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FORORD

Det norske Veritas' representantskap besluttet i mete 18. oktober 1957 A
nedsette en komité til revisjon av «Norsk Sjeforsikringsplan av 1930». Komi-
téen, som bhle oppnevnt i mars 1858, besto opprinnelig av 16 medlemmer foruten
formann og sekratzr. Under arbeidets gang ble det oppnevnt ytterligere 4 med-
lemmer, slik at komitéen fikk falgende sammensetning:

Direktor Lars Bakkevig, Haugesund.
Direkter Kare Hoy, Oslo.

Kaptein Odd I. Loennechen, Tenghberg,
Direktar Georg Vedeler, Oslo.
Direktor Erik @rvig jr., Bergen.

Kaptein Sverre Hoilt, Oslo.
Skipsreder Knut H, Staubo, Oslo.

Hoyesterettsadvokat Alex. Rein, Oslo,

Direkter Erling Strom-Olsen, Kristian-
sand,

Direktor Hans Chr, Bugge, Oslo.

Direkter John Nielsen, Oslo.

Direktor Einar Tenjum, Bergen.

Direkter Einar Floystad, Arendal,
Direkter Annar Poulsson, Oslo.

Hoyesterettsadvokat, dispasjer Henrik
Ameln jr., Bergen.

Havarisjef Nils Holst, Oslo.

Dircktar Frode Ostmoe, Oslo, senere
aviest av overrettssakferer Ashjorn
Afseth, Oslo.

Heyesterettsadvokat Arne Bech, Oslo,

Direktor C. H., Thrap-Meyer, Tensberg.

Dispasjer Leif Strem-Olsen jr., Oslo.

Representerie;

Det norske Veritas,
B
>

Norges Rederforbund.
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Gjensidige Skibsassuranseforeningers
Komité,
kS
Hjoassuranderernes Centralforening,
&

»

P. & I-assurandorene,
»

Fiskefldtens assurandgrer.

Havarisjefene.

Norges Handelsstands Forbund.

Norges Industriforbund.
Skibsbyggerienes Landsforening,

Norsk Dispacherforening

med professor dr, jur. Sjur Brekhus som formann og professor dr, jur. Knut S,

Selmer som sekretar.




VI

P4 komitéens forste mate ble det nedsatt et redaksjonsutvalg bes:idende av
Bugge, Holt, Nielsen, Rein, Leif Strom-Olsen jr., samt formannen og sezret®ren.
Redaksjonsutvalget utformet i forste hind de tekster og motiver som ¢fier hvert
ble forelagt for og diskutert av den samlede komité.

Komitéen besluttet at den nye Plan bare shulle inneholde regler zm redeni-
forsikringer, idet reglene om vareforsikring skulle uigis som en eger irarsport-
forsikringsplan for varer. Komitéens forste utkast med motiver ble trok: § mars
1963 og sendt folgende institusjoner til uttalelse: Assuranceforeningz- Gard.
Assuranceforeningen Skuld, Befragtningsutvalget, Den norske Baniforezing,
Den norske Krigsforsikring for Skib, Den norske Sakfererforenings utvalg for
Sjorett, Fiskeridepartementet, Fraktefartayenes Rederiforening, Gjensidige Sips-
assuranseforeningers Komité, Handelsdepartementets Sjefartsavdelizg K-us:-
skipsassuransen, Nordisk Skibsrederforening, Norges Rederforbund. XNorges
Skibshypotek A‘S, Norges Skibshypotekforening, Norsk Dispachericrenimg
Norske Batbyggeriers Landsforening, Norske Forsikringsselskapers F:orzuzi
Reassurangeinstituttet, Reassuranseinstituttet for Fiskeredskaper. Fsizrms:
Skibskreditforening, Ruteskipenes Rederiforening, Sjeassurandererres Csz
forening, Skibsbyggerienes Landsforening, Skipsteknisk Selskap. Statens Vars-
krigsforsikring og Transportbrukernes Fellesorgan,

Det innkom uttalelser fra Assuranceforeningen Skuld, Den norske Banxfor-
ening, Den norske Krigsforsikring for Skib, Gjensidige Skibsassuranseforeningsrs
Komité, Norges Rederforbund, Norsk Dispacherforening, Sjeassurandereres Cex-
tralforening, Sjofartsdirektoratet, Skibsbyggerienes Landsforening og Skipstek-
nisk Selskap. Efter at uttalelsene var behandlet av Komitéen, ble et nytt. endelig
uthast med tilleggsmotiver i januar 1964 oversendi til Det norske Veritas il
videre hehandling. Defte utkast ble med enkelte mindre endringer vedtatt pa et
ekstraordin®rt mote i Veritas' representantskap den 18. februar 1964.

P& det samme mete fikk Redaksjonsutvalget fullmakt til & foreta dzn ende-
lige redigering av motivene, De forelpbige motiver fra imars 1963 og tilleggs-
motivene fra januar 1964 er blitt sammenarbeidet, og det er gjort de endringer
og tilfayelser som behandlingen i Veritas’ representantskap ga foranledning til.
Endelig er det pa noen punkter foretatt en viss oppretting av apenbare feil og
skjoevheter.

Oslo, september 1964.

I Redaksjonsutvalget

Siur Brekhus Huans Chr. Bugge
Sverre Holt John Nielsen Alex. Rein
Knut 8. Selmer Leif Strem-Olsen ir.
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FORSTE DEL

FELLESREGLER FOR ALLE
FORSIKRINGSARTER

Kapitel 1. Innledende bestemmelser.

I detie kapitel er samlet en del bestemmelser av almindelig karakter som
vanskelig lar seg innpasse pd annen mate i Planens systematikk.

I PL 1930 § 1 er det angitt at Planens bestemmelser <kommer til anvendelse,
nar en interesse som er knyttet til skib eller gods, forsikres mot farer som skiba-
farten eller sjotransporten er forbundet med». Noen tilsvarende bestemmelse er
ikke opptatt i denne Plan. Sjeforsikringspianen er en normalkontrakt som blir
gjeldende mellom partene i den utstrekning det er henvist til den i forsikrings-
avtalen. Det er intet til hinder for & treffe en avtale om sjoforsikring uten & hen-
vise til Planen, og det er pd den anmnen side prinsipielt sett ikke noe i veien for &
bruke Planen ved forsikring pa landjorden. Siledes har det i praksis i ator ut-
strekning vert henvist til Pl 1930 ved forsikring av varetransporter med jern-
bane eller bil.

Derimot er definisjonen av «sjeforsikring» i FAL § 59 av reell, rettslig he-
tydning. En del av de tvingende regler i FAL gjelder nemlig ikke for sjeforsik-
ring (se serlig §§ 10, 1. ledd, 50, 3. ledd, 51, 3. ledd og 54, 2. ledd). Hvis Planen
ahvendes utenfor det omrdde som er «sjoforsikring» i lovens forstand, m# man
derfor vare oppmerksom pa at kontraktsfriheten er tilsvarende innskrenket.
Noe praktisk behov for 4 benytte nazrverende Plan utenfor den egentlige sjo-
forsikring er det imidlertid ikke. De forsikringsarter som den regulerer — kasko-
forsikring og lignende forsikringsarter, P. & L-forsikring og fraktforsikring —
er alle forsikringer hvor sjefaren vil utgjere hele farefeltet, eller i bvert fall
en meget vesentlig del av farefeltet, jfr. FAL § 59, 2. ledd.

§ 1. Definisjoner.

Paragrafen tilsvarer den «Forklaring av uttrykk»> som var inntatt i Pl. 1930,
men den omfatter endel flere begreper.

Litra (a)—(c) slutter seg til definisjonene i FAL § 2, og trenger ingen
kommentarcr.

FAL bruker «skade» som felleshetegnelse for fysisk beskadigelse, omkost-
ninger, erstatningsansvar og anmnet tap som assurandoren efter vilkirene skal
erstatte. Den samme sproghruk fantes i Pl. 1930. Planen bryvter med denne ter-
minelogi, idet <tap» er foreslatt som fellesbetegnelse, jfr. iitra (d). Efter almin-
delig sprogbruk er dette et mer oinfattende begrep enn «skade», som lett leder
tanken hen pa fysisk beskadigelse. Man oppnar ogsa at ordet «skade» kan brukes
om fysisk beskadigelse i stedet for det tyngre «beskadigelses, jfr. litra (e). —
P4 den annen side m& man undertiden ogsd bruke ordet «tap» i en noe annen
betydning, nemlig som synonym for «fullstendig undergangs. Planen bruker
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her ordlyden <tap ave, jfr. f. eks. § 22 (¢) som taler om «tap av eller skade
p& en bat som skyldes at den henger utsvingt».

Sondringen mellom «partikulert tap> og tap som erstattes i felleshavari

i litra (f), har fast tradisjonell forankring, og trenger ingen kommentar.

Komitéen overveiet dessuten & definere <havaris som <en hegivenhet som
medferer tap som efter sin arsak og art omfattes av forsikringen». Man ble imid-
lertid staende ved & sloyfe enhver definigjon, da ordet <havari» ikke er brukt helt
entydig i Planens forskjellige hestemmelser. Til tross for at man pé denne maten
har oppgitt 4 gi begrepet et helt skarpt innhold, er det neppe grunn til 4 tro at
bruken av det vil skape praktiske vanskeligheter. T praksis har begrepet en viss
innarbeidet betydning som ogsé vil gi veiledning i fremtiden. Blant annet mar-
kerer «havari» i kaskoforsikringen motsetningen til almindelig slitasje, tzring
og annen lignende forringelse. I denne betydning vil ordet bl. a. matte leses i
§ 163 (kondemnasjonsreglene).

Undertiden vi! <havari» vzre ecnsbetydende med at det oppstir skade,
mens faren har rammet pd et tidligere tidspunkt, jfr. He k t o r - tilfellet, hvor
faren rammet ved bombenedslaget (ND 1950.458 NH, jfr. nedenfor under § 18).
Man kan ogsd tenkc seg et havari uten at skade inntrer. Dette vil vare tilfellet
ved en grunnbergring som ikke efterlater seg skader. Her vil grunnbersringen
utlgse sikredes vanlige plikter i havaritilfelle (jfr. §§ 52 til 54), selv om det
senere viser geg at skipet ingen skade har fatt.

Ogs4 enkelte andre steder i Planen finnes definisjoner, se f. eks. §§ 15 (b),
16 (b) og 43,

§ 2. Polise.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 12,

FEifter Pl. 1930 var assuranderen ikke forpliktet til & utlevere polisen for pre-
mien, eller i hvert fall forste termin av premien, hle betalt. Denne regel er over-
flodig i rederiforsikringen, da det her aldri knytter seg legitimasjonsvirkninger
til selve polisen.

Pl. 1930 § 12, 2. ledd, 1. pkt. ga en overfladig ordensforskrift om innholdet av
polisen. Samme ledds 2. pkt. fastslo at skrevne bestemmelser gir foran den
trykte tekst. Dette folger av almindelige fortolkningsprinsipper, og behgver
ikke sies.

Pl1, 1830 § 12, 3. ledd fastsatte en reklamasjonsfrist p4 3 dager fra mottagel-
gen av polisen. En slik absolutt reklamasjonsfrist kan virke urimelig begge veier,
alt efter omstendighetene, og Planen har derfor opptatt den almindelige avtale-
rettslige regel om at reklamasjon mot den skriftlige stadfestelse av avtalen ma
gkje uten ugrunnet opphold.

Reglene i nerverende paragraf mi fé tilsvarende anvendelse p4 avtaler om
endring av den opprinnelige forsikringsavtale. Det folger av god forretningsskikk
at endringsavtaler skal bekreftes skriftlig, og at den annen part mé reklamere
uten ugrunnet opphold mot en slik bekreftelse.

§ 3. Henvisning til norsk rett.

Paragrafen er ny.

Det er i og for seg selvsagt at en tvist mellom en sikret og en assurander
som begge er bosatt i Norge og driver sin forretningsvirksomhet der, mé avgjeres
ph grunnlag av norsk rett. Det er ogsé overfladig & si at man ved avgjerelsen
av tvisten mé fplge de almindelige prinsipper for «trinnrekkefolgen» meilom de
rettsstiftende fakta, altsd forst se pA den spesielle avtale som er inngatt og de
tolkningsmomenter som knytter seg til den, dernest bestemmelsene i polise-
formularet, Planen, FAL og endelig, hvor ingen av disse kilder gir noe klart
svar, «almindelige rettsgrunnsetningers.
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Bestemmelsen kan imidlertid fA en viss betydning nAr ikke begge parter
er bosatt i Norge, Det er meget almindelig at en risiko dekkes hos en norsk
hovedassurander, mens en eller flere av medassurandegrene er utenlandske,
Paragrafen fastslfir at ogsi en avtale med en utenlandsk medassurander star
under herredemme ay norsk rett, jfr. § 147, hvorefter sak mot medassurandg-
rene kan reises for norsk domstol i slike tiifelle,

Det forekommer ogsi at norske vilkir legges til grunn ved forsikringsavtaler
inngitt med en uteniandsk hovedassurander. Hvis denne ikke wedtar norsk
verneting, vil sikrede eventuelt métte reise sak i utlandet. I et slikt tilfelle vil
nzrvaerende paragraf medfore at den utenlandske domstol m4 legge norsk rett
til grunn, sifremt det ikke i avtalen er trufiet avvikende bestemmelse om hvil-
ken bakgrunnsrett som skal benyttes. Hvorvidt en uttrykkelig forumklausul ogsa
vil innebzere en henvisning til vedkommende lands materielle rett, mé avgjeres
efter almindelige, internasjonal-privatrettslige regler. Det mé imidlertid under-
strekes at Planen knyiter seg meget neye til norsk forsikringsrett, og at det
som regel vil medfore betydelige vanskeligheter & anvende en ikke-skandinavisk
rett som bakgrunnsrett.

Hvis en utenlandsk forsikringstager inngir aviale med en norsk assurander
pé Planens vilkir, vil han métte sakspke assuranderen i Norge og norsk rett ma
legges til grunn. Ogsd her kan det imidlertid vaere praktisk i treffe avvikende
avtale, f. eks. hvor forsikringstageren er bosatt i et annet nordisk land. Det
vil neppe innebsre serlige vanskeligheter 4 bruke f. eks. svensk eller dansk reit
i stedet for norsk.

Komitéen overveiet ogsi A henvise til Planens motiver som grunnlag for los-
ning av tvister, men forkastet en slik tanke. For de norske domstolers vedkom-
mende gpiller det sannsynligyvis liten rolle om det er henvist uttrykkelig fil moti-
vene eller ikke. Motivene blir brukt i alle fall. Hensikten var i ferste rekke &
giere motivene til «admissible evidences ved prosess for en engelsk domstol.
Dette er imidlertid neppe et s=rlig tungtveiende moment, da det ytterst sjelden
fares saker om de norske sjeforsikringsvilkdr for engelske domstoler. En
slik hestemmelse kunne dessuten vanskeliggjoere forsikring og re-assuranse i Eng-
land i den ferste tid efter vedtagelsen av de nye vilkAr, dersom motivene ikke
foreld i oversettelse samtidig med Planen.

Selv om Planen sfiledes ikke inneholder noen uttrykkelig henvisning til moti-
vene, mé det allikevel legges storre vekt p& dem ved fortolkningen enn det van-
ligvis legges pa lovmotiver. De samlede motiver har nemlig vart inngiende dreftet
og godkjent i revisjonskomitéen, og de mé derfor sees som et ledd i den normal-
kontrakt som Plancn utgjer.

§ 4. Forsikringstid.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 25 og Kaskopolisen A 14

Regelen § P1. 1930 § 25 nr. 1 om at lokal tid er avgjerende ved tidsforsikring,
var i Kaskopolisen endret siledes at man skulle bruke mellomeuropeisk fellestid,
jfr. ogsi P. & I-lovenes § 7. Denne regel er opptatt i Planen.

Regelen om forlengelse av tidsforsikring i Pl. 1930 § 25 nr. 2 er satt ut av
kraft i Kaskopolisen, og ogsd pi dette punkt felger Planen pclisen. Om pro-
longasjon av forsikringen nar skipet har skader som mAi repareres av hensyn
ti1 sjedyktigheten, og nar det er uvisst cm sikrede kan kreve erstatning for
totaltap, se §§ 157 og 171,

Efier PL. 1930 § 25 nr. 2, 2. ledd gjaldt prolongasjonsbestemmeligen { 1. ledd
tilsvarende nar en tids- eller reiscforsikring falt bort pi4 grunn av oppsigelse
eller visse andre forhold. De tilsvarende regler i Planen er innarbeidet i de rele-
vante oppsigelsesregler, se §§ 37, 4. ledd, 39, 3. iedd, 41, 3. ledd og 30.

Pl, 1980 § 26 nr. 1 ga visse regler om varigheten av en reiseforaikring. Reglene
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var lite praktiske og er slayfet. Om reiseforsikring inneholder Planen en enkelt
bestemmeisge i § 158, som tilsvarer Pl. 1930 § 59.

Pl 1930 § 26 nr. 2 ga en nermere presisering av reisebegrepet som bare fikk
hetydning for beregning av franchisen, Planen bruker ikke reisebegrepet i denne
forbindelse (jfr. § 189), og reglene er derfor sloyfet. Hvis det vedtas reise-
franchiser i forsikringsavtalen, vil man ogsa méatte avtale supplerende regler om
hva som for dette skips vedkommende skal ansees som en enkelt reise.

Kaskopolisen A 14, 3. ledd ga hjemmel for voldgift efter reglene i Pl 1930
§ 34 nir skipet har skiftet kaskoassurandor og det er tvil om en skade skal er-
stattes av den tidligere eller senere assurander. Da Planen ikke gir hjermmel
for voldgift i lignende situasjoner, f. eks. ved Arsakssamvirke, er det heller ikke
anordnet voldgift i dette tilfelle. Spersmalet mé& derfor eventuelt forelegges
domstolene, og som rege! avgjeres pd grunnlag av reglene i § 18. Begge assu-
randerer vil imidlertid ha plikt til 4 betale et forholdsmessig forskudd, jfr. § 91.

Kapitel 2. Almindelige regler om forsikringens omfang.
Avsnitt 1. Interesse og forsikringsverdi.

Dette avsnitt tilsvarer FAL §§ 3544, 54 og 75, samt Pi. 1930 kapitel I,
IV og V.

§ 5. Hvilke interesser som skal ansees dekkef,

Paragrafen tilsvarer Pl 1830 § 16, 2. ledd og FAL § 36.

Pianen bruker den samme terminologi som FAL og PL 1930, nemlig
at det ikke er tingen selv, men sikredes ckonomiske interesse i tingen, som er
gjenstanden for forsikringen. Brukt pi denne méiten er interesse-terminologien
et hendig middel til & skape smidighet og variasjonsbredde i forsikringen. Szrlig
mi det understrekes at man kan la flere personer forsikre hver sine interesser
i tingen (f. eks. eier og panthaver), og man kan relativt enkelt angi hvilke taps-
poster sikrede kan kreve dekket under hver enkelt forsikring (interessen i
skipets formuesverdi dekkes ved kaskoforsikring, inntektsinteressene ved frakt-
forsikring).

Man mé imidlertid vzre oppmerksom pi at ordet «interesse» ogsi brukes i
en noe annen betydning i sjeforsikringen, nemlig som betegnelse pa visse for-
mues- eller inntektsinteresser som ikke omfattes av den ordinmre kasko- eller
fraktforsikring. Man har siledes en «frakt-interesseforsikring» som omfatter
andre inntektsinteresser enn dem som dekkes ved vanlig fraktforsikring.

Nazrverende paragraf gjelder bare for tingsforsikring (f. eks. kaskoforsik-
ring, utstyrsforsikring). Hvis tingen gar til grunne eller blir skadet, kan sikrede
— i mangel av annen avtale — bare kreve erstatning for slike tapsposter som
refererer seg til selve formuesverdien av tingen, og ikke for annet tap som han
métte lide, f. eks, inntektstap eller tap ved & bli pAlagt erstatningsansvar overfor
tredjemann, Reservasjonen «eller felger av denne Plan» tar sikte pi den ansvars-
dekning som assuranderen i kraft av andre bestemmelser 1 Planen gir for sa
vidt angir redningsomkostninger og felleshavaribidrag (§§ 68 flg.) og — for
kasko-assuranderens vedkommende — kollisjonsansvar (kapitel 13}. Se i denne
forbindelse §§ 63 og 74, som gjentar og utdyper begrensningen av assurandsrens
AnSvar,

§ 6. Forsikring som ikke knytter seg tll noen interesse.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 3, 1. ledd, 1. pkt. og FAL § 35
Et vilkAr for at det skal foreligge en gyldig forsikringsavtaie, er at den som
er angitt som sikret, har en ekonomisk interesse i forsikringsgjenstanden. En
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«veddeforsikrings, hvor det fra forste stund har vaert klart at det ikke forelA
noen forsikringsmessig interesse, er derfor ugyldig. Tilsvarende ma sikrede vaere
avskéret fra & pdberope seg forsikringen efter at interessen er falt bort pA hans
hand, f. eks. nar skipet blir endelig prisedemt eller gar over til ny eier. Normalt
vil heller ikke den nye person Ssom blir eier av skipet fa stilling som sikret efter
forsikringsavtalen, jfr. §§ 127, 2. ledd og 133.

Det er vanskelig 4 angi hvilke krav man ma stille til interessen for at den
skal kunne forsikres. Som et utgangspunkt kan angis at interessen mi kunne
basere seg pA enhver ckonomisk relasjon mellom sikrede og fartoyet (eier, pant-
haver, befrakter, bruker, rekvirent). Videre ma interessen ha skonomisk verdi,
slik at sikrede lider et gkonomisk tap dersom intereasen gar til grunne. Man
mé imidlertid i en viss utstrekning gi spillerom for subjektive vurderinger ved
verdsettelsen av interessen (jfr. frakt-interesseforsikringene). Av denne grunn
har man utelatt det krav som uttrykkelig var uttalt i P1. 1930, at interessen <lar
sig verdsette i penger». Dette uttrykk kan lede tanken hen pi at interessen méa
ha en objektiv verdi som si 4 si hvem som helst ma kunne fastsld. Dette kan
man neppe kreve; nar man henytter takserte forsikringsverdier, mA sikredes
egen vurdering av godet £f4 en viss betydning. Den nedvendige garanti mot mis-
bruk ligger i reglene om revisjon av taksten, jfr. § 8.

Efter FAL § 35 er det ogsd et vilkar at forsikringen knytter seg til en «lovlig
interesse». Del samme gjaldt efter PL 1930 § 2. Hva som ligper i dette krav, er
meget vanskelig & angi. Det er nemlig klart at ikke enhver ulovlig bruk av for-
sikringsgjenstanden vil berove sikrede retten til & plberope seg forsikrings-
avialen. Ved anvendelsen av regelen mi man derfor se hen til bade hva slags
besternmelser som blir overtriddt, omfanget av den ulovlige virksomhet og i hvil-
ken grad sikrede er klar over forholdet. Forbudet mot 4 forsikre en <ulovlig
interesse» har derfor n®r sammenheng med forbudet mot 4 hruke skipet til
rettsstridige foretapender, op replene om disse forhold er samlet i § 40.

Forovrig inneholdt Pl. 1930 8§ 2 og 3 en del bestemmelser som man har
ansett overflodige. Siledes er det unedvendig & si at forsikringen bare omfatter
den interesse som er angitt ved tegningen, og at avtalen er ugyldig hvis interes-
gen er gitt en villedende betegnelse (Pl. 1830 § 2, 2. ledd). Hva forsikringen
omfatter, beror pa en tolkning av avtalen, og den annen regel folger av reglene
om opplysningsplikten, jfr. kapitel 3, avsnitt 1. Heller ikke er det pAkrevet med
noen cppregning i likhet med Pl. 1930 § 2, 3. ledd. I Planens kapitler om de
enkelte forsikringsarter vil man finne angitt de viktigste interesser som dekkes
ved sjoforsikring; det er imidlertid ikke noe i veien for at opsd andre, forsik-
ringsmessige intereaser blir dekket pa Planens almindelige vilkar.

& 7. Forsikringsverdien.

Paragrafen tilsvarer P1. 1930 § 16, 1. ledd og FAL §& 75, 1. ledd.

Det ble under revisjonsarhbeidet fra alle hold fremholdt at man burde holde
fast ved som hovedregel at forsikringsverdien refererer seg til det tidspunkt da
agsuranderens ansvar begynner a lope.

I byggeforsikringen mi det gjores unntak for denne hovedregel. Her mi
nemlig forsikringsverdien stige i takt med byggearbeidet, jfr. §§ 199, 200, 212
og 215.

Reglene om forsikringsverdien kommer ikke til anvendelse i de bransjer hvor
assuranderen yder dekning mot mulig inntredende erstatningsansvar (P. & I.-
forsikring) eller mot ekstraordinere omkostninger (kapitlene 21 og 22). I enkelte
grener av inntekts- (frakt-)forsikringen faller det mer naturlig 4 aoperere med
en forsikringsverdi for den forveniede daglige inntekt (se f. eks. §§ 257 og 258),
og knytte totalbegrensningen av assuranderens ansvar til et bestemt antall degn
eller en bestemt sum.




§ 8. Taksert forsikringsverdi.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 §§ 17, 1. ledd, 1. og 2. pkt. og 57 nr. 1, samt
FAL § 75.

Kaskoforsikringer og kasko-inieresseforsikringer tegnes i praksis alltid med
taksert forsikringsverdi. Ogsd i inntektsforsikringen brukes det meget ofte takst
i en eller annen form.

Fra rederhold ble det under revisjonsarbeidet fremholdt meget sterkt at
en takst ubetinget bor vare bindende for assurandaren. Det ble bi. a, understreket
i hvilken grad et ekspanderende rederis byggeprogram er basert pa skipenes
lapende fraktinntekter, eller — hvis et skip skuile forlise — pé dets forsikrings-
sum. Videre pekte man pi panthaverens behov for 4 kunne stole pA kaskotaksten,

Pl 1930 stilte ogsd meget strenge vilkar for revisjon, idet § 57 krevde at
«forsikringstageren har gitt misvisende oplysninger omn de egenskaper ved skibet,
som det var av betydning for assuranderen & ha kjennskap til ved verdsettelsen».
Det ble under revisjonsarbeidet ytret tvil om denne regel kunne opprettholdes,
da det var spersmal om den ikke kom i strid med den tvingende bestemmelse i
FAL § 75, 3. ledd, jfr. § 39, 1. ledd. Disse bestemmelser medferer at assuranderen
kan kreve enhver urimelig hoy takst tilsidesatt uansett forsikringstagerens gode
eller onde tro.

Komitéen oveirveiet derfor 4 innta I Planen en regel av samme mhnhold som
FAL § 75, 3. ledd, jfr. § 39, 1. ledd. Dette stotte imidlertid pa sterk motstand,
serlig fra rederhold. Det ble fremhevet at PL. 1930 § 57 har vart efterlevet { 30
ir uten at assuranderene har paberopt seg FAL § 75, 3. ledd. Komitéen fant
efter grundige overveielser 4 burde ta innvendingene tii folge. Det er regelen i
Pl 1930 § 57 nr. 1 som felges i praksis, og i storkaskoen har FAL § 75, 3. ledd
vart et dodt bokstav, til tross for sin preseptoriske karakter. En Plan som skal gl
de sikrede veiledning pé dette omride, her derfor felge P1. 1930, ikke FAL.

Formelt er formuleringen av paragrafen ikke i strid med de tvingende be-
stemmelser i FAL, idet den kun fastslir at taksten ikke under noen omstendighet
er bindende for assuranderen hvis det er gitt misvisende opplysninger om de
egenskaper ved forsikringsgjenstanden sorn er bestemmende for dens verdi. Men
det har vert komitéens forutsetning at bestemmelsen i praksis skal fortolkes
anfitetiek. slik at revisjon av taksten ikke skal kunne skje med mindre det er gitt
misvisende opplysninger, Ved & bruke ordet «forsikringsgjenstanden» er det mar-
kert at hestemmeisen ogsé far anvendelse ved revisjon av en takst i frakt-
forsikringen.

Efter den foreslitte formulering vil assuranderen kuhne angripe taksten selv
om forsikringstageren har gitt sine opplysninger i god tro. Nar det gjelder fast-
settelsen av taksten, bor nssuranderen ha et ubetinget krav pad korrekte opplys-
ninger, og risikoen for mulige feiltagelser ber ligge pd forsikringstageren.

Hvis en takat skulle bli satt til side. ma skipets virkelige verdi ved forsik-
ringens begynnelse bli lagt til grunn ved oppgjeret, jir. PL 1830 § 17, 1. ledd,
2. pkt. Det er m.a.o. ikke nok 4 redusere taksten til det heyeste belap som
Kunne ha passert uten & stote an mot nzrvierende paragraf, sammenholdt med
FAL § 75. 3. ledd. Dette falger av at avtalen om takst ikke er «bindende», dvs.
man méi falle tilbake pa den almindelige regel om forsikringsverdien.

Et sporsmél som har vert reist i den forsikringsrettslige teori, er om assu-
randeren ogsA kan kreve at en takst som apenbart er for iav, skal settes til
side, med den virkning at det oppstir underforsikring ved partielle skader. En
slik adgang kunne muligens innfortolkes i FAL § 75, 3, ledd, som taler om at
taksten «avviker s megets fra den virkelige forsikringsverdi at den ma ansees
som urimelig. Man har imidlertid funnet at det bare ber kunne bl tale cm 24
angripe taksten hvor den er for h ey, og medferer en urimelig overkompensa-
gjon i totaltapstilfelle. Mer enn dette ligger ikke i den tvingende regel i FAL;
lovens § 40 som foreskriver proratarisk nedsettelse av erstatningen for partiell
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skade ved underforsikring, er ikke tvingende., Viderc kan anferes at assuran-
deren neppe har noe berettiget krav pd 4 kunne gé fra en takst som er for lav.
Til dekning av reparasjonsomkostninger har han nemlig fatt en premie (havari-
premie), som er fastsatt pAd grunnlag av skipets storrelse, type og alder, i prin-
sippet navhengig av taksten.

Man overveiet om det burde gis en serregel for def tilfelle at skipet blir
forsikret hos flere assuranderer mot samme fare med forskjelligce takster.
Regelen matte i tilfelle g ut p& at den hpyeste takst skulle gjelde ved alle
forsikringer. Man ble imidlertid stiende ved at dct ikke er behov for en
slik regel. Den ville fore til at det ble underforsikring ved den lavest takserie
forsikring. Hvis denne var tegnet pd fulle vilkdr, og senere supplert med en
k. m. t.-forsikring med heyere takst, ville sikrede delvis bli berovet sin dekning
av partielle skader. — Situasjonen er heller ikke smrlig praktisk. Hvis skips-
verdien stiger efter at kaskotaksten ble satt, vil rederiet sannsynligvis velge
&4 skjote pA med en kasko-interesseforsikring (innen rammen av' 25 $%-grensen,
ifr. §§ 160 og 223), eller ved forhoyelse av takstene ved de lapende forsikringer.

Efter Pl 1930 § 17, 3. ledd var en «forelpbig overenskomsts om forsikrings-
verdien ikke & anse som en bindende takst. Regelen er i beste fall selvsagt, men
sannsynligvis direkte misvisende. Hvorvidt det er sluttet endelig avtale om en
bindende takst, er et fortolkningespersmal som mé avgjeres konkret i det enkelte
tiifelle.

§ 9. Underforsikring.

Paragrafen tilgvarer PL 1930 § 19, jfr. § 17, 1. ledd, 3. pkt. og FAL § 40.

I den utstrekning forsikringsverdien er taksert, vil underforsikringsforholdet
vare fastlagt allerede ved tegningen. Regelen fir meget stor praktisk betydning,
idet det i kaskoforsikring er meget almindelig at flere assuranderer dekker be-
stemte andeler av taksten.

Efter P1 1930 § 19 «ansees den sikrede som selvasguranders for den udek-
kede del av forsikringsverdien. Hensikten med denne formulering var & giore
det klart at regelen ikke bare rammet selve erstatningen, men ogsa assuran-
dorens rett til 4 overta provenyer og dekningskrav. Regelen er ikke endret pa
dette punkt; leeningen fremgér av §§ 96, 2. ledd og 102, 1. ledd, 2. pkt.

Regelen i 2. pkt. innebsrer at en eventuell underforsikring ikke blir elimi-
nert eller redusert nar den virkelige forsikringsverdi trer i stedet for en takst
som er for hey, jfr. ogsh under hemerkningene til foregende paragraf.

En szrregel om underforsikring er gitt i § 215, 2. ledd.

§ 10. Overforsikring.
Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 20,

§ 11. Assurandarens ansvar nir interessen ogsi er forsikret
hos annen assurandar,

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 §§ 21 og 22 nr. 1, 2, ledd og FAL § 41, jfr.
§ 42, 1. pkt. Bestemmelsen m& suppleres med den tvingende regel i FAL § 43.

Bestemmelsen kommer til anvendelse i to situasjoner. Den forste er den som
foreligger ved ordinzr medforsikring. Her vil de enkelte forsikringssummer til-
sammen tilsvare taksten, og hver enkelt assurander vil svare fullt ut efter sin
avtale, uten hensyn til at det ogsi er tegnet andre forsikringer (jfr. dog kapitel
9 hvor en del sider av det interne forhold mellom medassurandgrene innbyrdes
er regulert).

Den anpen situasjon hvor bestemmelsen fair betydning, er den hvor det fore-
ligger «dobbeltforsikring» i tradisjonell forstand, dvs. hvor det er tegnet flere,
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paralielle forsikringér som tilsammen vil gi sikrede mer enn erstaining for det
tap han har lidt. Denne situasjon er nsrmere regulert i §§ 12 til 14. N=rvarende
paragraf fastslar bare at ogsi her svarer assuranderene prinsipait solidarisk
overfor sikrede innenfor rammen av den erstatning han har krav pa.

Hvor stor erstatning sikrede har krav pé, avhenger av forsikringsviikarene,
Det kan tenkes at en av assuranderene ma erstatte et bestemt tap med et Loyere
belgp enn de ovrige. I s& fall er det dette belap gikrede «i alt har krav pa-. S&
lenge han ikke har fatt dette belep, kan han kreve hvilken av assuranderene
hen vil, forutsatt at han ikke krever hver enkelt av dem for mer enn hva ved-
kommende assurander svarer for.

Efter FAL § 43 kan ikke en assurander med full gyldighet ta forbehold om
ansvarsfrihet dersom interessen er eller blir forsikret annet sted. Har en enkelt
assurandoer tatt et slikt forbehold, hefter han allikevel subsidiert solidarisk over-
for sikrede; har alle assuranderene gjort det, svarer de ikke lenger solidarisk,
men proratarisk. Forheholdet blir dog gyldig hvis assuranderen ogsd gir avkall
pA premien.

§ 12. Regress mellom assuranderene ndr interessen er forsikret
bos flere assurandsrer.

Paragrafen tilavarer Pl 1930 § 22 nr. I og FAL § 42.

Bestemmelgen regulerer det interne oppgjer mellom assurandperene nir det
foreligger «dobbeltforsikring» i tradisjonell forstand. Kriteriet p4 dobbeltfor-
gikring er at samme interesse er forsikret mot samme fare hos flere assuran-
derer pa en slik mmate at summen av sikredes krav i anledning av et bestemt tap
blir sterre enn den erstatning han har rett til 4 kreve. Som regel vil ved dob-
beltforsikring de enkelte forsikringssummer tilsammen utgjere et sterre belep
enn forsikringsverdien. Men det kan tenkes konstellasjoner hvor dette kriterium
ikke holder, GTundt nevner som eksempel (Larebok i norsk forsikringsrett,
1039, s, 226—227) at rederiet forst har tegnet en kaskoforsikring med takst
500 000 kr. Efter en prisoppgang blir skipet taksert pa nytt til 750 000 kr, og
rederiet tegner en ny forsikring hos en annen assurander pd differansen, 250 000
xr. I et slikt tilfelle vil det foreligge dobbeltforsikring mot partiell skade, men
ikke mot totaltap. Pl 1830 § 22 nr. 1, 1. ledd, 2. pkt. tok uttrykkelig reser-
vasjon for slike tilfelle. En slik reservasjon blir unedvendig nir begrepet «dob-
beltforsikring» blir definert s generelt som det er giort i nerverende paragraf.

NAr gikrede har fitt hva han har krav pd, skal det samlede erstatningsbelop
fordeles mellom assurandorene i forhold til de belep hver enkelt av dem malsi-
malt kunne ha vert krevet for. Hvis en av assurandorene er insolvent, utlignes
hans andel pa de @vrige. Det ma understrekes at dette utelukkende er et internt
oppgjor, som ikke anglr sikrede.

~ Efter Pl 1930 § 22 nr. 1, 3. ledd i f. pliktet sikrede 4 bistd assuranderen
ved gjennomfaringen av regresskrav mot utenlandsk assurander, efter de samme
regler som gjelder ved inntale av regresskrav mot tredjemann. Noen tilsvarende
henvisning er ikke inntatt i Planen, idet det er en vesensforskjell pa de to
arter av krav. Ved inntale av regresskrav trer assuranderen helt inn i sikredes
rettigheter og overtar i ett og alt hans rettsstilling overfor tredjemann, Utlig-
ningen ved dobbeltforsikring hviler derimot utelukkende p& de forsikringsretts-
lige regler som i det konkrete tilfelle kommer til anvendelse i forhcldet mellom
de impliserte assuranderer.

Efter FAL: § 42, 2, ledd, jfr. PL 1930 § 22 nr. 1, 4. ledd kan en assurander
ikke gjore regresskrav gjeldende mot de @vrige dersom han har tatt et slikt
forbehold om ansvarsfrihet som er nevnt under § 11. Han svarer jo da bare
subgidiert overfor sikrede i kraft av den tvingende regel i FAL § 43, men kan
overhodet ikke trekkes inn i regressomgangen av de pvrige agsuranderer. Tanke-
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gangen er at nar han ikke er forpliktet til & tile regress, er det ikke rimelig at
han gkal kunne kreve regress. Denne regel er utelatt. Dersom sikrede forst krever
den assurander som har tatt forbehold om ansvarsfrihet ved dobbeltforsikrin g
er det en chanse for at denne ikke pAberoper seg forbeholdet, men gjer opp med
sikrede. Han far jo i si fall et ubetinget regresskrav mot de ogvrige assuran-
derer for alt hva han har betalt ut,

Innenfor den enkelte forsikringsgren er det neppe szrlig praktisk at det opp-
stdr dobbeltforsikring. Det vil bero pa et rent uhell om rederiet f. eks. tegner
kagkoforsikring for mer enn taksten, eller dekker en reisefrakt to ganger, Slike
uhell vil sannsynligvis ogsi bli oppdaget relativt raskt, og dobbeltforsikringen
bli eliminert ved hjelp av nedsettelsesrepelen i § 13, eller ved at en av forsik-
ringene blir strgket. Derimot kan det lettere tenkes at det oppstir dobbeltfor-
sikring ved at to forskjellige forsikringer griper over i hverandre og yder dek-
ning mot samme tap. Slik «overlapping» kan f.eks. tenkes i forholdet mellom
byggeforsikring og kaskoforsikring, dersom den siste begynner & lepe fra et
bestemt tidspunkt og for risikcen for nybygningen er overtatt av bestilleren,
jfr. § 202, 2. ledd. Ved utformningen av dekningsreglene i de forskjellige hran-
gjer har man selvsapgt forsekt & unngi at noe tap skal kunne kreves erstattet un-
der to forsikringer, men full sikkerhet kan man ikke ha pi dette punkt. Hvig for-
holdet skulle inntreife, m& man bruke reglene om dobbeltforsikring ved opp-
gjeret mellom assurandoerene, medmindre ansvaret for en av assuranderene ut-
trykkelig er gjort subsidizrt. Et eksempel pé dette finnes i § 271, 2. ledd.

Hvis en redningsaksjon gjelder forskjellige interesser dekket av ulike assu-
randosrer, foreligger det tilsynelatende dobbeltforsikring forsdvidt angar red-
ningsomkostningene, Her brukes imidlertid ikke reglene i §3% 11 og 12: efter
§ 69 svarer hver av assuranderene bare for den del av omkostningene som ved
en forholdsmessig fordeling faller pAd den interesse han holder forsikret:; ncen
utligning blir det altsa ikke tale om.

§ 18, Nedseftelse av forsikringssummen.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1830 § 22 nr. 2.

Som nevnt under § 12 er det ikke smrlig praktisk at det blir tegnet flere
kasko-, frakt. eller andre forsikringer som tilsammen gir en storre dekning
innenfor den enkelte forsikringsart enn sikrede har adgang til. Hvis det skulle
skje, og man ikke kan lpse vanskelighetene ved & bli enig om & stryke de sist
tegnede forsikringer, ber sikrede ha en ubetinget rett til 4 fa nedregulert for-
sikringene slik at han ikke m4 betale premier som han er avskéret fra 4 kreve
vederlag for,

Paragrafen far virkning i forhold til samtlige assuranderer som yder for-
sikring av samme art pA Planens vilkar. Det er altsd ikke den sist tegnede for-
sikring som helt eller delvis skal strykes; samtlige forsikringer skal bli gjen-
stand for en forholdsmessig nedregulering. Efter Pl 1930 var det et vilkadr at
forsikringstageren var uvitende om de tidligere forsikringer da han tegnet den
forsikring som medferte overdekningen. Dette er ikke rimelig; det avgjerende
mé vare at forsikringstageren ikke var klar over at den siste forsikring kunne
medfore slik overdekning. Kravet om nedsettelse mA fremsettes sd snart han
fir kjennskap til forholdet, dvs. til at de foreliggende forsikringer i er eller
annen relasjon vil kunne gi overdekning, jfr. definisjonen av dobbeitforsikring
i foreghende paragraf. Teoretisk matte nedreguleringen ogsé kunne skje pd annen
méte enn ved en generell nedsettelse av forsikringssummen for samtlige forsik-
ringer, f, eks. ved en innskrenkning av dekningen mot partielle skader, Men det
er neppe nodvendig & si dette uttryklkelig.

Efter paragrafens 2. ledd fAr nedsettelsen — og dermed premiereduksjonen
efter § 120 — bare virkning for fremtiden. Dermed er det underforstatt at et
krav om nedsettelse ikke kan fremsettes efter at risikoen er avigpt.
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§ 14. Forsikringstagerens plikt til & opplyse om andre forsikringer.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 22 nr. 3 og § 23 og FAL § 44

Agsuranderen er av flere grunner interessert i 4 f4 vite om det er tegmet
andre forsikringer av samme art som hans egen. Dels vil han onske & Zore kon-
troll med at intcressen ikke blir overforsikret — i mer eller mindre svikaktig
hensikt — op dels kan det bli tale om 4 koordinere assuranderenes opptreden
ved havarier, overskridelser av fartsomrédet o. L

Starre Iraskoforsikringer vil normalt vsre tegnet som andels-forsikringer.
Hvis rederen foresper om assurandoren vil dekke en andel av taksten, vil der
normalt vere underforstitt at ogsi resten skal forsikres, Dermed ma opplys-
ningsplikten efter nerverende paragraf vare oppfylt. Vil assuranderen vite mer.
f.eks. hvem som er hovedassurander, og hvem de avrige medassuranderer er.
far han sporre. I praksis loser disse sparsmal seg uten friksjon.

Opplysningsplikten péahviler prinsipalt forsikringstageren Efter § 128,
2. ledd har ogsé sikrede den samme opplvsuingsplikt, derscm han enten vet at
forsikringen blir tegnet, eller forsikringstageren uaktsomt har forsemt A4 gjere
assuranderen oppmerksom pé at sikrede ikke hadde kjennskap til tegningen.
Efter omstendighetene vil alisa en panthaver, som blir oppmerksom pa forholdet,
kunne pAdra seg ansvar efter 2. ledd.

Ved forsommelse av opplysningsplikten efter narvarende paragraf kan man
ikke bruke de almindelige reaksjoner mot forsikringstagerens uriktige eller man-
gelfulle oppiveninger, jfr. £§ 25 flg. Noen nedsettelse av angvaret efter kausali-
tetsregaler kan ikke komme pd tale, og ogsi regelen i § 26, 1. ledd ville vere van-
skelig 4 anvende, Den adekvate reaksjon er A giare forsikringstageren ansvarlig
for det tap assuranderen lider som folge av forsommelsen, I, eits. ved at han setter
i gang overfledige redningsaksjoner eller besiktelser fordi han ikke er kiar over
at andre assurandprer allerede er inne i bildet.

Hvis forzikringstageren svikaktiig fortier de andre forsikringer som er eller
vil bli tegnet, mAi assuranderen bli igst fra avtalen. Det er det samme om sviken
hlir utvist ved tfegningen av forsikringen eller pA et senere tidspunkt, f.eks.
under erstatningsoppgjeret. Efter PL 1830 § 22 nr. 3 ferte svik ved tegningen
eller under crstathingsoppgieret til at <«alle forsikringers falt bort, og utbe-
talte erstatninger kunne sekss tilhake. Bestemmelsen rammet selveagt bare for-
sikringer som var tegnet med henvisning til P1. 1930; hvorvidt en annen forsikring
ville falle hort, var jo avhengig av vilkdrene. Denne strenge regel er ikke opprett-
holdt. Det er alisd hare de assurandersr som forsikringstageren (sikrede) kan
sies 4 ha opptradt svikaktig cverfor, som kan paberope seg ugyldigheten. I denne
relngjon bygger man siéledes pA det synspunkt at Planen er en avtale mel-
lom forsikringstageren cog den enkelte assurandar, og at det derfor ligger uten-
for det naturlige omride for Plan=n & regulers innholdet av andre avtaler som
forsikringstageren matte ha inngatt. Forevrig cr det neppe noen s=zrlig praktisk
tanke at forsikringstageren loialt gir opplyvsninger om alle sine forsikringer til
en av assurandorene, samtidig som han overfor de andre forseker & etablere
dobbeltforsikring i svikaktig hensikt.

Avsnitt 2. Farefelt, arsakssammenheng og tap.

I dette avsnift er samlet bestemmelser som fantes spredt ph cn rekke steder
i PL 1930, siledes i §8§ 4, 34, 42 og 43. De bestemmelser sora angikk farefeltet |
polisene for henholdsvis sjo- og krigsforsikringene, er ogsh innarbeidet.

Avsnittet omfatter helt sentrale regler i sigforsikringen. Det er fem for-
skjellige problemkompleks som her fir sin lasning, ncmlig:

{1} sporsmalet om hvor langt farefeltet i sjoforsikringen strekiker seg; om det
finnes fareunntak av helt generell karakter som mi sla gjennom for alle
forsikringsarter,
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(2} definisjonen av krigsfarebegrepet og opptrekningen av grensen mellom
ansvarsomrddene for assuranderene mot henholdsvig 8jo- og krigsfare,

(3) spersmilet om man ved arsakssamvirke skal bruke fordelings- eller hoved-
arsaksregelen,

{4} utsirekningen av assuranderens ansvar i tid; sporsmdilet om hvordan man
skal tillempe den almindelige forsikringurettslige grunnselning at assuran-
doren bare svarer for forsikringstilfelle som inntreffer i foraikringstiden,

(8} prinsippene ved fordelingen av bevishyrden mellom assuranderen og sikrede,

§ 15. Farefeltet ved forsikring mot sjofare,

Paragrafen tilgvarer Pl. 1930 § 4, ifr. § 42 og Kaskopolisen A 1 cg 2.

Efter P1. 1930 § 4, 1. ledd omfattet en sjeforsikring «alle farer som skibs-
farien og sjstransporten er forbundet med: (FAL § 60: «. .. enhver art av fare
gsom den forsikrede interesse utsettes for.s) Fortsett fra P. & I.-forsikringen
tegnes det imidiertid i praksis ikke forsikringer av s& vidt omfang, Farefeltet
er delt i to ved at det er trukket en grense mellom de farer som dekkes av
assuranderene mot ordinzr sjefare og av assuranderene mot krigsfare. Skjont
denne oppdeling formelt skjer gjennom et fareunntak i forsikringen mot almin-
delig sjufare og en avdekning av de unntatie farer gjennom en spesiell krigs-
forsikring, er, som det senere vil bl pavist, sjo- og krigsforsikringen to side-
stilte, jevnbyrdige forsikringsarter scm dekker hver sin del av et totalt farefelt,
Krigsforsikringens farefelt er positivt angitt, mens forsikringen mot sjefare
dekker enhver annen fare som interessen blir utsatt for,

Sporsmalet er imidlertid om det ma oppstilles fareunntak som gar pa tvers
av denne grensen, og som far virkning for begge typer av forsikringer,

Fn type ansvarsbegrensning som selvsagt mi fianes i enhver {orsikring, ar
den som knytter seg til forsgmmelser fra forsikringstagerens eller sikredes side,
Her er imidlertid det sentrale moment at assurarderens medkontrahent eiler en
annen Som utleder rett av forsikringsavtalen, har brutt denne ph subjektivt til-
regnelig mate. De fleste regler av denne art er samiet i kanitel 3.

Det er ogsi en del andre farer som assurandgrene normalt ikke vil pita seg
4 yde dekning mot:

(1} Man kan for det farste sperre om det ligger en begremsning i kravet i
Pl 1930 § 4 om at fareme skal vere forbundeif med skipsfarten
Ccg sjotransporten. Det er neppe tilfellet. Det ligger ikke mer i dette
uttrykket emn at sjeforsikring som regel bare blir tegnet pa gjenstander som
brukes i forbindelse med skipsfart eller som blir transportert over sjmen. Hvis
gjoforsikringen er virksom nar forsikringsgienstanden befinner seg pa land-
jorden — som ved byggeforsikring pi skip — ma assurandsren like fullt svare
for enhver fare som ikke er uttrykkelig unntatt, og det uwansett om vedkom-
mende faye overhodet ikke Izan tenkes & gi seg utslag pd sjsen.

(2} Det leres i almindelighet at en sjeforsikring ikke omfatter kon junk-
tursvikt, dvs. et almindelig fall i omsetningsverdien av den forsikrede
interesse. Dette er utvilsomt riktig i den forstand at sikrede ikke kan kreve
erstatning bare med den begrunnelse at nu er forsikringsgiensianden pd prunn
av prisutviklingen blitt mindre verd enn han regnet med da forsikringen hle
tegnet. Dette felger allerede av den ting at assuranderens ansvar ikke kan bli
utlest uten at det har skjedd cof havari, dvs. en begivenhet sem efter vilkfirene
i vedkommende forsikringsgren utleser ansvaret.

Under revisjonsarbeidet ble det overveiet om det var behov for et uttryk-
kelig fareunntak fer <konjunktursvikts, men man kom til at en glik
bestemmelse jkke ville medfare storre kiarhet., Forholdet er nemlig; at de spesi-
elle farsikringsvilkir i mange tilfelle forer til at sikrede i forbindelse raed et
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erstatningsmessig. havari far dekning for et konjunkturtap som han ellers ville
ha lidt. Serlig nerliggende er det 4 peke pA regelen om at forsikringsverdien
er interessens verdi ved forsikringens begynnelse, Hvis skipsprisene er falt i lepet
av forsikvingstiden, vil rederiet ved totaltap fi erstattet en verdi som det ikke
hadde kunnet realisere ved salg av skipet, P4 den annen side vil en konjunktur-
gvikt kunne vere en medvirkende Arsak til en begivenhet som ikke utlaser
assuranderens ansvar, f. eks. hvor rederiet som felge av darlige tider ikke er
i stand til A reparere skipets havariskader, og skipet som felge herav gar helt
tapt eller hlir solgt til opphugning. 1 det ene som det anmet tilfelle vil man
komme frem til lasningen p4 grunnlag av mer spesielle regler. Et generelt fare-
unntak for ckonjunktursvikts vil ikke bidra til 4 skape sterre klarhet.

(3) Videre lmres det at sjeforsikringen ikke dekker insolvens, hverken
gikredes egen elier tredjemanns. -—— Det typiske tap som folge av sikre des
egen insolvens er at interessen blir beslaglagt av hans kreditorer og
solgt pA tvangsauksjon., Et slikt tap omfattes selvsagt ikke av forsikringen, og
da tvangsforfeyninger av denme art har mange trekk felles med forfoyninger
som forsikringen dekker mot (beslagleggelse av fremmed statsmakt, prisedem-
melse)}, er det allerede av denne grunn nadvendig & formulere et uttrykkelig
anntak for sikredes insolvens, ge § 15 (¢). Unntaket mi ogsi gjennomfores
i forsikringen mot krigsfare, idet man kan tenke seg at sikredes svikiende
betalingsevne nettopp skyldes krigsforholdene, f. eks. kredittrestriksjoner, brudd
p4 de vanlige betalingskanaler e. L. (se § 16, 2. ledd).

Det typiske tap som folge av tredjemanns insolvens er at tredje-
mann ikke makter & oppfylle sine forpliktelser overfor sikrede, f.eks. at en
befraltter jnnstiller sine betalinger, at rederiet ikke klarer 4 betale renter og
avdrag til panthaveren, og skipet heller ikke ved realisasjon gir dekning for
pantegjelden, eller at et byggeverksted ikke makter 4 bygge skipet ferdig. Tap
av denne art erstattes ikke av assuranderen. Insolvens-unntaket ber derfor
giores generelt, og omfatte sivel sikredes som tredjemanns forhold.

Det kan undertiden vmre vanskelig & avgjore om det er en rettslig relevant
Areakssammenheng meliom insolvensen og havariet. Blir skipet arrestert til sik-
kerhet for rederiets gjeld, og det derefter kommer i kollisjon eller blir skadet
ander en storm, kan det nok sies at det ville ha unngitt kollisjonen eller hérdt-
varet dersom det ikke var blitt forsinket p4 grunn av arresten. Men det er
allikevel ingen forsikringsrettslig relevant arsakssammenheng mellom arresten
og skaden; insolvensen har bare vart en ytre og helt tilfeldig foranledning til
skaden. Anderledes vil det stille seg hvis arresten i seg selv eker chansene for
at skipet skal bli rammet av havari. Blir siledes skipet arrestert senhostes i en
havn som normalt vil fryse til om kort tid, og skipet under avgangen far is-
skader, vil det efter omstendighetene kunne vare en relevant Arsakssammenheng
mellom arresten og skadene. I sa fall vil man vel ogsi si at arresten er den
eneste Arpak, og ikke bruke regelen om Arsakssamvirke i § 20.

Sjedyktighetsreglene i §§ 45 og 47 er uttommende i relasjon til insolvens-
unntaket og gAr som spesialregler foran dette. Sikrede mister derfor ikke dek-
ningen hare fordi et verksted pa grunn av darlig pkonomi har utfert en repara-
gjon utilfredsstillende og skipet som folge herav er usjedyktig. Assuranderen
kan bare piberope seg manglene dersom sikrede kjente eller burde ha kjent til
dem.

Efter PL 1930 § 35 nr. 2 ydet assuranderen en ren insolvensdekning for sé
vidt angdr tredjemanns plikt til & betale felleshavaribidrag til dekning av tap
av eller skade p& forsikringsgjenstanden. Denne regel er imidlertid blitt over-
fladig i og med at slike tap skal erstattes efter reglene om partikulert tap, der-
som dette er mest fordelaktig for sikrede, jfr. § 72. I en annen forbindelse
yder assuranderen en dekning som i en viss grad mi sees som en insolvens-
dekning, nemlig nir mottageren av lasten ikke vil eller kan hetale frakten, cg
lasten er blitt skadet ved et erstatningsmessig havari slik at den ikke gir full
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dekning for fraktkravet. Det tap bortfrakteren lider som felge av forringelsen
av panteobjektet, skal efter § 251, 2, ledd erstattes av fraktassuranderen.

(4) Engeiske vilkar inpeholder uttrykkelig unntak for tap som skyides for-
sinkelse, «<loss through delay», se f. eks. I. T. C., Freight, 8. Som det frem-
gar av (3) foran, kan man neppe cppstille noe slikt almindelig unntak uten 4
komme i store vanskeligheter hver gang en forsinkelse har vart den ytre foran-
ledning til et erstatningsmessig tap. Undertiden vil forsinkelsen endog gi inn
som et integrerende ledd i det hendelsesforlep som ansees som havari i ved-
kommende forsikringsgren, jfr. § 250 (c).

Noe helt annet er at assurandoren ikke uten uttrykkelig aviale dekker «tids-
taps, dvs. tap som ufelukkende stir { sammenheng med forsinkelsen og oker
proporsjonalt med denne. Siledes svarer kaskoassuranderen som hovedregel ikke
for rederiets almindelige driftsutgifter vedrerende skipet under reparasjonen.
Denne regel er formulert som et skadeunntak i § 63. Man mi imidlertid vmre
oppmerksom p& ai ogsi kaskoforsikringen i enkelte relasjoner gir delvis tids-
tapsdekning, og det blir i stor utstrekning tegmet s=mrskilte forsikringer mot
tidstap (se kapitel 20).

(5) Som en almindelig begrensning av farefeltet oppstilles undertiden at
assuranderen ikke dekker tap som skyldes at sikrede har innghtt en
kontrakt med usedvanlige vilkar. Som regel vil tapet bestd i at
sikrede har patatt seg & bétale skadeserstatning til tredjemann i videre utstrek-
ning enn han kunne ha vert demt til efter almindelige rettsregler eller efter
giengse vilkdr i vedkommende fart. Slike ansvarsklausuler kan finnes f. eks. i
kontrakter om slepning eller om transport av varer. De «usedvanlige vilkirs
kan ogsd gi tredjemann en lettere adgang til 4 gi fra kontrakten (bortfall av
fraktavtale p. g. a. forece majeure) eller et usedvanlig heyt vederlag eller andre
kontrakismessige fordeler (f. eks. i en kontrakt om reparasjon av skip). Tapet
kan ogsd bestd i at sikrede har gitt avkall p4 et regresskrav gom han ellers ville
ha hatt mot tredjemann.

SpersmAl av denne art egner seg best til serskilt regulering pd hvert enkelt
cmréde hvor kontrakisklausuler kan f4 betydning for assuranderens ansvar.
De nedvendige ansvarsbegrensninger er inntatt i § 76 (ansvarsklausuler), § 97
(klausuler om fraskrivelse av regresskrav), § 250 (e), (force majeure-klauguler
1 fraktkontrakter) og i §§ 273 (c) og 276, 2. ledd (klausuler om viderebefordring
av passasferer}. Nir det gjelder kontrakter om reparasjon av havariskade pa
skipet, kommer kaskoassuranderen si sterkt inn i bildet gjennom reglene om
besiktelse, innhenting av anbud, godkjennelse av regninger o. 1. at han p& denne
méte kan ove den nedvendige kontroll.

Ogsd Pl 1930 inneholdt en del begrensningsregler av denne art, men de
foreskrev ofte at assuranderen ikke svarte medmindre sikredes tap oppstod
gjennom en anvendelse av «almindelige sjeretisregler» (se § 78 nr. 1, 2, ledd og
nr. 2, 2. ledd og § 113 A nr. 1), Dette er et uheldig kriterium, Sjgretten er i
meget stor utstrekning utviklet gjennom kontraktsklausuler som tar sikte pi
A gi en losning i et rettstomt rom eller motvirke en regel i bakgrunnsretten som
man har ansett uheldig, T mange situasjoner vil det vare meget vanskelig, for
ikke 4 si umulig, & avgiere hvilken regel Som ville ha kommet til anvendelse
dersom spersmélet ikke hadde vart regulert i kontrakten. Det eneste rasjonelle
er & knytte assuranderens ansvar til de rettslige losninger som partene faktisk
mA basere 8eg ph i praktisk skipsfart. Den nodvendige begrensning ligger i kravet
om at vilkdrene mé vere «sedvanlige i vedkommende farts,

(6) Assuranderen vil normalt begrense sitt ansvar nAr den forsikrede
interesse blir brukt til fremme av et rettsstridig form4l Denne be-
grensningen har i praksis vart gitt flere utformninger. Det rettsstridige foreta-
gende kan medfare at forsikringen faller helt bort (PL. 1930 § 64 nr. 1), eller assu-
randeren kan vare fritatt for falgene av virksomheten (Pl. 1930 § 64 nr, 2). Man
kan ogsh legge vekt pA om sikrede kjente eller var med pA virksomheten. En
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begrensning ligger cgsd i kravet om at det skal viere en «lovlig interesse»: som
nevnt foran under § § var forsikringen efter Pl. 1930 ugyldig nar den xnyitet seg
til en «ulovlig interesse», Hva som egentlig ligger i dette, er varskedg 4 angh

I Planen er alle regler cm retisstridige foretagender samlet : 3 #0. Para-
grafens 1, ledd bestemmer st assuranderen ikke svarer for tap som er en folge
av en rettsstridig bruk av skipet som sikrede kjente til og kunne ha fornindret.
Denne ansvarsbegrensning er meget moderat, idet den krever bade kausaliiet
og subjekiivt tilregnelig forhold hos sikrede selv (dvs, rederiets ledelse. jir.
nedenfor under kapitel 3, avenitt 6}. Men regelen suppleres av paragrafens 3.
ledd, hvorefter hele forsikringen faller bort nir skipet med sikredes samtykie
i det vesentlige blir brukt til fremme av rettsstridig formal

(7) Hensikten med forsikring er 4 gi vern mot uforutsette tap. Det pa-
regnelige tap, vedlikehold, regulere driftsutgifter o.l., skal sikrede selv
betale. Grensen mellom tap som er «paregnelige» og «upiregnelige» er imidler-
tid meget langt fra skarp, og kan volde tvil i alle grener av sjeforsikringen.
Grensen kan imidlertid neppe gieres kiarere gjennom en uttrykhkelip bestem-
melse i Planens almindelige del.

I vilgArene for de enkelte forsikringsarter finnes en del bestemmelSer som
kaster Iys over grensen mellom de ordinmre wigifter og de tap som dekkes av
forsikringen. Fra kaskoforsikringen ma serlig nevnes §§ 150 og 175, § 150
unntar fra dekningen «tap gom er en normal fslge av bruken av skipet og dets
tilbehsr». § 175 cmhandler skade scm skyldes slitasje op lignende Arsaker.
Omkostningene ved 4 uthedre en del som er slitt eller tarct, erstaties aldri
av assurandoren, men slitasjen er ikke unntatt fra ansvarsomridet som
en fare. De havarier som slitasien blir arsak til, star derfor i semme stilling
gom andre havarier. Ogsi i andre henseender gdr besternmelsen langt i 4 pé-
legze assuranderen ansvaret for utgifter som efter andre lands viikar vilie an-
sees som driftsutgifter for rederiets regning. De nmrmere enkeltheter vil bl
pehendlet under kKapitlene 10 og 12,

Fra fraktforsikringen kan nevnes § 251, 4. ledd, hvorefter fraktassuranderen
ikke erstatter tap som skyldes svinn av de trausporterte varer, Svinnet utgjer
— bade i forhold til vareassurandoren og f{raktassuranderen --- en sakalt «nor-
ma] transportrisikoy som sikrede mé kalkulere med som en driftsomkostning.

(8) En enkelt fare stir forsikringsmessig set{ i en savstilling, nemlig faren
for radiocaktiv straling og andre skadelige egenskaper ved nuklemre
eller radioaktive produkter, I de gjeldende P. & L-lfover er denune fare unntatt
for si vidt den skriver seg fra radicaktive produkter eller avfail som trans-
porteres med det forsikrede skip, og en tilsvarende begrensning av farefeltet
er innarbeidet 1 § 224, 2, ledd. I kasko- og fraktforsikring er sparemélet
ennu ikke avklarat., I en forsikring mot kripsfare mé selvsagt oged faren for
pruk av atomstridsmidler vaere dekket, I forsikringen mot sjofare har det hittil
ikke vart noe unutak tor atomfare, og heller ikke Planen inneholder noe slikt
unntak. En eventuell farebegrensning mé derfor innarbeides i polisene.

Overensstemmende med tidligere rett, og med de begrensninger sem det er
gjort rede for i det foreghende, omfatter sdledes en forsikring niot sjefare «alie
farer som interessen blir utsatt fors. Nmrvarende paragraf oppstiller tre posi-
tive unntak, nemlig

(1) de farer som dekkes ved krigsforsikringen,
{2y «inngrep av norgk eller alliert statsmakts og
(3) «manglende betalingsevnes».

Unntak (3) er behandlet foran. Unntak (2) er nedvendig fordi inngrep av
denne art heller ikke dekkes under krigsforsikringen, og derfor rfaller utenfor
unntak (1), jfr. nedenfor under § 16 (), hvor ogsd definisjonen av «statsmakt»
i nervarende paragraf er narmere belyst,
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§ 16, Farefeltet ved forsikring mot krigsfare.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 42 nr. 2, 1, ledd og § 43 nr. 1.

Som nevnt under § 15, blir det totale farefelt i sjpforsikringen spaliet opp
i to, Bortsett fra P. & L-forsikringen ma det tegnes smrskilte forsikringer mot
de farer som stir i forbindelse med krig, og mot de almindelipe sipfarcr. I
praksis taler man om henholdsvis «krigsfares og <«sjofarcy, «krigsforsikring»
og «sjoforsikring»>. Planen har tatt opp denne termineclogi, og bruker derfor ut-
trykket «sjofare» for de «sivile» farer som gjer seg gieldende i sjefarten,

PL 1930 §§ 42 og 43 brukte tre metoder ved grensedragningen mcllom krigs-
og sjsassurandoerenes ansvarsomrader. For det forste ble alle tap som var for-
drsaket av krigsfare skilt ut fra sjoforsikringen. Denne drsaksregel
métte supplieres med fordelingsregelen i P1. 1930 § 34 nr. 2, 1. ledd, for de tilfelle
hvor ogsi sjefaren hadde vart en medvirkende Arsak til tapet. Derrest ble
sjeforsikringen suspendert nar skipet i anledning krig fikk frem-
med mannskap ombord, som helt eller delvis beravet skipsforercn den frie ledelsze.
Havarier som inntraff i suspensjonstiden skulle i sin belhet beres av krigsassu-
randeren, selv om de skyldtes rent nautiske arsaker og ikke sto i noen sammen-
heng med inngrep fra det fremmede mannskaps side. Og endelig skulle visse
skaderansees som krigsskader og i sin helhet erstattes av krigs-
assurandoren, uansett om sjsfarc hadde medvirket til skaden. Dette gjaldt slike
skader «som efter sin art eller nermeste 4rsak er seregne for krigstilstandens,
serlig skader som ble direkte fremkalt ved bruk av krigsmidler, og tap som folge
av rekvisisjon og andre inngrep fra de krigferende makter.

Efter P1, 1930 § 43 omfattet en krigsforsikring alle de farer som var utskilt
fra sjeoforsikringen ved krigsfareunntaket, dog med den rescrvasjon at det matte
treffes s®rskilt avtale dersom krigsassuranderen skulle svare for delvise eller
midiertidige inngrep i sikredes eierradighet fra en krigferende eller neytral
makts side. Normalt skulle det derfor ikke bli noe <hull> i dekningen. Men i
praksis har grensedragningen mellom krigs- og sipassyrandsrenes farefelt artet
seg noe anderledes, og pd et meget viktig omride ble det overhodet ikke vdet
forsikringsdelning.

Efter Kaskopolisen A 2 svarte sjpassurandsren ikke for «forfeininger av stats.
makters, uten hensyn til om forfayningen hadde sammenheng med krig eller
ikke. Efter A 3 svarte han heller jkke for «borgerlige uroligheter eller opteier,
streik, lockout, zabotasje, syndikalisme eller andre lignende arsakers. Endelig
var det 1 A 2 bestemt at forsikringen eppherte hvis skipet ble rekvirert av en
krigferende makt., — I Krigskaskopolisens § 2, 1, ledd, litra (b) og {c) var «for-
feyninger av statsmakter> og «borgerlige uroligheters ete. fort inn under krigs-
assurandarens ansvarsomrade, men med den begrensning (i paragrafens 2. ledd)
at forsikringen ikke delket mot «rekvisisjon til eiendom eller bruk, beslagleg-
gelse, tilbakeholdelse eller lignende inngrep foretatt av norske myndigheter elier
myndigheter i land somn er alliert med Norges. De narmere regier om dekningen
ved rekvisisjon og andre myndighetsinngrep fremgikk av § 4, Varte inngrepet mer
enn 12 méneder (24 mAneder hvis det var tale om en bruksrekvisisjon), hadde
sikrede krav pi totaltapserstatning. Ble skipet tilbakelevert innen utlopet av disse
frister, kunne han kreve erstatning for alle skader som var oppstatt i rekvisi-
sjonstiden, herunder ogsé slitasje, safremt det ikke ble ydet vederlag for rekvi-
sisjonen.

Rettstilstanden fer denne Plan kan oppsummeres slik: Ingen forsikring dekket
mot inngrep fra norske eller allierte myndigheter. Sjeforsikringen oppherte de-
finitivt ndr skipet ble rekvirert av en fremmed, kriglorende makt, og suspender-
tes midlertidig nér det fikk fremmed mannskap ombord som grep inn i skips-
forerens kommando. I begge disse situasjoner overtok krigsforsikringen ogsé
risikoen for den almindelige sjofare. Forgvrig svarte krigsforsikringen i sin helhet
for alle tap hvis nermeste Arsak var bruk av krigsmidier, og efter de almindelige
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arsaksregler for tap som skyldtes krigsfare, forfeyninger av statsmakter, bor-
gerlige uroligheter, oppteyer, streik, lockout, sabotasje, syndikalisme eller lig-
nende drsaker. Sjoreveri var derimot ikke uttrykkelig overfert til krigsassuran-
dorens ansvarsomréde, og falt derfor under sjoforsikringen.

Planen opprettholder i store trekk den samme fordeling av farefeltet mellom
krigs- og sjeforsikringen. Av praktiske grunner er det imidlertid foretait noen
mindre korreksjoner. Ved at unntaket for krigsfare i sjeforsikringen er knyttet
til farefeltet i krigsforsikringen (jfr. § 15 (a) oppnar man at det ikke oppstar
andre hull i dekningen enn dem som felger av utirykkelige bestemmelser, nemlig
«inngrep av norsk eller alliert statsmakt> og «manglende betalingsevnes.

Formelt representerer krigsfaren et fareunntak i den almindelige sjoforsik-
ring. Sjeassuranderen svarer for <alle farer som interessen blir utsatt for», med
unntagelse av bl, a. krigsfaren. I krigsforsikringen er derimot farefeltet positivt
bestemt, og omfatter (som regel) aile de farer som er skilt ut ved krigsfare-
unntaket. Denne konstruksjon har tidligere medfert adskillige vanskeligheter
nar man har skullet trekke grensen mellom ansvarsomradene for de to assuran-
dergrupper. Man har bl a. anvendt slike almindelige forsikringsrettslige prin-
sipper som at fareunntak bor tolkes innskrenkende, og at assuranderen har
bevisbyrden for at tapet er fremkalt av en fare som er positivt unntatt fra
dekningen. Begge disse prinsipper virker, som man vil se, i disfaver av gjo-
assurandgren.

Man mi imidlertid frigjere seg fra slike forestillinger nar man skal trekke
grensen mellom krigs- og sjeassuranderens ansvarsomrader. For sikrede vil det
normalt vere likegyldig hvilken asgurander som skal erstatte hans tap, bare en
av dem betaler. Problemene i forbindelse med grensedragningen oppstdr derfor
bare som en konflikt mellom to assuranderer som efter visse regler har delt det
totale farefelt mellom seg. Det er ingen grunn til & gi den ene av assuranderene
noen preferert stilling, hverken nar det gjelder fortolkningen av vilkarene eller
i bevismessig henseende.

Pl 1930 gikk et langt skritt i retning av & likestille krigs- og sjoforsikringene
i disse henseender, Likestillingen fulgte av at man innforte fordelingsprinsippet,
bide nar hendelsesforlopet var kjent og — for de forsvunne skips vedkommende
— nar det var ukjent. Pl, 1930 inneholdt imidlertid ingen serregler om havarier
med ukjent irsak hvor skipet ikke var forsvunnet, og pA dette omrade var det
lenge uvisst om man skulle falle tilbake p4 de tradisjonelle bevisbyrdebetrakt-
ninger, og pilegge sjuassuranderene bevisbyrden for at tapet ikke skyldies krigs-
fare. Sporsmélet ble last av Heyesterett i Ban an-dommen (ND 1956.129) i den
retning at man ikke skulle palegge den ene assurander noen sterre bevisbyrde
enn den annen, men bruke en fordelingsregel i alle tilfelle hvor det var uvisst
om et havari skyldtes krigsfare eller sjofare, jfr. nedenfor under § 23.

Den nye Plan har helt ut fulgt den linje som Pl 1930 og domstolene har kne-
satt. Krigs- og sjsforsikringen skal i enhver henseende ansees som likestilte, jevn-
byrdige forsikringsarter. Krigsfareunntaket skal ikke fortolkes innskrenkende
i disfaver av sjeassuranderene, og i bevismessig henseende er det ingen forskjell.

Nerverende paragraf angir det positive farefelt i krigsforsikringen under
fire litra, som i det folgende vil bli behandlet hver for seg.

Litra {(a).
Pl. 1930 § 42 nr. 1 definerte krigsfaren som

«farer som skyldes krig eller foranstaltninger eller forholdsregler som er
truffet av hensyn til en krig som er brutt ut eller som truer med & bryte ut-.

Den tilsvarende definisjon i dem nye Plan lyder:
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«farer som skyldes krig eller krigslignende forhold, eller hruk av vipen eller
andre krigsmidler under militzrsvelser i fredstid eller under neytralitets-
verns.

Det sentrale er selvsagt de farer som skyldes en krig som er i gang. A gi
noen uttemmende oppregning av de begivenheter det her kan bli tale om, er ikke
mulig, T farste rekke kommer de krigferendes (eller de noytrales) bruk av krigs-
midler — bomber, torpedoer og andre konvensjonelle ildvipen, atomvapen, kje-
miske eller biologiske krigsmidier o, l. Nir skaden direkte skyldes bruken av et
slikt krigsmiddel, brukt i krigseyemed, er tapet undergitt den s=rlige arsaks-
regel i § 22, jfr. nedenfor. Men ogsa ellers kan bruken av krigsmidler vare
arsak til et tap, som f. eks. nar skipet ma g gjennom et vanskelig farvann for
& unngd & komme inn i et minefelt, eller for 4 holde seg borte fra et omrade
hvor det foregdr sjotrefning eller luftangrep, og herunder grunnstster,

PL 1930 nevnte uttrykkelig «foranstaltninger elier forholdsregler som er
truffet av hensyn til en krig». Uttrykket tok sikte pd alle de tiltak som regel-
mesgig treffes bade av krigferende og av noytrale, og som far innvirkning pa
skipsfarten, sasom slukking av fyr, inndragning av gamle sjomerker og utleg-
ging av nye, organisering av konvoier hvor skipenes manevreringsfrihet er mer
eller mindre innskrenket, pdbud om & seile med slukkede lanterner osv. Det er
unedvendig 4 si utfrykkelig at slike foranstaltninger er krigsfare; de skyldes
nemlig krigen, jfr. Planens formulering.

NAar det gjelder prisedemmelse, oppbringelse, rekvisisjon e. I som skjer §
krigseyemed, og sabotasje som skjer for & fremme en krigforende makts formél,
er dette farer som direkte skyldes krigen, og som derfor faller inn under defini-
sjonen i nerverende paragrafs litra (a). Disse farer rammes imidlertid ogsa av
den spesielle oppregning i litra (b); mellom (a) og (b) vil det saledes veare
overlapping for de krigsmotiverte inngreps vedkommende. Blir inngrepet fore-
tatt av norsk eller alliert statsmakt, m4 imidlertid spesialregelen i litra (b) gd
foran. Slike inngrep vil derfor falle utenfor dekningen, uansett om de er krigs-
motivert eller ikke, Hvig krigsassuranderen unntaksvig ikke skulle ha patatt seg
ansvaret for de farer som er nevnt i litra (b) og (¢), blir det et fortolknings-
sparsmél & avgjore om han likefullt under litra {a) mé& dekke krigsmotiverte
inngrep av fremmed statsmakt og krigsmotivert sabotasje.

Pl. 1930 krevde at krigen skulle vare brutt ut, eller truet med 4 bryte ut. Den
nye Plan bruker uttrykket «krigslignende forholds, for 4 antyde at det avgjorende
ikke er hvor stor den aktuelle fare for krigsutbrudd er, men hvor krigspreget
de foranstaltninger er som en stat har satt i vetk. Om det foreligger <krigs-
lignende forhold», kan selvsagt vere vanskelig 4 avgjore, men i praksis vil ut-
irykket neppe fi 84 stor betydning. Som rege! vil tapet vaere voldt enten gjennom
militeeravelser, eller gjennom statsinngrep, og { begge tiifelle vil det vaere dekket
av krigsassuranderen, selv om det ikke foreligger «krigslignende forhold».

Det innebzrer en tilsiktet utvidelse av krigsassuranderens ansvar nar han
efter Planen ogsd svarer for <bruk av vipen eller andre krigsmidler under
militeerevelser 1 fredstid eller under neytralitetsverns. Denne utvidelse skyldes
praktiske hensyn, idet det som regel vil vzre lettere & konstatere at et tap
skyldes «bruk av krigsmidler» enn om en krig <truer med & bryte ut». Men
selvsagt kan ogsd den nye grenselinje by pé tvilsomme spersmal som mi leses
av domstolene, Hovedproblemet vil veere 4 avgjore nir det foreligger «bruk av
. .. andre krigsmidler;. Dersom et skip kolliderer med et marinefartoy som seiler
heit ordinz:rt, foreligger det ikke noen bruk av krigsmidler., Det samme gjelder
hvis f. eks. et krigsfly styrter ned i et havneomrade p. g. a. motorvanskelip-
heter, eller et ammunisjonsdepot springer I luften som folge av en ordinser
«givil> brann. En «bruk av krigsmidiers forutsetter at marinefartayet (flyet,
ammunjsjonen} brukes p& en méte som er typisk for dets egenskap av krigs-
middel, f. eks, at marinefartoyet under ovelser setter seg ut over gjoveisregiene,
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at flyet styrter under ovelser i stupbombing, eller at ammunisjonsiageret sprin-
ger i luften som folge av en svikt i sikkerhetsbestemmelsene under instruksjon.

Et viktig spersmal er hvordan man skal bedemme de feil som mannskapet
gjer under innflytelse av krigssituasjonen. Krigen vil jo som regel gjore naviga-
sjonsforholdene meget vanskeligere enn i fredstid. Det kreves sterre anspen-
nelse og aktpAgivenhet av mannskapet (f.eks, under seilas i et farvann hvor
fyr- og sjomerker ikke virker), og en ubetydelig og unnskyldelig feilvurdering
kan lett fiA skjebnesvangre feolger. Hertil kommer at det fysiske og psykiske
press som krigsfarten medferer, lett kan bli Arsak til usedvanlig tretthet eller
annen indisposisjon hos cffiserer cg mannskap.

Efter P1. 1930 § 5, 2. ledd shulle assuranderens ansvar <ikke opphevess, der-
som skaden skyldtes feil i sjpmannstjenesten. Bestemmelsen fikk direkte anven-
delge bade pa sjeforsikring og krigsforsikring. Hvis man tok den pa ordet, skulle
den innebzre at sjomannsfeilen skulle settes ut av betraktning bide i sje- og
krigsforsikringen, m. a. 0. at feilen ikke fikk noen selvstendig betydning for for-
deling av ansvaret mellom de to assurandarer. 8lik er imidlertid ikke P1. 193¢
blitt forstatt i praksis. I den omfattende rettspraksis under og efter den annen
verdenskrig var det fra ferste stund helt pA det rene at.de feil av rent sjo-
mannsmessig art som besetningen gjorde seg skyld i, skulle ansees som et selv-
stendig fareinnslag som falt under sjeassuranderens ansvarsomride. P& dette
punkt fulgte man den internasjonale tradisjon.

I Planen er regelen om besetningens feil i sjsmannstjenesten {§ 59) git{ en
form som tilsvarer Pl 1930 § 5, 2. ledd. Nér det gielder grensedragningen mel-
lom sim- og krigsfaren, skal imidlertid denne bhestemmelse — like lite som den
tidligere — tas pa ordet. Besetningens feil skal derfor ansees som en selvstendig
arsaksfaktor, et fareinnslag som faller inn under sjgassurandorens ansvarsom-
ride. Da chansene for at det blir gjort feil scm regel er meget storre i krigstid
enn i fredstid, fordi vanskelighetene er s4 meget steorre, betyr dette faktisk at
0gsd sjeassuranderen mA akseptere en generell fareskning p.g.a. krigsfor-
holdene.

Det kan imidlertid tenkes at en feil fra besetningens side mA skrives pa krigs-
assuranderens konte, nemlig hvor feilen stdr i meget n®r sammenheng med
krigsfaren eller bestdr i en feilvurdering av denne faren. Slik er bestemmelsen
om mannskapets feil i PL 1930 blitt forstatt. Man kan f. eks. tenke seg at offi-
serene er utmattet efter langvarig krigspikjenning og som folge herav gjor en
klar feil i navigeringen, eller at besetningen forlater skipet i den feilaktige tro
at det er overhengende krigsfare (jfr. Solglimt -saken, Rt, 1921, 424). Resul-
tatet kan i praksis cgsi tenkes 4 bli begrunnet med af besetningens handlemate
under de givne omstendigheter matte ansees unnskyldelig; m. a. o. at det ikke
er beghtt noen egentlig «feils,

For evrig vil man ved anvendelsen av nervarende paragrafs litra (a) finne
veiledning i den meget rikheoldige rettspraksis vedrorende den del av fliten som
seilte 1 norske og andre tysk-kontrollerte farvann under den annen verdenskrig.

Litra {(b).

PL 1930 §§ 42 og 43 omhandlet bare krigsfarer i egentlig forstand, dvs,
farer som stér i forbindelse med en krig som er bruft ut eller truer med & bryte
ut. Som nevnt foran, overforte imidlertid polisevilkdrene ogsd endel andre farer
til krigsassuranderens ansvarsomride, nemlig de farer som kan betegnes med
stikkordene «inngrep av statsmakters og «horgerlige uroligheters.

Under arbeidet med revisjonen ble det dreftet om det var grunn til & opp-
rettholde denne ordning. Det ble bl. a. anfort at det her dreier seg om farer
som slett ikke har det samme katastrofepreg som krigsfaren, og som derfor
forsikringsteknisk uten vanskelighet kan overtas av assuranderene mof almin-
delig sjofare. Det ble videre fremhevet at slett ikke alle forsikringstagere er
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interessert i & tegne krigsforgikring i fredstid, cg at det ikke er rimelig 4 nekte
disse forsikringstagere dekning mot typiske fredstidsrisikoer. Skulie man folge
denne tanke konaekvent, matte man ogsé overfore til den ordinsre sjoforsikring
den sdkalte crestkrigsfare», dvs. faren for drivende miner o. I. i fredstid.

Disse hensyn gjer 8eg imidlertid gjeldende med storre styrke nir det gjelder
vareforsikring enn ved rederiforsikringene. Rederae vil vel i starre utstrekning
enn vareeierne vere oppmerksomme P forsikringsspersmalene og serge for en
fullstendig dekning. Krigskaskoforsikringen ma under enhver omstendighet opp-
rettholdes som institusjon ogsé i fredstid, som et ledd | den almindelige bered-
skap. I tillegg til disse betraktninger kan anferes vanskelighetene ved & trekke
noe klart skille mellom pa den ene siden krigshandlinger og krigsmotiverte inn-
grep fra myndighetenes side, og pi den annen side voldshandlinger og inngrep
av «givil> natur. Ved revolusjoner og lokale konflikter vil det ofte vmre ytterst
tvilsomt om tilstanden kan Lkarakteriseres som «krigs | egentlig forstand. Et
begrenset oppror kan gradvis utvikle seg til en omfattende borgerkrig eller
internasjonal krig, og det kan by pa store probiemer & skulle avgjere nir uralig-
hetene har nidd et slikt omfang og en shk intensitet at det ma sies & vare
«krig». Sterke grunner taler séledes for 4 la samme assurander bzre ansvaret
for de to grupper av farer, og Planen felger p4 dette punkt den tidligere ordning,

Narvarende paragrafs litra (b) omhandler bide slike inngrep som star |
forbindelse med en aktuell eller nzr forestiende krig, og slike som ikke har noen
direkte sammenheng med krig eiler krigsfare. Som nevnt foran vil de rene krigs-
inngrep — som f, eks, prisedemmelse — i og for seg ogsd vere dekket som ut-
slag av den almindelige krigsfare efter litra (a).

Uttrykket <«lignende inngrep» angir en begrensning av de inngrep som
dekkes. Formuleringen tar sikte P4 at man skal utelukke fra krigsdekningen
slike inngrep som foretas som ledd i handhevelsen av toll- og politilovgivningen.
Krigsforsikringen dekker derfor ikke tap som oppstir hvis skipet blir holdt til-
bake av myndighetene fordi det kan vare tvil om sjedyktigheten, eller fordi
besetningen mistenkes for & drive smugling. Selvsagt dekkes heller ikke tap ved
at skipet blir holdt tilbake eller beslaglagt som ledd i en gjeldeforfelgning mot
rederiet; dette felger allerede av at «manglende betalingsevnes or unntatt i
paragrafens annet ledd.

Dette innebarer at tap som folge av politirettsiige inngrep mé dekkes av den
ordinare sjoforsikring, i den utstrekning tapene overhodet or erstatningsmessige.
Tapet vil ofte besta av tidstap eller almindelig formuestap som assurandoren ikke
svarer for, Men om man f. eks, tenker Seg at skipet biir tilfoyet skader under
en omfattende tollundersokelse, m# kaskoassurandpren mot gjofare erstatte
skadene, sifremt ikke undersokelser, var foranlediget v gikredes eget forhold.

Krigsforsikringen dekker ikke inngrep som foretas av norske myndigheter,
elier av myndighet i land som Norge er alliert med. Derimot dekkes, ifolge para-
grafens definisjon av «fremmed statsmakt», inngrep av bersoner eller organisa-
sjoner som urettmessig utgir seg for norsk eller alliert statsmakt (f, cks. en
Quislingregjering) av krigsforsikringen p& like linje med inngrep av statsmalt
som Norge ikke er alliert med. Forsikring mot offentligrettslige inngrep av eget
lands lovlige myndigheter kan vel i og for seg tenkes, skjent den ville by pa
BETegne problemer. Den avgjorende grunn til at krigsassuranderene ikke egnsier
4 gi dekning mot inngrep fra egne myndigheter, er imidlertid at eksistensen av
en slik forsikring lett vil kunne 3 innflytelse pa sikredes stilling vis-2.vis myn-
dighetene. Efter vanlige ekspropriagjonsrettslige prinsipper ma rekvirenten he-
tale fuli erstatning for det rekvirerte pgode, eller — ved bruksrekvisisjon —
erstatie ansvaret og all skade og verdireduksjon som godet har vart utsatt for
1 rekvisisjonstiden, P4 denne méten blir de tap som inngrepet volder, utlignet pa
hele samfunnet. Hvis det allerede foreligger en utligning av tapet gjennom for-
sikring, er det en nerliggende fare for at myndighetene (eventuelt lovgiveren)
vil legge mindre vekt p& det akonomiske oppgjer med den gom inngrepet gar ut
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over. — Disse hensyn gjer seg gjeldende bide ved inngrep fra norske myndig-
heter og fra myndighetene i land som Norge er alliert med. Ved et inngrep fra
en av Norges eller alliansens fiender, er det mindre sannsynlig at det vil bli gitt
en adekvat erstatning fra rekvirentens side. Og selv om slik erstatning blir gitt,
vil det vere rimelig at krigsforsikringen dekker tapet og overtar kravet mot
rehkvirenten,

Begrepet cstatsmakts er definert i § 15 (h). Det omfatter ogsé personer
eller organisasjoner som utaver «overstatlig myndighet», Dette alternativ vil
trolig bli stadig mer aktuelt i tiden fremover. Hvis inngrepet foretas av repre-
sentanter for et statsforbund (pakt, gruppe, blokk) som Norge gtar tilsluttet,
méa det ansees som inngrep av en «allierts. En rekvisisjon som foretas av NATO
eller en lignende organisasjon, vil derfor ikke omfattes av forsikringen.

Serlige spersmal oppstir nér inngrepet foretas av Norges allierte, men under
aksjoner som ikke har noe med alliansen & gjore. Forholdene kan ligge slik an
at krigsforsikringen ma svare for inngrep av denne art. Men det vil neppe veere
mulig 4 formulere noen bestemmelge som loser alle de forskjellige problemer
som her kan melde seg. Sporsmalet ma loses i det konkrete tilfelle, idet man ma
ha for eye at en «alliert statsmakt» ikke noedvendigvis er & anse som «alliert»
under enhver omstendighet og i enhver situasjon. Man ma i den konkrete konflikt
ta stilling til om de handlinger som vedkommende statsmakt foretar, kan sies
& ligge innenfor rammen av alliansen.

Krigsforsikringen dekker ogs& inngrep fra persomer Og organisasjoner som
urettmessig utgir seg for & uteve offentlig eller overstatlig myndighet, herunder,
gom nevnt ovenfor, inngrep ira personer eller organisagjoner som utgir seg for
norsk eller alliert statsmakt. Ved inngrep fra opprarsgrupper og usurpanter kan
det undertiden vere tvilsomt om forholdet faller inn under denne formulering,
eller om man stAr overfor et rent sjereveri. Dette vil imidlertid som regel ikke
skape vanskeligheter i praksis, da denne Plan — i motsetning til P1. 1930 — ogsé
henferer sjeroveri til krigsassuranderens ansvarsomrade, jfr. nzrverende para-
graf litra (d}.

Som nevnt vil en bruksrekvirent normalt vare ansvarlig for all skade som
rammer den rekvirerte gjenstand i rekvisizionstiden, ogsd skade som isolert sett
skyldes ren sjofare. Av de grumner som er nevnt ovenfor, ber ikke slike skader
ogsi vere dekket ved forsikring nar rekvirenten er norsk eller alliert statsmakt.
Hvis det foreligger en fiendtlig rekvisisjon, ber det vere krigsforsikringens sax
& erstatte skaden og eventuelt inntale erstatningen. I § 41 er det derfor bestemt
at en forsikring mot sjefare trer ut av kraft nir skipet blir rekvirert av en
hvilken som helst makt. Forsikringen mot krigsfare suspenderes derimot bare
ved rekvisisjon av norsk eller alliert statsmakt, Ved rekvisisjon av fremmed
statsmakt leper krigsforsikringen videre. At den i et slikt tilfelle, i tillegg til
krigsfarene, ogsd omfatter sjoefare, er sagt i nerverende paragrafs siste ledd.

Litra (b) omhandler bare inngrep i adgangen til & disponere over den for-
sikrede gjenstand. Inngrep som bestar i en tilfayelse av fysisk skade gar inn
under den almindelige krigsfare i litra (a); her gjelder derfor ikke noen be-
grensning m. h. {. farer som skriver Seg fra norske eller allierte myndigheter.
Blir gjenstanden odelagt av norske eller allierte enheter under krigshandlinger,
mh sAledes krigsforsikringen erstatte tapet. Dette mi gjelde bade nhr edeleg-
gelsen skjer som en utilsiktel folge av krigshandlingene, og nar den skjer efter
militeer ordre for & fremme de norske og allierte krigsmal, jfr. § 58 (e} som
gir sikrede krav pa erstatning for havarier som han selv har fremkalt ved en
patriotisk handling i krigstid. I denne sammenheng kan det ikke gjere noen for-
gkjell om de militere myndigheter selv har foretatt adeleggelsen, om de har gitt
ordre om den, eller om de endog har ghtt veien om en formel! rekvisisjon. I alle
disse tilfelle vil sikredes tap veerc erstatningsmessig; utenfor dekningen faller
bare de inngrep fra norsk eller alliert myndighet som tar sikte pad midlertidig
eller definitivt & bergve sikrede hans bruk av gjenstanden,
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Litra (c).

Narveerende paragrafs litra (¢} er av samme innhold som Kaskopolisen A 3,
bortsett fra at alternativet «syndikalisme» cor sloyfet som overfladig ved sgiden
av de andre ledd i oppregningen. Med «sabotasje» mencs i forste rekke forsettlig
odeleggelse som ikke er et ledd i krigsforsel, men som f. eks. sthr i sammenheng
med arbeidskamper., Krigssabotasje er en krigsfare gsom ogsd vil g4 inn under
litra {a). Sabotasjen behpver ikke vzre rettet mot selve forsikringsgjenstanden.
En «go slow»-aksjon blant havnearbeiderne eller sjofolkene er rettet mot arbeids-
givernes interesser i almindelighet, men hvis aksjonen medfarer erstatnings-
messig skade pa forsikredes gjenstander, vil krigsassurandaren svare for skaden
efter litra (¢). Begrepet «sabotasjes forutgetter forovrig at handlingen forfelger
et bestemt mal av politisk, sosial eller lignende art. Fn odeleggelse som beset-
ningen foretar som en hevnakt eller protestdemonstrasjon rettet mot rederiet,
mi regnes som harverk og omfattes av forsikringen mot sjsfare. Det samme
gjelder en formalsles odeleggelse av verdier, foretatt under et anfall av sinns-
forvirring eller innflytelse av alkohol.

Litra (d).

Hverken Pl 1930 eller Kaskopolisen unntok «sjeroveri» fra den ordinmre dek-
ning mot gjofare, men ‘efter nmrvaerende paragrafs litra (d) skal denne fare
dekkes av krigsassurandaren. Grunnen til denne endring er de praktiske vanske-
ligheter som ville melde seg hvis man skulle trekke grensen mellom «Sjoroveris
og cinngrep av fremmed statsmekts. Sjoroveri som utelukkende foretas i vin-
ningshensikt, forekommer vel knapt lenger; inngrepet vil i tilfelle veere organi-
gert av personer som pretenderer & utpve statsmakt (f. eks. en eltsilregjering
som oppbringer farteyer for & pakalle verdens oppmerksombhet eller for 4 finan-
Biere sin opprorsvirksomhet).

Mytteri vil s oppror fra besetningens side mot skipsbefalet, jfr. straffelovens
§ 312, Noen sarlig praktisk betydning vil alternativet neppe fA, men det kan
eventuelt tenkes mytteri i forbindelse med sjeroveri eller annen erobring av
skipet, nemlig hvis det blant manngkapet er pimenstret personer som har til
opPgave & bemektige seg skipet,

§ 17. Farefeltet nir det ikke er avtalt hva forsikringen omfatter,

Paragrafen er ny. Noen seerlig stor betydning fAr den ikke, da det i praksis
alltid vil veere p4 det rene mellom partene om man tegner en sjeforeikring eller
en krigsforsikring. Dekning mot begge faregrupper gir bare P. & I.-forsikringen,
jfr. § 224,

§ 18. Arsakssammenheng.

Paragrafen tilsvarer P1. 1930 § 34 nr. 1, 1. pkt.

Efter § 42 i sjoforsikringsplanene av 1881 og 1894 var assurandoren <ansvar-
lig for alle Ulykker, som tilstode den forsikrede Gjenstand under Forsjkringens
Varighed»., Den folgende oppregning viste at hestermmelsene j forste rekke tok
sikte p4 4 sld fast det vide omfang av farefeltet i sjoforsikringen; kravet om at
det skulle ha tilstett forsikringsgjenstanden en «Ulykkes, ga imidlertid en peke-
pinn om at det i forsikringstiden méatte ha skjedd en markert begivenhet som
medforte skade pa den forsikrede interesse,

I Pl 1907 § 22, som pa dette punkt sluttet Seg til formuleringen i 8jolovens
§ 248, var det derimot sagt at assuranderen svarte for «Foalgerne af enhver Fare,
hvorfor den forsikrede Gjenstand utsattes i Forsikringstidens. Formuleringen
dpnet en mulighet for at assuranderen kunne hefte for skader som inntradte

ot 0
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efter forsikringstidens slutt, men det har neppe vart meningen & foreta noen
materiell endring av regelen. Omredigeringen er overhodet ikke kommentert i
motivene til P1 1007, mens det i motivene til sjelovens § 248 (Udkast til Selov,
Christiania 1890, 5. 314) heter at assuranderen ¢efter Udkastet er . . . ansvarlig
for enhver handelig Skade, som tilstoder under Forsikringstidens». — Det gavnes
opplysninger om hvordan reglene i de her nevnte sjoforsikringsplaner ble prak-
tisert nar en skade helt eller delvig kunne fores tilhake til farer som interessen
hadde vart utsatt for 1 en tidligere assuranders forsikringstid.

Grundt, som under planrevigjonen i 1930 viet Arsaksspersmilene en bred
plass, tok ogsA opp spersmélet om hvordan assuranderens ansvar ber avgrenses
i tid. Han kritiserte formuleringen i PL 1907, idet han fremholdt at interessen
i forsikringstiden kan vere «utsatt for» farer somn i virkeligheten har grepet inn
far forsikringen ennu var tradt i kraft, Isafall var det efter hans mening pé det
rene al assuranderen ikke kunne svare for skaden. Han anferte to eksempier.
Hvis skipet ligger i1 en havnedokk, og det hryter ut brann i pakkhusene ved
kaien den 31. desember, og det ved midnatt er pd det rene at skipet ikke kan
flyttes, men vil bli flammenes rov, er det desember-assuranderen og ikke januar-
assurandoren som erstatter tapet. Som det annet eksempel anforte han at skipet
fryser inne i lopet av desember maned. Selv om det er uskadd ved d&rsskiftet,
er det desember-assurandoren og ikke januar-assuranderen som svarer for de
senere isskader, sifremi det ved Arsskiftet var klart at skipet efter all men-
neskelig beregning ville bli knust i isen for vinteren var omme. (De stensilerte
motiver II s, 264—263).

Efter Grundts mening kunne situasjonen i disse eksempler treffende beskrives
ved at «faren hadde rammet» pid det tidspunkt da brannen cppsto, respektive
skipet fres inne, Han uttalte videre:

«Planforsiaget uttaler som foran nevnt, at selskapet bmerer ansvaret, naar
«den forsikrede interesse i forsikringstiden rammes av en fare som for-
sikringen omfatters. Det er vel at merke faren som skal ha rammet.
Forsikringstilfellet behover ikke at vere inntruffet. Faren har
rammet naar situdsjonen er saa alvorlig, at man efter almindelig menneske-
lig erfaring maa regne med, at faren vil gi sig utslag i en skade. T de eksemp-
ler som er omtalt i foregaaende avsnitt, har faren rammet gkibet for den nye
forsikring traadte ikraft, og dette er grunden til at brannskaden og total-
forliset faller utenfor forsikringen.s

Pl 1930 spurte shledes ikke om pa hvilket tidspunkt skipet ble «rammet av
en ulykkes cller mir «forsikringstilfellet inntraff»>. Det avgjerende var om den
foraikrede intaresse ble ¢rammet av faren» innenfor forsikringstiden. Var deite
pé det rene, svarte assuranderen efter PL § 34 nr, 1 for skade som var en falge
av. at faren hadde rammet, og som falt inn under de positive erstatnirgsregler
i Planen eller Polisen.

Grundt gir ogsa en annen begrunnelse for at man pa denne mdten mé soke
balonfor den inntrufne ulykke og se pd hvilken «fares som har rammet». Han
fréemhever (s. 262-—63) at en sjoulykke kan vere resultatet av et meget sammen-
satt Arsaksforhold, hvor ogsa Arsaksfaktorer som krig, usjedyktighet eller dis-
posisjoner fra sikredes side som assuranderen ikke vil bare risikoen for, har
spilt irn, Det er derfor ikke nok & konstatere at skipet f. eks. har grunnstott
eller har vert i koldsjon; man ma i ethvert tilfelle g bakenfor ulykken og
undersake hvilken eller livilke farer som har fremkalt den,

Motivene til PL 1930 ga ingen klar lesning nar det i en tidligere forsikrings-
periode er oppstitt en sijult haveriskade, som blir medvirkende arsak til et
genere havari. Denne situasjon foreld i en sak som ble pademt av Hayesterett
i 31950 (IND 1950.458 NH Hektor). Skipet hadde i 1945 vert utsatt for en
bombeeksplosjon som medferte skader pd ror og akterstevn. De synlige skader
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ble reparert, hvorefter skipet fikk sjodyktighetsattest og ble sctt i fart igjen.
Det viste seg imidlertid at rorhslen hadde fatt en brist som man ikke hadde opp-
daget under reparasjonen. Denne brist medferte, sammen med et hardtver gsom
skipet var utsatt for i januar 1948, at rorhmlen brakk og roret falt av under

hva man skulle gjere med tapet av roret og de BYrige tap som oppsto ved det
nye havari. Disse tap ble av Hayesterett fordelt mellom krigeassuranderen for
1945 og sjeassuranderen for 1948, med henholdsvis 80 % og 40 9.

Hektordommen har vart gjenstand for sterk diskusjon, jfr. serlig Rein
og Halvorsen i AfS 3.2587 og 271. Det har viert en uthredt mening at
losningen forsikringsteknisk sett er Lite heldig. Det har vart anfert at systemet
gjor det vanskeligere for assuranderen & avsette de nedvendige reserver for det
enkelte forsikringsar, I tillegg til de ureparerte skader som han kjenner og kan
vurdere omfanget av, mé& assurandoren ogsi ta hensyn til at et skip kan ha
uoppdagede skader som han svarer for og som senere kan bli medvirkende Arsak
til betydelige havarier. Avgjorelsen av sporsmalet om 0g i hvilken utstrekning
den latente skade har vart en medvirkende arsal til et senere havari er usikker,
og kan fore ti] vanskelige prosesser, Samtidig har det vert undsrstreket at man
ikke oppnir noen vesentlige fordeler gjennom en sa detaljert granskning av de
bakenforliggende Arsaker til hvert enkelt havari. Det som trenges, er forst op
fremst klare og lett handterlige regler om hvilken assurander $om skal erstatte
hver enkelt skade,

Sazrlipe vanskeligheter har prinsippet voldt nar et skip er utsatt for havari
relativt kort tid efter at det er levert, og man kan tilbakefere havariet ti] en
latent skade som oppsto ved et uhell i byggetiden, Hvis man shulle folge
Hektor-dommen i en slik situasjon, ville den hye assurander kunne helt eller
delvis fralegge S€E ansvaret, mens def pA den annen side ville veere tvilsomt om
bygge-assuranderen heftet overfor bestilleren, I praksis har man ikke tilbake-
fort tapet, men det har voidt store vanskeligheter & finne en holdber begrun-
nelse for &4 la assuranderen pé havaritiden bere det.

Det var enighet i komitéen om at man for fremtiden burde seke & unrgd de
uheldige konsekvenser av He k t o r-dommen, men det var uenighet om hvor-
dan reglene burde utformes, Man kan gi to veier.

En mulighet er 4 fastsls som hovedregel at assurandaren svarer for tap som
oppstér i forsikringstiden, forutsatt at det skyldes en fare som forsikringen om-
fatter, Denne regel ma i tilfeile suppleres med en regel om at tapet skal tilbske-
fores til den tidligere assurandor hvig det ved forsikringstidens begynneize var
Apenbart at det matte inntre, ifr. de to ovennevnte eksempler fra Grundts motiver,

lesningen ved en smrskilt bestemmelge., Denne bestemmelse ma gf ut pd at seiy
om faren har rammet i forsikringstiden, skal assurandaren ikke vere ansvarlig
for senere inntredende tap dersom faren bare har gitt seg utslag i en latent
skade som ikke var kjent ved utlopet av forsikringstiden. Det senere tap ma
1 34 fall beres av den assurander i hvis forgikringstid det oppstar,

Til fordel for den forste mefode kan anfores at den antagelig stemmer best
overens med de regler som praktiseres i andre land. At «tapet oppstars er et
klarere kriterium enn at «faren rammer». ¥Fra assurandorens synspunkt er det
naturlig at anavarsomradet er de fap som oppstar i forsikringstiden: de inn-
trufne tap kan han konstatere og ta hensyn til ved arsoppgjoret, i motsetning
til de farer som méatte <ha rammets i lopet av Aret, Ogsd for sikrede er den mest
rraktiske Igsning at han m4 holde seg til den aktuelle agsurander pé det tidspunkt
da {apet oppstir: en tilbakeforing til en tidligere assurandor vi] Jett by pi pro-

e,
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blemer utenfor de situasjoner hvor det ved Arsskiftet er apenbart at tapet vil
oppsta.

Til fordel for den anncn metode kan anferes at formuleringen i Pl 1930 er
kjent og innarbeidet i praksis, og at det kan volde store vanskeligheter for besik-
telsesmenn og for agssuranderenes oppgjorsavdelinger hvis man skal innfore en ny
og uprevd formulering pa et sd sentralt punkt i forsikringsvilkarene. Hertil kom-
mer at det sannsynligvis gir en adekvat beskrivelse av det som skjer i praksis
naAr man krever at «faren skal ha raminet» i forsikringstiden., Ved ethvert havari
mé man, som pipekt av Grundt, g4 bakenfor havariet og undersecke hva som er
den reelle arsak til det. Det kan riktignok undertiden v=re vanskelig & avgjere
hvor sterkt fareinnslaget mi veere for at farenm kan sies «&4 ha rammet», men pa
dette punkt har man en innarbeidet praksis, og vanskelighetene har ikke vert
seerlig fremtredende under herredomme av P1. 1930,

Fra enkelte hold har det ogsé vert fremholdt at valget mellom de to metoder
har storre teoretisk enn praktisk interesse. De materielle losninger vil stort sett
bli de samme uansett hvilken formulering man velger. Det er da av underordnet
betydning om man sier at assuranderen svarer for de tap som oppstar i forsik-
ringstiden, men med adgang til 4 tilbakefore visse tap til en tidligere assurander,
eller man sier at assuranderen svarer for tap som skyldes at faren har rammet
1 forsikringstiden, men med adgang til & avskjere ansvaret for visse tap som
forst oppstar efter utlepet av forsikringatiden.

Efter inngaende dreftelser i Komitéen kom man til at man burde velge
den annen metode. Formuleringen i P1. 1930 § 34 nr. 1 er opprettholdt, med en
tilfeyelse som tar sikte pd & utelukke den konsekvens som ble trukket iHektor-
dommen.

Et meget viktig moment ved utformningen av reglene er at partene i for-
sikringsforholdet ikke mé ha mulighet for & eve innflytelse pad hvilken av to
suksessive assuranderer som skal bzre ef tap. Dette gjelder s=rlig for de
gkaders vedkommende som vanskelig kan henferes til noen bestemt, ytre begiven-
het, og hvor selve oppdagelsen av skaden ofte méi ansees som chavariet, Hvis
sikrede blir oppmerksom pi en begynnende skade (f.eks. en gprekkdannelse i
propeli-akselen) mi han ikke ha mulighet for &4 skyve dekningen av denne skade
over pa en fremtidig assurander. Han ville da ha en nerliggende fristelse tit &
fornye forsikringen med lavere franchise eller pa bedre vilkAr forevrig. Tilsva-
rende betraktninger kan anfgres for assurandsrens vedkomrende: hvis han un-
der en besiktelse henimot slutten av forsikringstiden blir oppmerksom pa at
«faren har rammets i den forstand at en sterre maskinskade er under utvikling,
vil han kunne vere fristet til & holde sin viten for seg selv og avsld fornyelse av
forsikringen. Sasant det var kjent for noen av partene at «faren hadde rammet» i
den tidligere forsikringsperiode, mi man derfor bruke prinsippet i Hektor-
dommen. Bare hvis skaden er helt ukjent, ber den nye assurander ta den fulle
risiko for eventuelle nhye havarier.

Nar det gjelder den nzrmere utformning av paragrafen, skal bemerkes:
Forste ledd inneholder den almindelige hovedregel, hvorefter assurandorens
ansvar er betinget av at en fare som forsikringen omfatter, har «rammet»
interessen i forsikringstiden, Svert ofte vil det at faren rammer, veere identisk
med at det inntreffer et havari. Men det kan ogsé tenkes at faren har rammet
selv om det ennu ikke kan sies 4 vaere inntruffet noe havari, Dette vil bl a. vaere
tilfellet i de ovennevnte eksempler fra Grundts motiver til Pl. 1930, hvor skipet
vel er «rammet av gjefare» ved arsskiftet (brann, innefrysing), men hvor det
ennu ikke kan sies & ha vert utsatt for havari.

For .dekningen av den skade som oppstar i det eyeblikk «faren rammers
{ aprimerskaden»), er det uten betydning om skaden blir oppdaget straks eller
forst ph et senere tidspunkt. Ansvaret for denne skade skal i ethvert tilfelle
tilbakefares til den assurander som bar risikoen da skaden oppsto. Planen stot-
ter seg pA dette punkt til sikker rett bade i Norge og i andre land.
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Hovedregelen i paragrafens 1. ledd vil, hvis den ikke blir undergitt noen
reservasjon, fore til at vedkommende assurander helt eiler delvis m4 svare for
andre tap som sikrede blir pAfort i fremtiden, og som star i drsakssammenheng
med at «faren har rammets» i vedkommende assurandars forsikringstid. I mange
situasjoner vil dette vmre den riktige losning, siledes hvor det { forsikrings-
tiden er inntruffet en begivenhet som pidrar sikrede erstatningsansvar, og
tredjemanns tap forst oppstir pa et senere tidspunkt. Tilsvarende gjelder hvor
skipet ved forsikringstidens utlgp befinner seg i sjoen med havariskader som
man kjenner til, og som blir opphav til nye skader far skipet kommer i havn,
I denne siste situasjon vil forevrig regelen om foriengelse av forsikringen i
§ 157 avskjzre tvist om #rsaksforhold vedrorende de senere inntredende
skader. Paragrafens 2. ledd tar imidlertid sikte p4 & avskjere assuranderens
ansvar for de fremtidig inntredende tap i situasjoner av samme type som
He ktor -tilfellet, nemlig hvor faren har pAfert skipet en latent svakhet eller
skade som man ikke er oppmerksom DA,

Den nye assurander skal cfter Planen hare risikoen for tap som skyldes
svakhet eller skade som «er ukjent» ved begynnelsen av forsikringstiden. At
svakheten er «uljent», innebzrer at hverken assuranderen eller sikrede har
kjennskap til den. P4 aikredes side ma det her skje identifikasjon med en sterre
krets av personer enn det er vanlig i sjeforsikringen, jfr. bl a. & 59. Det er ikke
nok at sikrede selv ikke vet om skaden, hvis den ved utlapet av forsikrings-
tiden var kjent av en person som hadde plikt til 4 innrapportere forholdet. Hvig
siledes en begynnende sprekkdannelse i akselen er kjent av maskinbefalet, men
ikke innrapportert til rederiet, ma utskiftningsomkostningene og eventuelle
konsekvenstap bazres av den tidligere assurander, og ikke av den i hvis forsik-
ringstid utskiftningen finner sted. Denne lesning er nedvendig for & motvirke et
eventuelt svikaktig samarbeid mellom rederiet og mannskapet, i den hensikt &
skaffe bedre forsikringsdekning for assuranderen kommer inn i bildet. Derimot
skulle det ikke veaere grunn til & legge vekt pA at skaden tilfeldigvis har vert
kjent av et underordnet medlem av besetningen som ikke er klar over betydnin-
gen. Uttrykket «er ukjents er valgt med sikte Pd at man i praksis pd dette punkt
kan velge den lgsning som sdvel i det individuelle tilfelle som generelt sett
fremmer formalet med regelen, nemlig & motvirke illojale fortielser i forholdet
mellom partene i forsikringsavtalen.

Hvis det blir bragt pa det rene at skaden ved utlepet av foraikringstiden
var kjent av sikrede eller av en persen som han i denne sammenheng mé identifi-
seres med, skal ogsd ansvaret for konsekvenstapet fares tilbake til den gamle
agsurander. Har sikrede svikaktig fortiet skaden, risikerer han at denne assuran-
dor kan paberope seg 6-ménedersfristen for anmeldelse av havariet i & 107.
N&r dette er tilfellet, m& assuranderen kunne avsia 8 erstatte ikke bare primer-
skaden, men ogséd de senere konsekvenstap. De praktiske tilfelle av tilbakeforing
vil vel imidlertid forekomme hvor man har vart fullt oppmerksom pa den
latente skade, men skipet har fatt tillatelse til & seile en tid fer reparasjonen
blir foretatt. Man oppdager f. eks. en begynnende sprekkdannelse i propellaksel
eller maskinfundament, og sikrede fair palegg om 4 la reparasjonen utfere innen
6 méneder. Oppstir det et brudd i delen for den er blitt reparert, men efter
utlepet av forsikringstiden, skal den gamle assurander erstatte sivel utskift-
ningen som konsekvenstapet.

Er skaden ultjent for alle ved den nye forsikrings begynnelse, er det den
nye assurander som skal bere ansvaret for de konsekvenser skaden fir ved at
den blir arsak til et nytt havari. Dette er uttrykt slik at skaden skal cansees . -
Bom en sjefare som har rammet skipet ved havariets. Denne formulering gir
blant annet uttrykk for det Syn som antagelig er realistisk, at assuranderen
nettopp overtar risikoen for skipet med de ukjente feil, mangler og svakheter
gom det mitte vere befengt med,

Det ligger en vilitig realitet i at den latente skade skal ansees som <sjofares
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som rammer skipet ved det nye havari, Uansett hva skaden opprinnelig skyldtes,
er det assuranderen mot sjefare som barer risikoen for at den senere blir
Arsak til et nytt havari. En uoppdaget krigsskade (jfr. He k t o r -tilfellet) gar
siledes over til 4 representere almindelig sjofare ved overgangen til en ny for-
gikring. Ogsd dette harmonerer med det synspunkt at det er selve skipet, med
dets ukjente feil og mangler, som utgjior sjoassurandorens risiko. En lignende
transformering av skaden kan ogsa tenkes 4 skje i forholdet mellom to suksessive
assurahderer mot sjofare. Sett at skipet { 1960 har vart utsatt for et strandings-
tilfelle som péferer det en ukjent skade. I 1961 gir rederiet over il dekning pa
strandingsvilkir. Nar skaden blir opphav til nytt havari i 1961, svarer assuran-
doren bare for konsekvensene sifremt det nye havari utgjer et strandingstilfelle.
Den gamle skade er m. a. 0. lesrevet fra sin opprinnelige arsak, og representerer
i relasjon til den nye assurander et innslag av almindelig sjefare.

Et smrlig speramll oppstar hvis den latente skade f. eks. er fremkalt ved et
havari som inntraff i 1960, blir oppdaget i 1961 og blir arsak til et nytt havari
i 1962, I et slikt tilfelle ma det riktige vaere 4 fore konsekvenstapet tithake til
den assurander i hvis forsikringstid svakheten ble oppdaget. 1962-assuranderen
skal ikke bazre det; han ma vazre beskyttet av den subjektive regel. Og 1960-
assuranderen skal ikke bare det; nir skaden ikke var oppdaget ved utlepet av
hans forsikringstid, skal han vare definitivt fri for ansvar for alle de videre
tap som skaden kan bli arsak til.

Om tap ved redningsforanstalininger og andre aksessoriske omkostninger
gjelder de samme regler som for den egentlige skade som skipet blir tilfayet ved
det nye havari. I den utstrekning ansvaret for skadene tilbakefores til en tidligere
agsurander, mi denne ogsi bazre redningsomkostninger o.l. som péloper i for-
bindelse med havariet.

§ 19, Hovedregel om sikredes bevisbyrde.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 45, 1. pkt.

Bestemmelsen handler om bevisbyrden, dvs. hvilken av partene som herer
risikoen for at et Destemt faktisk forhold ikke kan opplyses. Hvis dommeren,
efter at han har vurdert alle de bevis som er fremlagt i saken, ikke finner det
ene faktum mer sannsynlig enn det annet, skal tvilen gi ut over den part som
har bevisbyrden pi vedkommende punkt.

Bestemmelsen bygger p4 de almindelige prinsipper om bevishyrden i for-
sikringsforhold. Det er sikker sedvanerett at sikrede har hevishyrden for at
han har en interesse som kan vere gienstand for forsikring, at denne interessen
er rammet av et tap som felge av en fare som forsikringen omfatier, og for
tapets omfang,

Sikredes bevighyrde omfatter ogsa det faktum at faren har rammet p en
tid da assuranderen bar risikoen, ifr. § 18, Nir man oppdager en eldre skade,
kan man undertiden sti uten sikre holdepunkter for nir den oppsto; skaden
kanp f. eks. like godt vere forarsaket av to forskjellige havarier, som er skjedd
i forskjellige forsikringsir. I slike tilfelle vil det ikke v®re rimelig at bevis-
byrderegelen i nerverende paragraf brukes mot sikrede av den ene av assuran-
derene med mindre det er p& det rene at ogsd den annen assurander vil respek-
tere avgjorelsen. Er begge forsikringer tegnet pi norske vilkAr, vil det neppe
oppstid problemer i denne forbindelse, jfr. bl. a. forskuddsregelen i § 91.

Hyvig assurandpren vil hevde at tapet skyldes en spesiell Argak som er unntatt
i forsikringsvilklrene, f. eks. usjodyktighet, er det assurandoren gom har bevis-
byrden pa dette punkt. Ogsé dette er sikker rett. Man skal imidlertid vere opp-
merksom pa at en rekke dv de ansvarshegrensninger som Planen inneholder,
ogsh gir serregler om bevishyrden. Saledes palegger § 38, 1. ledd sikrede bevis-
byrden for at et havari ikke skyldes farer som skipet har vart utsatt for mens
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det har vert utenfor fartsomradet. Se i denne sammenheng ogsi §§ 26, 2. ledd,
32, 2, ledd, 42, 3. ledd, 45, 2. ledd, 2. pkt., 46, 2. ledd, 49, 1. ledd, 54 m. fl.

De smrlige problemer som oppstir nar det er uvisst om et tap skyldes
sjefare eller krigsfare, er behandlet nedenfor under § 23.

§ 20. Samvirke mellom flere farer.

Paragrafen tilsvarer Pl, 1930 § 3¢ nr. 2, 1. ledd.

Det er et generelt problem i forsikringsretten i hvilken utstrekning assuran-
doren skal vere ansvarlig nir den begivenhet som volder tapet, er fremkalt ved
et samvirke metlom farer som forsikringen omfatter, og farer som faller utenfor
dekningen. P& bakgrunn av den praksis som Heyesterett siden Arhundreskiftet
har fulgt i saker hvor en ulykkesforsikret person har avgitt ved deden dels som
folge av ulykke, dels som falge ay sykdom, har man siatt fast at norsk forsik-
ringsrett bygger pd den sfkalte <hovedarsaksleres (se swmrlig Rt. 1801.706,
1904.600 og oversikten i Rt. 1933.931). Denne lere innebzrer at man skal under-
seke hvilken fare som utgjer «den viktigste Arsaksfaktor», «det dominerende
fareinnslags. Hele tapet skal henfares til den fare som sfledes utpekes som
hovedArsaken, For sikrede betyr dette at han enten fir full dekning eller ingen,
alt efter bvor fremtredende innslaget av de forsikrede farer har vert.

I saker fra ulykkesforsikringen ma det sies at det har vert en klar tendens i
rettspraksis til & anse ulykken som hovedArsak, sisant den har medvirket med
rimelig styrke og satt sitt preg pa hendelsesforlopet. At domstolene i tvilstilfelle
lett vil komme til den lesning at assuranderen er ansvarlig, vil vzre kjent ogsé
fra andre typer av konflikter. Det er derfor mulig at den «hovedarsaksregel> som
anvendes i praksis utenfor sjeforsikringen, blir bedre karakterisert om man sier
at assurandpren mA bmre det fulle ansvar saifremt en fare som forsikringen
omfatter, har vert en nedvendig utlosende faktor og har medvirket til tapet i
s& sterk grad at det synes rimelig 4 la sikrede f& nyte godt av det vern som
forsikringen var ment 4 skulle gi.

I sjeforsikringen melder problemet med de samvirkende Arsaker seg i tre
situasjoner, nemlig

{1) nir tapet skyldes dels farer som forsikringen omfatter, dels farer som
er unntatt fra dekningen ved ohjektive fareunntak. Det mest praktiske er
samvirke mellom sjofare og krigsfare, men man kan ogsa nevne det tilfelle
(fra kaskoforsikringen) at en del blir skadet dels fordi den er feilkonatruert,
dels p4 grunn av pdkjenning ved et havari,

(2) nar tapet dels skyldes farer som forsikringen omfatter, og dels forhold som
sikrede pA grunn av sitt subjektive forhold selv mé bare risikoen for (uopp-
Iyste risikofaktorer, usjedyktighet som sikrede kjente til, grove forsemmel-
ser fra sikredes side under redningsarbeidet),

(3) nér tapet skyldes innslag av forsikrede farer i flere forsikringsar. Skipet
blir f. eks. ved havari i 1960 pafert en latent skade, og denne skade hlir,
sammen med et hérdtver eller annen pékjenning i 1961, arsek til et nytt
havari.

Det felt hvor man farst ble oppmerksom pid problemet og sokte a lose det,
var ved samvirke mellom sjefare og krigsfare. Under den forste verdenskrig
191418 skjedde det et stort antall havarier av denne art. I den grunnleggende
dom (Skotfos-dommen, ND 1916.209) slo sjoretten med tilslutning av Hoye-
gteretl fast at bele tapet matte tilskrives «den faktor som ansees for at vere
hovedaarsaken til ulykken». I de folgende &r fikk man en rekke dommer i kon-
flikter mellom assurandorene mot henholdsvis sjo- og krigsfare. Et giennom-
gaende trekk ved disse avgjorelser var at det skulle et meget sterkt jnnslag
av krigsfare til for domstolene ville anse denne fare som hovedirsaken. Hvis
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det fra besetningens side var gjort feil av noen betydning, ble disse feil s4 godt
som alltid ansett som hovedarsak, hvorved havariet i 8in helhet kom inn under
sjeagsurandprens ansvargomrade,

Sjeassurandsrene reagerte mot at de pd denne maten var blitt pAfert en
vegentlig del av den ekning av den maritime risiko som skyldtes krigsforholdene
(slukking av fyr, inndragning av sjemerker, konvoiseilas o.1.). Ved planrevigjo-
nen i 1930 var det derfor et nesten enstemmig onske om & g over til en forde-
lingsregel. Ved Arsskssamvirke skulle man vurdere det innbyrdes styrkeforhold
av de forskjellige fareinnslag, og fordele tapet under hensyn til betydningen av
de enkelte Arsaksfaktorer. I stedet for et valg mellom to ytterlosninger (enten
A eller B ansvarlig for hele tapet) fikk man pi denne méten en he! skala av
mellomlosninger, og kunne i hvert enkelt tilfelle velge den fordeling som man
gyntes harmonerte best med de konkrete omstendigheter i saken. Regelen ble
formulert slik (Pl. 1830 § 34 nr. 2, 1. ledd):

«Hvis gkaden er fordrsaket ved et samvirke mellem flere forskjellige farer,
og en eller flere av disse farer faller utenfor forsikringen, fordeles skaden
forholdsmessig over de enkelte farer efter den innflytelse hver av dem ma
antas 4 ha pvet pd gkadens inntreden og omfang, og assuranderen svarer kun
for den del av skaden, som blir henfort til de farer forsikringen omfatter.»

Det fremgér kiart av forarbeidene til P 1930 at den konflikt som man tok
sikte pd 4 regulere ved fordelingsregelen, var konflikten mellom assuranderene
mot henholdsvis sje- og krigsfare, Fordelingsregelen i P1. 1930 § 34 nr. 2 fikk
imidlertid en helt generell form, og skulle anvendes i ethvert tilfelle av samvirke
mellom forsikrede og uforsikrede farer, medmindre det motsatte fremgikk av
andre hestemmelser i Planen. Som hovedregel skulle derfor fordelingsprinsippet
brukes overalt hvor en ansvarsbegrensning var formulert som en ren kausalitets-
regel. Som eksempler pl slike ansvarsbegrensninger kan nevnes reglene i Pl. 1930
§ 62 (usjodyktighet), § 64 nr. 2 og 3 (tollsvik fra mannskapets side, transport
av kontrabande), § 76 nr. 4 (<feil, mangler eller svakheter ved en enkelt del»),
§ TTII B {c) (diverse skadedrsaker unntatt for si vidt angar tap av forteynings-
geds o.1) m. fl., foruten selvsagt § 42 nr. 1, 1. ledd {krigsfareunntaket).

Pl. 1930 inneholdt imidlertid ogséd en rekke regler som satte fordelings-
regelen ut av kraft. Dette gjaldt forst og fremst de ansvarsbegrensninger som
knyttet seg til forssmmelser fra forsikringstagerens eller sikredes side, og hvor
de tilavarende regler i FAL foreskriver at den sdkalte <kausalitetsregel» skal
brukes i sjeforsikringen. Formuleringen i Pl. 1930 var som regel at assurandseren
bare svarte i den utstrekning det ble goditgjort at det unntatte faremoment
(forsemmelsen) «ikke har hatt nogen innflytelse pa erstatningstilfellets inntreden
eller pd skadens omfang». Det ble imidlertid brukt ogsd andre formuleringer
(se f. eks. 8 27 A, 3. ledd og § 31, 2. ledd, jfr. nedenfor). Hvis altsd forsemmelsen
hadde hatt noen kausal betydning og bidradd til at et bestemt tap hadde kunnet
oppsté, var assuranderen helt uten ansvar for dette tap. Slike regler fantes bl a.
i PL. 1930 § 9 nr. 1(faremomenter som forsikringstageren uaktsomt har fortiet
ved tegningen), § 27 A, 2, ledd (forsettlig fremkalte eller fortiede faresndringer,
ifr. § 28), § 27 A, 3. ledd (farer som virket mens forsikringen var suspendert
under en overskridelse ay fartsomridet), § 31, 2. ledd, jfr. § 63 (overtredelse av
stkkerhetsforskrifter), m. fl. Det fremgédr av motivene at denne begrensning av
rekkevidden for fordelingsreglene var tilsiktet.

Under den annen verdenskrig 1940—45 ble fordelingsregelen brukt i et meget
start antall saker vedregrende havarier som dels skyldtes krigsfare, dels almin-
delige sjefarer. Spersmaéalene er utferlig behandlet av Bugge i Afs 1.1 flg.
For de skips vedkommende som selite i tyskkontrollerte farvann, métte forde-
lingssppremailet avgjores ved prosess i ca. 100 saker; i det overveiende antall til-
felle av den voldgiftsrett som ble etablert med hjemmel i Pl. 1930 § 34 nor, 2,
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2, ledd. I praksis brukite man mest fordelingsbrakene 34, 24, 3% og 14, men ofEsd
i en viss utstrekning andre breker. Det totale skadebelop ved de havarier hvor
det fra en av sidene ble pastatt fordeling, var ca. 26,6 mill. kroner, som totalt
sett ble delt med meget nzr like deler mellom de to assurandergrupper. Til
sammenligning kan nevnes at de samlede uthetalinger fra Den norske krigsfor-
sikring for skip belep seg til ca. 163 mill. kroner for hjemmeflAtens vedkom-
mende, Det foreligger ingen fremstilling av hvordan fordelingsoppgjoret artet
seg for den del av flaten som under krigen var rekvirert ay Nortraship.

I hvilken utstrekning fordelingsregelen er bilitt brukt utenfor krigfsjo-situa-
sjonen, er det vanskelig 4 danne seg noe sikkert bilde av. Den har ikke vaert an-
vendt av domstolene i noen s=rlig utstrekning (jfr. dog He k t or -dommen, ND
1950.458 NH, hvor fordeling ble gjennomfart ved farer som hadde virket i for-
skjellige forsikringsar). Meget tyder imidlertid p& at regelen er glidd inn i den
almindelige rettsbevissthet, og at den relativt ofte blir brukt i de praktiske
forsikringsoppgjer.

Under revisjonsarbeidet var det overveiende stemning for & beholde den
«frie» fordelingsregel ved frsakssamvirke, Det ble pekt pad at den er innarbei-
det i praksis og er vel kjenmt av assurandercr, besiktelsesmenn og andre som
arbeider med erstatningsoppgjerene. Den &pner mulighet for 4 komme frem til
kompromisgslesninger ved havarier hvor drsaksspersmalet ellers lett kunne bli
sat{ pA spissen. Man skal heller ikke se bort fra en utbredt oppfatning -— som
kanskje swmrlig finnes i assuranderkretser — at fordelingsregelen gir en «rett-
ferdigs» losning av Arsaksspersmalene, Nzrverende paragraf inneholder derfor
en regel som innholdsmessig er helt identisk med Pl 1930 § 34 nr. 2, 1. ledd.
Den fir i prinsippet anvendelse i alle tilfelle av Arsakssamvirke. Den praktisk
viktigste situasjon —- samvirke mellom sjofare og krigsfare og lignende farer —
er imidlertid undergitt en s®rskilt regulering i § 21.

Som nevnt ovenfor, ble fordelingsregelen i P1. 1930 bare gitt meget begrenset
anvendelse i tiifelle ay samvirke mellom forsikrede farer og faremomenter som
var hitfert ved forsemmelser fra forsikringstagerens eller sikredes side. Her var
lesningen p4 en rekke punkter at ethvert innslag av forssmmelse i irsaksfor-
holdet ferte til fullt rettstap for sikrede. Begrunnelsen for denne strenge regel
var hensynet til prevensjonen. Under revisjonsarbeidet var det imidlertid enig-
het om at den almindelige fordelingsregel burde f& uinnskrenket anvendelge
ogsd i disse situasjoner. Sannsynligvis vil prevensjonshensynet bli vel s godt
ivarctatt p4 denne miten som under herredemme av den tidligere regel. Hvis
dommeren bare har valget mellom & gi sikrede full erstatning eller ingen
erstatning, vil han naturlig nok kvie seg for 4 legge vekt pa forssmmelsen hvis
den ikke er av seerlig graverende art eller har vart helt dominerende som Arsake-
faktor. Resultatet vil lett bli at han ikke «finner det bevists at sikrede har
opptrdt uaktsomt, eller at feilen har hatt noen innflytelse pa havariet. Det er
en kjent sak at reglene om assurandorens sanksjoner mot forsommelser i
den almindelige del i PL 1930 ble brukt i meget liten utstrekning. Dette kan
selvsagt skyldes at forsikringstagerne meget sjelden gjor geg skyldige i for-
semmelger som kan f4 betydning efter forsikringsvilkdrene, men det er ikke
utenkelig at en medvirkende drsak har vert at assuranderene ikke har kunnet
péberope seg reglene uten samtidig & bereve sikrede hele hang forsikringsdekning.
P4 disse omrader vil fordelingsregelen Apne adgang til via drgaksbedemmelsen &
gjennomfpre passende fradrag i erstatningen som reaksjon mot forsemmelser,
Det kan innvendes at regler av denne art vanskelig kan funkgjonere i praksis
uten domstolsavgjorelser. Men til dette er & si at relevante forsemmelser tross
alt herer til sjeldenhetene, og nAr de forekommer, kan det nettopp vere nyttig
at forholdet blir bedomt av en domstol, med den publisitet som dette gir,

P4 denne bakgrunn er alle de regler i Planen som retter seg mot forsom-
melser fra forsikringstagerens eller ‘sikredes side, utformet som rene &rsaks-
regler, og mi suppleres med fordelingsregelen i nerverende paragraf.
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Det tredje omrdde hvor det kan bli aktuelt 4 bruke fordelingsregelen, er
nir havariet skyldes et samvirke mellom farer som har rammet interessen i
forskjellige forsikringsperioder. Dette problem har vart gjenstand for inngaende
droftelser, og losningen folger av de s®rlige regler som det er gjort rede for
under § 18.

§ 21. Samvirke mellom sjafare og krigsfare,

Paragrafen er ny.

Det er et ubestridt faktum at det var den «frie» fordelingsregel som forte til
den store prosesshyppighet i forholdet mellom krigs- og sjsassuranderene under
den annen verdenskrig. Fordi hvert enkelt tilfelle skulle bedemmes efter sin
egenart, hadde det vanskelig for 4 utvikle seg supplerende rettssetninger gjennom
domspraksis. Man fikk ikke —- som under den farste verdenskrig — uthkrystal-
lisert visse typetilfelle som ble & henfpre enten til den ene eller til den annen
agsuranders ansvarsomrade. I stedet ble hver eneste sak i noen grad en tvilsom
sak, fordi man ikke kunne forutsi neyaktig hvilken prosentdel av tapet som
domstolen ville henfore til henholdsvis krigs- og sjofare. At det totalt seit meget
ner skjedde en likedeling av tapene. har ogsé bidradd til 4 festne den opp-
fatning at et noenlunde tilsvarende skonomisk resultat kunne ha vart nadd pi
en enklere og hilligere mate. Det var derfor enighet om at man for konfliki-
situasjonen krig/sje burde ha en Arsaksrcgel som var lettere & praktisere.

Den losning man er hlitt stiende ved, og som inneholdes i nerverende para-
graf, gir ut pi at man ved samvirke mellom krigsfare og sjefare i prinsippet
skal bruke hovedérsaksregelen. Dette er uttrykt ved at hele tapet skal ansees
forirsaket av den fare-gruppe som har vart den «dominerende Arsaks. Hvis
anvendelsen av denne rege! volder tvil — hvis det m.a.o. er vanskelig & si at
en av faregruppene er «dominerende» -— skal det skje en likedeling av tapet.

Ved sammenligningen mellom styrken ay de to fareinnslag mé man ha for
ayet at forsikringene mot sjo- og krigsfare er to likestilte forsikringsarter, som
ethvert rederi vil ha, eller i hyert fall vil ha adgang og oppfordring til & tegne,
Det er derfor ingen grunn til her & operere med en slik «hovedarsaksregel» som
sannsynligvis praktiseres av domstolene i ulykkesforsikringen, jfr. foran under
§ 20. Dette far s=rlig betydning i situasjoner hvor den ene forsikring av en
eller annen grunn mangler. Avgjierelsen mi m. a. o. treffes uten hensyn til om
rederiet skulle ha unnlatt & tegne krigsforsikring.

Det er vanskelig 4 i noe generelt om i hvilken utstrekning man skal bruke
fordelingsregelen i paragrafens 2. punktum. Den kan fi en sterre eller mindre
slagvidde alt efter hvilken overvekt man krever for at et fareinnslag skal ansees
som «dominerende:. Nar dette ord er valgt, lipger det i dette en klar forut-
setning om at det mi en relativt betydelig overvekt til. Det er ikke nok at man
-— kanskje under tvil — kommer til at det ene fareinnslag er noe sterkere enn
det annet. Sett i relasjon til fordelingsoppgjerene under herredomme av P1. 1930
kan man kanskje si at det bar skje likedeling hvis man ville ha valgt en fordeling
i forholdet 60/40, men ikke hvis resultatet ville ha blitt 75/25 eller mer. I grense-
omradet mé avgjorelsene nedvendigvis bli skjonnspregede, men det er grunn til
4 tro at det skjenn som den nye regel gir anvisning pd, I mindre grad vil gi
partene oppfordring til 4 bringe spersmalet inn for domstolene.

Fordelingsregelen er ogsd undergitt en annen bhegrensning i forholdet mellom
krigs- og sjeforsikringen. I likhet med Pl 1930 henfarer den nye Plan visse typer
av tap til krigsassuranderens ansvarsomrade uansett om sjefare har veert en med-
virkende drsak, jfr. § 22. Nar det foreligger et slikt tap, blir det hverken tale
om 4 anse sjofaren som dominerende Aarsak, eller foreta en likedeling av
ansvaret. De n@rmere enkeltheter i forbindelse med regelen er behandiet neden-
for under § 22.
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Ved anvendelsen av de spesielle arsaksregler i krig/sja-konflikten skal man
for reparasjonsomkostningenes vedkommende bare ta hensyn til de fareinnsiag

ND 1943.417 NV Haarfa gre). I moteatt fall ville krigsassuranderen kunne
bli palagt 4 hestride 50 % av utbedringen av et rent sjehavari, sifremt prisstig-
ningen pi reparasjonsarbeider hadde vert tilstrekkelig star,

§ 22. Tap som i sin helhet ansees forirsaket av krigsfare.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 42 nr. 1, 1, pkt., ifr. nr. 2.

Som tidligere nevnt var en av de metoder som Pl 1930 brukte ved grense-
dragningen mellom krigs- og sjoassurandorenes anevarsomrader, at de sakalte
«krigsskader» i sin helhet ble biret av krigsassurandoren. Hvis en skade efter sin
art var cn «krigsskade», skulle det ilke skje noen fordeling, selv om sjefare var
en medvirkende arsalk til tapet. I Pl 1930 § 42 nr. 2 var <krigsskader» definert

arsaket av vépen, punkt b} annen forsettlig odeleggelse med ren krigsmotivering,
punkt ¢} prisedemmelse 0g annen krigsmotivert konfiskasjon, og punkt 4)
midlertidige krigsmotiverte forfeyninger som forarsaker inntekts. eller formues-

mellom krigsfare og sjefare (§ 21), er behovet for slike regler vegentlig mindre
enn efter Pl 1930. Det er nemlig utenkelig at ikke krigsfaren vil bli ansett som

f. eks. tenke seg at skipet fir maskinhavari og blir drevet ay strom og vind inn
i et minefelt som besetningen har fullt kjennskap til. Med sikte pa dette og lig-
nende tilfelle er det i n&rvarende paragrafs litra (a) fastslatt at krigsfaren
skal ansees som dominerende &rsak nar «skipet er hlitt skadet ved bruk av vipen
eller andre krigsmidlers, og denne bruk enten er krigsmotivert eller skjer under
militergvelser i fredstid,

Bestemmelsen kommer bare ti] anvendelse ndr bruken av krigsmidlet er den
direkte og umiddelibare drsak til skaden pa skipet, Rammer skaden f.eks. en
dokk, og skipet derefter blir skadet av tidevannet, kan det vel tenkes at krigs-

nér skipet gir totalt tapt eller blir kondemnert, men 0gsh ved en hevning av
fraktavtalen som assuranderen svarer for efter § 250 (e).

Det kan undertiden stille seg noe tvilsomt hva som er <krigsmidiers, se f. eks.
ND 1946.225 NV Annfin (skade ved kollisjon med ubst i aksjon ansett som
«krigsskade» cfter P1, 1930 § 42 nr. 2), ND 1044.33 NV Ve g tra (skade forir-
saket av paravanfestet pé det krigsfartoy som skipet kolliderte med, ikke angett
som ¢krigeskade») og ND 1947465 NV Ro galand (skade som felge av ecks-
plosjon i sprengstoff som et annet fartey forte tjl tyske befestn.ingsanlegg, ikke
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ansett som «krigaskade»). Ogsé dette sporsmal vil imidlertid f& mindre praktisk
betydning efter at man har knesatt hovedarsaksregelen som utgangspunkt ved
samvirke mellom sjo- og krigsfare.

Hvis krigsmidlet efterlater en latent skade som ferst blir oppdaget i et
genere forsikringsir, mi selve skaden selvsagt erstattes av krigsassuranderen
i det ar den oppsto. Men i forhold til de ytterligere tap som den latente skade
blir opphav til, mad den efter § 18 ansees som en ordingr sjofare som rammer
pkipet ved havariet.

Efter nervzerende paragrafs litra (b) skal krigsfaren ogsé ansees som dormi-
nerende arsak nar tapet «skyldes at skipet som folge av krig eller krigslignende
forhold fir fremmed mannskap ombord, som heit eller delvis herever fereren
den frie ledelse av skipet». 1 slike tilfelle ble efter P1. 1930 forsikringen mot
sjefare suspendert, og den fulle risiko lagt over pd assuranderen mot krigsfare
(§ 42 nr. 1, 2. ledd, jfr. § 43 nr. 1, 2, ledd). Man fant det imidlertid tilstrek-
kelig & beskytte sjoassuranderen ved en regel som tar hensyn til arsaks-
forholdet, dog slik at krigsassuranderen berer det fulle ansvar sisant det er
pé det rene at det fremmede manngkaps disposisjoner har vert en medvirkende
skadeArsak, Men hvis havariet utelukkende skyldes «sivile» arsaker, f,eks. et
hardtyar pA en dpen havetrekning som skipet under enhver omstendighet matte
ha passert, akal sjoassuranderen here ansvaret.

Beprepet «fremmed mannskaps er inngdende belyst i rettspraksis fra den
ahnen verdenskrig (se szrlig ND 1943.452 NV Ringar). Det ma i prinsippet
bero pi en konkret vurdering av de fremmede personers instruks og opptreden
om det kan sies at de <helt eller delvis bersver foreren den frie ledelse». Hvis
skipet efter pibud fra vedkommende myndigheter fir ombord en tvangslos eller
en minelos i et farvann hvor krigsfaren gjor seg gjeldende, kommer ikke nser-
verende paragraf til anvendelse bare av den grunn at losen har myndighet til
4 angi seilingskursen. Gjor losen en feil, med den folge at skipet grunnstater,
mé man bruke de vanlige Arsaksregler. Det «fremmede mannskap» ma vere satt
ombord for & utgve en kontroll som omfatter mer enn & sikre skipets navigasjon.
Hensikten kan £. eks, veere & pése at skipet gir inn til en kontrollhavn, eller
hindre at det unnviker til fienden.

PL 1030 § 42 nr. 1, 2. ledd talte om «den frie ledelse av skibets navigering
eller manavrerings, mens denne Plan bruker uttrykket «den frie ledelse av ski-
pet». Det siste uttrykk omfatter noe mer; man kan £, eks. tenke seg at det frem-
mede mannskap griper inn i behandlingen av lasten, med den folge at det opp-
stir skade pa skipet eller tap av annen art som omfattes av forsikringen. Be-
stemmelsen kommer til anvendelse ogsd i slike tilfelle.

Efter Pl 1930 § 42 nr. 1, 2. ledd matte det fremmede mannskap vare kommet
ombord «i anledring av en krig som er brutt ut, eller som truer med at bryte ut,
mens den nye Plan bruker uttrykket «som felge av krig eller krigslignende for-
holdy. Noen stor realitetsforskjell er det neppe, men den nye formulering mar-
kerer at det avgjerende ikke er faren for at en ny krig skal bryte ut, men hvor
ekstraordinar tilstanden er pa det sted hvor det fremmede manngkap blir satt
ombord. «Krigslignende forhold» kan derfor foreligge ogsé ved revolusjoner, lo-
kale oppstander o. L

Bestemmelsen i paragrafens litra (e) tilsvarer § 6, 2. ledd i Krigskaskopolisen,
men gir noe lenger enn denne bestemmelse. Efter Pl 1930 § 77 I B e ble ikke
bater som tapes eller beskadiges nar de henger utsvingt erstattet. Krigskaskofor-
sikringen phtok seg imidlertid 4 erstatte tap av eller skade pa livbAter som
holdes utsvingt pd grunn av krigsfaren. § 176 (j) stadfester disse regler, idet
det bestemmes at kaskoassuranderen ikke svarer for bater som gir tapt eller
skades mens de henger utsvingt under gange, medmindre dette (d.v.s. utsving-
ningen) skyldes krigsfare. Som regel vil ogsa sjefaren medvirke til tapet av en
slik livbat (den blir revet Ios eller skadet i hrdtver), og man kunne derfor lett
komme i den stilling at tapet matie deles efter § 21. Det er imidlertid rimelig &
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legge disse tap i sin helhet pa krigsassuranderen, i overengstemmelse med praksis
under den annen verdenskrig.

Nervarende paragrafs litra (¢) omfatter ikke bare tap av eller skade p3
selve livbaten, men ogsf skade som bAten volder Pa skipet forovrig, f. eks. p4
daviter og dekkshus. Derimot kommer regelen ikke til anvendelse pa annet tap
som mer indirekte skyldtes at biten har hengt utsvingt, f.eks. erstatnings-
ansvar i forbindelse med en kollisjon som helt eller delvis skyldes at en ut-
evingt livbat har redusert sikten fra broen. Efter omstendighetene kan imidlertid
et slikt tap bli gjenstand for likedeling efter regelen i foregiende paragraf.

Hvis en utsvingt bat skader en kran eller et lagerhus ved tillegning langs kai,
m4 ansvaret overfor {redjemann i regelen bares av sjeassuranderen, idet det vil
vare en sjomannsmessig feil at ikke bdten er svingt inn for tillegningen.

§ 23. Tap som enten skyldes sjofare eller krigsfare.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1830 § 42 nr. 3, 1. ledd og § 43 nr. 2,1, ledd.

Serlige problemer oppstdr nir havariet er inntruffet under slike forhold at
det er uvisst om det skyldes sjofare eller krigsfare. De nevnte bestemmelser i
Pl. 1930 handlet om skip som er «forsvunnet under slike forhold at det er uvisst
om frsaken ma sokes i krigs- eller sjofarer», og fastslo at ansvaret i slike til-
felle skulle fordeles mellom sjo- og krigsassuranderene «under hensyn til de for-
skjellige muligheter som kommer i betraktning ved Arsakssporsmélets bedem-
melge». Det er opplyst at regelen har virket tilfredsstillende for de forsviumnne
skips vedkommende. Kriteriet «forsvunnet> er imidlertid ikke skarpt, jfr.
Strong-saken (ND 195476 NH), hvor baugen av skipet ble jakttatt en kort
stund av forbipasserende fiskere umiddelbart for det sank. Det er 0gsad mange
andre situasjoner enn ved de «forsvunnes skip hvor det er vanskelig eller umulig
4 bringe arsakene til havariet pa det rene. I disse situasjoner var det lenge uvisst
hvilke bevisbyrderegler som skulle anvendes i forholdet mellom sikrede og hans
to assuranderer. Ved dommen i Banan-saken (ND 1956.129 NH) ble det
fastslatt at fordelingsregelen i P1, 1930 § 42 nr. 3, 1. ledd skulle brukes analo-
gisk pa alle havarier nir det er uvisst om tapet skyldes krigsfare eller sjofare.

Planen stadfester den regel som ble lagt til grunn i Bana n-saken. Er det
umulig 4 avgjere om havariet skyldes krigsfare eller sjofare, skal ansvaret for-
deles mellom de to assurandprer. Ogsa i denne situagion er det bare likedeling
som kommer pi tale, jfr. § 21.

At krigsfaren, henholdsvis sjefaren, er «den overveiende sannsynlige &rsaks,
vil 8i at det er en markert sterre sannsynlighet for at det er denne fare som
har forirsaket havarict enn andre farer. Efter Planens regel ville derfor
Krigsforsikringen ha mattet bzre det fulle ansvar i de tilfelle hvor man under
herredomme av Pl. 1930 har lagt en andel pa 15 eller 20 % pa sjeassuranderen.
Pa4 den annen side er det ikke en forutsetning for likedelingsregelen at man
befinner seg i total uvisshet med hensyn til havarirsaken; en liten overvekt av
sannsynlighet den ene eller den annen vei ber ikke fore til at vedkommende
assurander blir pllagt det fulle anavar.

Kapitel 3. Forsikringstagerens og sikredes forhold.

Kapitlet regulerer virkningen av at forsikringstageren eller sikrede overtrer
de plikter som kontraktsforholdet med assuranderen legger p4 ham. Disse for-
hold er ogsé undergitt en detaljert regulering i FAL. Lovens hestemmelser er
bare tvingende for sjeforsikringen for si vidt angir uaktsom fremkallelse av
forsikringstilfellet {FAL § 20) og forsemmelse av redningsplikten (FAL § 52),
men Planen felger stort sett lovens regler ogsd hvor disse bare er deklara-
toriske.
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En forsemmelse fra sikredes side vil ofte rammes av flere av Planens he-
sternmelser samtidip. SAledes vil bide regler om fareendring og om overtredelse
av sikkerhetsforskrifter komme (il anvendeise hvis sikrede forssmmer & holde
den pabudte, periodiske klassebesiktelse, med den virkning at skipet taper sin
klasse (se 3% 48 og 31, 2. ledd). I slike tilfelle kan assuranderen i prinsippet
bruke den av reglene som forer til det gunstipgste resultat for ham. Man kan
imidlertid ikke se bort fra at enkelte av de bestemmelser 1 Planen som regu-
lerer virkningen av spesielle forsemmelser fra sikredes side eller andre forhold,
vil bl ansett som uttemmende, A gi nzrmere direktiver om fortolkningen i denne
henseende, er ikke mulig.

Avsnitt 1. Forsikringstagerens opplysningsplikt.

Replene i dette avsnitt stemmer i alle vesentlige punkter overens med FAL
§§ 4—9. Reglene om opplysningsplikten er riktignok ikke tvingende i sjeforsik-
ring, jfr. FAL § 10, 1. ledd. Pl. 1930 ga imidlertid forsikringstageren det samme
vern som han har efter lovens regler, og den nye Plan gjor ingen endring pa dette
punkt.

Det er tilfoyet en ny regel, nemlig § 30 om assuranderens rett til & f& opp-
lysninger fra klassifikasjonsselskapet. Dessuten er szrreglene i PL 1930 § 11
om tilbakevirkende forsikringer sloyfet. Reglone i denne paragrafs 1. ledd méi
antas 4 felge av de ovrige regler om opplysningsplikten, idet forsikrings-
tageren ved en tilbakevirkende forsikring selvsagt mé underrette assuran-
deren om alt han vet om utviklingen av risikoen i det forlepne tidsrom som
forsikringen skal gjelde for. Efter PL 1930 § 11, 2. ledd lop forsikringen forst
fru avtaletiden dersom assurandoren ikke hadde fatt «beharige oplysninger om
avgangstiden», Hvis dette betyr at en unnskyldelig feil fra forsikringstaperens
side er nok til & berpve ham dekningen, er regelen for streng, jir. § 27. Og
en tilregnelig forsemmelse pA dette punkt vil kunne ramimes av de almindelige
regler.

§ 24. Opplysningsplikiens omfang.
Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 7 og FAL § 4.

Omfanget av opplysningsplikten er angitt noe anderledes enn i FAL og Pl
1830, Efter begge disse er opplysningsplikten begrenset til omstendigheter som
forsikringstageren kjenner til, og efter FAL er det endog et vilkar at han ber
forsth at de er av betydning for assuranderen. Omfanget av opplysningsplikten
ber imidlertid fastlegpes ved objektive kriterier. De subjektive momenter — om
forsikringstageren kjente til et bestemt forhoid, eller om han burde forstd at
assuranderen ville legge vekt pd det — far betydning nér det blir sparsméal om
& begrense assuranderens ansvar efter £§ 256 op 26, Oppsigelsesretten efter § 27
kan derimot assurandoren uteve selv om det ikke er noe & legge forsikrings-
tageren til last, men forutsetningen ma4 like fullt vere at assuranderen pa ett
eller annet punkt er forheldt en opplysning som det ville ha vart av betydning
for ham & fa. Denne forutsetning kan man bare fi frem nir omfanget av opp-
lysningsplikten fastlegges ved objektive kriterier, lpsrevet fra forsikringstager-
ens subjektive forhold.

NAir man skal avgjore om assurandegren har fatt mangelfulle opplysninger,
og altsé kan hruke oppsigelsesretten i § 27, kan man ikke legge avgjoerende vekt
pa hva vedkommende assurander selv hevder ville ha vzrt av hetydning for ham
A vite ved avtaleslutningen. Hans synspunkter vil nemlig lett kunne ta farve av
den senere utvikling. Man ma sporre hvilke opplysninger en assurander vanlig-
vis vil og kan kreve for & overta en forsikring av angjeldende slag. Her vil
selvfolgelig behovet variere fra den ene forsikringsart til den annen; noen fyllest-
gjorende oppregning er det ikke mulig 4 gi.
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Narvarende paragrafs 2. ledd tilsvarer P1. 1930 § 7, 2, ledd. Noen tilsvarende
regel om efterfelgende opplysningsplikt finnes ikke i FAL. Regelen vil f. eks.
komme til anvendelse ndr forsikringstageren blir oppmerksom pa at fartoyet er
vesentlig eldre enn oppgitt ved tegningen; for kystfarteyer er dette ingen uprak-
tisk situasjon,

Nér forsikringstageren senere korrigerer sine risikoopplysninger, kan det bli
aktuelt for agssuranderen & si opp forsikringen efter § 27 eller kreve premie-
tillegg efter § 117. Hvis forsikringsiageren forsemmer & melde fra om de for-
hold som han senere har fatt kjennskap til, begrenses assuranderens ansvar
efter § 268, 2. ledd, 2. pkt.

& 25. Svik og uredelighet.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 8 og FAL § 5.

Paragrafen stemmer med almindelige avtalerettslige ugyldighetsregler. Om
forsikringstagerens forhold er s& klanderverdig at det kan karakteriseres som
uredelig, ma avgjeres i det konkrete tilfelle. Generelt kan man si at avtalen kan
veere ugyldig selv om forsikringstageren ikke hadde positiv kunnskap om det
rette forhold ved tegningen, dersom han var klar over at det var grunn ti] 4
underseke, men lot det veere. Den bevisste, grove uaktsomhet ma m. a. o. kunne
stemples som «uredeligs. Ogsa en efterfolgende unnlatelse av & korrigere opp-
lysningene kan efter omstendighetene gis den samme karakteristikl.

P1. 1930 § 8, 1, ledd, 2. pkt. likestilte med uredelighet at forsikringstageren
<har satt sig utover hvad god forretningsskikk tilsiers. Bestemmelsen inmne-
bar neppe noen realitet utover kravet om redelighet, og er derfor sloyfet.

§ 26. Annen forsemmelse av oppiysningsplikten,

Denne paragraf tilsvarer PL 1930 § 9 nr. 1 og FAL.§ 7.

Bestemmelsen kommer til anvendelse nir forsikringstageren «pi annen méte
har forsemt sin opplysningsplikts, dvs. nir han vel kan behreides noe, men for-
holdet ikke kan karakteriseres som svikaktig eller uredelig. Hans forhold er
m. a. 0. uaktsomt. Dette fremgir av at han har «forsemt» opplysningsplikten,
idet Planen konsekvent bruker ordet «forsemmelses om forhold som objektivt
kan tilregnes vedkommende.

Hvis assuranderen ikke ville ha overtatt forsikringen, dersom forsikrings-
tageren hadde gitt de opplysninger han burde, er assuranderen helt fri for
ansvar, jfr, paragrafens 1. ledd. Det er assurandsren som har bevishyrden for
at han overhodet ikke ville ha inngatt noen avtale. Men det er tilstrekkelig at
han bringer til overveiende sannsynlighet at han selv ikke ville ha overtatt noen
slik forsikring; hva andre assuranderer mé& antas & ville ha gjort, er for shvidt
uten betydning.

Efter 2. ledd begrenses assuranderens ansvar efter kausalitetsregelen nér
han vel ville ha overtatt forsikringen, men pi andre vilkar, Ordet «vilkars tar
sikte pd bade hans avtale med forsikringstageren og de andre arrangementer
han ville ha truffet med fullt kjennskap til forholdene, Ville assurandoren ha
tegnet en hayere gjenforsikring, er han derfor uten ansvar hvis havariet skyldes
den omstendighet som han ikke fikk opplysning om. Er det forat pa det rene at
forsikringstageren har utvist uaktsomhet, enten ved avtaleslutningen eller genere,
har han bevishyrden for at de uopplyste risikofaktorer har vert uten betydning
for havariet, eller at dette er inntruffet fer han kunne ha beriktiget sine opp-
lysninger,

Skyldes havariet et samvirke mellom risikofaktorer som assurandaren var
oppmerksom ph, og faktorer som forsikringstageren har forsemt & gi opplys-
ning om, mi ansvaret begrenses efter den almindelige fordelingsregel i § 20.
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P3i dette punkt avviker den nye Plan fra Pl. 1930, som lot assuranderens ansvar
falle helt bort s4 snart en uopplyst risikofaktor ¢har hatt nogen innflytelse pd
erstatningstilfellets inntreden eller p4 skadens omfang»., Adgangen til & bruke
fordelingsregelen i disse situasjoner vil gjore reglene om opplysningsplikien
mere smidige, og Apne en mulighet for 4 gjere et fradrag i erstatningen nar
forsikringstagerens uaktsomhet har vert av mindre betydning. Det er grunn til
4 tro at den preventive virkning av reglene derved alt i alt hlir storre. Nar
valget stir mellom 4 tilkjenne full erstatning eller ingen, vil en domstol som
regel kvie seg for 4 velge det siste alternativ, og heller slappe noe pa kravene
til forsikringstagerens aktsomhet.

Selv om assuranderen er beskyttet av kausalitetsregelen, kan han ha interesse
av & komme ut av forsikringsforholdet, bl. a. fordi beviset for en eventuell
havaridrsak kan vare uklart, Efter nmrverende paragrafs 3. ledd kan han der-
for si opp forsikringen med T dagers varsel. «Varsel» betyr her som ellers i
Planen oppsigelsesfrist. Fristen leper fra det oveblikk oppsigelsen er kommet
frem til sikrede, jfr. dog FAL § 33, 3. ledd.

§ 27. Overtredelse av opplysningsplikten som ikke kan tilregnes
forsikringstageren.

Paragrafen tilsvarer PIL 1930 § 9 nr. 2 og FAL § 6.

Hvis risikoopplysningene er ufullstendige uten at forsikringstageren kan be-
breides for det, svarer assurandsren efter den inngitte avtale. Men han kan si
opp forsikringen med 14 dagers varsel, og kreve premietillegg efter § 117,
1. ledd. Hva det vil si at opplysningene er ufullstendige, er berort foran under
§ 24,

Efter PL. 1930 § 9 nr. 2, 2. ledd kunne forsikringstageren moate et krav om
premietillegg med & forlange forsikringssummen nedsatt slik at den tilsvarte
den premie som opprinnelig var avtalt. Noen detaljregulering av disse sporsmal
er neppe paAkrevet. Partene far i tilfelle forhandle om en omlegning av avtalen;
forsikringstageren har derfor efter § 117, 4. ledd rett til 4 i opp avtalen nar
assuranderen Krever premietillegg for et fremtidig tidsrom.

§ 28. Tilfelle hvor assuranderen ikke kan pAberope at det er gitt mangeifulle
opplysninger.

Paragrafen tilsvarer PL. 1930 § 10, 1. og 3. ledd og FAL § 9.

Efter FAL er det hare oppsipelsesretten og reaksjonen mot uaktsomt urik-
tige opplysninger som assuranderen mister nar han kjente til det riktige for-
hold ved avtaleslutningen. Han kan like fullt paherope seg at forsikringstageren
har opptriadt uredelig eller svikaktig. Efter Pl. 1830 kunne assuranderen heller
ikke paberope seg svik. Denne regel er opprettholdt i den nye Plan. Forholdet vil
her vere at assuranderen ved avtaleslutningen er oppmerksom pé at forsikrings-
tageren gir uriktige opplysninger, men allikevel aksepierer forsikringen. Hyvis
assuranderen da skulle kunne pAberope seg sviken pa et senere tidspunkt, f. eks.
efter at det var inntruffet et havari, ville han fi adgang til 4 spekulere pA forsik-
ringstagerens hekostning.

Hyvis det forhold som det er gitt mangelfulle opplysninger oin, har opphort
4 ha bhetydning for assurandoren, kan han likefullt piberope seg svik eller
uredelig forhold fra forsikringstagerens side., Dette folger av at paragrafens
2. pkt, bare henviser til §§ 26 og 27, og ikke nevner § 25. Men forutsetningen
mé vaere at assurandpren reagerer innen rimelig tid nAr han er blitt klar over
forsikringstagerens forhold. Riktignok gjelder hans reklamasjonsplikt efter § 29
ikke nar det er utvist svik eller uredelig forhold. Men assuranderen kan ikke
holde spersméilet dpent for 4 se hva som lenner seg. Her kommer prinsippet i
paragrafens ferste punktum inn.
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§ 29. Assurandorens underretningsplikt.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 10, 2. ledd og FAL § 8.

Assuranderen har ingen formell reklamasjonsplikt overfor en forsikrings-
tager som har opptridt svikaktig eller uredelig. Men dette betyr, som nevnt
under § 28, ikke at assurandgren kan holde spersmalet &pent i ubegrenget tid
ndr han er blitt oppmerksom pa forholdet,

§ 30. -Assurandarens rett til & f4 opplysninger fra klassifikasjonsselskapet.

Besternmelsen er ny.

I rederiforsikringen vil de opplysninger som vedkommende klassifikasjons-
selskap sitter inne med, veere av sentral betydning. Dette gielder bade ved av-
slutningen av avtalen og i forsikringstiden, f.eks. hvis assurandaren overveier
4 bruke sin oppsigelsesrett efter § 50.

Rederiet har alltid krav pA & f& enhver opplysning som kiassifikasjonssel-
skapet kan gi om skipet. Om assuranderen har en sik rett, vil bero pA ved-
kommende klassifikasjonsselskaps lover. Efter vedtektene i Det norske Veritas
kan en assurander som er medlem av Veritas kreve opplysninger direkte: i
praksis gis opplysninger som regel bare til hovedassuranderen péd vedkommende
skip. Andre assuranderer mi legitimere at de har samiykke av rederiet.

Nazrverende paragraf palegger forsikringstageren en plikt til pd forlangende
4 skaffe assuranderen alle opplysninger som klassifikasjonsselskapet til enhver
tid kan gi om skipets tilstand. I praksis vil plikten som regel hii oppfylt ved
at rederiet gir assuranderen skriftlig samtykle til & rekvirere opplysningene, i
den utstrekning et slikt samtykke forlanges av klassifikasjonsselskapet. Planen
kan selvsagt ikke pilegge klassifikasjonsselskapet & utlevere opplysninger som
det ellers under enhver omstendighet kunne ha holdt tilbake; dette er markert
ved at opplysningene skal! vare «tilgjengeliges.

Hvis rederiet nekter & medvirke, slik at assuranderen ikke fir de opplys-
ninger han gnsker fra klassifikasjonsselskapet, vil dette representere et vesent-
lig mislighold av forsikringsavtalen. Et slikt mislighold ville vel gi assuranderen
adgang til & si opp avtalen ogsd uten uttrykkelig hjemmel, men for sikkerhets
skyld er oppsigelsesretten uttrykkelig regulert i paragrafens 2. ledd,

Det vil meget ofte vmere i forbindelse med erstatningsoppgjeret efter et
havari at assuranderen onsker & skaffe seg opplysninger fra klassifikasjons-
selskapet, f.eks. for & underbygge en pastand om at det er gitt mangelfulle
risiko-opplysninger eller at sikrede har vart oppmerksom pa en sjedyktighets-
mangel. Forholdet vil da reguleres av § 83, 2. ledd.

Avsnitt 2, Fareend:ing.

Avsnittet svarer til PI. 1930 §§ 27—30 og FAL §§ 4550 og § 68, Disse
bestemmelser inneholder de almindelige regler om farepkning, samt reglene om
overskridelse av fartsomradet og annen deviasjon. Planen har imidlertid oged
fort over til avsnittet om fareendring andre bestemmelser av beslektet art, nem-
lig § 40 om rettsstridige foretagender, §§ 41 og 42 om virkningen av rekvisisjon,
samt §§ 43 og 44 om flytning av skipet.

FAL'’s generelle regler om faregkning star i §§ 45—50. De befoyelser som
disse regier gir assuranderen, svarer til dem han har nAr det er gitt ufullsten-
dige risiko-opplysninger, Siledes kan assuranderen si opp avtalen eller kreve sitt
ansvar begrenset efter kausalitetsregelen, det siste dog bare sAfremt sikrede har
fremkalt fareskningen forsettlig eller, har forsemt 4 gi assurandpren melding
om den, Reglene er ikke tvingende i sjeforsikringen, jfr. FAL § 50, 3. Iedd, men
Pl 1930 fulgte lovens regler, og det samme gjor denne Plan.
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Under revisjonsarbeidet ble det reist sporamél om assuranderen ogsi
burde kunne gi sikrede swrlige sikkerhetsforskrifter nar det inntreffer en fare-
endring. Man kom imidlertid til at de reaksjoner som FAL gir anvisning
pa, ma vere tilstrekkelige som wvern for assurandgren, Han kan under enhver
omstendighet komme klar av forsikringen med 14 dagers varsel, og i mellom-
tiden vil sikrede ha bevisbyrden for at et eventuelt ansvar ikke skyldes de end-
rede forhold.

De almindelige regler om virkningen av endringer i risikoen star i 8§ 31
til 36. Disse bestemmelser vil neppe bli pdberopt i noen sezrlig utstrekning, da
de praktiske tilfelle av fareskning er regulert ved serskilie bestemmelser, Ogsa
reglene om sjedyktighet og sikkerhetsforskrifter i kapitel 3, avsnitt 3 fanger
opp endel tilfelle som ellers ville ha blitt bedomi efter de almindelige fare-
skningsregler, og det samme kan sies om ejerskifteregelen i § 133.

Reglene i dette og de folgende avsnitt er rettet mot «sikredes og knytter
rettsfolger til dennes handlinger eller unnlatelser. Sikret er den som eier den
okonomiske interesse som er rammet av havariet og derfor har rett til erstat-
ningen, jfr. FAL § 2. Ett og samme havari kan gi opphav til erstatningskrav
fra flere sikrede under en og samme forsikringsavtale, (f.eks. hvor skipet eies
av sameiere). Som hovedprinsipp skal da hver enkelt sikret bedemmes for seg.
Den enes forsemmelser far ikke virkning for de andre, men unntak kan tenkes.
Det er ikke nodvendig at den sikrede personlig skal ha handlet for at reglene
skal komme til anvendelse. I en viss utstrekning mi sikrede identifiseres med
de folk som opptrer p4 hans vegne. Disse spersmél — i hvilken utstrekning det
skal skje identifikasjon mellom flere sikrede innbyrdes og mellom den enkelte
sikrede og hans folk — er utskutt til samlet hehandling i kapitel 3, avsnitt 6.

§ 31, Fareendring,

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 27 A, 1. ledd og FAL § 45, 1. ledd.

En forsikringsavtale gdr ut pd at assurandsgren skal bzre risikoen for ner-
mere bestemte farer som den forsikrede interesse blir utsatt for, Om en av disse
farer oker i intensitet, foreligger det ikke en fareskning som assuranderen kan
pAberope seg, Om skipet kommer ut i overhendig ver eller i isfylt farvann, har
ikke dermed sikrede plikt til & melde fra til assuranderen efter § 34,

Man mi derfor sondre mellom fareendringer som utgjor en relevant, brist-
ende forutsetning for forsikringsavtalen, cg endringer som ikke har denne
karakter. Nervaerende paragraf angir to generelle vilkdr som mi vare oppfylt:
Det ma ha skjedd en endring i de ytre forhold som skal danne grunnlaget for
forsikringen, og faren ma derved vare blitt endret i strid med forutsetningene
for avtalen. I hegge disse henseender blir det avgjorende en fortolkning av den
foreliggende forsikringsaviale. Sparsmadlet blir om assuranderen ber vere for-
pliktet til & opprettholde dekningen uten tilleggspremie i den nye situasjon som
er oppstatt, eller om det vil vere rimelig & gi ham anledning til & bruke de
reaksjoner som FAL og Planen gir anvisning p&. PA dette punkt{ mé& man i stor
utstrekning falle tilbake pA almindelige grunnsetninger i forsikringsretten og
avtaleretten; noen uttommende kasuistikk er det ikke mulig & gi.

FAL §§ 45 flg. taler bare om «fareskning». I teorien har det tildels vert
sondret mellom «farepkning» og «total fareendrings. Ved fareskning skulle
reglene i FAL §§ 45 flg. komme til anvendelse, mens assuranderen ved fare-
endring uten videre shkulle kunne si seg helt fri fra forsikringsavtalen, uten &
g4 veien om oppsigelse, Sondringen har ingen stotte i rettspraksis, og er forlatt
i nyere teori. Det er dog den riktige kjerne i lmren om «totale fareendringers
at den forsikrede interesses identitet mi opprettholdes. Sikrede kan f. eks. ikke
villkérlig substituere forsikringsgjenstanden med en annen og kreve at reglene
om farepkning skal komme til anvendelse. Hvis forsikringen gjelder forventet
fortjeneste under et tidscerteparti som er inngatt med A, kan ikke rederiet, nar
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det senere kansellerer certepartiet og i stedet slutter avtale om konsekutive
reiser med B, forlange dekning under den foreliggende forsikringsavtale, even-
tuelt med de justeringer som reglene om fareendring skulle tilsi.

At Planen taler om «fareendring» og ikke om «faresktning», betyr derfor

hvor det er vanskelig 4 avgjore om den er blitt péviselig storre.

Ved inngripende endringer av risikoen vil assuranderen ofte kunne sann-
synliggiere at han ikke ville ha overtatt forsikringen, hvis han hadde visst at
endringen ville finne sted, Efter § 32, 1. ledd vil i s& fall det materielle
resultat bli det samme som efter lzren om «total fareendrings». Hvis man si-
ledes tenker seg at en norsk lystbit er forsikret, uten at fartsomréidet i og for
Seg er begrenset til norske eller nordiske farvann, vil det vare en inngripende

I nervzrende paragrafs 2, ledd er det uttrykkelig sapt at det skal ansees
Som en fareendring om skipet taper klasse eller blir overfart til et annet klassi-
fikasjonsselskap, safremt det ved tegningen var forutsatt at skipet hadde klasse.
At skipet <tapers gin klasse, omfatter ogsa at det g4r ned i lavere klasse, Uten
en uttrykkelig regel kunne det i slike tilfelle veere tvilsomt om det var innfruffet
noen «fareendring» i Planens forstand. Ofte vil forholdet ogsd falle inn under

om periodisk besiktelse), Betydningen av at man 0g54 kan bruke reglene om
fareendring, ligger i at assuranderen efter omstendighetene kan si seg helt fri
for ansvar efter § 32, 1. ledd, uten at det overhodet blir Spersmil om A under-
Soke hva som er &rsgken il havariet,

Det er ikke nedvendig at sikrede ved avtaleslutningen har oppgitt at skipet
har en bestemt klasse: det er nok at dette er forutsatt ved avtaleslutningen. En
ubestemt forutsetning om at skipet er innmeldt i et klassifikasjonsselskap, bar
imidiertid ikke vare tilstrekkelig; det ma vare en forutsetning om at skipet har
en bestemt klasse, Fn slik forutsetning vil forelipge hvis assuranderen har utfylt
polisen pa grunnlag av opplysninger fra vedkommende klassifikasjonsselskaps
register.

Hvis skipet har tapt sin klasse allerede ved inngaelsen ay avtalen, vil bestem-
melsene i §§ 24 flg. om opplysningsplikt kunne brukes, Har sikrede i god tro gitt
en feilaktig opplysning om skipets klasse, vil assurandaren séledes kunne bruke
oppsigelsesregelen i 5 27.

Reglene i kapitel 3, avsnitt 2 er alle gitt til vern for assurandoren, i situa-
sjoner hvor risikoen er blitt enten storre eller i hvert fall anderledes enn man
forestilte seg da avtalen hle inngétt, Men det kan 0gsd tenkes at risikoen &pen-
bart blir mindre enn antatt. Den adekvate losning i slike situasjoner matte i

med et avslag i premien, vil forsikringstageren kunne vinne frem i kraft av de
almindelige avtalerettslipe regler om bristende forutsetninger,

§ 32. Farcendring som sikrede har fremkalt eller samtykket i,
Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 27T A, 2. og 4. lead og FAL § 45,

M. h.t. bevisbyrde og Arsakssamvirke henvises til det som er sagt foran
under § 26.
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§ 33. Assuranderens oppsigelsesrett.
Paragrafen tilsvarer P1 1930 § 27 A, 5. ledd, jfr. ogsa § 27 B, og FAL § 4T.

§ 34. Sikredes underretningsplikt.
Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 28 og FAL § 46.

§ 35. Tilfelle hvor assurandsren ikke kan piberope seg en fareendring.

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 30, FAL § 49 og Kaskopolisen A 4.

Paragrafens ferste ledd gir for farcendringene den samme regel som § 28,
2. pkt. gir for opplysningspliktens vedkommende. Det er imidlertid bare sin rett
efter §§ 32 og 33 som assurandpren taper nar forholdene igjen blir normale,
ikke reften efter § 34. Plikten til 4 melde fra om relevante fareendringer er fra
assuranderens synspunkt si viktig at den sikrede som har forsemt seg pa dette
punkt, m8 vere forberedt pd oppsigelse med 3 dagers varsel, selv om risikoen
igjen er blitt som den skulle veare efter avtalen. Dette ble sagt uttrykkelig i
Pl 1930 § 30, 2. ledd, siste pkt., men folger for den nye Plans vedkommende av
formuleringen av nzrvaerende paragrafs 1, ledd.

Efter FAL § 49, 2. ledd skal reglene om faregkning ikke brukes nir denne
skyldes forsvarlige foranstaltninger for 4 redde person eller eiendom, Dette inne-
berer at forsikringen skal std ved makt i fullt omfang nar det forsikrede skip
brukes i et bergningsforetagende, og det selv cm det ikke er fare for menneske-
liv. PL 1930 § 30, 1. ledd begrenset adgangen til &4 drive bergning til situasjoner
hvor det er fare for menneskers liv eller helse; man fant det under revisjons-
arbeidet urimelig at sikrede skulle kunne drive annen bergningsvirksomhet pi
assuranderens bekostning. Adgangen til & berge ble imidlertid igjen utvidet ved
en tilfevelse i Kaskopolisen A 4. Efter denne bestemmelse kunne assurandoren
ikke paberope seg en fareskning som skyldes at skipet deltar i et bergnings-
foretagende, medmindre det «med den sikredes samtykke tiltrer en reise for 4
herge eller assistere et annet fartei, eller under en reise efter den sikredes
ordre ghr i gang med et sidant arbeides.

Planen bygger pi det samme grunnsyn som Kaskopolisen, nemlig at det
er i1 assuranderenes egen interesse at et skip ber kunne gé i gang med bergning
av materielle verdier uten at det skal fa konsekvenser for dets forsikringer.
Men ubegrenset ber ikke denne adgangen vmre. Hvis situasjonen er slik at rede-
riet selv kan vurdere chansen til 4 f4 bergelenn mot det tidstap som vil oppsta
og de skader skipet kan komme til & lide, vil rederiet ogsd ha mulighet for a
tegne de nodvendige tilleggsforsikringer til dekning av mer-risikoen under berg-
ningen. Det som ber dekkes, er risikoen ved den tilfeldige bergning som besluttes
mer eller mindre spontant, i regelen av skipsforeren pa egen hénd. Denne be-
grensning er kommet til uttrykk gjennom kravet om at bergningen skal skje
«under reisen». I dette uttrykk ligger at bergningen ma vare av den art at det
er naturlig for et handelsfartoy & engasjere seg i arbeidet, Det typiske tilfelle
vil vere at en havarist befinner seg i umiddelbar narhet av reiseruten, Men det
kan heller ikke vare noe i velen for at skipet, for 4 bistd en havarist, ghr ut
fra en havn det har anlept, dersom havariet er skjedd i narheten av havnen og
det forsikrede skip er det fartoy som det faller mest naturlig for &4 forsoke
hergningen. Grensen vil forevrig veere noksad skjennsmesaig.

Efter Kaskopolisen A 4 skulle reglene om fareskning hrukes nar skipet under
en reise cefter den sikredes ordre» gir i gang med et bergningsforetagende.
Denne. begrensning i adgangen til bergning er slsyfet. Det mi ubetinget vere
uten betvdning om sikrede har samtykket i bergningen eller ikke, ellers kunne
det vere betenkelig for skipsfereren overhodet & melde fra om en bergning som
han finner det naturlig og riktig 4 foreta. Og grensen mellom «samtykke» og
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«ordre» er 84 lite klar at man neppe ber operere med en gondring her. Sisant
hergningen skjer <under reisens, er den derfor tillatt.

Er det fare for menneskeliv, kan selvsagt skipet settes inn i hvilket som
helst bergningsforetagende, uten at dette far folger for forsikringen.

Bergningen vil ofte medfere at det forsikrede skip blir brukt til slepning.
Normalt vil dette fi virkning for ansvarsdekningen under kaskoforsikringen,
men efter § 194 (a) skal ogsd denne dekning besti ubeskaret nar bergningen
er tillatt efter nerverende paragrafs 2. ledd.

Hvis bergningen ikke er tillatt, kan assuranderen paberope seg §§ 32 og 33.
Da oppsigelse med 14 dagers varsel neppe er praktisk i en slik situasjon, vil
vernet for assuranderen hovedsakelig folge av § 32: Hvis assurandadren ikke
ville ha overtatt forsikringen, faller avtalen helt bort, og ellers er han uten
ansvar for folgene av bergningsforsaket. Tilfeldige skader som oppstar helt
uavhengig av bergningen, svarer derimot assurandoren for. Man overveiet
om forsikringen her suspenderes sa lenge bergningen star pa, men man kom til
at dette ville vare for strengt.

En hergning som sikrede beslutter i strid med paragrafens 2, ledd, vil vere
en faregkning som han plikter & melde fra om efter § 34. Forsgmmer han dette,
kan assuranderen bruke forsemmelsen som grunnlag for en oppsigelse sely om
bergningsforetagendet er avlept uten skader, ifr. de tidligere bhemerkninger til
1, ledd.

Efter Kaskopolisen A 4, 1. ledd erstattet assuranderen aldri «trossverks
som blir skadet under et bergningsforetagende som det forsikrede skip ghr i
gang med. Den samme begrensning felger av § 176 (f),

Ved fastsettelsen av bergelgnnen skal det ogsi tas hensyn til skade og tap
som bergerne har Hdt, jfr. sjelovens § 225 nr. 1 (f), og efter § 228, 2. ledd skal
skaden dekkes ferst ved bergelonnsfordelingen. I den utstrekning hergelonnen
er tilstrekkelig til & dekke sikredes tap, boar assuranderen bli holdt skadeslos,
jfr. § 101 som gir reglene om dekningskrav tilsvarende anvendelse.

§ 36. Assurandarens underretningsplikt.
Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 29 og FAL § 48,

§ 37. Overskridelse av fartsomridet.

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 27 A, 3. til 5. ledd, FAL § 68 og Kaskopoli-
sen B, 2. aysnitt.

Efter PL 1930 § 27 A, 3. ledd tradte forsikringen ut av kraft nar skipet seilte
utenfor det fartsomrade som var fastsatt i forsikringsavtalen. Under revisjons-
arbeidet ble det fremholdt at man i engelsk sjoforsikring angiveliz har mer
liberale regler om overskridelse ay fartsomradet, og at lignende regler burde
innarbeides i Planen. Det ble henvist til I.T.C., Hulls, nr. 3, hvorefter skipet
er «Held covered in case of any breach of warranty as to . . , trade, locality . . .,
provided notice be given immediately after receipt of advices and any additional
premium required be agreed». Denne klausul er imidlertid meget uklar, og det
er tvilsomt om den gir sikrede ncen bedre stilling enn reglene i Pl. 1930 § 27.
Dekningen utenfor de farvann hvor det er «garantert» at skipet skal holde seg,
er nemlig betinget av at assuranderen fir melding om overskridelsen «imme-
diately after receipt of advicess, og at man derefter blir enig om tilleggspremien,
Hyis kravet om melding m& forstdes slik at sikrede mA melde fra pi forhand
om en overskrideise som han far kjennskap til vil skje, har sssuranderen det i
8in makt & avgjore om tilleggsdekningen skal gis, og han vil i hvert fall kunne
diktere premien. Det er derfor neppe grunn til & forsgke 4 kopiere det engelske
system.
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I de senere Ar har det tillatte far{somride stadig blitt utvidet, slik at de
forsikrede farteyer kan seile ner sagt overalt, mot tilleggspremier som er fast-
satt i Kaskopolisen. Man mi imidlertid regne med at det ogsd i fremtiden vil
bli avtalt visse absolutte grenser for fartsomridet, og ved overskridelse av slike
grenser cr reg=len at forsikringen skal tre ut av kraft sa lenge overskri-
delser varer. Men det er selvsagt intet i veien for at assuranderen i den indivi-
duelle forsikringsavtale kan pita seg 4 holde skipet dekket uansett hvor det
seiler.

Suspensjonsregelen i paraprafens forste ledd er noe skjerpet i forhold til
Pl, 1930 § 27. Efter den sistnevnte bestemmelse var det et vilkar for suspensjon
at sikrede hadde gitt ordre om overskridelsen eller samtykket i den. Men det er
ogsa behov for en regel som gjer det mulig 4 ramme forsemmelighet fra sik-
redes side. En slik regel gir nerverende paragrafs 1. ledd, 2. pkt. Om det er
gitt «fyllestgjerende instruksjoner» til skipsfereren vil bero pi forholdene. Det
er grunn til 4 understreke at det ikke skal vare nedvendig & innskjerpe farts-
omrédet pA nytt for hver reise skipet foretar. Et generelt direktiv som er til-
strekkelig klart, vil vere nok. Oppfordring — og plikt — til & gripe inn med
et apegielt direktiv vil rederiet ha hvis man fAr konkret mistanke om at skips-
foreren akter 4 seile utenfor fartsomridet.

Skipet kommer <utenfor det fartsomradet forsikringen gjelders bade nar det
overskrider en geografisk grense som er satt i en avtale om tidsforsikring, og
nir det ved reiseforsikring devierer vesentlig fra den reiserute som det er for-
utsetningen at det skal falge,

Forsikringen suspenderes selvsagt ikke nér overskridelsen er nedvendig av
de grunner som er angitt i § 35, 2. ledd, jfr. n®rvierende paragrafs 2. ledd, eller
nfr skipet biir drevel over grensen av var- eller isforholdene. Suspensjonen forut-
setter ogsi at besetningen er klar over at fartsomridet er overskredet, m. a. o.
at man kjenner skipets aktuelle posisjon.

Hvis det inntreffer et havari efter at forsikringen pad nytt er trddt i kraft
efter en deviasjon, var det efter Pl 1930 § 27 A et vilkdr for assuranderens
ansvar at havariet «ingen Arsaksforbindelse har med skader eller uhell som skib
eller gods har vart utsatt for i den tid forsikringen var ute av virksomhet».
Efter den nve Flan ma man her falie tilbake pi de almindelige 4rsaksregler i § 18,
Hvis man er klar over at skipet har fitt skader under deviasjonen, vil nye
havarier som [elge av disse skader falle utenfor assuranderens ansvar, Slike
havarier mi nemlig tilskrives at skipet er «rammet av faren», i suspensjons-
tiden, jfr. § 18, 1. ledd, men da skadene er kient, kommer ikke sgrregelen
om ukjente skader i samme paragrafs annet ledd til anvendelse, Var det tegnet
seerskilt kaskoforsikring under deviasjonen, vil de nye havarier vare erstatnings-
messige under denne forsikring. Hvis man derimot ikke var klar over at skipet
hadde féitt skader under deviasjonen, vil de nye havarier i sin helhet falle under
den ordinzre kaskoassuranders ansvarsomride.

Her som ellers skal man imidlertid bruke fordelingsregelen ved Arsakssam-
virke. Skyldes et senere havari dels en kjent skade oppstitt i suspensjonstiden,
dels pakjenninger som skipet senere har vart utsatt for, svarer assuranderen
for en forholdsmessig andel av tapet, ifr. § 20. P4 dette punkt avviker Planen
fra Pl 1830.

NAar det sdledes far avgjerende betydning om man kjente til de skader skipet
ble péafort mens forsikringen var suspendert, er det viktig for assuranderen at
han kan besikte skipet for 4 bringe eventuelle skader pA det rene. Efter § 38,
2. ledd har sikrede derfor plikt tii for egen regning 4 la skipet besikte i dokk
umiddelbart fer og efter det tidsrom hvor forsikringen er ute av kraft. Para-
grafens siste punkium gjer dessuten den endring i de almindelige &rsaksregler
i § 18 at de skader som Dblir brapt for dagen ved en slik besiktelse, og som mi
viere oppstatt under deviasjonen, skal ansees & ha vart kjent da forsikringen
pa nytt tradte i kraft. Hvis man derfor tenker seg at skipet fAr et havari efter
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at det er kommet innenfor det ordinsre fartsomrade, men for besiktelsen blir
holdt, og man ved besiktelsen konstaterer at skipet fikk en skjult skade under
deviasjonen og at havariet ma tilskrives denne skade, vil den ordinmre kasko-
assurander vere uten ansvar for havariet,

I praksis vil det vare vanlig at rederiet, nir det akter & sende skipet ut pa
en reise som delvis gAr utenfor fartsomradet, tegner en reiseforsikring for hele
denne reisen. SA lenge skipet befinner seg innenfor fartsomradet for tidsfor-
sikringen, vil det da foreligge dobbeltforsikring. For 4 unngi dette, bestemte
Kaskopolisen B, 2, avsnitt, 1, ledd at tidsforsikringen skal tre ut av kraft i hele
det tidsrom som reiseforsikringen dekker. En tilsvarende regel er inntatt i nzr-
vierende paragrafs 3. ledd. Planen taler imidlertid om <«s=zrekilt forsikring» iste-
denfor «reiseforsikrings, idet vedkommende forsikring kan vare tegnet pi tids-
basis.

Efter Pl 1930 § 27 A, 5. ledd kunne assurandsren &i opp forsikringen med
14 dapers varsel ved overskridelser av fartsomrédet; efter § 25 tradte forsik-
ringen tidligst ut av kraft nAr skipet kastet anker eller ble forteyet pd det farste
sted det anlep efter oppsigelsen. Det fremgikk ikke klart av bestemmelsen om
assuranderen kunne bruke oppsigelsesadgangen ogsi efter at skipet igjen wvar
kommet innenfor fartsomradet. Under deviasjonen er assuranderen tilstrekkelig
beskyttet gjennom suspensjonsregelen. Derimot er det et reelt hehov for & kunne
sl opp forsikringen nar skipet, p& grunn av forholdene i den tid det har vaert
utenfor fartsomrédet, er blitt en vesentlig dérlipere risiko enn det var for. En
slik oppsigelsesregel er inntatt i nerverende paragrafs 4. ledd.

§ 38. Bevisbyrden ved overskridelse av fartsomridet,

Paragrafen tilsvarer PL 1830 § 27 A, 3. ledd, 2, pkt. og Kaskopolisen B,
2. avsnitt, 2. og 3. ledd.

Nar agsuranderen fraskriver seg ansvaret ikke bare for skader og annet tap
som bevislig oppstir under deviasjonen, men ogsi efter de almindelige Arsaks-
regler er uten ansvar for tap som oppstir semere og som skyldes de kjente
skader som skipet er phfort under deviasjonen, f&r bevisspersmalene stor betyd-
ning. Hadde man skullet anvende de almindelige bevisregler, ville assurandsren
hatt bevisbyrden for de faktiske omstendigheter som gjor det berettiget & an-
vende ansvarshegrensningen i § 37. Bade Pl 1930 og Kaskopolisen pala imidler-
tid sikrede en meget streng hevisbyrde i disse henseender, og Planen felger den
tidligere ordning.

Narvarende paragrafs 1. ledd pilegger for det forste sikrede bevishyrden
for at overskridelsen ikke skyldes hans forhold. Er skipet, mens forsikringen var
ute av kraft, blitt pAfert skader som man kjente til da forsikringen pA nytt tradte
i kraft, er assurandgren uten ansvar for senere havarier i den utstrekning de
skyldes disse skader. Paragrafens 1. ledd palegger sikrede ogsld bevishyrden for
at de kjente skader ikke har hatt noen betydning for de senere havarier. Ut-
trykksméten chavarier eller andre lignende forholds er valgt for 4 antyde at
sikrede har en meget streng bevisbyrde pi dette punkt. Selv om det kan vere
tvilsomt om skipet ved deviasjonens slutt hadde piviselige skader, vil assuran-
deren vere uten ansvar hvis det er overveiende sannsynlig at skipet hadde veart
utsatt for pakjenninger som har vert en medvirkende 4rsak til det senere havari.
De «andre lignende forhold» som paragrafen omhandler kan f. eks. bestd 1 en
glitasje eller generell forringelse av skipet som ikke kan karakteriseres som
havari. Ved & bruke formuleringen «mens forsikringen var ute av kraft:, mar-
keres det at regelen skal brukes ogsé pa havarier etc. som inntreffer mens skipet
i og for seg er innenfor fartsomradet, men den opprinnelige forsikring er sus-
pendert fordi det er tegnet en s®rskilt forsikring, jfr. § 37, 3. ledd,

For & unngé de tvil av bevismessig art som kan oppsti, vil begge parter
vere interessert i at det gjennom begiktelse blir bragt pi det rene hvilke skader
som mé& antas & vare oppstétt under deviasjonen. Paragrafens 2. ledd pélegger
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derfor, i likhet med Kaskopolisen, sikrede en plikt til for egen regning a la
skipet besikte i dokk umiddelbart for og efter deviasjonen. Men assurandoren
kan selvsapgt frafalle besiktelse, og ogsd uten slik uttrykkelig frafallelse mi
regelen praktiseres med fornuft. Man vil ikke alltid ha en dokk for hAnden der
hvor skipet befinner seg, og sikrede vil ikke alltid pd forh&nd vite om skipet i
lopet av reisen vil komme til & bli dirigert utenfor fartsomradet.

Det har vaert dreftet om det bor vare noen utirykkelig reaksjon nér sikrede
uten samiykke av assuranderen unnlater 4 holde besiktelse. Besiktelsen har
imidlertid vesentlig hetydning for A sikre bevisene for Arsaken ti] et eventuelt
genere havari, og hvis sikrede forsemmer 4 holde besiktelse, vil han fi enh
vesentlig skjerpet bevishyrde. Noen annen reaksjon er det neppe behov for.

Hvis man hadde skullet bruke Arsaksreglene i § 18 uavkortet, ville man,
for at beskyttelsen av assuranderen skulle bli helt effektiv, matte holde besik-
telse i det ayeblikk skipet igjen kom innenfor fartsomridet. Dette er selvsagt
umulig. Paragrafens 2. ledd, 2. pkt. modifigerer derfor den almindelige Arsaks-
regel alik at de skader som oppdages ved en besiktelse i henhold til paragrafens
2. ledd, 1. pkt., og som mi vmre oppstatt under deviasjonen, skal ansees 4 ha
vert kjent da forsikringen pa nytt tradte i kraft. Forevrig henvises til bemerk-
ningene under foregAende paragraf.

§ 39. Melding om reiser,

Paragrafen er ny.

Efter Pl 1930 § 28 skulle sikrede underrette assuranderen om fareendringer,
og denne underretningsplikt gjaldt ogsh nar skipet hadde vart eller skulle uten-
for fartsomriadet. Det synes & frempgd at assuranderen ved forsemt melding
kunne si opp forsikringen med 3 dagers varsel

Da assurandoren er beskyttet av suspensjonsregelen nir skipet overskrider
en absolutt fartsgrense, foreligger det ikke noe stort behov for forhAndsmelding
om slike reiser, Derimot vil assuranderen av hensyn til premieberegningen vare
interessert i & f& melding om reiser utenfor det esakalte «frie fartsomrédes
{tradin warranties}, som betinger tilleggspremie. Nrvarende paragraf gir imid-
lertid ut pa at sikrede skal ha plikt til 4 sende forhAndsmelding til assuranderen
i begpe tilfelle. Plikten gjelder ogsd nar han fir vite at skipsforeren har deviert
uten rederiets samtykke.

Bestemmelsen er nermest en ordensforskrift, og reaksjonen mot forsemt
melding er derfor ikke szrlig streng. Men hvis sikrede flere ganger har forsomt
& sende slike meldinger, tyder dette pi savidt liten vilje til samarbeide at assu-
randeren ber fi en rimelig adgang til & komme ut av kontraktsforholdet.

Hvis overskridelsen av fartsomridet i det enkelte tilfelle representerer en
faregkning i relasjen til § 31, kommer ogsi den strengere regel i § 34 til anven-
delse,

§ 40. Rettsstridige foretagender.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 64, jfr. ogsi bestemmelsen i § 2, 1, ledd om
«lovlig interesses.

Efter Pl 1930 hadde assuranderen meget strenge reaksjoner nir skipet ble
benyttet til rettsstridige formal. Hvis sikrede hadde eller burde ha hatt kjenn-
skap til forholdet, falt forsikringen effer § 64 nr. 1 uten videre bort. Og sely
om rederiet var i god tro, matte det efter seamme paragrafs nr. 2 og 3 selv bzre
felgene av at mannskapet gjorde seg skyldig i tollsvik, satte seg ut over inn-
forselsforbud, beserget transport av kontrabande eller brukte skipet til blokade-
brudd. Hele forsikringen kunne ogsi bli ugyldig dersom forholdet var s& uloviig
at interessen var 4 anse for «ulovligs, jfr. § 2, 1. ledd.

Noe praktisk behov for si strenge reaksjoner er det neppe. Nervarende para-
praf ghr ut ph at assuranderen alltid skal ba&re ansvaret nar sikrede (rederiet) er
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i god tro, og at ansvaret cllers normalt skal begrenses efter kausalitctsprinsippet.
Men hvis skipet med sikredes samtykke i det vesentlige blir brukt ti] fremme
av rettsstridig formal, faller efter paragrafens 3. ledd hele forsikringen bort.
Denne regel tilsvarer det tidligere forbud mot & forsikre en «ulovlig interesses,
Jfr. bemerkningene under §§ 6 og 15.

Efter paragrafens 1. ledd er assuranderen uten ansvar for «tap som er en
falge av at skipet brukes til rettsstridig formals, Bedemmelsen av drsaksspors-
mélet kan her by pi vanskeligheter. Hvis rederiet sender skipet pA en reise
som har et klart rettsstridig formal, og det herunder grunnstster, kan man i
og for seg godt si at skaden er en fglge av det rettsstridige foretagende. Man
mi imidlertid kreve at skaden i en viss grad er en paregnelig folge av den retts-
stridige virksomhet, som f.eks, hvor fartoyet for & gjennomfore et smugler-
oppdrag mi gi inn i et vanskelig farvann og herunder grunnsteter, Den n=:r-
mere utformning av regelen i denne henseende mA overlates til domstolene.

Det er videre et vilkdr at sikrede kjente eller burde ha kjent til det ulovlige
forhold pa et slikt tidspunkt at det ville ha vert mulig for ham & gripe inn.
At mannskapet uten sikredes vitende bruker skipet til rettsstridige formail, er
en risiko som sikrede bor vere dekket mot, jfr. § 232 som endog gir sikrede
dekning mot ansvar for immigrasjons- og tollmulkter som folge av besetningens
forhold. Nar sikrede blir kjent med forholdet, ber han derimot uten ugrunnet
opphold gripe inn. Forsemmer han dette, er assuranderen efter paragrafens
2. ledd gitt adgang til 4 si opp forsikringen med 3 dagers varsel. Bevishyrden
for god tro péhviler sikrede.

Et forhold eller en virksomhet er rettsstridig ikke bare nir det rammes av
norsk rett, men ogsi nar det er ulovlig efter det lands rett som skipet er under-
gitt i vedkommende henseende. Det ma avgjoeres i det konkrete tilfelle om sik-
rede hadde plikt til 4 efterleve forbud eller pabud gitt av et annet lands myndig-
heter, jfr. ogsd bemerkningene til § 48.

Sarlige problemer oppstir nar sikredes handlinger er i strid med folkeretts-
lige regler. Efter Pl. 1930 § 64 nr. 3 var assurandoren ubetinget fri for ansvar
for folgene av folkerettsbrudd. Bestemmelsen var imidlertid skrevet med sikte
pi den situasjon at Norge var neytralt og at de krigfarende land respekterte de
almindelige folkerettslige regler om neytral skipsfart. I en fremtidig krig mé
man regne med dels at Norge vil bli trultket med, dels at blokadebrudd og
andre lignende handlinger vil fremsta som klart enskverdige under en nasjonal
synsvinkel. Folgene av denslags handlinger ber derfor bzres av krigsforsik-
ringen, jfr. ogsd her § 58 (c).

Folgen av at skipet uten sikredes vitende blir brukt til rettsstridige formal,
vil ofte veere at offentlige myndigheter griper inn. Hvis skipet blir pafort skader
gjenmom en tollvisitasjon, vil disse skader méitie erstattes av kaskoassuran-
deren mot sjofare. Det samme gjelder hvis skipet p4 grunn av det rettestridige
forhold blir definitivt beslaglagt. Skade og Inngrep av denne art gar nemlig
ikke inn under § 16 (b) (jfr. bemerkningene til § 18), og er derfor ikke unntatt
fra sjpassurandarens farefelt, Et midlertidig inngrep som ikke medferer skade
pa skipet, vil vere kaskoassuranderen uvedkommende. Heller ikke eventuelle
frakt- og tidstapforsikringer som er tegnet pa Planens vilkar, vil dekke tap ved
slike midlertidige inngrep.

Det kan undertiden stille seg tvilsomt om det er assurandoren mot sjefare
eller assuranderen mot krigsfare som skal betale erstatning for felgen av et
rettsstridig foretagende som sikrede ikke kjente til, Det avgjorende blir hva scm
faller innenfor uttrykket «andre lignende inngrep» i § 16 (b).

Regelen i paragrafens 3. ledd vil komme til anvendelse f.eks. hvig sikrede
setter gkipet inn i regnler smuglertrafikk. Er dette tilfeilet, bor det ikke spille
noen rolle om skipet ogsa i en viss utstrekning forer lovlig last. Det avgjorende
vil vere om disponeringen av skipet hovedsakelig skjer under hensyn til den
ulovlige virksomhet.
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% 41. Rekvisisjon.

Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen A 2, 2. pkt. og Krigekaskopolisen § 14.

Som nevnt ovenfor under kapitel 2, avsnitt 2, suspenderes den almindelige
sjokaskoforsikring nar skipet blir rekvirert av en statsmakt, uansett om det er
norske, allierte eller fremmede myndigheter som foretar rekvisisjonen. Risikoen
overferes i sin helhet til assuranderen mot krigsfare. Av grunmer som det er
gjort rede for foran, syarer imidlertid heller jkke krigsassuranderen for folgene
av norsk eller alliert rekvisisjon. Ved en slik rekvigisjon suspenderes derfor oged
denne forsikring. Disse regler er kommet til uttrykk i paragrafens 1. og 2. ledd.
I 3. ledd er assuranderen gitt en oppsigelsesrett tilevarende den han har efter
§ 37, 4. ledd.

Blir skipet rekvirert til eie, men rekvisisjonen senere av en eller annen grunn
faller bort, m& den i relasjon til reglene om suspensjon ansees som en bruks-
rekvigisjon. De opprinnelige forsikringer vil derfor igjen tre i kraft safremt
forsikrimgstiden ikke er utlept.

Ved rekvisisjon av andre gjenstander enn skipet, f.eks, forsikret utstyr, vil
det vmre naturlig & bruke reglene i n®rverende paragraf analogisk.

§ 42. Melding om rekvisisjon.

Paragrafen er ny.

NAar forsikringen igjen trer i kraft efter en rekvisisjon, oppstar tilsvarende
drsaksproblemer som ndr forsikringen har vert suspendert under en overskri-
delse av fartsomradet. Ogsd ved rekvigisjon skal man bruke Planens alminde-
lige Arsaksregel, jfr. § 18. Er skipet i rekvisisjonstiden blitt tilfayet en latent
skade som man ikke er klar over, vil altsi assuranderen mitte bare risikoen
for de utslag denne skade senere gir seg. Assuranderen har derfor stor interesse
i & f4 melding om tilbakeleveringen, slik at han kan benytite sin adgang til &
forlange besiktelse efter paragrafens 2. ledd. De laiente skader som blir funnet
ved besiktelsen skal ansees 4 vare «kjents i relasjon til § 18, jfr. henvisningen
til § 38, 2. ledd, 2. pkt. Hvis det ved hesiktelsen viger seg at skipet er en vegentlig
dArligere risiko enn fer rekvisisjonen, vil assurandsren dessuten kunne si opp
forsikringen efier § 41, 3. ledd.

Nar forsikringen har veart suspendert under en deviasjon, har sikrede bevis-
byrden for at et senere havari ikke skyldes havarier eller andre lignende for-
hold som inntraff under deviasjonen, jfr. § 38, 1. ledd, 2. pkt. Noen tilsvarende
regel er ikke gitt i nerverende paragraf. Har skipet viert rekvirert, er def derfor
efter de almindelige grunnsetninger assuranderen som har bevishbyrden m. h. t.
irsaksforholdet, idet han péstir at havariet skyldes en fare som er serskilt
unntatt fra dekningen., Men hvis rederiet forsemmer & melde fra om tilbake-
leveringen slik at assuranderen blir berovet muligheten for 4 sikre beviset,
er det rimelig & legge bevisbyrden pa sikrede. En regel om dette er inntatt i
paragrafens siste ledd.

& 43. Flytning av skipef for & unngi kondemnasjon.

Paragrafen er ny.

Efter Pl 1930 kunne kaskoassuranderen fprlange at et skip som wvar blitt
kondemnert ved skjenn efter Planens regler, skulle flyttes til et annet sted for
at det kunne bli holdt nytt skjsnn og kondemnasjonen eventuelt bli «<opphevets.
Av grunner som det er gjort rede for i kommentaren til § 166 nedenfor, gar den
nye regel ut pa at assurandoeren bare skal kunne forlange skipet flyttet for 4 fa
underkastet skadene en forsvarlig besiktelse.
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Normalt vil et skip ikke fi myndighetenes tillatelse til 4 gd ut med en sie-
dyktighetsmangel som bergrer skipets sikkerhet. Men ved «flytning» vil myn-
dighetene regelmessig gi dispensasjon efter en konkret avveining, hvor ogsi de
gkonomiske hensyn som taler for flytningen vil spille en viss rolle, Si sant
sikrede legger alle kort pd bordet overfor myndighetene, og skaffer de fornedne
attester, kan den assurander som svarer for havariet, ikke paherope seg at skipet
lider av en sjpdyktighetsmangel under flytningen. Forer derimot sikrede assuran-
deren hak lyset pa dette punkt, mister han sin dekning (jfr. reglene om overtre-
delse av sikkerhetsforskrifter}, og rettstapet vil omfatte samtlige forsikringer
gom knytter seg til skipet.

Planen opererer med to slags flvtning. Efter § 166 kan en assurander,
gom et mottrekk mot et krav om kondemmnasjon, forlange skipet flyttet til en
havn hvor det kan besiktes pd forsvarlig mate. Her skal risikoen i stor utstrek-
ning overferes til den assurander som forlanger flytningen giemnomfert, jfr.
§ 166, 2. ledd og § 43. I en annen stilling star en vanlig flytning til reparasjons-
verksted efter § 184. En slik flytning er en helt ordin=zr disposisjon, som en-
hver sjeassurander ma vare forberedt pad i lopet av forsikringstiden. IHer er
det derfor meget som taler for at alle forsikringer bor lepe uten ekstra pre-
mie under flytningen (sdsant sjedyktighetsattest er innhentet).

Ogsi en ordinzr flytning til reparasjonsverksted kan imidlertid innebsre en
vegentlig okning av risikoen, dersom sikrede velger & la skipet reparere ved et
sarlig fierntliggende verkated eller pa et sted hvor skipet mé passere serlig van-
skelige farvann, Det vil vare rimelig 4 belaste sikrede med den mer-risiko som en
slik flytning inneb@rer. Lovteknisk kan dette bare gjennomfores ved at enhver av
agguranderene under bestemte forutsetninger fir adgang til 4 nedlegge veto
mot flytningen, med den virkning at vedkommende forsikring suspenderes og sik-
rede pi egen hand ma tegne forsikring mot risikoen.

Neerverende paragraf hjemler en slik rett for assurandoren. Den kan pdbero-
pes av enhver agssurander hos hvem det er tegnet forsikring vedrorende skipet,
ifr. § 184, 3. ledd, som uttrykkelipg fastslar at bestemmelsen ogsa kan brukes av en
kasknassurander som er ansvarlig for den skade som skal repareres.

Vilkaret for at assuranderen kan fralegge seg ansvaret under flytningen, er
at denne vil medfere «en vesgentlig ekning av risikoens. Om dette er tilfellet,
mé avgjeres konkret i relasjon til hver enkelt av de assurandgrer som péaberoper
seg bestemmelsen. Det kan f. eks. tenkes at en P. & I-assurandor vil kunne pro-
testere mot (dvs. forlange ekstrapremie under) en flytning som skjer med last
ombord eller som bringer skipet til farvann hvor det er en szrlig risiko for at
et eventuelt erstatningsansvar ikke kan kreves begrenset. En kaskoassurandor
mot gjofare vil f. eks. kunne protestere mot en smrlig hasardios flytning av et
krigaskadet skip, eller mot en flytning som nedvendiggjoer slepning over apne
havstrekninger.

Tt vilkar for at en kaskoassurander som svarer for skipets skader, kan bruke
besternmelsen, er at det foreligger andre og mindre risikable flytningsmuligheter.
Er det bare én flytning som kan komme pé tale, dersom skipet overhodet skal
bli reparert, er jo alternativet at skipet blir kondemnert der hvor det befinner
seg. Hvis kaskoassurandorene ikke onsker skipet kondemnert, ma de finne seg
i & bere risikoen under flytningen. En P. & [-assurandor ma derimot efter nm-
stendighetene kunne piberope seg ne=rverende paragraf ogsd i et slikt tilfelle,
og likeledes en kaskoassurander som ikke svarer for havariet,

En sssurander som har motsatt seg en flytning, svarer ikke for «tap som
oppstar under eller som folge av fiytningen», Om forstielsen av dette uttrykk
vises til kommentaren til foregéende paragraf. Den risiko som vedkommende
agsurander fralegger seg, overferes til den eller de assuranderer som Ssvarer
for skipets skader, og som ikke har fralagt seg ansvaret under flytningen, jfr.
§ 184, 2, ledd. Sikrede selv fir i s fall hverken sterre eller mindre risiko
under flytningen enn han ville ha hatt under en ordinzT reise; oppstar det nye
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tap, m& han saledes bare de aldersfradrag og franchiser som métte vare avtalt
under vedkommende forsikring. Men hvis ogsi den assurander som svarer for
skadene, har fralagt seg ansvaret, mé sikrede bmre risikoen under flytningen
alene, og hans risiko kan oged bli storre hvis han forssmmer & gi meléling om
flytningen, jfr. i det feigende. — Det folger av § 143 at hovedassuranderens
ansvarsfraleggelse ogsa far virkning for medassuranderene.

En ansvarsfraleggelse efter nerverende paragraf mi meddeles sikrede for
flytningen pabegynnes, slik at sikrede og hans evrige assuranderer kan f& ordnet
med de nedvendige tilleggsforsikringer. Paragrafens 1. ledd pilegger derfor sik-
rede plikt til 4 gi melding til alle sine assuranderer om en patenkt flytning, s&-
fremt det kan antas at flytningen kan medfsre skning av risikoen. Sanksjonen
mot forsemmelse av denne plikt er ansvarsfrihet for tap som oppstir under
eller som folge av flytningen for de assuranderer som ikke har fatt melding.
Og her overfores risikoen til sikrede, ikke til en annen assurander, jfr. for-
muleringen av § 184, 2. ledd. Dette kan synes gom en streng reaksjon mot en
forsemmelse fra sikredes side. Rettsteknisk er det imidlertid vanskelig 4 utforme
noen annen tilfredsstillende regel, En regel om at vedkommende assurander
f. eks. bare ble fritatt for & erstatte «tap som skyldes mer-risikoen under flyt-
ningen», ville skape store vanskeligheter ved Arsakshedommelsen.

Avsnitt 3. Sjedyktighet. Sikkerhetsforskrifter.

§ 45, Manglende sjodyktighet.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 62 nr. 1 og 3, og FAL § 63.

Sjedyktighetsreglene er behandlet av Vislie 1 Forsikringstidende 1937.75
flg. ogavMyrdahli AfS 1.27 flg.

Sjedyktighetskravet spiller en sentral rolle i rederiforsikringen. Planen
gjer intet forsek pi &4 presisere hva det innebmrer at et skip er usjodyktig.
Som en generell retningslinje kunne man angi at et skip er usjodyktig nar det
ikke er i den stand og slik bemannet og utstyrt som det efter et forsvarlig sje-
mannsmessig skjenn her vare for den reise det skal foreta. En slik standard
gir imidlertid liten veiledning i det konkrete tilfelle, og pd dette punkt ma man
som tidligere falle tilbake pa rettstradisjonen.

Pl. 1930 § 62 nr, 1, 2. pkt. ga sjedyktighetsreglene «tilsvarende anvendelses
nér det var mangler ved bemanning, utrustning, utstyr, stuing o. I. Dette er mis-
visende; <sjodyktigheten» omfatter alle de forhold som her er nevynt.

Efter Lov om Statskontrol med Skibes Sjedygtighed av 9. juni 1902 nr, T
skal Skipskontrollen fore tilsyn med handelsflatens sjedyktighet. Skipskontrol-
lens standpunkt vil selvsagt ha stor betydning hvis det blir tale om at skipet
er usjedyktig i relasjon til forsikringsvilkirene, men avgjorende er det ikke.
Saledes m4 assuranderen i en senere sak kunne piherope seg at skipet var usje-
dyktig ved avgangen, til tross for at de offentlige kontrollmyndigheter ikke
grep inn.

Eit hovedspersmil ved utformningen av sjsdyktighetsreglene er hvilken vekt
man skal legge pa sikredes subjektive forhold, Mens man tidligere var tilhoyelig
til & se pA sjodyktigheten som en objektiv forutsetning for gyldigheten av for-
sikringsavtalen, legges det i moderne sjeforsikring i meget stor utatrekning
vekt pd om sikrede kjente eller burde ha kjent manglene. FAL § 63 knesetter
en rent subjektiv regel, dog slik at sikrede i alle tilfelle identifiseres med skips-
foreren. Efter PL. 1930 § 62 var skipsforerens kunnskap uten betydning, idet
hans feilvurderinger med hensyn til sjedyktigheten ble ansett som feil i sje-
mannstjenesten som assuranderen har risikoen for. Men pa den annen side hadde
PL 1930 en objektiv sjedyktighetsregel for et skip som ikke hadde <klasse i en
anerkjent klasseinatitusjons,
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Under herredemme av Pl 1930 har det vert tvilsomt om den ohjektive sjo-
dyktighetsregel ogsd gjelder for skip som er undergitt tilsyn av Skipskontrollen,
eller om denne kontroll i relasjon til! sjaedyktighetsreglene mi likestilles med
den som uteves av Det norske Veritas og de ovrige klasseinstitusjoner., Sjo-
assurandorernes Centralforening har overfor sine medlemmer konsekvent hev-
det at den objektive regel bare bor brukes nir skipet hverken har klasse eller
er underlagt Skipskontrollen (se Vislie, L ¢. 8. 77). SporsmAilet var oppe for
Hoyvesterett i 1958 (ND 1958.348 Symbol). Det ble ikke avgjort, men et
mindretall pAd to dommere antok at Skipskontrollen ikke kunne likestilles med
en klasseinstitusjon ved anvendelsen av Pl 1930 § 62. Mindretallets syn er senere
lagt til grunn i en dom i ND 1962.59 Bergen Haveulen.

Efter den nye Plan omfatter den subjektive gjedyktighetsregel alle fartoyer,
savel dem som er undergitt Skipskontroilens tilsyn som dem som ikke
er undergitt noe offentlig tilsyn. Man har ikke hermed villet ta stilling til
hvilken form for kontroll som gir den beste garanti for sjadyvktighet, men man
antar at Hisikoen for mangeifull kontroll fra klassifikasjonsselskaper eller myn-
digheter ihvertfall kan dekkes ved forsikring. Det blir derfor bare et premie-
sporsmil om man skal ha samme sjodyktighetsregel for alle kategorier av skip.
Det er selvsagt intet i veien for at det i den enkelte forsikringsavtale blir tatt
inn strengere bestemmelser om sjodyktigheten, Under revisjonsarbeidet ble det
saledes antydet at dette vil skje for sméaskipsflitens vedkommende.

Planen legger, i likhet med Pl. 1830, bare vekt pé sikredes forhold, og ser
hort fra den kunnskap om sjadyktighetsmangelen som skipsfereren métte ha
hatt. Om stillingen nir sikrede samtidig er forer avy skipet eller medlem av
mannskapet, se under § 59 nedenfor.

Pl. 1930 § 62 nr. 1 si bort fra en mangel ved sjedyktigheten som er opp-
sthtt efter at skipet «senest forlot hayns. Denne regel er velbegrunnet hvis det
blir aktuelt 4 la sikrede lide for kapteinens forssmmelser m. h.t. sjedyktig-
heten; efter at skipet har forlatt havn er det da rimelig 4 se slike forsemmelser
som nautiske feil som assuranderen mé ta pd sin kappe, selv om feilene med-
forer at skipet blir usjsdyktig for den videre reise. I den utstrekning sikrede
sely kjente eller burde ha kjent mangelen, synes det derimot ikke &4 vere noen
grunn til 4 trekke et absolutt skille ved siste avgang fra havn, Det kan tenkes
at beskjed om mangler som er oppstatt i 8jeen, kommer frem til sikrede pé et
slikt tidspunkt og under slike forhold at han kan gripe inn, f. eks, med bestemte
ordrer til skipsfareren. I denne forbindelse kan det anferes at de moderne kom-
munikasjonsmidler og den stadig nazrmere kontaki mellom skipet og rederiets
ledelse som kjennetegmer moderne skipsfart, gjor det naturlig & utvide regelen
til ogsd & gjelde usjodyktighet oppstdit efter skipets avgang fra siste havn.
Hvis sikrede forholder seg passiv, og sjodyktighetsmanglene forer til havari, bor
han ikke vare dekket. En slik regel er kommet til uttrykk i paragrafens 1. ladd.

Pl 1930 § 62 nr. 3 oppstilte en presumsjon for usjedyktighet nir det var
inntruffet et havari «uten at nogen paviselig ytre &rsak har medvirket», Den
situasjon hvor det er bruk for en slik regel, er hvor skipet plutselig springer
lekk. Ogsi andre havarier kan inntreffe uten noen «paviselig ytre arsak:, men
det vil vare en for streng reaksjon 4 presumere usjedyktighet ved f.eks. en
brann med ukjent Arsak eller et maskinhrudd (jfr. ND 1960.68 Bergen Dy r-
stad, hvor en hrann med ukjent drsak i seg selv ble ansett som den <ytre
arsak» til havariet). Den nye Plans regel gir derfor ut pd at presumsjonen for
usjedvktighet bare skal gjelde nar skipet springer lekk mensa det er flott. Noe
krav om at det ikke skal foreligge noen «phviselig yire drsak» har man ikke opp-
stillet. Et skip vil alltid vere utsatt for ytre pakjenning, men hvis disse pa-
kjenninger er betydelige — som f, eks. hvor skipet kommer ut { hdrdt ver —
vil det selvsagt vere lett for sikrede & motbevise presumsjonen.

Ved Hpeyesteretts dom i ND 1858.348 Sy m b ol ble det antat{ at sikrede ikke
hadde anledning til & piberope seg sin gode tro n&r han ikke klarte & motbevise
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presumsjonen for usjedyktighet. Denne losning kan ikke godtas, da den faktisk
vil gi sikrede oppfordring til & prosedere pi at skipet var usjedyktig. I para-
grafens 2. ledd, 2. pkt. er det derfor presisert at presumsjonen bare omfatter
det forhold at skipet var usjedyktig, og at usjedyktigheten har hatt kausal
betydning. Sikrede kan like fullt paberope seg sin eventuelle gode tro efter
paragrafens 1. ledd. Men j likhet med Pl 1930 § 62 legger ogsd denne Plan bevis-
byrden for den gode tro pd sikrede.

FPlanens § 239, 2, ledd inneholder en s@rregel om usjedyktighet i relasjon til
P. & I.-forsikringen. Bestemmelsen er redigert overensstemmende med de tidli-
gere P. & I.-lover, men forer i hovedtrekkene til samme materielle resultater som
nzrvarende paragraf.

§ 46. Assurandorens reit til & forlange besiktelse av skipet.

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 66,

Reglene om assurandorens rett til 4 kontrollere sjodvktigheten gjennom be-
sikielse blir ytterst sjelden brukt i praksis, men er like fullt nedvendige. Man
anter imidlertid at assurandprene vil praktisere bestemmelsene med den storste
konduite. Den nye Plan svarer i hovedtrekkene til Pl. 1930, men reglene er ad-
skillig forenklet. Sdledes er bestemmelsen om at assuranderen ikke kan kreve
skipet utlosset uten at det har vert holdt retislig skjenn, sleyfet. Hvis sikrede
motsetter seg en undersokelse som assuranderen forlanger, fir han bevisbyrden
for at et eventuelt senere havari ikke ville ha vart avverget gjennom en be-
siktelse.

Nir assuranderen forlanger besiktelse, m& han alltid selv bzre omkostnin-
gene ved selve besiktelsen. Hvis man ved besiktelsen finner at skipet lider av
mangler som ma utbedres, vil Planens pvrige regler om assuranderens ansvar
under reparasjoner komme til anvendelse, Assuranderen vil da svare for akses-
soriske utgifter efter de vanlige regler, men ikke for sikredes driftsutgifter
vedrerende skipet eller annet formuestap som felge av reparasjonen (jfr. dog
§ 184 nm skipets driftsutgifter under flytning til verksted). Losningen blir den
samme hva enten den umiddelbare foranledning til besiktelsen var et havari
elier ikke.

Hvis man derimot ved besiktelsen ikke finner skader som m& repareres av
hensyn til skipets sjedyktighet, oppstar spersméilet om ikke sikrede ber holdes
skadesles for sitt tap. Hvis det pd forhdnd er inntruffet et havari eller annet
lignende forhold som omfattes av forsikringen, har sikrede efter almindelige
prinsipper plikt til &4 la skipet undersoke for 4 konstatere om det foreligger
skade. Utgiftene ved undersekelsen kan han kreve erstattet av kaskoassuran-
doren, men han mi selv bare driftsomkostningene og tidstapet i den tid under-
sokelsen varer (medmindre det er tegnet smrskilt forsikring mot tidstapet, jfr.
Planens kapitel 20). Nar det gjelder utgiftene til lossing for besiktelse efter et
havari, erstattes disse forpvrig efter szrlige regler, normalt i felleshavari, men
ogsd efter § 68 som en omkostning «ved foranstaltninger satt i verk for &4 avverge
eller begrense tap som omfattes ay forsikringen». Hvis det derimot ikke er inn-
truffet noen begivenhet som gir sikrede oppfordring til & la skipet underscke,
men assuranderen forlanger besikielse pad grunnlag av en generell mistanke om
darlig vedlikehold, er det rimelig 4 legge det fulle ansvar pd assuranderen der-
som mistanken viser seg ubegrunnet. I paragrafens 3. ledd er derfor fastslatt at
assuranderen i et slikt tilfelle skal holde sikrede skadeslas for sivel hans om-
kostninger som det tap han lider som folge av undersokelsen.

§ 47, Skip i opplag.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 62 nr. 2.

Efter den tvingende bestemmelse i FAL § 20 kan det ikke avtales at sel-
skapet skal vmere helt eller delvis fri for ansvar for havarier som sikrede har
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fremkalt ved simpel usktsomhet. Efter regelen om usjedyktighet i FAL § 63
kan imidlertid ogsa sikredes simple uaktsomhet rammes nir hans forspmmelse
har gitt seg utslag i en mangel ved sjodyktigheten som blir opphav til havari.
Det mé vare adgang til & tolke defte unntak fra den tvingende regel i FAL
§ 20 utvidende, siledes at det ogsd omfatter de foranstaltninger som treffes for
4 sikre skipet under opplag.

Sporsmélet om hva som er forsvarlig fortayning og betrygpende tilsyn, ma
avgjores helt konkret under hensyn til omstendighetene i det enkelte tilfelie.
Det kan siledes ikke gis noen generell regel om hvorvidt maskineriet mi holdes
driftsklart eller det ma vere vakthold ombord. Dette vil avhenge av forholdene
pd opplagsstedet.

Det er ikke nedvendig & stille noe krav om at skipets klasse skal opprett-
holdes under opplaget. I praksis vil nemlig den periodiske klassebesiktelse hli
utsatt sdlenge skipet ligger i opplag. Skipet vil dermed beholde sin klasse sé-
fremt det besiktes for det piny settes i fart.

§ 48. Slkkerhetsforskrifter.

Paragrafen tilsvarer P1. 1030 § 31, 1. ledd og FAL § 51, 1. pkt,

De reaksjoner som Planen gir anvisning pa i §§ 49 og 50 (c¢), kan bare
benyttes av assuranderen nar sikrede har overtridt en forskrift som gar inn
under definisjonen av sikkerhetsforskrift i nerverende paragraf. FAL § 51
krever at en forskrift, for & kunne karakteriseres som en sikkerhetsforskrift
i forsikringsrettslig forstand, mA vare inntatt i forsikringsavtalen. Denne be-
stemmmelse er imidlertid ikke tvingende i sjeoforsikring, jfr. paragrafens siste
ledd. Planen gir en noe videre definisjon av begrepet sikkerhetsforskrift. Hvis
det ved avtalens avslutning er forutsatt at skipet skal vere klassifisert, vil en-
hver forskrift fra klasseinstitusjonen som tar sikte pi & fremme skipets sikker-
het, veere 4 anse som en sikkerhetsforskrift.

Planen inneholder selv ingen direkte sikkerhetaforskrifter. Og det er bare
§ 51 som gir assuranderen hjemmel for 4 utstede slike forskrifter av et bestemt
innhold. Men den individuelle forsikringsavtale kan selvysagt inneholde bestemte
forskrifter, likesom den kan gi hjemmel for at assuranderen i forsikringstiden
kan gi sikrede ytterligere forskrifter,

Efter FAL ma en sikkerhetsforskrift per definisjon ta sikte pid & hindre tap
som assuranderen vil bli ansvarlig for; det samme gjaldt efter Pl 1930. Den
nye Plan har ikke tatt opp dette kriterium. En forskrift vil under tiden forfolpe
flere formal; hvis et av disse formal er 4 hindre havarier eller begrense virk-
ningene av dem, vil en overtredelse kunne rammes. Hvis forskriften forfelger
helt andre formél (f. eks. immigrasjons- eller tollforskrifter), vil det vanskelig
kunne tenkes at det er en relevant Arsakssammenheng mellom en overtredelse
ay forskriften som sikrede gjor seg skyldig i, og en skade som skipet blir pafort,
Slike tilfelle vil mitte bedommes efter regelen om rettsstridige foretagender i § 40,

For at en overtredelse skal kunne rammes, mi forskriften vazre hindende
for sikrede. S=zrlig nar forskriften er gitt av offentlig myndighet, kan det by
pd vanskeligheter 4 avgjore om sikrede hadde plikt til & rette seg efter den.
Forskrifter gitt av myndighetene i sikredes, ev. i skipets, hjemland er selvaagt
bindende. Men ogsd forskrifter gitt av utenlandske myndigheter m& sikrede i
stor utstrekning respektere, som f. eks. kanalreglementer og regler om behand-
linpen av farlig last. Er det kollisjon mellom en norsk og en utenlandsk for-
skrift, oppstar spersméilet om sikrede plikter & rette seg efter den strenpeste
av dem, Dette ma bero pd en konkret fortolkning av vedkommende forskrifter.
Men hvis sikrede hadde rimelig prunn til 4 tro at den strengeste forskrift ikke
gjaldt for ham, kan det tenkes at overtredelsen ikke kan piberopes av assuran-
doren fordi sikrede ikke har utvist den nedvendige skyld.
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§ 49. Overtredelse av sikkerhetsforskrifter.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 31, 2, ledd og § 63, og FAL § 51.

Reaksjonen mot overtredelse av sikkerhetsforskrifter er utformet overens-
stemmende med de tidligere gjeldende regler. Sikrede har bevisbyrden bide for
at overtredelsen ikke har hatt innflytelse p4 tapet, og for at han ikke har utvist
noen forsammelighet med & overholde forskriften.

Et viktig spersm4) er i hvilken utstrekning sikrede m& tile identifikasjon
med de personer som oppirer pi hans vegne. Som hovedregel gielder her at det
bare er sikredes egen forsemmelse som er relevant, jfr. P1. 1930 § 63 som fast-
slo dette prinsipp forsavidt angir Forskrifter Bitt av det offentlige eller av
klasseinstitusjonen. Hvem som i denne relasjon er & anse som «sikredes, er be-
handlet nedenfor under kapitel 3, avsnitt 6.

I 1. ledd 2. pkt. reguleres den situasjon at sikrede opptrer i egenskap av
skipets farer eller mannskap. I s& fall vil det veere en for streng reaksjon 4 la
enhver tilregnelig overtredelse av enhver sikkerhetsforskrift medfere tap av
dekningen. Reglene i 1. pkt. kommer derfor ikke til anvendelse nir sikredes
forsommelse er «av nautisk art»; i sa fall m4 man falle tilbake p& de alminde-
lige regler om sikredes forirsakelse av havariet i §§ 55 og 56, Ved anvendelsen
av regelen i 1. ledd, 2. pkt. mi man underseke om vedkommende sikkerhetsfor-
skrift kan sies & regulere et forhold «av nautisk arts. Regelen omfatter ikke
bare de egentlige sjoveisregler, men efter omstendighetene ogsa havne- og kanal-
reglementer, reglementer for Passering av minebelter og andre sperringer, for-
skrifter om bruk av radioutstyr i nedstilfelle 0.5.v.

Dect er grunn til 4 ha strengere regler i de tilfelle hvor assuranderen ved
inngfielsen av forsikringsavtaler har funnet det nadvendig 4 gi en aspe-
siell sikkerhetsforskrift, f. eks. at fartayet bare ma brukes i innenskjars
farvannm, eller at det m4 ha spesielt utstyr ombord av hensyn til sikkerheten.
I slike tilfelle bar assuranderen kunne paberope forsommelser beghtt av enhver
gom pd sikredes vegne har plikt til & overholde forskriften eller pase at den
blir fulgt, ifr. PL 1930 § 31 og nerverende paragrafs 2. ledd. Plikt til & over-
holde forskriften eller pase at dem blir fulgt, vil de personer ha som arbeider
i sikredes tjeneste i overordnet stilling. Av besetningen vil det smrlig vere
skipsforeren, styrmennene og maskinistene som vil omfattes av regelen. For-
ovrig m4a det i noen grad bero p& karakteren av den etikelte forskrift hvor langt
ned i gradene man skal g med identifikasjonen. Det mé understrekes af amp-
regelen om skipper-rederens nautiske feil i paragrafens 1. ledd ikke fir anven-
delse i disse tilfelle.

For at en spesiell sikkerhetsforskrift skal ansees & vare «fastsatt i forsik-
ringsavtalen», ma den vere tatt inn i polisen eller i et annet dokument mom
fastlegger vilkArene for forsikringen.

§ 50. Assuranderens oppsigelsesrett,

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 31 i.f: og FAL § 51, 2. ledd,

Efter Pl. 1830 hadde assuranderen en meget vidtgdende adgang til & si opp
forsikringsavtalen nir sikrede eller hans folk overtridte sikkerhetsforskrifter.
Oppeigelsesfristen var 3 dager, og hvis sikrede selv hadde utvist forsett eller grov
uaktsomhet, kunne forsikringen sies opp uten varsel. Efter FAL er adgangen
snevrere, idet oppsigelse bare kan skje nAr overtredelsen gir grunn til frykt for
lignende forsemmelser i fremtiden. Oppsigelsesfristen efter loven er en uke.

Under revisjonsarbeidet fant man det jkke rimelig & gi assuranderen
oppsigelsesrett ved enhver overtredelse av sikkerhetsforskrifter, Nervarende
paragrafs litra (c) setter derfor som vilkAr at sikkerheteforskriften er av
«vesentlig betydnings. Efter omstendighetene kan oppsigelse ogs4 skje nir for-
sommelsen er beghtt av en av sikredes underordnede (som har plikt til & over-
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holde forskriften eller pise at den blir fulgt), og dette selv om vedkommende
forskrift ikke cr av den art som er oohandlet i § 48, 2. ledd. Det er uttrykkelig
presisert at oppsigelse bare kan skje nar vedkommende har overiridt forskriften
forsettlig eller grovt uaktsomt. Oppsigelsesfristen er satt til 7 dager, dog tidligst
ved forste ankomst til havyn, jfr. § 37, 4. ledd..

Reglene i paragrafens litra (a) eg (b) er nye. De gir assurandgren anled-
ning til & komme ut av kontraktsforholdet nhr skipet ikke lenger kan ansees
for sjedyktig, Regelen i litra (a} virker uavhengig av sikredes subjektive for-
hold. Den kommer vesentlig til anvendelse ved eldre og darlig vedlikeholdte
skip, nr man har nidd det punkt hvor man ikke lenger vil tillate skipet & seile,
eller ved skip hvor man er blitt oppmerksom p4 feil i konstruksjonen som gjer
skipet usjodyktig.

Regelen i litra (b) gjar det til en plikt for rederiet & reparere, i den for-
gtand at assurandoren kan si opp forsikringen hvis skipet blir liggende urepa-
rert i lengre iid. En forutsetning er at sikrede ikke har vert lovlig forhindret
fra & utfore reparasjonen. Hans egen darlige okonomi er i denne forbindelse
ingen unnskyldning. Assuranderen plikter ikke & betale erstatning for de urepa-
rerte skader ved oppsigelsen, jfr. § 174, men pA den annen side blir han ikke
gjennom oppsigelsen kvitt ansvaret for allerede inntrufne skader, Hyis sikrede
senere lar skipet reparere, kan han kreve reparasjonen av slike skader erstattet
ay assuranderen.

§ 51. Konfraktsvilkir.

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 17, 1, ledd, 2. pkt.

Bestemmelsen gir assuranderen hjemmel for &4 gi sikkerhetsforskrifter i for-
sikringstiden, jfr. § 48. Man fant under revisjonsarbeidet at hjemmelen ikke
burde begrenses til &4 paby vilkar som er sedvanlige i vedkommende fart, da
bestemmelgen ogsd mé kunne brukes ved etableringen av en ny fart. Regelen er
serlig viktig i P. & L-forsikringen, men vil ogsd fi betydning for kaskoassuran-
dorens dekning av kolligjonsansvar, f. eks. i forbindelse med inngéelse av slepe-
kontrakter eller kontrakter om anlop av privateide kaianlegg.

Reaksjonen mot overtredelse av sikkerhetsforskrifter gitt med hjemmel i
nervaerende paragraf er uttrykkelig regulert 1 § 76 (b). Virkningen av over-
tredelsen er at assuranderen ikke svarer for det erstatningsansvar sikrede pa-
drar seg og som han ikke ville ha mattet dekke hvis hao ikke hadde inngatt
vedkommende kontrakt. Det skal skje full identifikasjon i forholdet mellom
sikrede og hans folk, selv om vedkommende forskrift ikke ble fastsatt allerede
ved avslutningen av avtalen.

Avsnitt 4. Redningsforanstaltninger m. v.

§ 52. Sikredes plikt til & underrette assuranderen om havarl.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 32 nr. 1 og nr. 2, 1. ledd, 4. pkt,, samt FAL
§ 21, 1. ledd.

Melding om havari kan sendes til assuranderen selv eller til dennes lckale
agent. At varslingsplikter efter 2. ledd ogsé pahviler skipsfereren, inneb=zrer
at skipsforerens forsommelser kan paberopes efter § 54.

§ 53. Sikredes plikt til & avverge og begrense tapet.

Paragrafen tilsvarer Pl 1830 § 32 nr. 2, 1. ledd, 1.—3. pkt. og FAL § 52,
1. ledd, 1. cg 3. pkt.

Paragrafen gir, i likhet med Pl 1930, assurandaeren en vidtgiende myndighet
med hensyn til valg av redningsforanstaltninger. I PL 1930 het det: «Far den
sikrede hestemte forskrifter, skal han sividt mulig felge dem.» Det er noe uklart
hvordan en slik bestemmelse m& forstdes, men tatt pd ordet innebszrer den at
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sikrede ubetinget mé folge sassuranderens forskrifter si sant dette er fysisk
mulig for ham, Men hvis regelen er slik &4 forsta, vil sikrede pA den annen side
ikke kunne bebreides hvis han har fulgt forskriftene med dirlig resultat.

Planen tar sikte pAd & gi sikrede en noe mer selvstendig stilling, Efter para-
grafens siste punktum skal han ha bAde rett og plikt til & la veere & folge assu-
randerens forskrifter hvis han ma «forsti at de er utferdiget pA pgrunnlag av
uriktige eller mangelfulle opplysninger om den faktiske situasjons, Hvis stil-
lingen er denne, mé sikrede ha rett til & vurdere situasjonen p4 egen hand og
handle slik som han finner det best. Selv om det senere viser seg at han tok
feil i sin bedemmelse av situasjonen eller i sitt valg av redningsforanstaltninger,
skal det ikke fA innflyielse pA hans dekning med mindre han har utvist grov
uaktsomhbet, jfr. § 54 Det er en nedvendig betingelse for sikredes rett og plikt
efter nerverende paragraf at forskriften er objektivt uhensiktsmessig i den
foreliggende situasjon. Hvis forskriften i og for seg er hensikismessig, til tross
for at den Apenbart er utferdiget pi bakgrunn av en annen faktisk situasjon, ma
sikrede felge den. P4 den annen side er ikke kravet om uhensiktsmessighet en
tilstrekkelig betingelse; er forskriften utferdiget pa grunnlag av fullstendige og
korrekte opplysninger om den faktiske situasjen, har sikrede hverken rett eller
plikt til & sette seg utover en uhensiktsmessig forskrift. Er det derimot tale om
en uhensiktsmessig forskrift utferdiget pa bakgrunn av assuranderens villfarelse
om den faktiske situasjon, kan sikrede ikke ubetinget skyte seg inn under at han
fulgte assuranderens rad. Ogséd i denne relasjon kreves det imidlertid grov uakt-
somhet fra sikredes side for at han skal kunne miste noe av sin dekning.

Hvis det er skipsforeren som unnlater & folge eller vurdere en forskrift som
assurandoren har gitt, er dette en feil i sjemannstjenesten som assuranderen
ikke kan phAherope Seg.

Pl. 1930 § 32 nr. 2, 2. ledd foreskrev at sikrede ikke for assuranderens reg-
ning kunne tegne forgikring av investerte utgifter til bergning m. v. nir disse
utgifter skulle erstattes gom partikul=rt havari. Regelen har neppe noen prak-
tisk betydning, og er slayfet.

§ 54. Yirkningen av at sikrede forsemmer sine plikter.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 32 nr. 3 og FAL §§ 21, 2. ledd og 52, 2. ledd.

Hvis sikrede forsommer sin plikt til & melde fra om havari efter § 52 eller
sette i gang tiltak for & forebygge havari eller berge efter § 53, kan assuran-
daren fralegge seg ansvaret for tap som ikke ville veere oppstitt hvis sikrede
hadde oppfylt sine plikter. Er det tale om unnlait bergning, krever den tving-
ende bestemmelse i FAL § 52, 2. ledd grov uaktsomhet fra sikredes side. Bestem-
melsen i Pl 1830 § 32 nr. 3, som bare krevet simpel uaktsomhet, var derfor i
strid med preseptorisk lov. Efter FAL § 21, 2, ledd er det derimot tilstrekkelig
med simpel uaktsomhet nar sikrede har forsemt & melde fra om havari. Planen
foreskriver at det skal kreves grov uaktsomhet i begge disse tilfeller.

Paragrafens 1. ledd, 2. pkt. tar s=rlig sikte pa tap som kan oppstd for assu-
randeren hvis sikrede forssmmer sin plikt efter § 52, 1. ledd til & holde assuran-
deren underrettet om den videre utvikling efter havari. Assuranderen har f, eks.
hestilt lektre for & lette et grunnstott skip, og sikrede har forsomt 4 gi melding
om at skipet er kommet flott, slik at assuranderen ikke fAr avbestilt lektrene
i tide og derved péiferes unedvendige uigifter, S& lenge utgifter av denne art
kan avregnes i erstatning som assuranderen plikter & betale i anledning hava-
riet, er paragrafens 1. ledd, 1. pkt. tilstrekkelig. 2. punktum palegger dessuten
sikrede en selystendig plikt til & betale erstatning til assuranderen for tap som
han har pAfert denne ved grovt uakisomme overtredelser av §§ 52 og 53. Para-
grafens 2. ledd er tilfeyet for & gjore det klart at det bare er ved overtredelse
av meldeplikten efter § 52 at skipsforerens forssmmelser fir betydning.
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Avspitt 3. Sikredes forsettlige eller uaktsomme forarsakelse av
havariet.
& 55. Forsett.
Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 33, 1. ledd og FAL § 18, 1. ledd.

& §56. Grov uaktsomhet.

Paragrafen tilsvarer P1. 1930 § 33, 1. ledd og FAL § 18, 2. ledd.

Mens FAL overlater det til en konkret vurdering hvilken erstatning sikrede
kan kreve nar han har forirsaket et forsikringstilfelle ved grov uaktsombhet,
mistet han efter Pl. 1930 ethvert krav i et slikt tilfelle. Planen har tatt opp
FAL’s regel. Som fremhevet under § 20 foran, viser erfaringen fra lignende
rettsomrader at en domstol meget nedig statuerer grov uaktsomhet hvis valget
stir mellom & tilkjenne sikrede full erstatning eller slett ingen. Det er sann-
synlig at en regel som gir adgang til 4 nedsette erstatningen under hensyn til
skyldgraden og de konkrete omstendigheter, vil bli hrukt ogsa i tilfelle hvor
sikrede faktisk ville ha biitt tilkjent full erstatning efter Pl. 1930. Det er mulig
at reaksjonen mot sikredes uaktsomme forhold faktisk vil bli mer effektiv pa
denne méaten, og prevensjonen tilsvarende hedre varetatt.

Er det en av sikredes underordnede, enten i rederiledelsen eller ombord, som
har fremkalt havariet ved en feil som mi betegnes som grovt uaktscom, mé det
avgjoree pa grunnlag av reglene i Planens kapitel 3, avsnitt 6 om assuran-
deren kan paberope seg feilen overfor sikrede. Feil i sjomannstjenesten begatt
av forer eller mannskap pa det forsikrede skip kan assuranderen aldri pAberope
seg, jfr. § 59. For gvrig vil lesningen efter § 61 bero pad «almindelige retts-
regler». 1 kommentaren til «sesterskipsregelen» i § 77 er behandlet den situa-
sjon som foreligger nar feilen er hegitt ombord i et annet av sikredes skip enn
det som forsikringen knytter seg til.

Har sikrede bare utvist simpel uaktsomhet, svarer assuranderen alltid fullt
ut, jfr. den tvingende regel i FAL § 20. Dette gjelder dog ikke nar forsem-
melsen ogsd kommer inn under andre regler, f. eks, reglene om usjodyktighet
eller overtredelse ay sikkerhetsforskrifier.

I P. & L-forsikring gjelder s=zrlige regler om uaktsomhet, jfr. § 239.

& 57. Assurandorens oppsigelsesrett,

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 33, 1. ledd.
I motsetning til P1. 1930 gir den nye Plan sikrede tre dagers frist nar hava-
riet er forarsaket ved grov uaktsomhet,

§ 58. Omstendigheter som ufelukker anvendelse av §§ 55 til 57.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 33, 2. ledd, 2. pkt. og 3. ledd, og FAL § 19,
1. og 2. ledd.

Reglene om tilregnelighet i litra (a) svarer helt til PL 1930 § 33, 3. ledd,
1. pkt. Bikrede kan piberope seg at han var sinnsyk eller hadde nedsatt bevisat-
het, medmindre bevissthetsforstyrrelsen skyldtes «selvforskyldt russ. I en annen
relasjon behandler imidlertid denne Plan rushandlinger mindre strengt enn PL
1930, Efter Pl. 1930 var assuranderen uten ethyert ansvar hvis sikrede <«har
voldt crstatningstilfellet pd grunn av selvforskyldt beruselse» (Pl 1030 § 33,
2. ledd, 2. pkt.). Den nye Plan inneholder ingen slik regel, og dette innehmrer
at ogsid rushandlinger skal vere underkastet de almindelige subjektive regler.
Kommer man derfor til at sikrede bare har utvist simpel uaktsomhet — ogsi
tatt i betraktning at han ved anledningen var pavirket av alkohol — vil han
altsd efter Planen fi full dekning.
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Efter Pl. 1930 var sikredes rett til 4 fremkalle havariet i redningsoyemed
begrenset til situasjoner hvor det er fare for menneskers liv eller helse. Efter
FAL har sikrede ogsh rett til & ofre forsikringsgjenstanden nar det er fare for
eijendom. Nervarende paragraf henviser p4 dette punkt til § 35, 2. ledd.
Dette innebarer at sikrede har en ubetinget rett til & utsette forsikringsgjen-
standen for en hvilken som helst fare i den hensikt 4 redde menneskeliv, og at
han «under reisen» har anledning til 4 sette forsikringsgjenstanden ph spill for
& berge materielle verdier. I dette siste tilfelle m& man selvsagt se ph de verdier
som sikrede forsgkte 4 redde, nir man undersgker om handlingen var forsvarlig.
Normalt bor det som forsekes reddet, ha en klar overvekt av verdi. Men hvis
sikrede er i unnskyldelig villfarelse m. h.t. verdien, kommer det ham ikke til
skade.

Sikrede kan altsi ikke paberope seg narvmrende paragrafs litra (b) dersom
han ofrer forsikringsgjenstanden for & redde materielle verdier uten at det skjer
«pd reisen», Han kan ikke sende skipet ut pi et smrlig hasardiest bergnings-
foretagende i 1y av beaternmelsen, eller ofre det for & redde verdier pa land.

Efter almindelige rettsgrunnsetninger vil assuranderen fi et regresskrav mot
eieren (assuranderen} av de verdier som handlingen tok sikte pd 4 redde. Til-
fayes skipet en skade for 4 redde dets egen last, vil assurandoren siledes ha
regress til vareeieren (vareassuranderen), si fremt rederen ikke ville ha blitt
ansvarlig for lasteskaden. I slike situasjoner vil imidlertid handlingen som regel
ta sikte pd & redde bade skipet selv og dets last, og da griper reglene om felles-
havari i kapitel 4, avanitt 2 inn.

I de tilfelie hvor rederiet ville ha blift ansvarlig for det tap som sekes av-
verget, kan ogsi P. & 1.-assurandsren komme inn i billedet. Hvis sikrede tilfoyer
skipet en skade for & redde menneskeliv, og han ville ha bltt erstatnings-
ansvarlig for de eventuelle livskader, er oppofrelsen i realiteteu skjedd i P. & I.-
assuranderens interesse, Efter P. & L-lovenes § 23, 4. ledd nr. 6 dekket imid-
lertid ikke P. & [.-assuranderen redningsomkostninger som bestir i utbedring
av skade pd skipet. Denne begrensning var det enighet om 4 sloyfe, jfr. § 245,
Stillingen blir altsd den at sikrede kan kreve erstattet slike kaskoskader med
hjemmel i nerverende paragrafs litra (b), og kaskoassuranderen far i sin tur
regress mot P. & l.-assuranderen, Er begge forsikringer tegnet pA Planens vil-
kir, vil det naturlige vaere at sikrede i et slikt tilfelle retter kravet direkte mot
P. & I.-assuranderen,

Hvis skipet tilfoycs en skade i den hensikt 4 redde lasten, vil regelen i
§ 35, 2. ledd ikke komme til anvendelse, selv om handlingen skjer «pa reisens.
Denne bestemmelse gir sikrede anledning til i visse tilfelle & foreta en bergning
uten at det fir virkninger for forsikringsdekningen, men bergning av skipets
egen last vil ikke omfattes av bestemmelsen. Dette gielder f. eks, ndr man i en
havn md skjmre hull p& skipssiden for 4 fi ut lasten. Men hvis foranstalt-
ningen skyldes skader som skipet eller lasten er blitt pafort ved et strandings-
tilfelle, vil kaskoassuranderen svare for utbedringsomkostningene efter 8§ 176
{n). Skader av denne art kan ogsd i andre tilfelle dekkes ved forsikring av
ekstraordin®ere omkostninger, jfr. § 270, 1. ledd. Qg hvis sikrede ville ha
blitt ansvarlig for den skade pa lasten som er avverget, vil hans P.& I-assurander
bli ansvarlig for kaskoskaden efter reglene om redningsomkostninger, jfr. fore-
géende avanitt,

I denne forbindelse m& ogsa nevnes § 69, som regulerer stillingen nir en
redningsforanstaltning som sikrede har foretatt, tar sikte pa 4 avverge tap for
flere av hans assurandaerer samtidig.

Regelen | nervarende paragrafs litra (c) er ny. Den fir bare betydning ved
forsikring mot krigsfare, Det er sannsynlig at krigsassuranderene ville ha
erstattet tap av denne art ogsid uten uttrykkellg hjemmel, men bestemmelsen
ble tatt med for & markere at sikrede skal kunne foreta slike patriotiske hand-
linger uten frykt for skonomiske konsekvenser.
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Avsnitt 6. Identifikasjon.

Et meget vanskelig spersmal i forsikringsretten er i hvilken utstrekning
sikrede skal bare folgene av feil og forsemmelser begétt av de personer som
handler pid hans vegne. Forsikringsvilkarene har en rekke bestemmelser som gir
assurandoren rett til 4 reagere nar sikrede opptrer uforsvarlig, f.eks. frem-
kaller en fareskning eller et havari, unnlater 4 gi foreskrevne meldinger, for-
semmer plikten til 4 sette i verk redningsforanstaltninger o, 1. Spersmélet er om
assurandoren kan paAberope seg disse hestemmelser nar det ikke er sikrede selv,
men en av hans underordnede hjelpere, som har utvist forsemmeigen.

FAL inneholder bare spredte hestemmelser som pa meget begrensede omréder
leser identifikasjonsproblemet. Sannsynligvis er det riktig som Grundt hev-
der (Larebok i norsk forsikringsrett, 1. utg. (1939) s. 437) at lovens spredte
bestermmelser ikke gir grunnlag for noen generell lere om identifikasjon. Spers-
malet er holdt dpent i loven, og nir hverken denne eller de avtalte vilkdr gir
hjemmel for en bestemt lesning, mi man falle tilbake pd en mer frirettslig
hedemmelse av forholdet.

Bide FAL og Planen bruker konsekvent den terminologi at det er plass
for tre parter i forsikringsforholdet: forsikringstageren (den som inn-
gar avtalen), sikrede (den som eier den forsikrede interesse) og assuranderen,
jfr. § 1 (a)—{c). En og samme forsikringsavtale kan videre omfatte inter-
esser som tilherer flere forskjellige sikrede. Identifikasjonsproblemet kan der-
for oppstd i en rekke varianter: i forholdet mellom forsikringstageren og dennes
hjelpere, mellom sikrede og dennes hjelpere, mellom sikrede og forsikrings-
tageren og mellom flere sikrede innbyrdes.

Planen tar ikke sikte pi & gi noen uttemmende losning av identifikasjons-
problemet. Nerverende avsnitt inneholder to generelle regler, en om forholdet
mellom sikrede og hans folk (§ 59), og en om forholdet mellom flere sikrede
innbyrdes (§ 60). Planen har imidlertid ogs& en gdel spesielle identifikasjons-
regler som er omtalt i den sammenheng hvor de berer hjemme (se f. eks.
88 18, 2. ledd, 37, 1. ledd, 49, 2. ledd, 52, 2. ledd, 76, kapitlene 7 og 8, 8§ 229,
2. ledd, 245 (a), 251, 3. ledd, og kommentarene til disgse hestemmelser). Forovrig
er det presisert i § 61 at man m4 falle tilbake p4 almindelige rettsregler nar
man ikke kan utlede lesningen av et bestemt identifikasjonsproblem av Planens
eller polisens hestemmmelser.

Noen bred fremstilling av disse prinsipper er det ikke mulig 4 gi her. Det
henvises s®rlig til fremstillingen hos Grundt L ¢. s 41969, hvor proble-
mene er inngiende droftet. Det ma bare understrekes at det felger av FAL's
og Planens system at sikrede helt ut mé finne seg i 4 bli identifisert med for-
sikringstageren p4 de omrider hvor det er knyttet sanksjoner til dennes for-
sammelser. De forsemmelser som forsikringstagerne kan gjere seg skyld i, er
nemlig av den art at de enten berarer gyldigheten av selve forsikringsavtalen
(forsemmelse av opplysningsplikten) eller gir assuranderen en ubetinget rett
til & tre tilbake fra avtalen (forspommelse av plikten til & betale premie}. De
reaksjoner som Planen gir assuranderen ved forssmmelser av denne art, kan
gjeres gjeldende overfor alle som er sikret efter forsikringsavtalen (se dog
§ 136).

§ 59. Feil og forsommelser av mannskapet.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 5, 2. ledd.

Feil i sjemannstjenesten begitt av skipsforer eller mannskap er en av de
farer som rederiet ubetinget mé ha dekning mot under en sjoforsikring. Bestem-
melsen kommer til anvendelse ved enhver forsikring som tegnes pa Planens
vilkar, saledes ogsa en krigsforsikring. Her mé man vere oppmerksom pa at




en feil fra mannskapets side undertiden mi bedemmes som et innslag av krigs-
fare i relasjon til drsaksregelen i § 21, jfr. foran under § 16.

Uttrykket <feil og forsemmeclser. .. i sjomannstjenesten: markerer motset-
ningen ti] feil vedrorende de kommersielle gjeremal som skipsforeren under-
tiden har pa vegne av rederiet. Ved de kommersielle fcil kan man neppe si noe
generelt om i hvilken utstrekning sikrede ma identifiseres med sine folk: det
vil bero p hva slags feil som er begitt og hvilken forsikringsart det er tale om.

Er feilen begitt av en annen enn skipets forer eller mannskap, mé man falle
tilbake pd almindelige rettsgrunnsetninger ved avgjerelsen av identifikasjons-
sporsmalet,

Det forekommer at eieren av skipet selv arbeider som medlem av besetnin-
gen, szrlig i kystfarten, § 49 1. ledd, 2. pkt. inneholder en regel for denne
situasjon forsavidt gjelder overtredelse av sikkerhetsforskrifter, Utover dette er
det ikke pakrevet med smrregler for det tilfelle at sikrede er medlem av beset-
ningen. Har han forarsaket havariet ved simpel uaktsomhet, vil han f& full dek-
ning i samsvar md den tvingende regel i FAL § 20. Har han fremkaldt havariet
forsettlig, bor han Apenbart ikke ha noe krav mot assuranderen (ifr. § 55). Har
han opptirédt grovt uaktsomt, vil skjennsregelen i § 56 komme til anvendelge. Det
kan hevdes at sikrede i egenskap av skipsferer eller mannskap ber ha full
beskyttelse ogsd mot felgene av sin grove uaktsomhet, En slik regel! ville imid-
lertid veere betenkelig, idet det f.eks. kunne vaere meget vanskelig & bevise at
det foreligger en forgettlig senkning av skipet i situasjoner hvor det i alle fall
er pd det rene at navigasjonen har foregitt grovt uakisomt. Ved anvendelgsen
av § 56 pa skipper-rederen vil domstolene nettopp kunme ta hensyn til hans
spesielle stilling, og tilkjenne full eller tilnmrmet full erstatning nar det ikke
er noen grunn til mistanke om at havariet er forsettliz fremkalt.

§ 60. Feil og forsemmelser av medeier i skipet,

Paragrafen er ny.

Nar et skip eies av et aksjeselskap, er det efter almindelige, selskapsretts-
lige prinsipper p4 det rene at aksjonmrene blir identifisert med dem som opptrer
P4 vegne av selskapet (dets organer). Det forekommer imidlertid i stor utstrek-
ning at eiendomsretten til selve skipet er delt mellom flere fysiske eller juri-
diske personer. Partrederi efter sjgl. §§ 9—23 forekommer i kystfarten, og i
den senere tid er det i stigende grad blitt almindelig at storre skip eies av
shkalfe «sameiers, dom er interessentskap hvor medlemmene hefter solidarisk.
I begge tilfelle oppstdr spersmalet om den enkelte sikrede skal lide for feil som
en av hans medeiere begir. P4 dette punkt har det gjort seg gjeldende en viss
usikkerhet,

Planen leser tvilen i den retning at det ik ke skal skje noen identifika-
sjon nAr den medeier (partreder, interessent) som begar feilen, ikke har kom-
petanse til & handle pd vegne av fellesskapet. Det er helt ekstraordinzrt at en
medeier som ikke er disponent eller forretningsforer, griper inn og foretar selv-
stendige disposisjoner over skipet, og det ville ikke vere rimelig om hans med-
eiere skulle lide for de feil han métte begh i en slik situasjon. Heller ikke ville
det vere rimelig om de andre medeiere mistet dekningen fordi en enkelt av
dem tilfeldigvie hadde kunnskap om et relevant faktum, f. eks. i forbindelse
med en overgkridelse avy fartsomridet som disponenten ikke kjente til. I kyst-
farten forekommer det at en medeier er medlem av besetningen, men heller
ikke de feil han matte begd i denne egenskap, ber fi virkning for de ovrige
medeiere,

Stillingen er anderledes nar feilen beghis av den av medeierne som de andre
har utsett til & vareta fellesskapets interesser og utstyrt med den formelle
kompetanse til & handle pa samtliges vegne. Her bor det skje full identifika-
gjon. Rent formelt kan man nok hevde at ved sameie er hver enkelt medeier
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& anse som «sikret», og at dei er et grunnprinsipp i skadefcrsikringen at hver
enkelt sikret har et direkte krav mot assuranderen som ikke bersres av feil som
andre sikrede mAtte begd. Men det ville vaere urimelig om rederiets organisa-
sjonsform skulle fi avgjerende innflytelse pa identifikasjonssporsmalet. De som
har den reelle pkonomiske interesse i skipet, bar std [ samme stilling hva enten
de organiserer seg som aksjeselskap og overlater hestyrelsen til en disponent,
eller de innghr et interessentskap og lar en av interessentene disponere skipet.

Er den bestyrende reder i et partrederi samtidig skipsferer, mé imidlertid
§ 59 sld gjennom, De feil han hegéar i sjemannstjenesten, kan ikke paberopes
uverfor medeierne.

§ 61. ldentifikasjon i andre tilfelle,

Paragrafen tilsvarer P1, 1930 § 5, 1. ledd.

Hvor et identifikasjonssporsmil ikke er lost ved positiv forskrift i vilkdrene,
ma det ¢avgjores efter almindelige rettsreglers. Man m& herunder — som ut-
trykt i Pl 1930 § 5 — ta szrlig <hensyn til hvad forsikringsforholdets natur
tilsiers, Analogier fra Planens positive regler vil herunder métte tillegges ad-
skillip vekt. Noen ytterligere kommentar eller eksemplifikasjon er ikke her
mulig 4 gi.

Kapitel 4. Assurandorens erstatningsansvar.

Dette kapitel inneholder en del almindelige regler om de forskjellipe arter
av tap som assurandoren erstatter. Reglene er ikke uttemmende, 0og ma innen-
for hver enkelt forsikringsart sammenholdes med bestemmelsene i Planens spe-
pielle deler og i vedkommende polise. Det har i noen grad vert et skjonnespors-
mél hvilke regler som skulle samles 1 nerverende kapitel, og hvilke som shulle
henvises til Planens spesielle deler. Vanligvis er en regel ikke inntatt i nervaerende
kapitel medmindre den har betydning i mer enn én av de tre hovedbransjer i
rederiforsikringen: kasko- og kasko-interesseforsikringen, P. & L-forsikringen
og fraktforsikringen.

Et sparsmal som har voldt en del tvil, er om denne Plan, i likhet med P1. 1930,
bor hbegrense assuranderens ansvar til tap som det er uttrykkelig hjem-
mel for 4 erstatte. Efter P1. 1930 § 34 nr. 1 var assuranderens ansvar «begrenset
til den skade, som efter planens eller polisens erstatningsregler faller inn under
forsikringens. Selv om et tap var forArsaket av en fare som forsikringen omfatter,
skulle det derfor ikke erstattes, med mindre man i Planen eller polisen fant ut-
trykkelig hjemmel for A erstatte et tap av denne art. Pl. 1930 giennomfprte imid-
lertid selv ikke systemet; saledes talte § 75 om «skader som assurandagren er
ansvarlig for», og forutsatte en hjemmel som ikke fantes for erstatning av par-
tielle skader i kaskofersikringen. Dansk Seforsikringskonvention felger et annet
system, idet assuranderen efter dens § 50 erstatter «al Skade, der foraarsages
ved, at en ulykkelig Hzndelse rammer den forsikrede Intereasse:.

Spersmalet om man skal velge den ene eller den annen formulering, er sann-
aynligvis av sterre teoretisk enn praktisk betydning. Uansett hvilket system man
velger, mi Planen inneholde erstatningsregler av sivel positiv som negativ art,
som dekker alle de spprsmél som erfaringsmessig melder seg i praksis. Det mi
f. eks. finnes uiforlige regler om erstatningsansvaret for reparasjonsomkostnin-
ger i kaskoforsikringen, bide om hvor langt dettc ansvaret i almindelighet gar,
og om de spesielle begrensninger som ma gjores i det. I praksis vil man derfor
normalt finne lpsningen gjennom en fortolkning av Planens positive erstatnings-
regler og dens ansvarshegrensninger.

Teoretisk kan det tenkes 4 oppsti vanskeligheter hvis sikrede tilfoyes et tap
av en art som man ikke har tenkt pl, og som derfor hverken faller inn under
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en positiv erstatningsregel eller en begrensningsregel. Efter det danske system
skulle da et slikt tap hli & erstatte, mens det efter systemet i Pl 1930 ikke skulle
vaere erstatningsmessig. Men det cr tvilsomt om et slikt resonnement er hold-
bart. Sannsynligvis vil man komme frem til losningen pa sikrere grunnlag gjen-
hom analogisk eller antitetisk anvendelse av de spesielle crstatningsregler og
begrensningsregler i Planen Og polisen, enn ved & paberope et generelt prinsipp
om utstrekningen av assurandprens erstatningsansvar.

Efter § 18, 1. ledd svarer assuranderen «for tap som skyldes at interessen
i forsikringstiden er rammet av en fare som forsikringen omfatters. Den nye
Plan har derved forlatt systemet i PL 1930, idet ansvaret ikke er uttrykkelig
begrenset til de arter av tap som de positive erstatningsregler nevner. Men det
mi understrekes at det ikke dermed er Eitt at ethvert tap skal erstattes, sAfremt
det stir i Arsakssammenheng med en fare som forsikringen omfatter. Planen
inneholder selv en rekke bestemmelser om tap som ikke erstattes, og disse be-
stemmelser ma efter omstendighetene ogsé kunne gis analogisk anvendelse, Los-
ningen ma derfor i tvilstilfelle finnes gjennom en fortolkning av Planeng regler
om utstrekningen avy erstatningsansvaret, supplert med andre rettskilder, s2rlig
rettstradisjonen i sjeforsikringsretten.

Avenitt 1. Almindelige regler om assurandsrens ansvar,

§ 62. Totaltap.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 47, 1. pkt.

Spprsmélet om hvilke begivenheter som gir sikrede rett til erstatning for
totaltap, mi leses i vilkirene for de spesielle forsikringsarter. T kaskoforsikrin-
gen oppstir ogsi spersmilet om hva som skal skje nir skipet, fpr det gar totalt
tapt, har fatt skade som ilke er reparert. Dette sporsmal er last i § 161, 2. ledd,
ifr. ogsd § 106.

Totaltap forekommer bare i de forsikringsarter hvor forsikringen knytter
seg til et aktivum p& sikredes hind (kaskoforsikring, fraktforsikring). Ved total-
tap er assuranderens ansvar undergitt en dobbelt begrensning: Det kan hverken
overstige forsikringssummen eller forsikringsverdien. Nar forsikringen er taksert,
vil disse sterrelser normalt falle sammen, of assurandgren vil altsi ved total-
tap uthetale taksten, I de tilfelle hvor assuranderen dekker sikredeg fremtidipe
forpliktelser (P. & L-forsikring, dekning av kollisjonserstatning under kagko-
forsikringen, forsikring av ekstraordinzre omkostninger) blir det bare tale om
en begrensning av assuranderens eventuelle ansvar til forsikringssummen, og bare
sd sant det er avtalt en forsikringssum. I P, & I-forsikringen piores ikke dette;
her svarer assurandgren uten begrensning for de arter av ansvar og tap gom
forsikringen omfatter.

Noen almindelip regel om assurandorens ansvar for skade Og annet partielt
tap kan ikke oppstilles. Her vil ansvaret helt ut bero pi vilkirene i de enkelte
forsikringsarter.

§ 63. Almindelig formuestap og tap som folge av forsinkelse,

Paragrafen tilsvarer Pl 1030 § 34 nr. 1, 2. pht.

Bestemmelsen markerer at sjoassuranderens ansvar nermalt er begrenset til
slike tap som bestir i undergang eller verdireduksjon av selve den forsikrede
interesse. De mer avledede tap som sikrede blir pafart gjennom havariet, erstattes
ikke. Paragrafen angir imidlertid ikke mer enn et almindelig prinsipp, og m4 i
mange situasjoner semmenholdes med erstatningsreglene i kapitlene om de spe-
sielle forsikringsarter,

Unntaket for «<almindelig formuestaps tar sikte pa det almindelige tap som
sikrede kan lide i sin nering som feolge av et havari. Havariet kan fore til at
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han m& omlegge sin virksomhet eller omdirigere andre skip, og herved fa
redusert sine inntekter eller aket sine administrasjons- og driftsutgifter. Slike
tap erstattes ikke,

Den annen hovedgruppe av tap som ikke crstattes, er tap som stir i sam-
menheng med den forsinkelse som det forsikrede skip blir pafert gjennom
havariet. Uttrykket «tidstap» tar sikte pa sikredes driftsutgifter og hans
frakttap. Ogsd her gir imidlertid Planen pa en rekke punkter spesiell hjemmel
for erstatning, se siledes §§ 182 og 184 om tidstap under innhenting av anbud
og driftsutgifter under flytning av skipet til reparasjonsverksted, §§ 178, 179
og 183, som i forskjellige relasjoner tar hensyn til det tidstap sikrede pafores
som folge av havariet, samt reglene om de spesielle forsikringsarter som tar
sikte pa dekning av tidstap, serlig kapitlene 20 og 21.

Uttrykkene c<konjunkturtap» og «markedstap» tar nezrmest sikte pad det
forhold at skipet pd grunn av havariet gir glipp av gunstige konjunkturer og
forst kan settes i fart pd et lavere fraktmarked. Tap av denne art erstattes
aldri. For sikkerhets skyld er ansvarshegrensningen utvidet til ogsd & omfatte
clignende tap som falge av forsinkelse».

§ 64, Omkostninger ved sikkerhetisstillelse o. L

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 41 nr. 1, 2. ledd, 1. pkt.

Efter Pi. 1930 § 41 nr. 1, 1. ledd var assuranderen ikke forpliktet til & stille
gikkerhet for krav som tredjemann gjer gjeldende mot sikrede, og som omfattes
av forsikringen. Denne regel er opprettholdt i § 95. Men de utgifter som
gikrede selv padrar seg for 4 skaffe slik sikkerhet, ma erstattes som en utgift
pifort gjennom havariet. At utgiftene skal vere «rimelige», innebzrer bl. a. at
sikrede ikke kan kreve erstattet utgiftene ved en sikkerhetsstillelse for belep
som Apenbart og vesentlig overstiger tredjemanne krav.

I motsetning til Pl. 1930 gir den nye Plau sikrede rett til under bestemte for-
utsetninger & kreve forskudd péa erstatningen, jfr. § 90. For han stiller sikkerhet
for tredjemanns krav, ma han derfor forelegge assuranderen spersmilet om
kravet ber dekkes gjennom et forskudd. Har han forsemt dette, svarer assu-
randeren ikke for utgiftene ved sgikkerhetsstillelsen, Det vil dog vere rimelig om
assurandgren ogsd i et slikt tilfelle dekker utgiftene med et helep tilsvarende
vanlig rente av det forskudd han ville ha ydet.

§ 65. Saksomkostninger.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 48, 3. ledd, 3. pkt., § 78 nr. 3, 3. pkt,, P.&L-
lovenes § 24 og FAL § 92, 1, ledd, 1. pkt.

Pl 1930 § 78 or. 3, 1. og 2. pkt. og P. & 1-lovenes § 32 nr, 3 og 4 ga regler
om hvem som skal bere saksomkostningene nir det har vart uenighet mellom
sikrede og assuranderen om en ssk mot tredjemann skal prosederes for dom-
stolene. T glike situasjoner vil som regel flere assuranderer med motstridende
interesser vare interessert i sporeméilet. De vanskeligheter som kan oppati her,
cr forsokt lost i § 94.

& 66. Ombkostninger i forbindelse med erstatningsoppgjeret.

Paragrafen tilsvarer PL. 1930 § 36, 2. ledd.

Paragrafens 1. ledd omfatter alle utpifter som péleper efter havariet og
som er nedvendige for 4 fastsld om det er oppstitt en skade og eventuelt om-
fanget av denne, eller som er nadvendige for 4 sikre en eventuell regress mot
tredjemann. Assuranderen erstatter saledes utgifter til avholdelse av protest og
sjpforklaring, sifremt disse foranstaltninger skyldes et havari som medferer
eller kunne ha medfort erstatningsmessige tap.
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Efter Pl 1930 § 36, 2. ledd erstattet assuranderen ikke sikredes utgifter
til teknisk eller annen sakkyndig bistand under behandlingen av havariet, med-
mindre han pa forhAnd hadde gitt tilsagn om 4 deklke disse utgifter. Denne regel
ble praktisert slik at assurandoren erstattet sikredes utgifter til besiktelsesmann
med samme belop som assuranderen méitte betale for sin egen mann. Undertiden
ble det dog gitt erstatning med et heyere helap, f. eks. hvor assurandoren hadde
en representant pa stedet og sikrede hadde rimelig grunn til 4 sende ut en inspek-
ter fra rederiet. Under revisjonsarbeidet ble det overveiet om man burde ta inn
en rege! om at erstathingen normalt begrenses til det belop assurandoren an-
vender til sin egen besiktelsesmann. Man ble stiende ved at assuranderen ber ha
plikt til 4 erstatie sikredes utgifter fullt ut, safremt sikrede hadde rimelig
grunn til & benytte sin egen besiktelsesmann, og utgiftene ikke overstiger det
belsp som mé ansees nodvendig for en forsvarlig representasjon. Ansvaret om-
fatter bade saleret til besiktelsesmannen — ev. en andel av hang faste lann — og
utgiftene ved hans reise, opphold o. L

§ 67. Omkosininger ved foranstalininger som angir flere interesser.

Paragrafen tilgvarer Pl 1930 § 36, 3. ledd.

Den forholdsmnessige fordeling av saksomkostninger og omlostninger i for-
bindelse med erstatningsoppgjeret har stor praktisk betydning. T en kollisjons-
prosess vil ofte bdde kaskoassuranderen og P. & I.-assuranderen vare interessert
pa sikredes side; i sifall skal saksomkostningene fordeles under hensyn til de
ansvarsbelep som de to assuranderer maksimalt kan risikere 4 bli palagt gjen-
nom prosessen. P4 samme mate vil de refusjenskrav som sikrede gior gjeldende
under prosessen, dels tilflyte ham selv og dels hang kaskoassurander. Omkost-
ningene ved gjennomferingen av refusjonskravet ma da fordeles mellom dem i
forhold til deres interesser i prosessen.

De nzrmere regler om omkostningsfordelingen er fastlagt gjennom praksis,
og Planen tilsikter ikke 4 gjere noen endringer i disse regler. Om fordeling av
aksesscoriske reparasjensuigifter er det gitt en ssmrregel 1 § 185.

Avsnitt 2. Tap ved redningsforanstaltninger.

Det er et alminnelig grunnprinsipp i all skadeforsikring at assuranderen
skal holde sikrede skadesles for de utgifter og det tap som denme paAdrar seg i
den hensikt & redde forsikringsgjenstanden og dermed avverge ansvar for assu-
randeren. I ajoforsikringen har dette prinsippet alltid vert anerkjent, se dog
Eidsvold-dommen (ND 18521 NH) som frifant P. & T.-assurandoren i et til-
felle hvor sikrede hadde pAdratt seg omkostninger for & redusere et erstatnings-
ansvar som gikk inn under forsikringen.

Vanskeligheten ligger i 4 avgjere hvilke tiltak sikrede ma sette i verk for
egen regning, som et ledd i hans almindelige plikt 13l & sikre og bevare forsik-
ringsgjenstanden, og hvilke som er av den karakter at assuranderen her bzre
omkostningene. Som det vil fremga av det falgende, er dette sparsmal stort sett
blitt lest innen rammen av felleshavari-retten, Men pi de omréider innenfor 8jo-
forsikringsretten hvor man pi selvstendig grunnlag har méttet trekke grensen
mellom driftsomkostninger og redningsomkostninger, s®rlig i P. & IL-forsikrin-
gen, har spersméilet voldt adskillige vanskeligheter.

En annen komplikasjon, som i szrlig grad er fremtredende i sjoforsikrings-
retten, er at en oppofrelse som sikrede eller en tredjemann foretar, meget ofte
har til hensikt 4 redde verdier som eies av flere personer. Saledes vil en for-
anstaltning som foretas for & redde et skip, normalt ogsda komme dets last til
gode, og det kan tenkes at utestiende frakt blir reddet ved samme handling.
Ogsé sikrede selv, eller hans P. & I.-assurandar, kan komme inn i billedet, idet
handlingen samtidig kan ta sikte pA & avverge erstatningsansvar.
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Nar flere pgkonomiske interesser nyter godt av en og samme rednings-
handling, er det rimelig & fordele redningsutgiftene mellom eierne av interessene
i forhold til det tap som er avverget for hver enkelt av dem. Dette fordelings-
prinsipp har vart anerkjent i sjeretten si langt tilbake vi har skrevne kilder.
For sjoforsikringen ble introdusert, mitte redningsutgiftene fordeles mellom
deltagerne i ekspedisjonen — eierne av henholdsvis skip og last -~ i forheld til
de verdier sgom var blitt reddet for hver av dem. Regler om denne fordeling, den
sikalte felleshavarifordeling, finnes allerede i antikken. Da det i middelalderen
ble vanlig 4 tegne forsikring pA skip og last, forandret fellesskapet karakter.
Fra &4 vmzre et fellesskap mellom partene i fraktavtalen, gikk det over il & bli
et fellesskap mellom deres respektive assuranderer. Felleshavarireglene ble imid-
lertid stdende uendret, og tilpasningen til den nye situasjon skjedde ved at assu-
randerene patok seg 4 betale de bidrag i felleshavari som deltagerne i sjotrans-
portvirksomheten kunne bli palagt.

Na&r det er foretatt redningsforanstaltninger for et skip som farer last,
skjer det derfor forst et oppgjer i forholdet mellom eierne av skip, last og frakt,
Dette oppgjer foretas i regelen av en dispasjar. Det bestir i en oppsummering av
alle de relevante redningsomkostninger, hvorefter det foretas en fordeling av
omkostningene under hensyn til verdiene av de respektive interesser. De bidrag
som er utlignet, dekkes av de respektive assurandorer,

Felleshavari-reglene utgjor et sluttet system og gir en fullstendig regulering
av de fleste av de spprsmél som melder seg ved redningsforanstaltninger for et
lastet skip. De avgjor slledes bide om de almindelige vilkar for & foreta en red-
ningsforanstaltning foreligger {om den tilstrekkelige faregrad er til stede), og
fastlegpger i detalj hvilke oppofrelser og omkostninger som er erstatningsmessige
og hvordan erstatningen skal utregnes.

Det ma understrekes at felleshavarireglene formelt sett tilhorer fraktretten
og bare binder partene i fraktkontrakten, til tross for at de faktisk fir avgjo-
rende betydning for omfanget av assuranderens ansvar for redningsomkostnin-
ger. I internasjonal skipsfart vedtas si godt som unntaksfritt at felleshavari-
oppgjaret skal skje efter de sikalte York—Antwerpen-regler, Avvikende klau-
suler finnes imidlertid, sarlig i Rhin-farten. Hvis det oppstar sporsmal som ikke
er regulert i de felleshavariregler som partene er blitt enige om & bruke, m& man
falle tilbake p& vedkommende lands nasjonale rett, Normalt vil det si retten
p4 det sted hvor «reisen slutter», d.v.s. hvor fellesskapet mellom skip og last
blir opplost.

Felleshavari-reglene kommer bare til anvendelse nar bide skip og last har
vaert truet av fare, Er det bare én intercsse som er reddet — skipet seiler f. eks.
i ballast — eller er faren av en slik karakter at den bare truer en enkelt av
interessene, er det den assurander som vedkommende interesse er forsikret hos,
som mi betale de fulle redningsomkestninger. I slike tilfelle taler man om parti-
kul®re redningsomkostninger.

I en mellomstiiling star de tilfelle bvor en oppofrelse riktipnck tar sikte pa
4 redde flere interesser, men hvor fellegshavarireglene allikevel ikke kommer til
anvendelse. Dette vil f. elts. vare tilfellet hvis skipet gir i ballast, men det er
tegnet serskilt forsikring pa dets utstyr, eller hvis det avverges erstatningsanavar
som dels ville ha méttet dekkes av kaskoassuranderen og dels av P. & L-assu-
randeren. Felleshavariregiene inneholder ingen normer for fordeling i slike til-
felle, men i praksis skjer det ogsd her en fordeling ut fra det samme rimelighets-
prinsipp som ligger til grunn for felleshavarifordelingen.

Selv om det ikke blir aktuelt med noen fordeling, mi ogsd reglene om de
partikulere redningsomkostninger lpse de fleste av de sporsmial som oppstar i
felleshavariet, nemlig hvilken faregrad som kreves for at en foranstaltning kan
kvalifigeres som en redningshandling, hvilke oppofrelser som skal erstattes, og
hvordan erstatningen skal utregnes. Men det ville vere lite praktisk om man
méatte foreta en detaljert regulering av disse spersméil med sikte pa de parti-
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kulere redningsomkostninger. For det tilfelle som har sterst praktisk betyd-
hing, nemlig redningsforanstaltninger foretatt for et skip i ballast, bruker man
derfor de relevante deler av felleshavarireglene, Siledes bestemmer vanligvis
kaskovilkirene at omkostningene ved redningstiltak for skip i hballast skal
erstattes i de tilfelle og i den utstrekning de ville ha blitt erstattet hvis
skipet hadde hatt last ombord og det var skjedd et regulmrt felleshavariopp-
gjer. Derved oppnir man ogsi at dekninger av redmingsomkostningene ikke
blir forskjellig alt eftersom skipet farer et ganske lite parti last eller gar helt i
ballast. NAr det er foretatt oppofrelser for 4 redde et skip som gar i ballast, kan
det derfor sies & foreligge et «uegentlig felleshavari», en betegnelse som Planen
har tatt opp. Her er altsa felleshavarireglene gjort til en integrerende del av
forsikringsvilkirene,

I P. & L-forsikringen er prohblemene i forbindelse med redmingsomkostnin-
ger av en si sazregen karmkter at de er undergitt en selvstendig regulering i
P. & I.-lovene,

Felleshavarireglene blir siledes i stor utstrekning avgjerende for assu-
randarens ansvar for partikulere redningsomkostninger. Men ogsa den motsatte
vei skjer det en glidning, idet de partikulmre erstatningsregler er gitt en bred an-
vendelse i situasjoner som normalt skuile ha vart undergitt felleshavarioppgjor.
Riktignok inneholder felleshavariregiene en fullstendig regulering av hvordan
skade pd skipet som felge av redningstiltak skal beregnes og erstattes, men
reglene er lite tidsmessige, og felleshavarioppgjeret tar dessuten erfarings-
messig lengre tid enn et tilsvarende erstatningsoppgjer under forsikringsvil-
karene ville ha tatt. Det er derfor vanlig 4 innta en bestemmelse i kaskovilka-
rene om at sikrede har adgang til 4 kreve en felleshavariskade p4 skipet erstattet
som om den var en vanlig havariskade, uten 4 avvente felleshavarioppgjoret. Dette
innebzrer at de partikulere skadeunntak og aldersfradrag kommer til anvendelse,
Assuranderen inntrer i sikredes reftigheter overfor medinteressene i felles-
havariet, og oppebzrer i sin tur det bidrag som sikrede skulle ha mottatt. Det
oppstar imidlertid visse vanskeligheter pA grunn av at erstatningshelopene kan
bli forskjellige efter felleshavarireglene og de partikulare regler; disse vanske-
ligheter er lest pa forgkjellig méte.

Nér forsikringsvilkarene inneholder en klausul om franchise, er det ogsi
vanlig 4 bestemme at skader som skyldes redningsforanstaltninger ikke skal
omfattes av klausulen. Synspunktet er at sikrede ber sette i verk rednings-
foranstaltninger uten & hemmes i sine dispesisjoner av tanken pa at han kanskje
mé& dekke en betydelig franchise selv. Aldersfradrag er det derimot hjemmel for
i felleshavarireglene (avdrag «nytt for gammelt»), og man anvender derfor de
aldersfradrap som matte vere avtalt for partikulzre skader, nar en felleshavari-
skade kreves direkte erstattet av assurandoren i henhold til erstatningsreglene i
forsikringsvilkirene.

Planen bygger pa det tradisjonelle system. Det har derfor ikke vert til &
unngé at reglene er blitt kompliserte. De er samlet i n@rvaerende avsnitt og for-
enklet i den utstrekning det har vaert mulig.

§ 68. Partiknlere redningsforanstalininger.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 36, 1. ledd, 1. og 2. pkt., Kaskopolisen A 5
nr. 1 og 3, P. & L.-lovenes § 23, samt FAL § 53, 1. ledd, jfr, § 52, 1. ledd.

Paragrafen angir det almindelige hovedprinsipp om assuranderens ansvar
for partikulzre redningsomkostninger. Den kommer til anvendelse i alle tilfelle
hvor det ikke avhenger av felleshavarireglene om og i hvilken utstrekning red-
ningsomkostninger gkal erstattes. Den kommer siledes aldri til anvendelse nar
redningsforanstaltningene er satt i verk for 4 redde ot skip som er i overhen-
gende fare for et alvorlig og omfattende havari, hva enten skipet forer lagt eller
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ghr i ballast. Her skal man, som nevnt i inniedningen til nmrverende avsnitt,
alltid bruke felleshavarireglene, Denne hegrensning er uttrykt i paragrafens 2.
ledd (a).

Bestemmelsen fir derfor forst og fremst anvendelse ved foranstaltninger
som tar sikte pAd & avverge et erstatningsansvar som omfattes av forsikringen,
Riktignok vil i kaskoforsikringen felleshavarireglene ofte komme til anvendelse
ogsé her, idet en foranstaltning som tar sikte pd 4 avverge kollisjonsansvar, som
regel ogsd tar sikte pA & avverge et havari som kan medfere tap av skip og last,
Men hvis foranstalthingen utelukkende tar sikte pi 4 avverge et ansvar som
kaskoassuranderen ville ha mattet dekke, jfr. Planens kapitel 13, mA ansvaret
for avvergelsesomkostningene avgjeres pA grunnlag av nerverende paragraf.

I kaskoforsikringen vil bestemmelsen ogsi mAtte anvendes nar faren ikke
var av si kvalifisert styrke at felleshavarireglene kommer til anvendelse, men
hvor det dog er pa det rene af man har unngitt en skade som assuranderen ville
ha vmrt ansvarlig for. Man kan f. eks. tenke seg omkostningene ved & hindre en
kran pé kaien i &4 velte over dekket, eller ved 4 bringe flott et skip som er stott
Pi grunn i en kanal, safremt det er dpenbart at det ikke er fare for skipets sik-
kerhet.

I P. & L-forsikringen er bestemmelsen helt ut avgjerende for hvilke rednings-
omkostninger gom kan kreves erstattet, men her mid man vere oppmerkeom pé
den sarlige begrensning av de ersiatningsmessige tap som er hiemlet i § 245.

Et hovedproblem ved anvendelsen av paragrafen er grensedragningen mel-
lom de foranstaltninger som har karakter av redningsforanstaltninger som assu-
randeren svarer for, og de foranstaltninger som sikrede mi foreta for egen
regning som et ledd i den almindelige plikt til & trygge og bevare forsikrings-
gjenstanden. Problemet er inngdende behandlet i Bu g g e: Sjsassurandsrens an-
svar for redningstiltak (Norsk Forsikringsjuridisk Forenings publikasjon nr, 27).
Det tilsvarende problem oppstir selvsagt ogsd innenfor felleshavariet, og her
hviler lesningen dels pa detaljerte hestemmelser, dels pa fast innarbeidet dispa-
sjor-sedvane. Man vil derfor ofte kunne finne stotte for lesningen i en analogi fra
felleshavariretten. Den folgende fremstilling tar ikke sikte pA fullstendighet, men
trekker bare frem ende! relevante momenter:

(1) Som redningsomkostninger, eller som Planen uttrykker det: «tap wed
redningsforanstaltningers, erstattes bare tap som sikrede er pifert gjennom for-
gettlig skadevoldende handlinger fra sikredes side, eller fra noen som handler pd
hans vegne i den hensikt & vareta hans interesser, Skade som skyldes natur-
krefter eller skadegjorende handlinger fra tredjemanns side, erstattes bare efter
de almindelige erstatningsregler i forsikringsvilkirene. Forsettet hehover imid-
lertid ikke omfatte hele det tap som er forvoldt, sAfremt tapet stir i noenlunde
rimelig Arsakssammenheng med det tiltak som ble satf i verk.

(2) For at et tap skal kunne g4 inn under reglene om redningsforanstalt-
ninger, mé det vaere pafort i den hensikt & unnga eller redusere et tap som om-
fattes av forsikringen. Men det er ikke nedvendig at den som fremkaller tapet,
har klart for seg at han varetar agsurandercns interesser; det er tilstrekkelig at
ban handler i den hensikt & unngé selve tapet. Assuranderen vil derfor svare
efter reglene om redningsforanstaltninger, selv om tapet er fremkalt av en
tredjemann som ikke visste at det var tegnet en foraikring pa den gjenstand han
sokte 4 redde, eller av sikrede selv i tilfelle hvor han ikke var klar over at han
hadde dekning mot det tap han sckte 4 unnga.

I P.&I-lovenes § 23, 2. ledd var det uttrykkelig presisert at assuranderen
ikke dekker <omkostninger som er pidratt for 4 avverge eller begrense et ansvar
eller tap som det viser sig er eller vilde ha vmrt Foreningen uvedkommendes.
Denne begrensning er forsavidt overfledig, idet den ligger i kravet om at hand-
lingen skal ha til hensikt 4 avverge et tap som assuranderen svarer for. Det av-
gierende er om assuranderen efter forsikringsvilkirene métte ha erstattet det
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tap som er spkt avverget, ikke de forestillinger sikrede eller tredjemann gjorde
seg i denne henseende. Deres subjektive forestillinger kan imidlertid fa betyd-
ning pd en annen maéte, jfr. nedenfor under (5).

(3) For at det skal kunne sies & foreligge en redningshandling, m4 det enten
ha inntruffet et havari, eller vere overhengende fare for at et havari skal inon-
treffe. Det forste alternativ volder ingen vanskeligheter. Derimot er det meget
vanskelig & angi hvilken faregrad som kreves for at sikrede far anledning til &
motarbeide faren pd assuranderens bekostning. Som regel vil ikke en ekning i
den almindelige maritime risiko gi sikrede en slik rett, medmindre det samtidig
er inntruffet et eller annet som bhare kan avverges gjennom ekstraordinsere for-
anstaltminger, jfr. under (4) nedenfor. Innenfor felleshavari-retten kommer prin-
sippet til uttrykk bl. a. ved at assuranderen ikke svarer for merforhruk av bun-
kers eller andre omkKkostninger ved & ligge pA veret eller soke nadhavn under
en overhendig storm, medmindre det er inntruffet et uhell e. 1. som kan sette
shipets sjedvktighet i fare under den videre reise.

(4) I tillegg til den overhengende fare kreves det ogsi at sikrede eller
tredjemann har satt i verk foranstalininger av en uparegnelig eller ekstraordi-
nar karakter. Om foranstaltningene er av en slik art, m4 avgieres ut fra «ski-
pets reise, lastens art og de omstendigheter som foreld da reisen ble tiltradts,
jfr. P. & I.-lovenes § 23, 3. ledd, som pi dette punkt har tjent som menster
for uiformningen av paragrafen, Tap som oppstir gjennom en ordiner og
paregnelig bruk av skipet og dets utstyr, berettiger ikke til erstatning efter
reglene om redningsforanstalininger, og det samme gjelder slike utgifter som
sikrede matte regne med kunne palepe under reisen. Noen narmere veiledning
kan vangkelig gis; avgjerelsen mi i de konkrete tilfelle treffes under hensyn
til rettsiradisjonen. For P. & IL-forsikringens vedkommende hviler beprensnin-
gene i § 245 pd dette prinsipp.

(6) Det kreves videre at foranstaltningene «efter de omstendigheter som
foreld da de ble truffet, matte ansees som forsvarliges. Denne begrensning er
nermest en sikkerhetsventil for assuranderen og spiller meget liten rolle i
praksis. Det er innlysende at sikrede md ha et bredt spillerom for feiivurderin-
ger nar havariet er et faktum eller faren for havari er overhengende. Det vises
i denne forbindelse til § 54, hvorefter det kreves grov uaktsomhet fra sik-
redes side for at assuranderen skal kunne pAberope seg en forspommelse av
plikten ti! 4 avverge eller begrense tapet.

Hvorvidt foranstaltningene var forsvarlige eller ikke, mA bedommes ut fra
situasjonen slik den i farens stund fortonte seg for sikrede. At det senere hen-
delsesforlop viser at han tok feil, er derfor i prinsippet uten betydning, Det er
shledes ikke nedvendig at det faktisk foreld en situasjon som berettiget til 2
sette i gang redningstiltalk; det avgjerende er at sikrede trodde at situasjonen
var si alvorlig. Men forutsetningen er selvsagt at sikrede har utvist rimelig
aktsomhet. Tok han feil, mad hans forhold bedemmes efter reglene i Planens
kapitel 3, avsnitt 5, om forsettlig og uaktsom fremkallelse av havariet. Har
han grovt uaktsomt feilbedomt situasjonen, vil shledes erstatningen kunne ned-
settes eller falle bort efter § 56.

NA vil redningsforanstaliningene meget ofte bli satt i verk av andre som
handler pa vegne av sikrede, s®rlig skipsforeren og andre medlemmer av beset-
ningen. Hvis de setter i verk redningstiltak som i den foreliggende situasjon
mé betegnes som uforsvarlige, vil dette normalt vere en feil i sjemannstjenesten
som sikrede efter § 59 har dekning mot. Assuranderen mi ogsd normalt ta
ansvaret hvis feilvurderingen skyldes en utenforstiende som pa eget initiativ
griper inn for & vareta sikredes interesser. For si vidt anpgir den skade som
skipet blir pAfert gjennom redningsforanstaltningene, mi denne betraktning
vare helt avgiorende, Er det derimot péifert sikrede et erstatningsansvar eller
en annen omkostning gjennom en foranstaltning som helt apenbart utspringer
av et uforsvarlig skjenn fra besetningens eller tredjemanns side, kan det ikke
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utetukles at begrensningen i nzrvarende parpgraf vil fi selvstendig betyd-
ning.

P. & L-lovenes § 23, 2. ledd, 1. pkt. fastslo uttrykkelig at assurandaren
erstattet tapet «selv om de (foranstaltningene) har vart unedvendige for &
avverge eller begrense ansvars. Denne begrensning er overfledig ved siden
av kravet om at redningsforanstaltningene mi ha vert «forsvarlige», all den
stund det er pa det rene at forsvarligheten skal bedemmee ut fra den situasjon
pikrede og hans folk befant seg i da foranstaltningene ble foretatt.

(6) Det er videre likegyldig om det er sikrede selv, hans egne folk eller
en utenforstdende tredjemann som har iverksatt redningsforanataltminpene.

(7} Det er ogsi uten betydning om foranstaltningene hlir resultatlese.
Assuranderen erstatter like fullt bide omkostningene ved redningsforanstalt-
ningene og det tap som forgjeves er sokt avverget. Den eneste begrensning av
assuranderens ansvar i denne relasjon er at foranstaltningene mé ansees «for-
svarliges, jfr. ovenfor under (5).

(8) At assuranderen erstatter omkostningene ved feilslitte redningstiltak,
leder over i en annen s®rregel, nemlig at omkostningene erstattes sely om for-
sikringssummen derved hlir overskredet, Assurandoren erstatter séledes avver-
pelsesomkostninger i tillegg til et erstatningsansvar som oppsluker hele for-
gikringssummen. Regelen er fastslitt i § 80.

(9) Endelig gjelder den s®rregel om tap som falge av redningsforanstalt-
ninger at assuranderen her svarer for alle arter av tap, ikke bare dem som
erstattes efter reglene i Planen og de forskjellige forsikringsvilkir. Synspunktet
er at sikrede skal holdes skadesles for alt tap som han péfores gjennom for-
anstaltningene. Assurandoren svarer derfor for enhver skade som forsikrings-
gjenstanden eiler andre av sikredes gjenstander blir utsatt for, for enhver om-
kostning som han blir pafert og ethvert ansvar som han padrar seg overfor
tredjemann. Ogsd her gjelder imidlertid begrensningen i § 63, jfr. nzrve-
rende paragrafs 2. ledd (b). De tap som § 63 unntar fra assurande-
rens dekningsomrade, er som regel av s upresis karakter og si vanskelip &
fastsld omfanget av, at det ville kunne fore til store praktiske vanskeligheter &
pilegge assurandsren ansvaret for slike tap nir de sto i sammenheng med
en redningsforanstaltning.

(10) En annen begrensning som tildels har vart oppstillet i praksis, er at
tapet ikke erstaties medmindre det har skjedd «en virkeliz oppofrelse». Hvis

de pjenstander som er skadet eller gitt tapt gjennom redningsforanstaltningen, .

under enhver omstendighet ville ha gétt til grunne, har man antatt at sikrede
ikke var pAfert noe «tap» som han kunne kreve erstattet, Synspunktet er an-
vendt i ND 1918.513 NH Vega og ND 1947.122 Bergen Justi, men forkastet
av den danske hoyesterett i ND 1917.512 Ran, se ogsd Selmer i AfS 4.72 flg.
Gjeldende rett er sannsynligvis at sikrede ikke kan kreve erstatning efter ser-
reglene om redningsforanstaltninger for en gjenstand som, pi det tidspunkt da
den ble ofret, var utsatt for en smrskilt fare som ville ha medfert at den gikk
tapt, vansett hvordan det gikk med skipet.

Som nevnt foran medferer prinsippet at assuranderen erstatter alt tap i
forbindelse med redningsforanstaltninger, at tapet ogsi erstattes uten fran-
chise, jfr. § 189, 3. ledd. Derimot skal det beregnes aldersfradrag efter Planens
regler, dersom forsikringen er tegnet «med aldersfradrag».

Nir det gjelder omfanget av de tap som erstattes efter den almindelige
hovedrepel om redningsforanstaltninger, betegner Planen en utvidelse av dek-
ningen i forhold til den tidligere ordning. Efter Kaskopolisen A 5 nr. 3 skulle
skade som folge av oppofrelser som hverken er erstatningsmessige i felleshavari
eller er foretatt for & redde et ballastet skip, bare erstattes sdfremt vedkommende
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skadc ogsd var crstatningsmessig som partikuler skade cfter forsikringsvilki-
rene. Denne regel ble meget sjelden brukt i praksis og kunne farc til urimclige
resultater, Den cr derfor sloyfet.

§ 69. Tap ved foranstaltninger som angir flere interesser,

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 36, 3. ledd.

Som nevnt i innledningen til nzrvarende avsnitt kan det tenkes at red-
ningsforanstaltninger tar sikte pi 4 redde flere interesser, uten at felleshavari-
reglene kommer til anvendelse. I si fall skal det skje en forholdsmessig for-
deling av tapet mellom alle som har hatt fordel av foranstaltningene, i sam-
gver med det almindelige prinsipp som ligger til grunn for felleshavariet. Re-
gelen vil f. eks. komme til anvendelse hvis ekipet er i ballast, og det er tegnet
utstyrsforsikring pa de forsyninger skipet har ombord. I si fall ma tap ved
foranstaltninger foretatt for 4 redde skipet og utstyret fordeles mellom kasko-
assuranderen of utstyrsassurandaren under hensyn til verdien av de respek-
tive interesser.

Fordelingen av tapet efter nmrvarende paragraf skjer imidlertid ikke helt
konsekvent. Hvis en foranstaltning tar sikte pa & redde skipet, erstatter assu-
randeren det fulle tap som folge av foranstaltningen, selv om sikrede ved et
eventuelt forlis ogsa ville ha lidt tap som ikke var dekket av moen forsikring.
Det tas slledes ikke hensyn til at skipet er taksert til et lavere belsp enn om-
setningsverdien (jfr. nedenfor under § 70), og sikrede belastes heller ikke
med den andel av tapet som ved en fordeling ville ha falt p& hans uforsikrede
inntektsinteresser, Er det avverget et erstatningsanevar som omfattes av forsik-
ringen, skal det heller ikke tas hensyn til at det er avtalt en franchise som
ville ha medfert at sikrede hadde mattet dekke en del av ansvaret selv. Disse
og lignende begrensninger i fordelingspringippet hviler P4 den forsikringsretts-
lige tradisjon, og Planen tilsikier ikke & gjore noen endring i dette,

Sazrlige problemer oppstir ved redningsforanstaltninger som tar sikte pa
& avverge dels erstatningsansvar som P. & I-assurandoren ville ha mattet
dekke, dels ansvar eller skade som kaskoassuranderen eller en annen agsuran-
der ville ha svart for, Det mest praktiske tilfelle er avvergelse av kollisjons-
angvar. Slikt ansvar vil ifeige replene i Planens kapitel 13 dekkes av kasko-
agsuranderen i den utstrekning det holder seg innenfor forsikringssummen
og ikke anglr skade p& person, tap av Iiv eller andre arter tap som er spesielt
unntatt i § 194. Det ansvar som ikke dekkes av kaskoassurandoren (eventuelt
kasko-interesseassuranderen), vil dekkes av P. & I-ageuranderen: sterst be-
tydning har ansvaret for livskadene. N&r det er foretatt foranstaltninger for &
avverge en kollisjon, vil man ofte med stor sikkerhet kunmne fastsla at det er
avverget ansvar bade for kasko-assuranderen og P, & I-assuranderen, men
det vil som regel viere meget vanskelig & pavise hvor stort amsvar hver av
agsurandorene ville ha mattet dekke.

For & lese de vanskeligheter som denne usikkerhet skaper for fordelings-
oppgjoret, overveiet komiteen 4 innfere en modifikasjon av det almindelige prin-
sipp om forholdsmessig fordeling. Regelen gikk ut pa at hver av assurandsrene
skulle bare tap av en nzrmere bestem‘g type. P. &I -assuranderen bar det tap
som bestir i at sikrede ble ilagt ansvar for skade ph person eller tap av liv,
mens de pvrige assurandarer — i forste rekke kaskoassurandsren — dekket tap
P4 sikredes eiendom og ansvar for beskadigelse av materielle verdier. Det var
altsd ikke tale om en forholdsmessig fordeling. Komitéen kom imidlertid til at
regelen var mindre hensiktsmessig. Den ville overfere en betydelig del av ansvaret
for redningsforanstaltningene (i «fellessituasjoner> av denne art) til kagko-
assuranderen, idet det nok vil here til sjeldenhetene at en redningsforanstaltning
medforer skade p4 person eller tap av liv. Man mé derfor som tidligere prave 4
komme frem til en losning pd grunnlag av «de truede interessers ved fordeling
av redningsomkostninger mellom P, & I.- og kaskoassuranderene.
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§ 70. Felleshavari.

Paragrafen tilsvarer PL. 1930 § 35 nr. 1 og nr. 3, samt FAL §§ 64 og 65.

Som nevnt i innledningen til nerverende avsnitt, vil assuranderen meget
ofte dekke tap ved redningstiitak i den form at han erstatter det felleshavari-
bidrag som sikrede blir pilagt 4 betale. Som ved de partikulere redningsfor-
anstaltninger er det et vilkir at felleshavarihandlingen er foretatt av hensvn
til en fare som forsikringen omfatter. Er redningsforanstaltningen foretatt for
4 unngd krigsfare, vil siledes krigsassuranderen métte erstatte bidraget. Man
gskal imidlertid ikke undersske om assuranderen ville ha méattet erstatte hvert
enkelt av de tap som er sgkt unngitt ved de foranstaltninger som gir rett til
erstatning i felleshavari. Kaskoassuranderen erstatter sfledes ogsi det bidrag
gom sikrede blir palagt til dekning av de sikalte «common benefit»-utgifter,
til tross for at disse ikke tar sikte pd & avverge noe tap som omfattes av kasko-
forsikringen. Nar det forst foreligger et felleshavarioppgjer, behandles dette
derfor som en enhet i relasjon til assurandoren. Ved en ren k.m.t.-forsikring
efter § 152 ma man derimot undersske om det var fare for totaltap da fel-
leshavarihandlingen ble foretatt, og bare erstatte bidraget i den utstrekning
det dekker tap ved foranstaltninger for & unngd totaltap.

Bidraget erstattes pd grunnlag av lovlig dispasje. Ved mindre havarier vil
assurandpren ofte gh med pa at det skjer en uformell felleshavarifordeling som
ikke utferdiges av dispasjer. Efter Pl. 1830 § 35 nr. 1, 2. ledd méitte dispasjen
vere oppgjort overensstemmende med gjeldende rettsregler, eller York—
Antwerpen-reglene sifremt det var vedtatt at disse regler skulle anvendes. Efter
den nye Plan kan oppgjoret ogsa skje i samsvar med andre vilk&r som mé ansees
sedvanlige i vedkommende fart, jir. ogsd FAL § 65,

Efter PL 1930 § 35 nr. 1, 2. ledd skulle bidraget erstaties efter dispasjen.
selv om bidragsverdien var heyere enn interessens forsikringsverdi. Denne regel
er opprettholdt, jfr. paragrafens 1. ledd, siste pkt.

Pl. 1930 § 35 nr. 1, 3. ledd inneholdt regler om nikredes plikt til 4 vareta
sine interesser under felleshavarioppgjeret. De nadvendige regler i denne hen-
geende folger av sikredes almindelige plikt til & bevare og sikre dekningskrav
mot tredjemann, jir. § 99. De evrige regler i Pl 1930 om revisjon av uriktig
dispasje m. v., var lite praktiske og er sloyfet.

Paragrafens 2. ledd tilsvarer P1. 1930 § 35 nr. 3. Hvis sikrede {(normalt
rederiet) er ansvarlig overfor de ovrige interessenter for den begivenhet som
har gjort felleshavarihandlingen nedvendig, kan han ikke kreve bidrag fra
disse interessenter. Dette gjelder f. eks. hvis skipet mitte ansees usjedyktig i
relasjon til lasten, eller det har deviert fra den rute som det efter fraktkon-
trakten var forutsetningen at det skulle feige. Sikredes forhold vil imidlertid
gjelden vere sd graverende at han ogsi taper sin rett til erstatning fra assu-
randoren efter forsikringsvilkdrene. Det vil han bare gjere hvis usjedyktig-
heten var av den art at den truet skipets sikkerhet, jfr. § 45, eller devia-
gjonen har fort skipet utenfor det fartsomriéde som er avtalt for forsikringen.
Nar sikrede sdledes har sine rettigheter mot assurandoren i behold, er den
tradisjonelle lgsning 4 pilegge assuranderen ansvaret for de tap som mj
ansees & vere padratt for & redde den forsikrede interesse. Planen opprett-
holder denne losning, Assurandoren vil derfor madtte erstatte den andel av
tapet som ville ha falt pa sikrede ved felleshavarioppgjer. Det tap sikrede
lider ved at hansa rett til & kreve felleshavaribidrag av lasten er forgpilt, vil som
regel dekkes av P. & l.-assuranderen, jir. § 228,

Efter Pl 1930 § 35 nr. 4, 2. ledd skulle det samme prinsipp folges nar red-
ningsforanstaltningene hadde medfert skade pi eller tap av gelve den forsikrede
gjenstand. At sikrede hadde brutt en fraktkontrakt, medfsrie pd denne méten
at han under kaskoforsikringen bare fikk delvis dekning av de kaskoskader som
skipet ble pafert gjemnom redningsforanstaltningen. Ansvaret for det over-




71

skytende tap ble overfort til P. & I.-forsikringen. Denne losning er ikke naturlig.
Safremt sikrede ikke har satt seg ut over forsikringsavtalen pi en slik mite at
hans dekning reduseres eller faller bort, ber kaskoassurandaren yde full dek-
ning for de skader skipet blir pafert, uansett om skaden skyldes redningafor-
anstaltninger eller er oppstitt gjennom et hendelig uhell. Planhens § 72, som
gir sikrede en ubetinget rett til 4 kreve skade pai eller tap av forsikringsgjen-
standen erstaitet efter reglene om partikulert tap, vil derfor g foran ner-
verende paragraf og gi sikrede krav pi full erstatning. Begrensningsregelen
i 2. ledd vil ferst og fremst fi betydning for bergelenn, nedhavnsutgifter og
«gcommon benefit»-utgifter.

Nar det er palept hergelenn for et skip som ferer last, vil denne under-
tiden bli fordelt to ganger, ferst under bergelonnssaken og derefter ved felles-
havarioppgjeret. Disse fordelinger kan avvike fra hverandre, idet bidrags-
verdiene kan vere forskjellige fra de verdier av henholdsvis skip og last som
ble lagt til grunn i bergelonnssaken. I det endelige oppgjer mellom skip og
last vil som regel den efierfolgende felleshavarifordeling vere avgjerende,
Under revisjonsarbeidet ble det reist sparsmil om det burde gis en smr-
skilt regel om plikt for assurandaren til eventuelt & dekke den andel av herge-
lsnnen som skipet blir pdlagi 1 bergelonnssaken. Noen slik regel er imidler-
tid ikke innfert, idet man vil kunne falle tilbake pd regelen om forskudd i § 90.

Nir assuranderen erstatter sikrede fap som. ogsd dekkeog av hidraget fra
de andre interessenter, vil han tre inn i hidragskravet i tilsvarende utstrekning,
jfr. § 96. Hvorvidt det er noe bidragskrav vil ofte veere avhengig av om eieren
av lasten har patatt seg personlig ansvar nar han far godset utlevert (avgitt
<havaribond:). P. & L-lovenes § 20 nr. 6 gjorde det til objektivt vilkar for assu-
randorens ansvar «at havarierklering er avgitts, mens P1. 1830 § 35 nr. 2, 1. ledd,
2. pkt. og nr, 4, 2, ledd, 1. pkt. vel mi forstdes slik at assuranderen bare kunne
nekte A crstatte tapet nir sikrede {eller hans folk} kunne bebreides at havari-
bond ikke ble innhentet. Efter Planen vil kaskoassuranderen pid dette punkt
matte falle tilbake pa § 98, mens man har gitt en szrskilt rogel for P. & L-forsik-
ringens vedkommende i § 229, 2, ledd.

&8 71. Felleshavarifordeling nir interessene tilherer samme person.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 35 nur. 5.

Besternmelsen er nedvendig for & gjennomfere fordelingen mellom de assu-
randerer gom sikrede har tegnet sine forsikringer hos. For de interesser som
er uforsikret, mi sikrede selv bazre sin forholdsmessaige andel.

§ 72. Skade pa og tap av forsikringsgjenstanden,

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 35 nr. £ og FAL § 66.

Som nevnt i innledningen til nerverende avsnitt, blir fellesbhavari-skader i
forholdet mellom assurandoren og sikrede ofte regulert som om de var parti-
kulzre. Dette kan vzre onskelig for sikrede av to grunner: Enten for & slippe
4 mftte vente pd et felleshavarioppgjer som tar lang tid, eller fordi de parti-
kulzre erstatningsregler farer til et gunstigere skonomisk resultat for ham
enn felleshavarireglene. PI 1930 § 35 nr. 4 ga derfor sikrede en valgrett, men
oppstilte noksd snevre begrensninger for utevelsen av valgretten. Det var et
vilkér at sikrede ikke hadde forspilt sin rett til 4 kreve hidrag fra de andre in-
teressenter, og han mitte ogsé underrette assurandoren om sin beslutning innen
30 dager efter at han hadde fitt kjennskap til havariet.

Da sikrede efter § 80 har rett til 4 kreve forskudd av assuranderen, vil
den ting at man ofte mi vente i lang tid pa dispasjen, ikke motivere en valg-
adgang. Derimot er det ikke upraktisk at erstatningen for ekipets felleshavari-
skader kan bli forskjellig hva enten den bheregnes efter felleshavarireglene eller
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efter forsikringsvilklrene, Det er grunn til & pgi sikrede fordelen av det beste
av disse oppgjer, og Planen opprettholder ingen av de formelle begrensninger
som Pl. 1930 inneholdt. Forutsetningen at sikrede ikke har forspilt sin rett til
& kreve bidrag fra de andre interessenter, er slayfet med begrunnelse som
angitt foran under § 70. Heller ikke er det noen grunn til & forlange at sikrede
skal bestemme seg innen en bestemt frist, idet han ber ha fordelen av den opp-
gjorsmite som viser seg & vare gunstigst nir dispasjen foreligger. Efter Pla-
nen skal derfor sikrede for felleshavariskadenes wedkommende ha erstathing
overensstemmende med rcglene om partikulzrt tap, dersom en slik oppgjersméte
forer til et gunstigere resultat for ham. Selv om det vil kunne oppsti noe mer-
arbeid for assuranderenc i forhold til tidligere praksis, antok komitéen at dette
merarbeid ikke var sd stort at det oppveide den fordel det er for sikrede ved at
han alltid kan kreve det gunstigste oppgjer. I praksis vil oppgjeret lettest skje
ved at gikrede mottar forskudd pd erstatningen nar felleshavariskadene er blitt
reparert, idet det endelige erstatningsoppgjer utstar til dispasjen foreligger.
Mecn det kan ogsa efter reparasjonen bli utferdiget en vanlig erstatningsberegning
som eventuelt blir gjenstand for senere revisjon.

Ved anvendelsen av disse regler mé skipets kaskoskader vurderes som en
enhet i den utstrekning de skyides. én og samme felleshavarihandling. Sikrede
kan ikke forlange at noen skader skal erstattes efter felleshavarireglene og
andre efter de partikulere regler. Ved partikul®rt oppgjer méa man felgelig
anvende bade begrensningene med hensyn til de erstatningsmessige tap 1
§ 176 og de aldersfradrag som métte vere avtalt. (Franchise skal som tidligere
nevnt ikke beregnes). Pa den annen side kan det tenkes at fradragsreglene i
felleshavari er mindre gunstige for sikrede enn de partikul®re, men at et felles-
havarioppgjor til gjengjeld vil gi ham erstatning for en del tapsposter som er
unntatt i § 176.

For de tapsposters vedkommende som ikke omfattes av nmrverende regel
— altsa bergelenn, <common benefit>-utgifter og andre omkostninger — ma det
skje et almindelig felleshavarioppgjer. Assurandsren mé siledes tilsvare den
del av omkostningene som dekkes ved sikredes bidrap til disse omkostninger,
og foravrig mi sikrede innkreve bidraget fra de andre interessenter. Ogsi her
kan imidlertid sikrede fi forskudd pi sitt eget bidrag i samsvar med § 90.

§ 73. Uegentlig felleshavari.

Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen A 5 or, 2,

Som nevnt { innledningen til nerverende avsnitt, skal felieshavarireglene
ogsd brukes nir det er foretatt foranstaltninger for & redde et skip i ballast.
I overensstemmelse med tidligere praksis vedrorende Kaskopolisens A 5 nr. 2,
gjelder reglene i nzrverende paragraf ogsd tap pAdradd for 4 fullfere ballast-
reisen uten at man kan si at det dreier seg om en redning av skipet, f. eks. ut-
gifter som palepcr under ballastreisen ved opphold i havn for 4 utfere en repa-
rasjon som er noadvendig for & fulifare reisen i sikkerhet. Felleshavarireglene
hlir avgjerende bade for sporsmdilet om det foreld en tilstrekkelig grad av fare
til at sikrede kan kreve sine oppofrelser erstattet, og for spersmailet om hvilke
oppofrelser som er erstatningsmessige. Som nevnt foran, har Planen for denne
situasjon innfert betegnelsen «uegentlig felleshavari».

Ved beregningen av erstatningen skal man falge samme regler som om skipet
hadde hatt last ombord. For kaskoskadenes vedkommende skal derfor sikrede
ha oppgjor efter de regler som samlet gir det gunstigste resultat for ham, mena
oppgjeret for andre taps vedkommende skal skje efter fclleshavarireglene.

Som tidiigere nevnt, oppnar man ved & bruke felleshavarireglene pa red-
ningsforanstaltninger for skip i ballast at dekningen blir den samme hva enten
skipet forer et mindre parti last eller seiler helt tomt. I praksis gjennomfares
imidlertid ikke prinsippet fullt ut, Efter Kaskopolisen var det visse begrensnin-
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ger i sikredes rett til 4 kreve redningsomkostninger for skip i ballast erstattet
efter felleshavarireglene, I felleshavari oppebarer rederiet en delvis dekning av
tidstapet under den endelige reparasjon av skadene, r. York-Antwerpen-reg-
lene XI. Efter Kaskopolisen A 5 nr, 2, 4. pkt. kunne sikrede ikke kreve denne
fordel ndr det foretas endelig reparasjon av skader som skipet har lidt mens
det var i ballast, og denne repel er opprettholdt i nervaerende paragrafs 2. ledd,
1. pkt. Begreneningen omfatter efter fast praksis ikke en eventuell ventetid for
reparasjonen blir pibegynt, men derimot ventetid som oppstar under repara-
sjonsarbeidet fordi man mangler nadvendige deler, Likeledes er de serlige regler
om provigjon og renter som gjelder i felleshavari, satt ut av kraft, jfr. Kasko-
polisen A 5 nr, 2, 6. pkt. og n&rverende paragrafs 2. ledd, 2. pkt. I 2. ledd 1. pkt.
er det utirykkelig fastslitt at assuranderen heller ikke erstatter utgifter som
trer i stedet for de omkostninger som her er unntatt fra dekningen, I praksis
antok man nemlig tidligere at slike stedfortredende utgifter skulle erstattes av
agsuranderen. Tankegangen var at man matte fortolke unntaksregelen om utgif-
ter til hyre og kost innskrenkende, og folgelig matte hovedregelen om at assu-
randeren skulle svare som i felleshavari f4 anvendelse p& de stedfortredende ut-
gifter, Komitéen fant denne fortolkning av Kaskopolisens A 5 nr. 2 uriktig, men
i og med at den fulgte av 30 ars fast praksis, fant man at en uttrykkelig bestem-
melse var pa sin plass.

Kaskopolisen forskrev ogsi flere begrensninger i retten til 4 kreve erstat-
ning for skade pafart et hallastet skip i redningseyemed. Begrensningene tilsvarte
§ 176 (i} og (m}, foruten en begrensning med hensyn til tap av bunkers m. v.,
som ikke er opptatt i Planens partikulere erstatningsregier. Disse begrensninger
er sloyfet.

Avsnitt 3. Dekning av sikredes ansvar overfor tredjemann.

§ 74. Hovedregel.

Paragrafen tilsvarer Pl 1030 § 37. Bestemmelgen er strengt tatt overfladig
ved siden av § 5.

§ 15. «Cross Habilitiesy.

Pl 1830 har ikke noen hestemmelse tilsvarende denne paragraf. Det prin-
sipp paragrafen hjemler har imidlertid sikker sedvanerettslig hjemme! i norsk
sjeforsikringsrett, jfr. Brazkhus i AfS 4.468-69 med henvisninger.

Prinsippet har sin sterste praktiske betydning ved kollisjonsoppgjer. Det
kan best illustreres ved et noe stilisert eksempel:

Det forsikrede skip A har kollidert med skipet B, skyldbroken er en halv.
A's kaskoskader er 300, tidstapet 120, tilsammen 420. B's tap er i alt 350. Opp-
gJjeret skipene imellom efter sjol. § 220, 2. ledd kan stilles opp p& to mAter.
Man kan enten si at det samlede tap cr 770, at hver av partene skal bare en
halvpart, lik 385, og at dette oppnas ved at det skip som har det minste tap, B,
betaler 35 til A. Et slikt single liability-oppgjer munner ut i ett enkelt krav.
Man kan ogsi pélegge A 4 betale halve B's tap, lik 175, og B & hetale halve
A’s tap, 210. De to ansvar motregnes, med det resultat at B m4 betale en galdo
pa 36 til A. Dette er cross liability-oppgjaret.

I forholdet mellom partene blir resultatet det samme enten det ene eller
det annet prinsipp falges. Ved det efterfolgende oppgier mellom den enkelte
reder og hang assuranderer fir valget mellom de to oppgiorsmiter stor bhetyd-
ming. Grunnen til dette er at den erstatning som oppnas fra det annet skip, ofte
i sterre eller mindre utstrekning skal godskrives nndre personer enn dem eller
de som belastes med ansvaret til det motende skip. Erstatningen fra det motende
skip skal forsavidt tidstapet angir tilfalle rederen (eventuelt tidstapsassuran-
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doren, jfr. kapitel 20), mens erstatningen for kaskoskadene normalt skal deles
forholdsmessig mellom kaskoassuranderen og rederen, jfr. § 96, 2. ledd. An-
svaret overfor det motende skip skal derimot som regel i sin helhet dekkes av
kaskoassurandaren, fr. kapitel 13 (undertiden kommer ogsa P. & L.-assu-
randoren inn, se nedenfor). Hvis oppgjoret mellom rederen og assuranderen
baseres ph Cross liability-prinsippet, er det brutto-ansvarsbelapene for motreg-
ning som skal belastes, henholdsvis godskrives efter disse regler. Legges der-
imot single liability-prinsippet til grunn, blir det bare ett belop, ansvarssaldoeen,
gom skal fordeles. Hvis saldoen er i det motende skips faver, belastes den kasko-
agsurandpren som anevarsassurander; er den i det forsikrede skips favar, for-
deles den forholdsmessig mellom rederen og kaskoassurandoren. Sett pd bak-
grunn av Cross liability-oppgjeret kan single liability-oppgjeret fere til at krav
pa erstatning fra det motende skip, gom gkal tilfalle én person, f. eks. tidstaps-
erstatning som rederen gkal ha, ved motregning brukes ti! 4 dekke ansvaret til
det motende skip, som efter forgikringsvilkirene skulle belastes kaskoassuran-
doren.

Hvig vi i talleksemplet ovenfor setter at A's kaskoassurander erstatter A's
kaskoskader med 240, of at A mé bare de resterende 60 selv, pluss tidstapet
120, vil et cross liability-oppgjer av kollisjonsansvaret mellom A of hans kasko-
assurander bli som folger:

A’'s kasko- B og/eller B’s
assurandgr 4 aasuranddrer
Kagkoskader .......coceorenrnns 240 60
= 15 vefusjonfra B. ........c0 - 120 - 30
— 120 — 30 150
TidStap ..o cvvvmrrranmar e 120
- Y refusjonfra B, .........ons — 60
— 60 80
Ansvar for Yo av Betap ........ 175 -=— 175
Samlet endelig belastning ........ 295 90 35

Ved et single liability-oppgjer vil det bare vzre ett belop, nemlig galdoen pd
35 i A’z faver, som skal fordeles forholdsmessig mellom A ng hans kaskoassu-
rander. Da A's samlede fap var 420, betyr det at erstatningen fra B gir en refu-
sion pa 35/420 = 1/12, og vi fAr folgende oppgjor:

A’s kasko- B og/eller B’s
assurandgr A assurandgrer
Kaskoskader .......... R, 240 60
= 1712 refusjon fra B. .......... 20 -~ B 25
— 220 — 55
Tidstap ..o ovvorrrernenoes - 120
= 1/12 refugjon fraB. .......... -+ 10 10
—110
Ansvar overfor B. ......... .. 0 0
Samlet endelig belasining ...... 220 185 35

Det kan ikke vere tvil om at cross liability-oppgjeret er & foretrekke; det
gir rederen akkurat den refusjon fra det annet skip som gkyldbreken tilsier. Ved
single liability-oppgjor reduseres refusjonen, i virt eksempel fra 1/2 til 1/12, til
tross for at det matende skip er gjort ansvarlig for en halvpart av tapet.
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Kollisjonsoppgjoret vil undertiden ogsd berere P. & J.-assurandsren: For
det forste hvor ansvaret til det metende skip overstiger grensen for kasko-
assuranderens ansvar, jfr. § 196. For det annet ved sdkalt indirekte person-
og lasteansvar. For personskade voldt ved kollisjon hefter begge skip
solidarisk, jfr. sjel. § 220, 3. ledd; efter amerikansk rett gjelder det samme
ogsd ansvaret for lasteskader. Det kan derfor tenkes at det metende skip B
ma hetale erstatning for personskade, eller for skade tilfoyet lasten ombord i
det transporterende skip A, og at B i oppgjoret med A helaster A med halv-
parten av de betalte erstatninger. A kan pi sin side vare tilfeyet langt sterre
skader ved kollisjonen enn B, slik at et oppgjer av kaskoskadene alene ville gi
et betydelig overskudd i A’s faver. Dette oppveies imidlertid helt eller delvis
av B’s refusjonskrav i anledning av personskade- og lasteskadeerstatningene.
Den endelige saldo som fremkommer i det ytre oppgjer ma ogsi her lpses opp
i krav og motkrav efter cross liahility-prinsippet, idet det indirekte ansvar for
personskader og skader pd det forsikrede skips egen last skal belastes P. & I.-
assuranderen, jfr. § 194, 2. ledd (b), {c) og (h) og §§ 225 og 226. Be ogsi
Brakhus 1. ¢. 5. 482—97.

S=zrskilte vanskeligheter oppstdr nir det ene eller begge kolliderende skip
begrenser sitt ansvar. I forholdet mellom skipene skjer begrensningen efter de
fleste lands rett foarst pA ansvarssaldoen, altsd pd grunnlag av asingle liability-
prinsippet, jfr. ansvarsbegrensnings-konvensjonen av 1957 art. 1 (5) og Sjelov-
komitéens utkast til ny sjel. § 254, 4. ledd. Som folge av dette vil de beregnede
brutto-ansvar ikke korrespondere med den salde som faktisk betales, og det
normale cross liability-oppgjer i forholdet mellom rederen og hans assurandsrer
blir ikke riktig. Dette har fort til at man i engelsk sjeforsikringsrett, som byg-
ger pi cross liability som hovedregel, gr over til single liability sA snart et av
de impliserte skip begremser sitt ansvar, jfr. I.T.C,, Hullg, ar. 1. Denne lesning
leder imidlertid til en uheldig diskontinuitet;- en ubeiydclig ekning av ansvaret,
slik at begrensning blir aktuelt, kan resultere i at refusjonen av rederiets tids.
tap reduseres meget sterkt. I dansk og norsk praksis har man istedenfor be-
nyttet et tilpasset cross liability-oppgjer i begrensningstilfellene, idet man i
forsikringsoppgjoret reduserer det sterste brutto-ansvar med det samme belpp
som ansvarssaldoen i det ytre oppgjor er blitt redusert med som folge av be-
grensningen, se narmere Brazkhus 1. ¢. 5. 469—82 og 497 ff. Denne oppgjers-
mite er ogsd blitt godkjent av Norges Hoyesterett i Fernstrea m-saken,
ND 1963.75. For & forhindre at sporsmilet skal volde tvist i fremtiden, er det
uttrykkelig sagt at oppgjeret skal skje pa cross liability-basis ogsd i begrens-
ningstilfelle. T paragrafens siste punktum er det for tydelighets skyld presisert
hvordan oppgjerct skal skje nir begrensningeu foretas pa ansvarssaldcen.,

Gjensidig skadeforvoldelse og ansvar av betydning for forsikringsoppgijo-
rene forekommer ikke bare ved kollisjoner, selv om det nok er kollisjonstilfel-
lene som er de dominerende. Cross liability-prinsippet ma ogsi legges til grunn
i et tilfelle som dette: En sliglast som transporteres med det forsikrede skip,
blir flytende; skipet som ikke har de nadvendige langskipsskott, fAr slagside og
ghr til slutt rundt og ned. Ulykken skyldes dels forsemmelser fra lastecierens
side: han har ikke opplyst at sligen var av en s®rlig vanskelig type, dels for-
semmelser fra skipets side: selv ved foring av vanlig slig burde skipet ha hatt
langskipsskott. I erstatningsoppgjoret vil lasteeierens (delvise) ansvar for
tapet av skipet i noen grad oppveies av rederiets (delvise} ansvar for tap av
lasten. I det efterfolgende forsikringsoppgior md saldoen lpses opp: den erstat-
ning lasteeieren betaler for tapet av skipet, tilfaller kaskoassurandoren, mens
erstatningen til lasteeieren for tapet av lasten m& utredes av P, & I.-assuran-
doren,

I det foregiende er det forutsatt at sivel den egne skade som ansvaret til
tredjemann er dekket ved forsikring. Cross liability-prinsippet ma imidlertid
anvendes sely om det bare er de egne skader, eller bare ansvaret, som er for-
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sikret; den enkelte assuranders ansvar skal ikke vmre avhengig av bvorledes
sikrede bar dekket sine ovrige interesser. Av denne grunn er hjemmel for an-
vendelge av cross liability-prinsippet gitt s=rskilt med asikte pi ansvarsforsik-
ring i n=rverende paragraf, og med sikte pi fordelingen av refusjonskrav i
§ 96, 1. ledd, 2. pkt.

g 76. Usedvanlige eller forbudte kontraktsvilkar,

Paragrafen tilsvarer PL 1930 8§ 78 nr. 1, 2. ledd, 1. pkt. og nr. 2, 2. ledd,
samt P. & L-lovenes § 26 nr. 3. :

Omfanget av det erstatningsansvar som P. & I.-assurandoren dekker, vil
i meget stor utstrekning vere influert av de avtaler sikrede har inngatt, s=rlig
om befordring av last og passasjerer. Det kollisjonsansvar som kaskoassuran-
deren dekker, vil i regelen vere pAdratt overfor tredjemenn som sikrede ikke
stdr i noe kontraktsforbold til. Men ogsa her kan sikredes kontrakter f& betyd-
ning, szrlig ved ansvar overfor eiere av slepebéter eller kaier, kanaler og lig-
nende anlegg, som skipet har benyttet. _

Pl 1930 § 78 satte som absolutt vilkdr at ansvaret hvilte pA <almindelige
sjorettsreglers. Som nevnt under § 15 er dette kriterium uheldig, idet det vil
vaere meget vanskelig 4 pivise innholdet av «almindelige sjerettsreglers, las-
revet fra de kontraktsklausuler som vanligvie benyttes. Efter nervsrende para-
grafg litra (a) skal derfor assurandoren alltid dekke erstatningsansvar som hviler
pd kontraktsvilkir som mé ansees sedvanlige i vedkommende fart.

Ansvarsbegrensningen i litra (b) knytter seg til § 51, som gir assuranderen
hjemmel for 4 forby eller paby bestemte kontraktsformularer.

§ 71. Gjenstand som titherer sikrede.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 78 nr. 4 og P. & I.-lovenes § 20 nr. 3.

Hvis to av sikredes skip koliiderer, vil skipenes kaskoassuranderer erstatte
skadene P4 dem. Hvis skipene hadde tilhert forskjellige rettssubjekter, skulle
ogsd det skyldige skip ha erstattet det annet skips tidstap, aldersfradrag, fran-
chiser vedrerende kaskoskadene og annet skonomisk tap som rederiet er pafort
gjennom kollisjonen. Dette ansvar ville det shkyldige skips kaskoassurander nor-
malt ha dekket, Noe slikt erstatningsansvar kan ikke oppstd nAr begge skip
tilhgrer samme person. Sikrede vil lide et tilsvarende skar i sin dekning, og
kaskoassuranderen pi det shyldige skip vil slippe 4 dekke et znsvar for tids-
tap m. v. som han ellers métte ha erstattet. Dette er ikke rimelig, og Planen
foreskriver derfor, i likhet med tidligere rett, at det skal foretas et fiktivt kolli-
sjonsoppgjor mellom skipene, Erstatningen beregnes som om de hadde tilbert
forskjellige personer. Denne sékalte «sosterskipsregel» er vanlig i internasjonal
sjoforsikring.

Tilsvarende gjelder nar skipet har statt mot andre gjenstander som tilhorer
sikrede, f. eks. et kaianlegg. Assuranderen skal her dekke det erstatnings-
ansvar som sikrede ville ha blitt palagt dersomn kaianlegget hadde tithert tredje-
mann, ut fra den betraktning at assuranderens ansvar ikke bor nedsettes p.g.a.
det tilfeldige forhold at skipet er stptt mot sikredes egen eiendom.

Dei er i egenskap av assurander av det skip som ville ha blitt holdt an-
svarlig, at assuranderen dekker sikredes tidstap, sldersfradrag ete. vedrerende
det annet skip. Sesterskipsregelen representerer en positiv utvidelse av anavars-
dekningen, og utelukker selvsagt at assuranderen kan gjore regressansvar gjel-
dende mot sikrede for sividt angir de tap som erstattes i kraft av regelen.
Derimot kan sesterskipsregelen ikke piberopes overfor en assuranddy som kun
bar forsikret det <uskyldiges skip. Han vil bare svare for skipets kaskoskader
overensstemmende med forsikringsavtalen.

Et serskilt spersmal er om en elik assurandor kan gjere regress gjeldende
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mot sikrede i egenskap av eier av det «skyldiges skip. Her m& man i prinsippet
bruke de almindelige regler i Planens kapitel 3, avsnitt 5, om sikredes for-
settlige eller uaktsomme fremkallelse av havariet. Sikredes egen uaktsomhet kan
ikke bergve ham dekningen, jir. den tvingende regel i FAL § 20, og da kan han
enn mindre miste sin dekming som felge av en simpel uaktsomhet utvist av en
av bans underordnede. Er det utvist grov uaktsomhet ved mansvreringen av
det skyldige skip, mi det avgjores pA grunnlag av den almindelige identifika-
sjonsregel i § 61 om assuranderen skal kunne paberope seg feilen overfor
sikrede, Her taler sterke grunmer for 4 bruke de samme regler som gjelder nar
feilen er begitt ombord i det forsikrede skip, jir. § 59, hvorved altsd identi-
fikasjon blir utelukket. Skyldes havariet en manevreringsfeil fra besetningen
p4 det skyldige (uforsikrede) skip, er derfor etbvert regresskrav avekaret, re-
gress kan det ferst bli tale om hvor det foreligger grov uaktsomhet fra rederi-
ledelsens side, jfr. § 56.

Er det gjort feil ombord i begge de kolliderende skip, mid anvendelsen av
gosterskipsregelen skje «pé grunnlag av de beregnede bruttoansvar for mot-
regning har funnet sted», jfr. § 75.

Nerverende paragraf fAr ogsd betydning for P. & I.-assuranderens ansvar,
for sAvidt angar skade pa last som tilhorer sikrede selv, eller for kolligjons-
ansvar for savidt det overstiger de belop som dekkes av kasko- og kasko-
interesseapsurandoren. P, & I.-assuranderens ansvar for skade pi sikredes
ciendom er undergitt en s®rlig begrensning, se § 244.

Den utvidede dekning efter nserverende paragraf gjelder bare ved tap av
eller skade pa andre gjenstander enn det forsikrede skip og dets forsyninger
og utstyr. Skade som rammer slike gjenstander kan sikrede ikke kreve erstat-
tet efter disse regler, jfr. P. & I.-lovenes § 20 nr. 3, 2. pkt. For sikkerhets
skyld er dette sagt uttrykkelig i paragrafens 2. punktum.

En tilsvarende «s@sterskipsregel» anvendes nAr skipet berges eller mot-
tar assistanse av et annet fartoy som tilherer sikrede, jfr. § 159.

§ 78. Fastscttelse av sikredes ansvar,

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 31. Paragrafens 2. ledd er i over-
‘enssternmelse med den tvingende regel i FAL § 94,

PIl, 1930 inneholdt ingen tilsvarende regel om fastsettelze av sikredes
erstatningsansvar overfor tredjemann. Bestemmelsen kan imidlertid ogsé fa
betydning for kaskoassuranderens dekning av koilisjonsansvar, jfr. Planens ka-
pitel 13.

Avsnitt 4. Forsikringssummen som grense for assurandorens ansvar.

& 79. Hovedregel.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 39, 1. ledd, 1. pkt. og 2. ledd, samt FAL
§ 74, 1, ledd.

Bestemmelsen fir bare anvendelse i de forsikringsarter hvor det avtales
en bestemt forsikringssum. I P. & I.-forsikring fir den siledes ikke anvendelse.
Efter Pl. 1930 skulle det tas hensyn bade til skade pa eller tap av skipet og ti
ansvar overfor tredjemann som kaskoassuranderen svarer for, nar det skuile av-
gjores om forsikringssummen ble overskredet, Dette gystem kunne ba gin beretti-
gelse s lenge rederansvaret var begrenset til sjsformuen; summen av kasko-
skader og tredjemannsansvar ville da normalt ikke overstige skipets verdi i
uskadet stand. Begrensningen av rederansvaret er imidlertid ved Brussel-kon-
vengjonen av 1957 lesrevet helt fra sjeformuen; rederen skal hefte med et visst
belep pr. tonn, uansett skipets skjebne, Ved en kollisjon som farer til totaltap
av eller store skader pi skipet og deSsuten betydelig erstatningsansvar overfor
tredjemann, vil det derfor nu relativt lett inntreffe at en del av erstatnings-
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ansvaret skytes over pa P. & L-assuranderen. I Planen er det i likhet med
Iiva som gjelder bl a. i engelsk rett, statuert en sarskilt forsikringssum for
kollisjonsansvar, jfr. paragrafens 2, ledd og § 166,

At assuranderen svarer «sarskilts for kollisjonsansvaret, innebsrer at han
ikke dekker kollisjonsansvar innenfor den egentlige kaskoforsikringssum. Det
som métte vzre igjer av den ordinmre forsikringssum efter at skadene P
skipet er dekket, skal ikke brukes til dekning av ansvar. Deo smrskilte forsik-
ringssum for kollisjonsansvar er satt il forsikringssummen under kaskoforgikrin-
gen, jfr. § 196,

Hva som er «et enkelt havari» m& avgjores konkret. Nir det oppstar nye
gkader under avviklingen av et havari, md man undersske hvor selvsiendig
karakter det nye uhell har. Hvis det er naturlig & se uhellet som en direkte
viderefpring av de skader som oppsto ved det forste havari, vil hele forholdet
métte bedommes som <et enkelt havari». Skjer det derimot en ny, markert
skadevoldende hendelse, som f. eks. en grunnstotning, kollisjon eller mine-
sprengning meng skipet er under slep til havn efter et tidligere havari, vil den
nye begivenhet matte betraktes som et nytt havari { relasjon til nzrverende
paragraf,

Spersmalet om det foreligger ett eller flere havarier, far betydning bade
for dekningen av skipets skader, og for dekningen av erstatningsansvaret over-
for tredjemann. Ved skadedekningen er riktignok ikke problemstillingen serlig
praktisk, idet skipet som regel vil bli kondemnert lenge far de samlede repara-
sjonsomkostminger gir opp i forsikringssummen. Her far derfor avgjorelsen
vegentlig betydning for beregningen av franchisen, sAfremt det er avtalt en
franchise pr. havari, jfr. § 189, Derimot kan det tenkes at skipet kolliderer
med flere andre skip i rask rekkefsige, og volder et samlet tap som overstiger
forsikringssummen for kellisjonsansvaret, Ved en slik «seriekollisjons vil det
vzre naturlig 4 koble lesningen sammen med den avgierelse som blir truffet
m, h, t. rederens rett til 4 begrense sitt ansvar utad. Blir seriekollisjonen ansett
som flere adskilte skadevoldende hegivenheter, slik at rederen mi betale an-
svarsbegrensningssummen flere ganger, bar kaskoassuranderen svare med like
mange forsikringssummer for kollisjonsansvar, Dette gjelder imidlertid bare
safremt avgjerelsen av sporsmilet om ansvarshegrensning er truffet pé grunn-
lag av norsk rett, eller 1 hvert fall av en domstol som legger tilsvarende prin-
sipper til grunn. Assuranderen behever derfor ikke folge f. eks. en amerikansk
rettsavgjerelse som statuerer flere «separate occasions» 1 den mer eller mindre
Apent uttalte hensikt 4 motarbeide virkningen av reglene om ansvarshegrens-

ning.

& 80. Ansvar utover forsikringssummen.

Paragrafen tilsvarer P1. 1930 § 39, 1. ledd, 2, pkt. og FAL § 53, 2. ledd, 1. pkt.

Paragrafen fastslir det prinsipp at sikrede, i tillegg til den dekning som
forsikringen gir ham innenfor rammen av forsikringssummen, har krav pd ser-
gkilt dekning av ende! aksessoriske utgifter og annet tap som havariet har pa-
fort ham. Det gjelder tap ved redningsforanstaltninger, omkostninger wved
sikkerhetsstillelse, ved saksanlegg mot eller forsvar mot saksanlegg fra en
tredjemann, cmkostningene i forbindelse med erstatningsoppgjeret og renter av
erstatningen.

Efter P1. 1930 § 39, 1. ledd a) erstattet assuranderen bare «sm:rhavari-
omkestninger» som oversteg forsikringssummen, ikke felleshavaribidrag. Be-
grunnelsen for denne begrensning er ikke klar. Nir man farst aksepterer prin-
sippet at tap ved redninpsforanstaltninger skal erstattes ut over forsikrings-
summen, er det ingen grunn til 4 behandle felleshavaribidrag (eventuelt felles-
havariskader som erstattes efter de partikulzre regler overensstemmende med
§ 72) pd annen méte enn omkosthinger som er palept for 4 redde en enkelt

e aam .
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interegse. At det er behov for en regel om at ogsd felleshavaribidrag ersiattes
ut over forsikringssummen, viscr lagmannsrettens dom i Pan -saken, ND 1955.
45 Eidsivating, hvor begrensningen i PL 1930 ble anvendt.

Efter Pl, 1930 § 39, 1. ledd a) ble partikulmre redningsomkoestninger —— nir
de oversteg forsikringssummen — bare erstattet «i den utstrekning utgiftene
overstiger verdien av det som er reddets. Ogsd for denne begrensnings ved-
kommende er begrunnelsen uklar. Begrensningen har ingen statte i FAL § 53.
Den er utvilsomt gal i et tilfelle hvor havariet bare har pafert skipet partielle
skader som blir reparert for assuranderens regning. I safall er det meget lite
tenkelig at det tap som skyldes redningsforanstaltningene overstiger verdien
av skipet efter redningen, men ikke desto mindre bor det fulle tap erstattes sely
om det, sammenlagt med reparasjonsutgiftene, overstiger forsikringgsummen.
Regelen i Pl 1930 var ogsd uheldig hvor havariet forte til totalferlis eller kon-
demnasjon av skipet, og assuranderen utbetalte totaltapserstatning og beholdt
vraket. Sikrede bor i et slikt tilfelle fi erstattet det fulle tap ved de rednings-
foranstaltninger som han forgjeves har satt i verk, i tillegg til forsikringssum-
men. Verdien av det vrak som assuranderen overtar, har ingen betydning i
denne forbindelgse.

Den eneste situasjon hvor begrensningen har noen bepettigelse, er hvor
agsuranderen utbetaler forsikringssummen for & unngé videre ansvar (Pl. 1930
& 40, jfr, den nye Plana § B2). Her far sikrede utbetalt full erstatning for inter-
essens verdi, og beholder i tillegg til dette et eventuelt vrak. Her kan det derfor
sies at sikrede ville «gjore en gevinst» hvis han i tillegg til full erstatning og
vraket, ogsd skulle fA erstattet de fulle redningsomkostninger som han har an-
vendt for A& berge vraket. T denne situasjon var imidlertid assuranderens ansvar
for redningsomkostningene regulert positivt i P1. 1930 § 40, 2. ledd, jfr. den nye
Plans § 82, 2. ledd. Omkostningene erstattes i sin helhet i tillegg til forsikrings-
summen, sfremt de er pAdratt for sikrede fikk vite at assuranderen ville utbetale
forsikringssummen.

Pl. 1930 § 39 hadde ingen szrregel om at renter av erstatningen erstattes ut
over forsikringssuminen. Dette har imidlertid vzrt gjort i praksis, og den nye
Plan har tatt opp en uttrykkelig regel! i denne retning.

I forbindelse med & 80 mé nevnes § 167, som omhandler anavar for fjernelse
av krigsvrak. Efter denne paragraf dekker krigsassuranderen slikt ansvar selv
om forsikringssummen overskrides.

§ 81. Apsvarsgrensen ved samvirke mellom fiere farer.

Paragrafen er ny.

I P an-saken, ND 1956.323 NH, foreld spersmdilet om hvordan begrens-
ningen til forsikringssummen skulle praktiseres ved et havari med «blandets
Arasak. Ansvaret for skipets skader var fordelt med 40 % pé sjeassuranderen og
60 9 pi krigsassurandsren. Omkostningene ved reparasjon m. v. oversteg kasko-
taksten, men sikrede krevde full erstatning, idet han hevdet at hver av assuran-
derene innenfor sin forsikringssum svarte for sin andel av skipets skader.
Hoyesterett avslo kravet, med den hegrunnelse at sikrede ikke «i et tilfelle av
samvirke mellom forskjellige farer skal std i en gunstigere stilling skonomislk
enn om samvirke av forskjellige farer ikke foreliggers. Planen stadfester den
regel som Heyesterett la til grunn.

& 82. Assuranderens adgang til 4 fri seg fra videre ansvar
ved & utbetale forsikringssummen.
Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 40 og FAL § T4, 2. ledd.
Efter Pl 1930 § 40 mitte assurandoren henytte seg av gin rett til & utbetale
forsikringssurnmen «innen 14 dager efter at han har mottatt fyldestgjerende
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oplysninger om ergtatningstilfellet». Assuranderen ber imidlertid ha adgang
til & begrense sitt ansvar ogsi pad et senere tidspunkt under et langvarig berg-
ningsarbeide, og Plamen har sleyfet begrensningen.

Nar assuranderen utbetaler forsikringssummen overensstemmende med
nerverende paragraf, vil det videre bergningsarbeide skje for sikredes egen
regning og risiko. Hvis bergningen lykkes, beholder sikrede vraket, mens han
pd den annen side ma betale de fulle omkostninger. Derimot kan han kreve er-
stattet de omkostninger som han har padratt seg fer han fikk meddelelse om at
assuranderen hadde besluttet 4 utbetale forsikringssummen, De foranstaltnin-
ger som sikrede har satt i verk fer dette tidspunkt, skjer for assuranderens
regning, selv om omkostningene ferst péleper pa et senere tidspunkt.

Normalt vil det vasere kaskoassuranderen som utbetaler forsikringssummen
for det forsikrede skip. Men bestemmelsen far. ogsa anvendelse pA en utstyrs-
agsurandoer. Med sikte pi denne eventualitet forutsetter paragrafens 1. ledd at
det ogsd kan bli aktuelt & utbetale en andel av forsikringssummen, nemlig hvis
utstyrsassuranderen trer tilbake fra bergningsarbeidet efter at en del av ut-
styret er berget.

Pringippet i nerverende paragraf fir bare anvendelse ved tingsforsikring.
Assuranderen kan ikke gjere bruk av bestemmelsen nir sikrede mot hans snske
vil fare sak om et erstatningsansvar som omfattes av forsikringen. Her ma man
falle tilbake pA reglene i § 94. Féir i et slikt tilfelle sikrede medhold av opp-
mannen, men i prosessen allikevel blir pAlagt et ansvar som oppsluker hele
forsikringesummen, mf assuranderen erstatte saksomkostningene efter de al-
mindelige regler.

Kapitel 5. Erstatningsoppgjoret.
Avsnitt 1. Erstatningsberegning, renter, forskudd m.v.

§ 838. Sikredes plikt til & skaffe opplysninger og dokumenter.

Paragrafen tilsvarer Pl 1830 § 45, 2. pkt. og FAL § 22, 1. ledd.

Efter Pl. 1930 hadde sikrede plikt til & skaffe tilveie opplysninger og doku-
menter «som assuranderen ensker & fA av hensyn til erstatningsopgjerets.
Denne regel gikk i en henseende for kort, idet sikrede ogsi ber ha plikt til &
legge frem et dokument eller en opplysning som har betydning for oppgjeret,
men som assuranderen ikke har kjennskap til og derfor ikke har fremsatt noe
onske om & fi. P den annen side gikk bestemmelsen for langt nar den ga
assuranderen krav pa A f& utlevert ethvert dokument som han matte onske &
fi av hensyn til erstatningsoppgjoret. Sikredes plikt her ikke omfatte mer enn
hva asguranderen objektivt sett trenger. Paragrafens 1. ledd er uiformet efter
disse retningslinjer.

ilIvis sikrede forsommer sin plikt efter 1, ledd, mister han retten til & kreve
renter for den tid somm gir tapt, jfr. § 86, 2. ledd. Det vil normalt ikke vare
rimelig 4 reagere med rentetap for assuranderen har uttalt et uttrykkelig onske
om & fA en bhestemt opplysning eller et bestemt dokument, og sikrede derefter
bar unnlatt &4 efterkomme onsket.

Regelen i paragrafens 2. ledd er ny. Hverken PL 1930 eller polisene inneholdt
noen regel om svik fra sikredes side under erstatningsoppgjeret (jfr. dog PL
1930 § 22 nr. 3, 2. ledd om svik i forbindelse med dobbeltforsikring). Utenfor
sjeforsikringen er det derimot vanlig & innta en klausul i poliser om at sikrede
mister ethvert krav mot selskapet hyis han gjer seg skyldig i svik under erstat-
ningsoppgjeret. En slik regel ma antas 4 vare for streng. Hvis det svikaktige
forhold er av helt underordet betydning og bare angar enkelte tapsposter, vil
det vmre en hird reaksjon & nekte enhver erstatning. Det vil ogsi vare lettere
4 fa domstolene med pA A statuere svik ndr konsekvensen ikke ma bli fullt
rettstap. Bestemmelsen er derfor utformet efter samme retningslinjer som rege-
len om grovt uaktsom fordrsakelse av havariet, jfr. § 56.
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Som nevnt under § 30, vil assurandaren under erstatningsoppgjeret under-
tiden @nske 4 fa opplysninger fra klassifikasjonsselskapet, bl. a. for & f4 grunnlag
for & hedomme om det er gitt uriktige opplysninger ved tegningen av forsikrin-
gen, om sikrede har overtradt sikkerhetsforskrifter, om han har hatt kjennskap
til en sjedyktighetsmangel ete. Ofte vil stillingen vere den at klassifikasjons-
selskapet bare vil gi opplysningene 84 fremt det foreligger et uttrykkelig sam-
{ykke fra vedkommende rederi. Hvis sikrede nekter 4 gi et slikt samtykke, og
opplysningen av denne grunn ikke blir lagt frem, ber assuranderens ansvar
begrenses pa tilavarende méte som hvor det forsettlig er gitt uriktige opp-
lysninger, jfr. paragrafens 2. ledd, 2. pkt.

§ 84. Erstainingsberegningen,

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 46 nr. 1.

Reglene om frister for avgivelse av erstatningsberegningen i paragrafens
1. ledd er ordensforskrifter som antas 4 ville fi adskillig praktisk bhetydning
selvom det ikke er foreslatt noen direkte sanksjon. Fristene laper fra det tids-
punkt da assuranderen har mottatt de nedvendige opplysninger og dokumenter.
Nar sikrede kan kreve erstatning som for totaltap ved utlepet av en bestemt
frist, vil «de nadvendige opplysningers forst foreligge nir fristen er utlept, jfr.
dog § 170, 1. ledd. Er det tvist om tapet er erstatningsmessig, loper fristen
fra det tidspunkt da det er endelig avgjort at erstatning skal ydes.

Paragrafens 2. ledd opptar en regel fra Pl. 1930, som praksis har brukt
adskillig. Assuranderen mé oversende dokumentene til dispasjeren snarest mulig
og ta standpunkt til dispasjerens bercgning innen én méaned efter at han har mot-
tatt den. Derimot er det ikke satt noen frist for dispasjerens utferelse av opp-
draget. Dispasjoren er selv iklke part i forsikringsforholdet, og en eventuell be-
stemmelse méatte rette seg mot assuranderen og pilegge denne i sette en hestemt
frist nar han gir dispasjeren oppdraget. Det er imidlertid neppe noe behov for
en slik regel.

§ 85, Valutakurser,

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 46 nr. 2.

Det er fast internasjonal praksis at omregning fra én valuta til en annen i
erstatninggheregningen skal skje efter kursen pd den dag sikredes utlegg fant
sted. Pl. 1930 sa regelen som utslag av det almindelige prinsipp «at den sikrede
hverken lider noget kurstap cller opnér nogen kursfortjencste som felge av
opgjerets. Noe slikt prinsipp kan man imidlertid ikke oppstille; enhver for-
andring av valutakursene . tiden mellom utlegget og det endelige erstatnings-
oppgjer ma nedvendigvis medfere et kurstap for den ene ay partene, og vilkirene
mé inneholde positive regler om hvem som skal ha kursrisikoen. Ogsi reglene
i 1. ledd, 2. og 3. pkt. stemmer med P1. 1930.

Pl. 1930 § 46 nr. 2 inneholdt en bestemmelse om at assuranderen kunne kreve
revisjon av en dispasje nir det i denue er brukt en annen kurs enn utleggsdagens.
Denne regel er utelatt i Planen. Det er fast internasjonal praksis & omregne
efter utleggsdagens kurs i felleshavari. Hvis det unntagelsesvis skulle vare
brukt en annen Kurs, stir adgangen apen til 4 seke 4 fa selve dispasjen omgjort.
Blir den stadfestet av vedkommende lands domstoler, hor oppgjeret skje pa
grunnlag ay dispasjen.

Paragrafens 2. ledd er hentet fra Dansk Spforsikrings-konvention § 87, 2. ledd.
Erstatningsberegningen blir «avgitts> nir den ferdig stensilerte beregning sendes
ut fra assuranderen til de interesserte. Hvis det sjeldne tilfelle skulle inntreffe
at kursene endres i den tid som gar fra selve beregningen er ferdig utfert og
til den er klar til utsendelse, mad det derfor utferdiges en tillepgsberegning.

g
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§ 86. Renter av erstatningen.

Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen A 13, jfr. Pl. 1930 § 46 nr. 4, samt FAL
§ 24, 2. ledd.

I likhet med Kaskopolisen og den tvingende regel i FAL § 24 lar Planen
assuranderens renteplikt lepe fra en méned efter at assuranderen har fAtt
melding om havariet. Sikredes utlegg forrentes dog ikke for fra den dap da
utlegget fant sted; omfatter erstatningsoppgjeret ogsad omkostninger som ennu
ikke er palept, skal det sdledes for disse posters vedkommende ikke beregnes
rente.

Efter §§ 168 og 169 cr sikredes rett til erstatning for totaltap i visse tilfelle
avhengig av at en bestemt frist er utlept. Efter § 170 kan han imidlertid
kreve erstatning uten & avvente utlepet av fristen hvis han podtgjer at han ikke
vil fa skipet tilbake. I slike tilfelle vil renteplikten lape en méaned fra det tids-
punkt da sikrede pAviser at han definitivt har mistet skipet. Planen er her
overensstemmende med tidligere praksis.

Kaskopolisen fastsatte, i samsvar med FAL, rentefoten til den som gjelder
for almindelig sparebankinngkudd. Ved erstatning av sikredes utlepg skulle renten
dog vere 1 % over Norges Banks diskonto for de ferste 6 méneder og derefter
sparebankrente. For ikke & komme i strid med den tvingende regel i FAL § 24,
er i den nye Plan renten knyttet til sparebankrenten, Den nuvzrende sparebank-
rente (sparevilkar 2% %) er imidlertid for lav, og paragrafen inneholder derfor
en minsterente pd 4 9. Minsterenten efter forfall er satt til § ¢, som er den
vanlige morarente, jfr. kjopsl. § 38 og gjeldsbrevsl. § 36, 1. ledd.

§ 87. Tvist om erstatningsberegningen.

Paragrafen er ny.

Paragrafen gir begge parter rett til & forlange at en dispasjer skal uttale seg
om erstatningsberegningen far saken eventuelt gir til domstolene. Dispasjeren
gkal ikke avsi noen voldgiftsdom, men bare gi en uttalelse om hvordan erstat-
ningsoppgjoret efter hans mening ber finne sted. Regelen kan muligens fore til
at man unngar noen prosesser, idet sikrede ofte vil sl4 seg til ro nir han ikke
far medhold av den dispasjer som han selv har utpekt. Ogsa assuranderen vil
vel i regelen godta dispasjorens avgiorelse nar den gar ham imot.

Selv om det ikke foreligger noen erstatningsberegning, kan det vare grunn-
lag for en prosess mellom sikrede og assuranderen, memlig hvor denne har
avslatt en begjzring om kondemnasjon, eller har avvist et krav med den be-
grunnelse at det ikke foreligger nce erstatningsmessig havari, Paragrafens 3.
ledd gir bestemmelsene i 1. og 2. ledd tilsvarende anvendelse i en slik situasjon.

Nir dispasjeren avgir sin uttalelse, ma han opsd ta stilling til bvem som
efter paragrafens 2. ledd skal bere omkostningene ved hans behandling av saken.

Hvis sikrede og assuranderen efter 4 ha fitt dispasjerens uttalelse ikke kan
bli enige om erstatningsoppgjeret, mé tvisten bringes inn for de ordinzre dom-
stoler til avgjorelse. Planen inneholder ingen almindelip regel om voldgift,
heller ikke nar det gjelder anvendelsen av fordelingsregelen i § 20 (jfr, Pl 1930
§ 34 nr. 2, 2. ledd),

§ 88, Verneting.
Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen A 15.

§ 89. Forfalistid.

Paragrafen tilsvarer Pl 1830 § 46 nr. 3 og FAL § 24, 1. ledd, 1. pkt.

Pl. 1930 § 46 nr. 2 hadde forskjellige forfallstider for erstatningen ved total-
tap og ved andre havarier. Planen setter samme frist, nemlig én méaned fra den
dag erstatningsberegningen er eller skulle ha vert avgitt. Oversittelse av forfalls-
tiden fir betydning for renteberegningen, jfr. § 86, 3. ledd.
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Pl. 1930 § 46 nr. 5 ga visse regler om forevisning og tilbakelevering av
polisen ved utbetaling av erstatningen. Slike regler har ingen betvdning i rederi-
forsikringen, hvor polisen ikke har noen legitimasjonsvirkning.

§ 90. Assuranderens plikt til & yde forskudd.

Paragrafen er ny.

Efter P1. 1930 § 41 nr. 1 hadde assuranderen ikke noen plikt til 4 yde forskudd.
I praksis ble det imidlertid i stor utstrekning ydet forskudd pad reparasjonsutgif-
ter, bergelpnn og andre starre utgifter som sikrede hadde hatt eller ville fa. Planen
bygger pA denne praksis, og gir sikrede et kontraktsmessig krav pa forskudd.
Plikten til & yde forskudd gjelder bare ved «sterre» utgifter: i s fall skal det
ydes et «passender forskudd. Disse kriterier er skjsnnsmessige, og vil ogsi i
fremtiden gi et vidt spillerom i praksis.

En ubetinget rettsplikt til & yde forskudd kan imidlertid vare betenkelig for
assuranderen. Hvis han nekter & yde forskudd i et tilfelle hvor det senere viser
seg at det foreld en storre erstatningsmessig skade, vil han kunne bli ansvarlig
for det tap som nektelsen av 4 yde forskudd métte ha pafert sikrede, f. eks.
ved at denne blir frasolgt farteyet pd tvangsauksjon. For 4 beskyite assuran-
deren mot denne risiko, bestemmer paragrafen at forskuddsplikten bare skal
gjelde s3 sant assuranderen ikke «har rimelig grunn til & betvile sin erstatnings-
plikts, jfr. paragrafens 2. ledd. Det er selvsagt at utbetalingen av et forskudd ikke
avgier noe med hensyn til erstatningsplikten, men det er for sikkerhets skyld
sagt uttrykkelig i 2. ledds 2. pkt. Den samme regel ga PL. 1930 § 32 nr. 2, 3. ledd,
2. pkt.

Nir sikrede ber om forskudd vedrerende utgifter som han ennu ikke har
hetalt, er det fastsldtt at assurandaren skal ha adgang til & betale helppet direkte
til yedkommende tredjemann, i likhet med det som gjelder for ansvarsforsikring
efter FAL § 95.

Agsurandaren har adgang til A avkorte premierestanser i forskuddet, likesa.
vel som han kan foreta slik avkortning i den endelige erstatning. Dette behever
ikke sies uttrykkelig.

Assurandprens rentekray efter paragrafens siste ledd vil normalt avkortes
i den endelige erstatning. Men Lvis rentene overstiger den resterstatning sikrede
har til gode, kan assuranderen kreve en tilsvarende tilbakebetaling. Regelen i
paragrafens siste ledd, siste punktum om renter av forskudd pA belep som
erstattes i felleshavari, tilsvarer Kaskopolisen A 13 b.

§ 91. Forskudd nar det er tvist om hvilken assnrandor som skal erstatte tapet.
Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 42 nr. 3, 2, ledd og § 43 nr. 2, 2. ledd.
Efter Pl 1930 hadde sjo- og krigsassurandarene plikt til & yde 50 % forskudd

hver nar et skip er forsvunnet og fordelingen av ansvaret mellom dem skal av-

gieres ved voldgift. Bestemmelsen ble i praksis gitt tilsvarende anvendelse i situa-
sjoner hyvor det foreld samvirke mellom sje- og krigsfare.

Narverende paragraf stadfester prinsippet i heit generell form. En tvist om
hvilken assurander som ekal bazre et bestemt tap, bor ikke gi ut over sikrede.
Inntil det er endelig fastslatt hvilken av assuranderene som har plikt til 4
erstatte tapet, kan sikrede ikke kreve forskudd efter § 90, og det trenges derfor
en szrlig hjemmel for at han skal kunne kreve forskudd av de assuranderer
som kan tenkes 4 vere ansvarlige. At assuranderene skal betale et «forholds-
messig forskudd», betyr at det omtvistede erstatningsbelap skal deles likt mellom
dem. Forskuddsplikten gjelder bare i forholdet meillom assuranderer som i ng
for seg har erkjent erstatningsplikten, men ikke er enige om hvem av dem som
skal betale. Hvis en av assurandarene har andre innsigelser mot kravet — f. eks.
at tapet er fremkalt av sikrede ved en handling som strider mot forsikrings-
vilkArene — har ingen av assuranderene plikt ti! 4 yde forskudd.
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Hyvis assurandarenes eventuelle ansvar for tapet ikke utgjer det samme belop,
mé forskuddsbetalingen baseres pi det laveste ansvar, for 4 unngd at sikrede
kan bli skyldig & tilbakebetale den del av forskuddet som refererer seg til en
eratatning han ikke blir tilkjent.

Bestemmelsen kan teoretisk f4 anvendelse i en rekke situasjoner. Den vil
gjelde i forholdet mellom assuranderene mot sjofare og mot krigsfare hvis det
er tale om fordeling av tapet efter §8§ 21 eller 23. Videre vil prinsippet fa
anvendelse hvis dct er tale om {ilbakeforing av ansvaret for en skade
til en tidligere assurander overensstemmende med § 18, 2. ledd. Det
kan ogsi tenkes tvist om hvilket av flere suksessive havarier en bestemt skade
skyldes, nAr havariene er inntruffet i forskjellige assuranderers forsikrings{id.
P& grensefeltet mellom kaskoforsikringen og P. & I.-forsikringen kan det bli tale
om & bruke bestemmelsen nar det er tvil om hvilken av assuranderene Som
efter vilklrene skal dekke sikredes erstatningsansvar for et bestemt tap som
tredjemann er pifort. Lignende konflikter kan oppstd i forholdet mellom kasko-
assuranderen og en assurander som dekker utstyr, ekstraordin®re omkostninger,
skip under bygging m.v.

Avenitt 2. Sikredes ansvar overfor tredjemann.

& 02. Sikredes plikter nAr et ansvar som omfattes av forsikringen, gjeres gjel-
dende mot ham.

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 32, P.&I.-lovenes § 32 nr. 1 og FAL
§8§ 21 og 22,

Paragrafens 1. ledd er enslydende med P. & L-lovenes § 32 nr. 1, 1.—3. pkt.
Bestemmelsen gjelder forst og fremst nidr sikrede blir holdt ansvarliz for et
tap som han har tilfoyet tredjemann, men den kan ogsd bli aktuell nar tredje-
mann inntaler et krav pd bergelonn eller betaling for reparasjon. Paragrafens
1. pkt. bruker derfor uttrykket «ansvar» og ikke «erstatningsansvars.

T tilfelle av tvist med tredjemann vil som regel sikrede og assuranderen
ha felles interesser. Det kan imidlertid tenkes tilfelle hvor en viss motsetning
er tilstede, forst og fremst hvor det er tale om egenfeil pa sikredes side. I disse
tilfelle ber assuranderen ha en ubetinget rett til straks 4 gjore seg kjent med
alle dokumenter og andre bevisligheter, og til & la seg representere ved egen
prosessfullmektig.

Efter P. & I.-lovenes § 32 nr. 1, 4. pkt. kunne assuranderen forlange at sikrede
skulle trekke sitt krav mot ham inn til behandling i saken mot tredjemann, sd-
fremt det var adgang til slik kumulasjon efter vedkommende lands prosess-regler.
Denne regel er sleyfet. Riktipnok kan undertiden bide sikredes ansvar
overfor tredjemann og assuranderens ansvar overfor sikrede vere avhengig av
de samme omstendigheter, men det er en nz:rliggende fare for at assurandpren
i tvisten med sikrede vil bruke argumenter som skader sikredes sak mot tredje-
mani,

Efter paragrafens 2. ledd kan assuranderen bare reagere mot sikredes for-
semmelser hvis denne har opptridt forsettlig eller grovt uaktsomt, jfr. ogsé
§ 54. De handlinger som paragrafen pilegger sikrede en plikt til 4 foreta,
vil foravrig ofte ha karakter av redningsforanstaltninger, hvorved den tvingende
regel i FAL § 52, 2. ledd vil komme til anvendelse.

§ 93. Assurandsrens adgang til 4 overta behandlingen av kravet.

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 32 nr. 2, 1. ledd.

Fra assuranderens synspunkt vil det alitid vere enskelig 4 kunne overta be-
handlingen av sikredes tvister med tredjemann. Assuranderen sitier pa dette
omride inne med den sterste erfaring, og ogsa sikrede vil derfor som regel vaere
best tjent med & gi samtykke. At assuranderen overtar saken, inneberer selv-
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sagt ikke at han erkjenner moen plikt til & dekke det ansvar som mitte bli
pilagt sikrede; dette er for sikkerhets skyld sagt uttrykkelig.

P.&I-lovenes § 32 nr. 2, 2. ledd ga assuranderen cn ubctinget rett til 4
overta behandlingen av kravet og til & fere sak om det i sikredes navn, sifremt
han pa forhand erklerte & ville dekke det ansvar som eventuelt matte bli
palagt sikrede. Noen tilsvarende repe! cr ikke tatt opp i Planen. En ubetinget
rett for assuranderen til & overta saken kan virke urimelig overfor sikrede i
situasjoner hvor han selv har interesser i tvisten som er av storre gkonomisk
betydning enn assurandarens, f.cks, i forbindelse med hans egne motkrav ved-
rorende tidstap. Det kan ogsa tenkes at bide kaskoassuranderen og P.&I.-
assuranderen ensker & overta saken i tilfelle hvor det er pA det rene at de
skal dekke hver sin andel av sikredes ansvar, Isafall ma det vere det rimeligste
at sikrede gelv forer saken pd vegne av begge assurandorer.

§ 94. Avgjoerelse av spersmil om saksanlegg eller anke,

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 78 nr. 3 og P. & L-lovenes § 32 nr. 3 og 4.

Vanskelige sporsmal kan oppstid nir sikrede og hans ansvarsassurander er
uenige om hvordan en tvist med tredjemann skal gripes an, f. eks, om hvorvidt
man skal godta et forlikstilbud, eller godta eller paanke en dom. Her trenges
bestemmelser om hvem som har kompetanse til 4 bestemme hva som skal gjores,
om assuranderens ansvar hvis sikrede ikke vil folge hans avgiorelse, og om
ansvaret for saksomkostningene under de forskjellige utfall som tvisten kan
tenkes 4 fa4. P. & I-lovenes § 32 nr. 3 og 4 ga en isolert Igsning av disse spors-
mal for P. & L-forsikringen, mens P1, 1930 § 78 nr. 3 bare hadde bestemmelser om
omkostningene.

Situasjonen kompliseres ytterligere av det faktum at det ofte vil sta to
ansvarsassurandaorer bak sikrede — henholdsvis kasko- og P. & L-assurandgren —-
og at disse kan vare interessert i sterkt divergerende utfall av sikredes tyist
med tredjemann. Felgende eksempel viser hvordan konflikten kan oppsti: Det
forsikrede skip A har kollidert med skip B som gir tapt med verdifull last og
mange passasjerer. Ogsi lasten ombord i skip A blir skadet. Kollisjonen skal
bedommen efter amerikansk rett. Ved dom i forste instans er skip A palagt hele
skylden, men rederen har fitt anledning til & begrense sitt ansvar. Rederen og
kasko-assuranderen snsker & pAanke dommen for 4 oppné 50/50 skyldfordeling;
derved vil rederen oppné halv dekning av sitt tidstap, og kaskoassurandoren vil
bide fA redusert kollisjonsansvaret og fa haly dekning av reparasjonsomkost-
ningene. P. & L.-assurandegren motsetter seg anke av to grunner: dels fordi en
50/50 skyldfordeling vil pAfere ham et indirekte ansvar for halvparten av skaden
pad A’s egen last, jfr. foran under § 75, og dels fordi han frykter for at de
overordnede domstoler ikke bare vil legge hele skylden pa skip A, men dessuten
statuere «privity», som vil berave rederen adgangen til begrense ansvaret, Et
ubegrenset erstatningsansvar vil i ferste rekke ramme P. & I.-assuranderen,
idet kaskoassuranderens ansvar for kollisjonserstatning er begrenset til forsik-
ringssummen, jfr. § 196,

Riktignok blir konflikter av denne art i praksis som regel lost i minnelighet,
og vil sannsynligvis fortsatt bli det. Men hvis en av assurandorene setter saken
pa spissen, mA man ha regler 4 falle tilbake pa.

Efter paragrafens 1. ledd skal konflikter mellom sikrede 0g assuranderen om
saksanlegg eller anke avgjeres med endelig virkning av en oppmann utpekt av
Norsk Dispacherforening, Paragrafens 2. ledd fastsiar visse prinsipper som opp-
mannen skal folge ved avgjorelsen. Som hovedregel gjelder at han skal velge
den lasning som efter hans skjenn sannsynligvis vil fare til det minete samlede
tap for sikrede og for hans assuranderer. Et sentralt moment i denne forbindelse
vil vere risikoen for at sikrede i ankeinstansen kan bli nektet retten til &
begrense sitt ansvar. Paragrafens 2, ledd, 2. pkt. angir imidlertid ogsi et moment
Som oppmannen ikke skal ta hensyn til. Som det fremgir av det ovenmevnte
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eksempel, vil P. & I.-assuranderen undertiden foretrekke at sikrede blir palagt
eneskylden for en kollisjon, idet han derved unngar det sakalte «indirekte laste-
ansvars, En tilsvarende interesse vil sikrede selv ha i forhold {il kaskoassuran-
deren dersom han ikke har tegnet P. & I.-forsikring. Det m4 imidlertid i alle til-
felle vere en legitim og beskyttelsesverdig interesse & forseke & fi redusert det
forsikrede skips skyldbrek giennom en behandling av saken for heyere rett. Det
er derfor inntatt en regel om at oppmannen ikke skal ta hensyn til den fordel som
sikrede eller hans P. & L.-agsurandar kan ha i at man godtar eller soker 4 bli
palagt en heyere skyldbrek enn nodvendig i en lkollisjonssak.

. Oppmannen avgjer interessekonflikten mellom sikrede og hans assuranderer
med endelig virkning, men mean har intet tvangsmiddel overfor sikrede, i hvis
navn prosessen feres, dersom han ikke folger oppmannens direktiv. At sikrede
ikke gjor det, vil fd virkninger bade for den assuranders ansvar i hvis faver opp-
mannens avgjorelse falt, og for dekningen av saksomkostningene, Regler om
dette finnes i paragrafens 3. ledd. Hvis assuranderen ansker 4 godta et foritks-
tilbud eller en dom, og fAr medhold pA dette punkt av oppmannen, vil han hefte
for det ansvar som forliket eller dommen ville ha plfert sikrede, jfr. 3. ledd,
1. pkt. Hvis assuranderen ensker 4 anke, og fir oppmannens medhold, vil han
hefte for det ansvar som han regnet med at sikrede ville bli palagt ved dom i
overordnet instans, og derfor har tilbudt seg 4 dekke. Det er derfor viktig at
assurandaren under oppmannens hehandling av saken overfor denne presiserer
hva han snsker & oppni gjennom anken. Som nevnt under § 82, har assuranderen
i disse situasjoner ikke anledning til 4 utbetale forsikringssummen for erstat-
ningsansvaret og avsld enhver videre hefatning med saken,

Hvis det viser geg at oppmannen tok feil og at sikredes valg var berettiget,
saledes at assurandoeren faktisk hlir pAfart et mindre ansvar enn det han hadde
erklert seg villig til & godta, er det rimelig at han ogsd mi b=re sin forholds-
messige del av saksomkostningene, Dette er sagt uttrykkelig i 3. ledd, siste pkt.

§ 95, Sikkerhetsstillelse.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 41 nr. 1 og P. & I.-lovenes {§ 30 og 33.

Hverken efter P1. 1930 eller efter P, & L.-lovene hadde assuranderen plikt til &
stille sikkerhet for sikredes erstatningsansvar overfor tredjemann, og denne
regel er opprettholdt. En rettslig piikt for assuranderen til & stille
sikkerhet ville kunne pAfore ham ansvar overfor sikrede i tilfelle hvor sikker-
heten blir stillet for sent elier hvor sikkerhetstillelsen uteblir pd grunn av uforut-
sette vanskeligheter. I praksis stiller imidlertid assuranderene i meget stor ut-
strekning pA sikredes anmodning sikkerhet for ansvar som omfattes av forsik-
ringen, og denne praksis vil selvsagt fortsette. At en sikkerhetsstillelse ikke
inneb@rer en erkjennelse av ansvar, ma vaere klart, men er allikevel sagt ut-
trykkelig for at tvil ikke skal kunne oppsta.

Omkostningene ved sikkerhetsstillelsen er en utgift som felger av at det blir
giort ansvar gjeldende mot sikrede. Hvis assuranderen svarer for ansvaret, mé
han ogsd dekke disse omkostninger. Men hvis det viser seg at ansvaret var ham
uvedkommende, vil han ha et refusjonskrav mot sikrede. Dette er sagt uttrykke-
lig i paragrafens 3, ledd.

De spersmil som oppstdr i forholdet meilom hovedassurandsren og med-
assuranderene nar det stilles sikkerhet, er lost i § 144.

Avsnitt 3. Sikredes dekningskrav mot tredjemann.

§ 96. Assurandoerens rett til 4 tre inn i dekmingskrav som sikrede har mot
tredjemanmn.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 §§ 48, 1. og 2. ledd og 76 nr. 7, samt FAL § 25.

NAar sikrede kan kreve tapet helt eller delvis erstattet av en tredjemann,

f. eks. som felleshavaribidrag eller som erstatning for en kollisjonsskade, trer

I R I



87

assuranderen automatisk inn i sikredes krav mot tredjemann nar han utbetaler
erstatning i henhold til forsikringsavtalen; har sikrede allcrede fitt sin erstat-
ning fra tredjemann nir han mottar erstatningen fra assuranderen, ma han selv-
sagt overfore til assuranderen hva han har mottatt fra tredjemann. I sjeforsik-
ringen vil det imidlertid ofte hende at sikrede efter forsikringsvilkirenc skal bare
en del av tapet selv, i form av aldersfradrag cller franchise, eller fordi tapet for
cn dels vedkommende faller utenfor dekningen (f. eks. tidstap). I si fall skal
sikrede beholde en s4 stor andel av erstatningskravet mot tredjemann som avarer
til det tap han har biret seiv,

Reglene i nervaerende avsnift bygger pa det grunnsyn at det er sikredes krav
mot tredjemann som eventuell er gienstand for en forholdsmessig deling, ikke
det erstatningsbelap som matte innkomme. Dette fir den konsekvens at assu-
randeren ma gjsre kravet gjeldende i sitt eget navn. Hvis sikrede ikke gnsker
4 forfolge sin del av kravet, stir det ham fritt 4 1a det falle. Hvig bide assuran-
doren og sikrede gjer sine krav gjeldende, vil det vere naturlig & inntale dem i
samme progess; denne md da fores i begges navn, med mindre de blir enige om en
annen ordning.

Nar det er pa det rene at det er sikredes krav som deles, er det overflodig 4
gl regler om fordelingen av omkostningene ved inndrivelsen. Hver av partene
mé& bere de omkostninger som har vert nedvendige for inntalen av hans eget
krav. De normer for omkostningsfordeling som har dannet seg i praksis, vil
fortsatt kunne anvendes.

Nar assuranderen efter paragrafens 1. ledd inntrer «i sikredes rett mot tredje-
mann», innebzrer dette at han overtar dekningskravet uansett hvilket grunnlag
det har, Assuranderen trer siledes inn i sikredes rett til 4 kreve gkadeserstatning,
felleshavaribidrag o.l. Dette gjelder derimot ikke mar sikrede har krav i kraft
av en annen forsikringsavtale. Her mA man bruke szrreglene om dobbeltfor-
sikring i §§ 11 og 12. (Se dog § 271. 2. ledd, som pi et meget spesielt omride
lar assuranderen utnytte sikredes forsikringskrav.)

Assuranderen inntrer i kravet slik det foreligger p4 sikredes hind, Er kravet
utstyrt med sjepanterett eller annen sikkerhet, kan assuranderen utnytte denme,
jfr. Grundt, Lerebok, s. 304 og ND 1939.269 NH Congo.

Assuranderen overtar bare dekningskrav som er knyttet til den forsikrede
interesse og refererer seg til nettopp de tap som assuranderen bar erstattet.
Hvis sikrede har lidt annet tap som ikke dekkes under forsikringen (f. eks. tids-
tap ved en kollisjon, <common benefit»-utgifter i felleshavari), beholder han
selv erstatningskravet eller bidragskravet for disse posters vedkommende. Dette
folger av formuleringen av 1. ledds 1. pkt.

Regelen i 1. ledd, 2. pkt. er omtalt i forbindelse med § 75.

Selv om dekningskravet refererer seg til en tapspost som assuranderen har
erstattet, kan det tenkes at sikrede beholder en andel av kravet selv. Dette er
for det faorste tilfellet nar assurandpren bare utbetaler delvis erstatning for
vedkommende tap, f.eks. pd grunn av underforsikring, franchise eller alders-
fradrag. Regelen er fastslatt i paragrafens 2. ledd, 1. pkt. Men kravet ma ogsh
deles nir den interesse som er rammet av skaden, vurderes til et hoyere belap
i forholdet mellom sikrede og tredjemann enn i forholdet mellom sikrede og
assuranderen, og tredjemann av en eller annen grunn bare hefter for en andel ay
tapet, eller ikke makter 4 erstatte bele interessens verdi, Jfr. 2, ledd, 2. pkt.
Det skal altsd skje en forholdsmessig deling av dekningskravet hvis skipet er
gatt totalt tapt ved kollisjon og i kollisjonssaken blir verdsatt til et hoyere belap
enn kaskotaksten, men tredjemann pd grunn av reglene om ansvarshegrensning
betaler et mindre belsp i erstatning enn hva assuranderen har utbetalt til sik-
rede. Blir derimot skipet i kollisjonssaken verdsatt til et belop som er lik eller
mindre enn kaskotaksten, beholder assurandoren hele dekningskravet (med-
mindre sikrede ogsd har lidt annet tap),

Hvis de krav som sikrede og assuranderen fremsetter mot tredjemann, ikke
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blir dekket fullt ut, f.eks. fordi tredjemann bare hefter med begrenset ansvar
cller er insolvent, konkurrerer sikrede og assuranderen pd like linje. Plancn
har shledes ikke tatt opp den regel som er vanlig i de mere sosialt pregede for-
sikringsarter, at sikredes dekningskrav gir foran assuranderens i tredjemanns
konkurs,

Hvis verdien av den forsikrede interesse biir satt til et hoyere belep i for-
holdet mellom sikrede og tredjemann enn i forholdet mellom sikrede og assuran-
daren, og tredjemann dessuten hefter for det fulle tap og kan betale hele belapet,
vil assuranderens andel av kravet bli sterre enn den erstatning han har betalt
til sikrede. Det vil ikke vare rimelig at assuranderen pid denne maten gjer en
gevinst pd regressen, og paragrafens 3. ledd fastslir derfor at et slikt overskudd
skal tilbakefares til sikrede. Noe overskudd vil det selvsagt ikke bli tale om for
assuranderen har fitt dekning for sine omkostninger i forbindelse med inndrivel-
sen av kravet og for de renter som er pilept pA den erstatning han har utbetalt
til sikrede. Det mi ogsd tas hensyn til rentetapet for tiden efter at erstatnings-
oppgieret med sikrede fant sted.

Er tredjemanns ansvar stipulert i en annen valuta enn forgikringsavtalens,
vil assuranderen ha risikoen for eventuelt kurstap i tiden mellom den ansvars-
bhetingende begivenhet og gjennomferingen av regresskravet. Men pd den annen
side mé assuranderen ogsd f& fordelen av en eventuell kursgevinst. Her skal man
altsa ikke bruke regelen i n®rverende paragrafs 3, ledd.

Et s=rlig sporsmal oppstir nar det er flere assuranderer som kan gjere krav
péd andel i dekningskravet. Problemet volder ingen vanskeligheter hvig de for-
gkjellige forsikrede interesser blir szrskilt verdsatt i erstatningssaken. Men hvis
skipet er gatt totalt tapt ved kollisjon, vil erstatningen bli utmalt til ctt enkelt
belep som utgjer skipets verdi, eventuelt inkludert verdien av tapt certeparti.
Spersmilet er hvordan den innkemne cerstatning skal fordeles mellom kaskoassu-
randeren, kasko-interesseassuranderen og frakt-interesseassuranderen. I denne
situasjon er det sikker sedvane at kaskoassuranderen har prioritet til erstatnin-
gen, s& lanpt hans krav rekker. Derefter kan kasko-interesseassuranderen kreve
dekning, og ferst hvis det ennu er noe til overs av kollisjonserstatningen, trer
frakt-interesseassuranderen inn. Dette felger av den tradisjonelle lagdeling av
totaltapsforsikringene. Det ville ikke vare rimelig hvis kaskoassuranderens dek-
ningskrayv i tilfelle totaltap skulle pdvirkes av omfanget av den frakt-interesse-
forsikring som rederiet har tegnet.

§ 97. Fraskrivelse av dekningskravet,

Paragrafen er ny.

Paragrafen regulerer virkningen av at sikrede har frafalt retten til & kreve
erstatning av tredjemann, Den far i forste rekke anvendelse ved erstatning i
kontraktsforhold, nir sikrede pa forhand har gitt avkall pA & kreve skadeserstat-
ning av medkontrahenten.

Som nevnt under § 76, ma det bli gjenstand for en konkret bedommelse
om fraskrivelsen kan ansees sedvanlig i vedkommende fart, Forhdndsfraskrivelse
av retten til & kreve erstatning kan f. eks. forekomme i kontrakter om losning
eller slepning, Undertiden vil skipet mot et heyere vederlag kunne f4 en kon-
trakt hvor medkontrahenten pitar seg et videregdende ansvar for de feil som
métte bli begiti. Man kan neppe si noe generelt om sikredes adgang til 4 velge
den billigere ordning; man mi i det enkelte tilfelle ta stilling til om det ville ha
vert rimelig 4 kreve at han mot en noe storre utgift hadde fAtt en ordning som
fra assuranderens synspunkt var mer betiryggende.

Det forekommer under tiden klausuler hvorefter den part i kontraktsfor-
holdet ‘'som er utsatt for & lide skade, fraskriver seg ethvert erstatningskrav
i den utstrekning hans tap dekkes av en skadeforsikring. Nir en slik «benefit
of insurancez-klausul far virkning mellom partene, medferer den at det ikke opp-

g mempt L
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StAr noe dekningskrav som assuranderen kan utnytte. Klausulen vil falgelig
métte bedemmes efter nervarende paragraf.

Hvis frafallelsen forst skjer efter at erstatningskravet er oppstatt, vil for-
holdet ga inn under bide nervarende paragraf og § 99. Som nevnt under
foreghende paragraf, vil sikrede alltid kunne frafalle den de]l av kravet som
tilfaller ham selv. En frafallelse av assuranderens andel vil derimot normalt
gl denne rett til 4 redusere ansvaret tilsvarende. Det vil 5jelden vare <sedvanlig»
i noen fart & frafalle oppstitte erstatningskrav av en bestemt type, og en slik
frafallelse vil som regel ogsh matte bedommes som et forsettlig forhold efter
§ 09,

§ 98. Sikredes plikt til & bista assuranderen med opplysninger og dokumenter.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 48, 3. ledd, 1. pkt,

Om forstéelsen av 1. ledd vises til det som er sagt under § 83, 1. ledd.

Efter P1. 1930 § 48, 3. ledd, 2. pki. kunne sikrede ikke motsette Seg at assuran-
daren gjorde hele dekningskravet gleldende, og forte sak om det i sikredes navn.
Som nevynt under § 96, gir Planen sikrede en ubetinget rett til & frafalle sin
del av dekningskravet uten at dette far virkninger for hans forsikringsdekning.
Planen har heller ikke tatt Opp regelen at assuranderen alltid kan fore prosess
om dekningskravet i sikredes nayn. Men hyis sikrede gir med pa ordningen,
ma den ansees berettiget, jfr. Hoyesteretts avgjarelse i ND 1954 58 (61) Stal-
heim. Det er heller ikke noe i veien for at assuranderen inntaler sikredes del
av dekningskravet i en prosess som han ferer i sitt eget navn eller eventuelt i
begges.

§ 989, Sikredes plikt il A bevare og sikre kravet.

Paragrafen tilsvarer P!, 1930 § 32 nr. 2, 1. ledd, siste pkt., § 48, 4. ledd, og
FAL § 52. Paragrafens 2. ledd er utformet under hensyn til den tvingende regel
i FAL § 52, som i disse relasjoner krever grov uaktsomhet fra sikredes side.

NAar rederen har krav pé felleshavaribidrag fra lasten, kan han nekte &
levere ut denne medmindre mottageren patar seg personlig ansvar for bidraget
(avgir «<havaribonds), og eventuelt stiller sikkerhet. P. & I-lovenes § 20 nr. 6
gjorde det til et objcktivt vilkar for assurandercns ansvar for uerholdelig felles-
havaribidrag at mottageren har avgitt havaricrklering, mens han efter den nye
Plans § 229, 2, ledd, 2. pkt. er fri dersom sikrede {eller hans folk) har utvist
simpel uaktsomhet i denne henseende. Det kan kanskje vaere noe tvilsomt om
disse regler vil sta seg overfor den tvingende regel i FAL § 52, men komitéen
antok at dette vil vere tilfellet, Forholdet ved P. & I-forsikringen er nemlig for-
skjellig fra kaskoforsikringen i den forstand at P, & I-assuranderen ikke, slik som
kaskoassuranderen, har dekket et tap som sikrede har hatt og derefter tradt inn
i sikredes eventuelle krav mot en tredjemann som cr ansvarlig for tapet, P. & I.-
asgurandaren overtar ansvaret for uerholdelig felleshavaribidrag som en selvsten-
dig dekning, og forholdet faller formentlig utenfor den tvingende regel i FAL
§ 52. T kaskoforsikringen vil derimot nervarende paragraf vere avgierende nfr
stkrede krever en felleshavariskade erstattet efter § 72, og felleshavarierklaring
ikke er innhentet, Men sisant sikrede eller skipsfereren var klar over at det
foreld et felleshavaritilfelle, vil det normalt vaere grovt uaktsomt & utleverec lasten
uten a foreta de noadvendige formaliteter for § sikre regressen, Skipsfererens feil
i denne hensecnde er ikke skjedd i ¢8jemannstienestens, Jr. § 59, og ma kunne
péberopes overfor sikrede,

§ 100. Avgjorelse av sparsmalet om saksanlegg elier anke,

Paragrafen er ny.

Na&r sikrede har dekningskrav som han kan gjore gieldende mot tredjemann,
vil denne meget ofte kunne fremsette motkrav overfor sikrede. Disse motkray
vil ofte matte dekkes av P. & I.-assuranderen, mens dekningskravene som regel
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for en stor del vil tilfalle kaskoassuranderen. I slike situasjoner er det derfor
det samme behov for en upartisk avgjorelse av prosess-spersméilet, som nar
tredjemann fremsetter erstatningskrav mot sikrede.

Bestemmeleen kommer selvsagt ikke til anvendelse nAr uenigheten mellom
sikrede og assuranderen bare bestdr i en forskjellipg vurdering av chansene til
& vinne frem med dekningskravet, hensett til de omkostninger som vil vare
forbundet med gjennomferingen av det. I et slikt tilfelle vil, som tidligere nevnt,
sikrede og assuranderen kunne gjennomfere eller frafalle sine andeler av kravel
efter eget enake,

§ 101. Bergelenn som innebmrer kompensasjon for tap som assuranderen har
dekket,

Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen A 4, 1. ledd, 4. og 5. pkt. og FAL § 69.

Efter sjel. § 225 nr. 1 (f) skal man ved fastsettelsen av bergelennen ogsd
ta hensyn til det materielle tap bergeren har lidt i forhindelse med bergningen.
Efter samme lovs § 228, 2. ledd skal den skade som bergningen matte ha med-
fort for skip eller last, dekkes av bergelennen for det blir noe til fordeling
mcllom rederi og besctning. Efter Kaskopolisen A 4, 1. ledd, 4. pkt. falt assu-
randerens erstatningsplikt bort i den utstrekning sikrede hadde krav pi herge-
lenn og denne var tilstrekkelig til & dekke skaden pa skipet. Strakk ikke herge-
lennen til, skulle den fordeles efter reglene om provenver og dekningskrav i
Fl. 1930 § 76 nr. T.

Planen bygger phd det syn at assurandorens ansvar for skaden ikke faller
bort, men at bergelonmnen i hovedtrekkene behandles pA samme méte som et
ordin=zrt dekningskrav. Det vil imidlertid ikke vaere riktig & si at assurandsren
«inntrer» { bergelennskravet, ifr. § 96. Bergelonnskravet er ikke noe «deknings-
kravs; sikrede har ikke noe ubetinget krav pd & f& en bergelonn som dekker
de skader som hang skip har fat{ ved bergningen. Det mi derfor sies uttrykkelig
at sikrede av den mottatie bergelonn skal tilbakebetale assuranderen hva denne
har betalt som erstatning for sikredes tap. Sikredes refusjonsplikt vil i ferste
rekke omfatte den andel av bergelonnen som han i et oppgjor efter ajel. § 228,
2. ledd forlodds far godskrevet til dekning av skade pa skipet. Strekker denne
del av bergelonnen ikke til, f. eks. fordi skipets skader ble for lavt vordert under
bergelonnssaken, mé sikrede vere forpliktet til & yde refusjon ogsd av dern
pvrige del av den bergelenn som han er tilkjent.

Henvisningen til §8§ 96 flg. innehsrer at sikredes andel av hergelgnnen mé
fordeles mellom ham og assuranderen efter de samme regler som gjelder for
vanlige dekningskrav. Sikrede har derfor krav pa i beholde en sd stor del som
svarer til de aldersfradrag og franchiser som han selv har biret. Videre mi
sikrede i forhold til assuranderen vazre forpliktet til ikke i usedverliz utstrek-
ning & fraskrive seg retten til & kreve bergelenn. og heller ikke forsemme inn-
drivelsen av et oppstatt bergelennskrav,

Avsnitt 4, Assuranderens rett til 4 overta forsikringsgjenstanden
ved utbetaling av erstatning,

§ 102. Assoranderens rett ved totaltap.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 47, 1. ledd og FPAL § 73.

Efter Pl 1930 skulle sikrede, nir han krevde erstatning for totaltap, overdra
forsikringsgjenstanden til assuranderen. Han kunne ikke knytte tidsfrister eller
betingelser til overdragelsen, som endog skjedde uten at han avga noen uttrykke-
lig overdragelseserklering. Under disse omstendigheter er det en fiksjon & operere
med en overdragelse fra sikredes side; assurandsren trer inn i hans rett til
forsikringsgjenstanden pa samme méte som han trer inn i sikredes deknings-
krav mot tredjemann, Dette er sagt uttrykkelig i paragrafens 1. ledd.
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Ved totaltap kommer forsikringssummen til utbetaling uten aldersfradrag
eller franchiser. Det vil derfor som regel ikke bli tale om at sikrede beholder
en andel av retten til vraket. Dette blir bare aktuelt hvis det foreligger under-
forgikring, jfr. henvisningen til § 9.

Assuranderen overtar alle de gjenstander som omfattes ay den forsikrings-
sum som blir utbetalt, jfr. ogsi foran under § 82, I kaskoforsikring vil shiedes
assuranderen overta vraket med alt tilbeher som var omfattet av forsikringen
pa det tidspunkt da totaltapet inntraff.

Pl. 1930 oppstilte overgangen til assuranderen som en absolutt regel, og hle
fortolket slik zt assuranderen ikke kunne motsefte seg at han ble eier av
forsikringsgjenstanden. Efter Planen har assuranderen adgang til & gi avkall
pa den, ga fremt han uttrykkelig erklmrer dette senest ved utbetalingen av total-
tapserstatningen. Assurandsren kan derfor beskytte seg mot de byrder som
det kan vazre forbundet med A eie restene av forsikrinpgsgjenstanden og bringe
dem av veien. I kaskoforsikringen, hvor sporsmalet er mest aktuelt, er riktignok
ikke risikoen ved A& overta vraket si stor, fordi assuranderen efter § 104,
1. ledd, ikke skal bzre de omkostninger ved fjernelsen som ikke dekkes wved
salg av vraket. Men stillingen som eier av vraket kan medfare andre byrder
og utsette eieren for den risiko 4 bli pafert erstainingsansvar overfor om-
verdenen. Sikrede har ikke krav pd at kashkoforsikringen skal beskytte ham mot
tap og risiko av denne art.

& 103. Assurandorens rett ved skade,

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 76 or, 7.

Prinsippet at assuranderen overtar restene av forsikrinpsgjenstanden, ma
fA tilsvarende anvendelse ved erstatning for skade. Sterst praktisk betydning
far regelen i kaskoforsikringen, hvor reparasjonsarbeidet ofte vil resultere i
at man far til rddighet et kvantum skrapjern, og ellers skadede deler av en viss
verdi, Men ogsd i utstyrsforsikringen kan regelen bli aktuell, nemlig hvis ut-
styret er gitt delvis tapt og restene av def erstattede utstyr kan realiseres.
Paragrafens 1, ledd tar sikte pad begge disse situasjoner,

Ved totaltap blir hele verdien av forsikringsgjenstanden erstattet uten fra-
drag eller franchise; her er det derfor hare i tilfelle av underforsikring at sikrede
selv beholder en andel av forsikringsgjenstanden. Ved skade vil det derimot
hyppig forekomme at sikrede mé bare en andel! av tapet selv, og han ma da
beholde en tilsvarende andel av verdien av de utskiftede eller erstattede deler
eller gjenstander, Delingen ma skje pA samme méte som nar sikrede har et
dekningskrav mot tredjemann i1 anledning skaden, jfr. henvisningen {il § 96
i paragrafens 2, ledd.

I en avtale om reparasjon av skip bestemmes det som regel at verkstedet
skal bli eier av utskiftede deler, skrapjern og annet avfall fra reparasjonsarbei-
det. En slik klausul hinder ogsi assuranderen,

§ 104. Heftelser pd forsikringsgjenstanden.

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 47, 1. og 2. ledd,

Efter Pl 1830 skulle sikrede overdra vraket uten <heftelser som ikke ved-
kommer forsikringen:, Bestemmelsen tok sikte pad sjepant for fordringer som
ikke omfattes av forsikringen. Hvis sikrede er personlig ansvarlig for fordringen,
er det selveagt hans sak &4 dekke den og ikke skyve oppgjeret over pd assuran-
doren. Det samme gjelder krav pd kjepesum for tilbehor som rederen har kjopt
na avbetaling med eiendomsforhold, jfr. § 148, 1. ledd. Blir slikt tilbeher
berget, blir det assuranderens elendom, men efter § 131 vil han som regel vere
anavarlig for at selgeren {som i denne relasjon er 4 anse som «sikredes) far
riktig oppgjer.

Narverende paragrafs 2. ledd fastslir at sikrede mé deklke de krav som for-
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sikringsgjenstanden hefter for. Bestemmelsen omfatter ogsa fordringer som
ingen er personlig ansvarlig for. Ogsa slike krav er det rimeligere at sikrede gjar
opp enn hans assurandor.

Bestemmelsen gjelder i prinsippet bare heftelser som er oppstatt for retten
til forsikringsgjenstanden gikk over til assuranderen. Hvis vraket, efter at det
er blitt assuranderens eiendom, volder en skade som eieren blir ansvarlig for,
er det assurandoren og ikke sikrede som mi dekke dette ansvar. Assuranderen
vil heller ikke kunne kreve dekning under sikredes P, & I.-forsikring, da denne
bare dekker «sikredes ansvar», jfr. §§ 225 flg,

Paragrafens 1. ledd regulerer stillingen nar assurandaren blir pilagt 4 fjerne
gjenstander (vrak, utstyr)} som han har overtatt. Efter lov om havnevesenet av
24. juni 1933 nr. 8 § 55 kan havnemyndighetene fjerne et vrak som er til skade for
havnen eller til hinder for den almindelige ferdsel, Utgiftene ved fjernelsen kan
dekkes av vraket, og, hvis dette ikke strekker til, hos eieren, som imidlertid nor-
malt bare har et begrenset ansvar. Lignende regler gjelder i de fleste land.

Kaskoassuranderen hefter ikke for sikredes ansvar i disse tilfellene, ifr.
§ 74. Men ansvaret for fjernelsen av vraket kan oppstd efter at assurandaren
har overtatt retten til det i henhold til § 102. Efter Pl. 1930 § 47, 2. ledd var
assurandoren «ikke i noget tilfelle ansvarlig for omkostningene ved &4 fjerne
vrak eller andre gjenstander som er gétt tapts. Utgiftene ved fjernelse av vrak ble
dekket av P. & L-assuranderen, jfr. lovenes § 20 nr. T, med mindre skipet var
gatt tapt som falge av krigsfare. I sa fall ble anasvaret dekket av Krigaforsikrin-
gen, jir, Krigskaskopolisen § 9. I praksis er disse bestemmelser forstatt slik at
kaskoassurandoren jkke krever refusjon av rederen (P. & I.-assurandgren) for
den del av utgiftene ved fjernelsen som dekkes av vrakets verdi. Kaskoassuran-
deren aksepterer for sd vidt at vraket er verdilest for ham, men hvis fjernelsen
dessuten pAforer ham ytterligere utgifter, kreves dette refundert.

Nar kaskoassuranderen efter Planen har adgang til 4 avsla retten til vraket,
kunne man tenke seg at han ogsd burde vare fullt ansvarlig for omkostningene
ved fjernelgen i de tilfeile hvor han har overtatt vraket, Man er imidlertid blitt
stdende ved at den tidligere ordning ber opprettholdes. Palegg om refusjon
av fjernelsesomkostningene vil i praksis bare komme hvor vraket er verdilgst,
og ef ansvar for fjernelsen kunne virke som en felle for kaskoassurandpren hvis
han ikke har serget for & avslA retten til vraket. Man overveiet en ordning hvor-
efter kaskoassurandaren sknlle gis en frist pd 6 maneder til 4 avgjere om han
ville overta vraket og dcrmed ogsd ansvaret for eventuelle senere oppdukkende
fjernelsesomkostninger, men fant at et ubegrenset ansvar av denne art vanskelig
kunne innpasses 1 kaskoforsikringen. Kaskoassurandorens rett fil refusjon av de
fjernelsesomkostninger som overstiger vrakverdien, er derfor stadfestet. P, & I.-
agsurandorens ansvar for de samme omkostninger er regulert i § 230. Krigskasko-
assuranderens ansvar for fjernelse av krigsvrak er uttrykkelig fastslatt i § 167.

Hvis vraket synker efter at assurandoren har overtatt det, men som folge
av det samme havari som medferte utbetaling av totaltapserstatningen, ma
P. & T.-assuranderen erstatte de eventuelle fjernelsesomkostninger, Ansvaret ma
her sies & vere oppstatt som folge av et havari som inntraff mens forsikringen
var i kraft. Hvis derimot vraket synker som fplge av et nytt havari som inntreffer
efter at kaskoassurandgren har overtatt det, hefter ikke sikrede for fjernelses-
omkostningene efter n=arvaerende paragrafs 1. ledd, og heller ikke P, & I.-
asgurandoren. En assurander som overtar et vrak som flyter, mi derfor overveie
& tegne serskilt P. & I.-forsikring. Med hensyn til hva som utgier et «nytt
havaris, vises til bemecrkningene 1 § 79.

Efter noen lands rett har eieren av vraket anledning til & abandonnere dette
til dekning av sitt erstatningsansvar overfor tredjemann. Blir rederiet holdt
ansvarlig efter at retten til vraket er gatt over til kaskoassuranderen, ma rederiet
like fullt kunne bruke sin rett til 4 begrense ansvaret ved abandon. En slik regel
er utteykkelig uttalt i 3. ledd,



§ 105. Bevaring av forsikringsgjenstanden.

Paragrafen tilsvarer P1. 1930 § 47, 3. ledd.

Efter § 53 har sikrede plikt til & treffe foranstaltninger for & avverge
eller begrense tapet, og efter § 68 skal assurandoren dekke omkostningene ved
slike foranstaltninger. Det kan imidlertid vere tvilsomt om disse regler kan
brukes hvis det allerede er helt pa det renc at det er inntradt et totaltap, f. eks.
at skipet vil bli kondemnert. Paragrafen fastslir derfor at sikrede har plikt til
for assuranderens regning 4 bevare vraket helt til assuranderen selv far anled-
ning til 4 ivareta sine interesser, og uansett om totaltapserstatningen er uthetalt.
Hvig sikrede ikke oppfyller sine plikter, vil han efter omstendighetene kunne
phdra seg erstatningsansvar overfor assuranderen.

Hyis assurandoren avslar a4 overta vraket, svarer han ikke for omkostninger
ved tiltak som derefter treffes.

§ 106. Assuranderens rett til erstatning for skade pa forsikringsgjenstanden,

Paragrafen er ny.

Néar assuranderen overtar forsikringsgjenstanden, oppstir spersmaiiet om hva
som skal ekje med de ersiatningskrav som sikrede har mot tredjemann i anled-
ning skade som forsikringsgjenstanden er tilfoyet. Er kravet oppstatt ved det
havari som medforte totaltap, er saken klar; her inntrer assurandsren i kravet
efter de almindelige regler i Planens kapitel 5, avsnitt 3. Men det kan tenkes
at skipet har en eldre skade som en tredjemann er helt eller delvis ansvarlig
for, eller at det oppstar en ny skade efter det havari som gir sikrede rett til
totaltapserstatning, men for erstatningen er utbetalt. T disse tilfelle kunne det
vere tvilsomt om assnranderen ogsf kan sies A& ha erstattet skaden nar han
ntbetaler totaltapserstatningen, slik at reglene i kapite! 5, avsnitt 3 kan komme
til anvendelge. For sikkerhets skyld er det derfor sagt uttrykkelig at assuran-
deren ogsi overtar slike krav.

Assuranderen kan derimof ikke gjere fradrag i totaltapserstatningen dersom
sikrede allerede pa forhand har f4tt uthetalt erstatning fra tredjemann. Det pko-
nomiske resultat kan derfor bli forskjellig ait eftersom sikrede p& forlistiden har
mottatt erstatning fra tredjemann eller ikke. Men man har ikke funnet grunn til
&4 gi en regel som forer til et annet resultat. Det er lite realistisk & tro at en
kaskoassurander, nir han utbetaler en totaltapserstatning, vil kreve opplysnin-
ger fra sikrede f. eks. om hvilke erstatninger som denne i de senere &r har mot-
tatt fra sine tidsbefraktere i anledning ureparerte stevedorskader o. 1.

Et annet Bporsmi! er om tredjemanns ansvar for skaden skal bortfalle fordi
skadelidte (sikrede) ogsd har krav pé totaltapserstatning under sin forsikring.
Dette er et erstatningsrettslig spprsmal, jfr. ND 1942449 Bergen Bjwnn, hvor
erstatningskravet ikke ble ansett bortfalt ved det efterfelgende totaltap.

Efter § 161, 2. ledd kan kaskoassuranderen ikke gjere fradrag for urepa-
rert skade nar han utbetaler erstatning for totaltap, Efter fast praksis kan han
heller ikke gjore regresa gjeldende mot den_ assurander som eventuelt er ansvar-
lig for skaden, jfr. Rein i ND 1948.175 og kommentaren til § 161. Denne
regel er stadfestet, jfr. nmrvsrende paragrafs 2. punktum. Forsividt angar
havarier som inntreffer efter det havari som gir sikrede rett til totaltaps-
erstatning, folger forovrig resultatet ogei av § 172, 1. ledd, hvorefter de
assuranderer som ikke Bvarer for totaltapet, heller ikkke svarer for nye havarier
som inntreifer efter det havari som medforte totaltap. Har skipet vert utsatt
for et omfattende havari som falge av sjefare, og sjoassuranderen ensker krigs-
dekmng av de verdier som vraket vil representere for ham i tilfelle kondemnasjon,
mé han derfor tegne serskilt krigsforsikring fra det oyeblikk sikrede begjerer
kondemneasjon.




Avsnitt 5, Foreldelse m., v,

§ 107. Frisi for anmeidelse av havari.

Paragrafen tilsvarer P1. 1930 § 56, 1. ledd og P. & I.-lovenes § 34 nr. 1.

Paragrafen inneholder ikke noen egentlig foreldelsesregel, men en passivitets-
regel som supplerer §§ 52 og 54

Efter den tvingende regel i FAL § 30, 2. ledd kan det avtales at selskapet
skal vere uten ansvar «hvis krav ikke kommer det ihende... innen utlepet av
seks mAneder regnet fra den dag den som fremsettier kravet, har fA{t kunnskap
om de omstendigheter som hegrunner det». En avtale om kortere frist enn 6
méaneder for fremsettelse av kravet er ugvldig. Efter Planen er det anmeldelsen
av havariet som m4 skje inhen 6 mineder. Da det vil vere enklere for sikrede
4 anmelde havariet enn &4 formulere et krav om erstatning, mi det antas at
bestemmelsen er forenlig med den tvingende regel i FAL § 30, 2. ledd.

NAr assuranderen blir ansvarlig for sikredes ansvar overfor tredjemann, er
zhavariet» selve den skadevoldende begivenhet. Sikrede mA melde fra om denne
begivenhet til assuranderen innen 6 méineder, 82 sant han hadde rimelig grunn
til & tro at det ville bli reist erstatningskrav mot ham,

At sikrede ikke melder fra om et havari til assuranderen, vil ofte skyldes
at han selv ikke har fatt melding om havariet fra skipsfereren, En slik for-
sgmmelse mé ansses som en feil i sjgmannstienesten fra skipsforerens side, som
assutandoren ikke kan pibercpe seg,

& 108. Frister for spksmil niar assurandoren har avslitt kravet.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 56, 2. ledd, 2. og 3. pkt., P. & L.-lovenes § 34
nr. 2 og FAL § 30, 1. ledd.

FAL § 30, 1, ledd tillater en kortere foreldelsesfrist enn lovens vanlige tre-Ars
frist, forutsatt at assuranderen skriftliz har minnet sikrede om fristen, dens
lengde og folgene av at den oversittes. Fristen mé ikke v=re kortere enn 6
méaneder. Nerverende paragraf setter en ett-Ars frist for seksmél nar assurande-
ren har avslatt sikredes krav, og utnytter lovens minstefrist p4 6 maneder i de
tilfelle hvor avslaget bygzger pa en uttalelse fra en dispasjoer i samsvar med
& 87. Gar dispasjerens uttalelse i faver av sikrede, vil de almindelige for-
eldelsesregler 1 §§ 110 og 111 komme til anvendelse, med mindre assuranderen
allikevel gir formelt avslag efter nervarende paragrafs 3. ledd. I s4 fall gjelder
ett-arsfristen i 1, ledd.

§ 109. Fristforlengelse pi grunn ayv hindring pi sikredes side.

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 56, 3. ledd, 1. pkt.

En tilsvarende regel er opptatt i det foreliggende forslag til ny foreldelses-
lov, jfr. forslagets § 25. Det er imidlertid ikke p4 det rene nar deife forslag vil
bli gjennomfert.

§ 110, Tre irs foreldelse.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1830 § 56, 2. ledd, 1. pkt. og 3. ledd, 1. pkt. og FAL
§ 29, 1. pkt.

Nér assuranderen ikke har gitt skriftliz melding om avelag som oppfyller
de formelle krav i § 108, og dermed bragt de kortere frister i denne paragraf
til anvendelse, vil sikredes erstetningskrav foreldes efter nerverende bestem-
melse, En forutsetning for at fristen kan begynne 4 lope, er at omfanget av
kravet er endelig pd det rene. Hvis kravets omfang er avhengig av en dom
eller en dispasje, laper saledes ikke fereldelsen for fra utlopet av det &r hver
endelig dom eller dispasje foreligger.



§ 111. Ti ars foreldelse.

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 56, 3. ledd, 2. pkt. og FAL § 29, 2, pkt.

Paragrafen setter en siste frist for foreldeise av sikredes krav pi erstatning.
Bestemmelsen oppfanger de tilfelle hvor ingen av de kortere frister er utlapt,
f. eks. hvor sikrede overhodet ikke har fatt kunnskap om kravet, eller hvor
kravets omfang stadig er usikkert, f.eks. fordi skaden stadig er ureparert,

At kravets omfang ikke er pa det rene, vil ofte akyldes at man avventer
utfallet av en rettssak cller et felleshavarioppgjor. For disse tilfelle gir paragra-
fens 2. ledd en ytierligere fristforlengelse pa ett Ar fra endelig dom eller dispasje
foreligger.

Kapitel 6. Premie.

Pl. 1930 hadde penerelle regler om premien i §§ 13 til 15. Dessuten inneholdt
den en rekke premieregler som stc i forbindelse med de materielle regier, se
. eks. §§ 3, 8, 2. ledd, 9 nr. 2, 10, 3. ledd, m. fl. I den nye Plan er alle premieregler,
bade de generelle og de som knytter seg til andre regler, samlet { nzrvarende
kapitel,

Pl. 1830 hadde ingen regler om ristorno ved langvarig havneopphold og opplag.
Disse regler fantes i Kaskopolisen D, 1. Ristornoreglene er til dels meget positive
og gjenstand for hyppige endringer, men det er ogsd en grunnstamme av regler
av mer permanent karakter. Disse almindelige regler om opplagsristorno er
innarbeidet i kapitlet,

§ 112. Premiebetaling.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 §§ 13 og 14, 3. ledd;.samt FAL § 12.

Efter Pl. 1930 § 13, 2. ledd forfalt premien ved avtaleslutningen. Da Kasko-
polisen ikke inneholdt noen avvikende regel pa dette punkt, gjaldt denne regel
ogsa for vanlig kaskoforsikring som ble tegnet pa arsbasis. Fornyelsene av kasko-
forsikringene skjer imidlertid vanligvis i lopet av de siste hestmineder, og det
rasjonelle er da & fastsette premieforfall ved tidsforsikring til den dag risikoen
begynner 4 ippe, vanligvis 1. januar. En slik regel er inntatt i paragrafens
2. ledd.

Yed premier som forfalt i forsikringstiden, hadde assurandaren efter P1. 1930
§ 14, 2. ledd adgang til & sende sikalt premievarsel 14 dager for forfall med
den virkning at forsikringen ble suspendert hvis premien ikke ble betalt i rett tid,
Regelen gjaldt bare nar premien for en forsikring skulle betales i flere terminer,
Jfr. § 13, 2. ledd, men ikke ved fornyelse av forsikringen. Hvis forsikringen skal
lgpe videre hos den samme assurander pa helt eller delvis uendrede vilkar, er
det imidlertid praktisk & kunne bruke reglene om premievarsel ogsi for
forste termin i det nye forsikringsar. 1 nzrvazrende paragrafs 2. ledd, 2. pkt.
er derfor begrepet «senere premie> definert p& en slik méte at reglene om
premievarsel i § 114 ogsd kan brukes ved fornyelser.

Efter NL 5-13-1 gjelder vanligvis 8 «lepedager» ved betaling av pengefor-
pliktelser, Hvis debitor betaler innen lepedagene, inntrer ikke misligholdsvirk-
ninger. Det ma imidlertid antas at bestemmelsen ikke kommer til anvendelse
nir hetalingen er vederlag for en lopende fremtidig ydelse fra den annen parts
side, jfr. Augdahl: Den norske obligasjonsretts almindelige del, 2. utg.
{1058) s, 46. Bestemmelsen gjelder derfor ikke for forskuddshetaling av for-
gikringspremier.

Pl 1930 § 14, 3. ledd ga assuranderen krav pa 6 ¢ rente fra forfallsdag
hvis premien ikke ble betalt i rett tid. Den nye Plan har pi dette punkt tatt opp
en regel om § % morarente, jfr. kjopsl. § 38 og gieldsbrevs]. § 6, 1. ledd.
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§ 113. Assuranderens rett til & si opp forsikringen ved
manglende premiebefaling.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 14, 1. ledd og FAL § 13.

§ 114. Virkningen av premievarsel.

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 14, 2. ledd og FAL §§ 14 og 15.

I motsetning til P1. 1930 presiserer den nye Plan at premievarsel skal vare
skriftlig og inneholde opplysning om felgen av at premien ikke blir betalt inncn
utlapet av betalingsfristen. Som nevnt under § 112 er det ogsi den forskjell at
premievarsel kan sendes ved fornyelse av forsikringen.

PL 1930 inneholdt ingen regel om at forsikringen pa nytt trer i kraft hvis
assuranderen anlegger sak til inntale av premien. Heller ikke den nye Plan har
tatt opp noen regel i denne reining. En slik regel finnes imidlertid i FAL § 15,
og da den er tvingende, vil den under enhver omstendighet komme til anvendelse.
Regelen ma forstdes slik at forsikringen bare trer i kraft igjen i det tidsrom som
assurand@ren krever premie for, Skal premien betales forskuddsvis, ma derfor
assuranderen ved utlepet av forste kvartal kunne inntale premien for dette tids-
rom, uten at forsikringen igjen trer i kraft som felge av saksanlegget.

§ 115, Full premie ved svik og uredelighet.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 §§ 8, 2. ledd, 20, 2. Jedd og 22 nr. 3, 3. ledd.

Regelen i paragrafens 1. ledd gjelder tilfelle av svik og uredelighet fra for-
sikringstagerens side ved avtaleslutningen. Til tross for at avtalen i sin helhet
er ugyldig, har assuranderen efier denne bestemmelse krav pd hele den avtalte
premie. Regelen er motivert av hensynet til prevensjonen. Den m& ha uttryk-
kelig hjemmel, idet det efter almindelige rettsregler ikke er vanlig at medkon-
frahenten kan kreve fullt vederlag til tross for at han er ubundet av en avtale.

Pl. 1930 inneholdt ingen uttrykkelig regel om premien i tilfelle hvor sik-
rede helt eller delvis mister sin dekning pa grunn av feil og forsgmmelser begétt
.av ham selv eller av personer som han ma identifiseres med. Da assuranderen
i slike tilfelle har baret den risiko som han har patatt seg efter avtalen, ville han
sannsynligvis bli tilkjent full premie. For sikkerhets skyld er regelen uttalt i
paragrafens 2, ledd, Hvis forspmmelsen ferer til at forsikringstiden blir kortere
enn avtalt, f. eks. fordi assurandoren sier opp forsikringen, kommer § 121 ti)
anvendelse.

§ 116. Premien ved totaltap.

Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen D 2 b,

Skjent hverken Pl. 1930 eller Kaskopolisen inneholdt noen uttrykkelig regel,
er det fast praksis i rederiforsikringen at det skal betales full premie for hele
det innevarende forsikringsidr nar det er inntruffet totaltap. I de giensidige
skipsassurangeforeninger, hvor forsikringene ikke er tegnet p& Arsbasis, kreves
det ogsd full premie for det kalenderdr hvor totaltapet inntreffer. Regelen
bygger pi den oppfatning som er kommet til uttrykk i Grundt, L=rebok,
8 104—07, at regelen i FAL § 16, 2. ledd om forholdsmessig reduksjon av
premien ved forsikringsavtaler som opphorer for tiden, ikke kommer til anven-
delse nir forsikringsavtalen faller bort p4 grunn av et forsikringstilfelle. Man
kan riktignok si at kravet om full premie i realiteten virker som et fradrag i
totaltapserstatningen, Men pi den annen side kan man, som fremhevet av
Grundt, se det slik at assuranderen ved totaltap har oppfylt alie de plikter han
har patatt seg i forsikringsavtalen, og derfor ber ha krav pi den fulle premie.
FPlanen har opptatt den gjeldende regel, efter et bestemt krav fra assurandar-
representantene i komitéen.

Normalt er rederiforsikringer tegnet pi arsbasis, og det vil da vere ett ars
premie som assuranderen kan kreve. I gjensidig forsikring er regelen tilpasset
i forsikringavilkirene,
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Skyldes totaltapet en fare som ikke omfattes av forsikringen, vil situa-
sjonen vis & vis assuranderen vare den at forsikringen er fait bort for tiden.
Forsikringstageren ma da ha krav p4 en forholdsmessig reduksjon av premien. %
Dette folger bade av nervzrende paragrafs 2. ledd, og av § 121. Skyldes for- 2
liset et samvirke mellom sjofare og krigsfare, og skal ansvaret deles likt mellom
de to assurandargrupper i henhold til § 21, kan assuranderen bare kreve haly-
parten av premien for den gjenstdende del av forsikringstiden. Skyldes forliset
delvis en annen fare som er smrskilt unntatt, og blir ansvaret fordelt efter den
almindelige fordelingsregel i § 20, ma premiereduksjonen avpasses efter forde-
lingsbreken.

Ved regulert totalforlis vil det ikke vare tvil om at alle forsikringer ved-
rorende skipet hortfaller ved forliset. Sikrede ma altsi betale premien frem til
dette tidspunkt, med mindre enten vedkommende assurander er ansvarlig for
totaltapet, eller det ecr truffet sarlig bestemmelse i forsikringsvilkirene om
assuranderens rett til premie. Ved kondemnasjon, abandon og nar assuranderen
vil utnytte sin frist cfter § 162, 2. ledd til & forsoke A berge skipet, vil def
derimoi vare en usikkerhetsperiode hvor man ikke vet om totaltapserstatningen
vil komme til utbetaling, og hvor man derfor ikke vet om de ovrige forsikringer
skal falle bort eller fortsette 4 Iepe mot full premie i reparasjonstiden, jfr.
ND 1945433 Oslo Haakon Jari. Hvis det i slike tilfelle viser seg at total-
rapserstatning blir utbetalt, skal risikoen for de svrige assurandarers vedkom-
mende ifelge paragrafens 2. ledd, 2. pkt. ansees & vmre bortfalt ved havariet,
eller — i abandon-tilfellene — wed det siste tidspunkt da man hadde efterret-
ning om skipet. Inntil spersmalet om totaltap er endelig avgiort, vil det vare
usikkert bade om assurandorene har krav pi premie for tiden efter begj=ringen
og om de svarer for senerce havarier, jfr. § 172. Det er derfor fastsatt at premien
skal deponeres inntil spersmalet er avgjort, Deponeringsregelen far bare betyd-
ning s lenge den avtalte forsikringstid loper. Star spersmalet fortsatt apent
ved utlepet av forsikringstiden, mAi spersmalet om en eventiell forlenpelse av
forsikringen, og om assuranderens rett til premie, loses P4 grunnlag av reglene
i §§ 171 og 118,

Ogsi en P. & I-forsikring faller hort ved totaltap av skipet. Men her blir det
aldri tale om «full Arspremies, mens p4 den annen side sikrede mA beholde
P. & I.-dekningen i usikkerhetsperioden inntil det er pé4 det rene at totaltap
foreligger. Paragrafens siste ledd unntar derfor uttrykkelig P. & I.-forsikring.

Reglene om premiereduksjon i paragrafens 2. ledd kommer ikke til anven-
delse ndr assuranderens ansvar blir nedsatt efter fordelingsregelen fordi hava-
riet delvis skyldes en feil eller forsommelse fra sikredes side eller fra en person
gom han svarer for. I slike tilfelle har assuranderen krav pi full premie efter
§ 115, 2. ledd.

§ 117. Premietillegg nir assuranderens risiko blir storre enn forutsatt.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 §§ 9 nr. 2, 10, 3. ledd, 27 B, 2. pkt., og 30,
2. ledd, 2. pkt.

Det folger formentlig av almindelige avtalerettslige prinsipper at assuran-
doren har krav pa tilleggspremie som svarer til dem mer-risiko han mi bere,
nar risikoen er eller blir en annen enn forutsatt ved avtalen. Et unntak er gjort
i paragrafens 2. ledd: Tilleggspremie kan ikke kreves nar skipet har vert enga-
sjert i et bergningsforetagende for 4 redde menneskelv.

I paragrafens 3. ledd er uttrykkelig presisert at assuranderen m& fremsette
krav om tilleggspremie uten ugrunnet opphold efter at han er blitt oppmerk-
som pa forholdet,

FL 1930 § 9 nr. 2, 2. ledd ga forsikringstageren adgang til & kreve nedset-
telse av forsikringssummen siledes at han slapp 4 métte hetale den hoyere
premie. Regelen er lite praktisk, og narverende paragrafs 4. ledd gir i stedet
forsikringstageren adgang til 4 komme ut av forsikringsforholdet med eyeblik-
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kelig virkning. Den fremtidige premie vii da kunne bl gjenstand for forhandling.
Tilleggspremien for den tid som er forlopt, ma forsikringstageren under enhver
omstendighet betale.

& 118. Premietiliegg nar forsikringen blir forienget,

Paragrafen tilsvarer Pl. 193¢ § 60, 1. ledd, siste punktum,

Paragrafens 1. ledd vil fa4 anvendelse nir skipet ved utlopet av forsikrings-
tiden har skader som assuranderen er ansvarlig for, og som er av den art at
de bererer skipets sjedyktighet, jfr, § 157, 1. ledd. Bestemmelsen fir betydning
bade i forhold til kaskoassuranderen, frakt-interesseassurandaren og utstyrs-
assurandoeren, jir. henvisningene til kaskoreglene i §§ 279 og 284

Viser det seg, efter at skipet er kommet i havn, at det er kondemnahelt, er
en assurander som ikke svarer for totaltapet, heller ikke ansvarlig for nye
havarier som inntreffer efter det havari som medfarte totaltap, jfr. § 172,
1. ledd. Efter § 116, 2. ledd kan en slik assurander bare kreve premie for
tiden frem til havariet. Noen forlengelse av forsikringen kommer derfor ikke
pa tale for hans vedkommende, jfr. dog deponeringsregelen i § 116, 2. ledd,
3. punktum,

Decn assurander som svarer for totaltapet, skal efter § 172, 2. ledd dekke
alt kollisgjonsansvar som oppatir efter havariet, men for erstatningen blir ut-
betalt, og som efter reglere i kapitel 13 faller inn under en kaskoassuranders
ansvar. I dette tilfelle blir imidlertid ikke forsikringen «forlenget efter § 157>,
jfr. nrverende paragrafs 1. ledd, og assuranderen kan ikke kreve ssrskilt
premie for denne ansvarsdekming. 5S4 snart det blir konstatert at skipet er kon-
demnabelt, er det dermed pa det rene at den assurander som svarer for total-
tapet, skal ha full Arspremie, jfr. § 116, 1. ledd. De ovrige assuranderers
ansvar ansees hortfalt ved havariet,

Paragrafens 2, ledd regulerer assuranderens rett til premie nir det ved ut-
lepet av forsikringstiden er uvisst om sikrede vil fA adgang til & kreve erstat-
ning for totaltap efter reglene i §§ 162, 2. Iedd, 168 og 169. Hvis skipet ved ut-
lopet av forsikringstiden er strandet, men assuranderen vil benytte seg
av sin rett til & forsske & berge det efter § 162, 1. ledd, skal det ikke betales
premie si lenge det er uvisst om bergningen vil lvkkes. FAr man berget skipet
innen utlepet av fristen, vil det normalt ha skader som gjer forlengelsesreglene
i § 157 anvendelige. Premien vil da pAnytt lope fra det eveblikk sikrede «fikk
rédighet> over skipet, hvilket { denne situasjon innebzrer at det er kommet
flott og kan pibegynne flytningen til et reparasjousverksted. Viser det seg
derimot at skipet er kondemnabelt, ma man bruke de regler som er fremstillet
i foreghende avsnitt.

Efter §§ 168 og 169 kan sikrede kreve erstatning for totaltap ved utlopet
av visse nzrmere bestemte frister nar skipet er forsvunnet, forlatt av beset-
ningen eller fratatt sikrede, Hvis det ved utlepet av forsikringstiden er uvisat
om erstatning for totaltap vil bli krevet efter en av disse regler, oppherer all
premiebetaling. Blir senere erstatning for totaltap utbetalt, ma premieoppgjeret
skje som fremstillet ovenfor under behandlingen av kondemnasjonstiifellet,

Selv om fristen efter en av de nevnte paragrafer er utlopet, kan imidlertid
sikrede holde spersmélet om erstatning dpent, dersom han p. g. a. konjunkturene
heller vil ha skipet tilbake enn totaltapserstatning. Dette vil szrlig vere aktuelt
ved rekvisisjon i krigstid. Hvis skipet kommer til rette for sikrede har krevd
erstatning for totaltap, skal efter § 171 forsikringen forlenges inntil skipet
er kommet i havn, og derefter skal reglene i § 157 gjelde. Efter n®rvarende
paragrafs 2. ledd begynner premien i et slikt tilfelle p4 nytt & lape fra det tids-
punkt sikrede eller noen pad hans vegne far radighet over skipet,

Efter Krigskaskopolisen § 4 nr. 2, 3. ledd skulle det ikke hetales premie i den
tid skipet var rekvirert til bruk av fremmed statsmakt, sAfremt ikke sikrede
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mottok noen godigjerelse for bruken av skipet. Her ble alisé premiepetalingen
suspendert allerede fra havariet, ikke, som efter Planen, fra utlepet av den
avtalte forsikringstid.

Et serlig spersmél er om assuranderen kan kreve en ny, full &rspremie hyis
skipet gir totalt tapt efter at det er kommet til rette, men for den forlengede
forsikring er utlept. Efter den nuvarende praksis skal det ikke betales ny ars-
premie i et slikt tilfelle, og Planen skal forsties pa samme méte. Efter g
§ 116 er det hele «den avtalte premie» som kan kreves ved totaltap, men ved
forlengelse av forsikringen foreligger det ingen avtale om forsikring for et nytt
forsikringsdr. Her skal det derfor bare betzles tilleggspremie for tiden fra sik-
rede fikk rddighet over skipet og til det gikk tapt.

§ 119, Bortfall av premiekravet nir assuranderens risiko ikke inntrer.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 §§ 3 og 4, 2. ledd.

Efter PL. 1930 § 3, 3. ledd skulle forsikringstageren underrette assuranderen
34 snart han ble oppmerksom pi at det ved avtaleslutningen ikke foreld noen
forsikringsmessig interesse, eller at interessen var falt bort. Hyvig forsikrings-
tagceren forsemte denne opplysningsplikt, hadde assuranderen krav pa full premie.
Reglene var lite praktiske og kunne virke umedig strenge overfor forsikrings-
tageren. De er derfor slayfet. Man mé imidlertid vere oppmerksom pi at for-
sikringstageren i disse situasjoner kan pAdra seg et erstatningsansvar overfor
assuranderen, nemlig hvis han uaktsomt unnlater & gi melding om at det ikke
blir noe av forsikringen, og assuranderen i mellomtiden har truffet foranstalt-
ninger som har pafart ham utgifter,

Regelen i § 126, hvorefter forsikringstageren mister sitt krav pa reduk-
sjon eller tilbakebetaling av premien n&r han ikke har fremsatt krav om det
innen 6 maneder efter utlspet av forsikringsaret, vil neppe bH aktuell i de situa-
sjoner som omhandles i nerverende paragraf.

£ 120. Reduksjon av premien nir forsikringssummen er storre enn verdien av
interessen.

Paragrafen tilsvarer P1. 1930 §§ 17, 2. ledd, 20, 1. ledd, 2. pkt. og 22 nr, 2
3. pkt. og nr. 3, 3. ledd.

I likhet med PL. 1930 gir den nye Plan forsikringstageren kray pé reduksjon av
premien nér denne er fastsatt ut fra en heyere verdi av den forsikrede interesse
enn denne viger seg 4 ha. I paragrafens 2. ledd er det fastslatt at premien skal
svare til den premie som assuranderen ved avialens avslutning ville ha beregnet
dersom han hadde vert klar over den virkelige verdi, I kaskoforsikring kan man
ikke gi anvisning pa en forholdsmessig reduksjon av premien under hensyn til
verdien, idet det bare er den andel av premien som dekker totalforlisrisikoen.
som vil variere i takt med verdien. Den sfkalte <havaripramie» vil hovedsaklig
fastsettes ut fra skipets type og alder, uten hensyn til kaskotaksten.

Bestemmelsen kommer ikke til anvendelse ved enhver nedssttelse av den
takserte forsikringsverdi i lapet av forsikringstiden. Hvis rederiet OF assuran-
daren blir enige om 4 redusere kaskotaksten, f.eks. ved et konjunkturfall, ma
de ogsd komme til enighet om den fremtidige premie. Regelen i paragrafens 1.
ledd litra (b) kommer derfor bare til anvendelse nir taksten i strid med rederiets
pnske gettes til side i kraft av § B.

For & motvirke overforsikring og for hey taksering er det i paragrafens 3.
ledd bestemt at forsikringstageren ikke kan kreve premiereduksjon efter litra
(a) og (b) hvis han ved avtaleslutninpgen kjente eller burde ha kjent til at
interessen ble for hayt forsikret, Et tilsvarende subjektivt vilkir gjelder ogsi
ved dobbeltforsikring. Dette folger av § 13, hvorefter forsikringstageren ikke
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kan kreve nedsettelse av forsikringssummen nar han ved avtaleslutningen var
klar over at interessen ble dobbeltforsikret. Det er derfor unedvendig & gjenta
det subjektive vilkdr i n®rverende paragraf.

§ 121. Reduksjon av premien nir forsikringstiden blir kortere enn avialt eller
forsikringen trer ut av kraft,

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 15, 1. og 2. ledd og FAL § 16.

FAL § 16 gir uttrykk for to forskjellige prinsipper for heregning ay premie
nAr forsikringsforholdet blir avbrutt for tiden. Efter paragrafens 1. ledd har
selskapet krav pd sdkalt «korttidspremies nar forsikringen blir oppsagt fra sel-
shapets side. «Korttidspremie» er den premie som selskapet ville ha beregnet seg
hvis det hadde visst at forsikringen ville bli sd kortvarig; den vil normalt ligge
hoyere enn den premie som ville fremkomme ved reduksjon av den avtalte premie
i forholdet mellom den avtalte og den virkelige forsikringstid. Dette skyldes
s®erlig at selskapets omkostninger i forbindelse med teghingen mA dekkes av
premien med det samme belep hva enten forsikringstiden er lengre eller kortere.
Hvis forsikringsavtalen av annen grunn oppherer & gjelde, kan selshapet efter
FAL § 16, 2, ledd kreve den del av premien som svarer til den tid selskapet har
bAret ansvaret. Her skal det altsi skje en rent forholdsmessig reduksjon. At
selskapet kan kreve hoyere premie i det forste tilfelle, skyldes at en oppsigelse
fra selskapets side alltid stAr i sammenheng med forsemmelser eller andre for-
hold fra forsikringstagerens eller sikredes side som man onsker 4 motvirke.

Pl. 1930 § 15 hadde noe avvikende regler. Nar forsikringen ble sagt opp fra
assurandoerens side, eller falt bort efter reglene om premievarsel, hadde assuran-
deren krav pa korttidspremie. I andre tilfelle skulle premien bereghes under hen-
syn til <rigikoen i det tidsrom forsikringen har omfattet». Meningen med den siste
bestemmelsen var at man ikke bare skulle se p4 forkortelsen av forsikringstiden,
men ogsa ta hensyn til at risikoen kan variere med Arstiden, det farvann skipet
geiler i, 0. L.

Under revisjonsarbeidet var det enighet om at det ikke er pdkrevet & ha si
detaljerte regler om bercgningen av premien ved forsikringer som oppharer for
den avtalte tid. Derfor ble regelen endret dithen at det i alle tilfelle skal skje
en rent proratarisk reduksjon av premien under hensyn til den avtalte og den
virkelipe forsikringstid, jfr. paragrafens 1. ledd. Det ble imidlertid opplyst at
det i smaskipsfarten er behov for mer nyanserte premijeregler pd dette punkt,
og Planens regler ma derfor eventuelt bli modifisert i de individuelle forsik-
ringsavtaler.

Pl. 1930 § 15, 1. ledd sa uttrykkelig at assuranderen hadde krav pi premie
for det tidsrom hvor forsikringen har v®rt suspendert som fslge av at forsik-
ringstageren har oversittet et premievarsel. For andre tilfelle av suspensjon
inneholdt Pl. 1930 ingen uttryvkkelig regel, men det ma antas at assuranderen
ogsa da hadde krav pa full premie. Dette vil vere en rimelig lesning hvor suspen-
gjonen skyldes forsikringstagerens eller sikredes tilregnelige forhold, f. eks. hvor
et premievarsel oversittes eller skipet overskrider fartsomridet med sikredes
gamtykke. Blir imidlertid skipet rekvirert av norsk eller alliert statsmakt, ber
ikke assurandgren mot sjofare ha premie for den tid rekvisisjonen varer. Det
samme ber gjelde ndr sikrede slutter skipet for en reise til en havn utenfor
fartsomridet og tegner sarskilt forsikring for denne reisen. 1 en ssmrstilling
stAr suspensjon av forsikringen under flytning av skipet til reparasjonsverksted
i henhold til § 44, Her ber assuranderen ikke ha krav pi premie i den tid
flytningen varer, da det ellers ikke vil koste ham noe &4 protestere mot enhver
flytning som kan medfere en viss okning av risikoen. For evrig ber assuranderen
ha krav pé full premie ved suspensjon av forsikringen, Disse regler er kommet
til uttrykk i paragrafens 2. ledd.

Paragrafen gjelder bare reduksjon av det kontraktsmesgig avtalte vederlag
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for forsikringen. Den utclukker sclvsagt ikke at assuranderen kan kreve crstat-
ning av forsikringstageren eller sikrede hvis han er pafert ekonomisk tap gjen-
nom det forhold som har bevirket at forsikringen er falt bort, og erstatnings-
vilkdrene forevrig foreligger.

§ 122. Premiereduksjon ved havneopphold.

Kaskopolisen inncholdt i avsnitt D en rekke regler om ristorno ved havne-

opphold. Reglenc falt i fire grupper:

(1) almindelige regler om heregningen av havneoppholdets lengde,

(2) angivelse av hvilke opphold som gir rett til ristorno og hvilke ikke, :

(3) almindelige ristornosatser, £

(4) minjmumspremier som assuranderen skal oppebzre Selv om de ovrige vilkar
for ristorno foreligger,

Under revisjonsarbeidet har man lagt vekt pa at polisene bar forkortes og at
derfor si meget som mulig av vilkérene bar overfores fra polisene til Planen,
Men nir det gjelder ristornoreglene, kommer det sa@rlige hensyn til at disse
regler er gjenstand for relativt hyppige endringer. Det er derfor bare de mer
permanente ristornoregler som er innarbeidet i de felgende paragrafer. Med visse
forenklinger opptar Planen de regler i polisen som faller inn under kategori
(1) ovenfor, og delvis de som mA henferes til kategori (2). Man har sloyfet alle
ristornosatser, regler om minsteopphold, fradrag i oppholdet op minimums-
premier, samt reglene om hvordan det skal forholdes nar det under oppholdet
skjer reparasjons- eller vedlikeholdsarbeider. Pa alle disse punkter ma det fort-
satt tas inn supplerende bestemmelser i polisen.

§ 123. Beregning av havneoppholdets lengde.
Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen D 1 (a), 2. ledd og (Eg).

§ 124. Flytning av skipet.
" Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen D 1 (h).

Kaskopolisen definerte «én havns som det omrade som er underlagt ett
offentlig havnestyre. Denne regel kan virke tilfeldig og er slayfet. Om det fore-
ligger en eller flere havner, i avgjores konkret efter de geografiske og kom-
mersielle forhold pi stedet.

Ved flytning til annen havn satte Kaskopolisen som vilkir at denne havn er
«nzrlipgende» og «god». Ved ristornoberegningen skulle det alltid fratrekkes 2
dager. Ved flytning over lengre avstander skulle spersmélet om hvorvidt havne-
oppholdet ansees brutt, avgjores av Sjeassuranderenes Fellesutvalg, som ogsd
skulle fastsette tilleggspremicn for flytningen. — Man fant det overfledig
a4 si at den nye havnen skal vmre «pod». Planen opprettholder heller ikke
regelen om at havnen skal vare «nzrliggendes, idet assurandgren under enhver
omstendighet fAr krav pA full premie for den tid flytningen varer. Kaskopolisens
regel om at tvilssporsmail skal avgjores av Sjeassurandorenes Fellesutvalg er
ogsd sleyfet, idet Planen ikke ber henskyte sparsmal til endelig avgiorelse av
representanter for den ene part. Endelig nevnes at Planen ikke — slik Kasko-
polisen gjorde — begrenser regelen om flytning til annen havn til de tilfelle der
skipet ikke har last ombord.

§ 125. Tilfelle hvor assuranderen har krav pa full premie under havneoppholdet.
Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen D 1 (e}, (f) og ().
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§ 126. Krav om premiereduksjon. Ristornogebyr.

Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen D 1 (i) og PL 1930 § 15, 3. ledd.

Beglene i paraprafen fAr anvendelse i ethvert tilfelle hvor forsikringstagerens
plikt til & betale premie faller helt eller delvis hort efter reglene i kapitel 3, jfr.
§§ 116, 2. ledd, 119, 120, 121 og 122 til 125,

Fristen for 4 fremsette krav cm ristorno er foreslatt forlenget fra 3 méneder
(Kaskopolisen; til 6 méneder. Efter polisen lep fristen fra «polisens utlep»;
efter Planen igper fristen fra utlepet av forsikringséret, cv. utlepet av den av-
talte forsikringstid. Uttrykket «forsikringsars er benyttet for 4 tilpasse regelen
fil de kontinuerlige forsikringer. T narvercende paragraf betyr sforsikringsérets
en periode pa ett ar fra forsikringen tridte i kraft. Dreier det seg om et konti-
nuerlig forsikringsforhold, er forsikringsiret en pericde pd ett ar fra utlppet av
det foregiende forsikringsir. Forsikringsaret kan falle sammen med kalender-
aret, men behover ikke gjore det, Efter polisen hadde assuranderen rett til &
kreve fremlagt hekreftet dagboksutdrag; denne forskrift er overfladig ved siden
av sjolovens § 39.

Efter PL 1930 var ristornogebyret 10 ¢, av den ristornerte premie, dog hoyst
kr. 500,—-. Efter Kaskopolisen var gebyret ogsid 10 %, idet full ristorno utgjorde
30 <. av premien for den tid som det ble gitt ristorno for. Efter Kaskopolisen
var det dog ingen helepsmessig grense for det belpp assuranderen kunne beholde
av premien. -— Planen opprettholder regelen om 10 ¢, ristornogebyr av det
ristornerte premiebelpd, men setter i likhet med Pl 1930 et maksimum.

Kapitel 7. Forsikring av tredjemanns interesse.

§ 127, Heglenes anvendelsesomride.

Paragrafen tilsvarer Pl 1830 § 53.

Efter FAL § 54, 1. ledd skal en tingsforsikring ansees tegnet til fordel for
<enhver der som eier, panthaver eller innehaver av annen tinglig rett i tingen,
eller fordi han barer risikoen for den, har interesse i at den ikke skades eller
gAr tapt». Ved en vanlig tingsforsikring vil def derfor kunne vare en rekke
¢sikrede», nemlig alle de personer som har en narmere kvealifisert inferesse i
tingens formuesverdi. Vedkommende tredjemann er automatisk medforsikret og
fir, nar et forsikringstilfelle inntreffer, et selvstendig krav mot assurandoren
tilsvarende den ekonomiske interesse han har i tingen. Undertiden vil haps
interesae omfatte hele tingens verdi, som nar han har kjopt og betalt den eller
har en panterett som oppsluker hele verdien. Men han kan ogsi vare medforsik-
ret ved siden ay eieren.

Pl 1930 inneholdt regler om forsikring av tredjemanns interesse i §§ 49 til 53.
Reglene var meget kompliserte og vanskelige & fi oversikt over. De var ogsi
preget av at de var skrevet msd sikte pd 4 kunne anvendes { vareforsikringen.
Problemene stiller seg imidlertid meget forskjellig ved rederiforsikring og ved
vareforsikring.

Den gren av rederiforsikringen hvor tredjemannsinteresser szrlig kommer
inn 1 bildet, er kaskoforsikringen. Det kan her tenkes en rekke tredjemenn med
gkonomiske interesser i skipets formuesverdi, bl a. en kisper som har cvertatt
skipet, eller som har sluttet avtale om kjep av skipet til en pris som er lavere
enn taksten, en langtidsbefrakter som har shuttet avtale med gunstige viikdr, et
verksted som har tilbakeholdsrett i skipet til sikkerhet for reparasjonsregningen,
en sjepanthaver, eller en kontraktspanthaver. Hvis FAL § 54, 1. ledd skulle
gjelde for kaskoforsikring, ville alle disse kategorier av tredjemenn efter om-
stendighetene kuune kreve en andel av en totaltapserstatning for skipet, og deres
interesser malte cgsd varetas ved regulering av partielle skader, Deite viile
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stride mot de tradisjonelle lpsninger i sjeforsikringen og redusere den skonomiske
trvgghet som forsikringen til enhver tid gir rederiet. P1. 1930 § 53 satte derfor
uttrykkelig til side FAL § 54, 1. ledd, idet det hle bestemt at en forsikring som
en eier av skip eller gods hadde tegnet, ikke omfattet ¢«panthaverinteresser eller i
andre lignende tredjemannsinteresser som mitte vare knyttet til forsikrings- :
gjenstanden, medmindre der er truffet uttryvkkelig avtale i motsatt retnings.
Forsavidt angar kontraktspanthaverne var det truffet en seerskilt ordning, jfr.
nedenfor under kap. 8,

Planen opprettholder den tidligere gjeldende ordning. Narvarende paragrafs
2. ledd fastslar som hovedprinsipp at tredjemanns interesse i forsikringegjenstan-
den ikke cr begkyttet, medmindre det er uttrykkelig avtalt. Forsavidt angar kon-
traktspanthaverne, er forholdet regulert i Plancns kapitel 8, Efter § 148
gjelder kaskoforsikringen ogsi til fordel for en tredjemann som eier eller har
serskilt realsikkerhet i tilbehar til skipet som omfattes av forsikringen, og efter
§ 209 er bestilleren av en nybygning medforsikret under verkstedets forsik-
ring forsavidt angdr innbetalte terminer av byggesummen. Foragvrig har Pla-
nen ingen regler om automatisk medforsikring eller annen beskyttelse av andre
tredjemenn; slike avtaler ma i tilfelle treffes swrskilt, f. eks. hvis kaskoforsik-
ringen ogsd skal gjelde til fordel for kjoperen av skipet.

Reglene i nerverende kapitel vil neppe f& stor prektisk anvendalse. Da de
fleste spersmal av betydning i forbindelse med beskyttelsen av kontraktspant-
haverne og bestillerne av nybygninger er uttommende regulert i kapitel 8, jfr.
§ 209, 3. ledd, vil reglene i kapitel 7, utenfor det tiifelle som er nevnt i § 148,
vesentlig f& anvendelse nér det unntaksvis treffes smrskilt avtale om at for-
sikringen ogsd skal gjelde til fordel for andre tredjemenn enn kontraktspant-
haverne, jfr. paragrafens 1. ledd.

§ 128. Opplysningsplikten.

Paragrafen tilsvarer Pl 1830 § 52 or. 1.

Nér en tredjemann er medforsikret, er hans rett avhengig av at det foreligger
en gyldig forsikringsavtale. Forspmmelser av opplysningsplikten fra forsikrings-
tagerens side kan gjere forsikringsavtalen helt eller delvis ugyldig, jfr. Planens
kapitel 3, avsnitt 1, og en medforsikret tredjemann m4a finne seg I at assuran.
deren gjor denne innsigelse gieidende, til tross for at det ikke er noe 4 legge
tredjemann til last.

Nervarende paragraf regulerer det tilfelle at tredjemann sitter inne med
opplysninger som er av betydning for assuranderens bedemmelse av risikoen.
Hyis tredjemann vet at forsikringen blir tegnet, har han samme plikt som for-
sikringatageren til & pi sine opplysninger til assuranderen, og hans forsommelser
bedemmes efter Planens almindelige regler om opplysningsplikten, jfr. pare-
grafens 2. ledd, 1. pkt. For assurandsren vil det derfor vare av vegentlig hetyd-
ning & fi kjennskap til om tredjemann er oppmerksom P4 at forsikringen blir
tegnet, slik at denne har hatt plikt til og mulighet for & gi de opplysninger han
sitter inne med. Efter paragrafens 1. ledd skal derfor forsikringstageren, i til-
legg til de ovrige risiko-opplysninger som han plikter 4 gi, ogs& opplyse hvorvidt
tredjemann vet at forsikringen tegnes eller jkke. Hvig forsikringstageren for-
settlig eller uaktsomt unniater & opplvse dette til assuranderen, skal tredjemann
ansees som om han kjente til at forsikringen ble tegnet 0g har unnlatt & gi de
opplysninger ban burde ha gitt, jfr. paragrafens 2. ledd, 2. pkt.

§ 129. Tap av sikredes rett som folge av forsikringstagerens forhold.
Paragrafen tilsvarer Pl, 1930 § 52 nr. 3 a.
Tredjemann som er medforsikret, har en selvstendig stilling som «sikret» i
forholdet til assurandeoren. Han kan saledes helt eller delvis forspille dekningen
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for scg selv, og bare for seg selv, ved & fremkalle en fareokning, fremkalle et
havari, unnlate 4 melde fra om et havari som han fir kjennskap til, osv. Alle
regler i Planen som retter seg mot «sikredes, fir saledes direkte anvendelse
pa ham.

Efter nerverende paragraf skal imidlertid sikrede ogsd i en viss utstrekning
identifiseres med forsikringstageren nédr det gjelder handlinger av denne art,
nemlig nar forsikringsgjenstanden er i forsikringstagerens varetekt eller beror
hos noen som har den p& hans vegne, Isafall skal forsemmelser fra forsikrings-
tagerens side bedemmes som om de var beghtt av sikrede, uansett om forsik-
ringstageren selv ikke lenger har noen okonomisk interesse i forsikringsgjen-
standen.

§ 130. Endring, oppsigelse og hevning av forsikringsavtalen.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 52 nr. 3 b og FAL § 56, 1. og 2. ledd.

Paragrafen gir forsikringstageren en vidtgdende legitimasjon pd vegne av
en medforsikret tredjemann. Den vil imidlertid neppe fa stor praktisk betydning.
I rederiforsikringen vil det hore til sjeldenhetene at en forsikring tegnes til for-
del for en tredjemann hvis identitet ikke blir oppgitt til assuranderen (jfr. para-
grafens siste ledd), og nar det farst er opplyst at forsikringen skal gjelde til
fordel for en bestemt tredjemann, vil det som regel ogsd felge av forholdet at
forsikringstageren ikke skal ha rett til efter eget godtykke A& eliminere dek-
ningen (jfr. paragrafens 1. ledd).

§ 131. Erstatningsoppgjeret.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1830 § 52 nr. 3 ¢ og 4, og FAL § 57.

FAL § 57, 1. ledd fastslar uttrykkelig at det er «den hvem interessen til-
harer, som har rett til erstatningen. Dette gjelder selv om forsikringstagercn
ikke har underrettet ham om forsikringens. Det samme gjelder efter Planen.
Man har imidlertid ikke funnet det nodvendig & uttale regelen uttrykkelig, da
den felger av FAL’s regler og av hele Planens system.

Paragrafen gir forsikringstageren en viss forhandlings- og kvitteringslegiti-
masjon overfor assuranderen. Legitimasjonen er avhengig av at assuranderen
ikke vet eller bar vite hvem sikrede er. Det er altsid ikke nok til & bereve for-
sikringstageren hans legitimasjon at assuranderen er klar over at en tredje-
mann ar medforsikret, si lenge han ikke vet eller bar vite hvem vedkommeude
tredjemann er.

§ 132. Krav som assurandaren har mot forsikringstageren.

Paragrafen tilavarer Pl. 1930 § 52 nr. 2 og nr. 4.

Plikten til & betale premie pahviler forsikringstageren, jfr. § 112, 1. ledd.
Ved mielighold av premiebetalingen har imidlertid assuranderen rett til 4 gjore
misligholdsvirkninger gjeldende overfor alle som er sikret efter forsikringsav-
talen, jfr. paragrafens 1. ledd, 1. pkt. Sikrede vil ofte vere interessert i 4 lepge
ut premien og derved avverge misligholdsvirkninger, cg paragrafens 1. ledd,
2. pkt. foreskriver derfor at han skal ha varsel om pikrav, oppsigelser og andre
varsler som asssuranderen sender til forsikringstageren.

Paragrafens 2. ledd foreskriver at det ska] skje identifikasjon mellom for-
sikringstageren og sikrede nar forsikringstagerens kunnskap ved tegningen av
forsikringen er relevant for spersmélet om det skal betales premie,

Paragrafens siste ledd fastslar det almindelige hovedprinsipp at assuran-
deren alltid kan avkorte premierestanser og andre krav som utspringer av ved-
kommende forsikring i erstatningen, uansett om erstatningen tilfaller en annen
enn forsikringetageren. Assuranderen kan derimot ikke motregne med krav som
ikke har tilknyining til forsikringeforholdet. Motregningsretten er her altsd noe
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begrenset i forhold til det som ville folge av almindelige rettsregler. En spesial-
regel som begrenscr motregningsretten ytterligere cr inntatt i panthaverkapitlet,
se § 138 i. f.

§ 133, Eierskifte,

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 65 og P. & L-lovenes § 10, 2. ledd. i

Efter FAL § 54, 2, ledd skal en tingsforsikring, uansett motsatt avtale, gjelde
til fordei for kjoperen av tingen i et tidsrom av 14 dager, sifremt den nye eier
ikke har krav pd erstatning gjennom egen forsikring. Denne tvingende regel
gjelder imidlertid ikke ved «sjeforsikring pa gkib», og ble satt ut av kraft ved
Pl. 1930 § 65. Den nye Plan stadfester den tidligere ordning. I rederiforsikringen
er risikoen i si hay grad avhengig av hvem som disponerer skipet, at et eierskifte
ubetinget bor fore til at forsikringen faller bort.

Bestemmelgen rammer ikke bare kaskoforsikringer som er tegnet pA grunn-
lag av Planen. Ogsa frakt- og P, & I.-forsikringer vil falle bort ved eierskifte.

Forsikringen faller bare bort forsividt angar havarier som inntreffer efter
cierskiftet. Hvis skipet pA overdragelsestiden har ureparerte shader som assu-
randeren svarer for, eller er beheftet med ejepant for erstatningskrav som vil
omiattes av P, & L-forsikringen, har selgeren et betinget krav pd assuranderen
som han kan overdra sammen med skipet, jfr. ND 19%0.200 Bergen Byrding,

Paragrafens 2. ledd gir assurandsren oppsigelsesrett nAr mer enn halvparten
av kapitalen i det selskap som eier skipet, gar over til hy eier, og nir rederiet
skifter disponenti. Som selskap m4 i denne forhindelse Cgsh regnes et ansvarlig
sameie. Regelen om overgang av aksjer eller parter er selvsagt ikke helt tilfreds-
stillende fra assuranderens synspunkt, idet en person eller gruppe kan skaffe seg
bestemmende innflytelse i rederiet ved kjep av mindre enn 50 S, av partene
eller aksjekapitalen. A utforme noen regel som p& en praktisk méie regulerer
dette forhold, ville vare meget vanskelig.

Nar forsikringen faller bort i kraft av nerverende paragraf, kan forsikrings-
tageren kreve reduksjon av premien efter § 121, 1. ledd.

Kapitel 8. Medforsikring av panthavers interesse.

Utviklingen i retning av storre og kostbarere skip har fort til at rederiene
i pokende omfang har méttet lese sine finansieringsproblemer ved beldning av
skipene. Reglene om kontraktspant i skip ofres sterre oppmerksomhet enn tid-
ligere, Det gjelder is@r den forsikringsrettslige side av problemene: Uten en
effektiv forsikringsdekning av panthaverinteressene ville en emfattende real-
kreditt i skip ikke vere mulig,

Panthaverens interesse kan tenkes dekket ved selvstendige forsikringer. Men
da rederiet i alle tilfelle vil forsikre sin interesse fullt ut uten hensyn til pant-
heftelsen, ville panthaverforsikringen i realiteten fore til dobbeltforsikring, Det
mest hensiktsmessige ma dpenbart vere at panthaveren pa en eller annen méate fAr
nyte godt av rederiets forsikringer. Formelt kan dette ordnes pa to forskjellige
méter:

Man kan for det forste gi panthaveren pant i rederiets krav mot assuran-
derene. En slik ordning kan det ikke veere noe 4 innvende mot fra assurander-
hold; skipspanthaveren fir som panthaver i forsikringskravet ikhke atorre rett
overfor assuranderen enn rederiet selv har. Men ordningen har sine mangler.
NAar man benytter konstruksjonen «panterett i forsikringskravet», kobles man inn
P4 de vanskelige spersmél om rettsvern for fordringspant. Uten rettsvern er pan-
teretten ikke meget verd; da behever ikke rederiets ovrige kreditorer respektere
skipspanthaverens fortrinnsrett til forsikringen. I praksis er rettsvernet blitt
ordnet ved at rederiets forsikringspoliser deponeres hos panthaveren, en ordning
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Hayesterett har godkjent, se Rt. 1918.205 Kragen =s, og som PL 1930 forut-
satte opprettholdt, se dens § 51. Da utstedelsen av polisene normalt farst skjer
noen tid efter at forsikringsaret er begynt, vil det hvert &r vare en kortere eller
lengere periode hvor panthaverens rett er ubegkyttet, se n®rmere Viglie : Pant-
haverinteresser i kaskoforsikring, Norsk Forsikringsjuridisk Forenings Publika-
gjoner nr. 8 (ogsa i TfR 1839.34—52). Ved Nordk yst-dommen ND 1953.383
har imidlertid Hoyesterett statuert at rettsvern ogsa kan etableres ved regi-
strering i skipsregisteret. Da de fleste formularer for skipspantobligasjoner
inneholder en bestemmelse om at panthaveren ogsi skal ha panterett i even-
tuelle forsikringssummer, og da skipspantobligasjonene alltid mA registreres,
betyr det at panthaverne i de fleste tilfelle s4 4 si automatisk oppnéir retts-
vernet panterett i rederiets forsikringskrav (jfr. Langlo i Forsikringstidende
1953.221--23).

Da Nordkyst-dommen ble avsagt, hadde praksis imidlertid forlengst opp-
gitt ordningen med pant i forsikringskravet og gétt over til systemet med med-
forsikring av panthaverens interesse under rederiets forsikringer. Ved medfor-
sikring fér panthaveren et direkte krav pd assurandaeren, ikke bare et krav av-
ledet av rederiets krav; man unngar derved de mange vanskelige rettsvern-
problemer. Hvilken rett panthaveren skal ha overfor assuranderen, kan bestem-
mes i forsikringsvilkirene. Man kan der i detalj utforme reglene slik det tilgies
av panthaverens behov for beskyttelse og assuranderenes muligheter for & gi
dekning, uten & vare bundet av den ramme som konstruksjonen fordringspant
setter. Medforsikringssynspunktet kan ogsd anvendes ved forsikringer som ikke
gielder rederens kapitalinteresse, f. eks. pA P. & L-forsikringen, hvor konstruk-
gjonen pant i forsikringskravet ville passe darlig.

En medforsikring av panthaverinteressen kan skje pA flere mater. Den kan
vere en automatisk sidevirkning av rederiets forsikring, eller betinget av en ut-
trykkelig erklering fra assuranderen til panthaveren. Den kan vaere uselvstendig
eller selystendig. Uselvstendig er medforsikringen hvor assuranderen overfor
panthaveren kan gjore gjeldende alle de innsigelser han matte ha overfor rede-
riet; selvatendig er den hvor panthaverens krav i starre eller mindre utstrek-
ning er upévirket av assuranderens innsigelser overfor rederiet.

FAL § 54 hjemler ved tingforsikringer, f.eks. kasko- og kasko-interesse-
forsikringer, en automatisk, selvetendig medforsikring av panthaverinteressen.
At rederiet f. eks. har fremkalt havariet forsettlig eller grovt uaktsomt, fratar
ikke panthaveren hans rett til erstatning efter denne paragraf, selvsagt under
forutsetning av at panthaveren selv ikke er medskyldig. Fra panthavernes syns-
punkt gir paragrafen en meget tilfredsstillende losning. Sjeassuranderene har
imidlertid ikke veert villige til & bzre den pkede belastning som lesningen inne-
berer. FAL § 54 som er fravikelip, ble satt ut av kraft ved Pl. 1930 § 53; den
samme regel gir nerverende Plans § 127, 2. ledd. Som et tillege til PI, 1230 ble
det vedtatt en «Panthaverklausul», som kunne benyttes hvor man snsket & med-
forsikre panthaverens interesser. Denne klnusul, som ga panthaveren noenlunde
samme beskytielse som han ville ha fitt efter FAL § 54, er imidlertid ikke blitt
benyttet i nevneverdig utstrekning,

Da man noen tid efter vedtagelsen av Pl 1930 ble oppmerksom pi at ord-
ningen med h&ndpantsettelse av rederens poliser ikke var helt tilfredsstillende,
ble det utarbeidet en Panthaverklausul II (PHEK II), som etablerte en uselv-
stendig medforsikring av panthaverinteressen. Panthaverdekningen inntridte
efter klausulen ikke automatisk, men méatte avtales i hvert enkelt tilfelle. PHK IT
ble helt eneridende i kaskoforsikringen, og en panthaverdekning efter tilsva-
rende regler ble innfort i P. & L.-forsikringen ved vilkirene av 1855 § 37. Planen
bygger ogsh pi disse regler. Noen mindre endringer er foretatt, bl, a. av hensyn
til at reglene skal passe for sivel tingsforsikringer som ansvarsforsikringer.

Reglene i nerverende kapitel fAr ikke bare anvendelse ved pantseitelse av
skip. Efter § 134, 1. ledd skal de brukes nar «den interesse forsikringen gjelder»

.
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er pantsatt; de vil derfor ogsd komme til anvendelse f. eks. nar rederens for-
ventede fraktinntekter under et certeparti er overdradd IAngiveren til sikkerhet.
Men pant i skip er det mest praktiske tilfelle, og fremstillingen i det felgende
tar bare sikte pa dette forhold.

§ 134. Panthaverens rett mot assuranderen. Melding om panisettelse.
Efter innledningen til PHK II matte det treffes uttrykkelig avtale mellom rede-

riet (eleren} og assuranderen om at panthaveren skal vaere medforsikret. P. & I.-
lovenes § 37 novet seg med 4 kreve en (ensidig) melding fra rederiet om at
skipet er pantsatt og at panthavernes interesse onskes beskyttet. Planen tar *

skrittet helt ut og innferer en automatisk medforsikring av panthaverinteressen,
se paragrafens 1. ledd. Riktignok m& melding normalt gie p4 grunn av hestem-
melsen i paragrafens 2. ledd. Men det kan tenkes at melding ved en forglem-
melse ikke er blitt gitt. Hvis skipet da forliser og rederiet gar konkurs, vil pant-
haveren vare beskyttet efter Planen, mens resultatet efter PHK II wville bli at
hele forsikringssummen gikk inn i boet, slik at panthaveren bare fikk dividende.
En viss beskyttelse ville imidlertid prinsippet i Nordk y sat-dommen (ND
1953.383) gi panthaveren ogsi i disse {ilfellene,

Paragrafen gjelder bare hvor skipet er «pantsatis», den tar altsi bare sikte
pd kontrakispant. Hverken sjepanthaveren eller utleggspanthaveren blir med-
forsikret under rederiets poliser. Det er ikke gjort til noe vilkdir at panteretten
er registrert eller tinglyst, men hvis panthaverens rett i skipet ikke har retts-
vern, vil hans rett som medforsikret ikke vare beskyttet i kollisjon med rederiets
kreditorer, jfr. Rt, 1939.343 NH.

Paragrafens 1. ledd i f. uttaler det grunnleggende prinsipp for den uselv-
stendige medforsikring: Panthaveren f&r ikke storre rett mot assurandsren enn
eieren har. Samme regel fulgte av de mer kasuistiske bestemmelser i PHK II
punkt a og c. Den Norske Bankforening fremkom under revisjonsarbeidet med en
uttalelse hvor foreningen gikk inn for en selvstendig panthaverdekning pid linje
med FAL § 54 Foreningen kunne ikke se noen tungiveiende grunn til at pant-
havere i skip skulle ha en déarligere dekning enn andre panthavere, og antydet at
skipspanthaverne selv mitte dekke seg mot de risiki som er udekket efter Planen;
premien for denne serlige forsikring ville da bli 4 belaste debitor. Komitéen
fant imidlertid 4 métte boyve seg for de motargumenter som ble fremhevet fra
assuransehold, Assuranderene opplyste at den norske flate i dag er belant til
ca. halvparten av verdien, og at mange slkip er beldnt til den fulle kaskotakst.
Assuranderene kunne ikke pita seg &4 holde panthaverne forsikret uten hensyn
til om rederiet hadde forspilt sin dekning. Det vern som ligger i den subjektive
sjedyktighetsregel, ville ellers bli vesentlig redusert.

Prinsippet medferer en viss usikkerhet for panthaveren; hvis f. eks. skipet
med rederens vitende gar til sjes 1 usjedyktig stand, og gar tapt som folge av
usjedyktigheten, risikerer panthaveren 4 bli stiende uten dekning. For stor-
kaskoen er denne «subjektive risiko» meget liten, Med det store omfang real-
kreditten i skip har fatt, vil imidlertid selv en liten udekket risiko vere uonsket
fra panthaverens synspunkt. I England og Sverige, og undertiden ogsi i Norge,
er det av denne grunn blitt tegnet s=mrskilte forsikringer som dekker pant-
haveren mot den «¢subjektive risiko». Det reelle behov for denne forsikrings-
form er imidlertid si ubetydelig at man ikke har funnet grunn til 4 utforme
nazrmere regler om den i Planen.

A% panthaveren ikke fAr sterre rett enn eieren, betyr ikke at eieren vilkarlig
kan oppgi sin og dermed panthaverens rett under forsikringen. §§ 135 til 138
inneholder flere bestemmelser som skal beskytte panthaveren mot dette og mot
at eleren far utbetalt erstatning av assuranderen uten at det kommer pant-
haveren tilgede. For 4 oppné denne beskyttelse, ma imidlertid panthaveren sorge
for at assuranderen far melding om pantsettelsen, se paragrafens 2. ledd. Regelen
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i 3. ledd er en ordensforskrift; panthaveren er dekket selv om assuranderen for-
semmer & gi den pAbudte underretning.

Hvis melding efter 2. ledd ikke blir gitt, men assuranderen iikefullt vet eller
bor vite at skipet er pantsati, kan panthaveren ikke paberope de almindelige
regler om tredjemannsforsikring, iser §§ 130 og 131. Regelen om melding
som vilkdr for beskyttelse m4a tolkes antitetisk, og mA som spesialregel g4 foran
de almindelige prinsipper i kapitel 7. Man kan imidlertid ikke utelukke at dom-
stolene i slike tilfelle vil beskytte panthaveren. Iallfall nir det gjelder utbetaling
av totaltapserstatning, ber assuranderen av denne grunn forlange panteattest.
Konflikter av denne art vil neppe oppsta ofte, idet panthaverne for 4 vere pa
den gikre siden nok vil passe p& & melde seg til assuranderen overensstemmende
med denne paragraf,

Regelen i § 128, 2. ledd, som legger en sarskilt opplyshingaplikt pa en
medforsikret tredjemann som vet at forsikringen blir tegnet, vil ogsi fi anven-
delse pA en panthaver i skipet. Men tilfellet er lite praktisk, da panthaveren
gjelden vil sitte inne med relevante opplysninger om skipet som ikke ogsd
rederen har.

§ 135. Oppsigelser og andre forfeyninger over forsikringen.

Paragrafens 1. ledd tilsvarer PHK II punkt b,

Paragrafens 2. ledd tilsvarer PHK II punkt d, men den minste oppaigelses-
frist overfor panthaveren er sket fra 3 til 7 dager.

Bestemmelsen gjelder bare ved oppsigelse; hvis forsikringen faller bort auto-
matisk, f. eks. ved elerskifte, jfr. § 133, eller suspenderes uten varsel, f. eks. ved
deviasjon, jfr. § 37, opphorer ogsf dekningen av panthaverens interesse uten
varsel. For elerskifte var det pd et tidlig stadium under revisjonsarbeidet fore-
slatt en regel hvorefter forsikringen ikke uten videre skulle falle bort i forhold
til panthaveren, idet han under enhver omstendighet hadde krav pé oppsigelse
med 7 dagers varsel. Forslaget stette imidiertid pA motstand fra assuransehold.
Praksis har ikke vist noe stort behov for en slik regel, idet kjsperen alltid ordner
med ny forsikring fra overtagelsen. P4 den annen side ville regelen medfere
ulemper for kaskoassuranderene, idet det ofte gar lang tid efter salget for de
far melding om overdragelsen. De ville sdledes kunne komme til & hefte overfor
panthaverne i lang tid, uten rimelig chanse til 4 f4 premie for denne risiko.

Heller ikke ved ordinmr fornyelse av forsikringen fant komitéen grunn til
4 gi panthaverne noen sarskilt beskyttelse. Plikten til 4 varale panthaverne om
endringer i forsikringsforholdet, kunne under enhver omstendighet bare legges
pa hovedassurandoren, idet det ville fere til altfor store komplikasjoner hvis
det ogsé skulle gis melding hver gang en andel hog en medassgurander gikk ut.
Men ogsh en plikt for hovedassuranderen til 4 varsle panthaveren ville bety en
belastning pi et tidspunkt da assuranderene erfaringsmessig har svart meget
4 gjore. En glik varslingsplikt ville ogsé pifere assuranderene en betydelig risiko
for erstatningsansvar i de tilfelle hvor plikten ble forsemt. Komitéen antok derfor
at problemet praktisk best kunne lpses ved at panthaverne selv holder seg a jour
med forsikringene p4 panteobjektene og sper seg for hos rederiet for fornyelse
kan finne sted.

§ 136. Deviasjon, fareendring.

Regelen er ny i forhold til PHK II. En tilsvarende bestemmelse foreligger
imidlertid i en klausu! om tillegg til panthaverkiausulen, utarbeidet av Sjsassu-
randerernes Centralforening til bruk ved forsikring av kyst- og fiskefartoyer.

§ 137. Havaribehandling, erstatningsberegning m. v.

1. ledd svarer til PHK II punkt e, men er noe mer omfattende. Efter PHK 11
var det bare havaribehandlingen panthaveren kunne holdes utenfor, mens Planen
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ogsa tar med erstatningsberegningen og gjennomfaringen av krav mot tredje-
mann. Eieren kan altsi f.eks. innga forlik med assuranderen om ct omtvistet
punkt i erstatningshercgningen uten forst 4 ha innhentet panthaverens sam-
tykke. Herfra gjeres det riktignok et unntak i 2. ledd: ved totaltap ber eieren
ikke kunne disponere over krav som i tilfclle tilkommer panthaveren, uten at
dennes samtykke foreligger.

§ 138. Utbetaling av erstatningen.

Paragrafen tilsvarer PHK IT punkt f.

Regelen i 1, ledd om totaltap innebezrer ikke noe nytt. Nar det gjelder erstat-
ning for partiell skade, foreslies det derimot visse forenklinger, se 2.—4. ledd.
Hvis assuranderen sorger for at erstatningsbelopet gir til reparasjon av skaden,
eller til dekning av et eventuelt ansvar overfor tredjemann, vil panthaverens
interesse normalt yzre beskyttet; pantets verdi blir jo her som regel gjenopp-
rettet. Panthaveren ber derfor ikke kunne motsette seg en slik utbetaling, og
det er da ingen grunn til 4 kreve hans samtykke. PHK IT hadde samme regel (se
punkt f, 2. ledd, 2. setning) forséividt angar erstatninger til tredjemann, men
krevet samtykke hvor utbetalingen oversteg 10 9 av forsikringssummen eller
kr. 200.000. T Planen er en slik begrensning bare oppstilt for tilfelle hvor ut-
betaling skjer uten sikkerhet for at det utbetalte gar til dekning av reparasjons-
utgiftene eller tredjemannskrav; ay denne grunn er grensen satt ved § % av
taksten, hayst kr. 200 000. — Regelen i siste punktum av 2. ledd fantes ikke i
PHK 1T, men matte gjelde hvor denne klausul var brukt.

Assuranderens motregningsadgang efter 5. ledd er shevrera enn efter § 132,
3. ledd. Det er rimelig & begrense motregningsretten til krav som utspringer av
forsikringsforholdet for vedkommende skip, idet man ikke kan forlange at pant- {
haveren skal holde seg 4 jour med hvilke premierestanser som pileper for sik-
redes evrige skip. Videre vil det v&re rimelig 4 sette en viss tidsfrist. Komitéen
ble her stdende ved en frist pd to &r; mer enn to irs premie vil altsd ikke kasko-
assuranderen kunne la utstid og regne med 4 ha full motregningsrett for i frem-
tidige erstatninger.,

Komitéen var klar over at det kunne medfore visse ulemper 4 knytte fristen til
utbetalingen av erstatningen; hvis det ved havariet er to Ars restanser, vil ikke
assuranderen uten videre kunne regne med at disse restanser kan avkortes i den
erstatning som senere kommer til utbetaling. Man antok imidlertid at assuran-
doren mi ha adgang til 4 utferdige en forskuddsberegning s& snart omfanget av
havariet er pA det rene, og i denne beregning ta seg dekket for inntil to Ars
premier. — Det er videre en forutsetning at motregningsretten bare kan brukes
én gang pr. havari. Assuranderen kan ikke -— nAr erstatningsoppgjeret trekker
i langdrag — utferdige suksessive forskuddsberegninger cg kompensere med til-
sammen mer enn to 4rs premier.

Begrensningen av motregningsadgangen gjelder ikke bare ved utbetaling av
totaltapserstatning, hvor panthaveren skal utloses, men ogsi ved betaling av er-
statning for skade. Fra panthaverens synspunkt er det av vesentlig betydning at
forsikringen til enhver tid tilsikrer rederiet de npdvendige midler til & foreta
reparasjoner si skipet kan holdes i drift.

Kapitel 9. Forholdet mellom hovedassurandaren
og medassurandsrene.

I praksia dekkes som regel hde kaskoforsikringer, kasko-interesseforsikrin-
ger og forsikringer av fremtidig fraktinntekt hos en rekke assuranderer som
hver for seg overtar em andel av forsikringen. Hver enkelt slik delforsikring
hviler pA en selvstendig avimle, og assuranderene utsteder s=mrskilte poliser.
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Rederiet vil imidlertid som hovedregel ikke forhandle med hver enkelt av dem,
men innskrenker seg til & komme til enighet om vilkdrene med en enkelt assu-
rander eller med noen fa assurandorer. De vilkdr man herunder kommer frem
til, aksepteres uten videre av de pvrige. Ogsa i forsikringstiden — pér det gjel-
der sporsmél i forbindelse med havari eller hergning av skipet og nar det gjelder
erstatningsoppgjoret — vil som oftest en enkelt av assuranderene representere
assurandorfellesskapet overfor sikrede.

I Pl 1930 fantes ingen andre bestemmelser om disse forhold enn § 21, som
inneholdt den i og for seg selvsapgte regel at flere assuranderer som hver har
delket en andel av interessenm, svarer overfor sikrede efter sin egen avtale,
uavhengig av de andre forsikringer. I praksis vedtar de deltagende assuranderer
som regel en <hovedassurander-klausuls, hvorefter en av assuranderene be-
myndiges til i sterre eller mindre grad & treffe bindende disposisjoner pA samt-
liges vegne overfor sikrede. De hovedassurandarklausuler som vanligvis brukes,
regulerer imidlertid bare et fatall av de epersmil som kan melde seg. Det er
derfor i flere retninger tvilsomt hvor langt hovedassuranderens rett til & binde
medassuranderene gir, og om han i tilfelle er legitimert hvis han treffer dispo-
sisjoner overfor sikrede som er i strid med hans rett i forhold til de avrige
assurandgrer.

Det var enighet i komitéen om at en del av disse spersmél ber undergis
regulering i Planen. Det var imidlertid ikke enighet om hvor uttemmende en
slik regulering burde vzre. Planen opptar derfor bare de relativt sikre regler
gom det overveiende flertall i komitéen har vert enige om kan fastlegges. For
de sporsméils vedkommende som ennu ikke er regulert, vil lesningen fortsatt
variere ut fra de forrctningsmessige hensyn i det enkelte tilfelle. Ved konflikter
vil man mAatte falle tilbake pa de avtaler som matte vere truffet, eventuelt supp-
lert med betraktninger over cforholdets natur», «almindelige rettsgrunnsetnin-
ger» o. 1.

Reglene i n@rverende kapitel kommer selvsagt bare til anvendelse overfor
medagsurandgrer som ogsd har tegnet forsikring p& Planens vilkir.

§ 139. Definisjoner.

Uttrykket <hovedassuranders er i praksis fast innarbeidet som betegnelse
pa den agsurander som skal ha kontakten med sikrede i havaritilfelle, lede
bergningsarbeidet og foreta erstatningsoppgieret. De befoyelser som efter §§ 142
til 146 er tillagt hovedassurandsren, er alle slike som i praksis har vert ansett &
ligge inpmenior hans kompetanseomride.

Nar det gielder betegnelsen ph de samarbeidende assuranderer, varierer ter-
minologien en del. PL 1930 § 21 talte om andelsforsikring; i praksis bruker man
betegnelsen ¢ko-assuranses Og cko-agsuranderer». Komitéen kom imidlertid til
at «<med-assuranderers var en heldigere betegnelse.

Reglene i nerverende kapitel forutsetter at alle forsikringer omfatter samme
fare (sjofare, krigsfare), og at de gjelder andeler av en og samme interesse.
Kapitlet etablerer derfor ikke noe fellesskap mellom assuranderene i kasko-
forsikringen og assurandorene i kasko-interesse- eller fraktforsikringen. Men
som fremhevet under § 160, er kasko-interesseforsikringen en kaskoforsikring
mot totaltap som tegnes i tillegg til den ordinzre kaskoforsikring. Det vil &pen-
hart vere praktisk at de avgjorelser som blir truffet i forholdet mellom
sikrede og kaskoassurandgrene, ogsi binder kasko-interesseassurandorene i en
viss utstrekning. Tilsvarende gjelder nar sikrede kan kreve erstatning under en
frakt-interesscforsikring ved totaltap. Planen inneholder derfor bestemmelser som
etablerer et visst fellesskap ogsi mellom assurandgrene av forskjellige interes-
ger, se §§ 222 og 279.

Reglene t nzrverende kapitel forutsetter ogsid at en av assuranderene
uttrykkelig er utpekt som hovedassurander ved tegningen av forsikringen.
Det star sikrede fritt om han vil dekke samtlige andeler av interessen hos selv-
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gtendige assuranderer, som da ikke kommer i noe avhengighetsforhold til
hverandre. Vil han oppné de fordeler som ordningen innebsrer, mi han derfor
utpeke en av sine assuranderer til hovedassurander, og meddele dette til de
ovrige assuranderer som han tar kontakt med. Derimot er det ikke noe vilkar
at hovedassuranderen vet hvem som er medassuranderer. Men i enkelte ret-
ninger kan ikke reglene bli effektive med mindre sikrede har underrcttet hoved-
agsuranderen om hvem som er medassuranderer, se s®rlig § 141 om havari-
meldinger.

§ 140. Hovedassurandsrens adgang fil 4 opptre pad vegne av medassurandarens.

Paragrafens 1. ledd fastslér det almindelige prinsipp at hovedassuranderen
har rett til 4 binde medassuranderene i forholdet til sikrede i den utstrekning
de falgende paragrafer tillegger ham myndighet. Ordningen hviler p4 et utstrak:
tillitsforhold mellom assuranderene, og det er derfor understreket at hoved-
assuranderen, nAr han opptrer pd vegne av fellesskapet, savidt mulig skal ta
hensyn til samtlige assurandsrers tarv. Han er ogsh palagt 4 ridfore seg med
de medassuranderer som han kjenner til sdfremt tiden tillater det, og saken
er viktig. Viser en slik henvendelse at det blant de medassuranderer han kom-
mer i kontakt med, er et overveiende onske om & lose saken pé en bestemt mite,
er hovedassuranderen forpliktet ti! 4 respektere deres syn. Handler han i strid
med et klart enske, vil dette kunne padra ham erstatningsansvar overfor med-
assurandorene,

Ved anvendelsen av reglene om hovedassurenderens konsultasjonsplikt er
det naturlig 4 bygge p4 den praksis som har utviklet seg. Dette giclder bade
m. h. t. hva som skal ansees som «saker av viktighet: og hvilke medassuranderer
som hovedassuranderen bar ta kontakt med nar forsikringen er sterkt oppdelt.
Planen tilsikter ikke & innfore nye regler i disse forhold,

Paragrafens 2. ledd inneholder en legitimasjonsregel av stor betydning.
Hvis hovedassuranderen overfor sikrede har truffet-en disposisjon som faller
innenfor hans myndighetsomriade efter §§ 142 til 145, og sikrede ikke visste
eller burde ha visst at hovedassuranderen opptridie i strid med avtale med
medassuranderene eller pa annen mate satie deres interesser til mide, blir ved-
kommende disposision bindende for samtlige medassurandarer i forhold til
sikrede.

Legitimasjonen gjelder bare innenfor det omride hvor reglene i nerve-
rende kapitel gir hovedassuranderen myndighet. Men det er intet i veien for
at det i avtalen med sikrede kan bestemmes at hovedassurandpren skal ha et
videre eller snevrere myndighetsomride enn Planen gir anvisning pad. Om-
fanget av denne fullmakt vil hero pd en vanlig fortolkning av avialen. Efter
almindelige avtalerettslige prinsipper blir hovedassuranderens disposisjoner
overfor sikrede bindende sdsant de faller innenfor den fullmakt som foreligger,
og sikrede ikke har grunn til 4 tro at fullmaktgivernes (medassurandgrenes)
tarv blir tilsidesatt.

Disposisjoner utenfor fullmakten blir derimot aldri bindende for medassu-
randerene, uten hensyn til hva sikrede méitte mene om hovedassuranderens rett
til & opptre.

Hvis medagsuranderene pnsker & innskrenke den myndighet som hoved-
assurandgren har efter reglene i n@rverende kapitel, mi de ta uttrykkelig for-
behold om dette ved avtaleslutningen. Men ogsi uten at det er tatt et slikt for-
behold, kan det som nevnt tenkes at hovedassurandorens disposisjon blir uten
virkning for en medassurandsr, nemlig hvis sikrede burde ha forstitt at hoved-
agssuranderen jkke tok tilberlig hensyn til vedkommende medassuranders tarv.

At hovedassurandgren, eller en av de ovrige medassuranderer, p& grunn av
apesielle forhold er avskirei fra & reagere mot en forssmmelse fra sikredes eller
forsikringstagerens side, berorer selvsagt ikke de andre medassurandarers retts-
stilling,
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§ 141. Melding om havari.

Det er av ator praktisk betydning for sikrede at han i havaritilfelle kan
holde seg til en enkelt av medassuranderene. For & oppna dette, ma han efter
Planen utpeke en av assuranderene som hovedassurander, meddele denne hvem
de pvrige andcler av intercsgen er forsikret hog og anmode hovedassuranderen
om & videresende meldinger vedrerende havari og havarioppgjer til disse. Full-
makten til & motta meldinger oppstdr ikke nar hovedassuranderen fir kjenn-
skap til en medassurander pi mer tilfeldig mite; sikrede ber ikke kunne basere
seg pa at en slik tilfeldig viten skal redusere hans meldeplikt. Heller ikke baor
det vare nok at sikrede har underrettet hovedassuranderen om hvemn medassu-
randarene er, kanskje i en helt annen forbindelge. Sikrede mi uttrykkelig be om
at meldingene blir sendt videre.

Paragrafen tar forst og fremst sikte pi melding om havari, jfr. § 52, frem-
settelse av krav om erstatning, jfr. §% 107 og 108 og krav om at erstatnings-
beregningen skal forelecgges for en dispasjer, jir. § 87. Men ogsd under de videre
forhandlinger i forbindelse med havari eller erstatningsoppgjer fir bestemmel-
sen hetydning, idet en medassurander som omfattes av paragrafen, ikke kan
pdberope seg at sikrede har tapt en rett ved passivitet, safremt sikrede overfor
hovedasgsuranderen har foretatt det nedvendige for & bevare retten.

Regelen i paragrafens 2. ledd er en ordensforskrift. At hovedassuranderen
forspmmer i vidercsende en melding, har ingen innflytelse pi sikredes retts-
stilling. Men forsemmelsen kan efter omstendighetene fA betydning i forholdet
mellom hovedassuranderen og vedkommende medassurander.

§ 142. Bergning.
Reglene i denne paragraf stadfester den myndighet som hovedassuranderen
efter nuvaerende praksis har under bergning.

§ 143. Reparasjon,

Efter nuverende praksis representerer alltid hovedassurandoren assurander-
fellesskapet i alle spersmél som har med reparasjonen av skipet 4 gjere, og
denne regel er stadfestet. Paragrafens 2. punktum gjor imidlertid et unn-
tak for sf vidt angar spersmaélet om skipet overhodet skal bli reparert, eller
om man skal imatekomme sikredes begjering om kondemnasjon. P& dette punkt
kan assuranderene ha motstridende intcresser, serlig hvis hovedassuranderen
har ydet rederiet 1in som kanskje bare kan ventes & bli innfridd ved totaltap.
Det er derfor fastslitt at en medassurander skal ha cn selvstendig rett til & fa
kondemnasjonssporsméilet ytterligere helyst gjennom en flytning for besiktelse
efter § 166 eller gjennom innhentning av anbud. I &3 fall mA spersmalet om kon-
demnasjonsvilkdrene er oppfylt avgjores s=rskilt for vedkommende medassu-
randgar.

En medassurander som benytter seg av sin rett til & forlange skipet flyttet,
eller gom pafarer sikrede ytterligere ventetid ved innhenting av anbud, mé selv
erstatte flytningsomkostninger og tidstap efter § 182, 2, ledd, dersom det ikke
viser seg at aksjonen var til gunst for samtlige assuranderer. Et krav om flytning
for 4 unngd kondemnasjon vil ogsd kunne bli mett med en ansvarshegrensning
fra de ovrige assuranderers side overensstemmende med § 43.

§ 144, Sikkerhetsstilielse.

Efter § 95 har assuranderen ikke plikt til & stille sikkerhet for sikredes
ansvar overfor tredjemann. I praksis vil imidlertid kaskoassurandsren i stor
utstrekning stille sikkerhet for sikredes ansvar for bergelonn og kollisjonserstat-
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ning, nAr dette er npdvendig for & unngd at det forsikrede skip blir arrestert.
8lik sikkerhet stilles normalt av hovedassuranderen, som i denne anledning lar
innhente garantierkleringer fra medassuranderene. Disse garantierklaringer pa-
legger imidlertid bare medassuranderene en plikt til 4 innbetale sine andeler av
det ansvar som blir endelig palagt assuranderene i henhold til forsikringsvilki-
rene; erkleringene forhindrer ikke at hovedassuranderen alene berer risikoen
ved sikkerhetsstillelsen. Denne risiko bestar i at det senere viser seg at sikredes
ansvar ikke omfattes av forsikringen, f. eks. fordi det er oppstatt ved en ulykke
som skyldes tilregnelig usjodyktighet eller en fare som er unntatt fra forsik-
ringen. Heller ikke kan de vanlig brukte erkleringer ansees 4 innebzre en fra-
fallelge av retten til & kompensere med skyldige premierestanser, Den rettslige
betydning av garantierkleringen ligger derfor bare i at medassurandgren for-
plikter seg til ikke & gjere opp direkte med sikrede forsévidt angir erstatnings-
ansvaret.

Under revisjonsarbeidet ble det inngdende dreftet om ikke medassuranderene
burde palegges et videregiende angvar overfor en hovedassurander som stiller
sikkerhet for sikrcdes ansvar, Det var enighet om at det burde skje en :
viss beprensning av retten ti! 4 motregne overfor hovedassurandsren med i
sikredes premierestanser. Det lyktes derimot ikke & komme til enighet om #&
palegge medassuranderene ef reelt kontragarantiansvar, I denne henseende inne-
herer Planen ingen endring i den nugjeldende ordning. Men det er selvsapt intet
til hinder for at medassurandoerene i det cnkelte tilfelle ps foresporsel uttrykkelig
patar seg om nodvendig 4 innbetale sine andeler av garantibelepet selv om
sikredes ansvar skulle visc seg & falle utenfor forsikringen.

Paragrafens 1. ledd omhandler virkningen av at hovedassuranderen meddeler
medassurandorene at han har stillet sikkerhet for sikredes ansvar for kollisjons-
erstatning eller bergelonn. En slik underretning bergver sikrede kreditorlegitima-
sjou for sd vidt angar dckningen av det ansvar som er gjort gjeldende mot ham.
Hvis en medassurander som har fatt slik underretning utbetaler erstatning i
forbindelse med ansvarct direkte til sikrede, risikcrer han 4 mitte betale helt
eller delvis om igjen til hovedassuranderen, i den utstrekning dennes garantistil-
lelse cr blitt effektiv.

Paragrafens 2. ledd hegrenser medassuranderens motregningsrett nar det
er stillet sikkerhet. Efter almindelige rettsgrunnsetninger kan en assurander
avkorte i erstatningen krav pd skyldig premie og andre krav som utspringer
av forsikringsforholdet, jfr. § 132, 3. ledd som uttrykkelig gir prinsippet
anvendelse nar den som har krav pi erstatningen er en annen enn den som
hefter for premiekravet. Nir ikke annet er avtalt, har en medassurandsr ogsi
motregningsrett overfor hovedassuranderen nér garantien er blitt effektiv og
hovedassurandaren soker regress. Efter Plancn er det ct vilkAr for medassuran-
derens rett at han fer sikkerhetsstillelsen har tatt ferbehold om motregning. Da
sikkerhetsstillelse normalt er en «sak av viktighet» i relasjon til § 140, vil hoved-
assuranderen ha plikt til om mulig 4 forelcgge sparsmailet for medassurandgrene
p4 forhand, og disse vil da kunne ta sitt forbehold. Det hender imidlertid ofte
at hovedassuranderen ikke har tid til 4 forelegge spersméalet for medassurande-
rene. En medassurander som til enhver tid vil vare sikker pd at krav mot sikrede
skal kunne bringes i motregning, ma derfor holde hovedassuranderen lepende
underrcttet om sterrelsen av hans krav. Hvis pa den annen side hovedassuran-
daren forsemmer en forhandskonsultasjon som det var tid til, kan medassuran-
derene motregne i den utstrekning de ville ha tatt forbehold.

Det er bare overfor hovedassuranderen at motregningsretten eventuelt gir
tapt. Hvis sikrede selv dekker ansvaret og garantien blir frigitt, kan selvsagt
medassurandsren motregne. Parapgrafen gjielder alle slags krav som reiser seg
fra forsikringsforholdet, ogsd krav som vedrerer andre farteyer.

Det kan tenkes at kreditor retter forfelgningen mot et annet skip som til-
herer sikrede, og at hovedassuranderen pa det skip som ansvaret vedrerer, stiller
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sikkerhet for & f& frigitt det annet skip. Reglene i nzrvarende paragraf kommer
ogsd til anvendelse i en slik situasjon, idet det ikke er gjort til et uttrykkelig
vilkdr nt sikkerhetsstillelsen skal ha til formil & hindre arrest i det forsikrede
skip.

Derimot kommer reglene bare til anvendelse nar sikkerhetsstillelsen skjer for
et krav av den art som paragrafen omhandler, altsh kollisjonsansvar og herge-
lenn. Har hovedassuranderen stiliet siltkerhet for et krav av en annen art, f. eks.
et reparasjonsverksteds tilgodehnvende, har medassuranderene full kompensa-
gjonsett uten & ta sarskilt forbehold i samsvar med paragrafens 2. ledd.

§ 145, Tvist med fredjemann,

Ogsi under en eventuell prosess med tredjemann ber hovedassuranderen ha
kompetanse til A representere assurandprfellesskapet. Paragrafen gir ham
myndighet til 4 treffe de npdvendige avgjerelser i forbindelse med prosessen,
og kan overfor domstolene pAberopes som hjemmel for en generell prosessfull-
makt. Men da sporsmélet om saksanlegg eller anke alltid vil v®re «saker av
viktighet», og da man i disse mituasjoner alltid har tid til drsftelser mellom
aasurandprene, vil hovedassuranderen alltid ha plikt til & forelegge spersmdlene
for de medassurandsrer han kjenner til, jfr. § 140.

§ 146, FErsiatningsheregning.

Et sentralt punkt i de hovedassuranderklausuler som brukes i praksis, er
at medasguranderene forplikter seg til 4 godta hovedassuranderens erstat-
ningsberegning. Naervaerende paragraf er utformet efter menster av en vanlig
hovedassurandorkiausul. For sikkerhets skyld er det uttryklelig presisert at
erstatningsberegningen bare binder medassuranderene safremt den er foretatt
overensstemmende med forsikringsvilkarene. I dette ligger at hovedassurands-
rens skjonnsmessige avgjorelser er bindende, sifremt skjennet kan sies &
vere utevet inneufor rammen av vilkarene, Hvis han derimot f, eks. opptar til
crstatning en tapspost som efter en riktig fortolkning av Planen og polisen ma
ansees utelukket, vil medassurandsrene ikke vare bundet, Ogsé en skjonnsmessig
avgjerelse mi en medassurandor kunne angripe, dersom skjonnet er utevet pa en
slik mate at det i realiteten ma ansees som en fravikelse av vilkArene i faver av
sikrede. Det foreligger en del rettspraksis om grensedragningen mellom skjenns-
spersmél og avgjorelser som kan sies 4 std i strid med vilkarene, jfr. ND
1914.285 Oslo Ipu, 1928.202 NH Fagerheim og 193458 NV Sarita.

§ 147%. Verneting,

Begelen er en nedvendig folge av at risikoen kan vare spredt pd et stort
antall forsikringer. Den vil smrlig ha hetydning for sikrede nir hovedassuran-
doren er norsk og en eller flere av medassuranderene er utenlandske. I for-
holdet mellom norske assuranderer ville tvistemilsiovens § 33 om samskyldner-
verneting vere tilstrekkelig. Bestemmelsen tar ikke bare sikte pi hovedassuran-
dorens almindelige verneting (hjemting). Medassurandarene mi kunne saksakes
ved alle de verneting hvor hovedassurandoren efter lov eller kontrakt plikter a
motta soksmal.




ANNEN DEL

KASKOFORSIKRING OG LIGNENDE
FORSIKRING

Kapitel 10. Almindelige regler om kaskoforsikringens omfang.

§ 148. Gjenstander som omfattes av forsikringen.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 58.

Planens regler om hvilke gjenstander som omfattes av kaskoforsikringen,
svarer i hovedtrekkene til de tidligere, men reglene er sekt klargjort, og pa
et par punkter er dekningen noe utvidet.

Pl. 1930 sa uttrykkelig at forsikringen omfattet skipets skrog, dets hoved-
maskineri og alt hjelpemaskineri, inventar og reservegjenstander. Den nye Plan
sondrer mellom «skip», «tilbeher» og «reservegjenstander». «Skipets> omfatter
sével skrog som maskineri. «Tilbehers er et samlebegrep for slike lgse gjen-
stander som folger skipet i handel og vandel, men som ikke kan sies 4 vaere deler
av det, f. eks. radio- og radarutstyr, lyskasteranlegg, lese skjzrstokker, mebler
og annet inventar. Pl. 1930 unntok fabrikkmaskineri som anvendes til bearbei-
delse eller foredling av fangst eller lignende. Dette unntak er ikke opprettholdt.
Videre begrenset Pl. 1930 dekningen av reservegjenstander til gjenstander som
er bestemt til fornyelse av deler av skrog eller maskineri, og svrige reserve-
gjenstander som er forlangt av klasseinstitusjonen eller Skipskontrollen. Efter
den nye Plan er det ingen begrensning i dekningen av reservegjenstander.

I praksis har det vart tvil om kaskoforsikringen omfatter tilbeher som rede-
ren har kjopt pd avbetaling, og som selgeren har forbeholdt seg eiendomsret-
ten til. Balgskontrakter av denne art er vanlige for radio- og radaranlegg, lys-
kasteranlegg med tilherende aggregater o. 1. Efter Planen skal ogsa slike
gjenstander omfattes av kaskoforsikringen. Derved oppnir man at de alltid vil
omfattes av en foreliggende forsikring; hvis ogsé selgeren har tegnet forsikring,
mé man falle tilbake pi reglene om dobbeltforsikring. Kaskoforsikringen om-
fatter ogsé gjenstander som rederen har lant eller leiet, og som han siledes ikke
skal bli eier av.

Planen unntar, i likhet med Pl. 1930, bater og redskaper som er bestemt
til bruk under fangst eller fiske. Selv om en bat brukes under fangst eller fiske,
vil den imidlertid omfattes av forsikringen dersom den under enhver omsten-
dighet matte ha vaert ombord som livbat.

Det er viktig 4 trekke en rasjonell grense mellom de gjenstander som om-
fattes av kaskoforsikringen og dem som i tilfelle m& dekkes ved utstyrsforsik-
ring. Pl 1930 beskrev utstyret som «proviant, brensel, maskinrekvisita, ma-
ling og lignende ting som er bestemt til forbruk, og . . . lgse gjenstander som
anvendes til underlag for eller avstivning, forstetning eller sikring av lasten,
f. eks. dunnage, surringer, netting, loese rekkeststter og slingreskott». Den nye
Plan felger pa dette punkt den samme linje som Pl. 1930. Unntatt fra dekningen er
efter paragrafens 2. ledd «proviant, bunkers, maskin- og dekksrekvisita og andre
gjenstander bestemt til forbruks, herunder selvsagt ogsi maling. Derimot om-
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fatter kaskoforsikringen alle gjenstander som er fast forbundet med skipet, selv
om de er av en slik art at de ma skiftes relativt ofte. Fast garnering i rommene,
isolasjon og andre faste anlegg som star i forbindelse med skipets foring av last,
omfattes siledes av forsikringen.

Skipet vil imidlertid til enhver tid ogs&d ha ombord en god del lose gjenstan-
der, og man ber unnta fra kaskoforsikringen den del av lgsgodset som er utsatt
for serlig sterk slitasje, som derfor har kort levetid og som i praksis ofte blir
solgt efter en eller noen f4 reiser. Slike gjenstander vil vaere meget vanskelige &
taksere efter et havari hvor de er blitt skadet eller gitt tapt. Planen henferer
derfor til utstyrsforsikringen «lgse gjenstander utelukkende bestemt for sikring
eller beskyttelse av lasten». Det avgjerende kriterium er saledes om gjenstan-
dene bare er nedvendige for at lasten skal komme frem i si god stand som
mulig; i sifall tilhgrer de utstyret. Tjener derimot gjenstandene ogsi skipets
sikkerhet, omfattes de av kaskoforsikringen. Til utstyr som faller utenfor
kaskoforsikringen mé sdledes regnes lgs garnering som beskytter lasten mot
fuktighet fra skipssiden, og dunnage som hindrer at de forskjellige laste-
slag og kolli skader hverandre under transporten. Derimot vil kaskoforsikrin-
gen omfatte ting som luker, presenninger og lose skott som brukes ved fering
av bulklast. Likeledes vil kaskoforsikringen omfatte gjenstander som mer mi
sees som et middel til & rasjonalisere transportvirksomheten enn som en beskyt-
telse for lasten, slik som gaffel-trucks til bruk i skipsrommet og containere.
Slike gjenstander er forsikret nar de befinner seg ombord i skipet, selv om de
ved andre anledninger ogsd brukes i andre skip.

§ 149. Gjenstander som midlertidig fjernes fra skipet.

Paragrafen er ny.

Et spersmal som voldte adskillig tvil under herredemme av PL 1930, var
i hvilken utstrekning kaskoforsikringen omfattet gjenstander som midlertidig
er bragt pa land. Problemet melder seg i mange forbindelser: ved lasting og
lossing, ved rutinemessig overhaling av spesialutstyr, ved forsendelse av ma-
skineri eller utstyr til spesialverksteder for reparasjon, ved forsendelse av ut-
styr fra tilvirkeren til skipet osv. Paragrafen knesetter en vidtgidende «borte-
forsikring» i disse situasjoner.

Det er et vilkir at gjenstandene «fjernes fra skipet»>. De m& altsia ha vert
ombord i hvert fall en kortere tid; nytt utstyr som er under forsendelse til
skipet fra fabrikanten, omfattes derfor ikke av kaskoforsikringen. Derimot er
det ikke nedvendig at vedkommende gjenstand utelukkende er knyttet til dette
bestemte skip. Som nevnt under § 148 vil ogsa containere og annet spesialutstyr
for fering av last omfattes av forsikringen, selv om de ogsi kan brukes og blir
brukt i andre skip. Derimot vil felleslagre av reservedeler som rederiet holder
tor flere av sine skip, ikke vare dekket. Her mangler den ngdvendige tilknytning
til det forsikrede skip, idet vilkdret at gjenstandene skal bringes ombord igjen
for avgang, ikke vil vaere oppfylt.

Det er et vilkdr at gjenstandene fjernes i forbindelse med skipets drift eller
p4 grunn av reparasjon, ombygning e. 1. Gaffeltrucks og containere som med-
folger skipet vil derfor matte erstattes av kaskoassuranderen hvis de blir ode-
lagt mens de befinner seg pd land i forbindelse med lasting eller lossing. Der-
imot vil kaskoforsikringen ikke omfatte gjenstander som lagres i land mens
skipet ligger i opplag, da dette ikke vil ha sammenheng med skipets drift.

Det er ikke noen grenser for hvor langt gjenstandene kan sendes, sifremt
de bare skal bringes ombord igjen for avgang. En gjenstand som sendes til et
spesialverksted for reparasjon, vil derfor omfattes av kaskoforsikringen savel
under transporten som under oppholdet pa verkstedet.

Det er et absolutt vilkdr at gjenstandene skal bringes ombord igjen for
skipets avgang fra vedkommende havn. Med <«avgang» ma forsties det at
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skipet efter fullfort reparasjon tiltrer en reise. Om det, som et ledd i repara-
sjonsarbeidet, blir slept eller gir for egen maskin til et verksted i en annen
havn, vil ikke forsikringen opphere for de gjenstander som befinner seg pa
land. Derimot omfatter kaskoforsikringen ikke lintay eller reservegjenstander
som er bragt pad land for & vaskes eller reparcres mens skipet gjor en rund-
reise.

§ 150. Tap som skyldes almindelig bruk.

Paragrafen er ny. Den regel den inneholder er imidlertid et uttrykk for et
sentralt forsikringsrettslig prinsipp, som ogsi matte komme til anvendelse i for-
bindelse med Pl. 1930.

Paragrafen unntar fra forsikringsdekningen visse tap som ansees som regu-
lere driftsutgifter og som derfor ma bares av rederiet. Hva som er en «normal
folge av bruken av skipet og dets tilbehor» er i hoy grad et skjennsspersmail, og
bestemmelsen ma tolkes pa bakgrunn av de tradisjonelle lasninger. Det er pa det
rene at det er visse typer av skader som kaskoassuranderene hittil har avslatt &
erstatte og heller ikke i fremtiden vil overta. Det gjelder f. eks. skader pa skips-
sider og lukekarmer under innlastning av «logs» (temmerstokker) og lignende
paregnelige stevedoreskader. Denslags skader, som stir i sammenheng med og
er en paregnelig folge av'den fart sikrede bruker skipet i, dekkes ikke av for-
sikringen. P4 den annen side vil skaden vare erstatningsmessig hvis f. eks. ski-
pet under foring av en enkelt svovellast har fatt omfattende og ekstraordinzre
teringsskader. ‘

§ 151. Forsikring «pa fulle vilkary.,

Paragrafen er ny.

At forsikringen gjelder «pa fulle vilkar», vil si at sikrede har hele den
normaldekning som fglger av Planens regler om kaskoforsikring. Begrensnin-
ger i denne dekning mé serskilt avtales. Derimot innebazrer «fulle vilkar» ikke
at assuranderen skal erstatte enhver skade fullt ut, idet det i normaldeknin-
gen inngir regler om til dels betydelige fradrag, jfr. §§ 186—190 og § 197. Det
skal imidlertid ikke gjeres aldersfradrag uten uttrykkelig avtale, jfr. § 191,
1. ledd. P4 dette punkt innebzrer Planen et brudd med den tidligere ordning, idet
aldersfradragene efter Pl. 1930 inntradte automatisk med mindre det var truffet
avtale i motsatt retning. P4 den annen side er det innfert et «maskinfradrags» pa
en fjerdepart for de teknisk pregede maskinhavarier (jfr. § 187), og en franchise
som tar sikte pa 4 eliminere oppgjer for smahavariene (jfr. § 189). Den nzrmere
begrunnelse for disse endringer er gitt i kommentarene til § 191.

Langiverne forlanger ofte at skipet skal vare forsikret «pa fulle vilkars.
Rederiene mi vare oppmerksomme pé at dette efter den nye Plan vil bety en for-
sikring uten aldersfradrag, og eventuelt ta opp spgrsmilet om hvor omfattende
dekning vedkommende lidngiver onsker.

§ 152. Forsikring «kun mot totaltap» (K.m.t.).

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 80.

Nar forsikringen er tegnet <kun mot totaltaps, svarer assurandgren bare
for totaltap overensstemmende med reglene i kapitel 11, dvs. for totalforlis.
kondemnasjon m. m. Efter Pl. 1930 svarte assuranderen dessuten for de flyt-
ningsomkostninger som, sammenlagt med reparasjonsomkostningene, ville ha
gjort skipet kondemnabelt. Da det efter § 163, 3. ledd ogsd skal tas hensyn
til flytningsomkostningene ved avgjerelsen av sporsmalet om skipet er kon-
demnabelt, er det ikke behov for en tilsvarende regel i Planen.
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Nar skipet bare er forsikret mot totaltap, er den logiske regel om tap ved
redningsforanstaltninger at assuranderen bare svarer for slikt tap nar det
skyldes foranstaltnihger som er satt i verk for & avverge en aktuell fare for
totaltap. Dette prinsipp ble fulgt i Pl. 1930, som fastslo at assuranderen bare
svarer for felleshavaribidrag og andre redningsomkostninger «nar der var
overhengende fare for at et totalforlis skulde inntreffe da opofrelsene fant sted».
Det samme prinsipp ligger til grunn for nzrvarende paragraf. Prinsippet felger
imidlertid av reglene i Planens kapitel 4, avsnitt 2, hvorefter assuranderen bare
svarer for tap ved redningsforanstaltninger som er foretatt for & avverge tap
som omfattes av forsikringen.

Nar det er inntruffet et felleshavari, ma man derfor spalte opp dispasjen og
erstatte bidraget i den utstrekning det refererer seg til redningsforanstaltninger
foretatt under fare for totalforlis. Bidrag til sikalte «common benefit»-utgifter
vil aldri erstattes; mer tvilsomt kan det vaere med utgiftene i forbindelse med
anlgp av en nedhavn nar skipet har fitt en mindre maskinskade.

Nir skipet er blitt skadet ved en felleshavarihandling (eller ved en til-
svarende handling for & redde et ballastet skip), skal skaden efter § 72 er-
stattes overensstemmende med reglene om partikulert tap, dersom dette opp-
gjor er gunstigere for sikrede. Denne regel kan ikke komme til anvendelse ved
en k.m.t.-forsikring, idet det her overhodet ikke er avtalt noen erstatningsregler
for skadenes vedkommende. Erstatningen vil derfor alltid bli 4 utregne pa
grunnlag av felleshavarireglene.

Forgvrig gjelder reglene i Planens almindelige del om de aksessoriske ut-
gifter. Assuranderen svarer siledes for renter av erstatningen i henhold til § 86,
og for omkostninger i forbindelse med erstatningsoppgjeret, jir. § 66. For om-
kostninger ved sikkerhetsstillelse og saksomkostninger, jfr. §§ 64 og 65, svarer
assuranderen nar sikkerhetsstillelsen eller saksanlegget har sammenheng med
begivenheter som ellers ville medfere ansvar, altsd i forste rekke i forbindelse
med redningstiltak for 4 avverge totaltap. Omkostningene erstattes ut over for-
sikringssummen i samsvar med § 80.

§ 153. Forsikring «kun mot totaltap og felleshavaribidrags.

Paragrafen er ny.

Som nevnt under foregiende paragraf, md man under en «ren» totaltaps-
forsikring spalte opp enhver dispasje og bare erstatte bidraget i den utstrek-
ning det angir oppofrelser som er skjedd under aktuell fare for totaltap. Til-
svarende ma man ved et «uegentlig felleshavari»> undersgke om det var fare for
totaltap da redningsforanstaltningen fant sted. Dette kompliserer erstatnings-
oppgjorene, og bedemmelsen av faregraden kan by pa adskillig usikkerhet.

Disse vanskeligheter unngir man ved en forsikring efter nzrvaerende para-
graf. Her skal nemlig assurandoren erstatte tap ved redningsforanstaltninger i
den utstrekning han ville ha gjort hvis forsikringen hadde vert tegnet «pd fulle
vilkars. Assuranderen svarer derfor for ethvert felleshavaribidrag som blir ut-
lignet pad skipet, og enhver oppofrelse foretatt mens skipet er i ballast, uten
Hensyn til om foranstaltningene tok sikte pid & avverge totaltap.

Forgvrig henvises til bemerkningene til foregiende paragraf.

§ 154. Forsikring «kun mot totaltap, felleshavaribidrag og kollisjonsansvar».

Paragrafen er ny.

En kaskoforsikring efter nzrverende paragraf omfatter det samme som en
forsikring efter foregdende paragraf, med tillegg av kollisjonsansvar overfor
tredjemann, jfr. Planens kapitel 13. Assurandgrens ansvar for tap ved rednings-
foranstaltninger, saksomkostninger m. v. vil da bli utvidet tilsvarende, idet han
mi svare for tap som felge av foranstaltninger foretatt for 4 avverge en
kollisjon som ville ha medfert ansvar overfor tredjemann, eller for & begrense

erstatningsansvaret.
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§ 155. Forsikring «pi strandingsvilkiry.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 81.

Bestemmelsen vil neppe fi stor betydning ved den vanlige kaskoforsikring,
men det er opplyst at lektere og dorrier i adskillig utstrekning blir forsikret
pa strandingsvilkar.

Narverende paragraf gir den samme dekning som foregiende paragraf,
med tillegg av en begrenset dekning mot skader, og mot tap ved foranstalt-
ninger som tar sikte pad & avverge slike skader.

Definisjonen av «strandingstilfelles> i litra (d) knytter seg til reglene i
Pl. 1930 § 81, men er klargjort og forenklet pa endel punkter. Efter Pl. 1930
var det et vilkir at beskadigelsen var «opstatt under et strandingstilfelle», mens
det efter den nye Plan er tilstrekkelig at skaden er en folge av et slikt havari.
Ved grunnstetning er det efter Planen et vilkar at skipet ikke «kan komme
av ved egen hjelp», mens Pl. 1930 krevet «usedvanlige foranstaltningers>. Ved
kantring er det fortsatt et vilkdr at skipet skal ha lagt seg si sterkt over at
mastene er kommet i vannet. Forsikringen omfatter derfor ikke de skader som
oppstir pa skipet hvis det krenger over, men blir holdt oppe av en kai, lekter
eller lignende. Derimot vil omkostningene ved & rette opp skipet méatte dekkes
i et slikt tilfelle, sdfremt det var pd det rene at stabilitetsgrensen var over-
skredet og at skipet ville ha gétt helt rundt hvis det ikke hadde hatt noe &
stotte seg mot. Endelig var det efter Pl. 1930 for brann- og eksplosjonsskadenes
vedkommende satt som vilkidr at det var «opstatt brand ombord eller eksplo-
gjon utenfor maskineriet». Dette innebar at brannskade savel pa skrog som
maskin matte dekkes uansett hvor brannen var oppstatt, mens eksplosjonsskader
ble dekket i sin helhet hvis eksplosjonen var oppstatt utenfor maskineriet, men
overhodet ikke hvis eksplosjonen var oppstatt i maskineriet. Da hensikten med
en forsikring pa strandingsvilkdr er 4 gi en billig dekning, har man unntatt
de relativt hyppige og meget omfattende skader ved branner og eksplosjoner
som oppstar i maskinrommet. Men for si vidt disse skader ogsd bergrer skipet
forovrig, bor de dekkes. Utkastet unntar derfor «skade som voldes i maskin-
rommet av brann eller eksplosjon som er oppstatt der».

§ 156. Varigheten av reiseforsikring.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 59.

Da en kaskoforsikring som regel tegnes for et bestemt tidsrom, vil bestem-
melsen ikke f& stor praktisk anvendelse. Den eneste endring fra Pl. 1930 er at
de frister p4 28 og 7 dager som Pl. 1930 oppstilte for lossing av last og ballast,
er sloyfet.

Né&r man skal avgjore om lossingen «skjer med tilberlig hurtighet», ma det
ogsi tas hensyn til om sikrede har rimelig grunn til & holde lasten tilbake
ombord i skipet, f. eks. for & fremtvinge betaling av frakten. Silenge det kan
sies 4 vare et kommersielt forsvarlig ledd i reisen at lasten befinner seg om-
bord, vil reiseforsikringen fortsette & lope. Derimot vil sikrede ikke kunne
la skipet gi over til & fungere som mer permanent lager.

§ 157. Yorlengelse av forsikringen.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 60.

Nar skipet ved utlepet av forsikringstiden har skader som gjor det usjedyk-
tig, og som assuranderen er ansvarlig for, ber den gamle forsikring forlenges og
den nye forelgbig suspenderes. Ellers kunne det oppstd vanskelige arsaksspers-
mal hvis det inntraff nye havarier for situasjonen igjen var blitt «normaliserts».
Man kan ogsd si at avviklingen av de tidligere havarier — bergning, flytning,
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reparasjon etc. — medferer en tilleggsrisiko som i sin helhet ber pahvile den
assurander som er ansvarlig for havariene. Na&rverende paragraf bestemmer
derfor, i likhet med Pl. 1930, at forsikringen forlenges nar skipet ved utlepet
av forsikringstiden har erstatningsmessige skader som beregrer sjedyktigheten.
Samtidig forskyves begynnelsestidspunktet for en eventuell ny forsikring til-
svarende.

Paragrafen far anvendelse pd de fleste forsikringer som knytter seg til
skipet, unntatt P. & I.-forsikringen (se henvisningene i §§ 222, 279 og 284).
P. & I.-forsikringen vil som oftest vare basert pa kontinuerlig medlemskap i en
gjensidig forening. Hvis den unntagelsesvis skulle vare tegnet pd arsbasis, ma
spersmalet om eventuell forlengelse lgses ved avtale.

Efter Pl. 1930 skulle forsikringen forlenges inntil endelig reparasjon har fun-
net sted. Sikrede hadde imidlertid rett til & avbryte forsikringsforholdet pa et
tidligere tidspunkt, med mindre skipet ved forsikringens utlep befant seg i sjeen
og var i en hjelpeles stilling; isafall hadde assuranderen en ubetinget rett til 4
kreve at forsikringen skulle forlenges inntil skipet var kommet i havn. — Efter
den nye Plan forlenges forsikringen automatisk inntil skipet er kommet i havn,
og videre til skadene er reparert, safremt reparasjonen blir utfert pid det ferste
sted hvor den kan skje. Blir skipet i stedet flyttet til en annen havn for repara-
sjon, ma forsikringsspersmalet ordnes for flytningen.

Det er selvsagt et vilkar for forlengelse at skipet virkelig blir reparert. Hvis
det gar i opplag med ureparerte skader, ma begge parter ha adgang til & avbryte
forsikringsforholdet s& snart det blir pa det rene at forutsetningene for anven-
delse av narvazrende paragrafs 1. ledd ikke er til stede.

Paragrafens 2. ledd er nytt. Efter § 4 skulle den gamle forsikring vare
til kl. 24 den dag reparasjonen blir ferdig, og den nye forsikring tre i kraft fra
samme tidspunkt. Men hvis skipet avgar fra reparasjonshavnen tidligere pi
dagen, vil det vare rimelig a4 la den nye forsikring lepe fra avgangen.

Spersmilet om forlengelse av forsikringen melder seg ogsd nar skipet ved
utlepet av forsikringstiden er forsvunnet, forlatt, rekvirert e. 1., og det senere
kommer til rette uten at vilkdrene for 4 kreve totaltapserstatning er oppfylt.
Dette spersmil er regulert i § 171.

Efter § 118 kan assuranderen kreve premietillegg nir forsikringen blir
forlenget efter narvarende paragraf.

§ 158. Oppsigelsesrett ved konjunkturendringer.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 61.

Retten til & si opp forsikringen nar skipets verdi har forandret seg vesent-
lig p4 grunn av konjunkturendringer, gjor et skir i prinsippet at taksten er
bindende gjennom hele den avtalte forsikringstid, jfr. §§ 7 og 8. Regelen
er imidlertid ytterst lite brukt i praksis. For rederiet kan det vare behov for
& fa redusert taksten i forsikringstiden for derved & spare premie. For assuran-
derens vedkommende kan det vel overhodet bare komme pa tale & bruke opp-
sigelsesretten i tilfelle hvor han har grunn til & tro at en ekstraordinzrt hey
takst innebarer konkret fare for misbruk fra rederiets side. Oppsigelsesretten
ma dog kunne brukes ved opp- eller nedskrivning av den valuta som taksten er
satt i.

Efter P1. 1930 kunne den annen part avverge oppsigelsen ved & tilby at «den
endrede verdi» skulle legges til grunn for forsikringen i den gjenstiende del av
forsikringstiden. Denne regel ma apenbart vare vanskelig a praktisere, da man
ikke har noe objektivt mal for hva skipet er verdt. Planen henviser derfor
partene til 4 forhandle om spersmélet efter oppsigelsen.

Blir forsikringen sagt opp, kan rederiet kreve en forholdsmessig reduksjon
av premien i samsvar med § 121, 1. ledd.
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§ 159. Assuranderens ansvar nir skipet blir berget eller assistert av et annet
fartey som tilherer sikrede.

Paragrafen er ny.

Efter sjgl. § 224, 3. ledd kan bergelonn kreves selv om det bergende og det
bergede skip tilhgrer samme reder. Regelen medfgrer at mannskapet kan
kreve sin andel av bergelgnnen efter sjol. § 228, 2. ledd, men den innebarer
sannsynligvis ogsd at rederiet kan kreve bergelenn av sin assurander. Det er
imidlertid grunn til & uttale regelen uttrykkelig i Planen.

Savel sjelovens som Planens regel gjelder bare nir bergningen blir
utfort av et fartey. Sikrede kan derfor ikke kreve bergelenn hvis han selv red-
der sitt eget skip pd annen mate, f. eks. ved & bruke en kran pd land. Derimot
vil hans tap og omkostninger i denne forbindelse selvsagt maétte erstattes
efter de almindelige regler om tap ved redningsforanstaltninger.

§ 160. Reduksjon av ansvaret pi grunn av kasko-interesseforsikring.

Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen E.

En kasko-interesseforsikring er i realiteten en kaskoforsikring mot totaltap
som tegnes med en serskilt takst pi toppen av den ordinzre kaskoforsikring.
Det er flere grunner til at kaskoassurandgrene ensker & begrense adgangen til
4 tegne kasko-interesseforsikringer. Dels skyldes det gnsket om & fa en adekvat
premie under kaskoforsikringen, og dels den moralske risiko ved en for hoy
forsikringssum. Et medvirkende moment er ogsi at man ved avgjoerelsen av
om skipet er kondemnabelt, bare skal ta hensyn til taksten under kaskofor-
sikringen; blir meget av dekningen overfert til kasko-interesseforsikring, vil
kondemnasjonsgrensen i realiteten bli tilsvarende senket.

Efter Kaskopolisen var det «tillatt» & tegne interesseforsikring for et samlet
belgp av inntil 25 % av kaskotaksten, men Kaskopolisen ga ikke assuranderen
noen reaksjon nir rederiet tegnet heyere interesseforsikringer enn tillatt. Der-
imot ble efter Kasko-interessepolisen E hele forsikringen ugyldig hvis det for
rederiets regning var tegnet interesseforsikringer for belgp som tilsammen over-
steg 25 9% av kaskotaksten.

Den adekvate hindhevelse av forbudet mot & tegne interesseforsikring for
mer enn 25 % av kaskotaksten, mi vzre & skjzre bort den overskytende del
av kasko-interesseforsikringen og redusere assurandgrens ansvar forholdsmes-
sig hvis det er tegnet flere interesseforsikringer som tilsammen overstiger
grensen. Denne regel er kommet til uttrykk i § 223. Imidlertid kan det tenkes
at interesseforsikringene ikke er tegnet pd Planens vilkar, og derfor ikke ram-
mes av denne reduksjonsregel. I slike situasjoner trenger ogsi kaskoassuran-
doren en reaksjon mot overtredelse av forbudet, nemlig en rett til & redusere
ansvaret i den utstrekning sikrede far utbetalt belep under sine interessefor-
sikringer som overstiger 25 9, av taksten ved kaskoforsikringen.

Forbudet i Kaskopolisen E gjaldt tegning av forsikringer pa «kaskointer-
esse, fraktinteresse og lignende interesser». Efter Planen er gjenstanden for
en frakt-interesseforsikring definert pa en slik mate at forsikringen bare kan
tegnes nar sikrede har skonomiske interesser i driften av skipet som ikke vil
dekkes av en kasko- og kasko-interesseforsikring, jfr. § 277. Nar forst disse
vilkar er oppfylt, er Planens bestemmelser ikke til hinder for at sikrede tegner
en tilsvarende frakt-interesseforsikring uten hensyn til stgrrelsen av takstene
under henholdsvis kasko- og kasko-interesseforsikringen.

Derimot ma regelen i n®rvaerende paragraf fa tilsvarende anvendelse hvis
sikrede, uten & bruke Planens vilkdr (f. eks. i utlandet), har tegnet en interesse-
forsikring som ikke kaller seg kasko-interesseforsikring, men som ikke knytter
seg til noen slik forventning om fremtidig inntekt som angitt i § 277.
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Kapitel 11. Totaltap.

§ 161. Totalforlis.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 70 A og B nr. 1.

Bestemmelsen omfatter béde det egentlige forlis og den sikalte <repara-
sjonsumulighet». Det er klart at det vil vere en jevn overgang fra det absolutte
tap (skipet er sunket pa s dypt vann at man ikke kan na det) til tilfelle hvor
det er et ekonomisk vurderingsspersmil om man skal foreta bergning og re-
parasjon eller ikke. Denne vurdering vil vaere basert pA en sammenligning mel-
lom de sannsynlige bergnings- og reparasjonsomkostninger og kaskotaksten.
Hvis kaskotaksten er hoy, kan det under spesielle konjunkturforhold tenkes at
man si godt som kan bygge et nytt skip rundt restene av det gamle, uten at
disposisjonen blir ulonnsom for assuranderen. Efter nzrverende paragraf skal
imidlertid den rent gkonomiske vurdering av reparasjonsspgrsmailet ogsi supp-
leres med en teknisk. At skipet «ikke kan bli reparert», innebzrer at det ma
ansees gdelagt i egenskap av skip, slik at en reparasjon vil fortone seg som
teknisk sett meningsles. «Reparasjon» vil i denne forbindelse si en reparasjon
som oppfyller vilkdrene efter § 173, altsi en reparasjon som bringer skipet
tilbake i den stand det var for skaden inntraff, og som man kan regne med
vil holde.

Efter P1. 1930 skulle spersmalet om det er teknisk mulig 4 «reparere» skipet,
avgjores ved et serskilt skjenn, pd samme mite som spersmilet om skipet er
kondemnabelt. Av grunner som det vil bli gjort rede for under § 163, har Pla-
nen avskaffet skjonn i begge disse situasjoner. Spersmalet om det teknisk
sett er mulig 4 reparere skipet, er derfor et vanlig bevisspgrsmil som i siste
instans mé& forelegges domstolene.

Nar et totalforlis foreligger, kan sikrede efter § 62 kreve utbetalt for-
sikringssummen, dog ikke utover forsikringsverdien. Nir denne er definert som
«interessens fulle verdi ved forsikringens begynnelse», jfr. § 7, vil den ikke
pavirkes av de skader skipet far i forsikringstiden, og sikrede har folgelig krav
pa hele kaskotaksten, uten hensyn til de ureparerte skader som skipet matte
vaere pafort ved tidligere havarier. At sikrede ikke ogsi kan kreve szrskilt er-
statning for slike skader, er helt pa det rene; ellers ville han oppnd en ugrunnet
berikelse p4 assuranderens bekostning. For de ureparerte skaders vedkommende
oppstar imidlertid spersmalet om den assurander som har utbetalt erstatning for
totaltapet, har regress til den assurander som ville ha vert ansvarlig for repara-
sjonsomkostningene hvis reparasjonen var kommet til utforelse. Dette sporsméal
var ikke klart lgst i Pl. 1930. Det utviklet seg imidlertid en praksis som kan
karakteriseres ved stikkordet «totaltap oppsluker partiell skade», jfr. Reini ND
1949.175 flg. Saledes ble det i 1943 inngatt en avtale mellom kaskoassurandgrene
mot henholdsvis sjefare og krigsfare om at den assurander som hadde utbetalt
erstatning for totaltap, ikke skulle ha noe regresskrav for ureparerte skader som
skyldtes det annet farekompleks. Det samme prinsipp er blitt fulgt nar skipet
ved forliset har ureparerte skader som skriver seg fra et tidligere forsikringsar.
Planen stadfester denne praksis, jfr. nervaerende paragrafs 2. ledd og § 173,
2. ledd, hvorefter assuranderens ansvar for reparasjonsomkostninger normalt
forst oppstir nir reparasjonen er utfort.

Prinsippet at «totaltap oppsluker partiell skade», kan synes & medfere en
uventet fordel for den tidligere assurander som var ansvarlig for de ureparerte
skader, eventuelt for sikrede dersom skadene ikke var dekket ved forsikring. Men
i forholdet mellom assuranderene er det i virkeligheten bare tale om en intern
utligning, som i det lange lgp hverken vil fore til vinning eller tap for den enkelte
assurander. Det er ogsi sterke praktiske hensyn som taler for ordningen. Det vil
ofte vere meget vanskelig 4 bringe det noyaktige omfang av skaden pa det rene
efter at skipet er gatt tapt. En regel om at en del av ansvaret tilsvarende skaden
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skulle fores tilbake til en tidligere assurander, ville derfor lett gi opphav til
tvist mellom assuranderene. Til fordel for den foreslatte regel taler ogsi at
den har vert akseptert av assuranderene som en ngdvendig konsekvens av
reglene i Pl. 1930, uten at rimeligheten av ordningen har vart diskutert.

Har sikrede dekningskrav mot tredjemann i forbindelse med de ureparerte
skader, tilfaller disse krav den assurander som utbetaler erstatning for total-
tapet.

§ 162. Bergningsforsek.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 67, jfr. Kaskopolisen A 6.

Paragrafen utgjer et nedvendig supplement til foregdende paragraf og re-
gulerer forholdet nir skipet er forlist under slike omstendigheter at det er
uvisst om det kan bli berget. Planen svarer i alt vesentlig til reglene i Pl. 1930.
Pibudet om at bergningsarbeidet mi p&begynnes innen en rimelig frist, er
imidlertid streket, da denne frist ikke har noen selvstendig betydning ved siden
av fristen pa 6 henholdsvis 12 maneder for gjennomfering av bergningen. Frist.
forlengelsen «hvis skibet befinner sig pa floder eller innsjger hvor lav vann-
stand hindrer bjergningens, er slgyfet som upraktisk. I stedet for en generell
fristforlengelse nar skipet er forlatt «i de arktiske og antarktiske farvanns, skal
efter Planen fristen forlenges med den tid som gar tapt pd grunn av isvanskelig-
heter, dog ikke utover 6 maneder.

Kaskopolisen A 6 inneholdt visse modifikasjoner av fristen under hensyn
til polisens bestemmelser om begrensning av fartsomradet og fartstilleggspre-
mie. Eventuelle detaljbestemmelser av denne art ma ogsa for fremtiden inntas
i polisen.

§ 163. Kondemnasjon.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 70 B—E.
Reglene om kondemnasjon er endret pi flere punkter. De finnes i Planens
§§ 163 til 166. De tidligere regler var i korthet falgende:

De materielle kondemnasjonsvilkar var efter Pl 1930
§ 70 B nr. 2:

(a) at vrakverdien -+ bruttoreparasjonsomkostningene oversteg skipets verdi
i reparert stand, og
(b) at bruttoreparasjonsomkostningene utgjorde minst 75 % av skipets verdi
i reparert stand.

Det krevdes med andre ord bade at reparasjon ville vare en ulgnnsom investe-
ring, og at skipet var minst 3/4 sdelagt. Hvis kaskotaksten var heyere enn skipets
verdi i reparert stand, skulle den brukes i stedet for verdien; dette for & forhindre
at rederen oppnadde kondemnasjon pi grunnlag av en lav skipsverdi og derefter
fikk utbetalt en hoyere takst som erstatning.

Man skulle bare ta hensyn til «skader som er en folge av de farer forsikrin-
gen omfatter». Rekkevidden av denne bestemmelse var uklar i flere retninger.
Det var jo pa det rene at man ikke skulle ta hensyn til skade som ikke omfattes av
forsikringen, f. eks. fordi den skyldtes rust eller slitasje. Men det var ikke klart
om hele skaden méatte vere oppstatt ved samme havari, eller om sikrede hadde ad-
gang til <4 samle opp» skader fra flere havarier og bruke dem som grunnlag for
kondemnasjon. Hvis det havari som ga opphav til et krav om kondemnasjon
skyldtes et samvirke mellom krigs- og sjefare, var ogsi reglene i Pl. 1930 lite
tilfredsstillende. Efter ordlyden métte sikrede fremsette szrskilt kondemnasjons-
krav mot henholdsvis krigs- og sjsassuranderen, og kunne bare paberope den
andel av skaden som vedkommende assurander skulle ha dekket. I praksis tok
man imidlertid ikke Pl. 1930 p& ordet, men avgjorde kondemnasjonsspgrsmalet
pa grunnlag av den samlede skade.
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De reparasjonsomkostninger som skulle medregnes, var bare utgiftene ved
selve reparasjonsarbeidet. Det ble jkke tatt hensyn til utgiftene ved a flytte
skipet til verksted, og heller ikke til en eventuell bergelonn som ville palepe for
man fikk skipet tilgjengelig. At det ikke skulle tas hensyn til flytningsomkostnin-
gene i kondemnasjonsformelen, medferte bl. a. at k.m.t.-assuranderen matte
palegges et srskilt ansvar for de flytningsomkostninger som, tillagt de relevante
reparasjonsomkostninger, ville ha gjort skipet kondemnabelt.

De prosessuelle regler bygget pid det syn at kondemnasjon
skulle skje ved et rettslig eller privat skjenn, som «erklerte» skipet for 4 veare
kondemnabelt. Men rettskraften av dette skjenn var i virkeligheten illusorisk.
Assurandgren kunne nemlig, selv efter at skipet var kondemnert ved rettslig
skjonn, la innhente anbud pé reparasjonsomkostningene, og fa vrakets verdi fast-
satt ved & sette det til auksjon.

Planen bryter med det tidligere system pd en rekke punkter og innebezrer
i noen grad en tilnzrming til de engelske regler. Hovedtrekkene i Planen
er at det formelle kondemnasjonsskjenn er avlgst av en fri bevisbedemmelse,
kondemnasjonsspersmalet skal avgjeres efter en vurdering av alle skader som
skipet har, det skal tas hensyn til alle utgifter som md antas & ville
pélgpe i forbindelse med flytning og reparasjon av skipet efter det gyeblikk da
gikrede fremsetter begjering om kondemnasjon (dog ikke bergelenn), vrakver-
dien gar ut av kondemnasjonsformelen, og kondemnasjonsgrensen er hevet til
80 ¢, av kaskotaksten. Reglene vil bli nermere begrunnet i tilknytning til de
enkelte paragrafer.

Narvarende paragraf inneholder hovedreglene om de materielle kondemna-
sjonsvilkdr. De gir ut pi at skipet skal ansees kondemnabelt, og sikrede ha
krav pa erstatning for totaltap, nar omkostningene ved & reparere skipet vil
utgjore minst 80 9% av forsikringsverdien. Hvis skipet er undertaksert, slik at
dets virkelige verdi i reparert stand er hgyere enn taksten, skal den virkelige
verdi legges til grunn. Ved at man skal bruke den hoyeste av de to verdier, opp-
nar man dels at sikrede ikke far lettere adgang til kondemnasjon ved & sette en
serlig lav takst, og dels at sikrede ikke kan oppnd kondemnasjon over en lav
omsetningsverdi og derefter fa utbetalt den hoyere takst. En kondemnasjons-
grense pa 80 % av taksten har ogsd den svenske sjoforsikringsplan, mens gren-
sen efter engelsk rett ligger pa 100 %. Hevningen fra 75 % efter P1. 1930 inne-
bazrer neppe noen reell skjerpelse av vilkarene, idet det efter Planen ogsé skal tas
hensyn til flytningsutgifter.

Efter Pl. 1930 skulle det foretas to beregninger: om vrakverdien - re-
parasjonsomkostningene oversteg skipets verdi i reparert stand (ev. kasko-
taksten), og om reparasjonsutgiftene utgjorde minst 75 % av skipets verdi (ev.
kaskotaksten). Efter Planen bortfaller den beregning hvor vrakverdien inn-
gar. Vrakverdien er en usikker storrelse og vil avhenge av hva man skal bruke
vraket til. Med sikte pa opphugning vil den vel kunne fastlegges noenlunde
sikkert p4 grunnlag av skrapjernprisen, men hvis det er mulighet for & repa-
rere skipet, vil vrakverdien i hgy grad pavirkes av verdien av det reparerte skip
og de paregnelige reparasjonsomkostninger. Planen stemmer pa dette punkt
med engelsk rett, jfr. 1.T.C. Hulls, nr. 17, 1. ledd.

Reglene i paragrafens 2. ledd, 2. pkt. regulerer det ikke sarlig praktiske
tilfelle at det er tegnet flere kaskoforsikringer mot samme fare med forskjellig
takst, f. eks. ved at rederen efter en konjunkturoppgang setter en ny hoyere
takst pa skipet og tegner en tilleggsforsikring pa differansen mellom den gam-
le og den nye takst. I si fall skal den heyeste av takstene legges til grunn.
Stillingen nar det er forskjellige takster ved forsikringene mot henholdsvis
sjofare og krigsfare, er regulert i § 164, 2. ledd.

Nar skipet blir kondemnert, forfaller ikke bare kaskoforsikringen, men
ogsi kasko-interesseforsikringen, til utbetaling. Som nevnt under § 160 mi
kasko-interesseforsikringen ansees som en kaskoforsikring mot totaltap som
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stattet av den eller de assuranderer som hadde en andel av forsikringen da ska-
den oppsto, men som senere var tradt ut av forsikringsforholdet. Nar man ved
avgjerelsen av kondemnasjonsspersmalet skulle ta hensyn til skader som skrev
seg fra flere forsikringsar, matte man -derfor vurdere s=zrskilt omkostningene
ved reparasjon av hvert ars skader.

Man er kommet til at det ikke kan veare nedvendig & komplisere erstatnings-
oppgjerene ved kondemnasjon si sterkt. Ogsd her skal derfor hovedregelen i
§ 161, 2. ledd komme til anvendelse, og kaskotaksten utbetales i sin helhet
av den assurander som er ansvarlig for det havari som utleser kondemnasjonen.

Kondemnasjonen er basert pa en skjsnnsmessig vurdering av de fremtidige
utgifter som vil plepe i forbindelse med en fullstendig reparasjon av skipet.
Utgangspunktet for vurderingen er skipet i den stand og pa det sted hvor det
befinner seg i det oyeblikk sikrede fremsetter begjering om kondemnasjon.
Det skal altsi ikke tas hensyn til omkostninger som allerede er investert, f. eks.
i forbindelse med midlertidige reparasjoner, mens man pa den annen side skal
ta hensyn til alle paregnelige omkostninger som det ma antas vil palepe for
skipet er fullt reparert. Man skal dog ikke ta hensyn til bergelonn, jfr. nedenfor.

Omkostningene «ved flytning og reparasjon» omfatter for det forste alle
omkostninger som assurandgren ville bli ansvarlig for dersom reparasjonen ble
utfort.

Men det skal ogsa tas hensyn til slike utgifter i forbindelse med reparasjonen
som sikrede ma bzre selv, f. eks. i form av aldersfradrag eller franchise, eller
fordi vedkommende skade er sarskilt unntatt fra dekningen, f. eks. med hjem-
mel i § 176 (b) og (d)—(n). Derimot skal det ikke tas hensyn til omkost-
ninger som ikke direkte refererer seg til flytning, reparasjon og lignende foran-
staltninger. Det skal saledes ikke tas hensyn til sikredes almindelige driftsut-
gifter vedrerende skipet i den tid reparasjonen varer, jfr. § 176 (a), og
heller ikke til utgifter som nevnt i samme paragrafs litra (c). Ved beregningen
av de sannsynlige omkostninger skal prisene pa det tidspunkt da kondemnasjons-
begjeringen ble fremsatt, legges til grunn. Hvis det blir aktuelt 4 ta hensyn
til skipets omsetningsverdi i reparert stand, er det ogsa verdiforholdene Pa
dette tidspunkt som blir avgjerende, jfr. paragrafens 3. ledd, 1. pkt.

Regelen at det skal tas hensyn til flytningsomkostningene, representerer en
nydannelse i forhold til Pl 1930. Derved oppnir man at avgjerelsen av kondem-
nasjonsspersmalet hviler pd et mer realistisk grunnlag enn tidligere, da ute-
lukkende skipets skader var avgjorende, uansett hvor det befant seg. Det er
innlysende at kondemnasjonsspersmalet reelt sett vil stille seg vesentlig ander-
ledes for et skadet skip som befinner seg i en havn f. eks. i Island, enn for et

skip med tilsvarende skader som befinner seg i en havn med gode reparasjons-
muligheter.

Skulle man folge denne tankegang helt ut, ville man ogsd matte ta hensyn
til den bergelonn som man mé regne med vil palepe for skipet kan bli bragt til
verksted. Men det vil alltid vere meget vanskelig pd forhind 3 ansld berge-
lonnen, og dette ville innfere et alvorlig usikkerhetsmoment i kondemnasjons-
formelen. Dertil kommer at man vanskelig kan fa underspkt skadene pi en
forsvarlig méate si lenge skipet ikke er berget. Efter Planen skal det derfor
ikke tas hensyn til en bergelenn som vil pélope for eventuell flytning og re-
parasjon. Sondringen mellom «bergelgnn» og slike utgifter som skal medregnes,
serlig flytningsutgifter, mé trekkes ut fra almindelige, sjorettslige kriterier.
Ved bergning vil det ofte vare avtalt «no cure — no pay», og sterrelsen av
vederlaget vil som regel vare holdt apent. Dette kan imidlertid ikke vare av-
gjorende. Efter omstendighetene mé& det kunne foreligge «bergelgnn» i ner-
vzrende paragrafs forstand selv om vederlaget er endelig fastsatt pa forhand
eller skal erlegges efter regning, og selv om bergeren ikke har risikoen for at
skipet gir tapt under arbeidet. Det avgjerende ma vare den situasjon skipet
befant seg i da bergeren fikk oppdraget.
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At bergelpnnen ikke inngdr i kondemnasjonsformelen, utelukker selvsagt
ikke at assuranderen faktisk mi ta hensyn ogsa til bergelennen hvis sikrede
fremsetter krav om totaltapserstatning (eventuelt kondemnasjon) fer skipet
er berget. @nsker assurandgren i et slikt tilfelle & berge skipet, ma han gl
frem efter § 162. Betydningen av at det ble fremsatt kondemnasjonsbegje-
ring allerede mens skipet 14 pi strandingsstedet, ligger i at det er dette tids-
punkt som blir avgjerende for vurderingen av utgiftene og omsetningsverdien.

Nar skipet er forsikret «kun mot totaltap», kunne det efter Pl. 1930 tenkes at
sikredes utgifter i forbindelse med reparasjonen oversteg kondemnasjonsgren-
sen, men at skipet allikevel ikke var kondemnabelt. Dette skyldes at utgiftene ved
flytning til reparasjonsverksted ikke ble medregnet i kondemnasjonsformelen.
P1. 1930 § 70 C b péla derfor assuranderen ved k.m.t.-forsikringer 4 betale flyt-
ningsomkostningene i den utstrekning de oversteg kondemnasjonsgrensen. Noen
tilsvarende regel behogves ikke i den nye Plan.

Efter § 173, 4. ledd har assuranderen under visse forutsetninger adgang
til & nekte 4 erstatte de fulle omkostninger ved en reparasjon som bringer skipet
tilbake i sin tidligere stand. Men han mé4 da i stedet yde swrskilt erstatning for
verdiforringelsen ved at skipet ikke blir fullstendig reparert. Hvis skipets skader
er av den art at assuranderen kunne ha brukt denne adgang, er det et spersmal
om man ved avgjerelsen av kondemnasjonsspersmailet skal ta hensyn til den
erstatning for verdiforringelse som assuranderen ville ha méattet betale. Man
kom imidlertid til at en slik regel kunne virke uheldig. Det kunne bl. a. fare til
at en skjennsmessig utmalt erstatning for sdelagte kunstverk eller dekorasjoner
ble det avgjerende belop som bragte reparasjonsomkostningene over kondemna-
sjonsgrensen. Det kan ogsd anferes at nar vedkommende skade ikke bergrer
sjodyktigheten og derfor overhodet ikke behgver repareres, ville det veere mindre
rimelig 4 la den telle med nir man pa et realistisk grunnlag skal avgjere om
skipet gkonomisk sett er «reparasjonsverdigs. Denne oppfatning er kommet til
uttrykk i nervaerende paragrafs 4. ledd, siste pkt.

Spersmalet om skipet er kondemnabelt, er et faktisk spersmal som mi av-
gjores efter vanlige bevisregler. Planen gir ikke hjemmel for noen sarlig
prosessmate for avgjerelsen. Kan ikke spersmaélet bli last ved forhandlinger,
vil det matte forelegges domstolene, jfr. ogsa § 87, 3. ledd.

§ 164, Kondemnasjon ved samvirke mellom flere farer.

Paragrafen regulerer stillingen nir det havari som utlgser kondemnasjonen,
delvis skyldes farer som ikke omfattes av forsikringen, jfr. §§ 20, 21 og 23.
Forholdet kan vazre at sikrede har overtradt sikkerhetsforskrifter eller sendt
skipet til sjes i usjedyktig stand og at assurandgren av denne grunn bare
svarer delvis for havariet, eller at havariet skyldes et samvirke mellom krigs-
og sjofare under slike omstendigheter at likedelingsreglen i §§ 21, 2. pkt.
eller 23 skal anvendes. I slike tilfelle svarer assuranderen bare for en forholds-
messig andel av totaltapserstatningen. Skal ansvaret deles mellom assurandgrene
mot henholdsvis krigs- og sjefare, vil hver av dem betale halvparten av taksten
under vedkommende forsikring.

I praksis tegnes ofte forsikringen mot krigsfare med heyere takst enn den
ordinere kaskoforsikring. Med sikte pa samvirketilfellene bestemmer paragra-
fens 2. ledd at man skal legge taksten ved forsikringen mot sjefare til grunn
ved avgjerelsen av kondemnasjonsspersmaélet.

§ 165. Begjering om kondemnasjon.

Efter Pl 1930 § 70 E kunne assuranderen ikke begjzre skipet kondemnert.
Han kunne siledes ikke pa et oppgdende marked spekulere i 4 utbetale forsikrings-
summen og overta et skadet skip med sikte pd reparasjon og salg. Regelen
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er opprettholdt i Planen, jfr. nerverende paragrafs 1. ledd, som méa fortolkes
antitetisk.

P4 den annen side ma assuranderen beskyttes mot at sikrede forlanger
skipet reparert til tross for at det i virkeligheten er kondemnabelt. Efter § 180
er assuranderens ansvar for reparasjonsomkostningene i et slikt tilfelle begren-
set til det belep han hadde mattet betale hvis skipet var blitt kondemnert, altsd
forsikringssummen med fradrag av vrakverdien.

Hvis sikrede ensker kondemnasjon, mi han efter Planen fremsette begja-
ring uten ugrunnet opphold efter at skipet er berget og han har hatt adgang til
& besikte skadene. Han kan ikke holde sporsmalet apent og se hvordan kon-
junkturene utvikler seg. Tar han ikke standpunkt, vil han bare ha rett til
erstatning efter reglene om skade, jfr. her bl. a. assuranderens adgang til &
begrense sitt ansvar for reparasjonsomkostningene efter § 180. Dette gjelder
dog ikke nar skipet i virkeligheten er si sterkt skadet at det md ansees for
totalforlist, jfr. bemerkningene til § 161, 1. ledd. I sa fall gjelder det ingen
frist for sikredes rett til & kreve totaltapserstatning (bortsett fra de vanlige
foreldelsesregler).

Men kondemnasjonsbegjeringen er pA den annen side ikke et bindende tilbud
til assuranderen som denne kan paberope seg. Efter paragrafens 1. ledd kan
derfor begjaringen tilbakekalles silenge den ikke er akseptert av assurande-
ren. Er det derimot kommet i stand en endelig avtale om kondemnasjon, er
dermed begge parter bundet.

Inntil man har fatt berget skipet og sikrede har hatt adgang til & besikte
skadene, vil det eofte vere uvisst om kondemnasjon vil bli begjart. Det ville
vaere meget uheldig om sikrede i denne periode skulle stille seg passiv til berg-
ningsarbeidet av frykt for at en aktiv holdning ville bli tolket som en fra-
fallelse av retten til & kreve kondemnasjon. Paragrafens 2. ledd fastslir derfor
at det ikke skal ansees som en godkjennelse eller oppgivelse av retten til kon-
demnasjon at en av partene berger eller unnlater & berge skipet.

§ 166. Flytning av skipet.

Efter Pl. 1930 § 70 C a kunne assuranderen «forseke & f4 kondemnasjonen
opphevet ved & flytte skibet til et annet sted». Tankegangen var at reparasjons-
omkostninger og skipspriser kan stille seg gunstigere pa det nye sted, slik at et
nytt kondemnasjonsskjenn vil falle ut til assuranderens fordel.

En regel av denne art vil ikke passe inn i systemet i Planen. Den vil heller
ikke vare til noen vesentlig hjelp for assuranderen, da man i dag som regel
kan innhente anbud pa reparasjonsomkostningene fra verksteder over hele
verden, uansett hvor skipet ligger. Men forutsetningen for at man kan stole
pa anbudene, er at skipets skader er blitt undersgkt pd forsvarlig mite, f. eks.
i dokk. Assuranderen bor derfor ha en ubetinget rett til & forlange skipet
flyttet dit han onsker for & f& utfert en forsvarlig besiktelse. Kravet ma
fremsettes raskt; assuranderen ber ikke senere under forhandlingene med
sikrede kunne forhale disse gjennom et krav om flytning for ytterligere be-
siktelse. Assuranderen mé derfor undersgke skipet si snart det er berget,
og ta stilling til hva slags besiktelse han vil ha foretatt.

En flytning for besiktelse efter narvarende paragraf foretas som et for-
svarstrekk av en assurander som er blitt presentert for et krav om totaltaps-
erstatning. Hvis skipet blir kondemnert, tross den nye besiktelse, vil assu-
randar_en bare risikoen for alt tap som oppstir efter havariet, jfr. § 172 og
kommentarene til denne bestemmelse. Og selv om kondemnasjonen blir av-
verget gjennom flytningen, vil det ikke vare rimelig 4 palegge de andre assu-
randerene en ubetinget plikt til 4 bare risikoen under et savidt risikabelt
foretagende. Efter § 43 kan derfor en assurander som ikke har godtatt
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flytningen, begrense sitt ansvar for si vidt angir tap som inntreffer under
denne. Og efter narvazrende paragrafs 2. ledd skal den assurander som for-
anstalter flytningen, ikke bare bzre omkostningene, men ogsd risikoen for
ethvert tap som oppstir under eller som folge av flytningen, og som ikke
dekkes av andre assurandgrer.

Den assurandgr som krever skipet flyttet, vil saledes bare risikoen for
tap som ellers skulle ha vart dekket av andre assuranderer (f. eks. krigs-
skade eller ubegrenset erstatningsansvar overfor tredjemann). I forholdet til
sikrede barer han ogsi risikoen for tap som normalt ville ha vart uforsikret.
I praksis vil dette bety at assuranderen ma tegne de nedvendige tilleggsfor-
sikringer under flytningen. Er risikoen av en slik art at den ikke kan av-
dekkes, er dette i seg selv en indikasjon pa at flytningen ikke ber gjennom-
fores.

De omkostninger som paleper under flytningen og besiktelsen, ma regnes
med ved avgjerelsen av kondemnasjonsspersméilet, da de er palept efter at
kondemnasjonsbegjeringen ble fremsatt, jfr. § 163, 4. ledd. Derimot med-
regnes ikke et eventuelt ansvar overfor tredjemann som oppstir under flyt-
ningen. Blir skipet skadet, ma det tas hensyn til denne skade safremt sikrede
fremsetter ny formell kondemnasjonsbegjering efter at skaden er oppstatt.
Det er da reparasjonsprisene pa dette tidspunkt som blir avgjerende for vur-
deringen av samtlige skipets skader, jfr. § 163, 4. ledd, 2. pkt.

§ 167. Krigsassuranderens ansvar for fjernelse av krigsvrak.

Paragrafen tilsvarer Krigskaskopolisen §9.

Nar skipet er forlist som folge av krigsfare, er det krigskaskoassuranderen
og ikke P. & I.-assuranderen som svarer for vrakfjernelsesansvaret, jfr. § 230.
Nazrvarende paragraf innebarer et unntak fra refusjonsregelen i § 104, 1. ledd.
Néir ansvaret for forliset blir delt efter § 21, mi ogsd et eventuelt ansvar for
vrakfjernelse deles mellom P. & I.- og krigskaskoassurandgren.

§ 168. Forsvunnet og forlatt skip.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 71 nr. 1 og nr. 2, jfr. Kaskopolisen A 6, og
FAL § 71, 1. ledd.

Planen svarer stort sett til Pl. 1930, men reglene er en del forenklet. Med
de nuvzrende kommunikasjonsmidler til sjos vil bestemmelsen i forste ledd ikke
f4 stor praktisk betydning, idet sikrede som regel vil kunne kreve totaltaps-
erstatningen utbetalt pa et tidligere tidspunkt efter § 170.

§ 169. Beslagleggelse, rekvisisjon, sjoraveri.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 72 nr. 1 og 2, Krigskaskopolisen § 4 og
FAL § 72.

Planen svarer til Pl. 1930, men fristen efter 1. og 2. ledd er forlenget fra
4 til 6 maneder. Efter Krigskaskopolisen § 4 nr. 1 var fristen 12 maéneder
nar skipet er fratatt eieren ved forfoyninger av statsmakter. Hvis denne
frist onskes opprettholdt i krigsforsikringen, ma det treffes serskilt bestem-
melse i polisen.

PL. 1930 § 72 nr. 1, 2. ledd sa uttrykkelig at reglene ikke kommer til
anvendelse hvis skipet blir holdt tilbake til sikkerhet for sikredes gjeld. Efter
Planen folger dette av § 15 (c¢) og § 16, 2. ledd, som unntar «manglende beta-
lingsevne» fra farefeltet.

Uttrykket «lignende rettsstridig inngrep» i paragrafens 2. ledd tar sikte pa
tyveri. Efter § 16, 1. ledd (d) dekkes risikoen for sjeraeveri av krigsassuran-
deren. Tyveririsikoen vil derimot normalt dekkes av assurandgren mot sjofare,

9
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jfr. dog ND 194553 NV Igland, hvor fartgyet var tatt av gutter som aktet
seg til England under okkupasjonen. Ut fra motivet til inngrepet ble ansvaret
palagt krigsassuranderen.

Paragrafens siste ledd er hentet fra Krigskaskopolisen § 4 nr, 2, 1. pkt.

Det er bare sikrede som kan fremsette krav om totaltapserstatning; assuran-
deren kan ikke ved utlgpet av fristen forlange at skipet skal ansees tapt. Under
en krig med sterkt stigende skipspriser kan sikrede ha interesse av & holde spers-
malet apent og hipe pa at skipet skal bli levert eller erobret tilbake. Efter
§ 171 skal forsikringen i slike tilfelle forlenges i inntil 2 ar fra utlepet av for-
sikringstiden, dog uten premie s& lenge sikrede er uten radighet over skipet, jfr.
§ 118, 2. ledd.

§ 170. Felles besternmelser om skip som er forsvunnet, forlatt eller fratatt
sikrede.

Paragrafen tilsvarer PL 1930 § 71 nr. 3 og § 72 nr. 1, 1. ledd, 2. pkt. og nr. 3.

Regelen i paragrafens 1. ledd vil fi adskillig praktisk betydning, f. eks. nar
skipet er forsvunnet og man finner vrakgods fra det innen utlepet av fristen,
eller det er beslaglagt av fremmed statsmakt og beslaget blir stadfestet ved ende-
lig priserettsdom.

Efter P1. 1930 § 71 nr. 3 og § 72 nr. 3 kunne krav pa erstatning for totaltap
ikke fremsettes efter at skipet er kommet til rette eller er blitt frigitt. Dette
behever ikke sies uttrykkelig. Det er selvsagt at skipet m3 veare «forsvunnet»,
«forlatt . . . uten at man kjenner dets senere skjebne» eller «fratatt sikrede ved
inngrep av fremmed statsmakt»> pi det tidspunkt da begjeringen om totaltaps-
erstatning blir fremsatt, og dette vil ikke vere tilfellet dersom skipet allerede
er kommet til rette eller er blitt frigitt. Derimot trenges en regel for det tilfelle
at vilkirene er oppfylt og krav om totaltapserstatning fremsatt, men skipet der-
efter kommer til rette eller blir frigitt fer erstatningen er utbetalt. Efter para-
grafens 2. ledd kan assuranderen i et slikt tilfelle ikke avsld begjeringen med
den begrunnelse at skipet er kommet til rette eller er blitt frigitt. At sikrede
fremsetter begjeringen, vil ofte ha sammenheng med at han treffer andre dis-
posisjoner for & skaffe seg et nytt skip. Han ber derfor i og med begjaringen
ha ervervet en ugjenkallelig rett til totaltapserstatning.

§ 171. Forlengelse av forsikringen nir det er uvisst om erstatning kan kreves
efter §§ 168 og 169.

Paragrafen er ny.

Hvis skipet ved utlepet av forsikringstiden er forsvunnet, forlatt eller rekvi-
rert, og det senere kommer til rette igjen uten at sikrede har fatt rett til erstat-
ning for totaltap, vil det vaere rimelig 4 forlenge alle forsikringer som knytter seg
til skipet efter tilsvarende regler som nér skipet har alvorlige skader, jfr. § 157.
Det vil 4penbart vere mest praktisk & la assuranderene i det forsikringsir som
utlgper, svare for de skader skipet viser seg 4 ha nar det igjen kommer til rette.
Ellers matte man fastslad det neyaktige tidspunkt da disse skader oppsto, noe
som kan vazre vanskelig eller umulig. Dessuten vil sikrede sjelden ha tegnet
nye forsikringer i et slikt tilfelle.

Her m4 man imidlertid vare oppmerksom pa reglene i §§ 41, 1. og 2. ledd
og 16, 3. ledd, hvorefter forsikringen mot sjofare suspenderes nar skipet blir
rekvirert av fremmed statsmakt, og krigsassuranderen overtar den fulle risiko
under rekvisisjonen. Ved rekvisisjon er det derfor bare krigsforsikringen som
forlenges efter reglene i narvarende paragraf.

NAar en abandonfrist utleper, far sikrede rett, men ikke plikt, til & kreve er-
statning for totaltap. Efter Planen kan han holde spersmalet apent s lenge
han onsker, inntil han far skipet tilbake eller det eventuelt pa et senere tidspunkt
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blir p4 det rene at skipet er gatt definitivt tapt for ham. Efter § 118, 2. ledd
skal han ikke betale premie for tidsrommet fra utlepet av den avtalte forsikrings-
tid og til han igjen far radighet over skipet. Det er imidlertid fastslatt at den
gamle forsikring ikke skal forlenges utover 2 ar fra utlepet av forsikringstiden,
jfr. n®rverende paragrafs 2. ledd. Far sikrede skipet tilbake pa et senere tids-
punkt, kan han derfor ikke kreve erstatning for dets skader uten 4 fore bevis
for at de oppsto mindre enn to ar efter utlepet av den opprinnelige forsikring.
Og han mi tegne ny forsikring for & vare dekket mens skipet blir bragt i havn
og skadene reparert.

Efter § 169, 3. ledd, som bygger pa Krigskaskopolisen § 4 nr. 2, er aban-
donfristen 2 ar ved beslagleggelse og bruksrekvisisjon av fremmed statsmakt.
Hvis rekvisisjonen skjer i slutten av forsikringsaret, vil en forlengelse efter nzer-
verende paragraf ikke strekke seg szrlig utover abandonfristen. Hvis sikrede
ognsker 4 holde spgrsméilet om totaltap apent i noen tid, vil han derfor snart
métte ordne med en ny forsikring med sikte pa4 muligheten for tilbakelevering.
Om det er behov for en ytterligere forlengelse av den opprinnelige forsikring i
dette tilfelle, er et spgrsmial som eventuelt m& vurderes ved utarbeidelsen av
vilkarene for krigsforsikringen.

Nzrvarende paragraf far anvendelse pa alle forsikringer som knytter seg til
skipet, unntatt P. & I.-forsikringen (se henvisningene i §§ 222 og 279 og kom-
mentaren til § 157).

§ 172. Assuranderenes ansvar i tiden efter det havari som gir rett til erstatning
efter §§ 162, 163, 168 eller 169.

Paragrafen er ny.

Er skipet blitt pafert omfattende skader ved et havari, og sikrede krever
erstatning for totaltap, vil det vare en usikkerhetsperiode hvor man ikke vet
om kondemnasjonsvilkirene er oppfylt eller ikke. Tilsvarende gjelder hvor skipet
er strandet, og assurandgren vil benytte seg av sin frist efter § 162, 2. ledd
til & forseke & berge det, eller hvor det er forlatt, forsvunnet eller rekvirert,
men fristene efter §§ 168 og 169 ennu ikke er utlept. Hvis saken ender med at
skipet ikke ansees totaltapt — dets skader er ikke tilstrekkelig omfattende, eller
det kommer til rette for utlopet av abandonfristen eller for sikrede har begjert
erstatning for totaltap — oppstir ingen problemer. I sa fall har alle forsikringer
vart kontinuerlig i kraft i hele usikkerhetsperioden (om forlengelse av forsik-
ringen nar usikkerhetsperioden varer ut over den avtalte forsikringstid, se
§ 171).

Hvis derimot saken ender med at totaltapserstatning skal utbetales, vil den
assurander som svarer for totaltapet, overta vraket i og med utbetalingen, jfr.
§ 102. Er vraket blitt ytterligere forringet i verdi som felge av nye begiven-
heter i usikkerhetsperioden, er dette vedkommende assuranders risiko; efter
§ 106 kan han heller ikke utnytte sikredes eventuelle rett efter forsikringsav-
tale for sd vidt angar slike efterfelgende begivenheter. Den assurander som
svarer for totaltapet, vil derfor faktisk baere risikoen for alt som skjer med
vraket fra og med det havari som utleste totaltapet, mens omvendt de gvrige
assuranderer fra det samme oyeblikk vil vare uten risiko. Dette er uttrykkelig
fastslatt i paragrafens 1. ledd. Efter § 116, 2. ledd kan de svrige assuranderer
heller ikke kreve premie for den tid de ikke har baret risikoen.

I usikkerhetsperioden bestir imidlertid ikke bare en risiko for at skipet skal
bli ytterligere forringet i verdi, men ogsa for at sikrede skal bli pafert et erstat-
ningsansvar som omfattes av forsikringen. Et slikt erstatningsansvar kan efter
sin art falle utenfor ansvaret til den assurander som svarer for totaltapet.
Man kan f. eks. tenke seg at skipet har fatt omfattende bombeskader som se-
nere viser seg 4 ha gjort det kondemnabelt. Under manevrering av vraket til
eller i havn gjer skipsfereren en klar, sjemannsmessig feil som paferer sikrede
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et kollisjonsansvar. Komitéen antar at ansvar av denne art ber dekkes av den
assurander som svarer for totaltapet, jfr. paragrafens 2. ledd. Han ber for si
vidt ansees 4 ha overtatt risikoen for vraket i enhver henseende efter det havari
som utlgste totaltapet. Regelen er naturlig fordi det som regel vil vare en
viss sammenheng mellom skipets skader og den begivenhet som medfeorer an-
svar; man unngar derfor de vanskelige Arsaksspersmil som ellers kunne opp-
stid. Regelen harmonerer med den som er foreslitt for ansvaret under en flyt-
ning som assuranderen forlanger for 4 avverge et krav om kondemnasjon, jfr.
§ 166. Se ogsa § 41, hvorefter forsikringen mot sjefare suspenderes under
en rekvisisjon som kan lede til at totaltap ansees 4 foreligge i relasjon til krigs-
forsikringen.

Nezrvarende paragraf fir ikke anvendelse i P. & L-forsikring. Denne vil derfor
normalt lgpe frem til det gyeblikk da totaltapserstatningen blir utbetalt og skipet
dermed gir over i kaskoassuranderenes eie. Da P. & I.-forsikringen omfatter bade
sjo- og krigsfare, jfr. § 224, vil sikrede i usikkerhetsperioden ha dekning for
overskytende kollisjonsansvar og annet ansvar som er unntatt fra kaskodeknin-
gen, uansett hvilken kaskoassurander som baerer risikoen for skipet.

At forsikringstiden er utlept ndr det blir pa4 det rene at totaltapserstatning
kan kreves, spiller ingen rolle for den ansvarlige assuranders heftelse for kolli-
sjonsansvaret. Det er imidlertid fastslatt at ansvaret ikke skal lgpe i mer enn to
ar fra utlepet av den opprinnelige forsikringstid, jfr. § 171, 2. ledd. Derefter
mé sikrede selv ordne med en eventuell ansvarsdekning. Sarskilt premie for for-
lengelsen av ansvarsdekningen efter nzrvarende paragraf kan ikke kreves, jfr.
§ 118, 1. ledd.

Kapitel 12. Skade.

§ 173. Hovedregel om assuranderens ansvar.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 75 nr. 3, 1. ledd og 2. ledd, 1. pkt., nr. 4 og
nr. 5.

Paragrafen inneholder de materielle hovedregler om omfanget av assuran-
derens ansvar for reparasjonsomkostninger. Reglene skal anvendes nir skipet
er tilfoyet en skade som assuranderen svarer for, og totaltapsreglene ikke <kom-
mer til anvendelse». At totaltapsreglene kommer til anvendelse, innebzrer bide
at vilkdrene for totaltap er til stede, og at reglene blir paberopt. Hvis derfor
skipet er kondemnabelt, men sikrede lar det reparere, reguleres assuranderens
ansvar i prinsippet av reglene i nervaerende kapitel, jfr. dog § 180 som i dette
tilfelle begrenser assuranderens ansvar for reparasjonsomkostningene.

Hovedregelen er angitt ved at skipet skal bli «<som det var feor skaden inn-
traff». At reparasjonen mé oppfylle de krav som klasseinstitusjonen fremsetter,
er selvsagt. Men uttrykket innebarer noe mer. Hvis det i de skadede deler var
brukt szrlige materialer, eller de var forarbeidet pi en sarlig méte, har sikrede
krav pa at reparasjonen blir tilsvarende utfert, med mindre assuranderen kan
begrense sitt ansvar efter paragrafens 4. ledd, 2. pkt.

Efter Pl 1930 § 75 nr. 3, 2. ledd, siste pkt. hadde assuranderen rett til & be-
grense sitt ansvar for reparasjonsomkostningene til det belgp som reparasjonen
pa forhand var taksert til. Denne regel er ikke blitt fulgt i de senere ar, idet assu-
randeren har betalt de fulle reparasjonsomkostninger. Efter Planen skal det bare
skje en forhindstaksering nar en av partene forlanger det, jfr. § 181, 3. ledd,
og denne takst far bare betydning for assuranderens ansvar dersom reparasjo-
nen ikke blir utfert. Blir skipet reparert, skal assuranderen erstatte de virkelige
reparasjonsomkostninger, sifremt ikke en av de sarlige begrensningsregler gri-
per inn.
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Utenlandske forsikringsvilkar og YAR begrenser ansvaret til «rimelige re-
parasjonsomkostningers. Planen oppstiller heller ikke noen slik begrensning,
idet den vil kunne ramme sikrede urimelig hirdt. Hvis han m3 reparere skipet
ved et verksted som har monopolstilling p4 vedkommende sted, kan det tenkes
at regningen objektivt sett blir urimelig stor, hensett til de arbeider som er
utfort. Ikke desto mindre ber assurandgsren i et slikt tilfelle dekke de fulle om-
kostninger. Assuranderen ma imidlertid i en viss utstrekning kunne nekte &
godkjenne regningen, f. eks. fordi verkstedet har beregnet hoyere priser for
havariarbeider enn for rederiarbeider, eller fordi prisberegningen strider mot
offentlige prisforskrifter i vedkommende land. Sikrede ma da ta saken opp med
verkstedet, eventuelt gjennom prosess. Hvis det allikevel ikke lykkes & f& redu-
sert regningen, mi assuranderen dekke den fullt ut, men her ma man vsre
oppmerksom pa hans rett til 4 vareta sine interesser under prosessen, jfr. §§ 92
og 93.

Et spersmil som undertiden melder seg i praksis, er om man ved repara-
sjonen kan bruke gamle deler, eller om det skal skje en fullstendig utskiftning.
Dette spersmal ma lgses ved forhandlinger mellom partene; & formulere noen
almengyldig regel vil ikke vare mulig.

Assuranderens ansvar omfatter ikke bare den egentlige verkstedsregning,
men ogsd de aksessoriske utgifter som er nedvendige for & fa reparasjonen
utfert. Siledes svarer assuranderen for de bunkers som medgar til provning av
maskineriet, prgvetur o. 1. For en rekke av de aksessoriske utgifters vedkom-
mende er imidlertid assuranderens ansvar regulert ved sarskilte bestemmelser,
Jfr. 8§ 176 (a)—(c), 182 og 184. Om fordeling av omkostninger som er felles
for havariarbeider og rederiarbeider henvises ti] § 185.

Det er et hovedprinsipp i kaskoforsikringen at assuranderen ikke erstatter
skade med mindre skaden er blitt utbedret. Prinsippet var fastslatt i Pl 1930 §
75 nr. 3, 2. ledd, 1. pkt., og er stadfestet i narvarende paragrafs 2, ledd. Visse
unntak fra prinsippet folger av § 174,

Paragrafens 3. ledd svarer til P1. 1930 § 75 nr. 5. Bestemmelsen er ikke serlig
praktisk. Hvis sikrede i forbindelse med reparasjonsarbeidet selv tar initiativet
til en forsterkning av skipet eller en forbedring av utstyret, er det &penbart at
han ma bare meromkostningene selv. Det samme m3 gjelde nar klasseinstitu-
sjonen generelt pabyr at det samtidig med reparasjoner skal utfores forsterk-
ningsarbeider pa en bestemt skipstype. Men bestemmelsen vil ogséd komme til
anvendelse nar en reparasjon blir pabudt utfert pi en bestemt méte som inne-
barer at skipet blir bedre enn det var, f. eks. hvor en skadet jernpropell blir
pabudt utskiftet med en propell av bronse. Forutsetningen for at det skal skje
fradrag, er at forsterkningen eller forbedringen har gjort reparasjonen dyrere.

Paragrafens 4. ledd tilsvarer Pl. 1930 § 75 nr. 4. Hvis en fullstendig ut-
bedring av skipets skader er umulig, f. eks. fordi den krever materialer som
ikke lar seg oppdrive, bor assuranderen alltid svare for verdiforringelsen i til-
legg til reparasjonsomkostningene. Dette fremgar av paragrafens 4, ledd, 1. pkt.
Planen innebzrer pa dette bunkt en utvidelse av assuranderens ansvar i for-
hold til den praksis som ble fulgt under den annen verdenskrig. Det forekom
da meget ofte at man ikke kunne oppdrive Slike materialer som skipet opprinne-
lig var bygget av, og assuranderene betalte aldri erstatning for verdiforringelse
nir skipet ble reparert med dirligere materialer. Hvis dette problem igjen
skulle melde seg i en krigstid, kan det eventuelt loses ved en klausul i polisen.

Hvis reparasjonen vel lar seg utfere, men vil bli uforholdsmessig dyr, ber
assuranderen ha adgang til & begrense sitt ansvar til hva den mindre om-
fattende reparasjon vil koste, tillagt verdiforringelisen, jfr. baragrafens 4. ledd,
2. pkt. Dette stemmer med P1. 1930 § 75 nr. 4. Typiske situasjoner hvor assuran-
deren vil kunne bruke denne bestemmelse, er hvor skipet har fitt en kjelbukt,
og hvor det er sdelagt kunstnerisk utsmykning som rederiet har latt foreta om-
bord. Mer tvilsom kan saken stille seg hvor bunnrammen i maskinen er skadet,
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og man har valget mellom & sveise den eller skifte den ut. I denne situasjon
kan man neppe angi noen generell lgsning.

Efter P1. 1930 var det bare assuranderen som kunne paberope seg regelen, jfr.
ND 1940.321 Oslo Tropic Sea. Det er imidlertid et spersmal om ikke ogsa
sikrede ber ha en tilsvarende rett. Hvis en fullstendig utbedring av skipets ska-
der vil pifere ham et betydelig tidstap, kan han ha interesse av at man neyer
seg med en mindre omfattende reparasjon, szrlig hvis man gir ham rett til & kreve
erstatning for det kjepelyte som den ureparerte skade representerer. Man
var klar over at det kunne tenkes situasjoner hvor det syntes mindre rimelig at
sikrede selv m& bzre tapet ved kjopelyten nar han av hensyn til tidstapet avstar
fra en fullstendig reparasjon. Men pi den annen side er det fare for at krav
om erstatning for kjepelyte vil bli fremsatt meget ofte hvis man gjer det til en
rett for sikrede, og disse krav vil vzre vanskelige 4 vurdere og vil kunne feore
til et sterkt press mot assuranderen. Man ble derfor stiende ved at den gjeldende
regel burde opprettholdes.

Efter Pl. 1930 skulle erstatningen for verdiforringelse fastsettes ved offent-
lig eller privat skjonn. Efter Planen vil spersmalet, i likhet med andre spers-
mal i forbindelse med anvendelsen av vilkarene, i siste instans méatte avgjeres
av domstolene.

At sikrede pd egen bekostning lar skipet utbedre si det blir som det var
for, utelukker selvsagt ikke at han kan kreve sarskilt erstatning for verdifor-
ringelsen.

§ 174. Erstatning for ureparert skade.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 75 nr. 3, 3. ledd.

Efter Pl. 1930 § 75 nr. 3, 3. ledd kunne sikrede kreve erstatning pa grunn-
lag av taksten over skipets skader, hvis skipet gir ut av hans eie, «ved tvangs-
salg eller annen tvungen forfeining» fer reparasjonen har funnet sted. Regelen
omfattet salg pa tvangsauksjon og rekvisisjon av offentlige myndigheter. Tan-
ken var at sikrede ikke har noe rimelig krav pa erstatning for ureparert skade
nar han frivillig selger skipet, idet han da har adgang til & overdra kravet
mot assuranderen sammen med skipet. I praksis betalte imidlertid assuranderene
erstatning for ureparerte skader ogsd nar skipet var blitt solgt til utlandet,
og i en viss utstrekning ogsa ved salg til opphugning.

Komitéen dreftet om sikrede ber ha en ubetinget rett til en viss andel
av erstatningen for en skade som ikke blir reparert, f. eks. 50 %. Man ble imid-
lertid stdende ved at reparasjon fortsatt i prinsippet ber vare et vilkir for
erstatning, men unntagelsene fra regelen er noe utvidet i forhold til Pl. 1930.

Paragrafen gir i prinsippet sikrede rett til erstatning for ureparert skade
ved tvangsauksjon, rekvisisjon o. l. og salg til utlandet, og ved salg til opphug-
ning. I den ferste gruppe av tilfelle vil formodningen vare for at sikrede pa
grunn av skipets skader har fatt et lavere vederlag enn han ville ha fatt om det
hadde vart uskadet. Det kan imidlertid tenkes at skipets skader er av den art at
de ikke spiller noen rolle for det formal kjeperen eller rekvirenten skal bruke ski-
pet til (sarlig hvis skipet skal brukes som flytende lager), og bestemmelsen gir
assuranderen adgang til & fralegge seg ansvaret for de ureparerte skader nir han
beviser at dette er tilfelle. Under enhver omstendighet er assuranderens ansvar
for de ureparerte skader begrenset til den faktiske forringelse av vederlaget som
skyldes skadene.

Narverende paragrafs litra (b) gjelder ikke salg under konkursforfelgning i
sin almindelighet, men bare salg i form av tvangsauksjon. I og for seg kan det
anferes gode grunner for 4 la regelen i litra (b) fi anvendelse ikke bare ved
salg pa tvangsauksjon, men ogsd ved enkelte av de andre former for salg som
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kan tenkes nar sikrede er under konkurs. Men det synes meget vanskelig 4 gi
noen klar avgrensning av regelen, safremt man forlater kriteriet «tvangsauk-
sjon», dvs. et tvungent, offentlig auksjonssalg efter begjering av en kreditor
med pant i skipet eller efter begjeering av rederiets konkursho (jfr. konkurs-
lovens § 127). Det vil knapt vere mulig & oppni en materielt tilfredsstillende
lgsning i alle de situasjoner som her kan komme pi tale, og man ble derfor
stdende ved en formulering som inneholder en firkantet, men klar regel. I litra
(b) er det gjort klart at sikrede ikke ogsa kan kreve erstatning for ureparerte
skader nar han far krav pa totaltapserstatning ved rekvisisjon.

Nar skipet blir solgt til opphugning, vil dette skyldes at sikrede ikke finner
det lennsomt & reparere skipet p4 grunn av dets type, alder og tilstand, hensett
til fraktmarkedet. Ogs& her kan det imidlertid tenkes at vederlaget blir redu-
sert pd grunn av skadene, sarlig hvis havariet har medfert tap av jern og stal.
Paragrafen gir i et slikt tilfelle sikrede rett til erstatning, men erstatningen skal
begrenses til den reduksjon av vederlaget som skaden har medfert. Bevisbyrden
for at det er lidt et tap av denne art paligger sikrede.

Efter § 181, 3. ledd har begge parter rett til 4 forlange at reparasjonsoms-
kostningene skal bli skjennsmessig taksert under besiktelsen av skadene. NAr det
er skjedd en slik taksering av de ureparerte skader som det blir aktuelt & er-
statte efter nzrvarende paragraf, er taksten ikke bindende, men den vil vere
et meget viktig bevismoment ved vurderingen av skadens omfang. Erstatningen
ma imidlertid baseres pa reparasjonsprisene pa tidspunktet for salget. Foreligger
ikke noen takst, ma skaden vurderes pa annen mate, i forste rekke pi grunnlag
av besiktelsesrapportene. Ved salg til opphugning vil forevrig ‘begrensningen av
ansvaret til den reduksjon i vederlaget som skaden matte ha medfert, som regel
gjere det overfledig 4 taksere skaden med sikte pa reparasjon.

§ 175. Slitasje, materialfeil m. v.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 76 nr. 4, jfr. Kaskopolisen A 8.

Et av de sporsmal som har voldt sterst vanskelighet qunder revisjonsarbeidet,
er omfanget av kaskoassuranderens ansvar for skader som skyldes konstruk-
sjonsfeil, materialfeil og andre lignende skadedrsaker. I det folgende vil det forst
bli gitt en oversikt over de regler som gjaldt efter Pl. 1930 og Kaskopolisen.
Derefter folger en droftelse av de hensyn som har vert péberopt til fordel for en
henholdsvis videre eller snevrere dekning, og til slutt gis en kommentar til de nye
regler. Forovrig henvises til en artikke] av Rein i AfS 3.257 flg., med efter-
folgende diskusjonsinnlegg av samme forfatter ogav Froystein Halvor-
Sen s. 271 flg.

Tidligere rett.

P1. 1930 § 76 nr. 4 tok som utgangspunkt at felgene av visse nermere angitte
arsaker skal vare unntatt fra kaskoassuranderens dekning. Disse arsaker var
«utilstrekkelig vedlikehold, slitasje, rust, rattenhet, orm, rotter eller mus eller
andre lignende irsaker», og dertil fayes «feil, mangler eller svakheter ved en en-
kelt del av skibets skrog, ved en del av maskineriet eller ved en tilbehorsgjen-
stand». Men det var ikke alle folger av slike drsaker som var unntatt; det var bare
«omkostningene ved 4 utbedre eller fornye den del . . . som ikke var i behorig
stand». Denne skaden — alts utskiftningsomkostningene for den defekte del —
kan man kalle «primarskaden». Et brudd i en defekt del vil imidlertid ofte med-
fore skade p4 andre deler av skipet, og dessuten redningsomkostninger og andre
omkostninger i forbindelse med havariet. Dette tap, som man kan kalle «konse-
kvenstapet», er alltid erstatningsmessig, sifremt ikke reglene om manglende sjo-
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dyktighet kommer til anvendelse. Som den folgende fremstilling vil vise, er i
praksis konsekvenstapet av sterst skonomisk betydning, og de unntatte primer-
skader betyr normalt ikke noen stor gkonomisk belastning for sikrede. Ved ut-
skiftning av enkelte storre maskindeler var imidlertid unntaket av meget stor
betydning.

Regelen at primarskaden ikke erstattes av assuranderen, gjaldt ikke ube-
tinget. Assuranderen dekket ogsd reparasjon eller utskiftning av deler som har
«skjulte egenfeil . . . forsividt skaden kan fores tilbake til en ytre arsak, for hvis
folger assuranderen er ansvarlig». Ytterligere vilkar for dette ansvar var at ski-
pet hadde klasse i en anerkjent klasseinstitusjon, at institusjonen hadde godkjent
vedkommende del og at sikrede hverken hadde eller burde ha hatt kjennskap til at
delen ikke var i forsvarlig stand. De sistnevnte kriterier er alle relativt enkle
4 bringe pa det rene; storre vanskeligheter knytter det seg til begrepene «skjult
egenfeil» og «ytre arsak». Det forste begrep har ikke noen klar teknisk betyd-
ning; i teknisk terminologi vil man heller bruke betegnelser som «materialfeil»,
«<materialtretthety, «konstruksjonsfeily o. 1. Ved fortolkningen av begrepet «ytre
arsak» er problemet & avgjere hvor sterk den ytre padkjenning mé ha vert. Et
skip vil alltid vere utsatt for ytre padkjenning; spersmailet er om man skal godta
den pdkjenning som skjer under helt normale driftsforhold, eller om man skal
kreve en markert hendelse av samme karakter som et havari.

I tiden efter den annen verdenskrig ble disse problemer sarlig aksentuert i
forbindelse med sterre skader i maskineriet. Det oppsto sprekkdannelser eller
brudd, serlig i propell-aksler og veiv-aksler i visse nye maskintyper som hadde
sket omdreiningstall og effekt i forhold til tidligere gjengse typer. Reglene i
Pl. 1930 § 76 nr. 4 ga ikke noen tilfredsstillende lgsning av disse spsrsmail. Efter
forhandlinger mellom rederi- og assuranderinteressene ble det derfor med virk-
ning fra 1. januar 1958 inntatt felgende klausul i Kaskopolisen A 8, som i noen
grad har den engelske «Liner Negligence Clause» til forbillede:

«Uten hensyn til bestemmelsen i § 76, 4 erstattes omkostningene ved
4 utbedre eller fornye aksel som er brukket og kjele som er sprukket.
Betingelsene er dog at skaden ikke skyldes utilstrekkelig vedlikehold, at skibet
har klasse i en anerkjent klasseinstitusjon og at vedkommende del var god-
kjent av institusjonen.»

Efter denne klausul skulle altsd primarskaden dekkes uten hensyn til om det
foreligger «skjult egenfeils og «ytre Aarsak». Det er nok at det er skjedd
et brudd eller oppstatt en sprekk, dog forutsatt at bruddet eller sprekken ikke
skyldes «utilstrekkelig vedlikeholds. Kravet om klasseinstitusjonens kontroll og
godkjennelse var ogsi uttrykkelig gjentatt fra Pl. 1930 § 76 nr. 4. Klausulen
gjaldt bare for skade pa to slags gjenstander, nemlig aksler og kjeler. Men som
nevnt var det skader av denne art som hadde spilt sterst rolle i praksis.

Ogsa poliseklausulen har voldt visse fortolkningsvanskeligheter. Vilkaret for
4 erstatte en aksel som utskiftes var at akselen var «brukket»; i praksis krevet
man imidlertid ikke at akselen var brukket i to adskilte deler. Det var tilstrek-
kelig at den ved en underspgkelse viste markerte sprekkdannelser som gjorde det
nedvendig & skifte den ut. Det var ogsi noen tvil om klausulen omfattet alle
aksler ombord i skipet, eller bare hovedakslingene i hovedmaskineriet.

Efter Pl. 1930 § 76 nr. 4 og Kaskopolisen A 8 ville altsi rederiet undertiden
matte bazre omkostningene ved utskiftningen av en «del» som var slitt, taret
eller led av andre mangler. I praksis viste det seg meget vanskelig 4 trekke opp
sikre retningslinjer for avgjerelsen av hva som er «en del». De trykte motiver
ga endel veiledende eksempler: Saledes skulle seil og lepende rigg ikke erstattes
nar de gikk over bord sammen med en mast som var ratten, mens derimot den
livbat som masten knuste i fallet skulle erstattes. Hvis ankerkjettingen rek
fordi en lgkke var slitt, skulle sikrede bare tapet av hele kjettingen, mens derimot
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ankeret skulle erstattes. Disse eksempler ga imidlertid ikke meget veiledning,
sarlig ikke for maskinskader, hvor problemene er mest aktuelle. P4 dette punkt
nevner motivene bare at «en nagle faller ut og blir liggende saa uheldig til, at
den skader selvstzndige arbeidende dele av maskineriets, i sa fall skal disse
skader, men ikke naglen, erstattes. Men kriteriet «selvstendige arbeidende deler
av maskineriets er meget vanskelig 4 anvende, idet det alltid vil vare et
skjonnsspersméil hvor store enheter man skal dele maskineriet opp i. Synspunktet
lar seg anvende med noenlunde sikkerhet silenge det dreier seg om aksessorier
til maskineriet (oljepumper, fodevannspumper, regulatorer og lignende), men blir
helt uanvendelig nir man ser pa de deler som henger mekanisk sammen og pro-
duserer og overferer drivkraften, sisom sylindre, stempler, veivstaker og veiv-
aksel med lagere. Det er pa det rene at praksis i adskillig grad varierte ved
fortolkningen av begrepet «del», og de lgsninger som har vart praktisert, har
ikke alltid vaert uangripelige. Stort sett kan man si at tendensen gikk i retning
av 4 gjore «delen» noksi liten, slik at den gkonomiske betydning av fradraget
er blitt noksa beskjeden.

Til billedet av tidligere rett herer ogsa de aldersfradrag som efter Pl. 1930
§ 77 skulle gjeres med mindre annet uttrykkelig var avtalt. Efter paragrafens
punkt II B a nr. 2 skulle det for maskineriet skje et fradrag stigende fra 1 nar
skipet var under 5 4r gammelt til % nar skipet var over 10 i&r gammelt, dersom
skaden skyldtes andre arsaker enn stranding, kollisjon o. 1., altsa ved de typiske
tekniske maskinhavarier.

Terminologiske spersmal.

Et forhold som har gjort diskusjonen om disse spgrsméil vanskelig, er man-
gelen pd entydige tekniske begreper. De prosesser som det her er tale om, serlig
teringer og «ut-tretting» av materiale med brudd til felge, er gjenstand for en
intens forskning, og vitenskapen kan neppe sies 4 ha sikre svar pi alle de spars-
mal som melder seg efter en bruddskade. Til dette kommer vanskeligheten ved
rent faktisk & fastsld hva som egentlig er den umiddelbare arsak til bruddet.
Diskusjonen har derfor i noen grad mattet skje pd.grunnlag av en terminologi
som komitéen selv har utarbeidet, og som har til hensikt & gruppere i juridisk
relevante kategorier de hovedtyper av fenomener som man m4 regne med.

I tillegg til de betegnelser som ogsd ble brukt i Pl. 1930 — slitasje, tzring,
rattenhet, utilstrekkelig vedlikehold — har man under diskusjonen betjent seg av
felgende begreper:

«Materialfeil»s. Uttrykket tar sikte pd de tilfelle hvor materialet
i en del av skipet (skrog eller maskiner) er av darligere kvalitet enn det er for-
utsatt at det skal vazre. En slik kvalitetssvikt kan f. eks. skyldes en stopefeil
eller annen feil i materialets struktur som oppsto da det ble forarbeidet, eller
at leveranderen av materialet har levert et virke som ikke svarer til de spesifi-
kasjoner han har oppgitt (f. eks. at det leverte stal er for sprott). En «material-
feil», definert pd denne mate, vil alltid ha vart til stede da skipet ble levert
fra byggeverkstedet, eventuelt fra reparasjonsverkstedet hvis delen er blitt
inkorporert i skipet pa et senere tidspunkt.

Videre vil materialfeilen som regel vare skjult i den forstand at den ikke
kan oppdages ved en overfladisk underspkelse. Man mi som regel ta mer kom-
pliserte metoder til hjelp, sAsom gjennomlysning, belastningspraver o. 1. Ogsa
en materialfeil kan imidlertid skyldes en «ytre pavirkning»; man kan f. eks. tenke
seg at delen faller ned under bearbeidelsen pd byggeverkstedet og far en brist.

«Konstruksjonsfeil». Med dette uttrykk menes at en del av skipet
er gitt en utformning som viser seg & vere uheldig eller en styrkegrad som
viser seg & vere utilstrekkelig. Undertiden vil det vzre begatt hva man kunne
kalle en «subjektiv» konstruksjonsfeil, dvs. at delen har fatt en svakere kon-
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struksjon enn den burde ha fitt efter det som man pi byggetiden visste om
materialstyrker, tilvirkningsmetoder og de pakjenninger som delen kunne bli
utsatt for. Men ordet «feil> behgver ikke oppfattes subjektivt. Man kan ogsa
tenke seg «objektive» konstruksjonsfeil, det vil si tilfelle hvor konstruksjonen
er si solid som det var rimelig grunn til & gjere den efter de erfaringer man
hadde pa konstruksjonstiden, men hvor det senere viser seg at den ikke motstar
de pakjenninger som efter forholdene ma sies & ligge innenfor de paregnelige
for vedkommende del. Feil av denne art vil ikke sjelden kunne forekomme
i nye skips- og maskintyper.

Til «konstruksjonen» mé regnes ikke bare det 4 tegne vedkommende del og
oppgi materialtyper og -dimensjoner, men ogsi angivelsen av fremgangsméiten
ved fremstillingen. Har «konstrukteren> — herunder alle som medvirker ved
planleggingen av skipet pad «konstrukterplanet> — gitt en feilaktig anvisning
med hensyn til fremstillingsprosessen, vil de svakheter som falger av dette. matte
ansees som konstruksjonsfeil. Svakheter som skyldes at et utfgrende ledd i pro-
duksjonsprosessen ikke har fulgt de anvisninger som er gitt, kan derimot ikke
rubriseres som konstruksjonsfeil. P4 dette omrade blir imidlertid grenselinjen for
begrepet langt fra skarp.

«Materialtretthet». Dette begrep betegner usynlige strukturendrin-
ger i materialet som folge av den pakjenning det blir utsatt for ved bruken av
skipet. Materialtretthet kan medfere at vedkommende del brister ved ordinzr
pékjenning. Efter havariet vil man som regel kunne fastsl& &rsaken til bruddet.
For enkelte spesielle delers vedkommende m& materialtretthet oppfattes som en
paregnelig form for slitasje. Veivlager-boltene i visse motortyper ber siledes
skiftes med jevne mellomrom, uansett om de utvendig viser tegn til slitasje,
fordi man m regne med materialtretthet. Men som regel opptrer materialtrett-
het uventet. Den kan da normalt skyldes to forhold: enten at materialet er blitt
strukket ut over elastisitetsgrensen ved en enkelt intens pakjenning, ferst og
fremst under et havari, eller at materialet er blitt «tretts ved at det gjennom
lengre tid har vart utsatt for de ordinzre pakjenninger som bruken av skipet
forer med seg. I det forste tilfelle ma materialtrettheten sies & vere en skjult
skade som skipet er pifert gjennom havariet; i det annet tilfelle skyldes den at
vedkommende del har vart uriktig utformet under hensyn til pdkjenningene ved
ordinzr bruk av skipet. Materialtrettheten m4a altsi enten sees som en havari-
folge eller som en falge av konstruksjonsfeil, bortsett fra de tilfelle hvor den ma
oppfattes som péregnelig slitasje. Det var derfor enighet i komitéen om at
man ikke ber bruke begrepet materialtretthet som egen juridisk kategori.

Hvor langt ber forsikringsdekningen ga?

Det naturlige utgangspunkt er at rederiet selv ma bare omkostningene ved
det ordinzre vedlikehold og ved de utskiftninger og forbedringer som foretas
for & modernisere skipet eller sette det i bedre driftsmessig stand. Dette gjelder
uten hensyn til om initiativet til slike arbeider kommer fra rederiet selv, eller om
de blir utfert efter pilegg fra klassifikasjonsselskapet. Hvis man f. eks. er blitt
oppmerksom pé at en bestemt skipstype lider av en svakhet i konstruksjonen
som ber avhjelpes, vil rederiet selv matte bare utgiftene ved de forsterkningsar-
beider som klassifikasjonsselskapet foreskriver.

Det var videre enighet om at det er grunn til 4 la kaskodekningen om-
fatte utskiftning av deler som lider av materialfeil, i samme utstrekning som den
gjer det idag. Materialfeil i den betydning som ordet ovenfor er gitt, vil som regel
omfattes av begrepet «skjult egenfeil» i PL 1930 § 76 nr. 4, og vilkarene for &
erstatte utskiftningsomkostningene var folgelig at skipet var klassifisert,
klassifikasjonsselskapet hadde godkjent vedkommende del og skaden kunne fores
tilbake til en «ytre drsak». For akslers og kjelers vedkommende var det forevrig
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ikke lenger noe krav om at det foreld «ytre arsak», jfr. den ovenfor siterte
klausul i Kaskopolisen. Materialfeil vil skyldes forsemmelighet eller uhell under
fremstillingsarbeidet. Meget ofte vil feilen forst bli oppdaget efter at leveran-
dorens eller verkstedets garanti er utlept. Hvis vedkommende del brister som
folge av materialfeilen, vil det foreligge et regulert havari, men 0gsd nar man
under inspeksjon av skipet oppdager en latent materialfeil, vil situasjonen fra
rederiets side ha meget til felles med et havari: pi grunn av ytre, ukontroller-
bare Arsaker er en del av skipet defekt og ma utskiftes. Det var derfor
enighet om at materialfeilene utgjer en forsikringsmessig risiko som i storst mu-
lig utstrekning ber trekkes inn under kaskoassurandgrens ansvarsomrade. Det
var ogsd enighet om at kravet om en «ytre arsak» her slgyfes, ikke bare for de
delers vedkommende som var nevnt i den siterte klausul i Kaskopolisen, men helt
generelt.

Uenigheten dreiet seg i ferste rekke om behandlingen av de skade-
arsaker som ovenfor er karakterisert som «konstruksjonsfeil». Fra rederhold
ble det fremholdt felgende: Man har det samme behov for forsikrings-
dekning mot konstruksjonsfeil som man har mot materialfeil. Utskiftning av
deler som viser seg & vare feilkonstruert, kan g opp i meget store belop, og
vil fra rederiets synspunkt helt ut ha karakteren av havari. Rederiene bruker
de beste konstrukterer og tekniske konsulenter, alle deres nybygninger og re-
parasjonsarbeider er undergitt en inngiende kontroll fra klassifikasjonsselska-
penes side, og man har derfor utnyttet de praktisk foreliggende muligheter
for & gardere seg mot at de tekniske lasninger ikke holder mal. Den klausul
som ble innarbeidet i Kaskopolisen fra 1.1.1958, var et skritt i riktig retning,
og lpste de mest presserende problemer. Men tiden er nu inne til & g4 et skritt
videre og innfere en helt generell dekning av konstruksjonsfeil. Hvis dette av
forsikringstekniske eller andre grunner ikke er mulig, ma man ihvertfall i denne
omgang utvide dekningen slik at den omfatter alle sterre utskiftninger som
kan komme pé tale i maskineriet som folge av konstruksjonsfeil, og ikke som nu
bare erstatte utskiftning av aksler og reparasjon av sprukne kjeler. Behovet for
en utvidelse av dekningen gjelder szrlig bunnrammer og stativer i hovedma-
skineriet, som for en del maskintypers vedkommende har hatt en tendens til &
sprekke pd grunn av at man ikke helt ut har mestret fremstillingsteknikken.
Rederre erklerte seg villige til om nedvendig & akseptere spesielle fradrag
i erstatningen for arbeider av denne art.

Mot dette ble det fra assuranderhold fremholdt at det idag ikke er mulig &
gi noen generell dekning mot konstruksjonsfeil. At nye konstruksjoner ikke
holder mal, er en typisk bedriftsmessig risiko som en bedrift selv m& bzre og
ta hensyn til i sitt utviklingsprogram. Vil man drive tekniske eksperimenter,
far man gjere det p4 egen bekostning, og ikke pa bekostning av alle de bedrifter
som velger & holde seg til de sikre og anerkjente konstruksjoner. Det ble videre
fremholdt at hensynet til de utenlandske forretningsforbindelser tilsier at
man ikke utvider dekningen for langt. Norsk kaskoforsikring er avhengig av
ko- og reassuranse i utlandet, og det er fare for at en generell dekning mot
konstruksjonsfeil ikke vil bli akseptert der.

Forsikringstekniske vanskeligheter.

Komitéen overveiet ogsd de forsikringstekniske vanskeligheter som mel-
der seg. For det farste byr det pa vanskeligheter & fastsla innholdet av begrepet
<havari», nar konstruksjonsfeil anerkjennes som en skadeirsak som omfattes
av forsikringen. Tidligere krevde man at havariet méatte manifestere seg i form
av et brudd eller en sprekk som oppstar mer eller mindre spontant, og som gjorde
det utilradelig & benytte skipet for vedkommende feil var utskiftet. Hvis man
opprettholder dette krav ogsa for konstruksjonsfeilenes vedkommende, kan det
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vere fristende for rederiet & la vare & melde fra til assuranderen nir man er
blitt oppmerksom pé at en del av skroget eller maskineriet er underdimensjonert,
og i stedet preve 4 holde det gdende inntil vedkommende del sprekker eller
brekker savidt meget at den mi kasseres. En dekning mot konstruksjonsfeil
burde derfor ogsi omfatte den utskiftning som skjer efter palegg fra klassifi-
kasjonsselskapet nar man er blitt oppmerksom pa at vedkommende del er feil-
konstruert og representerer en latent fare for fremtidige brudd. Men dette vil
igjen medfere at dekningen i realiteten ikke gir rederiet full ekonomisk trygg-
het: Nar det begynner 4 melde seg havarier av en bestemt art pd en viss
skipstype og man derved far mistanke til konstruksjonen, vil kaskoassuran-
derene matte overveie & forheye premiene for de skip som ennu ikke har vert
utsatt for havari. Sikrede vil derfor i realiteten ikke oppna full forsikrings-
dekning av konstruksjonsfeilen, men vil matte betale en del av utskiftningen
pa forskudd selv. En effektiv lgsning av problemet ville man bare fa ved &
etablere hva man kunne kalle en «livsforsikring» for skipet, dvs. en forsikring
for nybygninger som rederiet kunne holde i kraft si lenge det ensket mot en
fast arlig premie, og som ga dekning mot risikoen for at skipet i noen hen-
seende skulle vise seg 4 vere feilkonstruert. Forsikringsteknisk er en slik los-
ning tenkelig, men det er lite sannsynlig at den idag kan bli gjennomfort i
praksis.

En annen vanskelighet ligger i anvendelsen av del-begrepet. Sa lenge man
bare unntar fra dekningen omkostningene ved utskiftning eller reparasjon av
den «del» som er slitt, teret, feilkonstruert e. 1., vil man matte avgjere hva som
er omkostninger ved utskiftning av «delen» (primzrskaden), og hva som er skade
pa andre deler (konsekvensskadene). Men det er meget vanskelig, for ikke 4 si
umulig, & oppstille holdbare kriterier for oppdelingen av et hovedmaskineri i
adskilte «delers. En tenkelig utvei, som ble overveiet under dreftelsene,
ville veere & inkludere alle omkostninger ved reparasjon av sivel primar- som
konsekvensskade i dekningen, og til gjengjeld innfore standardfradrag som skulle
ekvivalere de fradrag som ellers skulle ha vert gjort for de defekte delers ved-
kommende. En slik lgsning vil imidlertid bryte sterkt med tilvante forestillinger,
idet forsikringsdekningen da i prinsippet ogsa matte omfatte utskiftning av deler
som er slitt eller taret. For slike utgifters vedkommende ville dekningen bli
vesentlig utvidet. P4 den annen side ville dekningen bli darligere for de skaders
vedkommende som apenbart ikke har noe med slitasje eller konstruksjonsfeil &
gjere. Man ble derfor stiende ved at vilkarene fortsatt ber operere med
skadearsaker som er dekket ved, henholdsvis unntatt fra, forsikringen. «Del»-
begrepet ma derfor opprettholdes i vilkdrene, med de vanskeligheter som anven-
delsen av det skaper i praksis. Visse retningslinjer for anvendelsen er antydet i
det folgende.

Bemerkninger til Planen.

Planens § 175 representerer et kompromiss mellom rederienes og assu-
randgrenes syn, idet komitéen ogsd tok hensyn til de forsikringstekniske
vanskeligheter si langt det lot seg gjore. Planen bygger i hovedtrekkene pa
den tidligere dekning, slik den var hjemlet i P1. 1930 § 76 nr. 4 og Kaskopolisen
A 8. I stedet for som for & gi en utvidet dekning for akslers og kjelers vedkom-
mende, inneholder paragrafens 2. ledd en «brekkasjeklausul», som under visse
forutsetninger far anvendelse ved alle bruddskader og sprekkdannelser i skipets
kjeler og i hovedmaskineriet. .

Paragrafens 1. ledd inneholder hovedregelen om de reparasjonsom-
kostninger som sikrede mé bare selv fordi de skyldes utilstrekkelig vedlikehold og
lignende arsaker. Da paragrafen star i kapitel 12, som omhandler skade pa skipet,
vil den ikke fa anvendelse ved totaltap. Assurandgren vil derfor matte erstatte et
totaltap som skyldes en av de skadearsaker som er unntatt i paragrafens 1. ledd,
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med mindre reglene om usjedyktighet kommer til anvendelse. Dette folger ogsi
av at det bare er utgiftene ved & utskifte en defekt «del» som unntas fra dek-
ningen.

Regelen i 1. ledd kommer videre til anvendelse uten hensyn til om vedkom-
mende omkostninger er et ledd i reparasjonen efter et ordinart havari, eller om
utskiftningen skjer efter palegg fra klassifikasjonsselskapet. De omkostninger
som unntas, er, foruten omkostningene ved innkjop eller forarbeidelse av en
ny «del» til erstatning for den defekte, utgiftene ved tilkomstarbeider og mon-
tering av «delen», samt en rimelig andel av fellesomkostningene ved reparasjo-
nen, jfr. § 185.

Med hensyn til hva som skal ansees for 4 vaere en «del», vil det ikke vare
mulig 4 gi noen uttemmende kasuistikk. Heller ikke lar det seg gjore & angi ett
enkelt synspunkt som kan anvendes i alle situasjoner hvor problemet kan melde
seg. Man vil derfor fortsatt bli henvist til en tradisjonell bedemmelse i praksis.
De folgende eksempler kan imidlertid gi en viss veiledning for skjonnet:

Som sarskilte «deler» av hovedmaskineriet m& ansees propellen, propell-
akselen og veivakselen. Hvis veivakselen er satt sammen av flere seksjoner med
flenser imellom, m4 hver slik seksjon ansees som en «del». Sarskilte «deler» er
videre et stempel med tilherende stempelstang, en sylinderblokk, en sylinder-
foring og et topplokk. Ved en feil i et lager ma hele lageret (over- og under-
delen) ansees som en «del». Ved mindre hjelpeaggregater for maskineriet
(oljepumpe, fedevannspumpe) mi hele vedkommende aggregat ansees som en
«del». Blir en smereoljekanal tilstoppet av urenheter som oljen ferer med seg,
vil ingen enkelt «del» kunne karakteriseres som defekt, med mindre tilstopnin-
gen skyldes en feilaktig utformning av selve oljekanalen.

Ved svakheter i skroget og tilbehoret er det ikke avgjerende om vedkom-
mende «del» er fastsveiset eller bare lest forbundet med skroget forevrig. En
plate er saledes en «del», og likedan et spant, et kne eller en dekksbjelke. Ror
og rorstamme, eller anker og ankerkjetting, ma behandles hver for seg.

Begrepene «konstruksjonsfeil» og «materialfeil» er brukt i den betydning
som det er gjort nzrmere rede for ovenfor. Med «tzring» er tenkt p& rustdan-
nelse og annet angrep som materialet er utsatt for under innvirkning av kje-
miske prosesser, hva enten fuktighet har vart et medvirkende ledd i prosessen
eller ikke. Vitenskapen har ennu ikke klarlagt disse forhold helt ut, men for de
utvendige teringers vedkommende mener man at pasetting av anoder pa skroget
gir en viss beskyttelse.

Det hender imidlertid at man ved en umiddelbar beskrivelse av skaden er
tilbgyelig til & bruke ordet «tzrings i tilfelle hvor skaden i virkeligheten ma
fores tilbake til et annet forhold som har preg av havari. Hvis skrog eller
maskineri har vart utsatt for sterk hete under en brann, vil stilet vere meget
utsatt for rustangrep. Teringer av denne art mi sees som en folge av bran-
nen og er derfor erstatningsmessige. Tilsvarende gjelder hvis pakningen rundt
propellakselen er defekt, enten som felge av feil fra et verksteds side eller
efter et havari, og det trenger inn sjevann som t®rer pa aksel eller lagere.
Her mé tzringen sees som en folge av Henholdsvis havari eller mangelfullt
arbeide fra verkstedets side.

Det forekommer ogsi taringer som oppstar spontant og derfor ikke kan
tilbakeferes til noe kjent havari eller lignende forhold, men som det ikke
desto mindre undertiden vil vere rimelig &4 erstatte. Det kan siledes fore-
komme at skipet under havneopphold eller opplag ligger lengre tid pa et sted
hvor det oppstdr utvendige teringer pad skrog eller propeller av helt uventet
og unormalt omfang. Slike tzringer kan skyldes kjemisk forurensning av
vannet eller elektrolytisk angrep. Efter omstendighetene kan et slikt tzrings-
angrep i seg selv ha karakter av «havari», og assuranderen mi da svare for
utbedringsomkostningene.

Avgrensningen av begrepet «utilstrekkelig vedlikehold> byr p& visse pro-
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blemer. Det man i forste rekke tenker pid med utilstrekkelig vedlikehold, er
manglende tilsyn fra besetningens side gjennom et lengre tidsrom, som ferer
til angrep gjennom tering eller slitasje som kunne ha vart unngitt. Det er
uten betydning at sikrede ikke selv kan bebreides for det mangelfulle ved-
likehold; i denne situasjon vil altsd sikrede matte lide for de feil i sjemanns-
tjenesten som begdes av hans underordnede. Anvendt pd denne maéaten fir
unntaket liten praktisk betydning ved siden av unntakene for «tering» og
«slitasje».

Pa den annen side er det sikker praksis at assuranderen erstatter en del
som blir edelagt fordi et medlem av besetningen har unnlatt & foreta én
enkelt, nedvendig vedlikeholdshandling. Hvis man glemmer & tappe kjslevan-
net av en motor som er utsatt for frost, med den folge at motoren fryser i styk-
ker, vil siledes assuranderen svare for utbedringen. Det samme gjelder selv om
feilen gir seg utslag i en unormal slitasje, som hvor man har glemt & sette smere-
systemet eller kjelesystemet i virksomhet for en motor settes i gang. Vanske-
lighetene melder seg nar skaden apenbart ma tilskrives at den samme feil er
begitt to eller flere ganger med relativt kort mellomrom. For disse tilfelle kan
man neppe oppstille ncen almindelig norm, og spersmélet ma loses ved en
konkret vurdering.

Passusen «eller lignende &rsaker» tar sikte pa en del skadedrsaker som til
dels ble nevnt uttrykkelig i Pl. 1930, men som neppe vil vere s=rlig praktiske i
dag, sasom rotter, mus, orm og sopp.

Unntaket for «utilstrekkelig vedlikehold» ete. er formet som en Arsaksregel.
Dette medforer at den almindelige regel om fordeling ved samvirke mellom flere
farer i § 20 mi komme til anvendelse. Det kan derfor bli aktuelt 4 palegge
assuranderen et delvis ansvar for utskiftning av en defekt del, nar defekten dels
mj tilskrives utilstrekkelig vedlikehold eller en annen unntatt skadearsak, og
dels pakjenning som delen har veert utsatt for i forbindelse med et havari.

Unntaket i paragrafens 1. ledd er mindre vidtgdende enn unntaket for
manglende sjedyktighet i § 45, 1. ledd, men til gjengjeld kommer det til
anvendelse uten hensyn til sikredes subjektive forhold. Hvis mangelen var av
en slik art at den kunne true skipets sikkerhet, og sikrede kjente eller burde
ha kjent til den pa et slikt tidspunkt at det var mulig for ham & gripe inn, kan
assuranderen fralegge seg ansvaret ikke bare for utskiftning av den defekte del,
men ogsd for de videre folgeskader og tap. Det er imidlertid et vilkir for & an-
vende sjodyktighetsreglene at sikrede kjente eller burde ha kjent til den kon-
krete mangel som er irsaken til havariet. Hvis man bare kan bebreide ham for
en generell svikt i instruksjonen og kontrollen med hensyn til vedlikeholdet,
vil forholdet matte bedemmes efter nerverende paragraf.

Paragrafens 2. ledd inneholder som nevnt en «brekkasjeklausul» for
kjeler og hovedmaskineri. Den avlgser Pl. 1830 § 76 nr. 4, 1. ledd, 2. pkt. og
Kaskopolisen A 8.

Kravet om at skipet skal vare klassifisert og at vedkommende del skal vare
godkjent av klassifikasjonsselskapet, er opptatt fra de tidligere regler. At
skipet er klassifisert, innebzrer ogsa at det har gyldig klasse pd det tidspunkt
havariet inntreffer. At vedkommende del er godkjent av klassifikasjonsselska-
pet, betyr ikke at det for denne dels vedkommende foreligger noen spesiell god-
kjennelse ut over den som ligger i den almindelige kontroll med byggings-
eller reparasjonsarbeidet. Vedkommende del mé altsd vare en av dem som inn-
gar under klassifikasjonsselskapets kontroll ved bygging eller reparasjon, og
det ma ikke senere for rederiets regning vare foretatt utskiftning eller repa-
rasjon av delen under tilsidesettelse av klassens kontrollforskrifter.

Dekningsregelen i paragrafens 2. ledd, litra (a) stemmer sannsynligvis med
Pl. 1930 § 76 nr. 4, bortsett fra at kravet om «ytre arsak» er sloyfet. Begrepet
«materialfeil» er dreftet ovenfor. Skyldes svakheten et havari, er den ikke en
materialfeil, men en latent, skjult havariskade, og utbedringen mé erstattes av
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den assurander som bar ansvaret da skaden oppsto. De ytterligere tap som en
slik skade kan gi opphav til, mi bedemmes efter de almindelige arsaksregler i
§ 18.

Paragrafens 2. ledd, litra (b) reproduserer i noe utvidet form den tilleggs-
dekning som Kaskopolisen A 8 ga. Mens Kaskopolisens klausul bare omfattet
aksler og kjeler, omfatter tilleggsdekningen efter narvzrende bestemmelse hele
hovedmaskineriet, inklusive propellaksel og propell, samt alle kjeler uansett
om de tilhgrer hovedmaskineriet eller ikke.

Et vilkdr for at omkostningene ved utskiftning eller reparasjon skal erstat-
tes, er at vedkommende del er «brukket» eller «sprukket». Det mi altsd vere
oppstatt en pdviselig fysisk defekt som gjor utskiftning eller reparasjon ned-
vendig. Men det er ikke nedvendig at defekten er oppstitt ved et havari eller
blir oppdaget ved en besiktelse som skjer efter et havari. Ogsi en utskiftning
som skjer efter palegg fra klassifikasjonsselskapet, ma derfor ersiattes, nar
defekten er oppdaget i forbindelse med en rutinemessig kontroll. Kravet om at
det skal vere oppstatt en konkret, fysisk defekt er ufravikelig; utskiftningen
erstattes ikke nir bakgrunnen for palegget er en sterk mistanke om at ved-
kommende del er underdimensjonert.

Forgvrig stilles det ikke noe minimumskrav til den fysiske defekt som gjer
utskiftningen nedvendig. Ogsa begynnende sprekkdannelser som bare kan kon-
stateres ved rentgenundersokelse eller andre lignende metoder, vil vare til-
strekkelig.

Det er heller ikke nedvendig & underseke arsaksforholdet, ut over den ne-
gative konstatering at defekten ikke skyldes tering, slitasje eller utilstrekkelig
vedlikehold. Om taringsskader vises til det som er sagt ovenfor; under helt
ekstraordinzre forhold vil altsd ogsi utskiftningen av en tmret del matte
erstattes, nar teringen skyldes upiregnelig kjemisk eller elektrolytisk pavirk-
ning fra sjovannet eller ma tilskrives et havari som skipet har vart utsatt for.
Unntaket for «slitasje» og «utilstrekkelig vedlikehold» utelukker erstatning
for de bruddskader som mi sies & vzre en normal ag paregnelig folge av
bruken av maskineriet. Hvis siledes tilvirkeren av maskineriet har gitt in-
struksjoner om at bestemte deler skal skiftes ut efter et visst antall drifts-
timer eller efter en viss nedslitning, erstatter assuranderen ikke en utskift-
ning som skjer efter at vedkommende deler har vart brukt i den foreskrevne
tid.

Ogsd ved anvendelsen av paragrafens 2. ledd kan det bli aktuelt & bruke
fordelingsregelen i § 20. Det kan f. eks. tenkes at et brudd i en maskin-
del dels skyldes at den er underdimensjonert, dels at det foreskrevne stell
og vedlikehold har vert forsemt. I et slikt tilfelle kan en delvis erstatning
av utskiftningsomkostningene tenkes.

En s=zrregel om utskiftning av deler som er feilkonstruert eller feilutfort,
finnes i § 206, 1. ledd, 2. pkt. Regelen gjelder bare ved forsikring av
byggeverkstedets interesse i skip under bygging.

§ 176. Tap som ikke erstattes.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 77 II B c og Kaskopolisen A 11.

Paragrafen inneholder en rekke begrensninger av kaskoassuranderens an-
svar for skade pé skipet. Begrensningene gjelder forst og fremst ved erstatning
for partikulere skader. Men nér en felleshavariskade efter § 72 skal erstattes
efter reglene om partikuler skade, fordi dette oppgjer er gunstigst for sikrede,
kommer ogsd begrensningene i narverende paragraf til anvendelse.

Begrensningen i litra (a) gjelder tradisjonelt i norsk kaskoforsikring. Selv
om sével de direkte driftsomkostninger vedrerende skipet som dets almindelige
tidstap under reparasjonen mi sies & vare paregnelige folger av havariet, er-
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stattes disse tapsposter ikke av kaskoassuranderen. Dette folger ogsd av
88 5 og 63, hvorefter kaskoforsikringen bare omfatter skipets formuesverdi.
Det egentlige tidstap erstattes bare under en forsikring overensstemmende med
reglene i Planens kapitel 20, mens hyre og kost til mannskapet og lignende
direkte driftsutgifter erstattes under den tid som medgar til flytning av skipet
til reparasjonsverksted overensstemmende med § 184.

Det er bare de driftsutgifter som paleper uavhengig av reparasjonsarbeidet,
som faller -utenfor assuranderens ansvar. Utgifter som stir i sammenheng med
reparasjonen ma derimot erstattes, sisom bunkersforbruk under prevning av
maskineriet og under provetur, kostholdet for en reparasjonsgjeng som bor om-
bord, og utgifter til spesielt vakthold som er nodvendig pd grunn av skipets
skader. Det samme gjelder utgifter til innkvartering av mannskapet i land, nar
det pa grunn av skipets skader ikke kan bo ombord.

Assurandgren erstatter heller ikke de mer indirekte utgifter som palgper
i den tid reparasjonsarbeidet pagir, sisom renter av pantelan, forsikrings-
premier, almindelige administrasjonsomkostninger o. 1. Dette har man ikke
funnet det nedvendig & si uttrykkelig.

Begrensningen i litra (b) hviler pa det grunnsyn at kaskoassuranderens
ansvar i prinsippet skal veare uavhengig av om skipet feorer last eller ikke.
Riktignok er ikke  dette prinsipp gjennomfert nar skipet blir skadet som
folge av farlige egenskaper ved lasten; slik skade ma assuranderen erstatte.
Men de utgifter til lossing, lagring og lignende av last som reparasjonsarbeidet
gjer nedvendig, erstattes ikke. Dette gjelder uten hensyn til om arbeidet med
lasten er blitt fordyret pa grunn av de skader skipet har, og uten hensyn til
om lasten er blitt.skadet slik at den kun kan fjernes ved ekstraordinare tiltak.
Hvis rederiet vil vere dekket mot slike utgifter, mi det tegne en sezrskilt
forsikring av ekstraordinzre omkostninger efter reglene i Planens kapitel 22.
Om de skader som skipet blir tilfeyet ved lossingen, se nedenfor under litra (n).

Unntaket i litra (c) gir uttrykk for den samme tanke forsavidt angar pas-
sasjerene. Utgiftene ved underbringelse av passasjerene vil imidlertid erstattes
under forsikring av passasjerpenger overensstemmende med reglene i Planens
kapitel 23.

Efter Pl 1930 § 76 nr. 1, 3. ledd ble heller ikke «bunkerkull, brensel- og
smeoreolje som tapes under skiftning og lagrings erstattet. Denne begrensning
er sloyfet. Riktignok gvarer kaskoassurandgren ikke for det utstyr som gar
tapt under selve havariet, men hvis tapet skyldes foranstaltninger foretatt for a
reparere de skader skipet har fatt, synes det rimelig 4 palegge assuranderen
ansvaret.

Efter P1. 1930 § 77 I b, 1. ledd erstattes bunnmaling med fradrag av 1/6 for
hver maned som er gatt siden bunnen sist ble malt. Efter nzrverende paragrafs
litra (d) skal bunnmalingen erstattes fullt sifremt det er mindre enn 6 méne-
der siden forrige gang bunnen ble malt, og ellers skal det ikke ydes noen erstat-
ning. Hvis ferst bunnmalingen erstattes, skjer dette uten de aldersfradrag som
skal anvendes pa reparasjonsarbeidene forgvrig, idet skipets alder er uten
betydning i denne forbindelse, jfr. § 193 nr. 4. Regelen bygger pa den betraktning
at bunnmaling normalt vil vare en driftsutgift, men hvis skipet far et havari og
m3 dokke mindre enn 6 méaneder efter at bunnen sist ble malt, vil den forrige
bunnmaling i det vesentlige matte ansees tapt for rederiet. Seksmaneders-fristen
regnes, overensstemmende med nuvarende praksis, fra den dag bunnen sist ble
malt til den dag den skal males panytt.

Efter P1. 1930 § 77 II A nr. 2 b ble drivning av skrog og dekk erstattet med
fradrag av 1/3 nar drivningen var mellom ett og tre Ar gammel, mens det ikke
ble ydet noen erstatning hvis den var over tre r gammel. Efter nerverende para-
grafs litra (e) skal det aldri ydes erstatning for utgiftene ved drivning. Dette
er et typisk vedlikeholdsarbeide, og det vil ikke veare lett & avgjere i hvilken grad
drivningen virkelig er nedvendiggjort av havariet. Unntaket omfatter ikke ut-
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giftene ved 4 drive de deler av skrog og dekk som mi skiftes ut som folge av
havariet. Her representerer drivningen en reguler fornyelsesomkostning av en
del av skipet, og m& derfor erstattes.

Begrensningen i litra (f) tilsvarer Pl 1930 § 77 II B ¢, 1. ledd. Efter
denne bestemmelse ble imidlertid de nevnte gjenstander erstattet ogsa nar de var
«kommet i propellen»; slikt tap er efter Planen unntatt fra dekningen. Fortay-
nings- og slepegods som tapes som folge av foranstaltninger for 4 redde det for-
sikrede skip eller for p4 annen méte unngi at det oppstar ansvar for assurande-
ren, mé selvsagt erstattes efter reglene om tap ved redningsforanstaltninger. Hvis
godset gir tapt under arbeidet med bergning av et annet fartay, vil det avhenge
av reglene i § 58 (b), jfr. § 35, 2. ledd, om assuranderen skal erstatte tapet av
godset. Safremt det blir berget materielle verdier, vil sikrede ogsi ha et refu-
sjonskrav, som efter § 101 vil komme assuranderen til gode.

Begrensningen i litra (g) tilsvarer Pl 1930 § 77 II B ¢, 2. ledd. Man
har med uttrykket «seil og solseil» tatt sikte p4 innretninger som er laget av
tekstiler eller andre materialer som kan likestilles med tekstiler. Om solseilene
er permanent montert, eller tas ned fra tid til annen, er uten betydning. Mer
permanente soltak skal derimot erstattes. Uttrykket «vind eller sje» er endret
til «var eller sje» for 4 markere at ogsd skade ved regnskyll er unntatt fra dek-
ningen.

Begrensningen i litra (h) tilsvarer Pl 1930 § 77 B ¢, 4. ledd. M. h. t.
uttrykket «var eller sjo», jfr. ovenfor.

Begrensningen i litra (i) tilsvarer Kaskopolisen A 11 e, Teksten bruker
ordene «under gange», for & gjere det helt klart at tapet er erstatningsmessig
hvis en bat skades eller gar tapt mens den slepes til reparasjonsverksted i havn.

Begrensningen i litra (j) tilsvarer Pl. 1930 § 77 II B ¢, 3. ledd. Begrens-
ningen hviler pa den betraktning at det i fredstid representerer en unormal og
ungdvendig fare & la batene henge utsvingt i davitene, Hvis de skades eller gar
tapt mens de henger utsvingt, ber derfor ikke tapet erstattes, uansett hva ar-
saken til skaden er. Ansvarsbegrensningen kommer siledes til anvendelse selv
om skaden ikke stdr i sammenheng med det forhold at biten henger utsvingt,
men f. eks. skyldes brann. Bestemmelsen skal brukes nir en bat «henger ut-
svingt under gange», dvs. befinner seg til en viss grad permanent utsvingt mens
skipet er i fart. Hvis derimot biten skades eller gar tapt under en utsvingning
som star i forbindelse med en batmanever, vil tapet matte erstattes. I krigstid
er det meget ofte en nedvendig sikkerhetsforanstaltning & seile med livbatene
utsvingt. Efter Krigskaskopolisen § 6, 2. ledd erstattet krigsassuranderen
skade pa eller tap av utsvingte livbater. Begrensningen i nazrvaerende bestem-
melse forutsetter en slik lgsning, idet den ikke gjelder nir baten henger utsvingt
pa grunn av krigsfare. Tap som star i direkte sammenheng med at baten har
hengt utsvingt pd grunn av krigsfare, skal erstattes av assuranderen mot krigs-
fare; efter § 22 (¢) skal slikt tap i sin helhet ansees forarsaket av krigsfare.
Fordelingsregelen i § 21 kommer derfor ikke til anvendelse, selv om tapet ogsa
m4 henfores til sjofare, f. eks. hardtver. Hvis derimot baten gir tapt eller skades
av &rsaker som ikke star i sammenheng med det forhold at den henger utsvingt,
mi assuranderen mot sjefare erstatte tapet, f. eks. hvor baten blir skadet under
en brann som er oppstitt ombord og som ikke skyldes krigsfare.

Begrensningen i litra (k) tilsvarer Kaskopolisen A 11 d. I praksis brukes
ofte anoder til beskyttelse mot tering; disse omfattes ogsa av begrensningen.

Begrensningen i litra (1) tilsvarer Kaskopolisen A 11 b, 2. ledd. Det
er opplyst at man i praksis visstnok fortolket Kaskopolisen A 11 b, 2. ledd dit-
hen at ogsd omkostningene med & ta ut en reven foring og sette inn en ny, er
blitt erstattet. En slik praksis forutsettes ikke fulgt i fremtiden. Bare omkost-
ninger i forbindelse med en sprukken foring erstattes; her skal de fulle omkost-
ninger erstattes (som regel med maskinfradrag efter § 187), altsid bade omkost-
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ningene ved 4 anskaffe en ny foring, ved 4 ta ut den defekte foring og ved & sette
inn den nye.

Begrensningen i litra (m) tilsvarer Kaskopolisen A 11 c. I polisen var det
uttrykkelig presisert at ogsa utgifter til rensning gikk inn under regelen. Den
rensning som er ngdvendig i forbindelse med et reparasjonsarbeide, vil imidler-
tid alltid vere en del av skaden og mé undergis samme regler som denne med
hensyn til aldersfradrag, franchise o. 1. Hvis man i narvaerende paragraf ut-
trykkelig fremhevet utgiftene til rensning som en del av tapet, ville man kunne
skape tvil om hva som skal gjelde i alle de andre tilfelle hvor rensning ikke
er uttrykkelig nevnt.

Litra (n) unntar fra kaskodekningen skade som forsettlig tilfayes skipet
under lossing og fjernelse av last, med mindre skadetilfgyelsen er nedvendig-
gjort av et strandingstilfelle. Hvis f. eks. skipets heating coils svikter, og man
ma apne tankene for 4 fa ut en asfalt-last som har sterknet, svarer kasko-
assuranderen ikke for omkostningene ved & sette skipet i stand igjen. Tap
av denne art ma eventuelt dekkes ved en forsikring efter Planens kapitel 22.
Men hvis man tenker seg at et sementlastet skip har vert utsatt for et stran-
dingstilfelle og lasten som folge av dette er blitt vit og er herdnet i rommene,
svarer kaskoassurandgren for de skader som man ma tilfgye skipet for 4 fa
ut lasten.

Nzrvzrende litra omfatter bare skade som forsettlig tilfoyes skipet ved
ekstraordinzre tiltak som er nedvendige pd grunn av skipets eller lastens til-
stand. Hvis det under lossingen skjer et regulert uhell — et hiv faller f. eks.
ned og skader skipet — svarer kaskoassuranderen for denne skade efter de
almindelige regler.

Kaskopolisen A 11, litra a og b, unntok fra dekningen visse skader pi kjeler,
skorstener og exhaustrer, sifremt de skadede deler var mer enn 10 eller 15 ar
gamle. Motivet for unntakene er at kaskoassuranderen ikke skal bli belastet
med vedlikeholdet av deler som erfaringsmessig ma utskiftes eller repareres
efter en viss tid. Fra assuranderhold har det imidlertid vert fremholdt at
disse begrensninger undertiden forer til urimelige resultater, og at de ikke
lenger er noedvendige ved siden av det alminnelige unntak for «wear and tears
i § 175. Begrensningene er derfor slgyfet.

§ 177. Utsatt reparasjon.

Paragrafen er ny.

PL 1930 satte ingen tidsfrist for utferelsen av reparasjonsarbeidet, og i
praksis vil skipet ofte seile i lengre tid med mindre ureparerte skader. Som
nevnt under § 173 ble reparasjonsutgiftene, p4 tross av regelen i Pl. 1930 § 75
nr. 3, 2. ledd, siste pkt., erstattet pd grunnlag av de faktiske reparasjonsomkost-
ninger, og assurandegren hadde derfor risikoen for prisstigning pi reparasjons-
arbeider i tiden fra havariet inntraff til reparasjonen var utfert. P4 den annen
side er det klart at sikrede m4 ha stor frihet til 4 velge et tidspunkt for utferelse
av reparasjonen som passer med skipets beskjeftigelse. Nerverende paragraf in-
nebzrer en viss begrensning av assuranderens risiko for prisstigning, idet han
ikke svarer for den fordyrelse av arbeidet som inntrer efter at det er gatt 5 ar
siden skaden ble oppdaget. Da man i praksis ikke vil foreta noen taksering av
arbeidet ved utlgpet av 5-&rs-fristen, ma fradraget eventuelt beregnes pa
grunnlag av den almindelige indeks for reparasjonsomkostninger.

§ 178. Midlertidig reparasjon.
Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 76 nr. 2.

Det vil undertiden vare i bade sikredes og assuranderens interesse at det
foretas en midlertidig reparasjon av skaden, nemlig hvor endelig reparasjon ikke
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kan utfores pa betryggende mate pd det sted hvor skipet befinner seg, eller hvor
den vil bli uforholdsmessig kostbar. I slike tilfelle vil assuranderen samtykke i
at det blir foretatt de midlertidige reparasjoner som er nedvendige for at skipet
kan seile til verksted, og erstatte de fulle omkostninger ved slike reparasjoner.
For det tilfelle at assuranderen ikke gir uttrykkelig samtykke, er det i nerve-
rende paragrafs 1. ledd fastslitt at sikrede kan la de midlertidige reparasjoner
utfere for assuranderens regning dersom endelig reparasjon ikke kan utfgres pa
det sted hvor skipet befinner seg. At reparasjon «ikke kan utferes», betyr at det
ikke kan skje en reparasjon som tilfredsstiller kravene i § 173, 1. ledd.

Det hender imidlertid ofte at sikrede er interessert i at man utsetter den en-
delige reparasjon og neyer seg med en midlertidig, mens assuranderen helst ser
at skipets skader straks blir reparert. Dette vil forst og fremst vare tilfellet
hvor de mer omfattende arbeider i forbindelse med en endelig reparasjon ikke
kan bli utfert uten ventetid, mens man straks kan fi gjort midlertidige utbed-
ringsarbeider. Men det kan ogsi tenkes at sikrede pa grunn av skipets drifts-
forhold er interessert i & utsette en mer langvarig endelig reparasjon, f. eks.
til skipet allikevel skal gjennomgé klasseeftersyn, og neye seg med en midler-
tidig reparasjon som kan skje raskt. Dette er bare en enkelt side av et problem
som kan dukke opp i flere forbindelser, nemlig interesse-motsetningen mellom
sikrede og kaskcassuranderen nar sikrede ensker 4 unngi tidstap. Sikrede
gnsker normalt at reparasjonen skal bli utfert sd raskt som mulig, og pa et
tidspunkt hvor den ikke griper forstyrrende inn i skipets drift. Han kan derfor
vaere interessert i 4 velge det anbud som gir kortest reparasjonstid, selv om det
ikke er det billigste; han vil gjerne anvende metoder som péaskynder repara-
sjonen, sisom overtidsarbeide, flytransport av reservedeler o. 1., og han vil
vaere interessert i at skadene blir midlertidig reparert dersom det pa denne
maten er mulig 4 f4 utsatt den endelige reparasjon til et beleilig tidspunkt.
Kaskoassuranderen er pa sin side ikke ansvarlig for tidstapet og ensker derfor
at reparasjonen skal bli utfert s& rimelig. som mulig, forutsatt at arbeidet
faglig sett holder mal. Han vil heller ikke vare interessert i & betale for en
midlertidig reparasjon som bare skjer for at den endelige reparasjon skal
kunne foretas pa et tidspunkt som passer rederen bedre.

Pl. 1930 leste disse problemer helt i assuranderens faver, idet den ikke pa
noe punkt pala ham & ta hensyn til sikredes interesse i 4 unngi tidstap (se f. eks.
§ 75 nr. 3, 2. ledd og § 76 nr. 2). Dette system ble imidlertid i noen grad modifisert
i Kaskopolisen. En s®rskilt klausul, som Kaskopolisen A 7 henviste til, ga sikrede
krav pa en nzrmere bestemt avsavnsgodtgjerelse i den tid som gir tapt nar det
efter assuranderens snske antas et anbud som medferer lengre reparasjonstid
enn gjennomsnittstiden for de anbud som er innkommet. Avsavnsgodtgjerelsen
var satt til 0,6 pro mille av kaskotaksten for hver fullt degn som gikk med til
reparasjonen ut over gjennomsnittstiden, eller ut over reparasjonstiden efter det
anbud som sikrede hadde onsket & benytte, dersom denne tid var lengre enn
gjennomsnittstiden.

Under revisjonsarbeidet var det enighet om at assuranderen ber pa-
legges 4 ta et visst hensyn til sikredes interesse i 4 unngé tidstap i de fleste
av de situasjoner hvor dette kan bli aktuelt. Reglene er gitt en noe forskjellig
utformning i de forskjellige situasjoner. Felles for disse regler er at det tids-
tap som sikrede blir pafert, eller som han unngér gjennom szrlige foranstalt-
ninger, er taksert til 20 9 p. a. av kaskotaksten, hvilket svarer til 0,55 pro
mille pr. degn. Som nevnt er avsavnsgodtgjerelsen efter den tidligere klausul
0,6 pro mille pr. dogn, mens den efter engelske vilkar er 30 % p. a. av kasko-
taksten (I.T.C. Hulls nr. 19, som forgvrig bare gir prinsippet anvendelse i den
tid som gar tapt under innhenting av anbud).

Nervarende paragraf gir prinsippet generell anvendelse nar sikrede foretrek-
ker & la skaden utbedre midlertidig. Her vil utgiftene til den midlertidige repara-
sjon som oftest vaere bortkastet fra assuranderens synspunkt. Det kan imidler-
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tid vere at ogsad assuranderen har fordel av arbeidet, enten fordi noe av det har
varig verdi, eller fordi det gjer det mulig 4 foreta endelig reparasjon ved et
billigere verksted eller efter et generelt fall i reparasjonsprisene. I s fall svarer
assuranderen efter paragrafens annet ledd for omkostningene ved den midler-
tidige reparasjon innen rammen av den besparelse han har oppnadd. Men selv om
den midlertidige reparasjon er uten eller bare av liten skonomisk interesse for
assuranderen, skal han under enhver omstendighet erstatte omkostningene innen-
for rammen av det «<normalstidstap» som sikrede unngar ved & velge en slik frem-
gangsmate. Nar man underspker hvilken tid som er spart, ma man pi den ene
side se pd reparasjonstiden for den midlertidige reparasjon og den senere ende-
lige reparasjon som blir utfert, og pa den annen side den tid som ville ha med-
gatt hvis skipet skulle ha foretatt endelig reparasjon straks.

Det er imidlertid et vilkar for & bruke regelen at det totalt sett er innspart
tid for sikrede. Den vil derfor forst og fremst fi anvendelse nir skipet hadde
miattet ligge og vente pd reparasjonsleilighet hvis det skulle repareres endelig.
Hvis skipet i og for seg hadde kunnet komme til verksted straks, men sikrede
foretrekker 4 ta en kortvarig, midlertidig reparasjon for & ta tidstapet pa et mer
beleilig tidspunkt, vil man matte vente med det endelige oppgjer til det er pa
det rene hvor lang den samlede reparasjonstid blir.

Hvis sikrede ogsa far hel eller delvis erstatning for den midlertidige repara-
sjon i felleshavari, vil assuranderen tre inn i sikredes krav mot felleshavariet
efter de vanlige regler. Dette er ikke nedvendig & si uttrykkelig.

I den utstrekning de midlertidige reparasjoner erstattes, skjer dette uten
isfradrag og maskinfradrag, jfr. § 188 (c), eventuelt ogsd uten aldersfradrag,
jfr. § 191, 2. ledd.

§ 179. Omkostninger anvendt for & paskynde reparasjonsarbeidet.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 76 nr. 3.

Paragrafen hviler pad det syn pi tidstapsproblemet som det er gjort rede
for under foregiende paragraf. Nar sikrede gar til ekstraordinzre foranstalt-
ninger for 4 spare tid under reparasjonen, ber assuranderen svare for de mer-
omkostninger sikrede derved padrar seg innenfor rammen av det normalstids-
tap som han har unngitt. 1 og for seg kan det teoretisk tenkes at regelen kan
fore til at sikrede har oppfordring til 4 la det palepe ekstraomkostninger selv om
skipets fortjenestemuligheter er meget smi. Det er imidlertid ikke praktisk 3
tenke seg at dagsfortjenesten er vesentlig lavere enn den normalfortjeneste som
skal erstattes efter nervarende paragraf, slik at det ut fra en helhetsvurdering
kan bli ugkonomisk & pakoste overtid. Den normalfortjeneste som Planen opererer
med — 20 % p. a. av kaskotaksten eller ca. 0,55 pro mille av kaskotaksten pr.
dag — vil nemlig som regel ikke overstige driftsutgiftene for skipet.

Bestemmelsen gir uttrykk for en forutsetning om at det er visse tiltak for &
paskynde reparasjonsarbeidet som er «ordinare», og visse som er «ekstraordi-
nare». Grensen mellom de «ordinzre» og «ekstraordinzres tiltak er imidlertid
langt fra skarp. Nye tidsbesparende metoder, som representerte en ekstra-
ordinzr fordyrelse av arbeidet da de ble innfert, vil ofte efter kort tid veere si
almindelig brukt at de mi sies & representere det <ordinzre»s. Bestemmelsen
gir derfor i hoy grad spillerom for skjennsmessige vurderinger, og de konkrete
losninger ma variere i takt med den tekniske utvikling.

I dagens situasjon ma det vel sies 4 vaere «ordinzrts> at mindre reserve-
deler blir sendt med fly for & spare tid. Derimot er det vel ennu «ekstraordi-
nert» at man chartrer fly til transport av sterre deler, eller at man lar arbei-
det utfere mens skipet befinner seg pa reise. Overtidsbetaling til reparasjons-
verkstedet vil normalt ogsia vare «ekstraordinaerts.

Det vil ofte samtidig bli utfert flere reparasjonsarbeider som hver for seg
kan paskyndes ved sarskilte foranstaltninger. Efter paragrafens 2. pkt. skal
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man i slike tilfelle underseke hvor lang reparasjonstid sikrede alt i alt har
spart ved at arbeidene blir utfert pa denne mate, og erstatte de samlede ekstra-
omkostninger innenfor rammen av normaltidstapet i den tid som er spart. Blir
skipet ferdig 10 dager tidligere ved at man bade lar skrogarbeidet utfere pa
overtid og sender en ny propell med fly, skal ekstraomkostningene ved disse
foranstaltninger erstattes innenfor rammen av normaltidstapet i 10 dager.

Med hensyn til felleshavari gjelder det samme ved nzrverende paragraf som
ved § 178. Hvis sikrede har fatt meromkostningene erstattet som en «stedfor-
tredende utgift» i felleshavari, vil assuranderen tre inn i hans rettigheter mot
felleshavariet i den utstrekning det er betalt erstatning for de samme omkost-
ninger under nerverende paragraf.

§ 180. Reparasjon av kondemnabelt skip.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 70 E, 2. pkt. Den er nermere kommentert
under § 165 ovenfor.

§ 181. Besiktelse av skadene.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 75 nr. 1.

Som nevnt under § 173 brukte man ikke regelen i Pl. 1930 § 75 nr. 3, 2. ledd,
siste pkt. om at assuranderens ansvar for reparasjonsomkostningene er begren-
set til det belop reparasjonen er forhandstaksert til. Praksis utviklet seg dithen
at den endelige besiktelsesrapport ble avgitt efterat reparasjonen var utfert og
de virkelige reparasjonsomkostninger kunne angis. Som regel ble det heller ikke
avgitt noen felleserklering fra partenes representanter, idet de hver for seg rap-
porterte til sine respektive oppdragsgivere.

Planen har trukket konsekvensen av denne utvikling. Nervarende para-
graf hviler pd en forutsetning om at besiktelsesrapportene kan avgis efter at
reparasjonen er ferdig.

Sikrede kan imidlertid ha interesse av 4 f4 en mer inngdende beskrivelse
av skaden fer reparasjonen blir pibegynt, serlig hvis han er i tvil om det
lonner seg & reparere skipet. Narvarende paragrafs 3. ledd gir derfor begge
parter adgang til & kreve at det blir avgitt forelebige rapporter, med skjonns-
messig anslag over reparasjonsomkostningene. Enhver av partene kan selv-
sagt alltid palegge sin egen representant &4 avgi en slik forelgbig rapport; be-
tydningen av bestemmelsen ligger derfor i at ogsd den annen parts repre-
sentant mi gjere det.

Efter Pl. 1930 skulle det holdes rettslig skjonn, medmindre partene i det
konkrete tilfelle ble enige om privat besiktelse. Planen oppstiller privat be-
siktelse som det normale. Offentlig skjonn over skadene kan bare holdes nar
tvingende rettsregler gjor dette nedvendig, jfr. paragrafens 5. ledd.

De konklusjoner som trekkes i besiktelsesrapportene er ikke avgjerende
under erstatningsoppgjeret, men de vil selvsagt f4 stor betydning. Besiktelses-
mennenes vurdering av nir og hvordan de enkelte skader oppsto, vil derfor
faktisk kunne bli avgjorende for erstatningsspersmalet. Hvis sikredes og as-
suranderens representanter ikke kan komme til enighet om disse spersmal, skal
de efter paragrafens 4. ledd tilkalle «en oppmann som skal gi en begrunnet ut-
talelse om de spersmal som blir forelagt hamsy. Oppmannen skal like lite som
partsrepresentantene treffe noen bindende avgjerelse av spersmilene, men hans
uttalelse vil selvsagt f4 meget stor vekt som bevismoment i en eventuell efter-
felgende prosess. Kan partene ikke bli enige om valg av oppmann, skal denne i
Norge oppnevnes av notarius publicus. I utlandet skal oppnevnelsen foretas av
den norske konsul, medmindre tvingende rettsregler gjor det ngdvendig at en
lokal myndighet foretar oppnevnelsen.

Efter Pl. 1930 skulle retten til & kreve erstatning ansees frafalt hvis sikrede
lot skaden utbedre uten forutgdende.skjonn. Videre var sikrede palagt & serge
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for at drsakssporsmilene ble bedemt under skjonnet; hadde han ikke serget for
dette, ble han pdlagt bevisbyrden for at skadene ikke skyldtes slitasje eller lig-
nende arsaker, jfr. Pl 1930 § 75 nr. 1, 4. ledd. Efter nzrverende paragrafs
6. ledd fir det bare betydning for sikredes bevisbyrde at han lar skipet repa-
rere uten at det er holdt en besiktelse hvor assurandgren har hatt anledning
til & delta. Sikrede fir da bevisbyrden for at skaden ikke skyldes arsaker som
er unntatt fra dekningen ved szrskilte bestemmelser. Serlig viktig er bestem-
melsen i § 175 om slitasje o. 1. Men det kan ogsa tenkes at assuranderen mi
hores med en pastand om at skaden er oppstatt i et tidligere forsikringsar, eller
at den skyldes is og derfor skal vare undergitt isfradrag, jfr. § 186.

§ 182. Innhentning av anbud.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 75 nr. 3, 2. ledd, 2. og 3. pkt.

At det blir innhentet anbud pa reparasjonen fra flere verksteder, vil forst
og fremst vare i assurandgrens interesse. P4 bakgrunn av det som er anfert
under § 178 ovenfor, bor assurandgren ikke kunne pafere sikrede ytterligere
tidstap gjennom innhenting av anbud uten 4 svare for normaltidstapet i den
tid som gar tapt. Da en normal og forsvarlig fremgangsméite ved reparasjonen
av en storre skade under enhver omstendighet forutsetter at det blir innhentet
noen anbud, er det fastslatt at assuranderens ansvar for tidstap ferst begyn-
ner i lgpe efter 10 dager. Det er videre en forutsetning at tidstapet uteluk-
kende er en folge av at det skal innhentes anbud. Hvis det er ventetid ved
alle verksteder som kan komme pi tale, vil innhentingen av anbud i seg selv
ikke ha pafert sikrede noe tap.

§ 183. Valg av reparasjonsverksted.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 75 nr. 2, 1. ledd og nr. 3, 2. ledd, 4 og 5. pkt.

Det er en grunnregel i norsk kaskoforsikring at det er sikrede selv som
bestemmer hvor hans skip skal bli reparert. Men hvis assuranderen har inn-
hentet billigere anbud fra et annet verksted enn det rederen velger, var assu-
randerens ansvar for reparasjonsomkostningene efter Pl. 1930 begrenset til
hva reparasjonen ville ha kostet ved det verksted som har avgitt det billigere
anbud, altsd anbudssummen med tillegg av flytningsomkostningene.

Som fremhevet under § 178 foran var det under revisjonsarbeidet enighet om
at assurandegren i en viss utstrekning ber pilegges & ta hensyn til sikredes in-
teresse i 4 la skipet reparere ved et verksted som arbeider dyrt, men raskt, og
derved redusere tidstapet. Nar man har konstatert hvilket anbud som reelt sett
er det billigste — ved 4 legge flytningsutgiftene frem til de respektive verksteder
til de innkomne anbud — skulle assuranderen efter tidligere rett kunne beregne
erstatningen pa grunnlag av dette anbud. Efter paragrafens 2. ledd skal han
imidlertid svare for sikredes meromkostninger ved & velge et raskere verksted
innenfor rammen av det «normaltidstap»> som sikrede derved unngar. Tilleggs-
ansvaret er selvsagt avhengig av at det er palept tilsvarende meromkostninger.
Assuranderen skal altsa aldri betale en ren tidstapserstatning i tillegg til repara-
sjonsregningen, men eventuelt en andel av sikredes skte reparasjonsomkostninger
nar han ensker 4 bruke et raskere verksted.

Sikrede kan undertiden hevde at han ikke under noen omstendighet vil
la skipet reparere ved et bestemt verksted. Dette kan skyldes verkstedets
darlige renommé for slike reparasjonsarbeider som det er tale om, eller det kan
skyldes mer spesielle forhold av forretningsmessig art. Efter paragrafens 3.
ledd skal man sette ut av betraktning anbud som er gitt av et verksted hvor
sikrede pé grunn av szrlige omstendigheter har rimelig grunn til 4 motsette seg
at reparasjonen blir utfert.
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§ 184. Flytning av skipet.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 75 nr. 2.

Flytning av skipet til verksted er en del av reparasjonen, og omkostningene
ved flytningen mi derfor bzres av assuranderen, Flytningsomkostningene om-
fatter forst og fremst utgiftene til bunkers, slepelenn dersom skipet ma slepes,
kanal- og havneutgifter o. 1. Tradisjonelt har imidlertid sikrede ogsi en be-
grenset dekning av sitt tidstap i den tid som medgar til flytningen, idet assu-
randeren svarer for kost og hyre til mannskapet i den tid som gir med, jfr.
Pl. 1930 § 75 nr. 2 a, 1. pkt. Denne regel er opprettholdt. For tydelighets
skyld er det sagt at assuranderen, foruten for kost og hyre, ogsi svarer for
«bunkers og lignende direkte utgifter ved driften av skipet», dvs. rekvisita og lig-
nende «out of pocket expensess. Som en flytningsutgift ma 0gsd ansees premien
til den ekstra ansvarsforsikring som métte vere ngdvendig i forholdet til den
slepebdt skipet skal benytte, ogsd nar sikrede m3 stille seg ansvarlig for den
skade slepebaten kan bli pafert under forseilingen til det sted hvor skipet be-
finner seg. Ansvaret for flytningsomkostninger omfatter derimot ikke gjelds-
renter, almindelige forsikringspremier eller noen andel av rederiets almindelige
administrasjonsomkostninger.

«Flytningen» omfatter hele deviasjonen til og fra verksted. Man m& imidler-
tid ta hensyn til de utgifter sikrede sparer ved at flytningen bringer et befraktet
skip i en gunstigere posisjon, jfr. paragrafens 1. ledd, 2. pkt. Andre fordeler
kommer ikke i fradrag, siledes ikke at skipet pd grunn av havariskader er blitt
flyttet til et verksted hvor rederiarbeider er blitt billigere enn det de ville ha blitt
om skipet hadde fulgt sitt vanlige dokkingsprogram; sikrede behgver ikke her
tale et fradrag i flytningsutgiftene for et belep tilsvarende det han har spart av
omkostninger ved rederiarbeidene. Heller ikke skal det tas hensyn til den even-
tuelle fordel sikrede oppnir ved at et ubeskjeftiget skip kommer i en guustigere
posisjon for slutning.

Flytningsomkostningene mé selvsagt sees pi som eksessoriske reparasjons-
omkostninger som skal fordeles mellom rederi- og havariarbeider efter § 186.
Her som ellers bygger Planen pa de fordelingsregler som har festnet seg i praksis.

Efter Pl. 1930 § 75 nr. 2 kunne assuranderen, nar sikrede flyttet skipet til
et reparasjonssted «som assuranderen ikke har godkjent», begrense sitt ansvar
for flytningsomkostningene til det belep som det ville ha kostet & flytte skipet
til det verksted hvor assuranderen gnsket 3 reparere det. Dessuten kunne assu-
randgren efter Pl. 1930 § 75 nr. 3 begrense sitt ansvar for de egentlige repara-
sjonsomkostninger til det anbud han gnsket & anta. Efter Planen skal assu-
randerens ansvar for de samlede reparasjonsomkostninger, inklusive flytnin-
gen, begrenses efter reglene i § 183. Det blir derfor ikke plass for noen s=r-
skilt begrensning av ansvaret for flytningsomkostningene.

Under en flytning til reparasjonsverksted vil normalt alle forsikringer ved-
rerende skipet lope pd de avtalte vilkir. Efter § 44 kan imidlertid enhver
av assuranderene fralegge seg ansvaret for tap som oppstar under eller som
folge av flytningen, sifremt denne vil medfere en vesentlig gkning av risikoen.
Ansvaret overferes til den assurander som er ansvarlig for skipets skader, med
mindre ogsd denne har fralagt seg ansvaret, jfr. nervaerende paragrafs 3. ledd.
Forevrig henvises til kommentaren til § 44.

§185. Fordeling av omkostninger.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 75 nr. 6.

Efter Pl. 1930 skulle fellesomkostningene fordeles «efter billig skjenn, under
hensyn til hvad arbeidene har kostet og til den tid de har krevets. Fordeling
under hensyn til den tid som er medgitt, ble bare aktuelt for slike utgifter
som gker proporsjonalt med tiden, f. eks. dokk-leie og havneavgift under re-
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parasjonsoppholdet. I praksis anvendte man for dokkleiens vedkommende
regelen slik at man undersgkte hvor mange dager hvert enkelt arbeid ville
ha tatt dersom det var blitt utfert alene, og belastet det med en tilsvarende
andel av dokkleien. Det er imidlertid mer realistisk & se pi de erstatnings-
messige arbeider for seg og de ikke-erstatningsmessige arbeider for seg, og
fordele omkostningene under hensyn til den tid hver av de to grupper av ar-
beider ville ha tatt hvis vedkommende arbeider skulle ha vert utfert alene.
Planen bryter derfor med tidligere praksis pa dette punkt.

§ 186. Isfradrag.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 77 I d.

Isfradraget hviler pi den betraktning at sikrede gjennom sin disponering
av skipet kan pavirke risikoen for at det skal bli tilfayet skader i isen. Et
generelt isfradrag mi derfor antas & ha en viss preventiv betydning.

Unntatt fra isfradrag er de samme reparasjonsomkostninger som er unn-
tatt fra maskinfradrag, jfr. § 188. Med hensyn til beregningsgrunnlaget for fra-
draget henvises til § 190 og. kommentarene til denne bestemmelse.

§ 187. Maskinfradrag.

Pl. 1930 § 77 II B oppstilte to sett regler om aldersfradrag for maskineri.
Hvis skaden skyldtes stranding, sammenstet eller andre «nautiskes arsaker, var
fradragene moderate, men de var vesentlig storre ved de mer teknisk pregede
maskinhavarier og ved visse andre skadearsaker.

Som nevnt i kommentarene til § 191, ble man under revisjonsarbeidet enig om
3 sloyfe aldersfradragene som normalordning. Man beholdt imidlertid
et «maskinfradrags efter noenlunde samme linjer som det strengere aldersfradrag
for maskineri efter Pl. 1930. Fradraget inngikk dels som et ledd i det kompro-
miss som ble besluttet vedrgrende dekningen av konstruksjonsfeil; dels antok
man at et slikt fradrag ville ha en viss preventiv virkning. Fradraget er ikke
gradert efter skipets alder, men skal alltid utgjere en fjerdepart av brutto
erstatningsmessige reparasjonsomkostninger (jfr. § 190, 1. ledd).

Narvarende paragraf omfatter i prinsippet «maskineriet med tilbehgr».
Men da det erfaringsmessig har vist seg vanskelig 4 klassifisere rerledninger og
elektriske ledninger i relasjon til fradragsreglene, er de uttrykkelig fort sam-
men med maskineriet.

Angivelsen av de nautiske havarier er noe endret fra Pl 1930. I stedet for
a kreve at skipet «er sunket», er det efter Planen tilstrekkelig «at maskin-
rommet er blitt satt helt eller delvis under vann». Dette vil bare vere tilfellet
ved havarier av mer alvorlig art. Hvis besetningen glemmer en kran som star
apen med den folge at det stremmer vann ut i maskinrommet og voldes skade
pa maskineriet, vil denne skade normalt matte erstattes med maskinfradrag.
Det er videre — i motsetning til Pl. 1930 — fastslatt at skade som felge av
brann alltid skal ha maskinfradrag dersom brannen er oppstatt i maskinrommet.

Efter Pl. 1930 skulle det gjores fradrag efter de strengere regler nar skaden
skyldtes «at propellen har slatt mot lgse flytende gjenstander». Narverende pa-
ragraf inneholder ingen tilsvarende regel; har skipet vart utsatt for «sammen-
stot eller stotning», skal det ikke gjeres fradrag. Det vil utvilsomt foreligge
«stotning» hvis propellen slar mot drivtemmer eller drivis. P4 den annen side mi
det gjores fradrag hvis det som felge av langvarig forsering av is-serpe oppstar
skader ved varmgang eller vibrasjon. Det kan imidlertid oppstd tvilsomme grense-
tilfelle ved skader som skyldes gange i is.

Ved havarier av teknisk karakter, sdsom brudd, varmgang o. 1., vil det ofte
fra sikredes side kunne hevdes at havariet i virkeligheten skyldes pakjenninger
som maskineriet ble utsatt for ved en grunnbergring, i forbindelse med at pro-
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pellen har slatt mot flytende gjenstander e. 1. Hvis dette er pa det rene, ma repa-
rasjonen selvsagt erstattes uten fradrag. For i noen grad & avskjere de vanske-
lige bevisspersmal som her kan melde seg, gir paragrafens 3. ledd en kort frist
for oppdagelse og anmeldelse av slike skader. Fristen leper bare efter at skipet
er satt i fart; skader som skyldes havariet og som oppdages under et reparasjons-
opphold som strekker seg ut over 3 maneder efter havariet, vil derfor alltid
erstattes uten fradrag. Hvis slik skade er oppdaget (journalfert) innen 3 maneder
efterat skipet er satt i fart, vil den ogsa erstattes uten fradrag, selv om den
farst blir pavist overfor assuranderen efter utlepet av fristen, sisant dette skjer
uten ugrunnet opphold efter at skaden ble oppdaget.

Fradrag efter nervaerende paragraf skal gjores ved reparasjon av: hoved-
maskin med akselledning, lagre og propell, hjelpemaskiner, startlufttanker,
exhaustrer for hoved- og hjelpemaskiner, elektriske motorer (dog ikke i hus-
holdningsmaskiner, nautiske instrumenter o. L), generatorer, omformere, damp-
kjeler med rekopptak og innvendig skorsten, kondensatorer, kjolere, forvarmere,
frysemaskineri, styremaskineri, pumper, ankerspill, vinsjer, dekkskraner, rorled-
ninger med ventiler og kraner, elektriske tavler og ledninger, dessuten maling og
isolasjon pé deler som faller inn under paragrafen (ifr. kommentarene til § 193).

§ 188. Erstatning uten fradrag.

Efter Pl. 1930 § 76 nr. 1 skulle visse aksessoriske omkostninger i forbindelse
med reparasjonsarbeidet erstattes uten aldersfradrag, mens andre slike omkost-
ninger skulle ha fradrag. Flytningsomkostningene ble erstattet uten fradrag.
Planen opprettholder den siste regel (jfr. paragrafens litra (a)), men gjer for-
ovrig den endring at alle aksessoriske reparasjonsutgifter skal vaere undergitt
fradrag. Man ma imidlertid vare oppmerksom pa at det normalt bare vil dreie
seg om is- og maskinfradrag, idet aldersfradrag bare skal gjores nar det er
saerskilt avtalt. I sa fall gjelder nerverende paragraf ogsé for aldersfradragene,
jfr. § 191, 2. ledd.

Det er bare omkostninger som star i direkte forbindelse med utfaorelsen av re-
parasjonsarbeidet som er undergitt fradrag. Omkostninger som erstattes med
hjemmel i Planens almindelige del, erstattes fullt. Det skal saledes ikke beregnes
maskinfradrag av sikredes og assurandgrens omkostninger til besiktelse, av saks-
omkostninger o. 1. nir det er tvist mellom sikrede og assuranderen om en skade
er erstatningsmessig, av omkostningene ved gjennomferingen av et erstatnings-
krav mot tredjemann som er ansvarlig for skaden, eller av eventuelle omkost-
ninger for 4 fa utfert erstatningsberegningen (jfr. § 84, 2. ledd).

Redningsomkostninger, sisom bergelenn for et skip i ballast og felleshavari-
bidrag, refererer seg ikke til noen bestemt skade pa skipet og erstattes derfor
uten fradrag. Hvis skipet under redningsarbeidet er tilfgyet skader som erstattes
i felleshavari, vil det skje fradrag efter YAR’s regler, og sikrede vil derved bli
belastet en tilsvarende del av reparasjonen selv. Videre fremgar det av Planens
§ 72 at skipets felleshavariskader skal «erstattes overensstemmende med reglene
om partikulert tap, dersom dette forer til et gunstigere resultat for sikredes. I
s4 fall skal det gjores fradrag efter §§ 186 og 187. Det samme gjelder ved det
uegentlige felleshavari, jfr. § 73. Denne ordning tar sikte pa at erstatningen for
en bestemt skade pa skipet skal vare tilnermet den samme uansett hva skaden
skyldes.

Det kunne imidlertid veere tvilsomt om det skulle gjores fradrag nar en skade
pA skipet erstattes efter den almindelige regel om partikulzre redningsforanstalt-
ninger i § 68, 1. ledd, f. eks. nar skipet tilfoyes en skade utelukkende i den
hensikt 4 unng et erstatningsansvar eller et mindre havari som ikke setter skipet
i fare. Det ber imidlertid gjelde samme regel her som i de andre tilfelle hvor en
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skade p& skipet erstattes efter reglene om tap ved redningsforanstaltninger. I
§ 190, 2. ledd er det derfor fastslatt at det skal skje fradrag ogsa i dette tilfelle.
Uten fradrag erstattes videre det normaltidstap som assurandgren svarer
for efter § 182, 2. ledd, samt verdireduksjonen nar assuranderen svarer for
denne efter § 173, 4. ledd.
Litra (b) og (c¢) svarer til PL 1930 § 77 I1 C og § 76 nr. 2, 1. ledd, 2. pkt.

§ 189. Franchise.

Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 76 nr. 6 og Kaskopolisen A 9.

Ved utformningen av franchisereglene melder det seg to hovedspersmail. Det
forste sporsmal er hvor ofte det skal beregnes franchise, og det annet er om
storrelsen av franchisen skal avhenge av skipets verdi eller dets tonnasje.

Hvis det regnes en franchise for hvert enkelt havari, oppnar man en helt
skarp grense for sterrelsen av det erstatningsmessige havari. Man vil derfor pa
en effektiv mate eliminere erstatningsoppgjerene for smahavariene. Ulempen
ved metoden er at det kan vere vanskelig & fastsld hva som er et enkelt havari,
serlig ved kontinuerlige hardtversskader. En stgrre havarifranchise kan ogsi
bringe et rederi i gkonomiske vanskeligheter, dersom skipet far flere havarier
pa én reise. Hverken Pl 1930 eller de gvrige nordiske forsikringsvilkar hadde
havarifranchise, men Kaskopolisen A 9 hadde en kombinert reise- og havari-
franchise, idet det skulle tas hensyn til hvor mange havarier som var inntruffet
mellom reisens begynnelse og slutt.

Det kan ogsd beregnes en franchise for hver «reise» i trangeste betydning,
nemlig for tidsrommet mellom avgangen fra en havn og ankomsten til neste
havn. En slik regel gjaldt efter Pl 1930 § 76 nr. 6 og gjelder efter Svensk Sjo-
forsikringsplan § 79 (c) og Dansk Spforsikringskonvention § 157. Fordelen ved
metoden er at man far en helt skarp avgrensning av den enhet som franchisen
henforer seg til, men ulempen er at franchisen vil virke langt mere tyngende ved
korte reiser enn ved lange.

Man kan ogsé knytte franchisen til «reisen» i kommersiell betydning, idet man
med en «reise» forstar det tidsintervall som utgjer en naturlig kommersiell enhet,
f. eks. en inn- og utgiende reise for et linjeskip. Efter Kaskopolisen A 9 skulle
franchisen beregnes pa dette grunnlag. Regelen var imidlertid modifisert ved at
det skulle beregnes flere franchiser avhengig av hvor mange havarier som var inn-
truffet og hvor mange havner skipet hadde anlgpt under «reisen». Ulempene ved
denne metoden er i forste rekke den rettstekniske vanskelighet ved & definere
reisebegrepet, men ogsa at fraktreisene kan variere betydelig i lengde og franchi-
sen derfor virke med ujevn tyngde alt efter hvilken beskjeftigelse skipet har. Som
nevnt sokte Kaskopolisen & avdempe dette ved 3 la franchisen variere med an-
tallet anlgp, men ogsd dette kan virke tilfeldig, idet metoden gir stykkgodsbater
starre franchiser enn skip som ferer bulklast.

Endelig kunne man tenke seg & beregne én franchise for havarier som inn-
treffer innenfor et nermere avgrenset tidsrom, f. eks. en maned. Ulempene ved
denne metode er at man ikke far skilt ut smahavariene si effektivt som ved en
havarifranchise, og at sikrede kan bli fristet til & sgke & f& et havari henfort
til en periode som er gunstig i franchisemessig henseende.

Innen komitéen var det motstridende meninger, idet en del av med-
lemmene ville foretrekke en reisefranchise, eventuelt modifisert p4 den méten
som var skjedd i Kaskopolisen, mens andre foretrakk en havarifranchise.
Nar et flertall i komitéen gikk inn for havarifranchiser, skyldes dette i forste
rekke gnsket om & eliminere erstatningsoppgjerene for smahavariene. Det ble
ogsd lagt vekt pa at reisefranchisene vil variere med den fart skipet be-
nyttes i, og de rettstekniske vanskeligheter ved definisjonen av reisebegrepet.

Det annet hovedspersmal er om franchisen skal beregnes i prosent av kasko-
taksten, eller om den skal settes i relasjon til skipets tonnasje. Pl 1930 valgte
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den sistnevnte lesning. Til fordel for en slik regel taler at omkostningene ved a
reparere en skade av et bestemt slag forst og fremst vil avhenge av skipets
starrelse, og ikke ha sammenheng med dets alder og verdi. Til fordel for & legge
kaskotaksten til grunn taler imidlertid at denne vil gi et bedre bilde av skipets
inntjeningsevne og reelle verdi enn tonnasjen gjer. Franchisen ber sti i rimelig
forhold til skipets driftsbudsjett, og det vil vaere en markert sammenheng mel-
lom kaskotaksten og driftsutgiftene, s=rlig forsikringspremier og eventuelle
gjeldsrenter. Et flertall i komitéen gikk derfor inn for at franchisen skulle
beregnes pa grunnlag av kaskotaksten.

Hovedregelen om franchiser fremgdr av narvarende paragrafs 1. ledd. Det
skal beregnes én franchise for hvert havari som skipet har veart utsatt for,
og franchisen skal utgjere en pro mille av forsikringssummen (kaskotaksten),
dog minst kr. 1.000 og hegyst kr. 10.000. For & unngi vanskelighetene ved &
avgjere hva som er «ett enkelt havari» nar skipet pa en reise har veart utsatt for
hardtvaer og herunder er blitt pafert skader, er det i paragrafens 2. ledd til-
foyet at skade som skyldes hardtvar, og som er oppstatt i tiden fra avgangen
fra én havn til anlepet av den neste, skal regnes som ett enkelt havari. Karak-
teren av havneanlepene er uten betydning; hardtverskader som oppstar mellom
en lastehavn og en nedhavn vil sdledes bli belastet med én franchise.

Ogsa i andre forbindelser kan det vare tvilsomt om det foreligger ett eller
flere havarier, f. eks. nar det oppstar ytterligere skader under reparasjonsarbei-
det. P4 dette punkt henvises til bemerkningene til § 79. Spersmalet kan ogsa
melde seg nir en og samme skade gir opphav til flere reparasjonsopphold. Hvis
skaden ble fullstendig utbedret under det forste opphold, men den oppstar pa nytt
pa grunn av darlig arbeid fra verkstedets side, vil dette normalt matte ansees
som et nytt havari som betinger en ny franchise.

Franchisereglene i Pl. 1930 § 76 nr. 6 gjaldt bare «for de partikulere kasko-
skaders vedkommende». Det var sdledes pa det rene at felleshavaribidrag og andre
tap ved redningsforanstaltninger skulle erstattes uten hensyn til belapets storrelse
og uten fradrag av franchiser (se dog Kaskopolisen A 5 nr. 3, a—c). Det samme
gjaldt efter Pl. § 76 nr. 6, 4. ledd ogsa for omkostningene ved «skadens fast-
settelse og erstatningens beregning». Disse regler er opprettholdt i narve-
rende paragrafs 3. ledd. Da sikrede aldri kan vite hvor omfattende skader
som kan bli forarsaket ved det havari som han avverger, er det viktig at han
under enhver omstendighet fir dekning for de tap han blir pafert gjennom red-
ningsforanstaltningene. Likeledes ber assuranderen erstatte i sin helhet de om-
kostninger som er avholdt efter et havari for 4 bringe pa det rene hvor om-
fattende skaden er.

§ 190. Grunnlaget for beregning av fradrag efter §§ 186 til 189.

Efter Pl. 1930 § 77 I d skulle isfradraget gjeres «i det belep assuranderen
efter reglene i denne paragraf eller i § 76 skal erstatte». Dette innebar at fra-
draget skulle beregnes av nettobelopet efterat de ordinzre aldersfradrag var
trukket fra. P4 dette punkt gjor Planen en endring, idet isfradraget efter nzr-
varende paragrafs 1. ledd skal skje i brutto-omkostningene ved reparasjon av
isskadene, for et eventuelt maskinfradrag er gjort. Det samme gjelder hvis det
er avtalt aldersfradrag; da skal hvert enkelt fradrag beregnes pa grunnlag av
brutto reparasjonsomkostninger, jfr. § 191, 2. ledd.

Paragrafens annet ledd er nermere omtalt under § 188,

§ 191. Forsikring «med aldersfradrag».

Hensikten med aldersfradrag har opprinnelig vert 4 kompensere den for-
del sikrede oppnar ved at gamle og presumptivt slitte deler blir erstattet med
nye. Da det ville veere meget vanskelig & vurdere denne fordel i hvert enkelt

S
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tilfelle, har man fatt standardfradrag som stiger med skipets alder og under-
tiden ogsd med de utskiftede delers alder.

Aldersfradragene kan imidlertid ikke lenger begrunnes pa denne mate i
moderne forsikring. Undertiden vil man nok kunne kcnstatere at sikrede gjen-
nom reparasjonen har fatt utskiftet en del som han allikevel hadde maéttet
fornye eller reparere for egen regning i lopet av en kortere eller lengre tid.
Men ofte vil vedkommende del vare av den art at den normalt skal gjore
tjenesten si lenge skipet seiler, kun med nedvendig vedlikehold i form av
maling, smering o. 1. Dette gjelder ubetinget forsividt angar spanter, dekks-
bjelker og plater i skroget, de ytre dekkshus, stativer og sylinderblokker i
hovedmaskineriet o. 1. Aldersfradragene er derfor i sterre eller mindre ut-
strekning gatt over til 4 bli en form for fradragsfranchiser. Men i motsetning
til vanlige franchiser vil sterrelsen av fradragene variere med arten av det
arbeid som er utfert og med skipets alder.

I praksis har man i adskillig utstrekning forlatt aldersfradragene og gatt
over til en mer rasjonell dekningsform. Under revisjonsarbeidet ble det opplyst
at henimot halvparten av den norske handelsflate var forsikret uten aldersfra-
drag. Til gjengjeld er det ofte avtalt betydelige franchiser, f. eks. pa rundreise-
basis.

Ved revisjonen av Planen tok man sikte pA 4 komme bort fra aldersfradra-
gene som ledd i normaldekningen. Opprinnelig ville man innfere en adgang til &
avtale «egenrisiko», dvs. en klausul om at sikrede selv skulle bzre en nzrmere
bestemt brekdel av de skader skipet méitte bli pafert. «<Egenrisiko» og «alders-
fradrag» skulle da sti som alternative, valgfrie ordninger; hvis intet var serskilt
avtalt, skulle det bare gjelde en fradragsfranchise som skulle eliminere erstat-
ningsoppgjerene efter de mindre havarier.

Revisjonsarbeidet hvilte pA en forutsetning om at det ikke skulle skje noen
generell forskyvning av premieniviet, og denne forutsetning voldte visse van-
skeligheter ved ordningen av disse spersmal. Komitéen lot innhente talloppgaver
fra en rekke gjensidige foreninger og selskaper, og forsekte 4 sammenligne de
aldersfradrag og franchiser som skulle fratrekkes efter de tidligere vilkir, med de
franchiser som kunne komme pa tale. Komitéen kom imidlertid til at en slik
sammenligning ikke kunne gi s®rlig veiledning ved fastsettelsen av franchisen.
Feilen skyldtes ikke den store usikkerhet som nedvendigvis vil hefte ved alle
beregninger av denne art, men 14 i selve gjennomsnittsbetraktningen. Alders-
fradragsreglene resulterer selvsagt i langt sterre fradrag for eldre skip enn for
yngre. Hvis skip av begge grupper skulle over pA en gjennomsnittsfranchise,
ville det derfor innebzre en sket belastning av de yngre skip og en redusert
belastning av de eldre; de yngre skip matte m. a. 0. gjennom sine premier sub-
venere dekningen av de eldre skip. En slik ordning ville sikkert ikke ha blitt
godtatt i praksis.

For 4 komme utenom disse vanskeligheter, méitte man pi et enkelt punkt
bryte med forutsetningen om et uforandret premiegrunnlag. For rederier som
tidligere hadde forsikret med aldersfradrag efter Pl. 1930, men som ville g4 over
pa Planens normaldekning, skulle det skje individuelle forhandlinger om premien,
under hensyn til skipenes alder. Forovrig ble systemet med aldersfradrag be-
holdt, men som en fakultativ ordning, som ma vedtas uttrykkelig i polisen. Denne
dekningsméte vil vare aktuell for redere som for 1965 dekket med aldersfradrag
og foretrekker & fortsette med det under den nye Plan i stedet for & fi sine
premier forheoyet. Det var forutsetningen at aldersfradrag med tilherende fran-
chise efter Planen skulle ansees for 4 ekvivalere de tilsvarende fradrag efter
Pl. 1930 og Kaskopolisen, slik at det for disse rederes vedkommende ikke skulle
skje noen almindelig premieforhgyelse.

N=zrvaerende paragrafs 1. ledd fastslir prinsippet at aldersfradrag kun skal
gjores i kraft av uttrykkelig avtale. Hvis det er avtalt aldersfradrag, skal fra-
dragene beregnes efter de folgende paragrafer. Isfradrag og maskinfradrag kom-
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mer i tillegg; her er aldersfradraget for maskineri cfter § 193 nr. 2 avpasset slik
at det sammen med maskinfradraget omtrent tilsvarer fradragene cfter Pl. 1930.

Paragrafens 2. ledd henviser til de almindelige regler om beregningen av is-
og maskinfradrag i §§ 188 og 190. Henvisningen til § 189 innebarer at det ogsa
skal skje fradrag av franchise selv om det er avtalt aldersfradrag. Franchisen
er imidlertid for dette tilfelle bare halvparten av den vanlige.

$ 192. Beregning av alderen.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 77 I a.

Reglene om beregningen av alderen svarer helt til reglene i Pl. 1930. Nar
et skip har undergatt en omfattende ombygning, kan det vare rimelig at alderen
regnes fra ombygningen, men dette ma avtales serskilt. Efter PI1. 1930 § 77 1 a,
2. ledd, 2. pkt., skulle alderen regnes til den dag da reparasjonen kunne vare pa-
begynt, nar sikrede kan kreve erstatning for ureparert skade (jfr. § 174). Det
har vert ansett overfledig 4 uttale denne regel uttrykkelig.

Hvis fornyelsen av hoveddieselmaskineri innebzrer at ogsi akselledning og
propeller blir fornyet, folger disse deler det nye maskineris alder, men i motsatt
fall felger delene skipets alder. Alle andre deler enn de ovenfor nevnte folger
skipets alder.

Hvis fornyelsen av hovedturbiner innebzrer at gear, akselledning og propeller
fornyes, folger disse deler de nye turbiners alder, men i motsatt fall skipets. Alle
andre deler enn de ovenfor nevnte folger skipets alder. Det er under enhver om-
stendighet forutsetningen at turbinene fornyes komplett og ikke f. eks. bare hoy-
trykksturbinen eller bare lavtrykksturbinen.

Ved fornyelse av hovedkjeler knyttes den nye alder utelukkende til selve
kjelen med det fast monterte utstyr som folger med ved nyleveransen.

§ 193. Aldersfradragenes sterrelse.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 77 II A og C.

Aldersfradragene efter narverende paragraf tilsvarer i store trekk de fra-
drag som skulle gjores efter Pl. 1930. Men reglene er endel forenklet i forhold
til de tidligere regler. Blant annet er all kasuistikk utelatt i teksten. Til gjen-
gjeld er det ved nmrvaerende paragraf og ved §§ 187 og 192, med assistanse av
den tekniske avdeling i Sjpassuranderernes Centralforening, gitt en eksemplifika-
sjon til de begreper Planen benytter. Det er meningen at disse eksempler skal gi
grunnlag for analogislutninger med hensyn til deler som ikke er uttrykkelig
nevnt.

Paragrafens pkt. 1 tilsvarer PL 1930 § 77 II A. Sondringen mellom jern-
og stélskip og andre skip er opprettholdt, og likeledes i store trekk aldersgrup-
peringen av skipene og fradragenes stgrrelse. Sondringen mellom de forskjel-
lige typer av reparasjonsarbeider er derimot ikke beholdt. For et stalskip som
er mellom 15 og 25 &r gammelt, skal det derfor skje 1/6 fradrag sivel pa tre-
arbeide som pa utgiftene ved & rette bsyet jern og stil og arbeidsomkostnin-
gene ved 4 ta det ut og sette det pa plass igjen.

Nar det gjelder drivning av skrog og dekk, som efter P1. 1930 § 77 II A nr. 2b
hadde szrskilte fradrag, vises til § 176 (e). Efter denne bestemmelse er driv-
ning overhodet ikke erstatningsmessig, medmindre den inngir som et ledd i ut-
skiftningen av skadede deler av skroget eller dekket. I si fall har drivningen
samme fradrag som de gvrige utskiftningsarbeider.

Efter Pl 1930 § 77 I e skulle man avregne i aldersfradraget det belgp som
assuranderen sparer ved at man til reparasjoner neyer seg med & anskaffe
brukte gjenstander i stedet for nye. Denne regel er foreslatt slgyfet. Sikrede
mi alltid samtykke i en slik fremgangsmate, og det ber i s fall bli gjenstand
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for forhandlinger i hvilken utstrekning aldersfradragene (og eventuelt franchi-
sen) ber reduseres.

Fradrag efter nazrvarende paragrafs pkt. 1 skal gjeres ved reparasjon av:
selve skroget med overbygninger, utvendig skorsten, ror og rorstamme, master,
bommer, stdende rigg, daviter, rekkverk, lysventiler, vinduer, pullere, halegatt,
bussgatt, kjettingpiper, ankerklyss, luker med deksler eller lemmer, gangbroer,
fundamenter, faste leidere eller trapper, panelinger, himlinger, faste gulvbelegg,
tredekk, fast garnering, dessuten maling og isolasjon p& slike deler.

Paragrafens pkt. 2 tilsvarer Pl. 1930 § 77 II B, idet denne bestemmelse dog
hadde felles fradragsregler for maskineri og inventar. Pkt. 2 gjelder bare for
«<maskineriet med tilbeher», idet annet tilbeher skal fa fradrag efter pkt. 3.
For gvrig betyr «maskineri» det samme her som i § 187, og det henvises til kom-
mentarene til denne bestemmelse.

Paragrafens pkt. 3 omfatter bare det tilbehor som ikke omfattes av pkt. 1 og 2.
I pkt. 4 er det fastslatt at bunnmaling skal erstattes uten fradrag, i den utstrek-
ning den er erstatningsmessig efter § 176 (d).

Kapitel 13. Sikredes ansvar for sammenstot eller stotning.

Kaskoforsikringen er ferst og fremst en tingsskadeforsikring. Fra gammelt
av har imidlertid kaskoassuranderen ogsi patatt seg en viss ansvarsdekning,
nemlig dekning av sikredes kollisjonsansvar. Denne ordning var &penbart hen-
siktsmessig salenge rederne var uten en generell ansvarsforsikring. Efterat P. &
I.-forsikring, iallfall for den sterre tonnasje, er blitt like vanlig som kasko-
forsikring, synes det nezrliggende 4 sperre om ikke kollisjonsansvars-risikoen
burde overfores til P. & L.-assuranderen, slik at man fikk en prinsipielt klar gren-
se mellom kasko-assurandegren som tingsskadeassurander og P. & L.-assuranderen
som ansvarsassurander.

Fra et praktisk synspunkt kan man uten videre gi et negativt svar: Regelen
om at kaskoassuranderen ogsi dekker sikredes kollisjonsansvar, er si fast for-
ankret i sjoforsikringstradisjonen at en endring pa det internasjonale plan ikke
kan tenkes gjennomfert. Og en isolert norsk reform kan ikke komme pi tale.

Selv om en reform hadde vart praktisk mulig, er det forevrig ikke sikkert
at man burde ha oppgitt det tradisjonelle system. Ved kollisjoner vil det normalt
skje en gjensidig skadeforvoldelse. Er det skyld pa begge sider — en mulighet
assurandgren alltid mi regne med — vil det forsikrede skips reder fa krav pa
det motende skips reder for en brgkdel av egen skade, og samtidig bli ansvarlig
for en korresponderende brgkdel av det motende skips skader. Kravet mot det
motende skip vil kaskoassuranderen tre inn i overensstemmende med prinsippet
i § 96; kaskoassuranderen vil allerede av denne grunn vzre interessert i kol-
lisjonsoppgjeret. Blir det en prosess med det motende skip, vil kaskoassuran-
deren ofte vaere den som har det sterste krav 4 gjere gjeldende. Ved ogsd &
fore kollisjonsansvaret overfor det motende skip inn under kaskodekningen, opp-
nar man den store praktiske fordel at det normalt er en og samme assurander
(gruppe av assurandgrer) som er interessert pa «aktivy- og «passivsiden» i kolli-
sjonsprosessen. Hvis kollisjonsansvaret skulle dekkes av P. & I.-assuranderen,
ville savel kaskoassurandgren som P. & I.-assuranderen matte opptre i praktisk
talt hvert eneste kollisjonsoppgjer.

Helt kan man imidlertid ikke unnvare P. & I.-assuranderen i denne sammen-
heng. Prinsippet om at kasko-assuranderens ansvar er maksimert til forsikrings-
summen gjelder ogsi ved dekningen av kollisjonsansvaret. Et mulig ansvar ut-
over forsikringssummen, sdkalt «overskytende kollisjonsansvar», dekkes under
P. & I-forsikringen (jfr. §§ 226 og 238) hvor begrensning av dekningen til
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en avtalt forsikringssum ikke forekommer. Som folge av Planens nye regel
om forsikringssummen ved dekning av kollisjonsansvar vil det imidlertid sjeld-
nere enn for bli nedvendig 4 belaste P. & I.-assuranderen med overskytende kolli-
sjonsansvar, se § 196 og bemerkningene til denne paragraf.

Vanskeligere og praktisk sett viktigere er den annen grense som m4 trekkes
mellom kaskoassuranderens og P. & I.-assuranderens dekningsomrader, nemlig
grensen mellom det kollisjonsansvar som kaskoassuranderen skal dekke, og an-
svar av beslektet art som skal dekkes av P. & I.-assuranderen. Denne grense
er i Planen stort sett trukket overensstemmende med innarbeidet praksis. P&
et par punkter er det imidlertid foretatt justeringer, se nzrmere § 194 og bemerk-
ningene til denne bestemmelse.

Det ledende synspunkt har vart at grensen bor sokes gjort si klar og si lett
praktikabel som mulig. Om ansvarstilfelle av en viss type skal fores inn under
kaskodekningen eller P. & I.-dekningen, er ofte av langt mindre betydning enn
det & ha en klar regulering.

§ 194. Omfanget av assuranderens ansvar.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 78.
Paragrafens forste ledd inneholder den positive angivelse av det ansvar
kasko-assuranderen skal dekke.

(1) Det forsikrede skip (med tilbehor ete.) ma ha voldt tap ved sammen-
stet eller stotning. Strengt tatt er ordet «sammenstot», dvs. stetning
mot et annet skip, overfladig ved siden av det mer omfattende «stetning». Men ut-
trykket «sammenstot eller stotning», som er tatt fra Pl. 1930 § 78, er innarbeidet
i praksis.

«Stotning» omfatter ogsd press mot eller berering av en annen gjenstand.
Ansvar for skade skipet volder ved & hugge eller presse mot en kai, gar saledes
inn under dekningen. I ND 1929.248 NH Ida Knutsen er det antatt at et
«drag» ikke er steotning. Kaskoassuranderen ble derfor fritatt for 4 dekke an-
svar for at en slepebit som det forsikrede skip benyttei, kantret som felge av en
plutselig stramming av slepetrossen. Rent logisk synes det vanskelig 4 operere
med en slik grense mellom «stet> og «dragy. Losningen i Ida Knutsen-saken
vil imidlertid bli opprettholdt efter Planen, se nzrverende paragrafs 2. ledd
(g8). — Skade ved belgeslag eller dragsug kan efter vanlig sprogbruk ikke be-
tegnes som skade ved stetning.

(2) Den gjenstand som det forsikrede skip steter
mot, kan vere et annet skip eller en annen gjenstand som flyter i sjoen, f. eks.
et temmerslep, eller et anlegg pd land, f. eks. en kai, en bro eller en dokkport.,
Grunnstetning er ogsa «stetning». Pl. 1930 § 78 satte som vilkar at gjenstanden
«tilhgrer en tredjemann». Dekningen skulle altsa ikke gjelde hvis det forsikrede
skip stotte mot en gjenstand som tilhgrer sikrede eller som er eierlgs. Forsavidt
angdr skade pa selve den gjenstand skipet stoter mot, var begrensningen overflg-
dig: sikrede blir ikke ansvarlig overfor seg selv eller for skade pa en eierlgs gjen-
stand (for skade pa sikredes egne gjenstander hefter forovrig kaskoassuranderen
som om gjenstanden hadde tilhert tredjemann, se Pl 1930 § 78 nr. 4, jfr. ogsa
§ 77). Begrensningen fikk bare betydning nir stetet via sikredes gjenstand eller
den eierlose gjenstand forplanter seg tii en gjenstand som tilherer tredjemann, og
skader denne, f. eks. hvor det forsikrede skip stoter mot et isflak, som igjen
stoter mot en brygge som skades. Det er neppe noen grunn til & unnta ansvar
for slik skade fra kaskodekningen, jfr. bemerkningene under (5) nedenfor, og
begrensningen er derfor utelatt i Planen.

(3) Det er det forsikrede skip «med tilbehor og last»
som ma ha stott mot en annen gjenstand. I denne formulering ligger at kasko-
assuranderen bare hefter for stetningsskader tilbehgret og lasten volder i for-
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bindelse med selve skipet, hvor det altsa er skipets bevegelser som overfares via
tilbeher og last. Stetningsskader som tilbeher og last volder ved selvstendige
bevegelser, mi dekkes av P. & L-assuranderen. Hvis f. eks. en livbat, en bom,
eller dekkslasten rager utenfor skipssiden og derfor volder skade pa anlegg pa
land under skipets mangvrering til kai, gir ansvaret inn under kasko-dekningen.
Hyvis derimot et kollo glir ut av hivet under lossing og rammer en bil pa kaien,
eller en wire ryker med den fglge at en lossebom faller ned pad og skader en
kran, ma ansvaret dekkes under P. & L-forsikringen.

(4) Kaskoassurandgren ma videre dekke det ansvar det forsikrede skips
reder pafores ved at den slepebdtskipetbenytter, volderskade
ved sammenstot eller stotning. Slikt ansvar kan pahvile rederen i kraft av de al-
mindelige sjorettslige ansvarsregler eller i kraft av videregdende ansvarsbestem-
melser i slepekontrakten. Efter Pl. 1930 § 78 nr. 1, 2. ledd, heftet kaskoassuran-
deren bare i det ferstnevnte tilfelle. I praksis voldte denne begrensning van-
skeligheter. Hvis det er klart at rederen hefter for slepebatens kollisjon i kraft
av slepekontraktens bestemmelser, vil man normalt ikke fa noen avgjerelse av om
ansvaret ogsd kunne ha vart bygget pd almindelige sjorettslige regler. I Planen
er begrensningen sloyfet; det kan ikke vaere nevneverdige betenkeligheter for-
bundet ved & overfere det kontraktsrettslige ansvar for slepebat-kollisjoner
fra P. & I.-dekningen til kasko-dekningen. Assuranderene er i et hvert tilfelle
beskyttet av begrensningen i § 76 forsavidt angar usedvanlige eller forbudte
kontraktsvilkar.

(5) Assuranderen ma (innen rammen av forsikringssummen) dekke sikre-
des ansvar for det tap som voldes ved stotningen. Dekningen om-
fatter ikke bare ansvaret for skade pa gjenstander som direkte eller indirekte
blir rammet av stetet, og skade som rammer interesser knyttet til disse gjen-
stander, men ogsd ansvar for mer avledede folger av stotet, f. eks. skade voldt
pa anlegg pa land av olje som er lekket ut av det motende skip som folge av
kollisjonen. Assuranderen beskyttes selvsagt av de begrensninger som gjelder
for rederens ansvar, derunder adekvansbegrensningen. Spersmilet er om det
er grunn til 4 oppstille ytterligere begrensninger til fordel for assuranderen.

Pl 1930 § 78 nr. 2, 3. ledd, oppstilte en slik begrensning, idet den fritok
kaskoassuranderen fra & dekke ansvar for skade som vel «star i arsaksfor-
bindelse med et sammenstet eller en stetning», men som likefullt er «voldt
pi annen mite enn ved stot eller berering». Bestemmelsen ble anvendt i ND
1956.318 NH Bandeirante, der skipet hadde stett mot slusemuren i en dokk,
slik at dokkporten ikke kunne lukkes. Dette resulterte i lav vannstand i dokken,
noe som igjen hadde til folge at et kalanlegg raste ut, og at en bedrift métte
stanse fordi det ikke var vann til kjelevannspumpene. Hoyesterett fant at
disse avledede skader ikke var voldt ved stot eller stetning i relasjon til P1. 1930,
og at ansvaret derfor matte dekkes av P. & I.-assuranderen. Hoyesterett gikk
ikke inn pa hvorledes grensen mellom de to assuranderers dekningsomride
rent generelt skulle trekkes opp, idet avgjorelsen «i grensetilfellene métte bero
pa en konkret vurdering». Rettsstillingen efter Bandeirante-dommen var
noksa uklar; det var ikke bare i grensetilfelle tvilen meldte seg; ikke engang
prinsippet for grensetrekningen var pa det rene. Jfr. diskusjonen mellom Rein
og Vogt i AfS 2.693—701. Et forsek pa & angi et slikt prinsipp ble gjort i
ND 1961.21 NV A s k vin. Det er mulig at man pi grunnlag av denne avgjorelse
kunne ha funnet frem til en praktisk brukbar grense.

Noe behov for & begrense kaskoassuranderens ansvar efter slike linjer
kan imidlertid ikke sies & foreligge. Begrensningen ma tvert om betegnes som
lite rasjonell, idet den forer til at et og samme ansvarstilfelle blir spaltet opp
mer eller mindre vilkirlig og dekket under to forskjellige forsikringer, uten at
dette er nedvendig eller gnskelig av forsikringstekniske grunner. Planen har
derfor ikke tatt opp « Bandeirante-begrensningens,
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(6) Assurandgren hefter bare for det ansvar sikrede kan palegges efter
det lands rett som sammenstotet blir bedomt efter. Det er likegyldig om det er
et skyldansvar eller et objektivt ansvar. Ogsa et ansvar bygget pa avtale,
f. eks. ansvar for kollisjonsskade tilfayet en slepebat, ma assuranderen dekke,
jfr. imidlertid § 76 om usedvanlige eller forbudte kontraktsvilkir. En mu-
lig adgang til & kreve ansvarsbegrensning ma sikrede benytte.

Ansvaret ma ikke nedvendigvis vare fastslatt ved dom; se her § 78.

(7) Pl 1930 § 78 nr. 1, 3. ledd pala kaskoassuranderen 3 dekke an-
svar voldt ved stetning som er en felge av foranstaltning som er satt i verk
for 4 avverge et annet stotningsansvar. Bestemmelsen tok sikte pa det «uegentlige
skipssammenstot», jfr. sjel. § 223 a: Det forsikrede skip har f. eks. maneov-
rert uriktig i et trangt farvann; for 4 unngi en kollisjon som kan med-
fore fare for tap av mange liv, styrer et motende skip inn mot stranden hvor
det stoter pid og skader en brygge. Det er klart at det forsikrede skips ansvar
overfor bryggeeieren matte dekkes av kaskoassuranderen. Men dette ville ogsa
ha fulgt av de almindelige regler i P1. 1930 § 36 om assuranderens ansvar for red-
ningsomkostninger. Spgrsmalet ble derfor: Var bestemmelsen i § 78 nr. 1, 3. ledd,
en kasuistisk og overfledig gjentagelse av prinsippet i § 36 ? Eller skulle den opp-
fattes som en uttemmende regulering av dekningen av ansvar som er palept ved
foranstaltninger for & avverge annet ansvar? I sistnevnte fall ville «avvergelses-
ansvaret> bare kunne kreves dekket hvor det er voldt ved «sammenstst eller
stotning». Speorsmilet er dreftet av Strem-Olsen i AfS 2.647—52; han
antar at § 78 nr. 1, 3. ledd matte suppleres med § 36.

For 4 unngd 4 skape en tilsvarende usikkerhet er regelen om det «uegentlige
kollisjonsansvar» slayfet i Planen. Det blir da klart at reglene om tap ved red-
ningsforanstaltninger i Planens kapitel 4, avsnitt 2 fullt ut kommer til an-
vendelse ogsa pa ansvar padradd for 4 avverge kollisjonsansvar.

Paragrafens annet ledd oppstiller i punktene (a) til (h) unntagelser fra
hovedregelen i ferste ledd.

(a) Ansvar oppstdtt mens det forsikrede skip fore -
tar slepning. Slepning av andre farteyer, av en terrdokk, en temmerflite
e. 1, medferer en reduksjon av det slepende fartoys bevegelsesfrihet og en tilsva-
rende gkning av kollisjonsrisikoen.

Pl. 1930 § 78 fritok ikke kaskoassuranderen for & dekke ansvar for kolli-
sjoner som inntreffer mens det forsikrede skip foretar slepning. Det er imidler-
tid mulig at assuranderen kunne paberope reglene om faregkning. I denne ret-
ning pekte Kaskopolisens A 12, som fritok assuranderen for ansvar for skader
pad det slepte fartsy eller de slepte gjenstander, men hvor det til slutt het
at bestemmelsen ikke medferer noen rett for sikrede til 4 anvende skipet til
slepning uten tillatelse fra assuranderen. Mot & anse slepningen som en fare-
okning talte pa den annen side Pl. 1930 § 78 nr. 1, 2. ledd, som bestemte at assu-
randeren ogsa méatte dekke ansvaret for stotningsskade som det slepte fartey
volder, dersom dette pahviler sikrede efter almindelige sjerettslige regler, og
forutsatt at det ved forsikringens tegning ble oppgitt at skipet skulle anvendes
til slepning.

Efter Planen suspenderes kaskoassurandgrens heftelse for kollisjonsansvar
helt salenge slepningen varer. Sikrede kan ikke kreve ansvaret dekket selv hvor
det er pa det rene at slepningen ikke har hatt noen innflytelse p& hendelses-
forlgpet. Beviset for manglende &rsakssammenheng vil vazre vanskelig & fore;
rettsteknisk betyr det en forenkling at man gjennom suspensjonsregelen uteluk-
ker tvist pa dette punkt.

Selv hvor kollisjonen inntreffer for slepning er begynt, dvs. for slepeforbin-
delse er etablert, eller efter at slepningen er avsluttet, er assuranderen fritatt for
4 dekke ansvaret, hvis det bevises at kollisjonen er forarsaket av slepningen; det

11




162

forsikrede skip kolliderer f. eks. med det skip som skal slepes, under forssk pa &
etablere slepeforbindelsen.

Begrensningen av ansvarsdekningen gjelder ikke hvor ansvaret oppstar i for-
bindelse med en bergning eller et bergningsforsgk som det forsikrede skip foretar,
dersom bergningen eller bergningsforsgket er «tillatt» efter § 35, 2. ledd. Assu-
randerenes interesse i & oppmuntre til bergning tilsier at de uten videre gir sik-
rede vanlig ansvarsdekning i slike tilfelle.

Det kollisjonsansvar som faller utenfor kaskoforsikringen, dekkes som foran
nevnt normalt av P. & I.-assuranderen. Dette gjelder imidlertid ikke det an-
svar som gar inn under narvarende litra, se § 238, 1. ledd (b). Det er me-
ningen at ansvaret, som hittil, skal dekkes av kaskoassuranderene, men bare
efter serskilt avtale, eventuelt mot tilleggspremie.

(b) Ansvar for personskade har alltid vert unntatt fra kasko-
dekningen, uten hensyn til om de skadede personer befant seg pa det forsikrede
skip, p4 det motende skip eller pa land, jfr. Pl. 1930 § 78 nr. 2, 1. ledd. Ansvaret
dekkes av P. & I.-assuranderen, jfr. § 225.

() Ansvar for «annet tap tilfesyet passasjerer og
mannskap pad det forsikrede skip». Som eksempel pa slikt ansvar
kan nevnes ansvar for det tidstap passasjerene lider som folge av kollisjonen,
ansvar for mannskapets hjemreiseutgifter (jfr. sjoml. § 41) og ansvar for tap av
reisegods og mannskapseffekter. Forsavidt det siste tilfelle angér, vil det ogsa
tolge av litra (d) at ansvaret faller utenfor kaskodekningen.

(d) Ansvar for last og andre gjenstander ombord i
det forsikrede skip. Ansvar for skade pi det forsikrede skips egen
last er en typisk P. & I.-risiko. Det er derfor naturlig at P. & I.-assuranderen
ogsd tar slikt ansvar i tilfelle hvor det er oppstitt som folge av sammenstot
eller stotning. Pl. 1930 § 78 nr. 2, 1. ledd hadde ogsa denne regel.

Kollisjonsansvar overfor egen last vil forevrig vare en relativt sjelden
foreteelse. Hvis kollisjonen blir bedemt efter skandinavisk rett eller efter andre
regler som bygger pa kollisjonskonvensjonen av 1910, vil lasteeieren bare
kunne gi p& det metende skip for en si stor brekdel av tapet som svarer til
dette skips skyldbregk. Noe regresskrav fra det metende mot det transporterende
skip kommer ikke pa tale. Og i forholdet mellom lasteeierne og det transporte-
rende skip vil Haag-reglene normalt utelukke ansvar. Den feil som matte vare
begatt pa sikredes side, er vanligvis en feil «i navigeringen eller i behandlingen
av skibet», og sikrede er da beskyttet mot ansvar, jfr. konl. § 4 nr. 2 a og sjol.
§ 122. Helt utelukket er det imidlertid ikke at ansvar kan oppsti. Kollisjonen
kan skyldes en mangel ved sjodyktigheten som foreld ved reisens begynnelse
og som skipets farer kjente til; i slike tilfelle folger ansvaret av konl. § 4 nr. 1.
Ansvar for skade pd egen last kan videre oppstd ved kollisjoner som bedem-
mes efter amerikansk rett. U.S.A. har ikke ratifisert kollisjonskonvensjonen av
1910 og har ikke konvensjonens regel om at de kolliderende skip bare hefter
pro rata overfor lasteeierne. I prinsippet kan lasteeierne holde skipene solida-
risk ansvarlig. Det transporterende skip er i forste omgang beskyttet av Haag-
reglene (US COGSA 1936). Men hvis lasteeierne gir pa det motende skip, vil
det transporterende skip i regressomgangen bli belastet med halvparten av det
belgp det motende skip har betalt. At et slikt «indirekte» lasteansvar skal be-
handles som et ansvar til egen last i relasjon til reglene om kaskoassuranderens
dekning av kollisjonsansvar, er antatt i ND 1936.237 NH Ter je, jfr. ogsi ND
1959.19 NV Fernside og ND 1963.175 NH Fernstream. Dette m3 ogsa
reelt sett sies & vare den heldigste lgsning, jir. Brakhus i AfS 4.488—494;
den er derfor uttrykkelig opprettholdt i nervarende ledds litra (i).

(e) Ansvar overfor befraktere eller andre hvis in-
teresse er knyttet til det forsikrede skip. Bestemmelsen sva-
rer til P1. 1930 § 78 nr. 2, 2. ledd.

En kollisjon kan fore til et sterre eller mindre avbrudd i driften av skipet,
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og derved til tap for lasteeiere, som ma vente pa lasten, for tidsbefraktere, som
m3 slutte erstatningstonnasje til hoyere frakt, osv. Hvis kollisjonen helt eller del-
vis skyldes sikredes folk, vil sikrede efter almindelige sjorettslige regler bli an-
svarlig ogsd for tap som det nevnte. Dette ansvar er et typisk kontraktsansvar,
og det er lite naturlig & fore det inn under kaskodekningen. I praksis vil forevrig
sikrede i de aller fleste tilfelle vere dekket ved ansvarsfraskrivelser i fraktav-
talen.

(f) Ansvar for skade som last eller bunkers volder
efter grunnstetning eller stetning mot is. Ved sammen-
stot eller stotning vil skipenes tanker ofte bli skadet, med den folge at flytende
last — olje, bensin m. m. — og oljebunkers renner ut og volder skade, f. eks.
ved forurensning eller ved at det blir brann. Ogsi annen last som skylles over-
bord, kan volde skade ved forurensning, ved 4 hindre trafikken, e. 1.

I tilfelle av sammenstot med et annet skip, stetning mot en kai e. 1. ber an-
svar for skader som lasten volder, bzres av kaskoassuranderen; kaskoassuran-
deren kommer jo her inn forsividt gjelder selve stotningsskadene, og det er da
uhensiktsmessig & dele opp forsikringsdekningen. I enkelte tilfelle ville en opp-
deling vere nermest ugjennomferlig i praksis, f. eks. hvor to tankskip kolliderer
og det oppstar brann i lasten.

Anderledes blir stillingen hvor last eller bunkers volder skade efter grunn-
stetning eller stotning mot is. Her vil det vanligvis ikke oppsta noe ansvar for
stotningsskader tilfgyet tredjemann. Hele ansvarssituasjonen ligger fjernt fra de
vanlige kollisjonstilfelle, og sorterer naturlig under P. & I.-dekningen.

Ogsd pa dette omrade slar imidlertid reglene om ansvar for redningsforan-
staltninger gjennom overfor de spesielle dekningsregler. Hvis olje pumpes ut av
skipet for 4 lette det efter en grunnstetning, vil ansvar for skade oljen volder.
kunne kreves dekket av kaskoassuranderen efter reglene i Planens kapitel 4
avsnitt 2.

(8) Ansvar for tap voldt ved skipets bruk av anker,
forteyningsgods m. m. Hvis anker, forteyningsgods m. m. volder skade
ved selvstendige bevegelser, vil ansvaret for skaden falle utenfor kaskoassuran-
derens dekningsomrade i kraft av regelen i narverende paragrafs 1. ledd
om at det m& veere «skipet med tilbehor» som har voldt skade ved stotning, jfr.
punkt (3) i bemerkningene til dette ledd. Nu vil det ofte veere vanskelig & trekke
en grense mellom slike skadetilfelle og tilfelle hvor skaden voldes ved at skipets
bevegelse blir overfert via ankerkjetting, forteyningswire o. 1. Hvis ankeret
volder skade ved sin egen tyngde, eller ved at det under opphivning huker seg
fast i en kabel, kommer begrensningen i forste ledd inn; hvis det derimot tar med
seg en kabel under dregging, er det skipets bevegelser som er utslagsgivende.
Hvis en landgang blir behandlet uforsiktig nar den skal bringes i stilling, med den
folge at den faller ned pi og skader last pa kaien, er ansvaret kaskoassuranderen
uvedkommende i henhold til regelen i forste ledd, mens lgsningen blir den motsatte
hvis det samme uhell skjer som feolge av at skipet gjor en bra bevegelse i det
pyeblikk landgangen skal gjorest fast. Subtile grensetrekninger av denne art er
uheldige fra et praktisk synspunkt; ansvar for skader voldt ved bruken av an-
ker etc., bar behandles som en enhet og henfores til den ene eller den annen
gruppe assuranderer.

Pl. 1930 § 78 nr. 1, 1. ledd, 2. pkt. pala kaskoassuranderen & dekke an-
svar for «skade som er forirsaket ved stotning av gjenstander som befinner sig
ombord i skibet, herunder dekkslast og bater som henger utsvingt i davidenes,
o8, sidestilt med dette, «skade som er forarsaket av anker og ankerkjetting».
Anker og ankerkjetting ansees altsi som gjenstander som ikke «befinner sig
ombord i skibet»>. Umiddelbart efter regelen om anker og ankerkjetting, het
det i § 78 at assuranderen ikke var ansvarlig i andre tilfelle «nar skaden er for-
arsaket av skibets tilbeheors. Av dette m4 man kunne slutte at forteyningsgods,
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slepetrosser, laste- og losseledninger o. 1. ble 4 anse som tilbeher som ikke be-
finner seg ombord, og at ansvar for skade voldt av slike gjenstander var kasko-
assurandoren uvedkommende.

Planen opprettholder lesningen i P1. 1930 forsavidt angir skade voldt av for-
teyningsgods etc. Den sarlige regel om anker og ankerkjetting er derimot
sleyfet. Alt ansvar for skade voldt av det ytre tilbehor ber dekkes av de sam-
me assuranderer. Og da ansvaret sjelden vil oppstd i forbindelse med de egent-
lige sammenstot, og reelt sett ligger noksa langt fra det ordinzre kollisjons-
ansvar, synes det naturlig & fere det inn under P. & I.-dekningen.

Det er bare ansvar for skade voldt ved skipets bruk av anker etc. som er
unntatt fra kaskodekningen. Ved en kollisjon kan et anker eller en fallrepstrapp
som er heist opp og festet til skipssiden, volde skade ved & stete inn i det me-
tende skip; dette er imidlertid ikke skade voldt ved bruken av de nevnte gjen-
stander.

Det er ikke meningen at enhver skade voldt under bruken av anker, fortey-
ningsgods m. m. og i sterre eller mindre grad forarsaket av denne bruk, skal an-
sees som «voldt ved skipets bruk» av gjenstandene. Voldt ved bruken er skaden
bare nar stotet (eller draget) er voldt av eller overfort ‘gjennom ankeret eller
forteyningsgodset m. v. Hvis det forsikrede skip ved en uriktig manever stram-
mer slepetrossen slik at slepebiten blir trukket under, eller strammer fortoy-
ningstrossen slik at en puller blir revet lgs og kaien skadet, foreligger skade
voldt ved bruken av trossen, og ansvaret er kaskoassuranderen uvedkommende.
Hvis derimot det forsikrede skip under slepning kolliderer med slepebaten, eller
ved manevrering fra kai for forteyningstrossen er lgsgjort, steter mot kaien, skal
stetningsskaden ikke ansees voldt «ved skipets bruk av» slepe- eller forteynings-
trossen, selv om det mi antas at sammenstetet eller stotningen ville ha vert
unngitt dersom skipets bevegelsesfrihet ikke hadde vaert hemmet av slepe- eller
forteyningstrossen.

Narverende litra unntar ogsi fra kaskodekningen ansvar for skade pa eller
tap av anker, forteyningsgods, laste- og losseledninger, landganger o. 1. som ski-
pet bruker. Slikt ansvar vil bare oppstd hvor vedkommende gjenstand tilherer
en tredjemann, f. eks. hvor det forsikrede skip ved rykk eller drag river over
en lasteledning som tilherer mottageren av lasten. Men som folge av regelen i
§ 77 vil begrensningen ogsi fi betydning nar skaden rammer gjenstander som
tilhgrer sikrede. Ansvar (og skade) av denne art ligger noksi fjernt fra det
typiske stetningsansvar og ber dekkes under P. & I-forsikringen. Hvis derimot
skipet renner inn i en ankerligger som derved mister anker og ankerkjetting,
skal dette ansvar selvsagt dekkes av kaskoassuranderen.

(h) I litra (h) er det for sikkerhets skyld sagt uttrykkelig at kaskoassu-
randeren ikke svarer for ansvar for fjernelse av vraket av det
forsikrede skip. Dette er i overensstemmelse med Pl. 1930, jfr. § 47, 2. ledd og
§ 78 nr. 2, 3. ledd. Vrakfjernelsesansvaret ma her som ellers dekkes av P &I-
assuranderen, jfr. § 230 og § 104, 1. ledd.

(i) Refusjon av belgp som tredjemann har betalt
som erstatning for tap som nevnt under (a) til (h). Denne
bestemmelse tar i forste rekke sikte pa det indirekte lastansvar efter amerikansk
rett, se nermere bemerkningene til litra (d). Men bestemmelsen kan ogsa fa
betydning i andre tilfelle hvor sikrede har en medansvarlig som betaler erstat-
ning til den skadelidte og derefter gjor regress gjeldende mot sikrede. Som ek-
sempel kan nevnes ansvar overfor passasjerer som blir skadet ved en kollisjon
hvor begge skip har utvist skyld. De to skips redere hefter her solidarisk for
personskadene. Hvis det metende skips reder betaler erstatning for slike ska-
der, kan han kreve en si stor andel av det betalte som svarer til det forsikrede
skips skyldbrek, refundert av dettes reder. (Det sees “er bort fra mulige an-
svarsfraskrivelser, jfr. sjol. § 220, 4. ledd). Et slikt indirekte personskadeansvar
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dekkes like lite under kaskoforsikringen som et dirckte personskadcansvar, jfr.
litra (b).

¢
§ 195. Ansvarsbegrensning pa grunnlag av flere skips tonnasje eller verdi.

Nar slepebat og slep, eventuelt et slepetog, kommer i kollisjon, kan beregnin-
gen av den ansvarlige reders ansvarsgrense by pa problemer. I enkelte tilfelle
hefter rederen med flere av de impliserte farteyer, forsividt som ansvarsgren-
sen beregnes pa grunnlag av flere farteyers verdi eller tonnasje. Se nz:rmere
Brezkhus i ND 1949.633—51. Hvis fartsyene er forsikret hos forskjellige
assuranderer, ma man ha en regel om hvorledes det totale assuranderansvar
skal fordeles pa de forskjellige farteyer. To mulige lgsninger har vaert lansert:
Fordeling skjennsmessig efter den skyld som er utvist for hvert enkelt farteys
vedkommende, og fordeling i forhold til de enkelte fartoyers tonnasje eller verdi
(eftersom begrensningen baseres pa henholdsvis tonnasje eller verdi). Planen
har, overensstemmende med ND 1959.370 NV Bamsee, lagt den sistnevnte los-
ning til grunn. Som pavist i premissene til Ba m s e -dommen er denne lesning
den enkleste & praktisere, og den som passer best inn i hele regelsystemet.

Néir ansvarsbegrensningen skjer pi grunnlag av farteyenes verdi, tas det
ogsé hensyn til frakten (f. eks. efter amerikansk og tysk rett) eller det beregnes
et tillegg som skal representere frakten (efter Brussel-konvensjonen av 1924
sdledes 10 % av skipets verdi for kollisjonen). Ved anvendelsen av nzrverende
paragraf skal det sees bort fra den ekning av det enkelte skips ansvarsgrense
som frakten eller det tilsvarende tillegg representerer.

§ 196. Grensen for assuranderens ansvar ved et enkelt havari.

Paragrafen er ny.
I tillegg til de bemerkninger til paragrafen som er gitt i motivene til § 79,
skal nevnes folgende:

Ut fra den tankegang at P. & I.-assuranderen savidt mulig bare ber delta
i kollisjonsoppgjeret nar det foreligger privity, ville det rasjonelle vare 4 an-
vende det forsikrede skips begrensningsbelep som grense for kaskoassuran-
derens ansvar for kollisjonserstatning. Fra kaskoassurandgrenes side ble det
imidlertid fremholdt at deres maksimale ansvar under enhver omstendig-
het matte fikseres til et bestemt belep, szrlig av hensyn til reassuransen. Komi-
téen overveiet derfor 4 gi en regel om at kaskoassuranderen svarer for kolli-
sjonserstatning inntil skipets begrensningsbelap, dog ikke utover et belgp til-
svarende forsikringssummen ved kaskoforsikringen. En slik regel ville vel i de
fleste tilfelle fare til det enskede resultat, idet begrensningsbelgpet som regel
vil vare lavere enn forsikringssummen i kasko. Mot forslaget ble det szrlig
innvendt at det ofte vil vere usikkert hvor stort skipets begrensningsbelop
er, spesielt efter amerikansk rett. Grensen for kaskoassuranderens ansvar ville
da bli vanskelig 4 trekke nir man ikke i andre relasjoner var nedt til & fastsla
skipets begrensningsbelgp. Denne situasjon ville man bl a. komme i nar det
foreld privity fra rederens side, og nar vegd et both-to-blame-oppgjer det annet
skip foretok begrensning p& ansvarssaldoen. Til dette kommer at det undertiden
kan vare tvilsomt hvilket lands rett som skal vare avgjorende for adgangen til
4 begrense ansvaret.

Komitéen ble derfor stiende ved at kaskoassuranderens ansvar for kolli-
sjonserstatning bare undergis en enkelt begrensning, og at denne settes lik
forsikringssummen ved kaskoforsikringen.

§ 197. Franchise.

Paragrafen avleser Pl. 1930 § 78 nr. 1, 4. ledd. Den er utformet efter de
samme prinsipper som franchise-bestemmelsen for kaskoskade, § 189, og det
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henvises til motivene til denne paragraf. I narvarende paragraf er dessuten
tilfgyet at assurandpren svarer for saksomkostninger uten hensyn til franchi-
sen. En forutsetning for dette mi imidlertid vare at det erstatningskrav som
blir fremsatt mot sikrede, overstiger franchisen.

Kapitel 14. Forsikring av skip under bygging.

Pl. 1930 inneholdt ingen regler om forsikring av skip under bygging. Sje-
assurandgrernes Centralforening hadde utarbeidet en «Byggeklausul» i 13 punkter
som ble brukt i tilknytning til Kaskopolisen ved forsikring av skip under bygging.
Forgvrig har norske rederier i stor utstrekning tegnet sine byggeforsikringer
pa engelske vilkar, «Institute Builders’ Risk Clause». Svensk Sjoforsdkringsplan
inneholder regler om byggeforsikring i §§ 126—131, og Dansk Seforsikrings-
konvention i §§ 172—175.

Planen bygger i noen grad pad den tidligere norske Byggeklausul.
Komitéen har imidlertid stillet seg relativt fritt til de foreliggende
kilder, og forsekt & utarbeide fullstendige og rasjonelle vilkar for de forsik-
ringer som det kan bli aktuelt & tegne pa et skip under bygging. Det er tatt et
visst hensyn til normalkontrakten av 6. mars 1962 om bygging av skip ved
norske skipsbyggerier, utarbeidet av en komité nedsatt av Norges Rederforbund
og Skibsbyggerienes Landsforening (i det felgende kalt Normalkontrakten).

Et skip vil som oftest bli bygget i henhold til en byggekontrakt som er inn-
gatt mellom et rederi og et verksted. En slik kontrakt er undergitt de alminde-
lige obligasjonsrettslige regler om verksleie. Nar ikke noe annet er bestemt, vil
risikoen for nybygningen g over pa bestilleren ved «leveringen», jfr. kjepsl.
§ 17, 1, ledd. Inntil levering er skjedd, bzrer verkstedet risikoen for skipets
hendelige undergang. Gar skipet helt til grunne, med den virkning at verkstedets
leveringsplikt faller bort, mi dette derfor betale tilbake til bestilleren de avdrag
pad byggesummen som denne har betalt i byggetiden. «Totaltapsrisikoen» for
verkstedet bestar derfor i at de investeringer som det har gjort i nybygningen
gar tapt, uten at det kan kreve byggesummen, eller en andel av byggesummen,
fra bestilleren. I tillegg til dette kommer risikoen for partiell skade, som bestir
i at verkstedet pa egen bekostning m& la utbedre de skader som nybygningen
blir pafert ved mindre omfattende ulykker for risikoen er gitt over til bestilleren.

Som regel vil den avtalte byggesum vare hoyere enn de kalkulerte bygge-
omkostninger. Differansen, som utgjer verkstedets fortjeneste pad byggekon-
trakten, vil gi tapt hvis det inntreffer en begivenhet som medfarer at prosjektet
blir oppgitt. Hvis denne begivenhet skyldes en fare som forsikringen omfatter,
bor verkstedet kunne fa dekning for sin forventede fortjeneste pd byggekon-
trakten.

Ogsa bestilleren lgper i byggetiden en risiko som ber kunne dekkes ved for-
sikring. For det forste vil byggekontrakten ofte bestemme at bestilleren for egen
regning skal skaffe bestemte deler eller materialer som skal inkorporeres i skipet.
Hvis slike deler blir skadet eller gir tapt mens de befinner seg hos verkstedet
— for eller efter at de er inkorporert i skipet — vil dette vere eierens, dvs.
bestillerens risiko, og ikke verkstedets. Videre vil bestilleren ha interesse i at
nybygningen blir levert til den avtalte byggesum. Hvis det ferdige skip vil ha
en verdi som er heyere enn byggesummen, vil hau lide et tilsvarende tap hvis
leveringen uteblir. Bestilleren ber derfor, pA samme méite som verkstedet, ha
adgang til & forsikre sin forventede fortjeneste pd byggekontrakten.

Byggekontrakten vil normalt bestemme at bestilleren skal bli eier av nybyg-
ningen, og av de deler og materialer som verkstedet har anskaffet til nybyg-
ningen, i samme tempo som han innbetaler ratene av byggesummen, jfr. Normal-
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kontrakten § 6, 2. ledd. Denne bestemmelse tar imidlertid bare sikte pa & gi
bestilleren rettsvern overfor verkstedets kreditorer, og medferer ikke at risikoen
for nybygning eller materialer blir overfort til bestilleren. Den far derfor ikke
direkte betydning for utformningen av forsikringsvilkadrene. Men hvis verkstedets
betalingsevne svikter samtidig som nybygningen blir edelagt og kontrakten faller
bort — en situasjon som ikke er upraktisk — vil bestilleren ha behov for det
samme vern forsividt angir de innbetalte rater som en kontraktspanthaver
trenger forsividt angdr hans pantefordring. Vilkidrene ma derfor sikre at verk-
stedet eller dets konkursbo ikke fir utbetalt en totaltapserstatning uten at
samtidig bestilleren far tilbake sine forskuddsinnbetalinger.

Det forekommer ogsd at et verksted bygger et skip for egen regning, f. eks.
for & fylle en ledig bedding eller holde sine arbeidere beskjeftiget. I s& fall har
verkstedet interesser bade som bygger og bestiller, og ma felgelig gis anledning
til & tegne en forsikring som fyller begge behov.

I Planens kapitel 14 er det sarskilte avsnitt om forsikring av
verkstedets interesse ved forsikring av skip som bygges for fremmed regning
(avsnitt 1), om forsikring av bestillerens interesse i skip som bygges for frem-
med regning (avsnitt 2) og om forsikring av verkstedets interesse nar det byg-
ger et skip for egen regning (avsnitt 3).

Planen tar bare sikte pa forsikring i tilknytning til kontrakter om bygging
av skip i egentlig forstand. Komitéen var klar over at tilsvarende forsikrings-
behov ogsd kan foreligge for verksteder som har spesialisert seg pd bygging
av enkelte komponenter, s®rlig hovedmaskineri. Det ble imidlertid opplyst at et
slikt verksted kan forsikre sin lepende produksjon under en almindelig &rs-
polise. Det er bare de skip som verkstedet eventuelt bygger, som det ma tegnes
seerskilte forsikringer for. P4 den annen side vil det ikke vsre noe i veien for
at man bruker reglene i narvaerende kapitel ved forsikring av en kontrakt om
bygging av en motor eller en annen del av et skip.

Angivelsen av farefeltet skaper problemer i byggeforsikringen. Som det frem-
gir av det foregdende, dekker forsikringen blant annet mot fysisk skade som
nybygningen blir utsatt for i tiden fra kjolstrekningen til leveringen. I denne
henseende vil forsikringen — i likhet med annen sjeforsikring — omfatte «alle
farer som interessen blir utsatt for», jfr. § 15. Egentlige «sjofarer» blir det
forst tale om efter at skipet er gatt av stabelen og befinner seg pa vannet. Mens
nybygningen stir p4 beddingen, vil farene forst og fremst vaere brann, eksplo-
sjon og andre ulykker av teknisk art, naturkatastrofer, krigshandlinger (ved
krigsforsikring) og lignende.

Forsikringen omfatter bade skade pd nybygningen som folge av disse eller
andre farer, og den ting at selve byggekontrakten faller bort som folge av
fysisk beskadigelse av nybygningen eller verkstedet. Her ma man falle tilbake
pa de almindelige obligasjonsrettslige grunnsetninger om bristende forutsetnin-
ger. Totaltap foreligger bare hvis pdeleggelsen av skip eller verksted er s om-
fattende at en eller begge parter kan kreve seg fritatt for plikten til & oppfylle.
Med sikte pd denne eventualitet kan sivel bestilleren som verkstedet forsikre
sin forventede fortjeneste p4 kontrakten. Men ikke enhver begivenhet som med-
forer at skipet ikke blir ferdighygget, gir de sikrede krav pa erstatning for total-
tap. Hvis kontrakten blir hevet fordi en av partene misligholder sine forplik-
telser, er dette en rent kommersiell risiko som ikke kan dekkes ved forsikring,
jfr. unntaket for manglende betalingsevne i §§ 15 og 16. Heller ikke mislig-
hold av annen art utleser forsikringstilfellet, f.eks. en faglig svikt fra verk-
stedets side som er si graverende at den gir bestilleren rett til & heve kon-
trakten. I denne forbindelse mi ogsi nevnes § 206, 1. ledd, 2. pkt., som ut-
trykkelig unntar faglig svikt fra farefeltet forsividt angir utbedring av par-
tielle skader.

Efter Planen dekker en forsikring mot krigsfare heller ikke ethvert bort-
fall av kontrakten som folge av de forsikrede farer. Rekvisisjon er unntatt,
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jfr. § 205, som krever at kontrakten méi vare bortfalt «som felge av skade pa
cller tap av skipet eller skade pa verkstedets. Rekvisisjon av norsk eller alliert
myndighet vil vere unntatt allerede i kraft av den almindelige bestemmelse i
§ 16 (b). Komitéen antok imidlertid at heller ikke den rekvisisjon som foretas
av fremmed myndighet, f. eks. en okkupant, vil egne seg til dekning under en
forsikring av skip under bygging.

Ved forsikring av verkstedets interesse er verkstedet den «sikrede» i rela-
sjon til bestemmelsene i Planens almindelige del. Serlig ma merkes at § 45
om manglende sjedyktighet kommer til anvendelse. Hvis skipet kantrer under
sjosetning eller preovetur, vil derfor dekningen falle bort dersom det er utvist
uaktsomhet fra verkstedets ledelse. Hvilke personer som verkstedet mj tdle
identifikasjon med, ma avgjores pd grunnlag av reglene i §§ 59 og 61.

Avsnitt 1. Forsikring av skip som bygges for fremmed regning;
verkstedets interesse,

§ 198. Gjenstander som omfaites av forsikringen.

Paragrafen tilsvarer Byggeklausulen pkt. 1.

Oppregningen i 1. ledd, litra (a)—(c) omfatter den gkonomiske innsats som
verkstedet til enhver tid har gjort for 4 fremstille det ferdige skip. Innsatsen
bestar ikke bare i selve nybygningen slik den star pi beddingen (her kalt
«skipet»), men ogsa i deler og materialer som verkstedet for egen regning har
fremstilt eller anskaffet til bruk i skipet. Riktignok bestemmer vanligvis bygge-
kontrakten at en reder som innbetaler de foreskrevne rater, fir «eiendoms-
retten» til nybygningen og til deler og materialer som er merket med skipets
byggenummer. Denne bestemmelse tar imidlertid, som nevnt foran, bare sikte
pé rettsvernet mot verkstedets kreditorer, mens den gkonomiske risiko for skade
pa eller tap av skip og materialer fortsatt ligger hos verkstedet. Man dreftet
om det var grunn til & sette som vilkar for dekningen av deler og materialer at
de er merket med skipets byggenummer eller lignende, men man kom til at
et slikt formelt krav kunne virke urimelig i konkrete tilfelle. Men verkstedet
har selvsagt bevisbyrden for at den del som ennu ikke er montert i skipet, virke-
lig er bestemt for dette.

Efter 1. ledd, litra (c) omfatter forsikringen ogsé verkstedets omkostninger
ved planlegningen av skipet. Forsikringsgjenstanden er her ikke de konkrete
tegninger, modeller etc., — disse vil normalt kunne restitueres med sma omkost-
ninger hvis de blir edelagt — men de generelle omkostninger som verkstedet
har anvendt i sin egen planlegningsavdeling og til engasjerte konsulenter i for-
bindelse med planlegningen av skipet. Hvis byggekontrakten faller bort, vil disse
omkostninger normalt vaere bortkastet. Det kan riktignok innvendes at dersom
skipet inngdr i en serie som verkstedet skal bygge, vil omkostningene kunne
fordeles over samtlige skip i serien. Hvis det er helt p4 det rene at de fore-
liggende planer vil bli brukt ved bygging av senere skip, vil man kunne si at
«sikredes omkostninger ved tegning og annen planlegning av skipet» bare om-
fatter den del av utgiftene som faller pi den forsikrede kontrakt. Men hvis ikke
dette er helt pa det rene, skal det ikke gjeres noe fradrag i erstatningen pa
grunn av den mulige verdi som planene kan ha ved utferelsen av senere kon-
trakter.

Reglene i 1. ledd ma ogsid sammenholdes med § 202. Nar ikke annen avtale
er truffet, loper forsikringen ferst fra <kjelstrekningen», og verkstedets inve-
steringer i planlegning og materialer vil ferst vare dekket fra dette tidspunkt.
Men det er selvsagt ikke noe i veien for at det avtales at investeringene skal
vaere forsikret fra et tidligere tidspunkt.
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Ved leveringstiden vil forsikringsverdien vare lik den kontraktsmessige
byggesum (eventuelt med visse tillegg, jfr. § 199). Hvis skipet blir edelagt
umiddelbart for levering skal skje, vil verkstedet fi utbetalt byggesummen som
totaltapserstatning og dermed fa full dekning for sin fortjeneste pa kontrakten.
Hvis det pa et tidligere tidspunkt skjer en odeleggelse som er s omfattende
at verkstedets leveringsplikt faller bort, skal forsikringsverdien og dermed total-
tapserstatningen efter § 200 utgjore en si stor andel av den kontraktsmessige
byggesum som svarer til de investeringer som verkstedet p4 dette tidspunkt har
gjort. Verkstedet vil derfor i et slikt tilfelle bare fi erstattet en tilsvarende
andel av sin forventede fortjeneste under kontrakten. Nzrvarende paragrafs
2. ledd tar sikte pd 4 gi verkstedet en sterkere stilling, idet det kan betinge seg
at forsikringen til enhver tid skal omfatte den fulle fortjeneste som det venter
4 gjore pd byggekontrakten. Hvis verkstedet ved tegningen har oppgitt hvor
stor denne forventede fortjeneste er, skal dette belop ansees som taksert for-
sikringsverdi, jfr. § 200, 3. ledd. Virkningen av en slik avtale vil derfor bli
at verkstedet i tillegg til de investeringer det har foretatt opp til det tidspunkt
da nybygningen blir edelagt, ogsa far erstattet sin forventede fortjeneste med
dens fulle belgp.

Forsikringsstedet er angitt i paragrafens 3. ledd. Et skipsverft vil ofte ha
sin virksomhet spredt pa en rekke steder, dels i form av lagre og fabrikker i
nzrheten av beddingene, dels i den form at det har sine beddinger liggende i
flere havner. Efter nzrverende paragrafs 3. ledd skal de deler og materialer
som er bestemt for den forsikrede nybygning, omfattes av forsikringen uansett
i- hvilke av verkstedets lokaler eller omrader de befinner seg. Hvis delene eller
materialene er fremstilt eller lagret relativt ner beddingen, ville det vere uprak-
tisk om det matte tegnes s=zrskilt forsikring pid hver enkelt transport frem til
byggeplassen. Regelen gar derfor ut pa at ogsé transportrisikoen skal omfattes av
forsikringen si fremt transporten kan sies & vare «lokal», dvs. foregd mellom
lokaler eller omrader som ligger i samme by- eller havneomride. M& delene
sendes til en avdeling av verkstedet som ligger i en annen havn, ber transport-
risikoen vurderes szrskilt og dekkes ved en egen forsikring, Derimot loper for-
sikringen under en slepning av det ferdige skrog, men det skal betales tilleggs-
premie, jfr. § 204 (a).

Nar verkstedet har bestilt hovedmaskineri eller andre deler til skipet hos
underleveranderer, vil risikoen gi over pa verkstedet nar delen blir «levert» i
kjopsrettslig forstand. Som regel vil avtalen gi ut pa at verkstedet baerer risi-
koen under transporten fra leveranderens fabrikk. Slik transport ma4, i likhet
med lengere transport mellom verkstedets egne avdelinger, bedemmes som en
serskilt risiko og dekkes ved en egen forsikring. Imidlertid hender det ofte at
verkstedet er interessert i 4 vente med 4 hente vedkommende del hos leveran-
doren til arbeidet med nybygningen er kommet sa langt at delen kan monteres.
Efter kjopsl. § 17, 2. ledd vil i slike tilfelle verkstedet bzre risikoen for delen
mens den ligger lagret hos leveranderen, og paragrafens 3. ledd utvider bygge-
forsikringen til ogsa 4 omfatte slike deler s& lenge transporten ikke er pébegynt.

§ 199. Forsikringsverdien ved leveringstiden.

Paragrafen tilsvarer Byggeklausulen pkt. 2 og 3.

Beregningen av forsikringsverdien skaper szregne problemer i byggeforsik-
ringen. Efter den almindelige regel er forsikringsverdien interessens fulle verdi
ved forsikringens begynnelse, jfr. § 7. Denne regel kan &penbart ikke brukes
i byggeforsikringen. Ved forsikring av byggerens interesse vil forsikringsverdien
ved forsikringstidens begynnelse svare til de investeringer og planleggingsarbei-
der som han pé dette tidspunkt har foretatt med sikte p4 nybygningen, og der-
efter stige ut gjennom forsikringstiden inntil den ved forsikringstidens slutt —
leveringen av det ferdige skip — vil vere lik den kontraktsmessige byggesum.
Forsavidt angar bestillerens interesse vil forsikringsverdien dels stige efterhvert
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som han pé egen hand skaffer materialer og deler som skal inkorporeres i skipet,
og dels vil den utgjere et konstant belop som svarer til den fortjeneste han
venter & oppnd ved at han far nybygningen levert til den avtalte pris. Det er
derfor utformet szrskilte regler om forsikringsverdien, dels med sikte pa for-
sikring av verkstedets risiko og dels med sikte pa forsikring av bestillerens
risiko.

Hvis nybygningen blir gdelagt umiddelbart for levering skulle ha skjedd og
verkstedets leveringsplikt som folge av dette faller bort, vil verkstedets tap til-
svare hele det vederlag det skulle ha oppebaret fra bestilleren. Storrelsen av
vederlaget vil vare bestemt dels av den opprinnelige byggesum som ble stipulert
i byggekontrakten, dels ved de endringer eller tillegg som senere matte vere
avtalt mellom partene, og endelig ved de glideskala-tillegg som métte vare palapt
hvis det inngdr i avtalen at byggesummen skal stige i takt med materialpriser
og arbeidslenninger. Reglene om forsikringsverdien ma utformes slik at verk-
stedet pd sin side i sterst mulig utstrekning har dekning for hele vederlaget
for nybygningen, mens pi den annen side assuranderen har mulighet for 4 be-
demme omfanget av sin risiko.

Ved tegningen av forsikringen ma verkstedet selvsagt oppgi den byggesum
som er avtalt, og som danner grunnlaget for hele forsikringen. Tillegg til kon-
trakten som betinger en gkning av byggesummen, er i prinsippet bare dekket ved
forsikringen sifremt de er anmeldt til assuranderen. Mindre endringer kan imid-
lertid foretas uten anmeldelse, si lenge de tilsammen ikke gker byggesummen
i vesentlig grad.

For de sterre tilleggs vedkommende inneholdes regelen i paragrafens litra
(b). Virkningen av at et slikt tillegg ikke blir anmeldt, er at de arbeider som
tillegget angir, og den tilsvarende del av vederlaget, overhodet ikke omfattes
av forsikringen, Rammes disse arbeider av en partiell skade, skal utbedrings-
omkostningene ikke erstattes, mens pi den annen side omkostningene ved & ut-
bedre skade som rammer de arbeider som inngir i den opprinnelige kontrakt,
skal erstattes fullt ut. Man skal her altsa ikke bruke de almindelige regler om
underforsikring, som ville ha medfert en proratarisk nedsettelse av erstatningen
for enhver skade.

Det ville imidlertid vare urimelig & forlange at verkstedet skulle underrette
assuranderen om enhver endring i planene som det er blitt enig med bestilleren
om, og som betinger et mindre tillegg til byggesummen. Etter paragrafens litra
(d) skal derfor mindre endringer automatisk omfattes av forsikringen, safremt
de tilsammen ikke overstiger 2 % av den opprinnelige byggesum. Nar anmel-
delsen av tilleggene er fort djour og de seneste tillegg oppgitt til assuranderen,
vil derefter partene ha nye 2 % av den opprinneiige byggesum 4 gi pa. De
arbeider som slike mindre tillegg angir, vil vaere dekket ved forsikringen hvis
de utsettes for skade, jfr. § 206, 2. ledd.

En avtale om glideskala ved prisstigning kan fore til en meget betydelig for-
hoyelse av den opprinnelig avtalte byggesum. Da byggekontraktene ofte blir
inngatt lang tid for arbeidet blir pabegynt, vil en vesentlig del av glideskala-
tilleggene kunne vzre pilept allerede for arbeidet blir satt i gang, og forsik-
ringen tegnet. Storrelsen av disse tillegg kan beregnes med temmelig stor ney-
aktighet. Den efterfelgende byggetid vil sjelden overstige ett ar, og prisstig-
ningen i dette tidsrom kan vare liten sammenlignet med den som har funnet
sted i ventetiden. Paragrafens litra (c) fastslar derfor at assuranderen svarer
for de fulle glideskala-tillegg safremt det er opplyst ved tegningen at glideskala
var avtalt, og han dessuten har fitt oppgitt sterrelsen av det tillegg som matte
antas 4 vare palept pd dette tidspunkt. Hvis det blir oppgitt et for lavt belgp
her, m4 assuranderen kunne begrense sitt ansvar til det oppgitte belop + de
glideskala-tillegg som paleper i forsikringstiden. P4 den annen side vil det ikke
veere noen fare ved 4 oppgi det palepne glideskala-tillegg for heyt, idet for-
sikringssum og premie i alle fall vil bli justert efter utlopet av forsikringstiden.
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§ 200. Forsikringsverdien fer leveringstiden.

Som nevnt i innledningen til kapitlet, vil forsikringsverdien i byggeforsik-
ringen stige ut gjennom forsikringstiden efterhvert som man foretar invester-
ingene i skipet. Ved forsikringstidens begynnelse vil forsikringsverdien vare de
investeringer i planlegning og materialer som verkstedet pa dette tidspunkt har
foretatt, og ved forsikringstidens slutt vil den vezre lik vederlaget for skipet
beregnet efter reglene i foregiende paragraf.

Nezrvarende paragraf angir to prinsipper for beregningen av forsikrings-
verdien pa et tidspunkt som ligger forut for leveringstiden. Hvis verkstedet ikke
har tegnet serskilt forsikring pa sin antatte fortjeneste pa byggekontrakten,
skal forsikringsverdien utgjore en s stor del av forsikringsverdien ved leverings-
tiden som svarer til sterrelsen av de investeringer verkstedet har foretatt. Man
kan f. eks. forutsette at nybygningen blir edelagt og verkstedets leveringsplikt
bortfaller p4 et tidspunkt da det er investert 9 mill. kr. Verkstedets kalkyler
viser at det ville ha kostet 18 mill. kr. & bygge skipet ferdig, mens vederlaget,
beregnet efter reglene i § 199, ma antas & ville ha utgjort 20 mill. kr. Forsik-
ringsverdien er da 918 av 20 mill. kr., eller 10 mill. kr.

Som man ser, vil en slik beregning bare gi verkstedet dekning for en for-
holdsmessig andel av dets antatte fortjeneste pa byggekontrakten. I det angitte
eksempel fAr verkstedet siledes kun dekket 1 mill. kr. av en antatt fortjeneste
pad 2 mill. kr. Efter § 198, 2. ledd kan imidlertid verkstedet tegne sarskilt
forsikring pA sin antatte fortjeneste pa kontrakten. Hvis det er oppgitt et be-
stemt belop for den antatte fortjeneste, skal efter nerverende paragrafs 3. ledd
dette belop ansees som taksert forsikringsverdi. Efter paragrafens 2. ledd skal
den antatte fortjeneste inngd med sitt fulle belep i forsikringsverdien til enhver
tid, mens den gvrige del av forsikringsverdien beregnes under hensyn til de
investeringer som er foretatt. Hvis verkstedets fortjeneste i eksemplet ovenfor
er taksert til 2 mill. kr., vil forsikringsverdien ved kontraktens bortfall altsa
vere 11 mill, kr.

§ 201. Forsikringssummen.

I byggeforsikringen ma forsikringssummen justeres ved utlgpet av forsik-
ringstiden nir man ser hvor stor den samlede byggesum som omfattes av for-
sikringen er blitt. Forsikringssummen kan derfor ikke, som i andre bransjer,
stipuleres ved avtaleslutningen som et bindende maksimum for assuranderens
ansvar. Underforsikring kan tenkes hvis verkstedet med hensikt har villet holde
en del av byggesummen uforsikret. Forsikringssummen blir grunnlaget for pre-
mieberegningen, jfr. § 203.

Efter nerverende paragraf er forsikringssummen det belgp som blir anmeldt
til forsikring, med tillegg av de belop som efter § 199 (c¢) og (d) skal vare
automatisk medforsikret. Uttrykksmaten «den del av byggesummen» har til hen-
sikt 4 gjere paragrafen direkte anvendelig nar forsikringen oppdeles mellom
flere medassuranderer. «Anmeldt til forsikring» er bade den opprinnelige kon-
traktsmessige byggesum og de tillegg som anmeldes efter § 199 (b). I tillegg
kommer s& de glideskalatillegg som paleper i forsikringstiden og de avtalte til-
legg som tilsammen ikke overstiger 2 % av den opprinnelige byggesum. Stor-
relsen av forsikringssummen kan derfor ferst bli endelig fastlagt nir det gkono-
miske oppgjer mellom bestilleren og verkstedet er pi det rene.

I begynnelsen av forsikringstiden vil forsikringssummen vare vesentlig sterre
enn den gkonomiske risiko assuranderen laper, idet forsikringssummen ogsa vil
omfatte investeringer som ennu ikke er foretatt. Far skipet pa dette tidspunkt
en omfattende skade uten at verkstedets leveringsplikt bortfaller, vil det vare
god dekning for omkostningene ved gjenoppbyggingen innenfor forsikrings-
summen. Hvis derimot nybygningen blir tilfayet en sterre skade henimot slutten
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av forsikringstiden, og verkstedet plikter & utbedre skaden, kan forsikrings-
summen, slik den er definert efter 1. ledd, bli utilstrekkelig til & dekke gjenopp
byggingen. Dette vil szrlig vare tilfellet hvis det har skjedd en sterk prisstig-
ning i byggetiden. Efter paragrafens 2. ledd kan derfor verkstedet tegne en
serskilt tilleggsforsikring mot denne risiko. En forsikring av denne art er ogsi
forutsatt i Normalkontrakten § 7, 3. ledd. Kontrakten sondrer dog ikke klart
mellom forsikring av verkstedets risiko, og forsikring av nybygningens merverai
pa bestillerens hénd, jfr. kontraktens § 7, 6. ledd, 2. pkt.

Regelen i paragrafens 3. ledd er en ordensforskrift som er nedvendig for at
assuranderen kan foreta den definitive justering av premien.

§ 202. Forsikringstiden.

Paragrafen tilsvarer Byggeklausulen pkt. 4.

Arbeidet pad beddingen vil ofte begynne med at man setter ned en ferdig
seksjon, og forarbeidelsen av deler og seksjoner til skipet kan allerede ha pa-
gitt i1 lang tid. I praksis vil derfor verkstedet som regel tegne forsikringen fra
en bestemt dato. For det tilfelle at begynnelsestiden ikke er angitt, opprettholder
Planen den tidligere regel om at forsikringen lgper fra kjslstrekningen, dvs.
det tidspunkt da arbeidet pa beddingen begynner.

Forsikringen oppherer nir risikoen for skipet gir over p&i bestilleren, dvs.
nar skipet «leveres» i kjopsrettslig forstand. Normalkontraktens § 7, 7. ledd inne-
holder narmere angivelse av hva som skal ansees som leveringstidspunktet. Er
det ikke truffet noen slik avtale, vil tidspunktet avhenge av partenes faktiske
handlinger, bedemt pa bakgrunn av almindelige kontraktsrettslige prinsipper
og bestemmelsene i byggekontrakten forgvrig.

Det kan inntreffe at kaskoforsikringen efter de avtalte vilkir trer i kraft
til tross for at byggeforsikringen ikke oppharer; i et slikt tilfelle m& man even-
tuelt anvende reglene om dobbeltforsikring i forholdet mellom de to assuran-
derer.

Er skipet klart til levering, men blir det ikke levert p4 grunn av bestillerens
forhold, vil risikoen efter kjepsl. § 17, 2 ledd gi over pa bestilleren nar skipet
efter avtalen kan hentes og verkstedet er klart til & levere. I slike situasjoner
kan det lett tenkes at bestilleren ikke har ordnet med egen kaskoforsikring.
Byggeforsikringen ber derfor lepe videre slik at man fir en frist til & ordne
forsikringsspersmalet. Efter paragrafens 3. ledd kan sivel verkstedet som assu-
randegren si opp byggeforsikringen med 7 dagers varsel. Premien for den tid som
glr efter at bestilleren efter avtalen skulle ha overtatt skipet, vil verkstedet
efter omstendighetene kunne kreve refundert av bestilleren.

§ 203. Premie.

Efter § 201 vil storrelsen av forsikringssummen forst vare endelig fast-
lagt ved utlepet av forsikringstiden. P4 dette tidspunkt ma det derfor ogsa skje
en efterfelgende justering av premien.

Byggeklausulens pkt. 13 bestemte at ristorno ikke tilstaes i byggeforsik-
ring. Noen tilsvarende bestemmelse er ikke opptatt i Planen. De fleste av Pla-
nens ristornoregler kan ikke fa praktisk betydning i byggeforsikringen, men
f. eks. ved et totaltap som skyldes et samvirke mellom sjgfare og krigsfare, mi
ristornoregelen i § 116, 2. ledd, 1. punktum f& anvendelse.

§ 204. Tilleggspremie for reiser.

Paragrafen tilsvarer Byggeklausulens pkt. 7.

Efter de tidligere regler hadde assuranderen krav pa premietillegg hvis skipet
foretok flere enn to proveturer, eller under proveturen kom mer enn 50 nau-
tiske mil fra byggestedet. Hvis skipet ble flyttet fra verkstedet i andre tilfelle
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cenn for 4 gi prevetur, svarte assurandercn ikke for skade som oppsto under
flytningen. ‘

En flytning av skipet vil imidlertid ofte inngd som et ledd i byggearbecidet,
f. eks. nar skipet slepes til et annet verksted tilhsrende samme konsern for 4 f&
montert maskineri. Det er derfor foreslatt at dekningen skal lepe uavhengig av
de flytninger som blir foretatt. For den szrlige risiko som stir i forbindelse
med flytningen ber imidlertid assuranderen ha tilleggspremie, og det samme
gjelder hvis preveturen blir lengere enn man normalt regner med. Av hensyn
til de storre skip er grensen forhgyet til 250 nautiske mil, hvilket ogsa er i sam-
svar med de engelske betingelser.

Pabudet i paragrafens siste ledd om at verkstedet pa forhind skal gi assu-
randoren melding om reiser som betinger tilleggspremie, er en ordensforskrift
uten noen rettslig sanksjon. Ved 4 gi slik melding vil imidlertid verkstedet opp-
nd at det kan forhandles om tilleggspremien pd forhand.

§ 205. Totaltap.

Som nevnt i innledningen til nerverende kapitel, bestir et totaltap under
byggeforsikringen i at byggekontrakten faller bort som fglge av en fare som
forsikringen omfatter. Totaltap vil derfor foreligge nar det skjer en begivenhet
som assurandgren svarer for, og som medforer at verkstedet frigjores fra sin
leveringsplikt under byggekontrakten. Dette kan enten skyldes at selve nybyg-
ningen blir si sterkt skadet at det ikke med rimelighet kan forlanges at verk-
stedet skal bygge den opp igjen, eller at verkstedet selv blir utsatt for sa om-
fattende odeleggelse at det ma fritas for & oppfylle sine forpliktelser.

Komitéen fikk opplyst at man under de forhandlinger som gikk forut for
opprettelsen av Normalkontrakten var inne pa spersmailet om denne burde inne-
holde bestemmelser om nar verkstedet p. g. a. uforutsette omstendigheter skulle
kunne kreve seg lest fra leveringsplikten. Det lot seg imidlertid ikke gjore &
utforme tilfredsstillende bestemmelser, og man ma derfor pi dette punkt falle
tilbake pa almindelige obligasjonsrettslige regler om bristende forutsetninger.

Leveringsplikten m& falle bort «som folge av skade pa eller tap av skipet
eller skade pa verkstedet». Hvis verkstedet blir sterkt skadet, f. eks. ved brann
eller naturkatastrofe, kan leveringsplikten efter omstendighetene falle bort, til
tross for at det pabegynte skip er relativt uskadet. Det er bare en fysisk beska-
digelse av skip eller verksted som kan utlese totaltap. Assuranderen svarer
aldri nir kontrakten blir hevet av andre grunner, f. eks. mislighold fra en av
partene, og heller ikke nar skip eller verksted blir rekvirert av fremmed
statsmakt.

Ved totaltap skal assuranderen utbetale forsikringsverdien beregnet efter
reglene i § 200 i det oyeblikk totaltapet inntreffer. § 80 kommer til an-
vendelse, slik at assuranderen i tillegg til forsikringsverdien erstatter omkost-
ninger og annet tap som nevnt i denne paragraf. Derimot kan verkstedet ikke
kreve utbetalt en eventuell tilleggssum for meromkostninger som folge av pris-
stigning som matte vare avtalt efter § 201, 2. ledd.

Bestilleren vil i praksis alltid ha innbetalt en eller flere rater av byggesum-
men, og disse skal betales tilbake nar verkstedets leveringsplikt faller bort.
Efter § 209, 1. ledd skal bestilleren ansees.som medforsikret forsavidt angar
de innbetalte rater og far ved totaltap et direkte krav mot assuranderen, jfr.
ogsd Normalkontrakten § 7, 6. ledd, 1. pkt.

§ 206. Skade.

Blir skipet (eller deler og materialer til skipet) skadet uten at verkstedets
leveringsplikt faller bort, skal assurandgren erstatte omkostningene ved & ut-
bedre skaden eller gjenanskaffe tapte gjenstander. Omkostningene erstattes uten
isfradrag, aldersfradrag eller franchise, jfr. § 210. «Omkostningene ved a ut-
bedre skaden» omfatter ogsi ordineer fortjeneste til verkstedet p disse arbeider.
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Utbedringsarbeidene ma med andre ord kalkuleres pa samme mate som om verk-
stedet hadde patatt seg et arbeid pa timebasis for en annen, og assuranderen
erstatter det fulle helap.

§ 209, 2. ledd beskytter bestilleren mot at en sterre erstatning for skade
blir utbetalt til verkstedet uten at de tilsvarende utbedringsarbeider blir utfert.

Efter paragrafens 1. ledd, 2. pkt. svarer assuranderen ikke for «omkostninger
som anvendes utelukkende for &4 avhjelpe feil i utferelse, konstruksjon eller
materialer». Begrensningen skyldes de prinsipielle betenkeligheter ved & gi verk-
stedet dekning for omkostningene ved & rette opp en rent fagmessig feil. Hvis
derimot feilen gir seg utslag i ytterligere tap — f. eks. ved at en feilutfert inn-
retning blir opphav til brann ombord — ma konsekvensskadene erstattes, med-
mindre de almindelige regler i kapitel 3 om virkningen av sikredes egen feil
kommer tii anvendelse. Det kan ikke angis neyaktig hvor grensen gir mellom
«feil i utfarelse» ete., og de rene uhell under arbeidet. Det ma vel vere et klart
tilfelle av «feil i utferelse» hvis en arbeider gir en del en gal utformning si den
mé kasseres. Men pd den annen side m4 det vzre et erstatningsmessig uhell hvis
arbeideren er uforsiktig ved behandlingen av delen, slik at den faller ned og
blir ‘@edelagt. Den nazrmere grease pi dette punkt ma trekkes i praksis. Bestem-
melsen medforer imidlertid at den utvidede dekning efter § 175, 2. ledd ikke
blir aktuell i byggeforsikringen.

Spersmilet om anvendelse av de almindelige regler om underforsikring nar
assuranderen ikke har fatt melding om tilleggsavtaler, er behandlet foran under
§ 19¢.

Assuranderens ansvar for omkostningene ved gjenoppbyggingen av skipet
vil veere begrenset til den anmeldte byggesum med de tillegg som omfattes av
forsikringen, eventuelt ogsd med tillegg av en serskilt tilleggssum for merom-
kostninger ved prisstigning, jfr. § 201, 2. ledd. Da forsikringssummen som
folge av de automatiske tillegg ikke er konstant gjennom hele forsikringstiden,
kunne det vzre tvilsomt hvilket belep forsikringssummen skal settes til hvis det
blir aktuelt & anvende den almindelige regel i § 79 om at assurandgrens
ansvar er begrenset til én forsikringssum pr. havari. Nzrvaerende paragrafs
3. ledd fastslar derfor at man ved anvendelsen av denne bestemmelse bare skal
medregne i forsikringssummen de glideskalatillegg som er palept pa havaritiden.

Paragrafens 4. ledd gir uttrykk for det samme prinsipp som § 180 om
reparasjon av kondemnabelt skip. Det er ingenting i veien for at partene kan
bli enige om at arbeidet med nybygningen skal fortsette til tross for at skipet
eller verkstedet har vart utsatt for en omfattende odeleggelse. Men hvis verk-
stedet kunne ha krevet seg fritatt for leveringsplikten p. g.a. edeleggelsen, er
assuranderens ansvar begrenset til hva han ville ha betalt i erstatning for total-
tap, dvs. forsikringsverdien pa det tidspunkt da odeleggelsen fant sted med til-
legg efter § 80.

§ 207. Mislykket sjosetning.

Paragrafen tilsvarer Byggeklausulen pkt. 5, 2. ledd og pkt. 6.

Bestemmelsen opprettholder den tidligere ordning. Uten begrensningen i pa-
ragrafens 2. pkt. ville man f& visse praktiske problemer, idet det vel matte settes
en forsikringsverdi pa beddingen, eller ihvertfall et serskilt maksimum for utbed-
ringsomkostningene. Til dette kommer at sjosetningsmateriellet er utsatt for en
slik pakjenning at man i stor utstrekning ma regne med at det vil lide skade eller
bli udelagt under sjgsetningen.

§ 208. Ansvar overfor tredjemann.

Paragrafen tilsvarer Byggeklausulen pkt. 5.

S4 lenge skipet stidr pd beddingen, gjelder ikke de spesielle sjorettslige er-
statningsregler. Ansvar som oppstar for sjesetningen, ma i tilfelle dekkes under
verkstedets almindelige ansvarsforsikring.
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Ved sjesetningen blir nybygningen «skip» i rettslig forstand, og verkstedet
ma ansees som «reder». For ansvar som oppstar under eller efter sjosetningen,
er det derfor naturlig & bruke kaskoforsikringens almindelige regler om tredje-
mannsansvar. Det er dog ikke grunn til 4 gi verkstedet fordelen av den utvidede
ansvarsdekning for s& vidt angir skade pa verkstedets egne gjenstander, jfr. § 77.

Hvis det blir aktuelt & paberope forsikringssummen som grense for assuran-
derens dekning av tredjemannsansvaret, skal man her, sivel som nar det gjelder
begrensning av ansvaret for omkostningene ved utbedring av skade pa skipet,
beregne forsikringssummen pi grunnlag av de glideskalatillegg som var pilept
ved havaritiden, jfr. paragrafens 3. ledd.

§ 209. Bestillerens rett mot assuranderen.

Som nevnt i innledningen til naervaerende kapitel, har bestilleren ved totaltap
behov for samme vern under byggeforsikringen forsavidt angar hans krav pa
tilbakebetaling av innbetalte terminer, som en kontraktspanthaver med regi-
strert pant i skipet. Beskyttelsen er efter nervaerende paragraf gjort avhengig av
at bestilleren «blir eier av skipet efterhvert som det byggess, med andre ord
at han ville ha hatt fortrinsrett til nybygningen i verkstedets eventuelle konkurs.
Efter Normalkontraktens § 6, 2. ledd far bestilleren, safremt han har betalt 1. ter-
min av kontraktsummen, «eiendomsretten til materialer, deler, maskineri, kjeler
og utstyr efter hvert som disse anskaffes eller disponeres for skipet. Det samme
gjelder eiendomsretten til skroget og skipet forevrig efter hvert som byggearbei-
det utferes». Det m4 antas at denne klausul efter norsk rett vil gi bestilleren
en separatist-stilling i verkstedets konkurs.

Bestilleren ber ha beskyttelse for hele det belsp han har inn-
betalt pad byggesummen. Hvis hans tilbakebetalingskrav er begrenset ved
serskilt bestemmelse i byggekontrakten, kan han narmest sammenlignes med
en vare-eier som har innbetalt et endelig fraktforskudd: I begge tilfelle ber for-
sikringen gi dekning mot risikoen for at kontraktgjenstanden gir til grunne og
det innbetalte forskudd gar tapt i henhold til kontrakten. Man m4i imidlertid veere
oppmerksom pad at forskuddene szrlig i begynnelsen av forsikringstiden kan
overstige forsikringsverdien av skipet beregnet efter § 200, og at bestilleren for
s& vidt vil veere udekket.

Ogsa ved skade pi skipet vil bestilleren veere interessert i at erstatningen
ikke blir utbetalt til verkstedet uten at de tilsvarende utbedringsarbeider blir
utfert samtidig. Efter Normalkontrakten § 7, 4. ledd kan bestilleren i forholdet
til verkstedet forlange at erstatninger pa kr. 500 000 eller mer ikke skal ut-
betales til verkstedet uten bestillerens samtykke. Denne bestemmelse i bygge-
kontrakten er i og for seg ikke bindende i forholdet til assuranderen, men ner-
verende paragrafs 2. ledd gir den uttrykkelig anvendelse. For at bestilleren ikke
skal f& en urimelig svak stilling ved bygging av sma skip, hvor kr. 500 000 kan
utgjere en vesentlig del av den totale byggesum, er efter Planen verkstedets rett
begrenset til maksimum 5 9% av byggesummen.

For ovrig skal efter paragrafens 3. ledd reglene om panthaveren i kapitel
8 fa tilsvarende anvendelse pa bestilleren. Sdledes kan verkstedet ikke ensidig
la forsikringen g ut, og bestilleren har krav pd minst 7 dagers varsel ved opp-
sigelse fra assurandgren.

§ 210. Henvisning til bestemmelsene om kaskoforsikring.

Paragrafen tilsvarer Byggeklausulen pkt. 8-—10.

I hovedtrekkene ma de almindelige regler om kaskoforsikringens omfang og
reglene om reparasjon av skader komme til anvendelse pd byggeforsikringen.
Reglene om totaltap er derimot uanvendelige, da forsikringsgjenstanden er kon-
trakten og ikke selve det forsikrede skip.




176

Unntaket for § 176, litra (e)—(g) svarer til Byggeklausulens pkt. 8,
2. ledd. § 180 om reparasjon av kondemnabelt skip er uanvendelig ved siden
av § 206, 4. ledd. Reglene om innhenting av anbud, valg av reparasjons-
verksted ete. er uanvendelige, da byggeverkstedet alltid vil foreta utbedringen
selv. Endelig er det enighet om at skader under byggeforsikringen skal erstattes
uten isfradrag, aldersfradrag eller franchise.

Det er ogsa gjort unntak for regelen om eierskifte i § 133, da bestilleren
ber ha adgang til & overdra sin rett efter byggekontrakten uten at forsikringen
derved faller bort. En annen sak er at retten til overdragelse kan vare begrenset
i selve byggekontrakten. En regel i denne retning inneholder Normalkontrakten
§ 15. Heller ikke en overdragelse av verkstedet til ny eier bgr medfere at for-
sikringen faller bort.

" Avsnitt 2. Forsikring av skip som bygges for fremmed regning;
bestillerens interesse.

I praksis tegnes forsikring av verkstedets og av bestillerens interesser som
regel ved en og samme polise. En slik ordning er bl. a. forutsatt i Normalkon-
trakten § 7, 3. ledd, hvorefter byggeforsikringen «efter nermere avtale mellom
partene [kan] utvides til & dekke gjenoppbyggingsverdien- til enhver tid», og
samme paragrafs 6. ledd, 2. pkt., hvorefter en slik utvidet forsikringssum ved
totaltap utbetales direkte til bestilleren. Reglene om forsikringsverdi m.v. vil
imidlertid bli meget kompliserte hvis man skal behandle begge parters interes-
ser i en og samme paragraf. Av praktiske grunner behandler derfor Planen
de to forsikringstyper hver for seg, men det er selvsagt intet i veien for at man
ogsa i fremtiden dekker begge forsikringer i en fellespolise under henvisning
til nervaerende kapitels avsnitt 1 og 2.

§ 211. Gjenstander som omfaftes av forsikringen.

Paragrafen angir bestillerens forsikringsmessige interesser i nybygningen.
Deler og materialer til skipet som er levert av sikrede, er bare forsikret i samme
utstrekning som verkstedets egne deler og materialer, jfr. henvisningen til § 198,
3. ledd. Nar rederiet selv har bestilt en del ved et spesialverksted, er dette ikke
& anse som «underleveranders i relasjon til denne bestemmelse. Dekningen loper
derfor forst fra det oyeblikk delen kommer innenfor verkstedsomradet.

Paragrafens 2. ledd ma sammenholdes med § 212, 2. ledd, hvorefter mer-
verdien av det ferdige skip i mangel av motsatt avtale skal ansees som taksert
forsikringsverdi.

Forsikringssummen for den antatte merverdi av det ferdige skip kan ikke
anvendes til utbedring av partiell skade som faller innenfor verkstedets risiko.

§ 212. Forsikringsverdien.

I paragrafens 1. ledd er det markert at forsikringsverdien av de deler og
materialer som bestilleren har levert, er deres gjenanskaffelsesverdi, beregnet
péd grunnlag av prisen pa det tidspunkt da gjenstandene ble levert til verkstedet.
Regelen slutter seg for s& vidt til den almindelige regel i § 7, hvorefter for-
sikringsverdien er verdien ved forsikringens begynnelse. Det er imidlertid ad-
gang til 4 taksere forsikringsverdien av de enkelte deler (f. eks. hovedmaskineri),
noe som kan vare praktisk hvis man vil gardere seg mot en forventet pris-

stigning.
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§ 213. Totaltap.

Totaltap vil ogsd her bestd i at verkstedets leveringsplikt faller bort som
folge av at nybygningen eller selve verkstedet blir sdelagt eller skadet som folge
av en fare som forsikringen omfatter. Erstatning for merverdien av det ferdige
skip kan bare kreves i dette tilfelle. Et eventuelt proveny tilfaller assurandgren
efter de almindelige regler i Planens kapitel 5, avsnitt 4. Dette gjelder ogsa
uskadde deler som bestilleren har levert til verkstedet.

§ 214. Henvisning til andre bestemmelser.

Reglene om forsikringstid og premie ved forsikring av verkstedets interesse
far tilsvarende anvendelse pi bestillerens forsikring. For de enkelte deler som
omfattes av forsikringen, leper dekningen, som nevnt under § 211, fra det oye-
blikk vedkommende del kommer innenfor verkstedsomradet. Men for merver-
diens vedkommende vil forsikringen, i mangel av annen avtale, lape fra kjol-
strekningen.

Henvisningen til § 206, 1. ledd innebzrer at assuranderen heller ikke under
bestillerens forsikring svarer for utbedring av «feil i utforelse, konstruksjon
eller materialer», uansett om feilen er gjort av leveranderen av en del, eller av
det verksted som bygger skipet. Riktignok kunne bestilleren ha behov for en
forsikringsdekning mot tap som det paferes ved at en levert del ma kasseres
eller utbedres. Men han vil som regel kunne kreve omlevering, prisavslag eller
erstatning av leveranderen av delen, og det er lite naturlig 4 overfore slike kon-
traktsmessige mellomvzrender til assuranderen.

Avsnitt 3. Forsikring av skip som bygges for verkstedets egen regning.

§ 215. Forsikringsverdien.

Nir verkstedet bygger skipet for egen regning, foreligger det ingen kon-
traktsmessig byggesum som reglene om forsikringsverdien kan knyttes til.
Hovedregelen ma derfor bli at forsikringsverdien er verdien av de investeringer
som verkstedet til enhver tid har foretatt i skipet. Gjennom henvisningen i
§ 218 til § 198, 1. og 3. ledd, er det klart at forsikringen omfatter de samme
gjenstander og er undergitt den samme geografiske begrensning som nar skipet
bygges for fremmed regning.

Forsikringen er lik «verdien til enhver tid» av de foretatte investeringer, og
behover derfor ikke i belep & tilsvare investeringene. Er det skjedd en prisstig-
ning eller et prisfall i byggetiden, ma man derfor underseke hva man p4 havari-
tiden ville ha kalkulert utbedringen av de forsikringsmessige skader og tap til.

Ved tegningen av forsikringen ma altsi verkstedet stipulere en forsikrings-
sum som ikke bare omfatter de faktiske omkostninger som byggingen antas &
ville medfere, men som dekker gjenoppbyggingsverdien av skipet hvis det skulle
bli gdelagt ved slutten av forsikringstiden. Har verkstedet ikke tatt hensyn til
prisstigning ved fastsettelsen av forsikringssummen, ber assurandgren kunne pa-
berope seg reglene om underforsikring. Det vil is&fall skje en proratering av
erstatningen, ikke bare ved partiell skade, men faktisk ogsa ved totaltap, s&-
fremt totaltapet inntreffer for skipet er gjort helt ferdig.

Verkstedet ber, pd samme méate som en bestiller, ha anledning til & tegne
en taksert forsikring av den verdi som det ferdige skip ma antas & ha. Er dette
gjort, ma forsikringsverdien stige i forhold (il de foretatte investeringer, slik
at den ved forsikringstidens slutt nar opp til taksten for det ferdige skip.

12
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§ 216. Forsikringstiden.

Forsikringen leper fra kjelstrekningen, med mindre det er avtalt et annet
begynnelsestidspunkt, jfr. henvisningene til § 202 i § 218. Hvis skipet blir
levert til en kjoper straks efter at det er ferdig, vil forsikringen opphere ved
leveringen. Hvis verkstedet setter skipet i fart for egen regning, ma det fra dette
oyeblikk tegne en vanlig kaskoforsikring. Hvis derimot skipet ikke blir disponert,
men gér i opplag i pdvente av salg eller lignende, ber begge parter ha anledning
til & vurdere risikoen pa nytt. For dette tilfelle gir derfor paragrafen partene rett
til & si opp forsikringen med 7 dagers varsel.

§ 217. Totaltap.

Efter at skipet er sjgsatt, er det blitt et regulert «skip» som eies av sikrede.
Man kan derfor uten videre bruke totaltapsreglene i Planens kapitel 11. Fer
sjesetningen er man imidlertid henvist til en hypotetisk vurdering av hva som
ville ha skjedd dersom skipet var blitt bygget for fremmed regning, nir man
skal avgjere om det foreligger totaltap. Verkstedet kan siledes ikke vilkarlig
oppgi byggingen og kreve totaltapserstatning; det ma godigjere at det er
skjedd en si& omfattende odeleggelse av skipet eller av verkstedet selv, at det
overfor en bestiller ville ha kunnet kreve seg lest fra kontrakten.

§ 218. Henvisning til andre bestemmelser.

Med de begrensninger som felger av de foregiende paragrafer og av for-
holdets natur, vil forsikringen vare undergitt de samme regler som en forsik-
ring av skip som bygges for fremmed regning.

Kapitel 15. Kasko-interesseforsikring.

Som nevnt under § 160, er en kasko-interesseforsikring en totaltapsforsik-
ring med taksert forsikringsverdi som tegnes pa toppen av den ordinzre kasko-
forsikring. I praksis kan kasko-interesseforsikring bare tegnes nar kaskoforsik-
ringen er taksert. Hvis kaskoforsikringen skulle vesre tegnet med apen forsik-
ringsverdi, vil denne tilsvare skipets «fulle verdi ved forsikringens begynnelses,
Jfr. § 7, og det blir felgelig ikke plass for noen kasko-interesseforsikring.

For 4 motvirke at en vesentlig del av kaskodekningen skyves over pi en
interesse-polise, praktiserer assuranderene en begrensning av adgangen til &
tegne kasko-interesseforsikring. Regler om dette fantes i Pl. 1930 § 57 nr. 2,
som imidlertid ble avlest av Kaskopolisen og Kasko-interessepolisen E. Disse
begrensninger er opprettholdt, jfr. § 160 og § 223 nedenfor. Bestemmel-
sene er narmere behandlet under § 160. Den definisjon av kasko-interesse som er
inntatt i § 219, far bare betydning hvis det blir aktuelt & bruke disse begrens-
ninger.

Foruten & gi rederiet en totaltapsdekning med et forhandsstipulert belgp, om-
fatter en vanlig kasko-interesseforsikring ogsi en tilleggsdekning mot felles-
havaribidrag og kollisjonsansvar overfor tredjemann som ikke dekkes av kasko-
forsikringen fordi forsikringssummen overskrides. Vilkirene for denne tilleggs-
dekning inneholdes i «Eksessklausul» utarbeidet av Sjeassuranderernes Cen-
tralforening. Forsividt angir felleshavaribidrag er denne tilleggsdekning blitt
overflodig efter Planen, idet assuranderen efter § 80 svarer ut over for-
sikringssummen for alt tap som folge av redningsforanstaltninger, mens PI.
1930 § 39 ikke nevnte felleshavaribidrag i denne sammenheng. Ved kollisjons-
ansvar overfor tredjemann kan det derimot fortsatt bli behov for en tilleggs-
dekning ut over kaskoforsikringen; regler om dette er inntatt i § 221,
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§ 219. Definisjon av kasko-interesse.

Definisjonen ma avgrense kasko-interessen bide mot den interesse som
dekkes ved den ordinzre kaskoforsikring, og mot den interesse som kan dekkes
ved en forsikring av frakt-interesse efter Planens kapitel 24. Kasko-interessen
tilkommer rederiet «i egenskap av eier av det forsikrede skip», og knytter seg
derfor til formuesverdien av skipet. Denne formuesverdi dekkes ordinsert ved
kaskoforsikring, men hvor taksten i kaskoforsikringen er satt lavere enn skipets
antatte formuesverdi, vil det bli en restverdi som kan dekkes ved kasko-interesse-
forsikring.

P4 den annen side ma kasko-interessen avgrenses mot de interesser som
rederiet har i forventet inntekt og som dekkes ved en forsikring av frakt-
interesse efter kapitel 24. For at en slik inntekts-interesse skal fore-
ligge, m& den knytte seg «til en bestemt fraktavtale, fast opparbeidet linjefart
eller lignende». Foreligger en slik interesse, kan rederiet forsikre denne ved
en sarskilt taksert forsikring i tillegg til en eventuell kasko-interesseforsikring.

Som nevnt i innledningen til n®rverende kapitel, vil definisjonen bare fa
rettslig betydning hvis det blir aktuelt 4 anvende en begrensning av rederiets
adgang til 4 tegne kasko-interesseforsikring.

For sikkerhets skyld er det i paragrafens 2. ledd uttrykkelig sagt at assu-
randgren bare svarer ved totaltap og for overskytende kollisjonsansvar efter de
falgende paragrafer. Dessuten uttales det i 2. ledd at dekningen ikke omfatter
tap som folge av redningsforanstaltninger. Det er fast sedvane at kaskoassu-
randgren dekker savel felleshavaribidrag som partikulere redningsomkostninger
vedrerende skipet, og ikke trekker kasko-interesseassuranderen inn i et forholds-
messig fordelingsoppgjer efter § 69.

§ 220. Assuranderens ansvar for totaltap.

Paragrafen tilsvarer Kasko-interessepolisen A 1.

Ethvert havari som gir opphav til totaltapserstatning under kaskoforsikrin-
gen, vil samtidig utgjore totaltap under kasko-interesseforsikringen. Efter
Kasko-interessepolisen A 7 var det satt som vilkar for assuranderens ansvar at
sikrede hadde overdradd skipet til kaskoassuranderen. Det m& imidlertid vaere
tilstrekkelig at sikrede kan kreve erstatning for totaltap. Hvis kaskoassurande-
ren avsliar & overta vraket, mi sikrede like fullt kunne fa utbetalt kasko-inte-
resseforsikringen.

I én situasjon ber det ikke engang forlanges at sikrede har krevet erstatning
for totaltap, nemlig hvor han vil forseke & berge skipet, men kaskoassuranderen
utbetaler forsikringssummen efter § 82. Hvis bergningen senere mislykkes,
ma sikrede kunne fa utbetalt ogsi kasko-interesseforsikringen. Men i si fall bor
kasko-interesseassuranderen ha rett til & overta vraket efter reglene i Planens
kapitel 5, avsnitt 4.

§ 221. Assuranderens ansvar for kollisjonserstatning.

Paragrafen tilsvarer Eksessklausulens 2. og 3. ledd.

Som nevnt i innledningen til nerverende kapitel, er det ikke behov for eksess-
dekning av bidrag i felleshavari, idet disse tap erstattes fullt ut i tillegg til forsik-
ringssummen efter § 80. Derimot kan det fortsatt vere behov for dekning av
overskytende kollisjonsansvar. Behovet for denne dekning er imidlertid mindre
enn for, idet kaskoassuranderen efter Planen svarer for kollisjonsansvaret med
en serskilt forsikringssum i tillegg til den ordin®re forsikringssum for kasko.

Det fremgar at kasko-interesseassurandgren, i likhet med kaskoassurandg-
ren, skal svare sarskilt for kollisjonsansvaret. Ved totaltap kommer derfor even-
tuelt ansvar i tillegg til forsikringssummen. Franchise blir det ikke tale om for
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kasko-interesseassuranderens vedkommende. Er det tegnet kasko-interessefor-
sikring, vil det sdledes ikke skje noen overfering av kollisjonsansvar til P. & I.-
assuranderen efter § 226, jfr. § 238, 2. ledd, for de sarskilte forsikringssummer
under sével kaskoforsikringen som kasko-interesseforsikringene er medgitt til
dekning av ansvaret.

Er det tegnet flere kasko-interesseforsikringer, skal efter paragrafens 2. ledd
hver enkelt av assuranderene bare svare for overskytende kollisjonsansvar i for-
hold til den andel som hans forsikring utgjer av de samlede kasko-interessefor-
sikringer. Er noen av forsikringene tegnet pa utenlandske vilkir uten dekning
av eksessansvar, vil derfor en tilsvarende del av dette ansvar vare uforsikret.
Regelen tilsvarer Eksessklausulens 3. ledd.

§ 222. Henvisning til bestemmelsene om kaskoforsikring.

De almindelige regler om kaskoforsikring m3 gis tilsvarende anvendelse pa
kasko-interesseforsikring i den utstrekning de passer. N&rvaerende paragraf gir
ogsé enkelte av reglene om hovedassuranderens kompetanse og legitimasjon an-
vendelse i forholdet mellom en kasko-interesseassurander og hovedassuranderen
pa kasko. Dette gjelder reglene om melding om havari, prosess mot tredjemann
om sikredes ansvar eller dekningskrav, og vernetingsregelen. P4 den annen side
blir kasko-interesseassuranderen, like lite som en medassurander pa kasko, bundet
av hovedassuranderens avgjerelse av kondemnasjonsspersmalet, og han kan i
denne sammenheng pi egen hand innhente anbud og la skipet flytte for besiktelse.
Men kasko-interesseassuranderen er efter Planen heller ikke bundet av en be-
slutning om & oppgi bergningsarbeidet som hovedassuranderen treffer efter
§ 142. Kasko-interesseassuranderens ansvar blir bare aktuelt ved totaltap, og han
bor derfor ha adgang til 4 forsgke & berge skipet pd egen hand. Lykkes det ham
4 berge skipet, uten at det er kondemnabelt, vil omkostningene ved bergningen
pahvile kasko-assurandgrene med mindre disse har gjort bruk av regelen i
§ 82. I si fall mi kasko-interesseassurandoren betale bergningen, men «vraket»
vil tilfalle sikrede.

§ 223. Begrensning av adgangen til 4 tegne kasko-interesseforsikring.
Paragrafen tilsvarer Kaskopolisen og Kasko-interessepolisen E. Regelen er
nzrmere behandlet under § 160.




TREDJE DEL

REDERANSVARS-FORSIKRING
(P. & I.-FORSIKRING)

Den norske Sjeforsikringsplan har tidligere ikke inneholdt regler om P. & I.-
forsikring; slike regler finnes heller ikke i de danske, svenske og tyske planer.
Dette skyldes nok den historiske utvikling: P. & L-forsikring er en relativt ny
form for sjeforsikring, og en form som har veart drevet av fi assuranderer. I
Norge tegnes som kjent slik forsikring praktisk talt bare av de to gjensidige
foreninger Skuld og Gard, stiftet henholdsvis i 1897 og 1907. De forsikringsvilkar
Skuld og Gard benyttet, var tidligere inntatt i foreningenes lover. Vilkarene var
praktisk talt likelydende for begge foreninger, og var gjenstand for en gjennom-
gripende revisjon i 1955.

Da den ferste norske Sjeforsikringsplan ble vedtatt i 1871, ble P. & I.-forsik-
ring ikke dekket pi det norske marked. Heller ikke ved Planrevisjonene i 1881 og
1896 fantes det norske P. & I.-assuranderer. Ved revisjonen i 1907 hadde Skuld
vert i virksomhet i 10 ar, og Gard var nettopp blitt stiftet. Men P. & I.-forsikrin-
gen spilte fremdeles en beskjeden rolle; den var en spesialitet som 13 i utkanten
av den tradisjonelle sjeforsikring, og som sjoassuranderer flest hadde lite kjenn-
skap til. P. & L.-forsikringens betydning var imidlertid stadig ekende, og ved plan-
revisjonen i 1930 kunne det ha vert naturlig 4 si at den var s& fast etablert
at den burde tas opp i Planen sammen med de eldre former for sjoforsikring.
Dette ble imidlertid ikke gjort. Det har vel ikke vert s lett & frigjere seg fra
det tradisjonsbestemte monster som var fastlagt gjennom fire tidligere utgaver
av Planen; kanskje har det spilt en rolle at de P. & I.-vilkar som den gang ble
benyttet, var knappe og mangelfulle, slik at en direkte inkorporering i Planen
ikke var mulig.

Ved den siste Planrevisjon var situasjonen igjen blitt en annen. I tiden
efter den siste verdenskrig hadde P. & L-forsikringen rykket frem i ferste rekke
blant sjeforsikringene. Den sterke gkning av skipenes storrelse, av lastekvanta og
av alle verdier, og den tiltagende kravsmentalitet hadde fort til at redernes an-
svarsdekning var blitt et langt storre problem enn tidligere. P. & I.-forsikring
var, iallfall for skip av noen sterrelse, blitt like vanlig og like nedvendig som
kaskoforsikring.

Til dette kom et annet forhold: Reglene om vareforsikring ble ved den siste
Planrevisjon tatt ut av Planen og overfert til en egen «Transportforsikrings-
plan for varer». Tilbake ble da praktisk talt bare rederiforsikringene; Sjeforsik-
ringsplanen ble reelt en «Rederiforsikringsplan». En slik plan ville vaere svert
ufullstendig hvis en si viktig og sentral rederiforsikring som P. & I.-forsikringen
manglet.

Endelig kom et tredje moment: De spesielle P, & I.-regler foreld i en slik
utformning at de uten vanskelighet og med meget sma endringer lot seg faye
inn i en samlet rederiforsikringsplan.
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Det ble derfor pa et tidlig tidspunkt under revisjonsarbeidet fremsatt forslag
om en inkorporering av P. & L-reglene i den nye Plan. Forslaget fikk i forste
omgang almindelig tilslutning i komitéen. Da det i komitéen ikke var noen re-
presentanter for P. & I.-assuranderene, ble det i denne forbindelse besluttet &
anmode direkter Einar Floystad i Gard og direkter Annar Poulsson i Skuld om
4 tre inn i komitéen. Disse erklerte seg villige til 4 delta i arbeidet, men direkter
Poulsson fastholdt som sin oppfatning at P. & I.-reglene ikke burde tas inn i
Planen. Foreningene burde efter hans mening av interne grunner bare tegne for-
sikring pa grunnlag av foreningslovene.

De ovrige medlemmer mente at P. & L-reglene burde inkorporeres, serlig av
hensyn til de rettstekniske fordeler ved en slik ordning. Disse fordeler oppnas i
forste rekke ved at Planens almindelige del blir «bakgrunnsretts ogsa for P. & I.-
forsikringen; derved leses en rekke problemer pa grensefeltet mellom kasko- og
P. & I.-forsikringen, og man far ogsa bragt klarhet i en rekke P. & I-sporsmal
som tidligere kunne volde tvil.

De tidligere P. & I.-vilkdr henviste ikke til Pl. 1930; det var derfor (for
norske redere) almindelig norsk forsikringsrett, forst og fremst FAL, som dan-
net bakgrunnsretten (jfr. P. & I.-lovenes § 40). Dette kunne fore til eiendomme-
lige resultater. Tap av praktisk talt samme karakter, f. eks. det kollisjonsansvar
som géir inn under kaskodekningen pa den ene side og overskytende kollisjons-
ansvar, som dekkes av P. & I.-assuranderen, pa den annen side, kunne bli gjen-
stand for helt forskjellige dekningsregler. Pl. 1930 bygget pa fordelingsregelen
ved Arsakssamvirke, mens hovedirsaksregelen matte benyttes nir den almindelige
forsikringsrett var avgjerende. Hvis det f. eks. var tale om dekning av omkost-
ningene ved 4 fjerne vraket av et skip som var forlist p.g.a. samvirkende sjofarer
og krigsfarer, kunne rederen risikere at P. & I.-assuranderen (som her ikke
dekket krigsfaren), ble frifunnet fordi krigsfaren ble ansett som hovedarsak,
mens krigsassuranderen efter fordelingsregelen slapp med & dekke 80 9, av
ansvaret. Rederen ble da udekket for 20 %.

Da P. & I.-reglene ble revidert i 1955, var man inne pa tanken om & la Pl
1930 tjene som bakgrunnsrett. Man fant imidlertid at Planens almindelige del
forst og fremst var skrevet med sikte pd kaskoforsikringen, og derfor ikke pas-
set for P. & I.-forsikring. Denne vanskelighet er ryddet av veien i den fore-
liggende Plan, idet komitéen ved utformningen av Planens almindelige del
hele tiden har tatt hensyn ogsa til P. & I.-forsikringen.

Til utdypning av det som her er sagt, skal nevnes enkelte av de regler i
Planen som tar sikte pd 4 koordinere kasko- og P. & IL-forsikringen:

(1) Cross liability-prinsippet. Blant kaskoassuranderene er
det en sikker oppfatning at alle kollisjonsoppgjer skal skje p4 grunnlag av cross
liability, selv i tilfelle hvor det ene eller begge skips ansvar er begrenset. Ogsa
P. & I.-assuranderene folger cross liability-prinsippet; men som det bl. a. frem-
gar av ND 1963.175 NH Fernstream var en av de to foreninger ikke villig
til 4 godkjenne prinsippet fullt ut. Det er klarligvis meget om & gjere at de samme
oppgjersregler gjelder for begge grupper assuranderer. Planen lgser problemet
i§ 75, jfr. § 96, 1. ledd, 2. pkt. Disse bestemmelser stdr i Planens almindelige
del, og kommer derfor til anvendelse pa sivel kasko- som P. & IL-forsikringen.

(2) Forskudd nar det er tvist om hvilken assurander
som skal erstatte tapet. Selvom Planen p4 mange punkter gjor gren-
sen mellom kaskoassuranderens og P. & I.-assuranderens dekningsfelt klarere
enn den var efter P1. 1930, vil det ogsd i fremtiden forekomme tilfelle av uenighet
om hvorvidt et bestemt ansvar skal dekkes av den ene eller den annen assuran-
dor. Under de tidligere regler risikerte rederen at begge assuranderer nektet 3
betale, idet de begge foretrakk & st som saksgkt i det regressoppgjer som matte
komme dem i mellom. Hvis saken ble satt pd spissen, risikerte rederen & matte
ga til seksmal mot en eller begge assuranderer; til tross for at alle var enige
i at han skulle ha dekning fra den ene eller den annen.
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Planen gir anvisning pi en losning av slike floker: Efter § 91 kan rederen
kreve at de to assuranderer hver betaler en halvdel av belgpet som forskudd.
Derved oppnir man at det som i realiteten er en tvist mellom de to assuran-
derer, ogsa formelt mi lgses i en sak mellom dem.

(3) Avgjorelse av spersmal om saksanlegg eller
an ke. Ved ansvarsforsikring kan det undertiden oppsti uenighet mellom assu-
randeren og sikrede om hvorvidt man ber ta en prosess med den som gjer ansvar
gjeldende, eller om man ber seke 4 gjore opp i minnelighet.

Hvis dom er falt, kan det pA samme mate bli tvist om hvorvidt dommen ber
paankes eller ikke.

P. & I.-lovenes § 32 loste en slik tvist i sikredes disfaver. Utad var det nok
sikrede som bestemte. Men i realiteten var det assurandegren som traff av-
gjerelsen — hvis sikrede handlet mot assuranderens gnske, ble nemlig dekningen
vesentlig begrenset.

En lesning efter disse linjer er i og for seg rimelig: Nir assuranderen skal
bzre ansvaret, m4& han ogsd ha den avgjerende myndighet. Det forste utkast
til ny Plan ga derfor kaskoassuranderen den samme myndighet som P. & I.-
assuranderen hadde efter lovenes § 32. Nazrmere eftertanke viste imidlertid at
dette ville kunne fore til helt urimelige resultater. P. & I.-assuranderen og kasko-
assurandgren kan ha motstridende interesser i ett og samme kollisjonsoppgjor:
Den ene krever at den dom som er avsagt, skal pdankes, den annen at den skal
vedtas; og begge truer med tap av dekningen dersom sikrede ikke folger péa-
budet.

En konflikt av denne art ma lgses pa en méite som binder sivel kaskoassuran-
deren som P. & I.-assuranderen, og den naturlige mate 4 gjore det pi, ma vare
4 ta inn en bestemmelse i en «almindelig del» som gjelder for begge slags for-
sikringer. Planen har en slik regel i § 94, jfr. § 100.

(4) Farefelt, 4rsakssammenheng. Det er ovenfor gitt et ek-
sempel p4 de hull i redernes dekning som skyldes at kaskovilkirene og P. & I.-
vilkdrene bygger pa forskjellige arsaksregler. Planen tetter igjen disse hull
i og med at reglene i §§ 18—23 kommer til anvendélse pa begge slags for-
sikringer. Grensen mellom sjefare og krigsfare spiller som hovedregel ikke noen
rolle i P. & I.-forsikringen. Men den er relevant i ett tilfelle, jfr. P. & I.-lovenes
§ 20 nr. 7 og Planens § 230. Her er det selvsagt viktig at grensen trekkes pa sam-
me mate for sdvel kasko- som P. & I.-assuranderens vedkommende; dette oppnar
man pa den enkleste mate ved & fore begge forsikringer inn under Planens al-
mindelige del, selv om andre ordninger ogsi kan tenkes.

(6) Tap ved redningsforanstaltninger. Ifelge P. & I.-
lovenes § 23, 3. ledd nr. 6 erstattet P. & I.-assuranderen aldri omkostninger ved ut-
bedring av skader pa skipet eller dets utstyr som redningsomkostninger. Det kan
tenkes at man maé tilfeye skipet skader for & befri innesperrede passasjerer, eller
for & komme til verdifull last som vil bli edelagt hvis den ikke raskt blir bragt i
sikkerhet, og at man pa den maten unngar eller forminsker et sterre ansvar som
P. & L-assuranderen matte ha dekket. Kaskoassuranderen plikter i et slikt tilfelle
ikke & erstatte skadene pa skipet, og rederen ville derfor tidligere mitte bare
tapet selv. Dette hull i dekningen er tettet til i Planen, se bemerkningene til § 245.

(6) Av andre bestemmelser i Planens almindelige del som klargjer for-
holdet mellom P. & I.-assurandgren og kaskoassuranderen, kan nevnes §§ 43 og 44
om flytning av det forsikrede skip.

De spesielle regler om P. & I.-forsikring i Planens tredje del folger meget
nogye de norske P. & I.-lover av 1955. De bestemmelser i lovene som er av rent
foreningsrettslig art, er selvsagt ikke tatt opp i Planen. Forevrig er reglene
innarbeidet i Planens almindelige del i den utstrekning de faller sammen
med de regler som gjelder i kasko- og fraktforsikringen. For disse reglers ved-
kommende er det tildels skjedd en sproglig omarbeidelse, slik at de passer inn i
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Planens almindelige del. I de spesielle dekningsregler, som er samlet i Planens
tredje del, har man bare gjort de sproglige endringer som har vert nedvendige av
hensyn til den nye systematikk og rekkefolge.

Det er foretatt noen fi endringer av materiell art. Alle regler som tillegger
styret i vedkommende forening skjennsmessige avgjerelser, har mittet strykes.
Dette er selvsagt ikke til hinder for at styret i vedkommende selskap eller gjen-
sidige forening fortsatt kan uteve skjonn i sikredes faver. Styret kan ogsé fi en
generell hjemmel til 8 fravike forsikringsvilkirene til gunst for sikrede, men
hjemmelen for en slik dispensasjonsadgang ma4 i tilfelle inntas i selskapets (for-
eningens) vedtekter. — Forevrig er det foretatt en del mindre justeringer, serlig
pa grenseomradet mot kaskoforsikringen. Regler om streikeforsikring som var
hjemlet i Skulds lover § 22 nr. 2, er overfort til et szrskilt kapitel i Planens fjerde
del om forsikring mot tap som felge av streik. Dette er nemlig ingen egentlig
P. & I.-forsikring, men en forsikring mot inntektstap pa linje med den almindelige
«off hire»-forsikring.

De regler fra P. & I.-lovene som er innpasset i Planens almindelige del, er
nermere kommentert under vedkommende paragrafer. De folgende kommentarer
knytter seg bare til de spesielle dekningsregler. Det vil bli gjort rede for hvilke
bestemmelser i P. & I.-lovene av 1955 som de enkelte regler er hentet fra.
Derimot vil det materielle innhold i reglene ikke bli kommentert med mindre
Planen avviker fra P. & I.-lovene. Forevrig henvises til de trykte motiver til disse
lover, utgitt i Oslo 1955.

Kapitel 16. P. & I.-forsikring for redere.

Dette kapitel gjengir de positive dekningsregler i P. & I.-lovenes § 20 nr. 1—
12. Regelen i P. & I.-lovenes § 20 nr. 3, som gjelder sikredes tap ved at gjen-
stand som tilherer ham selv blir skadet eller gar tapt, er overfert til § 77,
som inneholder en felles «sosterskipsregel» for kaskoforsikringen og P. & I.-
forsikringen.

§ 224. Farefeltet.

Paragrafens forste ledd tilsvarer intimasjonen i P. & I.-lovenes § 20. Av hen-
syn til presumsjonsregelen i § 17 er det uttrykkelig presisert at P. & I.-forsikrin-
gen ogsd omfatter krigsfare og lignende farer. Det eneste unntak fra denne regel
gjores for si vidt angar ansvar for fjernelse av vrak, jfr. § 230.

Unntaket for atomfare i annet ledd tilsvarer P. & I.-lovenes § 25 A. Denne
bestemmelse taler om produkter og avfall som «transporteres ombord i det for-
sikrede skip». Ordet «ombord» er stroket, for & markere at assuranderen ikke
dekker ansvar og annet tap som oppstar under innlasting eller utlossing av radio-
aktivt materiale.

§§ 225 til 227. Ansvar for personskade. Ansvar for tingsskade. Konnossements-
ansvar.
Disse paragrafer svarer helt til P. & L-lovenes § 20 nr. 1, 2 og 4. I § 226 (d)
er ordene «mannskapet eller andre» tilfeyet for & bringe ordlyden pi linje med
§ 237 (b).

§ 228. Utleveringsansvar.

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 20 nr. 5. Henvisningen til styrets skjonn
hvor det er sporsmal om det forsvarlige i 4 utlevere godset uten sikkerhet er
stroket. P4 dette punkt ma det skje full identifikasjon mellom sikrede og skipets
folk; utlevering av lasten er ikke «sjemannstjenestes i relasjon til § 59.
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§ 229. Felleshavaribidrag.

Paragrafen tilsvarer P. & L-lovenes § 20 nr. 6. Henvisningen til styrets skjonn
er stroket for si vidt angir spersmalet om det var grunn til & forlange sikkerhet
for havaribidrag ved utleveringen av lasten. I stedet er regelen formulert slik at
sikrede mé kreve sikkerhet hvis dette ma «ansees pikrevet og oppnaelig». I begge
disse henseende mé avgjerelsen bero p4 et konkret skjenn, basert p4 de omsten-
digheter som foreld da utleveringen fant sted. Kravet om at det skal vaere avgitt
havarierklering, kan imidlertid virke urimelig i tilfelle hvor sikrede — eller
eventuelt skipsforeren — ved utleveringen hverken visste eller burde vite at det
kunne oppstd krav i felleshavari, jfr. 2. ledd, 2. pkt. P4 dette punkt ma det skje
full identifikasjon mellom sikrede og skipets folk, eventuelt med den agent som
forestar utleveringen.

Paragrafens 3. ledd er nytt. Det ble opplyst for komitéen at det i visse situa-
sjoner regelmessig md foretas rettergangsskritt i forbindelse med felleshavari;
siledes mA rederiene ofte ta ut stevning mot den amerikanske stat, som av prin-
sipielle grunner ikke avgir havaribond. Det kan imidlertid ikke trekkes noen
skarp grense mellom de innledende forpostfektninger i forholdet mellom rederen
og ladningseieren, og den typiske «rettslige inndrivelses. Normalt vil
rederen fi en rund sum erstattet i felleshavari til dekning av «inndrivelsesom-
kostninger», og vil da kunne ta dekning for sine utgifter ved de innledende skritt
av dette belop. I den utstrekning omkostningene dekkes i felleshavari, har sikrede
ikke lidt noe tap og har ikke noe krav mot P. & I.-assuranderen.

§§ 230 til 233. Ansvar for fjernelse av vrak. Blindpassasjerer. Ansvar for
mulkter m. v, Ansvar for sosialydelser til besetningen.

Disse paragrafer svarer helt til P. & I.-lovenes § 20 nr. 7—10, bortsett fra
at dekningen efter § 232 (c) er utvidet til ogsd 4 gjelde utgiftene ved palegg
om deportasjon av passasjerer.

§ 234. Reiseutgifter for avieser.

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 20 nr. 11. Efter denne bestemmelse kunne
styret utvide dekningen til & omfatte reiseutgifter for avlgser for andre med-
lemmer av besetningen enn skipsforer og offiserer. Denne bestemmelse er ute-
latt, og en slik utvidelse av dekningen mé eventuelt avtales s=zrskilt.

§ 235. Utgifter til desinfeksjon og karantene.
Paragrafen svarer helt til P. & I.-lovenes § 20 nr. 12.

Kapitel 17. Andre former for P.& I.-forsikring.

§ 236. P. & L.-forsikring for befraktere.
Paragrafen svarer helt til P. & I.-lovenes § 21.

§ 237. Hyre- og effektforsikring.

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 22 nr. 1. Planen har imidlertid utelatt
regelen om at dekningen kun overtas mot szrskilt premie, og likeledes bestem-
melsen om at styret kan fastsette narmere vilkir. Det er ogsa presisert at det
bare er ansvar i henhold til norsk lov eller tariffavtale som dekkes. Spersmailet
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om premieberegningen, og om ogsd ansvar efter utenlandske lover eller tariff-
avtaler skal dekkes, ma derfor avgjeres ved s=zrskilt avtale.

Det ble opplyst for komitéen at dekningen undertiden bygger pa et pa for-
hand avtalt hyrebelop som ikke nedvendigvis behaver & svare helt til det belop
tariffavtalen betinger. I si fall kan forsikringen tegnes med taksert forsikrings-
verdi.

Skulds lover § 22 nr. 2 regulerer den sikalte «streikeforsikring», dvs. forsik-
ring mot skipets driftsomkostninger under opphold ved streik og lockout. Denne
forsikringsform er som nevnt undergitt sarskilt regulering i Planens kapitel 24.

Kapitel 18. Begrensninger i P. & I.-assuranderens ansvar.

§ 238. Begrensning pA grunn av annen forsikring.

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 25. Den er imidlertid oppdelt og om-
redigert pa en klarere méite, og det er gjort endel endringer som falge av at den
er innpasset i Planen. Saledes er henvisningen til styrets skjenn i P. & I.-lovenes
§ 25, 1. ledd, 3. pkt. og 2. ledd, 1. pkt. streket. Videre er ansvarsbegrensningen i
Planens § 194, 2. ledd (a) (for ansvar som oppstir mens skipet foretar slepning
eller som er forarsaket av slepningen) ogsi gjort gjeldende for P. & I.-forsikrin-
gen. Den vanlige regel om at P. & I.-forsikringen opptar alt ansvar som ikke om-
fattes av kaskoforsikringen, er for si vidt fraveket. Slikt ansvar m& eventuelt
dekkes mot tilleggspremie, sivel i kasko- som i P. & L-forsikringen.

P. & L-lovenes § 25, 3. ledd gjor P. & I.-assurandegrens ansvar subsidiert i
forhold til alle andre forsikringer som sikrede méitte ha tegnet. Efter at P. & I.-
reglene er innarbeidet i Planen, er det ingen grunn til generelt 4 gjore deknin-
gen subsidizr. Hvis unntagelsesvis flere assuranderer skulle hefte for samme
ansvar, md man bruke de almindelige regler om dobbeltforsikring i Planens
kapitel 2. Se i denne forbindelse ogsa § 271, 2. ledd, som for visse omkostnin-
gers vedkommende endog gjor P. & L-forsikringen til den prinsipale dekning.

Efter n®rvarende paragrafs 2. ledd dekker P. & I.-assuranderen kollisjons-
ansvar som overstiger forsikringssummen i en kaskoforsikring som dekker ski-
pets fulle verdi. Om denne forsikring er spaltet opp i en kaskoforsikring og en
kasko-interesseforsikring, spiller i denne forbindelse ingen rolle.

§ 239. Sikredes egenfeil.

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 26 nr. 1, med de endringer som folger
av at paragrafen ma leses pd bakgrunn av Planens almindelige del. At assu-
randeren ikke svarer for erstatningsansvar som sikrede forsettlig har pafert
seg, folger siledes av § 55. I motsetning til § 56 bestemmer imidlertid
nazrverende paragraf at assuranderen heller ikke har noe ansvar hvis sikrede
har fremkalt tapet ved grov uaktsomhet. Denne regel er hentet fra P. & I.-lovene,
og P. & Il.-assuranderene har gitt uttrykk for at de pa dette punkt vanskelig
kan akseptere Planens almindelige regel.

I paragrafens 2. ledd er det tilfeyet at reglene om virkningen av usjedyk-
tighet far tilsvarende anvendelse nar skipet ligger i opplag, jfr. § 47.

§ 240. Deviasjon.

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 18, 3. ledd og § 26 nr. 4, 2.—4. ledd.
Den eneste endring er at uttrykket «skipets folk» er endret til «noen som han
(sikrede) svarer for». En handling som medferer garantiansvar for lasten kan
nemlig ogsa foretas av f. eks. rederiets faste agent pi bestemmelsesstedet eller
lignende.
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§ 241. Sikredes besparelser.

Paragrafen tilsvarer P. & IL-lovenes § 27, 1. ledd, dog s& at henvisningen til
styrets skjenn er streket.

Efter P. & I.-lovenes § 27, 2. ledd kan assuranderen ved dekning av ansvar
for manko pd last avkorte «et belop lik endelig opptjent frakt for den mang-
lende last, dersom &rsaken til mankoen er at lasten ikke er kommet ombord i
skipet». Tankegangen er at sikrede har oppebaret frakt for last som skipet ikke
har fort; dette representerer en ugrunnet berikelse som han ber fralegge seg
nir assuranderen dekker hans erstatningsansvar for mankoen. Spersmilet om
det foreligger en berikelse vil imidlertid sjelden veare helt klart, og regelen kom-
pliserer oppgjerene unedig. Den er derfor slgyfet.

§ 242. Ansvar for tap oppstitt under annen transport.
Paragrafen svarer helt til P. & IL-lovenes § 28 nr. 1.

§ 243. Ansvar for tap oppstitt under lagring.
Paragrafen svarer helt til P. & I-lovenes § 28 nr. 2.

§ 244. Skade pi eller tap av egne gjenstander.

Den sdkalte «sasterskipsregel> i P. & I-lovenes § 20 nr. 3 er inntatt i § T17.
Begrensningen i narvarende paragraf, som svarer til P. & I-lovenes, kommer i
tillegg til begrensningen i § 77, 2. pkt.

§ 245. Begrensning av assuranderens ansvar for redningsforanstaltninger.

Paragrafen tilsvarer P. & I.-lovenes § 23, 4. ledd nr. 1, 2, 4 og 5. Begrens-
ningen i samme paragrafs 3. ledd er innarbeidet i § 68, og begrensningen i
paragrafens 4. ledd nr. 3 felger dels av § 63, jfr. § 68, 2. ledd (b), dels av den
almindelige regel om at assuranderen bare erstatter redningsomkostninger pa-
dradd for & unngi eller redusere et tap som omfattes av forsikringen. Derimot er
begrensningen i P. & I.-lovenes § 23, 4. ledd nr. 6 stroket. Dette inneharer at hvis
skipet tilfgyes en skade utelukkende i den hensikt 4 avverge et ansvar som P. & I.-
assuranderen hadde mattet dekke, skal omkostningene ved 4 utbedre skaden baeres
av P. & I.-assurandegren, Hvis derimot foranstaltningen ogsé tar sikte pa 4 fore-
bygge tap som kaskoassurandgren svarer for, mi det foretas en skjennsmessig
fordeling av omkostningene, jfr. bemerkningene til § 69.

I litra (c) er det foretatt den endring i forhold til P. & I.-lovenes § 23, 4. ledd
nr. 4 at assuranderen heller ikke dekker sikredes ansvar for unnlatt eller for sen
oppfyllelse av en avtale om salg av skipet. En forsinkelse som fglge av en red-
ningsforanstaltning kan medfere ikke bare at sikrede padrar seg ansvar for mis-
lighold av et senere certeparti, men ogsa at han blir holdt ansvarlig for ikke & ha
overlevert skipet i rett tid til kjeperen.
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FJERDE DEL
FORSIKRING AV FRAKT M.V.

Hvilke forsikringsformer er det behov for?

Et viktig moment ved utformningen av reglene om fraktforsikring har vert
a skape forsikringsformer som naturlig knytter seg til de forskjellige drifts-
former som benyttes i moderne rederivirksomhet. Komitéens forste utkast inne-
holdt derfor egne kapitler om en del forsikringsformer som ikke finnes i Planen,
nemlig forsikring av reisefrakt i henhold til avtale om fortlepende (konsekutive)
reiser, forsikring av tidsfrakt og forsikring av fraktinntekt i linjefart. Av grun-
ner som det vil bli gjort rede for i det folgende, ble imidlertid disse kapitler
slgyfet i Planen.

Utgangspunktet m4, nu som tidligere, veere kontrakten om enkeltreise r,
hvor den avtalte reisefrakt er helt eller delvis i bortfrakterens risiko. Denne
forsikringsform er regulert i kapitel 19.

En befraktningsform som har fatt stor utbredelse i de senere ar, er avtalen
om fortlepende reiser (konsekutive reiser). Kjennetegnet for en slik
kontrakt er at fraktoppgjeret for hver enkelt reise skal skje som om den var en
vanlig enkeltreise (frakten kan m. a. 0. vere i sterre eller mindre grad i bort-
frakterens risiko), men samtidig er bortfrakteren berettiget og forpliktet til &
utfere et visst antall reiser eller s& mange reiser som det blir tid til innenfor
det avtalte tidsrom. Denne rett mister han hvis skipet gar tapt. En forsikring av
fraktinntekter under en slik avtale métte derfor ta sikte pa a dekke dels frakten
for den enkelte reise, dels den fordel bortfrakteren har ved at skipet er disponert
ved en langsiktig kontrakt. Det forste utkast inneholdt som nevnt regler om en
forsikring som omfattet begge disse komponenter. Efter Planen m4 reisefrakten
for den enkelte reise dekkes overensstemmende med kapitel 19, mens tapet ved
bortfall av de fremtidige fraktinntekter eventuelt vil matte dekkes ved en frakt-
interesseforsikring i samsvar med reglene i kapitel 24.

En annen driftsform som ogsi stadig fir sterre utbredelse, bestar i at bort-
frakteren patar seg & transportere et bestemt kvantum av en
vare, som regel innen utlgpet av et bestemt tidsrom. Ved en slik kontrakt vil
bortfrakteren normalt ha en ubegrenset substitusjonsadgang. Transportforplik-
telsen er m. a. o. ikke knyttet til noe bestemt skip, men kan oppfylles med ethvert
skip som bortfrakteren eier eller p4 annen mate disponerer. Frakten for den
enkelte reise under en slik kvantumskontrakt kan dekkes under en reisefrakt-
forsikring i den utstrekning den er i bortfrakterens risiko. Hvis kontrakten er
gunstig for ham, vil han ogsi ha en gkonomisk interesse i at de fremtidige
reiser skal komme til utforelse. Kontrakten er imidlertid ikke, P4 samme mate
som et tidscerteparti eller et certeparti om forlgpende reiser, knyttet til et enkelt
skip, og det vil derfor vere meget vanskelig 4 utforme vilkar som gir bortfrak-
teren adgang til 4 forsikre sine interesser i selve kontrakten. Komitéen avsto
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derfor fra & ta opp disse spersmail, som for svrig savidt vites heller ikke
er lost i utenlandske forsikringsvilkar.

Ved linjefart er situasjonen ikke ulik den som foreligger ved en avtale
om fortlgpende reiser. Ogsd her kan bortfrakteren std risikoen for en storre
eller mindre del av frakten for de varepartier som til enhver tid transporteres
med skipet, og trenge en forsikring mot tap av de enkelte fraktbelep. Men hvis
skipet gar tapt, mister han ogsi den fordel som ligger i at det var beskjeftiget
i en innarbeidet linje. Efter Planen ma det ogsd her eventuelt brukes en kom-
binasjon av en reisefraktforsikring, fortrinnsvis tegnet pd tidsbasis, og en for-
sikring av fraktinteresse.

Ved tidsbefraktning skjer fraktberegningen pr. tidsenhet, og bort-
frakteren har ingen fraktrisiko i forbindelse med den last som skipet til enhver
tid har ombord. Derimot har han to andre former for risiko: at skipet skal ga
tapt og certepartiet derved falle bort, og at skipet skal fi4 opphold som medfarer
at det kommer «off hire». Dekningen av disse to tapsmuligheter kunne i og for
seg kombineres i én forsikringsform. Men «off hires-forsikringen krever vilkar
som avviker sterkt fra vilkarene i de gvrige fraktforsikringer, og den ber ogsa
kunne tegnes av en reder som har skipet beskjeftiget i losfart, linjefart eller pa
fortlepende reiser. Det er derfor foreslatt et eget kapitel om forsikring mot tids-
tap ved skade pa skipet («off hire»-forsikring) i kapitel 20. Om forsikring av bort-
frakterens tap ved & miste selve tids-certepartiet var det opprinnelig foreslatt et
eget kapitel, men ogsd her ma man eventuelt bruke en frakt-interesseforsikring
efter kapitel 24, hvis man ensker A tegne en slik forsikring pa Planens vilkar.

Nar beslektet med «off hires-forsikringen er den streikeforsikring
som nu tegnes av Assuranceforeningen Skuld i henhold til lovenes § 22 nr. 2 og
s®rskilt utarbeidede vilkar. Denne forsikringsform dekker utgifter som folge
av at skipet blir oppholdt, og farefeltet er streik eller lockout i havner som skipet
anleper. Regler om denne forsikringsform er gitt i kapitel 21.

Hvis bortfrakteren mi anvende ekstraordinsre omkostninger
for 4 tjene opp frakten, vil disse omkostningene matte erstattes av vedkommende
fraktassurander som redningsutgifter efter reglene i Planens almindelige del.
Men behandlingen og transporten av lasten kan ogsa pafere bortfrakteren ekstra-
utgifter som ikke tjener til redning av fraktkravet, f. eks. ndr frakten er endelig
forskuddsbetalt, eller nar den allerede er tapt. Det er behov for en s=rskilt for-
sikringsdekning for slike omkostninger, og den ber kunne avtales uten sammen-
heng med noen bestemt fraktforsikring. Planen inneholder regler om forsikrings-
formen i kapitel 22.

Gar skipet i passasjertrafikk, vil bortfrakteren undertiden ha behov
for dekning mot tap av passasjerpenger. I vanlig rutetrafikk er riktignok bil-
lettene som regel forutbetalt med endelig virkning, men det kan tenkes at bort-
frakteren har risikoen for passasjerpengene, f. eks. i forbindelse med transport
av et sluttet selskap. Hovedvekten ma imidlertid ligge pad dekningen av de
ekstraordinere omkostninger som bortfrakteren kan bli pifert i forbindelse
med ilandbringelse, forpleining og viderebefordring av passasjerene. Da denne
omkostningsdekning ma bli vesensforskjellig fra den som trenges ved gods-
befordring, er den slatt sammen med forsikringen av passasjerpenger i kapitel 23.

Det fremgar av det som hittil er sagt, at en forsikring som knytter seg til
en bestemt langvarig fraktkontrakt som bortfrakteren har inngitt, eller til en
bestemt beskjeftigelsesform for skipet, efter Planen m4i dekkes ved en forsik-
ring av «frakt-interesse». Man mi regne med at slike forsikringer
ogsa i fremtiden vil bli av sentral betydning, dels til supplering av en mer spesiell
inntektsforsikring, og dels som rederiets eneste inntektsforsikring. Regler om
denne forsikringsform er gitt i kapitel 24,

Endelig er det behov for 4 kunne tegne forsikring av skipetsut-
styr og andre investeringer som bortfrakteren har foretatt i anledning en
eller flere forestiende fraktreiser. Forsikringen kan ogsi vare nedvendig som
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et supplement til kagkoforsikringen, for 4 dekke tap av eller skade pa gjenstander
som skipet ma ha ombord av hensyn til driften, men som ikke gir inn under
kaskoforsikringen. Regler om utstyrsforsikringen er gitt i kapitel 25.

Den forsikringsmessige interesse.

Den forsikrede interesse ved en frakt- eller annen inntektsforsikring vil
alltid vere en inntekt som bortfrakteren venter 4 oppebezre i fremtiden. I prin-
sippet dekker derfor disse forsikringer helt andre interesser enn kasko- og
kasko-interesseforsikringen, som gir rederen kompensasjon for tapet av formues-
verdien i skipet.

Undertiden er rederiets inntektsforventning meget konkret og nerliggende,
som hvor den knytter seg til utleveringen av en last som skipet har ombord
eller skal ta ombord pad neste reise. At en slik forventning mi kunne veare
gjenstand for forsikring, har aldri vert trukket i tvil. I praksis tegnes imidlertid
ogsi forsikringer mot bortfall av inntekter som ligger vesentlig lenger frem i
tiden. Er sdledes skipet sluttet pa et langvarig tidscerteparti, har man godtatt
at bortfrakteren forsikrer de fremtidige nettoinntekter som han skal oppebere
i den del av certeparti-tiden som til enhver tid stir igjen. I praksis tegnes det
ogsa frakt-interesseforsikringer pa skip som seiler i lgsfart; den forsikrings-
messige interesse er her rederiets interesse i 4 kunne utnytte skipets inntjenings-
evne pa et fremtidig, gunstig fraktmarked. Alle de inntektsinteresser som her
er nevnt, er i og for seg av den art at de «lar sig ansette i penger», jfr. FAL § 35.
Denne bestemmelse vil derfor neppe sette noen grense for hvilke inntektsinter-
esser som kan danne basis for en forsikring. Det blir assuranderenes sak &
avgjore hvor konkret og narliggende rederiets forventning skal vere for at den
skal kunne gjores til gjenstand for forsikring.

I en annen henseende byr imidlertid definisjonen av den skonomiske interesse
ved visse av de inntektsforsikringer som rederiene tegner, pa betydelige vanske-
ligheter. De forventede, fremtidige inntekter under en langvarig fraktkontrakt
kan utgjore et meget betydelig belop. Hvis dette belop dekkes gjennom en for-
sikring med taksert forsikringsverdi, vil det ved totaltap komme i tillegg til
erstatningen under kasko- og kasko-interesseforsikringen. Nu vil formuesverdien
av et skip — som dekkes ved tingsforsikringen — forst og fremst avhenge av
hvilken inntjeningsevne det ma antas & ha i fremtiden. Verdien av skipet kan,
sett med en kjopers oyne, nettopp sies 4 utgjore verdien av de fremtidige inn-
tekter skipet kan bringe, kapitalisert ned til nutidsverdi. I den utstrekning de
samme inntekter dekkes ved en inntektsforsikring, vil et totaltap gi rederiet
dobbelt dekning. Dette vil i prinsippet stride mot den tvingende regel i FAL
§ 39, 1. ledd, dog med den reservasjon at reglene om taksert forsikringsverdi i
samme lovs § 75, 3. ledd tillater en overkompensasjon som ikke «mi ansees
som urimeligy».

Det er imidlertid pa det rene at ikke enhver forsikring av skipets forventede
inntekter pa lengere sikt vil gi rederiet en urimelig overkompensasjon ved total-
tap. Ved vurderingen av den forsikringsmessige interesse er det en rekke momen-
ter som ma tas i betraktning:

(1) Tapet av et skip vil alltid pifere rederiet en rekke ekstrautgifter og
annet tap som ikke vil vaere dekket ved noen annen av rederiets forsikringer.
Tapet vil pafore rederiledelsen oket arbeid i en overgangsperiode, og det kan
oppstd annet tap i forbindelse med omdirigering av rederiets gvrige tonnasje,
slutning av erstatningstonnasje o.1l. Tap av denne art ma i tilfelle dekkes av de
forsikringer som forfaller ved totaltapet.

(2) Ved totaltap fir rederiet et inntektsbringende skip ombyttet med et
kapitalbelop. Inntil dette kapitalbelep kan plaseres i et nytt skip og gjeres
fruktbringende, vil rederiet miste de inntekter som det tapte skip skulle ha
bragt i dette tidsrom (bortsett fra renter av kapitalerstatningen). Ved forsikring
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av forventede inntekter for industri- og handelsbedrifter brukes betegnelsen «av-
bruddstid> om den tid som gar inntil bedriften er gjenreist og igjen tjener penger.
For et rederi vil cavbruddstiden» vere forskjellig alt efter liva slags skip som gikk
tapt, om rederiet kjoper et eldre skip til erstatning eller foretrekker 4 kontrahere
en nybygning, verkstedenes leveringstid, osv. Det er vanskelig & si hvor lang
en «normal» avbruddstid vil vaere, men det enkelte rederi vil pA forh&and kunne
angi omtrent hvor lang tid det under normale forhold vil ta & remplasere det
forsikrede skip.

(3) Nir rederiet har fatt et nytt skip til erstatning for det
tapte, er det av avgjerende betydning om det nye skip kan finne
like gunstig beskjeftigelse som det gamle skip hadde. Hvis det tapte
skip f.eks. hadde et langsiktig, gunstig tidscerteparti som rederiet mistet for-
delen av, vil dette representere en klar forsikringsmessig interesse i den ut-
strekning det nye skip ikke kan finne like gunstig beskjeftigelse. Denne interesse
ma kunne dekkes gjennom en inntektsforsikring, forutsatt at de tingsforsikringer
som er tegnet pd skipet (kasko- og kasko-interesseforsikringer) ikke er stipulert
pé basis av den inntektsforventning som det gunstige certeparti gir.

(4) Det er bare skipets forventede driftsoverskudd som gir basis for en
inntektsforsikring. Fra de forventede brutto-inntekter ma derfor i prinsippet
trekkes de beregnede utgifter som rederiet har spart. Det vil alltid vaere en rekke
usikkerhetsfaktorer ved vurderingen av disse utgifter; man méa som regel regne
med at de vil vaere stigende.

(5) Skipets beregnede netto-inntekter skulle ha vart fordelt over hele det
fremtidige tidsrom som forsikringen omfatter, mens erstatningen vil bli utbetalt
umiddelbart efter totaltapet. Ved forsikring av f. eks. inntektene under et lang-
varig tidscerteparti vil rederiet oppna en betydelig rentefordel dersom det ikke
skjer en diskontering av inntektene til nutidsverdi.

(8) For rederiet vil det som regel veaere naturlig 4 erstatte det tapte skip
med en nybygning. Hvis skipet er noen ar gammelt, vil byggeomkostningene for
et skip av samme sterrelse, type og fart som det tapte normalt langt overstige
omsetningsverdien av dette. Efter de almindelige regler.om forsikringsverdien i
FAL § 37 skal det gjores fradrag for verdiforringelse pa forsikringsgjenstanden
ved nedsatt anvendelighet, elde og bruk; ved gjenoppbygging av en bygning skal
det bare tas hensyn til verdiforringelse ved elde og bruk. Forsikring av byg-
ninger, maskiner o.1. p4 landjorden tegnes imidlertid i dag for den alt over-
veiende del som «nyverdiforsikring». Dette innebarer at det ved beregningen av
forsikringsverdien ikke skal tas hensyn til elde og bruk. Ved erstatningen av
maskineriet i en bedrift vil det bli tatt hensyn til maskinenes «nedsatte anvende-
lighet», men for evrig vil sivel maskiner som bygninger bli erstattet med det
belop som gjenanskaffelsen av nye gjenstander koster sikrede. Gyldigheten av
nyverdiforsikringen i forhold til berikelsesforbudet i FAL § 39, 1. ledd har tid-
ligere vart diskutert, men forsikringsformen er i dag alment akseptert.

I rederinzringen har imidlertid denne forsikringsform ikke vunnet innpass.
Man har her i stedet dekket <remplaseringsrisikoen» dels gjennom en liberal
ansettelse av takstene i tingsforsikringen, dels ved & skyve endel av dekningen
over pd de inntektsforsikringer som forfaller ved totaltap. Men i forhold til
berikelsesforbudet mi det avgjerende vere om summen av tings- og inntekts-
forsikringene gir rederiet en urimelig overkompensasjon. Hvis tingsforsikringene
(kasko- og kasko-interesseforsikringene) ikke vesentlig overstiger hva skipet
mé antas & kunne omsettes for p4 det 4pne marked, vil remplaseringsrisikoen
métte tillegges betydelig vekt ved vurderingen av den forsikringsmessige inter-
esse under inntektsforsikringene. Ellers vil rederinzringen i denne henseende
vere ugunstigere stillet enn andre nzringer.

(7) Endelig mi det fremheves at de forhold som rederinzringen arbeider
under, tilsier at man gjennom forsikringen gjor det mulig & skape en viss
ekonomisk stabilitet over noe lengre tidsrom. Skipsprisene er gjenstand for
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relativt hyppige og sterke svingninger. Hvis omsetningsverdien av et rederis
skip faller til det halve ved et konjunkturomslag, har ikke rederiet lidt et
tilsvarende, definitivt gkonomisk tap, like lite som det realiserer en gevinst nar
verdien av skipene stiger. At man tillater en viss «overkompensasjon» ved et
totaltap som inntreffer nar tidene er darlige, innebzrer en beskyttelse mot utslag
av konjukturrisikoen. En dekning av denne art kan ikke ansees uforenlig med
sunne, forsikringsmessige prinsipper. I denne forbindelse ma det ogsi nevnes
at skipet kan vare bygget under en hgykonjunktur og veare tilsvarende heyt
beldnt. Selv om omsetningsverdien pa forlistiden er mindre enn pantegjelden,
har panthaveren som regel en sikker forventning om at hans pant igjen vil bli
tilstrekkelig nar tidene bedrer seg. Det ville vaere urimelig om man ikke skulle
kunne ta hensyn til denne forventning ved vurderingen av den totale, for-
sikringsmessige interesse som knytter seg til skipet.

Det vil fremga av punktene (1)—(7) at det knytter seg en rekke usikker-
hetsmomenter til vurderingen av den forsikringsmessige interesse ved forsik-
ring av et skips forventede, fremtidige inntekter. I praksis elimineres ofte vanske-
lighetene gjennom bruken av takserte forsikringer, og Planen bygger pi en for-
utsetning om at dette ogsd kan skje i fremtiden. Rettslig betydning vil vur-
deringen av interessen bare fi dersom en assurander skulle gnske 4 benytte
sin rett efter § 8, sammenholdt med FAL § 75, 3. ledd, til 4 kreve revisjon
av den takserte forsikringsverdi, eller sin rett til & gjore gjeldende at forsikrings-
summen ved en apen polise overstiger forsikringsverdien. Men revisjonsadgangen
brukes ytterst sjelden i praksis nar det gjelder inntektsforsikringer. Fastsettelsen
av forsikringssummen skjer som regel gjennom forhandlinger mellom rederiet og
assuranderen, hvor skipets driftsforhold og de inngatte fraktkontrakter vil vare
de vesentlige momenter.

Ved utformningen av reglene i det forste utkast ble det i adskillig utstrekning
tatt hensyn til det som ovenfor er anfort om den forsikringsmessige interesse. De
inntektsforsikringer som utkastet ga anvisning pa, kunne sies & ligge i tre plan:

(1) Visse inntekter er av den art at rederiet har en meget narliggende,
konkret forventning om & fi dem. Dette gjelder reisefrakt i rederiets risiko for
last som er tatt ombord eller skal tas ombord pa en nar forestiende reise
(kapitel 19), passasjerpenger for en tilsvarende reise (kapitel 23), og tidsfrakt
og andre fraktinntekter som vil forfalle i lapet av de nzrmeste maneder si sant
skipet ikke kommer «off hires (kapitel 20).1 denne forbindelse kan ogsa
nevnes utkastets regler om forsikring av tap som folge av streik (kapitel 21),
ekstraordinere omkostninger (kapitel 22) og utstyr m. v. (kapitel 25). Disse
forsikringer knytter seg til konkrete utgifter som rederiet far eller konkrete
investeringer som det har foretatt.

(2) Pa noe lengere sikt vil et tap av skipet pafere rederiet et «avbruddstap»
av den art som er nevnt under (2) ovenfor. Regler om «avbruddsdekning» var i
utkastet utformet i de forsikringstyper som tok sikte pad & dekke rederiets frem-
tidige inntekter ved en spesiell beskjeftigelsesform, saledes ved fortlgpende reiser,
linjefart, tidsbefraktning og passasjertrafikk. Forgvrig inneholdt utkastet for
disse forsikringsformers vedkommende bl. a. en regel om diskontering efter 5 %
p. a., for & oppveie den fordel sikrede ville oppna ved at han ikke méatte avvente
forfallstid for de enkelte fraktbelop.

(3) Endelig apnet utkastet adgang til & forsikre skipets forventede, frem-
tidige inntekter gjennom en frakt-interesseforsikring. Det var meningen at denne
forsikring enten skulle kunne tegnes i tillegg til en avbruddsdekning som nevnt i
foregdende punkt, og da omfatte tap som rederiet led efter utlgpet av av-
bruddstiden ved at det nye skip ikke kunne beskjeftiges pa like gunstige vilkar
som det gamle skip. Men forsikringen skulle ogsd kunne omfatte avbruddstapet,
og ville da kunne tegnes med et tilsvarende heyere belop.

Under droftelsene i komitéen var det meget sterk motstand mot utkastet fra
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redernes representanter, og Norges Rederforbund tok spersmailet opp i remissen.
Det ble bl. a. fremholdt at de foreslatte begrensninger i adgangen til &4 forsikre
fremtidig inntekt — siledes reglene om «avbruddstid> og diskontering —
betegnet nyskapninger i norsk sjeforsikringsrett. Planen av 1930 inne-
holdt ingen slike begrensninger, og man kunne ikke regne med at de foreslatte
dekningsformer ville bli benyttet av norske rederier. — Efter dette besluttet
komitéen under den endelige behandling & la forslaget om <«avbruddsdekning»
falle. Derved bortfalt ogsa behovet for egne kapitler om forsikring av fraktinn-
tekt ved avtale om konsekutive reiser, av tidsfrakt og av fraktinntekt i linje-
fart. De lopende frakter kan like godt dekkes gjennom en forsikring av reisefrakt
(eventuelt en forsikring mot tidstap ved skade pa skipet), mens de forventede,
fremtidige fraktinntekter i alle tilfelle ma& dekkes gjennom en forsikring av
frakt-interesse.

Forholdet til Planens almindelige del.

Reglene i Planens almindelige del vil f4 anvendelse pa fraktforsikringen
i den utstrekning de passer. Séledes vil reglene om sjedyktighet og sikkerhets-
forskrifter etc. i kapitel 3 fa4 anvendelse. Men her mi man vzre oppmerksom
pa at en fraktforsikring undertiden tegnes av en annen enn skipets reder, f. eks.
av en tidsbefrakter som har sluttet skipet til en underbefrakter og forsikrer sine
inntekter under denne fraktavtale. De regler som knytter virkninger til for-
semmelser utvist av «sikrede», kommer bare til anvendelse nir vedkommende
tidsbefrakter kan legges noe til last. Rederiets forsommelser far ikke direkte
betydning. Et annet spersmal er om identifikasjonssynspunktet vil komme inn,
jfr. § 61.

Man mé ogsid anvende reglene i kapitel 4 om assuranderens ansvar for
aksessoriske omkostninger, felleshavari-bidrag og annet tap ved redningsfor-
anstaltninger. Har rederiet gitt transport pa fremtidig frakt til sikkerhet for
gjeld, vil ogsa reglene om beskyttelse av panthaveren i kapitel 8 komme til
anvendelse, safremt assuranderen har fatt melding om transporten.

Kapitel 19. Forsikring av reisefrakt.

§ 246. Frakttap som omfattes av forsikringen.

En forsikring av reisefrakt omfatter forst og fremst frakt som er «i risiko»
for bortfrakteren, dvs. frakt som bare skal betales hvis godset er i behold ved
fremkomsten. Forfallstid er likegyldig; frakten kan vare betalbar p& bestem-
melsesstedet (litra (a)) eller forskuddsbetalt, safremt den skal tilbakebetales
hvis lasten ikke kommer frem (litra (b)). Den siste ordning er blant annet
hjemlet i det norske kystkonnossement. Endelig kan fraktrisikoen ga over pa be-
frakteren pa et n®rmere bestemt tidspunkt mens lasten er underveis; frem til
dette tidspunkt er den i bortfrakterens risiko (litra (c), 1. alternativ).

Bortfrakteren kan imidlertid lepe en reell risiko selv om han formelt har
opptjent frakten. Hvis lasten blir skadet eller gar tapt, risikerer bortfrakteren
4 lide et storre eller mindre tap, til tross for at fraktrisikoen pahviler befrak-
teren. Litra (c), 2. alternativ gir i denne situasjon bortfrakteren dekning mot
tap som «skyldes at sikredes sikkerhet i lasten for fraktkravet er reduserts.
Det er bare tap som skyldes bortfall av realsikkerheten som dekkes; tap som
utelukkende skyldes mottagerens insolvens eller manglende betalingsvilje, er-
stattes ikke. Erstatningen kan derfor ikke overstige det belop som lasten kunne
ha vart utbragt til pd bestemmelsesstedet hvis den hadde veart uskadd. Det er
ogsa en forutsetning for dekningen at sikrede har realisert det som matte vere
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igjen av lasten. Noen plikt til ferst & utnytte den personlige fordring har ikke
sikrede; assuranderen overtar dette krav efter reglene i Planens kapitel 5,
avsnitt 3.

Forgvrig m4 det merkes at oppregningen i nzrverende paragraf bare far
betydning nar forsikringen er tegnet for selve lastereisen. Er forsikringen tegnet
for en tidligere reise, vil den vesentlig omfatte farer som skipet er utsatt for
(efter § 249, 1. ledd dekkes dog ogsi risiko i forbindelse med lasten nar
rederiet har mottatt denne til transport). Hvis skipet gar tapt pa en tidligere
reise, vil det i og for seg vare uten betydning om det var avtalt destinasjons-
frakt eller forskuddsfrakt i den fraktavtale som forsikringen gjelder; frakten
vil i begge tilfelle ga tapt hvis skipet ikke nar frem til lastehavnen.

Pl. 1930 § 114 ga visse regler om forsikring av frakten for flere reiser eller
for et bestemt tidsrom. Reglene var lite hensiktsmessige, og er sloyfet.
Ogsa reglene i Pl 1930 § 117 om forsikring av tidsbefrakters reisefrakt er
slayfet som overfledige. En tidsbefrakter vil uten videre kunne forsikre sin
reisefrakt efter kapitel 19.

§ 247. Forsikringsverdien.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 111.

Forsikringsverdien ved en reisefraktforsikring er den brutto-frakt som ikke
er betalt med endelig virkning.

Pl 1930 § 111, 1.—3. ledd, ga detaljerte regler om beregningen av forsik-
ringsverdien nir fraktavtalen av en eller annen grunn ikke ga definitiv beskjed
om fraktens storrelse. Reglene var ikke sarlig praktiske og er sloyfet.
Er det tvilsomt hvilken «brutto-frakt som er avtalt for reisen», vil sikrede ha
bevisbyrden med hensyn til sterrelsen av fraktkravet, og dermed forsikrings-
verdien, '

Efter Pl. 1930 § 111, 5. ledd var en avtale om taksert forsikringsverdi ugyldig
sdfremt det i fraktavtalen er truffet bestemmelse om fraktens storrelse. Bestem-
melsen er sloyfet som overflodig. Taksering vil bare komme pi tale
hvis det knytter seg usikkerhet til fraktkravets sterrelse (f. eks. ved forsikring
under ballastreisen av frakt som skal stipuleres pi grunnlag av inntatt kvan-
tum). Er fraktbelopet pd det rene nir forsikringen blir tegnet, vil man kunne
ramme misbruk av taksert forsikringsverdi gjennom den almindelige revisjons-
regel i § 8.

§ 248. Varigheten av forsikringen for si vidt angir farer som skipet er utsatt
for.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 112 a.

I likhet med tidligere vilkar er det fastslitt at en forsikring for lastereisen
for skipets vedkommende skal begynne & lepe nar skipet er meldt lasteklart.
Efter Pl. 1930 oppherte forsikringen overensstemmende med kaskoforsikringens
regler om reiseforsikring. A angi noe selvstendig opphorstidspunkt forsavidt
angdr skipet har imidlertid ingen hensikt. Nar skipet er kommet frem til be-
stemmelsesstedet, er det bare lastens skjebne som vil avgjore om frakten blir
betalt. P4 dette punkt er det derfor henvist til reglene i § 249 om forsikrin-
gens oppher forsividt angir farer som lasten er utsatt for.

En forsikring av reisefrakt tegnes undertiden ogsé for en forutgiende reise.
Dette vil serlig vare praktisk for ballastreisens vedkommende, men ogsa ellers
kan bortfrakteren ha behov for 4 dekke frakten under et reisecerteparti som
skipet skal g& inn pa nar f.eks. en kortere mellomreise er utfort. Efter neer-
veerende paragrafs litra (b) begynner en slik forsikring i lope pa samme tids-
punkt som en kaskoforsikring tegnet pa reisebasis for en ballastreise (jfr.
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§ 156). Den varer enten til forsikringen for lastereisen begynner eller, dersom
det ikke er aktuelt 4 tegne forsikring pa denne reisen, til frakten er endelig
opptjent.

For gvrig er det ikke nedvendig 4 knytte en forsikring av frakten p& en
fremtidig reise til en eller flere forutgiende reiser som skipet foretar. Ofte vil
det rasjonelle vaere 4 tegne en slik forsikring med virkning fra et nzrmere
bestemt tidspunkt. Planen er selvsagt ikke til hinder for at det treffes en
slik avtale.

For linjefart inneholder paragrafens litra (d) en szrregel. Et skip i
linjefart blir ikke meldt lasteklart, og litra (a) kan derfor ikke
anvendes. Man antok at forsikringen for disse farers vedkommende bare
burde omfatte frakt for last som er kommet ombord i skipet. Riktignok kan
rederiet lide et frakttap forsavidt angar gods som det har mottatt til transport
eller som er blitt booket i havner som skipet skal anlgpe under den videre reise.
Hvis skipet ikke kommer frem, vil slik last regelmessig g4 over til konkurrentene.
Og selv om rederiet skulle ha en annen bat som anlgper vedkommende havn
relativt snart, er det en n=zrliggende mulighet at denne er fullastet og ikke kan
ta med alt det anmeldte gods. Men det vil skape sa store oppgjerstekniske van-
skeligheter om man skulle mitte undersegke hvilke frakttap i fremtidige havner
som stidr i A&rsaksforbindelse med havariet, at komitéen ikke fant grunn
til 4 la dekningen lgpe for vedkommende last er tatt ombord.

§ 249. Varigheten av forsikringen for si vidt angar farer som lasten er utsatt
for.

Paragrafen tilsvarer P1. 1930 § 112 b.

Efter Pl. 1930 begynte assuranderens ansvar forst «efter hvert som godset
kommer ombord i skibet>. Bortfrakteren har imidlertid risikoen for 4 miste
fraktkravet allerede fer dette tidspunkt, nemlig fra det gyeblikk han definitivt
har mottatt godset til transport og avlasteren har oppfylt sin plikt til & levere
lasten. Selv om dette i noen grad kan sies & vare en «land-risiko», antok komi-
téen at den burde dekkes under fraktforsikringen, jfr. den tilsvarende tendens i
vareforsikringen. Det er derfor fastslitt at assuranderens ansvar skal begynne
& lope nar sikrede <har mottatt godset til transport». Men bortfrakteren ma
ha mottatt lasten i egenskap av transporter; hvis han driver selvstendig spedi-
sjonsforretning i vedkommende havn, begynner fraktforsikringen ikke & lope
for gods som han mottar i denne egenskap. Om lasten ligger pa kai, i lagerhus
eller i lekter er uten betydning, jfr. dog begrensningen av lekterrisikoen i para-
grafens 2. ledd.

At sikrede «<har mottatt godset» innebarer at avlasteren definitivt har opp-
fylt sin plikt til & levere last. Forsikringen dekker ikke frakttap som skyldes
at avlasteren misligholder sin leveringsplikt. Tap av last som ligger lagret i
lekter for avlasterens regning og risiko, gir derfor ikke grunnlag for erstatning
under fraktforsikringen.

Efter Pl. 1930 oppherte ansvaret «efter hvert som frakten mi ansees op-
tjent ved transportens avslutning». Fraktrisikoen gir over pa mottageren ved
utleveringen, og forsikringen ma lgpe til dette tidspunkt. Riktignok dekkes ikke
fraktrisikoen efter at bortfrakteren er gitt over til & sitte med godset i egenskap
av lagerholder, jfr. ovenfor, men den foreslitte 20-dagersfrist vil i praksis av-
skjzre tvil om nAr bortfrakteren gir over fra & vare «transporter» til & bli
«lagerholder».

Efter Pl. 1930 oppherte ethvert ansvar ved utlgpet av den 5. dag efter at
godset ble losset eller burde ha vart losset. Denne frist er forlenget til
20 dager. At godset «burde ha vert lossets, forutsetter en tilregnelig for-
semmelse fra bortfrakterens side. Fraktforsikringen vil lepe videre hvis lossin-
gen f. eks. hindres av varforholdene eller ma utsti i pvente av en tillatelse fra
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myndighetene. Har mottageren patatt seg lossingen, vil forsgmmelse fra hans
side ikke fa innflytelse pa fraktforsikringen, men bortfrakteren ma vise rimelig
aktivitet for & fa lossingen utfort.

Efter Pl. 1930 ble lektringsrisiko dekket bare hvor lektringen skjedde «i hen-
hold til gjeldende sedvane», og overhodet ikke i lastehavnen hvis godset var lagt
i lekter for skipet var meldt lasteklart. I den nye Plan er det satt en objektiv
lengstefrist p4 5 degn fer innlastningen til og efter utlossingen fra skipet for
dekningen av lekterrisikoen. Risikoen dekkes imidlertid ikke bare ved sedvanlig
lektring, men ogsa ved en lektring som er opplyst ved tegningen av forsikringen
eller som blir nedvendig pa grunn av uforutsette omstendigheter. Hvis bortfrak-
teren mottar lasten i avskiperens lekter, vil han folgelig ha 5 dager pa seg til &
utfore innlastningen. Blir lasten liggende i lekter lengere tid, suspenderes dek-
ningen i den overskytende tid, forsavidt angar de farer som lasten er utsatt for.

Forsikringen dekker bare risikoen i det tidsrom som efter reglene i nar-
verende paragraf knytter seg til den transport som det forsikrede skip utferer.
Er det avtalt destinasjonsfrakt ved gjennomgangsbefordring, og lasten gér tapt
i en senere transporters varetekt, vil bortfrakteren undertiden tape frakten,
men dette tap er ikke dekket av forsikringen.

§ 250. Omfanget av forsikringen for si vidt angar farer som skipet er utsatt for.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 113 A.

Avgrensningen av farefeltet forsdvidt angir de farer som rammer skipet,
reiser adskillige problemer. Det som er sikkert, er at fraktforsikringen ma dekke
mot frakttap som skyldes at fraktavtalen faller bort fordi skipet gar totalt tapt
eller blir kondemnert med virkning for befrakterne. Silenge skipet befinner seg
P en tidligere reise, ma dette ogsi vare de eneste farer som dekkes, jfr. Pl
1930 § 113 A nr. 2 og narvarende paragrafs litra (a) og (b). I og for seg har
bortfrakteren ogsé behov for dekning i det tilfelle at skipet under ballastreisen
blir utsatt for et sterre havari som gjer oppfyllelse av fraktavtalen umulig.
P4 den annen side ma det vare klart at fraktforsikringen ikke ber komme til
utbetaling hvor bortfrakteren har sluttet skipet stramt, og et mindre havari
pa ballastreisen gjor det umulig 4 na frem til lastehavnen til kanselleringsdatoen,
eller hvor bortfrakteren bruker et mindre havari pa ballastreisen som kjer-
komment paskudd til & komme lgs fra en fraktavtale som p. g. a. utviklingen pa
fraktmarkedet er blitt ufordelaktig for ham. Det er neppe mulig & utforme noen
regel som pd dette punkt vil forhindre misbruk fra bortfrakterens side, og
komitéen er derfor kommet til at totaltaps-(kondemnasjons-)alternativet ma
veere det eneste som dekkes pa ballastreisen. At fraktforsikringen ogsa kommer
til utbetaling nér skipet forliser eller blir kondemnert p4 lastereisen, er selvsagt.

Efter at lastereisen er tiltradt, kan det oppsta hindringer av forskjellig art
som forer til at reisen méa oppgis slik at bortfrakteren helt eller delvis mister
frakten. Hindringen kan besta i at skipet havarerer, at det blir rekvirert, eller at
utferelsen av reisen blir umulig p. g. a. krigsforhold, streik, is eller andre natur-
hindringer. Efter P1. 1930 § 113 A nr. 1, 1. ledd var slikt frakttap dekket safremt
vedkommende fare var omfattet av forsikringen (krigs- eller sjefare), befrakteren
hevet fraktavtalen og hevningen skjedde med hjemmel i «almindelige sjeretts-
regler>. Begge de sistnevnte kriterier er lite rasjonelle. Om det er befrakteren
eller bortfrakteren som i det konkrete tilfelle hever fraktavtalen nar det er
oppstatt en reisehindring, kan vare helt tilfeldig. Likeledes er det meget vanske-
lig & avgjere hva som er «almindelige sjorettsregler» og hva som er klausulrett
pa et omride som dette, hvor sjeretten forst og fremst er blitt utviklet gjennom
bruken av klausuler.

Komitéen kom til at reisefraktforsikringen som hovedregel ikke ber
dekke risikoen for reisehindringer pa lastereisen. Dette skyldes i forste rekke
vanskelighetene ved 4 formulere en regel som ikke gir for langt i & beskytte
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bortfrakteren mot folgene av rent forretningsmessige disposisjoncer. Det er en
stor subjektiv risilko forbundet med en regel om at bortfrakteren kan fi sitt
frakttap erstattet nir reisen blir avbratt av f. cks. ishindringer. ¥aren for reisc-
avbrudd ber derfor i prinsippet ikke omfaltes av forsikringen, men det er selv-
sagt intet i veien for at det i det enkelte tilfclle blir avtalt at bestemle former
for reisehindring skal dekkes. Delte vil smrlig viere praklisk forsividt angir
krigshindringer under en fraktforsikring mot krigsfare, og cn klausul til dette
bruk er inntatt i § 252.

En enkelt reisehindring star i en s=rstilling, nemlig den som bestar i at
skipet ikke kan fullfgre reisen fordi det er skadet ved havari. Selv om skipet
ikke blir kondemnert, kan det tenkes at dets skader er s& omfattende at bort-
frakteren blir lgst fra sin forpliktelse til & bringe lasten til bestemmelsesstedet
i kraft av almindelige rettsgrunnsetninger, jfr. ogsa den engelske «doctrine of
frustration». I dette tilfelle bor han kunne falle tilbake pa fraktforsikringen,
jfr. nerverende paragrafs litra (c). Det er likegyldig om det er bortfrakteren
selv eller befrakteren som hever fraktavtalen, og man mi akseptere en hevning
som skjer i kraft av «kontraktsvilkir som m4 ansees sedvanlige i vedkommende
fart»>. Hvis certepartiet gir befrakteren hevningsrett ved relativt korte reise-
hindringer péa skipets side, ber det forelegges assurandgren til godkjennelse p&
forhdnd for 4 avskjzre en eventuell tvist om hvorvidt vilkirene kan ansees som
«sedvanlige».

Det ma imidlertid understrekes at hindringen (oppholdet) ma vazre av sa
omfattende karakter at bortfrakterens transportforpliktelse objektivt sett er
falt bort med hjemmel i almindelige rettsgrunnsetninger eller klausuler i den
konkrete fraktavtale. Hvis bortfrakteren avbryter reisen efter havariet og
avstar fra destinasjonsfrakten, kan han ikke uten videre kreve erstatning av
fraktassuranderen. Han ma godtgjere at hindringen frigjorde ham fra transport-
forpliktelsen overfor befrakteren i henhold til de rettsregler som fraktkontrakten
star under herredemme av, jfr. Selmer i Afs 4.262 flg.

Hvis skipets skader ikke er s& omfattende at bortfrakterens transportfor-
pliktelse faller bort — og dette vil vare det normale s& lenge skipet ikke blir
kondemnert med virkning for befrakterne — vil bortfrakteren fortsatt vare
forpliktet til & bringe lasten til bestemmelsesstedet. Dette vil som regel med-
fore uforutsette ekstraomkostninger. I den utstrekning disse omkostninger blir
erstattet i felleshavari, vil assuranderen av reisefrakten matte erstatte det
felleshavaribidrag som blir utlignet pa denne, jfr. § 70. Noe ansvar for
ekstraomkostninger som ikke dekkes i felleshavari, vil imidlertid fraktassuran-
doren ikke ha i dette tilfelle, da omkostningene ikke vil vere padradd for a
unngd et frakttap som assurandgren svarer for. En videregdende dekning av
sikredes utgifter ved lossing og gjeninnlasting utenfor bestemmelsesstedet gir
en forsikring efter Planens kapitel 22, jfr. § 270, 1. ledd (d).

Er derimot havariet av en slik art at transportforpliktelsen faller bort, eller
det inntreffer en annen hindring som efter szrskilt avtale skal utlgse assuran-
dorens erstatningsplikt, vil alle forsvarlige og updregnelige omkostninger som
bortfrakteren pidrar seg for & tjene opp en destinasjonsfrakt, matte erstattes
som redningsomkostninger, jfr. § 68.

Efter PL 1930 § 113 A nr. 1, 1. ledd, siste pkt. var assuranderen «ikke ansvar-
lig for frakt som gar tapt ved at skibet har utlevert godset uten & fa frakten
betalt». Denne reservasjon er overflgdig, da Planen positivt oppregner de tilfelle
hvor fraktforsikringen kommer til utbetaling.

§ 251. Omfanget av forsikringen for si vidt angar farer som lasten er utsatt for.
Paragrafen tilsvarer Pl 1930 § 113 A nr. 1 og B.
Efter sjolovens § 125 betales ikke frakt for «gods som ikke er i behold ved
reisens slutning». Selv om lasten kommer til bestemmelsesstedet, kan den vare
sa sterkt beskadiget at den ikke ansees 4 vzre «i beholds, jfr. ND 1933.294 NH
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MariongoulaogND1948.13 NHHoegh Carrier. Fraktassurandgren er-
statter den fulle destinasjonsfrakt savel nar lasten overhodet ikke kommer frem,
som ndr fraktkravet mé ansees bortfalt pid grunn av de skader lasten har fatt.

Efter § 246 (c) svarer fraktassuranderen ogsd for frakttap som felge
av at sikredes sikkerhet i lasten for fraktkravet er redusert. Ogs4 en mindre
omfattende beskadigelse kan derfor efter omstendighetene fore til erstatning
under fraktforsikringen, jfr. n@rverende paragrafs 2. ledd.

Hvis lasten under reisen trues med & bli edelagt for den kommer til be-
stemmelsesstedet, kan det tenkes at bortfrakteren losser den i en mellomhavn
og noyer seg med avstandsfrakt. Hans frakttap ma i et slikt tilfelle erstattes av
fraktassuranderen. Tapet kan imidlertid ogsa sees som et tap ved en rednings-
foranstaltning. Redningsforanstaltningen kan efter omstendighetene vare fore-
tatt til fordel for P. & I.-assuranderen (hvis rederiet ville ha blitt ansvarlig for
tapet av lasten) eller for vareassuranderen (hvis skaden skyldes et hendelig
uhell). Det kan derfor bli aktuelt med et efterfolgende regrezsoppgjor mellom
assuranderene.

Hvis godset gar til grunne underveis pA grunn av sin egen beskaffenhet
(ritner, smelter), har bortfrakteren krav pa full frakt, jfr. sjelovens § 125.
Men situasjonen kan vere den at avlasteren har fremlagt tilberlige attester for
godsets tilstand ved innlastningen, slik at bortfrakteren ikke senere vinner frem
overfor befrakteren med en pastand om at edeleggelsen skyldes godsets egen
tilstand. Og selv om bortfrakteren fir medhold pa dette punkt, kan han rent
faktisk vare henvist til & dekke frakten av godset, fordi mottageren avviser det,
og befrakteren er beskyttet av en «cesser clauses. Narverende paragrafs 3. ledd
gir assuranderen adgang til 4 vurdere sikredes og hans folks forhold ved
innlastningen av godset i slike situasjoner. Hvis godset burde ha vart avvist
efter en forsvarlig undersekelse, svarer assurandegren ikke for frakttap som
skyldes egenskaper ved godset som en slik undersgkelse ville ha bragt for dagen.
Ved vurderingen av sikredes, og serlig besetningens, forhold, m4a det ikke stilles
urimelige krav. Skipsfareren, styrmannen eller skipets agenter er ikke vare-
spesialister, og mé ofte treffe en avgjorelse under sterkt press fra avlaste-
ren. Hva enten vedkommende avslar eller aksepterer lasten, risikerer
han 4 pafere sitt rederi et betydelig erstatningsansvar hvis han
tar feil. Regelen tar derfor forst og fremst sikte pd 4 gi assuranderen
mulighet for 4 reagere mot klare misbruk. Hva som er en «fersvarlig under-
sokelse», vil rette seg efter varens art og emballasje, og den situasjon som
sikrede og hans folk befant seg i under innlastningen. P4 den annen side er
en regel av denne art nedvendig som en motvekt mot den utvidelse av assuran-
derens ansvar som ligger i at han ogsa svarer for tap som skyldes reduksjon
av bortfrakterens sikkerhet i lasten. — Det kan muligens hevdes at den fore-
slatte regel er vanskelig 4 forene med den tvingende bestemmelse i FAL § 20.
Komitéen antok imidlertid at denne bestemmelse ikke kan vare ubetinget av-
gjerende i en sf spesiell situasjon.

P1. 1930 § 113 A nr. 1, 2. ledd ga de «bestemmelser i kasko- og varekapitelet,
som avgrenser assuranderens ansvar», tilsvarende anvendelse i fraktforsikringen.
Ytterligere begrensninger av farefeltet forsavidt angar farer som truer lasten,
var gitt i Fraktpolisen pkt. 4 til 6.

De bestemmelser i kaskokapitlet som det var henvist til, er reglene om usjo-
dyktighet, overtredelse av sikkerhetsforskrifter, rettsstridige foretagender og
eierskifte. I Planen finnes de tilsvarende bestemmelser i den almindelige del,
og noen serskilt henvisning er derfor ikke nedvendig.

For vareforsikringens vedkommende var henvist til reglene om visse slags
gjenstander som bare forsikres efter szrlig avtale, varer som er beskadiget ved
forsikringens begynnelse, skade som skyldes varenes naturlige beskaffenhet,
mangelfull emballasje eller ordinzr transportrisiko, flytende varer, og dekkslast.
Dessuten inneholdt Fraktpolisen pkt. 4 til 6 begrensninger i ansvaret for si vidt
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angar tyveri, selvantennelse, eksplosjon, sterkning, forstening, utlekking og
sedvanlig svinn. Komitéen fant en rekke av disse begrensninger over-
flodige. Forsavidt angar mangelfull emballasje og skader som varen hadde ved
begynnelsen av transporten, gir regelen i nzrvarende paragrafs 3. ledd assuran-
doren den nedvendige beskyttelse. Tyveririsikoen er ikke unntatt fra dekningen i
Vareforsikringsplanen, og bor derfor ogsi dekkes under fraktforsikringen. Ander-
ledes stiller saken seg ved tap som skyldes at varen blir skadet eller gir tapt
som fglge av at den ligger pa dekk. Riktignok skal efter Vareforsikringsplanen
vareassurandoren svare for dekkslast som skylles overhord, men rederiet og dets
folk er pa dette punkt i langt sterre grad herre over risikoen enn vareeieren er.
Nzrvzrende paragrafs 4. ledd unntar derfor frakttap som stir i sammenheng
med at varen fraktes pa dekk.

Det er ogsé presisert at fraktassuranderen ikke svarer for tap som skyldes
«sedvanlig svinn». Hvis frakten beregnes av inntatt kvantum, vil det ikke kunne
oppstd noe tap av denne art, men hvis fraktberegningen skjer pd grunnlag av
utlosset kvantum, kan ikke bortfrakteren overfor assuranderen piberope seg
at en del av det innlastede kvantum er gatt tapt ved sedvanlig svinn. Har deri-
mot lasten vert utsatt for unormalt svinn under reisen pd grunn av en fare
som omfattes av forsikringen, vil det tilsvarende frakttap matte erstattes. At
assuranderen ikke svarer for tap som folge av sedvanlig svinn, mi ogsi med-
fore at det sedvanlige svinn mé fratrekkes ved erstatningsberegningen nar lasten
er gitt helt tapt underveis.

De pvrige begrensninger med hensyn til vareslag og farer som fantes i Pl
1930 og i fraktpolisen, vil kunne avtales i det enkelte tilfelle under hensyn til
hva slags last som fraktforsikringen knytter seg til.

§ 252. Krigshindring.
Paragrafen er nermere omtalt under § 250 foran.

§ 253. Fradrag for sparte utgifter.

Paragrafen tilsvarer P1. 1930 § 115 nr. 1 og 2.

Til tross for at det undertiden avtales at tapt frakt skal erstattes «uten
fradrag for sparte omkostninger», er komitéen kommet til at Planen ikke ber
inneholde en oppgjersregel som normalt vil fere til en viss gevinst for sikrede,
jfr. FAL § 39, 1. ledd. Prinsippet at det skal skje fradrag for sSparte omkost-
ninger, er derfor opprettholdt.

Et annet spersmél er om det skal skje fradrag for frakt som sikrede har tjent
(eventuelt burde ha tjent) i stedet for den frakt som er gatt tapt. Efter Pl1. 1930
§ 115 nr. 2, 3. ledd pliktet sikrede ved delvis tap av frakten «& soke tapet for-
minsket ved 4 utnytte det skibsrum som er blitt ledigs. Det skulle altsa skje
fradrag for den frakt som sikrede inntjener, eller burde ha inntjent. Men hvis
hele lasten gikk tapt, ble det ikke tatt hensyn til den frakt sikrede kunne tjene pa
annen méte i det tidsrom hvor den opprinnelige fraktreise skulle ha vert utfort.
Nezrvazrende paragraf skal fortolkes antitetisk pa dette punkt, slik at man aldri
skal gjore fradrag for eventuell substitusjonsfrakt. Grunnen til dette er forst og
fremst de praktiske vanskeligheter ved & gjennomfere en slik fradragsregel,
idet det sjelden vil vaere noen helt klar sammenheng mellom p4 den ene side
tapet av den opprinnelige frakt, og p4 den annen side de senere fraktkontrakter
som bortfrakteren har inngétt.

Blant de sparte utgifter som efter n®rverende paragraf skal fratrekkes, er
ogsd meglerkommisjon som feorst opptjenes samtidig med frakten. Den fra-
trukne kommisjon skal ikke utbetales til megleren, som derfor ikke er med-
forsikret under reisefraktforsikringen og eventuelt mi tegne egen forsikring
til dekning av sin risiko. Er derimot kommisjonen efter avtalen opptjent pa
et tidligere tidspunkt, f.eks. ved avtaleslutningen, er den en utgift som ma
betales av bortfrakteren og som falgelig ikke kommer til fradrag.

T R
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De wovrige oppgjersregler i Pl. 1930 § 115 er tildels overfledige, og er
sleyfet. Efter § 115 nr. 1, 1. pkt. skulle «forsikringssummen legges til grunn
ved erstatningens beregning». Her som ellers er det imidlertid tapet som dan-
ner utgangspunktet for erstatningsoppgjeret; forsikringssummen far bare be-
tydning hvis det blir tale om underforsikring. Det er heller ikke nedvendig & si
at sikrede ikke har spart hyre i den utstrekning han ma betale forlishyre til
besetningen. Riktignok vil forlishyren undertiden vere dekket ved en forsikring
efter § 237 (a); i den utstrekning hyren refererer seg til det tidsrom hvor den
gjenstdende del av reisen skulle ha vert utfert, vil det i s& fall strengt tatt
foreligge dobbeltforsikring. Det er imidlertid tvilsomt om assurandgrene i prak-
sis vil padberope seg dette. Ogsi regelen om at det skal gjeres fradrag for
beholdent utstyr, felger av Planens hovedregel om fradrag for besparelser.
Med hensyn til behandlingen av et eventuelt fraktforskudd ma forsikringsopp-
gleret folge fraktoppgjeret. At det ikke skal gjeres szrskilt fradrag for distanse-
frakt som sikrede ikke far fordi den ansees dekket ved forskuddet, skulle vere
klart uten uttrykkelig bestemmelse. Ogsa skjonnsreglene i § 115 nr. 1, 2. ledd er
sloyfet, i likhet med de ovrige spesielle skjennsregler i Pl. 1930.

Efter Pl. 1930 § 115 nr. 1, 3. ledd, 2. pkt. svarte assuranderen for sikredes
ekstraomkostninger ved 4 sende lasten frem til bestemmelsesstedet. Efter samme
paragrafs nr. 3 svarte assuranderen ogsa for ekstraordinzre omkostninger ved
lossing pa bestemmelsesstedet, sisant omkostningene skyldtes skader som skip
eller gods hadde lidt ved et strandingstilfelle. T den utstrekning fremsendelsen er
ngdvendig for 4 avverge et frakttap som assuranderen svarer for, folger dette
av den almindelige regel om redningsomkostninger i § 68. I den utstrekning
omkostningene erstattes i felleshavari, vil assuranderen svare for dem efter
§ 70, jfr. kommentaren til § 250. Forevrig mi ekstraordinzre omkostninger
dekkes ved s®rskilt forsikring, jfr. § 270, 1. ledd (a) og (d).

Kapitel 20. Forsikring av tidstap ved skade pa skipet.

Dette kapitel regulerer den sikalte «off hire»-forsikring. Vilkarene forutset-
ter naermest at skipet er sluttet pa tidscerteparti, men ved & avtale en bestemt
erstatning pr. tapt degn («dagsbelgp», jfr. § 257) vil man kunne bruke for-
sikringsformen ogsa for skip som er disponert pA annen mate. Forsikringen er
relativt kostbar, men langiverne forlanger ofte at rederiet skal vare sikret mot
tidstap inntil pantegjelden er nedbetalt. En ledetrad for komitéen har derfor
vert at man mi utforme en dekning som pa den ene side kan aksepteres av
langiverne, men som pa den annen side ikke er si omfattende at premien blir
prohibitiv. De vanlige engelske og amerikanske vilkir har pad mange punkter
tjent som menster.

§ 254. Tidstap som omfattes av forsikringen.

Narverende paragraf og § 255 inneholder de regler som angir omfanget av
forsikringen. Naerverende paragraf angir utstrekningen av fare- og skadefeltet,
mens § 255 inneholder endel positive begrensninger.

Det forste vilkir for erstatning er at det foreligger et «tidstap», dvs. at
sikrede pa grunn av skipets driftsavbrudd mister inntekter som han ellers ville
ha hatt. Normalt vil det vere en presumsjon for at skipet kunne ha veart brukt
til inntektsbringende virksomhet i den tid det ligger stille. Det kan imidlertid
tenkes situasjoner hvor oppholdet i realiteten ikke forer til noe gkonomisk tap
for sikrede. En slik situasjon er hvor skipet allikevel ville ha ligget i opplag
i den tid som medgér til reparasjonen, jfr. nedenfor under §§ 255, 4. ledd og 259.
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En annen situasjon er hvor sikrede har mottatt en reisefrakt som er forskudds-
betalt med endelig virkning, og havariet frigjer ham fra hans plikt til & bringe
lasten til bestemmelsesstedet. I den utstrekning sikrede har oppebiret fulle
fraktinntekter for det tidsrom hvor skipet ligger uvirksomt, har han ikke
lidt noe tidstap, og kan ikke kreve erstatning efter nzrverende kapitel.

For at et tidstap skal vere erstatningsmessig, ma det skyldes at skipet har
lidt en skade. Skaden mé vzre oppstatt ved en begivenhet som utgjor et <havari»
i relasjon til bestemmelsene i Planen, jfr. § 255, 1. ledd. Normalt vil det altsa
kreves en «ytre» begivenhet, en grunnstetning, kollisjon e. 1., men ogsa en brudd-
skade i maskineriet er tilstrekkelig hvis den er av den art at den erstattes efter
§ 175, 2. ledd.

Det er videre et vilkar at skipet har vert «ute av reguler drift pa grunn
av» skaden. Hva som er «reguler drift» mé& avgjeres i forhold til fraktavtalen;
det avgjerende er at befrakteren med hjemmel i fraktavtalens bestemmelser kan
nekte & betale en sterre eller mindre del av den avtalte frakt. Er skipet helt
ute av drift, f. eks. under et reparasjonsopphold, vil normalt hele fraktkravet
falle bort for et tilsvarende tidsrom. Det kan imidlertid ogsa tenkes at frakt-
kravet bare faller delvis bort, nemlig hvis skipet p4 grunn av en skade ma ga
med lavere hastighet enn forutsatt i avtalen. Ogs4 slikt frakttap er erstatnings-
messig, jfr. uttrykket «delvis ute av regular drifts.

Det kan tenkes at et driftsavbrudd skyldes et samvirke mellom en havari-
skade og andre forhold som bortfrakteren efter avtalen eller almindelige retts-
regler har risikoen for. Reparasjonsoppholdet kan f.eks. dels skyldes havari-
skade, dels wear and tear; et opphold som opprinnelig var ngdvendig for &
reparere en havariskade, blir forlenget som folge av ishindringer; eller skipet kan
p.g.a. sine skader ikke forsere is og ma derfor ta reparasjonen pa et sted hvor
arbeidet tar lengere tid. Den ferste situasjon er positivt regulert i § 261. I
situasjoner av den annen type mi man efter omstendighetene falle tilbake pa
regelen om samvirkende skadearsaker i § 20.

Det avtales undertiden at forsikringen bare omfatter tidstap som oppstar
innenfor forsikringstiden. Planen har imidlertid valgt en linje som under en
skonomisk synsvinkel synes mere rasjonell, nemlig at rederiet kan utsette repa-
rasjonen til et tidspunkt som faller efter utlopet av forsikringstiden, uten derved
& miste dekningen. En annen sak er at retten til erstatning i denne situasjon
kan bli begrenset, jfr. §§ 255, 4. ledd og 259.

§ 255. Begrensninger i adgangen til 4 kreve erstatning for tidstap.

Vilkaret for erstatning under en forsikring mot tidstap er at «skaden» erstat-
tes av kaskoassuranderen efter denne Plan, jfr. nerverende paragrafs 1. ledd.
Bestemmelsen far forst og fremst betydning derved at den utelukker erstatning
ved skader som skyldes wear and tear og lignende arsaker, jfr. § 175, 1. ledd.
Begrensninger i kaskoassuranderens ansvar som er spesielt avtalt i tillegg til de
begrensninger som Planen hjemler, far derimot ikke automatisk virkning for
forsikringen mot tidstap. Siledes inneholder Planen selv ingen begrensninger
av fartsomridet; det er derfor uten betydning om skaden er oppstitt mens
skipet befinner seg utenfor det fartsomrade som er tillatt efter Kaskopolisen og
derfor er udekket ved kaskoforsikringen efter § 37. Det méa i tilfelle treffes
spesiell avtale om fartsomradet i fraktforsikringspolisen.

Det er likegyldig om skaden er direkte erstatningsmessig under kaskoforsik-
ringen, eller om assuranderens ansvar forst blir aktualisert gjennom felleshavari-
reglene. Ved felleshavariskader er det derfor nok at skaden er erstatnings-
messig efter de felleshavariregler som kommer til anvendelse (jfr. § 70,
1. ledd), selv om skaden ikke ville ha blitt erstattet efter de partikulere erstat-
ningsregler.
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Det er imidlertid foreslatt at den belopsmessigé grense for kaskoassuran-
derens ansvar ikke skal fa innflytelse p& forsikringen mot tidstap. Det er derfor
uten betydning at rederiet selv ma baere skipets skader med hjemmel i franchise-
reglenc i § 189 eller lignende klausuler i polisen. Men denne bestemmelse vil
sjelden fa selvstendig betydning, idet reparasjonsoppholdet normalt ikke vil over-
stige franchisetiden (jfr. § 256) nir erstatningen ikke ville ha oversteget
franchisen.

Det er en forutsetning for assuranderens ansvar at skaden blir reparert.
Hvis siledes havariet leder til totaltap av skipet, fir sikrede ingen erstatning,
heller ikke i den tid som eventuelt gar tapt under besiktelser, innhentning av
anbud og forhandlinger i forbindelse med kondemnasjonsspersmalet. Dette frem-
gar av nzrverende paragrafs 2. ledd, 1. punktum. Det avgjorende er om havariet
faktisk leder til at sikrede far utbetalt totaltapserstatning under sin kaskofor-
sikring, ikke om Planens vilkar for slik erstatning er oppfylt. Hvis derfor kasko-
assuranderen erstatter reparasjonen av et kondemnabelt skip (jfr. § 180), vil
assuranderen mot tidstap méatte yte erstatning i reparasjonstiden.

Selv hvor sikrede ikke fir utbetalt totaltapserstatning under kaskofor-
sikringen fir han ingen erstatning for tidstap medmindre det skjer reparasjon,
jfr. paragrafens 3. ledd. Hvis sikrede selger skipet til opphugning, blir derfor
assuranderen i prinsippet fri. Men her vil det ofte veere grunnlag for et kom-
promiss, idet sikredes beslutning om & la skipet hugge opp kan spare assuran-
doren for et betydelig ansvar.

Det er pd den annen side ikke et vilkir for erstatning at reparasjonen skjer
for sikredes egen regning. Blir skipet overdradd til en kjoper som utbedrer ska-
den, hefter assuranderen overfor denne, jfr. kommentaren til § 133.

Gar skipet totalt tapt ved nytt havari fer det er ferdig reparert, ma assuran-
deren erstatte det tidstap (utover franchisetiden) som er palept nar det nye
havari inntreffer.

Det kan tenkes at acsuranderen mé erstatte tidstapet hvor man kommer til
at en utbedring av skipets skader er unedvendig av hensyn til sjedyktigheten
og vil falle uforholdsmessig kostbar. Hvis skipet f. eks. har fatt en kjslbukt
som folge av pidkjenning under et hirdtvaer, og de nodvendige undersgkelser av
skaden strekker seg utover franchisetiden, er det rimelig at assurandgren erstat-
ter tidstapet i den overskytende tid. Selv om man beslutter at kjolbukten ikke
skal utbedres, kan det vare naturlig 4 se pa dokkingen etc. som et repara-
sjonsopphold.

Sikrede vil undertiden oppebzre hel eller delvis dekning av sitt tidstap pa
annen mate. Dette kan skje i form av skadeserstatning fra tredjemann, erstat-
ning i felleshavari eller erstatning fra en annen assurandor.

Hvis en tredjemann er ansvarlig for tidstapet, vil assuranderen tre inn i
crstatningskravet efter de almindelige regler i Planens kapitel 5, avsnitt 3.
Hvis tredjemanns ansvar omfatter tidstapet i et lengre tidsrom enn assuran-
deren svarer for, vil denne bare tre inn i en tilsvarende del av erstatningskravet.
Samme losning ma brukes nar sikrede har krav pa erstatning for hyre og kost i
felleshavari. Man overveiet om assuranderen burde kunne gjere fradrag for
det belop som sikrede oppebzrer, men man kom til at assuranderen ber
svare fullt og tre inn i kravet mot felleshavariet. Det er viktig at erstatningen
under en forsikring mot tidstap kan utbetales uten at man ma vente pa felles-
havarioppgjeret.

Derimot er det fastslatt at dekningen under en forsikring efter nerverende
kapitel skal vere subsidizr i forhold til sikredes eventuelle andre forsikringer
mot tap av frakt. Efter nerverende paragrafs 2. ledd, 2. pkt. skal det derfor skje
fradrag bade for erstatningen under en annen fraktforsikring, og for den del-
vise dekning av tidstapet som sikrede i visse tilfelle har krav pa av kasko-
assuranderen. Nir det skal gjeres fradrag for tapt reisefrakt som sikrede fir
erstattet efter reglene i Planens kapitel 19, ma man underseke i hvilken ut-
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strekning den tapte frakt skulle ha vart opptjent i det tidsrom som assuranderen
efter nzrvaerende kapitel svarer for, og begrense fradraget tilsvarende.

Nervaerende paragrafs 4. ledd regulerer et forhold som har vart omstridt,
nemlig om assuranderen er ansvarlig nar reparasjonen av skipets skader blir
foretatt efter utlgpet av certeparti-tiden og pa et tidspunkt da skipet ikke har
noen beskjeftigelse. Fra rederhold har det vart anfert at havariet gir sikrede
en definitiv rett til erstatning av tidstap i den tid som er nedvendig for repara-
sjon; pa hvilket tidspunkt reparasjonen skal foretas, er et rent praktisk Spers-
mal hvor det er rimelig at rederiet har adskillig frihet. Mot dette har det vaert
innvendt at sikrede i realiteten ikke lider noe skonomisk tap nar skipet allikevel
ville ha veert uten beskjeftigelse i reparasjonstiden, og at det derfor ville stride
mot den tvingende regel i FAL § 39, 1. ledd om han skulle ha rett til erstatning.
Efter de utenlandske vilkir som vanligvis brukes, er det en forutsetning at
sikrede virkelig lider et tidstap under reparasjonsoppholdet. Efter amerikanske
vilkir er det et uttrykkelig vilkar at reparasjonsoppholdet forhindrer oppfyllel-
Sen av et certeparti, mens sikrede efter engelsk rett ma pavise sin «insurable
interest» nar han krever erstatning. Det finnes ogsd vilkar som leser vanske-
lighetene ved & bestemme at erstatningen alltid skal nedsettes til det halve nar
reparasjonen skjer efter utlepet av det certeparti som forsikringen knytter
seg til.

Komitéen kom til at det ber vare et vilkar for erstatning at skipet var
eller kunne ha veart beskjeftiget i det tidsrom hvor reparasjonen finner sted.
Det er lagt avgjerende vekt pa forholdet til den tvingende regel i FAL § 39,
1. ledd, og pi at vilkdrene ber gi en relativt begrenset dekning for at ikke for-
sikringen skal bli for kostbar.

Det kan i praksis vaere vanskelig for sikrede & bevise at skipet kunne ha
vaert beskjeftiget i reparasjonstiden, eller for assuranderen & motbevise hans
pastand i denne henseende. Nzrvarende paragrafs 4. ledd knytter derfor erstat-
ningsplikten til objektive kriterier. Reparasjonen ma vare pabegynt umiddelbart
efter utlepet av en fraktavtale, og skipet ma avgd for & ga inn pa en ny frakt-
avtale innen 30 dager efter at reparasjonen er ferdig. Er disse vilkar oppfylt,
skal det ansees 4 ha vart pad det rene at skipet kunne ha vert beskjeftiget i
reparasjonstiden. Det er ikke nedvendig at skipet padbegynner en lastereise, det
er tilstrekkelig at det pAbegynner en ballastreise til lastehavnen eller til en annen
havn hvor det skal ta inn bunkers eller annet utstyr som er nedvendig for opp-
fyllelsen av fraktavtalen. I denne sammenheng ma ogsi nevnes § 259, som
begrenser erstatningen nar skipet var ubeskjeftiget pa reparasjonstiden.

Huvis skipet ikke er bortfraktet pa reparasjonstiden, opphoerer det erstatnings-
messige tidsrom under enhver omstendighet nar selve reparasjonen er ferdig,
jfr. paragrafens 4. ledd, 2. punktum. Dette gjelder bAde nar reparasjonen ferst
foretas efter utlepet av den avtalte certepartitid, og nar certepartiet er falt bort
som felge av havariet. Er derimot skipet bortfraktet pé4 den tid reparasjonen
skjer, ma selvsagt erstatningsoppgjeret knytte seg helt til oppgjeret i forholdet
mellom sikrede og befrakteren, og erstatning utga for det tidsrom hvor sikrede
mister fraktinntekten som felge av en erstatningsmessig begivenhet,

§ 256. Antall degn som erstattes.

De fleste vilkdr for «off hire»-forsikring inneholder en bestemmelse om at
et visst antall degn av ethvert reparasjonsopphold skal vare for sikredes egen
regning. En slik begrensning av assuranderens ansvar er helt nedvendig for at
ikke premien skal bli prohibitiv. Man ble stiende ved at det bare skal utgi
erstatning ved driftsavbrudd som overstiger 20 degn, og bare for den over-
skytende del av avbruddet. Uttrykket «franchisetiden» er brukt om det tids-
rom som det ikke skal gis erstatning for. Er skipet delvis ute av drift, vil fran-
chisetiden bli tilsvarende forlenget. Regelen om franchisetid virker siledes som
en belepsmessig franchise for assuranderens ansvar.
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Franchisetiden er knyttet til det enkelte havari. For & unnga de praktiske
vanskeligheter ved 4 fastsla hva som er «ett enkelt havari» ved suksessive hardt-
verskader, er det inntatt den samme regel her som i § 189, 2. ledd. Hvis
det samtidig skjer reparasjon av skader som skriver seg fra flere havarier, vil
franchisetiden for disse havarier lope parellelt. Far skipet flere reparasjonsopp-
hold som folge av et og samme havari, skal det bare regnes én franchisetid.
Dette gjelder dog ikke hvis skaden er blitt fullstendig utbedret under det forste
opphold, men reparasjonen ikke holder p. g. a. darlig arbeid fra verkstedets side.
Dette mi regnes som et nytt havari, jfr. kommentaren til § 189,

Ogsa angivelsen av assuranderens maksimumsansvar under forsikringen er
utformet noe forskjellig i de vilkir som er i bruk. Den vanlige klausul er at
assuranderen under en Arsforsikring svarer for tidstap i inntil 180 degn (et
halvt ar). Denne regel er generalisert i den form at assuranderen maksimalt
svarer for fullt tidstap i et tidsrom tilsvarende halve forsikringstiden. Hvis
den forsikrede reparasjonstid i det vesentlige blir oppbrukt som folge av et
havari som inntreffer tidlig i forsikringstiden, vil derfor rederiet matte over-
veie 4 tegne tilleggsforsikring nar skipet igjen blir satt i fart. — Hvis det bare
utgdr delvis erstatning, f. eks. nar skipet gir med nedsatt hastighet, vil det
maksimale tidsrom som det erstatningsmessige tidstap knytter seg til, bli til-
svarende forlenget.

§ 257. Erstatning pr. degn. Taksert polise.

Under en «off hire»-forsikring vil det normalt vare avtalt et fast belgp som
erstatning for et degns tidstap. Er skipet tidsbefraktet, vil belgpet utgjore den
daglige tidsfrakt med fradrag av driftsomkostninger, med mindre rederiet ngyer
seg med en mer begrenset dekning. Gar skipet i linjefart eller under et certe-
parti hvor frakten ikke beregnes pr. tidsenhet, vil fastsettelsen matte skje pa
grunnlag av mere skjonnsmessige beregninger. Stikkordet dagsbelop brukes
som betegnelse pad den erstatning som efter forsikringsavtalen skal
utgd for hvert dogns fullt tidstap, og det avtalte dagsbelop skal ansees som
taksert forsikringsverdi. Dette innebzrer at assuranderen eventuelt ma bruke
revisjonsregelen i § 8 og pavise at det er gitt misvisende opplysninger, hvis han
vil trekke beregningsgrunnlaget i tvil.

Takseringen forutsetter at det er lidt et tidstap gjennom driftsavbruddet,
jfr. kommentaren til § 254. Selv om det er avtalt dagsbelop, kan sikrede ikke
kreve erstatning for et tidsrom hvor han allerede har innkassert fulle drifts-
inntekter i kraft av fraktkontraktens bestemmelser. Heller ikke utelukker tak-
seringen at det skal skje fradrag efter § 255, 2. ledd, 2. pkt.

I én enkelt situasjon foreslar komitéen at de vanlige virkninger av taksering
ikke skal gjelde, nemlig nir reparasjonen skjer i et tidsrom hvor skipet er ube-
skjeftiget. I si fall skal erstatningen beregnes efter regelen i § 259, selv om
dagsbelop er avtalt. Det m4 imidlertid understrekes at den nevnte paragraf ikke
har karakter av en tvingende bestemmelse. Hvis den er satt til side ved uttryk-
kelig avtale, vil de fulle virkninger av takseringen inntre.

§ 258. Erstatning pr. degn. Apen polise.

Hvis det ikke er avtalt dagsbelop, ma erstatningsberegningen bygge pa det
faktiske tap sikrede lider som folge av at skipet ligger uvirksomt. Avgjerende
vil vere den netto-inntekt skipet ville ha oppnadd hvis det ikke 14 til repara-
sjon. Ordlyden i nzrverende paragraf tar narmest sikte pa at skipet ville ha
seilt under et tidscerteparti; ved fraktavtaler av annen type eller ved linjefart
mé man skjennsmessig vurdere den daglige fortjeneste. Her vil det imidlertid
vare meget upraktisk 4 tegne forsikringen pa Apen polise.
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Det vil sjelden vare tale om besparelser av noen betydning som det skal
gjeres fradrag for. Sikrede (bortfrakteren) betaler ikke bunkers ved tidsbe-
fraktning, og mannskapshyren vil ofte matte lepe under rcparasjoncn. En post
som sikrede regelmessig vil spare nar skipet ligger uvirksomt, er «stores» til
maskinen.

Skjer reparasjonen pa en tid da skipet ikke er beskjeftiget, ma man bruke
netto-fortjenesten under den fraktavtale som skipet innen 30 degn gar inn p4,
ifr. §§ 255, 4. ledd og 259.

§ 259. Erstatning pr. degn nir reparasjonen skjer mens skipet er uten beskjef-
tigelse.

Som nevnt under § 255 foran, skal det ikke betales erstatning
rdr reparasjonen blir utfert i et tidsrom hvor skipet ikke var eller
kunne ha veart beskjeftiget. Beviset for at skipet kunne ha vert beskjeftiget,
er at reparasjonen begynner umiddelbart efter utlopet av en fraktavtale og at
skipet gar inn pd en ny fraktavtale innen 30 dager efter at reparasjonen er
ferdig. Efter narvarende paragraf er erstatningen i det siste tilfelle alltid be-
grenset til det erstatningsmessige frakttap som ville ha oppstatt under den
fraktavtale som skipet gir inn pi efter reparasjonen. Hensikten med denne
regelen er & forhindre at en reder umiddelbart efter reparasjonen setter sitt
skip inn pd et kortvarig certeparti som gir liten eller ingen fortjeneste, for der-
ved & sikre seg erstatning efter et langt heyere avtalt dagsbelsp. Men para-
grafen har ikke tvingende karakter, og kan derfor settes til side i den indivi-
duelle forsikringsavtale. I si fall vil rederen kunne kreve erstatning efter det
avtalte dagsbelop, med mindre assuranderen skulle kreve avtalen revidert efter
§ 8.

Hvis skipet pa reparasjonstiden er beskjeftiget i linjefart som sikrede selv
driver, er det i og for seg ikke «bortfraktets. Men sikrede hadde kunnet bruke
skipet i linjen, og ber derfor ha krav pi den avtalte erstatning. Dette er det
gitt uttrykk for i paragrafens 2. pkt. En forutsetning for & bruke regelen er at
sikrede godtgjer at skipet virkelig ville ha vart brukt til linjefart.

§ 260. Delvis tidstap.

I forholdet mellom sikrede (bortfrakteren) og befrakteren vil oppgjeret
bygge pa en sdkalt «off hire-beregning» som gjer rede for skipets driftsforhold
og hvor lang tid som det efter vilkdrene i certepartiet ikke skal betales tids-
frakt for. Har skipet en tid gitt med redusert hastighet, og kan befrakteren
kreve tidsfrakten tilsvarende redusert for dette tidsrom, vil det i praksis skje
en omregning slik at beregningen gir uttrykk for hvor mange degn (timer,
minutter) den fulle tidsfrakt faller bort. Har f. eks. skipet brukt 60 degn
pa en reise som med normal hastighet ville ha tatt 40 degn, vil befrakterens
avregningsoppgave gi uttrykk for at skipet har vert «off hires i 20 dogn.

Den beregningsmite som nazrvarende paragraf gir anvisning p4, innebarer
at man uten videre kan anvende det avtalte dagsbelop pi den periode som «off
hire-beregningen» gir uttrykk for. Hvis det i det forannevnte eksempel er avtalt
en franchisetid p4 10 degn og dagsbelop 8000 kr., kan sikrede kreve det fulle
dagsbelop erstattet i 10 degn, altsa kr. 80 000.

Hvis skipet ikke seiler under tidscerteparti, vil det ikke foreligge noen «off
hire-beregning». Erstatningsoppgijeret vil imidlertid matte skje pa tilsvarende
méte, under hensyn til den beregnede nettofortjeneste som skipet kan oppna pr.
degn i full drift.

Er forsikringen tegnet pd &pen polise, ma det fulle frakttap erstattes.

Regelen i paragrafens 2. ledd skulle ikke trenge narmere kommentar.
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§ 261. Flere arbeider som utferes samtidig.

Et spersmil som betyr adskillig i praksis, er hvilken vekt man skal legge
pa at sikrede lar utfore andre arbeider pa skipet samtidig med de havarirepara-
sjoner som gir ham rett til erstatning under forsikringen mot tidstap. Efter
amerikanske vilkar skal erstatningen bare nedsettes nar de andre arbeider enten
er nedvendige for sjedyktigheten, eller er pdbudt ved periodisk besiktelse av
klasseinstitusjonen. I si fall halveres erstatningen for den tid hvor slike arbei-
der har pagatt.

Fra rederhold har det vert fremholdt at sikrede ber kunne kreve full erstat-
ning, ut fra den betraktning at havariet har pafert ham et reparasjonsopphold
av en viss lengde. At han samtidig kan la utfere andre arbeider, er en tilfeldig
fordel som ikke ber komme til fradrag. Det er tilstrekkelig & presisere at det
erstatningsmessige opphold ikke ma forlenges pd grunn av de andre arbeider.
En slik regel ville imidlertid kunne gi urimelige utslag nar reparasjonen av
havariskaden utferes efter utlepet av forsikringstiden, i forbindelse med en
reparasjon av andre skader som skipet er pafert ved et nytt havari. Hvis det
da er tegnet en ny forsikring mot tidstap, vil sikrede kunne velge 4 bruke den
av forsikringene som gir ham best dekning. I et slikt tilfelle m& det skje en
fordeling i forholdet mellom assuranderene, og det synes da ogsi naturlig 4 ta
hensyn til de arbeider som ikke gir rett til erstatning for tidstap, f.eks. fordi
sikrede ikke har tegnet en ny forsikring.

Komitéen overveiet om man burde kvalifisere de andre arbeider som det
skal tas hensyn til, f.eks. om de ber vazre «nedvendige for skipets sjodyktig-
het». Man kom imidlertid til at en slik regel i praksis vil medfere si vanskelige
skjonnsmessige avgjerelser at den ikke ber innfares.

Nervzrende paragraf er utformet efter samme prinsipp som § 185, 2. pkt.
(om fordeling av fellesomkostninger som er avhengige av reparasjonstidens
lengde). Man skal undersske hvor lang tid hver av de to grupper av arbeider
—~ de som gir sikrede rett til erstatning under vedkommende forsikring, og de
som ikke gjor det — ville ha tatt dersom de hadde skullet utferes pa normal
mate hver for seg. Franchisetiden (20 dager eller hva som ellers méatte vare
avtalt) skal fratrekkes for begge gruppers vedkommende, og den overskytende
tid sammenlignes. Ville de arbeider som berettiger til erstatning tatt 30 dager,
de ovrige arbeider 25 dager, og franchisetiden er 20 dager, erstatter siledes
assuranderen 19/15 del av frakttapet i de siste 10 dager skipet ligger til repara-
sjon.

§ 262. Midlertidig reparasjon.

Rederiet vil ofte vare interessert i 4 la en skade reparere midlertidig, og
utsette den mer langvarige, endelige reparasjon til et tidspunkt som passer
bedre, f. eks. nar skipet allikevel skal gjennomgé klasse-eftersyn. Eftersom sik-
rede efter Planen ikke kan regne med 4 fi full erstatning nir reparasjonen
skjer efter utlepet av den fraktavtale som forsikringen knytter seg til (jfr.
§§ 255, 4. ledd og 259), vil fordelen ved & utsette reparasjonen til efter utlopet
av fraktavtalen normalt ikke vare s& stor. Men det avtalte takstbelop kan vare
satt lavere enn skipets virkelige fortjeneste, eller de nevnte bestemmelser kan
vere satt til side ved uttrykkelig avtale, og da vil det ogsd av denne grunn
vare onskelig for sikrede at man i forste omgang neyer seg med en kortvarig,
midlertidig reparasjon.

Efter vanlige engelske vilkdr har rederiet krav pa erstatning under inntil
3 reparasjonsopphold for en og samme skade. Man kom imidlertid til at man
ogsd pi dette punkt ber gi en noe mer restriktiv normaldekning. Efter
nzrverende paragraf kan derfor ikke sikrede vilkarlig forlenge den er-
statningsmessige reparasjonstid for en skade ved & dele den opp pi flere repara-
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sjonsopphold. Men forutsetningen for 4 bruke regelen er selvsagt at skipet kunne
ha vart endelig reparert pa det forste sted. Hvis det pa dette sted ikke finnes
noe verksted som kan pata seg et slikt reparasjonsarbeide, kan han kreve er-
statning for frakttap i den samlede reparasjonstid (med fradrag av franchise-
tiden). Og det samme gjelder hvis sikrede «pi grunn av szrlige omstendigheter
har rimelig grunn til & motsette seg» at reparasjonen blir utfort pa det forste
sted, jfr. kommentaren til den tilsvarende regel for kaskoforsikringens vedkom-
mende i § 183, 3. ledd.

§ 263. Omkostninger anvendt for & paskynde reparasjonsarbeidet.

Omkostninger anvendt for 4 paskynde reparasjonsarbeidet mai ansees som
redningsomkostninger under en forsikring mot tidstap. Efter § 179 skal imid-
lertid slike omkostninger, innen visse grenser, ogsi erstattes av kaskoassuran-
deren. Kaskoassuranderens dekning er den prinsipale; derved unngir man
dobbeltforsikring og bidrar til & holde omfanget av tidstapsforsikringen
innenfor rimelige grenser. Begrensningen er helt objektivt formulert. Det er
derfor uten betydning om sikrede faktisk fir dekket ekstraomkostningene av
kaskoassuranderen, eller om han har tegnet sin kaskoforsikring pa andre vilkar
som gir en darligere dekning av den slags omkostninger.

Begrensningen i nzrverende paragrafs 2. pkt. vil sarlig fa betydning hvis
det avtalte dagsbelgp er vesentlig mindre enn rederiets virkelige frakttap. I s&
fall kan rederiet vare interessert i & anvende et storre belop til & péskynde
reparasjonen enn assuranderen alene ville ha betalt.

Et serlig spersmal er om ekstraomkostningene skal fordeles mellom sikrede
og assuranderen hvor dagsbelopet er satt lavere enn det virkelige frakttap. Det
ble opplyst at en slik fordeling undertiden skjer i praksis. P4 den annen side
skal det i almindelighet ikke skje noen fordeling av redningsomkostningene
mellom sikrede og assuranderen nir taksten er satt lavere enn verdien av den
forsikrede interesse, og Planen slutter seg her til den-almindelige regel.

§ 264. Frist for utferelsc av reparasjonen.

I kaskoforsikringen svarer assuranderen for reparasjon av de skader som
inntreffer i forsikringstiden, uansett hvor lenge reparasjonen blir utsatt, jfr.
bl. a. § 177. Ogsa pa dette punkt er det grunn til & gi en mer begrenset dek-
ning under forsikringen mot tidstap, bl. a. fordi det er mindre grunn til & anta
at sikrede egentlig lider noe tap som folge av reparasjonen, nar den blir utsatt
meget lenge. I n®rverende paragraf er det derfor fastsatt en frist pa 2 ar fra
utlopet av forsikringstiden for pabegynnelse av reparasjonen. En lignende frist
gjelder efter vanlige engelske og amerikanske vilkir: her ma imidlertid repara-
sjonen vare avsluttet innen utlepet av fristen.

§ 265. Premie.

Nearvarende paragraf knytter seg til § 256, 2. ledd, hvorefter assuranderens
maksimale ansvar er fullt tidstap i et tidsrom tilsvarende halve forsikringstiden.

Kapitel 21. Forsikring mot tap som felge av streik.

Reglene i dette kapitel er utformet pd grunnlag av Skulds vilkar for streike-
forsikring, men disse vilkar er i formell henseende tilpasset de gvrige kapitler
om fraktforsikring. Den eneste realitetsendring fra Skulds vilkar som ble over-
veiet gjelder § 266, 2. ledd. Skulds vilkdr unntar opphold som folge av «sjefolks
streik». Det ble bl. a. opplyst at bestemmelsen praktiseres slik at opphold som
falge av streik blant slepebidtmannskaper er erstatningsmessig, mens erstatning
ikke utgar hvis oppholdet skyldes streik pa isbrytere. Komitéen fant denne



208

sondringen lite rasjonell. Det kan bl. a. tenkes tilfelle hvor samme fartey tje-
nestegjor bide som isbryter og som slepebat. Komitéen foreslo derfor opprin-
nelig & endre «sjofolks streik» til «streik blant besetningen pa det forsikrede
skip» for & markere at tapet skulle erstattes dersom skipet 14 i en havn hvor
trafikken ble lammet som folge av streik pi andre farteyer av alle slag. Efter
uttrykkelig henstilling fra Skulds adm. direkter ble man imidlertid stiende ved
den opprinnelige ordlyd.

I praksis blir de forsikrede utgifter forhandstaksert, men samtidig blir det
avtalt at det skal skje fradrag i erstatningen for visse nzrmere bestemte inn-
tekter som sikrede oppebarer, szrlig demurrage. Planen slutter seg til denne
praksis. I § 267 er det fastslatt at takseringen bare fir betydning for de for-
sikrede utgifter, mens § 266, 3. ledd gir § 241 (om fradrag for sikredes bespar-
elser og ekstrainntekter i P. & I.-forsikringen) tilsvarende anvendelse.

Kapitel 22. Forsikring av ekstraordinzre omkostninger.

De ekstraordinzre omkostninger som rederiet padrar seg for & fullfere
reisen, vil ofte matte erstattes som redningsomkostninger av en fraktassuran-
dor. Nar dette er tilfellet, svarer vedkommende assurander uten begrensning,
jfr. § 80 (a). En del ekstraordinzre omkostninger vil ogsd vare av den art
at de mé erstattes som redningsomkostninger av P. & I.-assurandgren.

Den almindelige hovedregel om redningsomkostninger er imidlertid, ikke
alltid helt lett & anvende i fraktforsikringen. Det hender ogsi at rederiet pa-
fores ekstraordinzre omkostninger som ikke kan kreves erstattet som rednings-
omkostninger av noen assurander, fordi det hverken er noen risiko for ansvar
under P. & I-forsikringen eller foreligger noen frakt i rederiets risiko. I praksis
tegnes det derfor ofte arsfraktforsikringer som, foruten dekning mot frakttap,
ogsd gir dekning av en del nzrmere oppregnede ekstraordinzre omkostninger.
Nzrvarende kapitel gir regler om en slik omkostningsdekning. Forsikringen kan
tegnes som et supplement til en fraktforsikring eller alene. Enkelte av de om-
kostninger som forsikringen omfatter, s@rlig omkostninger efter § 270, 1. ledd
(b)—(d), ville ogsa ha vart erstatningsmessige som redningsomkostninger under
en forsikring av reisefrakt. Men da det m4 antas at et rederi i praksis alltid vil-
tegne sin fraktforsikring og sin forsikring av ekstraordinzre omkostninger hos
samme assurander, skulle dette ikke skape noen vanskeligheter, I den utstrekning
en annen assurandgr kommer inn i billedet, er vanskelighetene lgst gjennom
regelen i § 271, 2. ledd.

§ 270. Omkostninger som omfattes av forsikringen.

Paragrafen oppregner de omkostninger som er erstatningsmessige under en
forsikring efter nerverende kapitel.

Litra (a) omfatter ekstraordinere omkostninger ved lossing og fjernelse av
last som er blitt si skadet under reisen at mottageren ikke onsker a ta imot den.
«Fjernelsen» omfatter omkostningene ved & bringe lasten av veien og dumpe den,
og den grovrengjoring av rommene som er nedvendig p. g. a. lastens tilstand.
Det er et vilkar at skipet har tatt lasten ombord. Fjernelse av last som blir gde-
lagt efterat bortfrakteren har mottatt den til transport i innlastningshavnen,
men for innlasting har skjedd, omfattes derfor ikke av dekningen. Hvis mot-
tageren avviser lasten, og den blir liggende pa kai i lossehavnen, kan det tenkes
at bortfrakteren blir pilagt & fjerne den. Omkostningene ved en slik fjernelse vil
normalt st& i forbindelse med skade som lasten er blitt pafert under sjgreisen,
og omfattes av forsikringen. I den utstrekning fjernelsen er nedvendig for &
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unngd et erstatningsansvar som P. & l.-assuranderen hadde mattet dekke, vil
assuranderen av omkostningene fi regress mot P. & L-assuranderen, jfr. § 271,
2. ledd.

Litra (b) omfatter ekstraordinzre omkostninger i forbindelse med lossingen
og utleveringen av en last som har lidt skade underveis, men som mottageren
vil ha. Av praktiske grunner er farefeltet positivt angitt. Sterkning vil sarlig
forekomme ved cement som blir vat, og ved voks- eller oljeprodukter som ma
holde hey temperatur, og som ved fremkomsten viser seg & vare storknet pa
grunn av en feil ved skipets heating coils. I disse tilfelle er det ogsa en betydelig
risiko for at skipet mi tilfayes skader i forbindelse med lossingen, jfr. § 176
(n) og nedenfor under litra (e). Forgvrig erstattes bare ekstraomkostninger som
skyldes at lasten er skadet ved brann eller eksplosjon. Om skaden er oppstétt
ombord eller i tidsrommet mellom utlossingen og utleveringen til mottageren,
er uten betydning. Derimot erstattes ikke ekstraomkostninger som skyldes at
lasten er skadet ved fuktighet, svedning, varme, kulde eller lignende &rsaker.
Man matte i si fall gi en generell dekning av enhver ekstraomkostning som
kunne tenkes & oppsta i forbindelse med transporten og utleveringen av lasten,
men det ville i s& fall by pa store vanskeligheter & trekke grensen mellom ordi-
nzre reiseomkostninger og de ekstraordinzre omkostninger som skulle erstattes.
Dekningen efter nzrverende paragrafs litra (¢) vil imidlertid oppfange omkost-
ninger ogsa ved skade pi lasten av annen art, forutsatt at ogsa skipet er pa-
fort skade.

Litra (c) omfatter ekstraordinzre omkostninger ved lossing og annen hand-
tering av lasten nir skipet er pafert skader. Det er en forutsetning at skadene
er av en slik art at de — bortsett fra franchisen — er erstatningsmessige
under kaskoforsikringen. Det er ogsi et vilkir for erstatning at omkost-
ningene er «foranlediget ved» skipets skader. De kan f. eks. skyldes at skipets
luker eller losseanordninger er skadet ved havari, slik at lossingen ma skje
pd en mer tungvint mite enn vanlig, eller at lasten er blitt vit som folge
av at skipet er sprunget lekk. Derimot erstattes ikke ekstraomkostningene ved
lossingen ndr lasten er blitt skadet fordi man ikke har kunnet ventilere laste-
rommene p. g.a. hardtver, selv om det samme hirdtver har pafert skipet er-
statningsmessige skader.

Litra (d) omfatter ekstraordinzre omkostninger ved handtering og lagring
av lasten utenfor bestemmelsesstedet. Slike omkostninger vil meget ofte vare
erstatningsmessige i felleshavari, og faller da utenfor dekningen, jfr. § 271,
1. ledd. Men det kan ogsi tenkes at de ikke er erstatningsmessige, f. eks, nar
de skyldes at man m4i omstue last som har forskjovet seg. Har derimot sikrede
i forhold til lasten tapt retten til & kreve felleshavarifordeling, vil omkostninger
som ellers skulle ha vart dekket i felleshavari, vere erstatningsmessige under
P. & I.-forsikringen, jfr. § 229. Efter den positive bestemmelse i § 271, 2. ledd
skal i s& fall omkostningene bzres av P. & I.-assuranderen, safremt sikrede har
tegnet slik forsikring.

Forsikringen omfatter ikke omkostninger ved fremsendelse av lasten med
annet befordringsmiddel. Ogsa slike omkostninger vil som oftest vare erstat-
ningsmessige i felleshavari, og behever derfor ikke erstattes under en forsikring
av omkostninger. Nar ikke dette er tilfellet, vil sikrede ytterst sjelden veare
rettslig forpliktet til & serge for fremsendelsen. At sikrede har en slik plikt,
ber imidlertid som hovedregel vere et vilkar for assuranderens ansvar.

Efter litra (e) erstattes skade som er tilfoyet skipet ved ekstraordinzre til-
tak som skyldes at lasten er skadet eller at skipets ordinare losseinnretninger
ikke kan brukes pa grunn av havari. Her ma man imidlertid vere oppmerksom
pé regelen i § 176 (n), hvorefter ogsd kaskoassuranderen erstatter slik skade
safremt den stir i sammenheng med et strandingstilfelle. Efter § 271, 2. ledd
skal 1 s fall kaskoassuranderen endelig bzre utbedringsomkostningene. Men
hvis sikrede ikke kan kreve skaden erstattet av kaskoassurandaren, f. eks. fordi

14
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han bare har k. m. t.-dekning, eller tapet ikke overstiger franchisen, vil deknin-
gen efter narverende litra bli aktuell ogsi ved strandingstilfelle.

Det vil ofte vere uklart efter fraktkontrakten og almindelige sjerettsregler
hvem som egentlig har plikt til & bare de omkostninger som er nevnt i det fore-
géende. Meget ofte vil lgsningen bli at bortfrakteren betaler dem, for 4 unnga
at de nedvendige foranstaltninger skal bli forsinket eller at skipet skal bli arre-
stert. Efter nervarende paragrafs 2. ledd skal assuranderen dekke omkostnin-
gene selv om det ikke p& forhand er endelig klarlagt at sikrede hadde plikt til
4 betale dem. Men assuranderen vil tre inn i sikredes dekningskrav efter den
almindelige regel i § 96, jfr. ogsad § 271, 2. ledd som gir en ubetinget regress
mot andre assurandgrer.

§ 271. Omkostninger som ogsa kan kreves erstattet av andre.

Det er foreslatt at en dekning av ekstraordinzre omkostninger i ethvert til-
felle skal veare subsidizr i forhold til felleshavaridekningen. Sikrede ma derfor
forst prove 4 f& utgiftene akseptert i felleshavari, for han krever erstatning av
omkostningsassuranderen.

Som nevnt under foregdende paragraf, vil assuranderen tre inn i sikredes
dekningskrav mot en tredjemann som efter fraktkontrakten eller almindelige
sjorettsregler egentlig skulle ha dekket omkostningene. Om denne tredjemann
har tegnet forsikring mot ansvaret eller ikke, spiller i denne forbindelse ingen
rolle.

Det kan imidlertid tenkes at sikrede selv kunne ha krevet omkostningene
ogsd av en annen assurander, f. eks. som redningsomkostninger under en P. & I.-
eller fraktforsikring, som uerholdelig felleshavaribidrag under en P. & I.-forsik-
ring, eller som reparasjonsomkostninger under en kaskoforsikring. Efter ner-
vaerende paragrafs 2. ledd skal omkostnings-assuranderen ha full regress til slike
andre assuranderer. I motsatt fall ville man ha mattet foreta en forholdsmessig
deling av ansvaret efter reglene om dobbeltforsikring, et resultat som neppe
ville ha vart serlig praktisk. Ved at dekningen av ekstraordinzre omkostninger
gjores subsidizr bade i forhold til felleshavariet og til de evrige forsikringer
som sikrede matte ha tegnet, vil den ogsd kunne gjores rimeligere for sikrede.

Riktignok foreskriver § 238, 1. ledd (a) at P. & I.-assuranderen aldri er-
statter «tap som efter sin art kan forsikres efter reglene i denne Plans . ...
fjerde dels. Nervaerende paragraf ma imidlertid som spesialregel ga foran denne
bestemmelse, som derfor ikke utelukker at P. & I.-assurandgren ma erstatte om-
kostninger som ogs& kunne ha vert dekket ved en forsikring efter nerverende
kapitel.

§ 272. Franchise.

Av praktiske grunner ber en forsikring mot ekstraordinzre omkostninger
alltid tegnes med franchise. Denne er i mangel av annen avtale satt til kr. 5000
pr. reise. A definere hva «en reise» er i denne sammenheng, er umulig. Dette
sporsmdl ma overlates til praksis; for skip som er beskjeftiget i en bestemt fart
vil det ogsa veare naturlig 4 definere reisebegrepet i forsikringsavtalen. Man ber
vel behandle en inn- og utgiende reise for et linjeskip som en enhet, og for et
trampskip se p4 certepartireisen (inklusive ballastreisen).

Kapitel 23. Forsikring av passasjerpenger.

§8 273 til 275. Tap som omfattes av forsikringen. Varigheten av forsikringen.
Fradrag for sparte utgifter.
§ 274 tilsvarer Pl. 1930 § 122 nr. 2.
Dekningen mot tap av passasjerpenger tilsvarer helt dekningen mot tap av
reisefrakt, jfr. §§ 248, 250 og 253. Denne dekningen er neppe av szrlig stor
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gkonomisk betydning, da passasjerpengene som regel vil vaere forskuddsbetalt
med endelig virkning. Riktignok foreskriver sjelovens § 182, 2. ledd at forskudds-
betalte billettpenger som ikke blir opptjent, skal tilbakebetales. Denne bestem-
melsen er imidlertid ikke tvingende og blir vanligvis satt til side i befordrings-
avtalen.

Komitéen har ikke funnet behov for & gi regler om dekning av risikoen for
at befordringsavtalen skal falle bort som folge av hindringer pi passasjerens
side. Efter sjolovens § 180 er passasjeren ansvarlig for reiseavbrudd med mindre
han er hindret ved force majeure. En reisefraktforsikring for gods omfatter ikke
risikoen for at avlasteren misligholder sine forpliktelser, og noen tilsvarende
dekning ber derfor ikke gis ved forsikringen av passasjerpenger. Risikoen for
at bortfrakteren skal lide tap som folge av at en passasjer blir forhindret ved
force majeure, er formentlig sd bagatellmessig at det ikke er grunn til 4 la den
omfattes av forsikringen.

§ 276. Ekstraordinere omkostninger som omfattes av forsikringen.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 122 nr. 3.

Det viktigste ledd i en forsikring av passasjerpenger er dekningen av de
ekstraordinaere omkostninger som bortfrakteren kan bli pafert i forbindelse med
bergning, forpleining og viderebefordring av passasjerene. Nzrvarende para-
graf omhandler de erstatningsmessige utgifter av denne art. Dekningen omfatter
bare omkostninger som bortfrakteren har plikt til 4 bare. Assurandgren erstat-
ter derfor ikke omkostninger som bortfrakteren har betalt ut fra service- eller
kulansesynspunkter.

Litra (a) omfatter utgifter til ilandbringelse av passasjerene og deres baga-
sje efter et havari. Efter § 225 svarer P. & I.-assuranderen for sikredes
«ansvar for bergelgnn ved redning av liv», men efter § 238, 1. ledd (a) dekkes
ikke tap «som efter sin art kan forsikres efter reglene i denne Plans . . . fjerde
del». Narverende paragrafs 3. ledd gjor imidlertid dekningen subsidizr i for-
hold til andre forsikringer som sikrede maitte ha tegnet, og denne bestemmelse
ma bli avgjerende, jfr. kommentaren til § 271. Ansvar for bergning av passa-
sjerer og bagasje vil derfor dekkes av P. & I.-assuranderen, hvis sikrede har
tegnet slik forsikring. Dersom vilkirene for bergning ikke er oppfylt, f. cks.
hvor det ikke foreligger noen fare eller hvor bortfrakteren lar passasjerene
bringe i land med et annet fartey som tilhgrer ham selv, vil utgiftene bare
dekkes under en forsikring efter narvarende kapitel.

Litra (b) omfatter utgifter til forpleining og innlosjering av passasjerene.
Det er et vilkar for dekningen at skipet er pafert en skade som efter sin art er
erstatningsmessig efter reglene i Planens kapitler 10 til 12, jfr. det tilsvarende
krav i § 255, 1. ledd og § 270, 1. ledd (c). Det er ogsi et vilkdr at sikrede
har plikt til 4 serge for innlosjeringen og forpleiningen, jfr. paragrafens 2. ledd.
Med ordet «nedvendig» er tilsikiet bAde at skipets skader medferer at passa-
sjerene ikke med rimelighet kan bo ombord, og at innlosjeringen i land ikke
strekker seg over et lengre tidsrom enn pakrevet for a4 sette skipet i stand til
4 ta imot passasjerene igjen. Dekningen er ikke avhengig av at passasjerene er
kommet ombord i skipet forste gang; ogsd innlosjeringsomkostninger i innskip-
ningshavnen vil derfor dekkes sd sant bortfrakteren har plikt til 4 ta seg av
passasjerene her. Slik plikt har han ikke efter norsk rett, jfr. sjolovens § 179
hvorefter bortfrakteren bare er pliktig til & betale passasjerens opphold i land
i mellomhavn.

Litra (¢) omfatter pliktig viderebefordring av passasjerer efter et havari.
I motsetning til forholdene ved godshefordring fastsetter sjelovens § 177, 1. ledd
at bortfrakteren ved havari eller annen vesentlig forsinkelse er forpliktet til &
serge for at passasjeren og hans bagasje blir befordret videre til bestemmelses-
stedet med annet befordringsmiddel. Efter Planen er heller ikke denne dekning
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avhengig av at passasjeren forste gang er kommet ombord, forutsatt at bort-
frakteren er rettslig forpliktet til & oppfylle transportleftet.

Paragrafens 2. ledd fastslar uttrykkelig at omkostninger til forpleining og
viderebefordring bare erstattes nar sikrede i forhold til passasjerene har plikt
til 4 betale dem. Paragrafens 3. ledd gjor omkostningsdekningen subsidizr i for-
hold til felleshavari og andre forsikringer som sikrede har tegnet, p4 samme
méte som ved en forsikring efter Planens kapitel 22, jfr. ovenfor under litra (a).

Kapitel 24. Forsikring av frakt-interesse.

§ 271. Definisjon av frakt-interesse.

Som nevnt i de innledende bemerkninger til Planens fjerde del, ma en for-
sikring av forventede, fremtidige fraktinntekter efter Planen tegnes som en for-
sikring av frakt-interesse. En slik forsikring kan tegnes alene eller i kombinasjon
med en av de andre fraktforsikringer som Planen gir anvisning pa.

Narvarende paragraf innskrenker seg til 4 betegne frakt-interesse som «in-
teresse som sikrede har i forventet fortjeneste ved driften av det forsikrede skip».
Det er dessuten presisert — hva som i og for seg skulle vere selvsagt — at man
ikke kan dekke som frakt-interesse en inntektsforventning som ma antas allerede
4 vaere dekket ved en annen forsikring av skip eller frakt. Planen har avstatt fra
4 gi nzrmere regler om vurderingen av frakt-interessen, f. eks. hvor lang tids
inntekt det skal tas hensyn til, hvilke utgifter det skal regnes med, om det skal
skje fradrag for rentefordelen ved straks & fa utbetalt fremtidige fraktinntekter
osv. Det er for s vidt opp til den enkelte assurander hvilken vekt det skal
legges pa disse og andre momenter ved fastsettelsen av taksten ved frakt-
interesseforsikringen.

§§ 278 og 279. Omfanget av forsikringen. Henvisning til bestemmelsene om
kaskoforsikring.

§ 278 tilsvarer Pl. 1930 § 119, 3. ledd.

En frakt-interesseforsikring forfaller bare til utbetaling nar det foreligger
et virkelig eller konstruktivt totalforlis. Sikrede kan derfor ikke kreve erstat-
ning hvis han mister det certeparti som danner basis for forsikringen, men skipet
ikke ansees som totaltapt i relasjon til kaskoassuranderen.

For gvrig mi det gjelde samme regler for frakt-interesseforsikring som for
en kasko-interesseforsikring. N=rvarende paragrafer tilsvarer derfor helt
§8 219, siste pkt., 220 og 222, og det henvises til kommentarene til disse be-
stemmelser. I § 278, siste pkt. er det uttrykkelig sagt at kasko-interesseassu-
randeren har rett til vraket fremfor frakt-interesseassuranderen i de tilfelle
kaskoassuranderen har utbetalt totaltapserstatning efter § 82.

Kapitel 25. F orsikring av utstyr m.v.

Kapitlet tilsvarer Pl. 1930 § 120. Komitéen overveiet om det ogsi er be-
hov for et kapitel tilsvarende Pl. 1930 § 121 om forsikring av fangstutstyr,
fangst og forventet fangst. Man kom til at Planen ikke ber inneholde slike
regler, da vilkirene i denne bransje undergir vesentlige endringer fra &r
til ar. Det ville derfor vere meget tvilsomt om de regler man eventuelt ga, ville
kunne brukes i rimelig utstrekning i praksis.
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§ 280. Utstyr og omkostninger som omfattes av forsikringen.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 120 nr. 1.

Efter Pl. 1930 var utstyrsforsikringen alltid cn ufullstendig fraktforsikring,
som ble tegnet til dekning av de investeringer bortfrakteren hadde foretatt i an-
ledning en forestdende pabegynt fraktreise. En utstyrsforsikring efter den nye
Plan kan imidlertid ogsa tegnes som et permanent supplement til kaskofor-
sikringen, idet den omfatter en vesentlig del av de gjenstander som efter
§ 148, 2. ledd er unntatt fra kaskoforsikringen. Det er bare sazrskilt utstyr for
fangst eller fiske som faller utenfor begge forsikringer. Med hensyn til hvilke
gjenstander som omfattes av kaskoforsikringen og hvilke av utstyrsforsikrin-
gen, henvises til kommentaren til § 148.

Det er fastslatt at de spesielle investeringer som sikrede har foretatt i an-
ledning en bestemt reise (f.eks. kanal- eller havnepenger), bare skal gi inn
under dekningen sadfremt det er serskilt avtalt. Slik tilleggsavtale vil det vaere
naturlig 4 treffe nir utstyrsforsikringen ikke tegnes pa permanent basis, men
for en enkelt reise. Men ogsa uten slik tilleggsavtale vil sikrede ha en viss om-
kostningsdekning under utstyrsforsikringen, jfr. § 282, 2. ledd, hvorefter
sikrede efter et erstatningsmessig havari ogsa far erstattet utstyr som fer hava-
riet er forbrukt for 4 opptjene destinasjonsfrakt.

§ 281. Varigheten av reiseforsikring.

Paragrafen tilgvarer Pl. 1930 § 120 nr. 2.

I praksis vil utstyrsforsikringen sannsynligvis som oftest bli tegnet pa tids-
basis. Er den tegnet pd reisebasis, gir nzrverende paragraf regler om varig-
heten tilsvarende dem som gjelder ved reiseforsikring av skip, jfr. § 156. Hvis
skipet forer last pd reisen, mi utstyrsforsikringen ansees som en ufullstendig
fraktforsikring; for dette tilfelle bestemmer derfor paragrafens 2. ledd at for-
sikringen opphgrer nar frakten ma ansees opptjent.

En viktig tidsbegrensning ligger ogsid i at forsikringen efter foregiende
paragrafs 1. ledd bare omfatter «ombordvzrende» utstyr. Tap av utstyr som
sikrede har innkjept og gjort klart til innlastning erstattes derfor ikke, med
mindre omkostningene er szrskilt forsikret efter § 280, 2. ledd, og utstyret
blir skadet eller gir tapt som felge av brann eller eksplosjon, jfr. § 282,
1. ledd (c).

§ 282. Omfanget av forsikringen.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 120 nr. 3.

Efter Pl. 1930 svarte assuranderen for tap av eller skade pi det forsikrede
utstyr efter reglene i P1. 1930 om vareforsikring. Da Planen bare omfatter rederi-
forsikringer, vil det ikke veere praktisk 4 henvise til regler som gjelder i vare-
forsikringen. Narvarende paragraf angir derfor farefeltet.

Det er fastslitt at farefeltet begrenses til totaltap, strandingstilfelle og brann
eller eksplosjon i utstyret, jfr. paragrafens 1. ledd (a)—(c). Ansvaret omfatter
dels fysisk skade pd eller tap av utstyr som er tatt ombord og som omfattes av
forsikringen, og dels forsikrede omkostninger som mi ansees bortkastet pa
grunn av havariet. Som nevnt under § 281, vil utstyr som gar tapt ved brann
eller eksplosjon i land, bare erstattes sifremt omkostningene ved innkjep av
dette utstyr er serskilt forsikret efter § 280, 2. ledd.

Efter paragrafens 2. ledd erstatter assuranderen ogsi <utstyr som fer hava-
riet er forbrukt for & opptjene destinasjonsfrakt>. Denne dekning har sikrede
uansett om forsikringen er tegnet i forbindelse med en bestemt fraktreise eller
pa tidsbasis. Men i det siste tilfelle er det selvsagt bare utstyr som er forbrukt
under den reise som skipet befant seg pa da havariet inntraff, som erstattes.
Med «destinasjonsfrakt» menes frakt som reelt er i bortfrakterens risiko, jfr.
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§ 246 (a) og (b). I denne forbindelse ma imidlertid fremheves at begrens-
ningen i § 283 (c¢) kan bli aktuell, i den utstrekning forbrukt utstyr ma
ansees dekket ved et endelig fraktforskudd.

I likhet med Pl. 1930 § 120 nr. 3, 2. ledd, 1. pkt. bestemmer paragrafens
3. ledd at assuranderen ogsi erstatter utstyr som er i behold efter havariet,
dersom sikrede ikke kan bruke det til det pitenkte formal. «Formals> mi for-
sties i meget snever betydning; det er utferelsen av den reise som utstyret var
bestemt for, som er avgjerende. Assuranderen kan derfor ikke avsla 4 overta
utstyr som er berget efter et forlis med den begrunnelse at sikrede kan benytte
det ombord i et annet skip som han disponerer.

§ 283. Sarlige begrensninger av assuranderens ansvar.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 120 nr. 3, 1. ledd, 2. pkt. og 3. ledd.

Litra (a) inneholder den begrensning av ansvaret at assuranderen aldri
skal dekke tap som skyldes at skipet som folge av havariet kommer for sent
frem til lasteplass. Slikt tap kan besta i at sikrede ikke kan benytte spesielt
utstyr som er innkjept for beskyttelse av lasten pd den reise som er blitt kan-
sellert, eller andre omkostninger som er investert i anledning av reisen, f. eks. ut-
giftene til bunkers og lignende p& ballastreisen. En tilsvarende begrensning fin-
nes i forsikringen mot tap av reisefrakt, jfr. § 250 (c).

For gjenstander som omfattes av utstyrsforsikringen og som feres pa dekk,
bor gjelde samme begrensning av assuranderens ansvar som for gjenstander
som omfattes av kaskoforsikringen, jfr. § 176 (h) og narvarende paragrafs
litra (b). Dekningen ber ogsa gjeres subsidier i forhold til fraktforsikringen,
jfr. litra (¢). For ordens skyld er ogsi tilfeyet at utstyr og omkostninger ikke
erstattes i den utstrekning de ma ansees dekket ved endelig opptjent frakt. Dette
vil f.eks. vare tilfellet hvis sikrede har oppebaret et fraktforskudd som ikke
skal tilbakebetales; i et slikt tilfelle ma erstatningen savel for skadet eller tapt
utstyr som for utstyr som er forbrukt, reduseres med den andel som mé ansees
dekket ved fraktforskuddet.

§ 284. Forlengelse av forsikringen.
Efter et havari Ber utstyrsforsikringen forlenges efter samme regler som
kaskoforsikringen.

Kapitel 26. Forsikring av fordring som skal dekkes
av skip, last eller frakt.

I praksis tegnes undertiden sdkalt <havaripenge-forsikring». Denne beteg-
nelse brukes om forsikringer av noksa forskjellig art. I blant brukes den om en
forsikring som kaskoassuranderen tegner for den gjenstiende del av en reise
nir han har lagt ut bergelenn eller lignende omkostninger. Forsikringssummen,
som- tilsvarer de utlegg kaskoassuranderen har hatt, kommer bare til utbetaling
ved totaltap pa reisen. Havaripenge-forsikringen virker i slike tilfelle som en
slags reassuranse mot at assuranderen tilsammen skal méitte ut med mer enn
forsikringssummen. Komitéen antok at det ikke er praktisk behov for regler om
denne form for havaripenge-forsikring.

Betegnelsen brukes imidlertid ogsid om forsikring som tegnes av den som har
et tilgodehavende som skal dekkes av skip, last eller frakt. Tapet kan oppstd ved
at hans krav

(a) faller bort eller blir verdilest fordi dekningsobjektet gar til grunne,
(b) ikke dekkes fullt ut fordi dekningsobjektet er blitt mindre verdt enn kravet,
eller er blitt beheftet med bedre prioriterte sikkerhetsretter,
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fe) biir redusert [ cmizng. fordi belopet skal fastsettes under hensyn til verdier
som beregmes pa . senere tidspunkt.
Det er behov for forsikring som dekker mot alle disse former for tap. Reglene

i Pl. 1930 (8§ 123 og 124) ga bare dekning i de to forste tilfelle, og i praksis
tegnet man derfor disse forsikringer pa en spesiell engelsk klausul.

§ 285. Fordringer som omfattes av forsikringen.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 §§ 123 og 124.

Arten av den sikkerhetsrett som sikredes krav tilkommer, vil avhenge av de
rettsregler som kravet er undergitt. Foruten sjopanterett kan det vare tale om
tilbaksholdsrett eller andre lignende rettigheter.

Paragrafens 2. ledd tar sikte pad det tilfelle at en tredjemann har ydet for-
strekninger til skipet uten & vare i en slik stilling at han far sjepanterett eller
annen legal sikkerhetsrett for kravet, men regner med 4 kunne arrestere skipet
og sgke dekning ved et senere havneanlgp. Ogsi en forventning av denne art
ber kunne danne grunnlag for en forsikring.

§ 286. Forsikringsverdien.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 123 nr. 1.

Forsikringsverdien mi tilsvare det belgp som sikrede kan utnytte sin legal-
sikkerhet for, eller som han venter 4 kunne skaffe seg sikkerhet for i de gjen-
stander som forsikringen knytter seg til. Verdien av disse gjenstander ma i
ethvert fall danne overgrensen for forsikringsverdien.

I praksis vil situasjonen ofte vaere at bade omfanget av kravet med renter
etc. og verdien av gjenstanden er usikre. Hvis forsikringen i et slikt tilfelle
tegnes med en forsikringssum som viser seg & ligge hgyere enn forsikrings-
verdien, ma& det skje en efterfolgende justering. Efter § 120 vil forsikrings-
tageren her kunne kreve premiereduksjon. I praksis tegnes forsikringen under
tiden pa slike vilkar, mens det under tiden forlanges en fast forsikring av det
sannsynlige belep som fordringen vil utgjere. Komitden antok at disse spersmal
ber overlates til de individuelle avtaler.

Ogsd taksering av forsikringsverdien kan komme p4 tale, nemlig hvor ster-
relsen av fordringen eller verdien av gjenstanden er uviss og ikke kan bringes
endelig p& det rene efter et eventuelt totaltap.

§ 287. Ansvarstiden.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 123 nr. 2.

Efter paragrafens 1. ledd loper forsikringen «fra det tidspunkt da sikker-
hetsretten oppstars. Dette innebarer at forsikringen normalt far tilbakevirkende
kraft. Spgrsmaélet om forsikringstageren har oppfylt sin opplysningsplikt, kom-
mer i en sazrstilling ved tilbakevirkende forsikringer, jfr. den meget strenge
regel i Pl 1930 § 11, 2. ledd. Planen inneholder ingen tilsvarende regel, og
komitéen er av den oppfatning at de almindelige regler om opplysningsplikten
i Planens kapitel 3, avsnitt 1 vil vare tilstrekkelige.

En forsikring av fordring med sikkerhetsrett vil normalt vare tegnet for en
bestemt reise. Reglene om forsikringens oppher ma derfor i prinsippet knytte
seg til de tilsvarende regler om oppher av kasko-, frakt- og vareforsikring. Men
det er selvsagt intet i veien for at forsikringen ved uttrykkelig avtale forlenges,
dersom skipet tiltrer en ny reise fer fordringen er betalt.

Efter 2. ledd, litra (a) oppherer forsikringen pa samme tid som en kasko-
forsikring pa reisebasis nar fordringen har sikkerhet i skip eller i «frakt som
ikke angar bestemte varers». Dette uttrykk tar sikte pa tidsfrakt eller et frakt-
belep som er stipulert for at skipet skal utfere en bestemt reise uten hensyn til
hvilken last det ferer. Regelen fir serlig betydning ved at den setter en tids-
grense for dekningen mot at det senere skal komme bedre prioriterte sjspante-
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retter i skipet eller i frakten. Men det kan selvsagt pa forhand avtales at dek-
ningen skal vare lenger.

Efter 2. ledd, litra (b) oppherer forsikringen ved sikkerhet i varer nar ved-
kommende vare er utlevert til mottageren, dog senest ved utlopet av den 20. dag
efter utlossingen fra skipet. Denne tidsfrist ma sees i sammenheng med den til-
svarende frist i § 249, 1. ledd. Dekningen opphgrer i ethvert tilfelle ved ut-
leveringen, og forsikringen omfatter derfor ikke tap som skyldes at varen ved
en feiltagelse blir utlevert uten at mottageren avgir havari-bond. Dette gjelder
uten hensyn til om forsikringen er tegnet av bortfrakteren, hvis folk har begatt
feilen, eller av en tredjemann.

Ved forsikring av fordring med sikkerhet i frakt som knytter seg til be-
stemte varer, vil risikoen i det vesentlige vare avlgpt nar frakten er endelig
opptjent. Misligholder befrakteren sin plikt til 4 betale frakten, er dette en
kommersiell risiko som ikke omfattes av forsikringen, jfr. § 15 (¢). Men hvis
en endelig opptjent frakt stir ute, og varen blir skadet eller gar tapt, erstatter
fraktassuranderen tap som skyldes at bortfrakterens sikkerhet for fraktkravet
er redusert, jfr. §§ 246 (c) og 251, 2. ledd. En tilsvarende dekning ber den
kreditor ha som m4a holde seg til frakten for sin fordring, og efter paragrafens
2. ledd, litra (b) lgper derfor forsikringen ogsa i dette tilfelle til varen blir ut-
levert til mottageren.

§ 288. Omfanget av forsikringen,

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 123 nr. 3, 1. ledd.

Bestemmelsen ma sees pa bakgrunn av reglene om farefeltet i Planens
almindelige del. Efter § 17 omfatter saledes forsikringen bare sjofare, med
mindre det er uttrykkelig avtalt at den ogsé skal omfatte krigsfare.

At den erstatningsbetingende begivenhet «efter sin art» skal begrunne ansvar
for henholdsvis en kasko-, frakt- eller vareassurander, innebsrer at man skal
se bort fra at vedkommende skade faller utenfor dekningen p.g.a. en avtale
om franchise. Men foravrig ma de vanlige ansvarsbegrensninger i de respektive
forsikringsarter brukes. Assurandgren svarer siledes ikke for tap som skyldes
at skipet lider av konstruksjonsfeil, med mindre tilfellet gar inn under regelen
i§ 175, 2. ledd.

Da sikrede som regel vil vaere en annen person enn den som eier de gjen-
stander som sikkerhetsretten knytter seg til, vil reglene om tap av sikredes rett
P4 grunn av usjedyktighet, overtredelse av sikkerhetsforskrifter o.l. normalt
ikke komme til anvendelse. Men hvis et rederi forsikrer sin sikkerhetsrett i last
som fores med dets eget skip, vil disse regler matte anvendes.

§ 289. Assuranderens erstatningsansvar.

Paragrafen tilsvarer Pl. 1930 § 123 nr. 3, 1. ledd.

Forsikringen omfatter alle de tre former for tap som er nevnt i innledningen
til kapitlet. Fordringen kan «falle bort» hvis den bare retter seg mot gjenstan-
den og ikke er kombinert med noe personlig krav. Fordringen blir «redusert i
omfang» nir de gjenstander som kravet retter seg mot, blir redusert i verdi pa
reisen og fordringen av denne grunn blir fastsatt til et lavere belgp. Endelig
kan situasjonen vare at fordringen «ikke kan inndrives ved realisasjon» nar
realsikkerheten faller bort eller blir redusert fordi gjenstanden gar totalt tapt,
blir redusert i verdi eller blir beheftet med bedre prioritert sikkerhetsrett.

Skyldes tapet at realsikkerheten er blitt redusert i verdi eller beheftet med
bedre prioritert sikkerhetsrett, vil dets omfang ikke kunne bringes p& det rene
for man har forsekt realisasjon. Sikrede kan derfor ikke kreve erstatning for
dette er gjort. Derimot plikter han ikke & forsoke & utnytte sin eventuelle per-
sonlige fordring. Denne vil assuranderen tre inn i efter § 96.




