinjer og sjøterritoriet mv. I utgangspunktet har utenlandske skip rett til uskyldig gjennomfart gjennom arkipelstater, selv om havområdet er innenfor en arkipelstats grunnlinjer og dermed indre farvann. Arkipelstaten må etablere og kontrollere på en ikke-diskriminerende måte arkipelagiske skipsleder for rask, uavbrutt og uskyldig skipsgjennomfart.


  2.4 Flaggstatsprinsippet og kyststatsprinsippet


  Flagg- og kyststatsprinsippene er sentrale i havretten, samt norsk og internasjonal skipssikkerhetsrett for øvrig. Disse to prinsippene ligger til grunn for de fleste offentligrettslige kravene som Norge oppstiller i skipssikkerhetsloven med forskrifter.


  Flaggstatsprinsippet går i korthet ut på at norskflaggede skip primært er underlagt norsk jurisdiksjon. Flaggstatsprinsippet må ses i sammenheng med skips og luftfartøys plikt til å bære en stats flagg – altså være hjemmehørende og registrert i en stat, jf. havrettskonvensjonen artikkel 92, jf. sjøloven §§ 1 flg. Registreringsplikten gjelder bare for større skip, jf. artikkel 94 nr. 2 bokstav a, se sjøloven § 11, se bokens kapittel 4.


  I havrettskonvensjonen artikkel 94 finner man hjemmel (rett) og plikt for flaggstaten til å treffe tiltak av hensyn til skipssikkerheten. Primæransvaret for å stille krav til og kontrollere (føre tilsyn med) skipssikkerheten på flaggstatens skip påhviler altså flaggstaten. I medhold av flaggstatsprinsippet forbeholder flaggstaten Norge seg jurisdiksjon over norske skip «uansett hvor de befinner seg».49 Artikkel 94 fastslår blant annet at statene skal


  effektivt […] utøve jurisdiksjon etter sin interne lovgivning over hvert skip som fører dens flagg, og over skipets fører, offiserer og mannskap, i administrative, tekniske og sosiale spørsmål som gjelder skipet [og] treffe de tiltak som er nødvendig for å trygge sikkerheten til sjøs, jf. nr. 1-3.


  Bestemmelsen inneholder essensen i nasjonal og internasjonal skipssikkerhetsrett, og kan ses som skipssikkerhetsrettens folkerettslige fundament. Men jeg går ikke nærmere inn på bestemmelsen her, fordi vi kommer nærmere tilbake til kravene senere i drøftelsene av de mer spesifikke nasjonale og internasjonale reglene.


  Kyststatsprinsippet går i all enkelhet ut på at kyststaten har suverenitet og jurisdiksjon i de områder som følger av folkeretten.50 Kyststaten er naturlig nok også havnestat. Dermed har kyststaten rett til å føre tilsyn og kontroll også med utenlandske skip som befinner seg i kyststatens havner og farvann. I medhold av kyststatsprinsippet, og da særlig havrettskonvensjonen artikkel 2, forbeholder da også kyststaten Norge seg jurisdiksjon, med de begrensninger som følger av folkeretten, overfor utenlandske skip:


  a) i Norges territorialfarvann, herunder ved Svalbard og Jan Mayen,


  b) i Norges økonomiske sone,


  c) på norsk kontinentalsokkel.51


  I enkelte tilfeller kan det oppstå konflikt mellom kyststatsprinsippet og flaggstatsprinsippet. I sjø- og luftfartsforhold vil som hovedregel flaggstatsprinsippet være avgjørende for hvilken stat som har primærkompetansen for å regulere forhold om bord i fartøyet.52 Dette var tema i en sak som sto for Høyesterett i 2016.53 Spørsmålet i saken var om arbeidslovgivningen i Norge eller flaggstaten Antigua og Barbuda regulerte ansettelsesforholdet til en nordmann som arbeidet på skipet som i hovedsak opererte i norske farvann. Høyesterett kom til at flaggstatsprinsippet gjaldt, og nordmannens ansettelsesforhold var dermed regulert av antiguansk rett; og ikke skipsarbeidsloven som bare gjelder for norske skip, jf. § 1-2. Kyststatens rett til å føre tilsyn og kontroll med utenlandske skip kommer vi tilbake til.


  2.5 Norsk farvannsrett


  2.5.1 Generelt


  Havrettskonvensjonen inneholder flere farvannsrettslige regler, som fastlegging av ulike farvann, samt retten til uskyldig gjennomfart gjennom sjøterritoriet og internasjonale streder. I den norske farvannsretten oppstilles nasjonale farvannsregler i tråd med folkeretten.


  I Norge er farvann i første rekke regulert i havne- og farvannsloven med forskrifter, samt ovennevnte regler som territorialfarvannsloven mv. Havne- og farvannsloven av 2019 erstattet havne- og farvannsloven av 2009 og losloven av 2014. Formålet med havne- og farvannsloven er ifølge lovens § 1 å


  fremme sjøtransport som transportform og legge til rette for effektiv, sikker og miljøvennlig drift av havn og bruk av farvann, samtidig som det skal tas hensyn til et konkurransedyktig næringsliv. Loven skal ivareta nasjonale forsvars- og beredskapsinteresser.


  Å fremme sikker og miljøvennlig bruk av farvann er et delformål som iallfall delvis overlapper med skipssikkerhetslovens formål om å fremme god skipssikkerhet og ivareta liv og helse, miljø og materielle verdier, se kapittel 3.54 I farvannsretten tales det gjerne om sjøsikkerhet, heller enn skipssikkerhet, selv om begrepene overlapper noe og brukes litt om hverandre.


  Med farvann siktes det i havne- farvannsloven § 3 første ledd bokstav c simpelthen til «områder der fartøy kan ferdes». Det er en vid definisjon. I dagligtale siktes det til begrensede strøk av sjø eller fjord hvor skip navigerer, som indre farvann og sjøterritoriet (territorialfarvannet), herunder havner.


  I det følgende skal jeg gjøre rede for noen hovedtrekk i den delen av den norske farvannsretten som er særlig relevant med hensyn til skipssikkerhet.55 Enkelte mer spesielle forhold i farvannsretten behandles imidlertid ut over i boken hvor de naturlig hører hjemme.


  2.5.2 Fartsområder


  Norske sjøfartsmyndigheter har fastsatt ulike fartsområder i forskrift om fartsområder 4. november 1981 nr. 3793, som blant annet brukes når skip skal sertifiseres i medhold av skipssikkerhetsloven. Forskriften er hjemlet i skipssikkerhetsloven §§ 13 (sertifikater) og 14 (navigering) samt sjøloven § 198. Fartsområde er i forskriften § 2 definert som


  et nærmere definert farvann et skip kan trafikkere, slik at dette direkte får betydning for skipets konstruksjon, utrustning, bemanning og drift. Fartsområdet omfatter alle farvann innenfor de ytre geografiske grenser som oppstilles. Skip, utstyr og besetning skal betraktes som en helhet, slik at det sertifikat som gir den største begrensning, skal være avgjørende for det fartsområde som tillates trafikkert.


  Forskriften skiller mellom innenriks fart og utenriks fart. Innenriks fart omfatter


  Fartsområde 1: «Fart på norske innsjøer og elver, og indre deler av fjorder og annet norsk farvann hvor det som regel kan regnes med smult farvann», jf. § 7 første ledd.


  Fartsområde 2: «Fart på norsk farvann som er beskyttet mot bølger og vind fra åpent hav, samt alle innenfor liggende farvann», jf. § 8 første ledd.


  Fartsområde 3: «Fart på den norske kyst hvor skipet ikke passerer noen strekninger på over 5 nautiske mil som er uten beskyttelse mot bølger og vind fra åpent hav, samt alle innenfor liggende farvann», jf. § 9 første ledd.


  Fartsområde 4: «Fart på den norske kyst hvor skipet ikke passerer noen strekning på over 25 nautiske mil som er uten beskyttelse mot bølger og vind fra åpent hav, samt alle innenfor liggende farvann», jf. § 10 første ledd. Unntak utenfor Stadlandet.


  Liten kystfart: «Fart på den norske kyst, hvor skipet passerer åpne havstrekninger på over 25 nautiske mil, samt alle innenfor liggende farvann, dog slik at skipet aldri befinner seg lenger utenfor kysten enn 20 nautiske mil av grunnlinjen», jf. § 11 første ledd.


  Utenriks fart er all fart utenom innenriks fart, jf. § 12, og deles inn i


  Stor kystfart: «Fart i liten kystfart, samt fart på svenske, danske og tyske farvann østenfor en linje Lindesnes–Limfjordens vestmunning til en linje Karlskrona–Svinemünde», jf. § 13.


  Nord- og Østersjøfart: «Fart i liten kystfart, samt fart i Skagerrak, Kattegat, Østersjøen iberegnet den botniske og finske bukt, Nordsjøen inntil 61° N bredde, og fart på Storbritannia, Irland øst for 8 °W lengde og den engelske kanal begrenset av en linje Brest–Cork», jf. § 14.


  Europeisk fart: «All fart innenfor følgende ytre grenser; Hvitehavet, Svalbard, Jan Mayen, Island, Madeira, Azorene, Kanariøyene, Afrikas vestkyst nord for 30° N bredde, Middelhavet og Svartehavet», jf. § 15.


  Kort internasjonal reise: «En internasjonal reise (jf. § 17) hvor fartøyet ikke fjerner seg mer enn 200 nautiske mil fra havn eller sted hvor passasjerer eller besetning kan bringes i sikkerhet, og hvor avstanden mellom siste anløpshavn i det land hvor reisen begynner og siste bestemmelsessted ikke overstiger 600 nautiske mil», jf. § 16.


  Internasjonal reise: «En reise fra et land som omfattes av [SOLAS] til en havn utenfor dette land eller omvendt, og i denne henseende skal ethvert territorium for hvis internasjonale forhold en kontraherende regjering er ansvarlig, eller for hvilket De forente nasjoner er den administrerende myndighet, betraktes som et særskilt land», jf. § 17.


  Oversjøisk fart: «Fart fra et kontinent til et annet over et av verdenshavene», jf. § 18.


  Uinnskrenket fart: «Fart på alle farvann», jf. § 19.


  For fiskefartøy innført i merkeregisteret er det egne regler, og det skilles mellom fjordfiske, kystfiske, bankfiske, havfiske og fiske i isfarvann, jf. §§ 20–25.


  2.5.3 Farleder


  Kystverket har dessuten opprettet «veisystem» langs norskekysten, bestående av ulike farleder/skipsleder. Opprettelsen av farledene skal legge til rette for sikker ferdsel i det norske territorialfarvannet. Farledene er gjerne delt inn i kategoriene hovedled og biled, hvor de fleste skip seiler. Det er etablert navigasjonsinnretninger, som for eksempel fyr, fyrlykter og faste og flytende sjømerker og lignende, langs ledene. Navigasjonsinnretningene brukes til visuell/optisk navigering og posisjonsbestemmelse. Det er Kystverket som har ansvaret for å etablere og vedlikeholde disse. Optisk navigasjon er den primære formen for navigering, jf. Rt. 1993 s. 605 Seacat.


  I tråd med den teknologiske utviklingen er bruk av teknologiske navigasjonshjelpemidler som radar og ikke minst elektroniske sjøkart blitt et stadig viktigere og sentralt supplement til optisk navigasjon. Det er i hovedsak Kystverket, med bistand fra Kystvakten og Forsvaret for øvrig, som gjennom sine overvåkingssystemer fører kontroll med skipstrafikken i norske farvann og havområder, og formidler trafikkinformasjon til fartøyene.


  Hovedled er ifølge forarbeidene «farleden som brukes til gjennomgående ferdsel langs kysten, og som går inn til viktige havner».56 Biled er farleder som «benyttes av trafikk til og fra industristeder eller andre større utskipnings- eller importsteder». Fergeruter i riks- eller fylkesvegsambandet er et eksempel på en biled.


  Etter havne- og farvannsloven § 7 kan Samferdselsdepartementet, som ofte vil si Kystverket, «fatte enkeltvedtak eller gi forskrift om regulering av ferdsel i farvann» om


  a) fartsbegrensning


  b) farleder, seilingsleder, trafikkseparering og andre rutetiltak


  c) forbud mot eller vilkår for at fartøy eller grupper av fartøy bruker bestemte farleder eller farvann


  d) at fartøy eller grupper av fartøy skal bruke bestemte farleder eller farvann


  e) forbud mot dykking eller bruk av bemannet eller ubemannet undervannsfartøy


  f) stans, ankring og fortøyning.


  Forskrift om bruk av sjøtrafikksentralenes tjenesteområde og bruk av bestemte farvann (sjøtrafikkforskriften) 10. februar 2021 nr. 523 inneholder seilingsregler i bestemte farvann og rutetiltak i Norges økonomiske sone.


  2.5.4 Sjøtrafikksentraler


  Med hjemmel i havne- og farvannsloven § 13 er det etablert sjøtrafikksentraler (Vessel Traffic Service (VTS)) som kontrollerer særlig trafikkerte farvann. Sjøtrafikksentralene skal bidra til sikker trafikkavvikling i farvannet og kan blant annet «organisere skipstrafikken, håndheve seilingsregler, gi navigasjonsassistanse og informasjon og iverksette sikkerhets- og beredskapstiltak». Sjøtrafikksentralene er lokalisert på Kinn, Melkøya, Fedje og Kvitsøy, samt i Brevik og Horten. Sjøtrafikksentralene skal blant annet bidra til å oppdage avvik og avverge ulykker, for eksempel om to skip er på kollisjonskurs. Sjøtrafikksentralenes oppgaver og myndigheter er nærmere regulert i sjøtrafikkforskriften. Rapporteringen til norske sjøfartsmyndigheter, herunder sjøtrafikksentralene, er i stor grad samordnet i én portal – det nettbaserte meldesystemet SafeSeaNet Norway. For øvrig skjer kommunikasjonen via tildelte radiokanaler på VHF-sambandet; se nærmere om dette i bokens kapittel 9 om navigering.


  2.5.5 Sjøkart


  Det er et folkerettslig SOLAS-krav at kyststatene sørger for oppdaterte og adekvate sjøkart. Det er dessuten et navigeringskrav at skip har relevante og oppdaterte kart om bord, jf. skipssikkerhetsloven § 14. Sjøkart utarbeides og oppdateres av Kartverket – avdeling sjø. I dag er sjøkartene tilgjengelige både på papir og elektronisk. Det er et kontinuerlig arbeid å plotte inn grunner, dybder og lignende. Videre må det gjøres en faglig vurdering av om hvor detaljert kartet skal være, altså hvor mye informasjon kartet skal inneholde.


  ND 2011 s. 92 Rocknes, gjaldt spørsmål om erstatningsansvar i forbindelse med Rocknes’ forlis i 2004. Rederiet mente blant annet at grunnen som Rocknes gikk på, burde vært merket og at statens var erstatningsansvarlig. Skipet kantret etter grunnstøtingen, og 18 personer omkom. Saken er nærmere omtalt senere i boken. Lagmannsretten fant at sjøkartet var laget på en kartfaglig forsvarlig måte, og at ikke alle grunner kan merkes. Da ville sjøkartene bli for «travle». Rocknes skulle uansett ikke vært så langt ut i leden at skipet befant seg i et område som var avmerket som grunt. Den dominerende årsaken var altså feilnavigering; i tillegg var det utfordringer med skipets lasting, manøvrerbarhet og stabilitet (se kapittel 8 og 9).


  Sjøkartverket utgir også publikasjonen Etterretninger for sjøfarende (Efs) som kommer ut to ganger pr. måned. Publikasjonen gir opplysninger om forskjellige forhold, som forandringer av sjømerker, nyfunne grunner, nye undervannskabler, nye vrak, og som sjøfarende har interesse av å vite om. Det forventes at navigatørene gjør seg kjent med disse.


  2.5.6 Losordningen


  Losordningen har lange tradisjoner, og er hjemlet i havne- og farvannsloven. Losen har god kjennskap til lokale farvann og vil kunne bistå skipsførere med sikker navigasjon. Fartøy over en viss størrelse, som hovedregel over 500 bruttotonn, er lospliktige ved seilas i indre farvann, dvs. innenfor grunnlinjen, jf. havne- og farvannsloven §§ 21–23. Losordningen omtales nærmere i bokens kapittel 9 om navigering.


  2.5.7 Havner


  En havn kan være privat eller offentlig eid. De offentlige norske havnene eies av kommunene. Staten eier imidlertid som hovedregel fergekaier som inngår i riksveiene, mens fylkeskommunen eier fergekaier tilknyttet fylkesveiene. 425 av 665 terminaler som oppfyller havnesikringskravene etter ISPS-regelverket, er privateid.


  Havner er regulert i havne- og farvannsloven med forskrifter, som i all hovedsak forvaltes av Kystverket. Jeg går ikke nærmere inn på regelverket for havner her. Det bemerkes at deler av ISPS-koden omhandler havner; se nærmere om ISPS-koden i bokens kapittel 15.


  
    
      10Dette kapitlet er en forkortet og tilpasset versjon av kapittel 2 i min bok Til forsvar av landet fra 2019.

    


    
      11Norsk oversettelse, tilgjengelig på lovdata.no.

    


    
      12Jf. Grunnloven § 1, jf. blant annet lov om Norges territorialfarvann og tilstøtende sone 27. juni 2003 nr. 57 (territorialfarvannsloven) med tilhørende forskrifter.

    


    
      13Se lov om grensetilsyn og grensekontroll av personer (grenseloven) 20. april 2018 nr. 8 [ikke i kraft ennå] § 2 første ledd.

    


    
      14En bilateral avtale er en rettslig bindende overenskomst mellom to suverene stater. Norge inngikk avtaler med Sverige (og Finland) i 1751 og Russland i 1826. Finland ble selvstendig stat i 1917, og grensen til Norge ble videreført. Grensene har vært justert.

    


    
      15Svalbardtraktaten artikkel 1.

    


    
      16Jf. Svalbardloven § 2.

    


    
      17Jf. skipssikkerhetsloven § 3 andre ledd bokstav a.

    


    
      18Jf. Svalbardtraktaten artikkel 2 og 3.

    


    
      19Arne Fliflet, Grunnloven – kommentarutgave, Universitetsforlaget, Oslo 2005, note 3.

    


    
      20Antarktistraktaten («The Antarctic Treaty») av 1959.

    


    
      21Lov om Norges territorialfarvann og tilstøtende sone (territorialfarvannsloven) 27. juni 2003 nr. 57.

    


    
      22Artikkel 7 pkt. 1.

    


    
      23Se blant annet forskrift om grunnlinjene for sjøterritoriet rundt Fastlands-Norge 14. juni 2002 nr. 625.

    


    
      24Se ICJ Reports 1951, s. 115.

    


    
      25Jf. territorialfarvannsloven § 3 med tilhørende forskrifter.

    


    
      26Jf. territorialfarvannsloven § 2 med tilhørende forskrifter.

    


    
      27Jf. territorialfarvannsloven § 5 med tilhørende forskrifter.

    


    
      28Jf. havrettskonvensjonen artikkel 17–26, jf. territorialfarvannsloven § 2 andre ledd.

    


    
      29Territorialfarvannsloven § 2 andre ledd.

    


    
      30Havrettskonvensjonen artikkel 18.

    


    
      31Havrettskonvensjonen artikkel 19.

    


    
      32Se blant annet Wien-konvensjonen av 1961 om diplomatisk samkvem, artikkel 22.

    


    
      33Jf. lov om luftfart (luftfartsloven) 11. juni 1993 nr. 1011 § 1.

    


    
      34Havrettstraktaten artikkel 2. Dette fremgår imidlertid også av den internasjonale luftfartskonvensjonen, Chicago-konvensjonen, av 1944, 9. versjon av 2006, utarbeidet i regi av FNs luftfartsorganisasjon ICAO.

    


    
      35Jf. forskrift om luftfartøy som ikke har fører om bord mv. 30. november 2015 nr. 1404 (droneforskriften), jf. luftfartsloven § 15-1.

    


    
      36Jf. territorialfarvannsloven § 4 med tilhørende forskrifter.

    


    
      37Lov om Norges økonomiske sone 17. desember 1976 nr. 91.

    


    
      38Jf. forskrift om opprettelse av fiskerisone ved Jan Mayen av 23. mai 1980.

    


    
      39Jf. ICJ Reports 1993. Se Arnfinn Bårdsen, «Jan Mayens kontinentalsokkel og fiskerisone – Den Internasjonale Domstols avgjørelse i grensetvisten mellom Danmark og Norge», Jussens Venner 1993, s. 247–269.

    


    
      40Jf. forskrift om fiskevernsone ved Svalbard av 3. juni 1976, § 1.

    


    
      41Se Regjeringen, Delelinjeavtalen med Russland, https://www.regjeringen.no/no/tema/utenrikssaker/folkerett/delelinjeavtalen-med-ruskipssikkerhetslovenand/id2008645/ (lastet 30.08.21).

    


    
      42Se for eksempel omtalen av Elektron-saken i Simonsen 2019, s. 181–186.

    


    
      43Jf. lov om undersjøiske naturforekomster av 21. juni 1963 nr. 12 § 1 første ledd andre setning.

    


    
      44Fiskeriminister Per Sandberg og utenriksminister Ine Eriksen Søreide, «Snøkrabbe og tjuvfiske på norsk sokkel», innlegg Nordnorsk debatt, 23. april 2018, https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/tjuvfiske/id2598766/ (lastet 31.08.21).

    


    
      45HR-2019-282-S.

    


    
      46Norsk oversettelse.

    


    
      47Havrettskonvensjonen artikkel 99 og 100 flg.

    


    
      48Den sentrale folkerettslige rettskilden her er Chicago-konvensjonen.

    


    
      49Jf. skipssikkerhetsloven § 3 første ledd, jf. blant annet straffeloven §§ 4–6.

    


    
      50Jf. artikkel 2, jf. artiklene 17, 21, 24 og 25, samt artiklene 217–220 (miljø).

    


    
      51Jf. skipssikkerhetsloven § 3 andre ledd, jf. sjøloven §§ 1 flg.

    


    
      52Det følger forutsetningsvis av havrettskonvensjonen artikkel 94.

    


    
      53Jf. HR-2016-1251-A. Saken berørte for øvrig lovvalgsspørsmål som jeg ikke går inn på her.

    


    
      54Se Prop. 86 L (2018–2019), s. 16.

    


    
      55Eksisterende litteratur begrenser seg i hovedsak til lovkommentarer. Se: Per Vidar Nilsen, «Havne- og farvannsloven», i Norsk lovkommentar 2019; Brynjar Østgård, Havne- og farvannsloven [av 2009] med kommentarer, Gyldendal, 2015. En ny bok er varslet.

    


    
      56Prop. 86 L (2018–2019), s. 16.

    

  

OEBPS/image/9788245026962-forside.jpg
rammeverket
[l for maritime
Il operasjoner

SKIPSSIKKERHETSRETT

Sigmund Simonsen






OEBPS/image/fagbokforlaget-logo.png
ICa
FAGBOKFORLAGET





