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1. Innledning

Hensikten med artikkelen er a belyse — bl.a. gjennom konkrete eksempler — hva
patalemyndigheten og domstolene legger til grunn nar de avgjor spersmal om
etterforskning, tiltale, skyld og evt. straff etter ulykker og nestenulykker innen
de ulike transportomradene. Dernest vil vi belyse enkelte forskjeller og likheter
i jus og moderne sikkerhetsledelse.

Forfatterne samarbeider for tiden om et pdgaende forskningsprosjekt «Ansvar
og sikkerhetsmessige konsekvenser av ulykker og alvorlige hendelser innen trans-
port». Prosjektet horer inn under Norges forskningsrdds FoU-program Risiko
og Sikkerhet i Transport (RISIT). I dette prosjektet blir de viktigste dommene
relatert til ulykker innen yrkestransport i Norge de siste 30 drene gjennomgatt
og droftet. Artikkelen bygger pé noen forelgpige resultater av dette arbeidet. De
eksemplene som er valgt, er i hovedsak begrenset til yrkestransport av passasjerer
og gods.
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2. Straff og erstatning. prevensjon og samfunnsmessig
nytte
2.1 Straffen skal ha en preventiv virkning

Straffens formal har gjennom tidene blitt begrunnet gjennom forskjellige teorier.
To av de mest framtredende av disse er gjengjeldelsesteorien og nytteteorien.
Gjengjeldelsesteorien gar ut pa at det skal vere et forhold mellom skadefolge og
straff (sml. Moseloven: «@ye for gye og tann for tann»). Med andre ord skal
rettferdighetens krav oppfylles. Etter denne teorien er det ikke det ytre/tilfeldige
resultatet som er avgjorende, men den moralske skylden som skal sones.! Nytte-
teorien er den mest framtredende i Norden. Denne sier i korthet at straff er et
tilsiktet onde og et middel til 4 hindre lovovertredelser, samtidig som straffen er
et uttrykk for misbilligelse fra samfunnets side. Ingen av teoriene framstar imid-
lertid som rendyrket innenfor norsk strafferett.

Straffens virkning er blitt undergitt neye granskning fra forskjellige faglige
vinkler. Det skilles i strafferettens domsavgjorelser mellom individual preven-
sjon og allmennprevensjon. Med individual prevensjon siktes det til virkningen
for den som blir straffet. Med allmennprevensjon mener man at andre enn den
som blir straffet, ogsé vil avholde seg fra & bega tilsvarende handlinger nar
de har fitt kjennskap til hvordan handlingen straffes. Dersom en bedrift far
en betydelig bot for & ha overtradt forskrifter gitt i medhold av for eksem-
pel jernbaneloven, vil den individualpreventive virkningen vare at bedriften
i framtiden antas & ville holde seg innenfor forskriftene. Den allmennpre-
ventive virkningen vil vare at ogsd andre bedrifter vil overholde forskrif-
tene.

Det er blitt forsket mye pa allmennprevensjonens betydning.2 Det er almin-
nelig antatt at virkningen vil variere mellom forskjellige persongrupper, og at
det er forskjell mellom de forskjellige lovbrudd. Det blir til syvende og sist
domstolene som ma ta stilling til om allmennpreventive og individualpreven-
tive hensyn skal tillegges vekt ved straffeutmalingen. De preventive hensyn
har ingen betydning for avgjerelsen av skyldspersmalet, bare for straffeutma-
lingen.

Nedenfor er sitert fra tre dommer der de allmennpreventive hensyn er tillagt
vekt.

1 Andenaes (1997 s. 63).
2 Andenzes (1997, s. 82 flg).
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Sporvognulykke ved Holbergs plass 2001 (foretaksstraff)

Borgarting lagmannsrett i dom av 4. september 2003 (s. 16): Hensynet til trygghet
for publikum stdr sentralt. Det dreier seg om yrkeskjoring. Allmennpreventive
hensyn gjor seg gjeldende med tyngde.

Ulykken med hurtigbdten MS Sleipner 1999 (personlig straff)
Gulating lagmannsrett i dom av 5. desember 2003 (s. 20; kapteinen fikk 6 mnd.
betinget fengsel):

Aktor for lagmannsretten har nedlagt pdstand om betinget fengsel i 6 mdneder
pa vanlige vilkdr. Lagmannsretten finner straffepdstanden passende hensett de
almenpreventive hensyn som gjor seg gjeldende i saken, [kapteinens > subjektive
skyld, handlingens objektive grovhet og det samlede skadeomfang. Individu-
alpreventive hensyn har ikke, slik dette saksforholdet ligger an, noen sentral
plass ved reaksjonsfastsettelsen.

Togulykken ved Kolbotn stasjon 1985 (personlig straff)

Heller veier ikke allmennpreventive grunner etter rettens oppfatning seerlig tungt
i denne saken. Nér det ikke kjores pa feil spor mot redt lys er dette vel oftere
begrunnet i gnsket om & berge livet, enn i frykt for straff dersom man skulle
overleve en eventuell kollisjon.

2.2 Erstatningsrettens preventive virkning

Den som péferer en annen en skade, kan pa nermere vilkdr métte betale erstat-
ning til skadelidte. Et av hovedhensynene bak erstatningsreglenes utforming er
reglenes preventive betydning. Potensielle skadevoldere motiveres til & unngd
skade (allmennprevensjon), og den som har betalt erstatning, vil soke & unnga
4 komme i samme situasjon en gang til (individualprevensjon). Ogsa ved utfor-
mingen av forsikringsselskapenes adgang til 4 reise regresskrav mot skadevolder
ble prevensjonshensynet tillagt betydelig vekt.*

I forarbeidene til en rekke lover som inneholder bestemmelser om erstatnings-
plikt til skadevolder, er det i begrunnelsene argumentert med at erstatningsansvar
vil redusere skadetilfeller og skadeomfang.> I begge tilfeller gjelder det objektivt
erstatningsansvar, dvs. skadevolder har ikke nedvendigvis vert noe a bebreide.
I noen lovforarbeider innen erstatningsretten framheves serlig de gkonomiske

3 Kapteinens navn er utelatt av forfatterne.

4 Se skadeerstatningsloven av 13. juni 1969 nr. 26 § 4-3.

5Se NOU 1982:19 om forurensningsskader, serlig s. 54 og NOU 1981: 35 «Ansvar for forurens-
ningsskader ved petroleumsvirksomhet», s. 25 flg.
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konsekvenser en handling har, som en spesiell type prevensjon. Dette kommer
tydelig frem i NOU 80: 29 om produktansvar (s. 82):

Risikoen for erstatningskrav kan bidra til en heyere kvalitet, bedre informa-
sjon om produktene og bruken av dem, og til at produkter rett og slett ikke
blir markedsfort. ......... Den gkonomiske prevensjon som ligger i en forbedret
produktutvikling ved et objektivt ansvar, ma ansees a vere reelle.

Tilsvarende uttales det i stortingsmeldingen om stay at en erstatningsplikt for
den som forarsaker stoy, kan veare et virkemiddel i kampen mot stoy.

Det har utviklet seg en diskusjon om erstatningsretten bor bidra til gkono-
misk effektivitet i samfunnet, og i hvilken grad erstatningsreglene skal bidra til
verdiskapning i form av mindre risiko for ulykker/skade. Dette ved at reglene
medvirker til eller pdskynder en effektiv utnyttelse av samfunnets ressurser (jf.
nytteteorien, del 2.1). Muligheten for d komme i erstatningsansvar antas d
pavirke handlingsmonsteret hos den eller de aktuelle personene idet de vil soke
a opptre slik at et mulig ansvar unngds.

Troen pd at erstatningsreglene virker preventivt varierer noe blant juridiske
forfattere. Det synes & vere enighet om at den preventive effekten er til stede
for tingsskaders vedkommende. Nar det gjelder personskader, kan det registreres
storre tilbakeholdenhet. Larebok i erstatningsrett (Lodrup 1999) uttaler:

Ser vi pd personskadesektoren der det er en neer kontakt mellom skadevolder
og skadelidte, virker erstatningsreglene neppe scerlig preventivt. Det personlige
ubehag det er d pdfere et annet menneske en skade, og de moralske holdninger
mot det, er i seg selv sterke preventive momenter.

Den potensielle skadevolders omfattende adgang til & forsikre seg mot folgen
av et erstatningsansvar har ikke fort til at rapporteringen av skadetilfellene har
okt paviselig. Dette kan tyde pa at den preventive effekten kan vere overvur-
dert.

3. Gangen i en straffesak
3.1 Tiltalen

For & kunne forsta hvem som blir tiltalt og hvem som blir demt eller frifunnet
etter en ulykke, ma man ha noe kunnskap om norsk strafferett og straffesaksbe-
handlingsregler (straffeprosessen). Noen av hovedakterenes roller er illustrert i
figur 1. Figuren er nermere forklart i det etterfolgende.
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Figur 1 Noen av hovedakterenes roller i en straffesak

Politiets etterforskning har som hovedmadl a skaffe patalemyndigheten grunnlag
for 4 avgjore om tiltale bor reises, med andre ord klarlegge om det er begatt et
lovbrudd som ber patales. Ordre om etterforskning kan gis av en statsadvokat,
men oftest iverksetter politiet etterforskning pa eget initiativ. Resultatet av etter-
forskningen meldes oftest til statsadvokaten, som avgjor om det skal tas ut tiltale.
Men politikammeret har ogsa selv mulighet for a fatte beslutning om tiltale i en
del tilfeller.

Tiltale mot en person ma reises av kompetent pdtalemyndighet. Hvem som er
kompetent patalemyndighet avgjores i utgangspunktet pa grunnlag av de straf-
febud som den antatte gjerningsmannen tiltales for & ha overtrddt.6 Med straf-

6 Se straffeloven § 64 flg.
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febud menes de bestemmelser i lovteksten som sier at en handling er straffbar.
Vanligvis er det som nevnt statsadvokaten som reiser tiltale og som bestemmer
hvilke straffebestemmelser vedkommende skal tiltales for.

Patalemyndigheten er hierarkisk oppbygd, dvs. at overordnet patalemyndig-
het kan omgjore beslutninger som er fattet av underordnet patalemyndighet.
Den gverste patalemyndighet er Kongen i statsrdd. Deretter folger riksadvo-
katen, statsadvokaten(e) og politiet, figur 1. Riksadvokaten og statsadvokatene er
ikke underordnet noe departement. Regjeringens palegg overfor riksadvokaten
er gjenstand for stortingets kontroll gjennom statsrddsprotokollene. Heller ikke
stortinget kan altsa instruere riksadvokaten direkte.

Instrukser og retningslinjer fra riksadvokaten til statsadvokatene og politiet
skjer i stor utstrekning gjennom rundskriv. Disse kan gi uttrykk for hvilke typer
kriminalitet som skal prioriteres ved etterforskning og eventuelt tiltale.

Resultatet av politiets etterforskning danner grunnlag for pitalemyndighe-
tens avgjorelse om tiltale bor reises eller ikke. Dersom patalemyndigheten finner
grunn til d reise tiltale ved at de materielle og prosessuelle vilkar for straff vurderes
avere til stede, blir tiltalebeslutningtatt ut mot den antatte gjerningsmannen (ev.
foretaket/virksomheten). Tiltalebeslutningen skal gjengi den lovbestemmelsen
som den tiltalte er siktet for & ha overtradt, og beskrive det faktum som patale-
myndigheten mener er en forgdelse og som skal bevises under rettsaken.” Tilta-
lebeslutningen oversendes domstolen. I stedet for & ta ut tiltalebeslutning kan
det utferdiges forelegg. Derved far vedkommende et tilbud om a gjere opp saken
ved 4 godta en bot og uten at saken bringes inn for retten.

Hvorvidt det blir reist tiltale eller ikke, kan bero pd patalemyndighetens
skjonn. Selv om vilkdrene for straff foreligger, kan pdtalemyndigheten beslutte
ikke & framsette krav om straff. Et alternativ er at det gis pdtaleunnlatelse.
Hoyesterett har hatt flere saker til behandling der en tiltalt har folt seg urettferdig
behandlet (usaklig forskjellsbehandlet) nar andre i samme situasjon er blitt gitt
pataleunnlatelse.

Hvorvidt et straffbart forhold foreligger, md prinsipielt avgjores for den enkelte
tiltaltes vedkommende pd grunnlag av hans eget forhold, uten hensyn til
hvorvidt andre i en tilsvarende situasjon ogsd er blitt straffet. Dette er
en generell regel som mad gjelde for at rettsapparatet overhodet skal kunne
virke.3

Dette problemet er omfattende behandlet i juridisk teori.?

7 Se straffeloven § 252.
8 Norsk Rettstidende (Rt) (1976 s. 652).
9 Det vises til Andenzes (1995 s. 277 flg.) og de der inntatte henvisninger.
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Pétalemyndighetene er i flere tilfeller blitt kritisert for ikke & ha reist tiltale.10
Fra transportsektoren kan det vises til dommen etter trikkeulykken ved Tasen
stasjoni 1992, der Lagmannsretten!! blant annet uttalte: Retten vil ikke se bort fra
at AS Oslo Sporveier i sterk grad kan bebreides for at ikke tilstrekkelige sikringstiltak
var iverksatt denne dagen. Mange vil mene at det er berettiget a sporre hvorfor
ikke ogsa Sporveien ble tiltalt i denne saken.

Et annet eksempel er «Sea-cat»-saken,!2 hvor det i herredsrettens dom bl.a.
heter: Det er berettiget tvil om dette sikkerhetsregelverket er hensiktsmessig for denne
type fartoyer. 1 dette tilfelle var det det ndverende Sjofartsdirektoratet som var
ansvarlig for regelverket.

Det kan imidlertid veere gode grunner for at tiltale ikke er blitt reist mot enhver
som har vert innblandet i drsakskjeden etter en ulykke. Pdtalemyndigheten ma
péd bakgrunn av etterforskningen foreta en vurdering og kan i prinsippet konklu-
dere med at det tas ut tiltale, at saken henlegges pa grunn av bevisets stilling, eller
at saken henlegges pa grunn av at det ikke foreligger noen straffbar handling.
Saker kan ogsd henlegges av andre grunner.!3 Pitalemyndigheten ma prioritere
bl.a. innenfor gitte budsjettmessige rammer. Riksadvokaten foretar som nevnt
den overordnede prioriteringen.

Et tredje eksempel pé at tiltale ikke ble reist, er nestenulykken mellom to
Boeing-fly over Meraker i 1997. En flygeleder i Trondheim kontrollsentral hadde
ca. 20 minutter pa seg til 4 oppdage at to fly i hans sektor var pd vei til &
kollidere i luften. Han reagerte imidlertid ikke selv etter & ha blitt forsgkt gjort
oppmerksom pa feilen av en annen flygeleder.4 Flyene passerte hverandre over
Merdker i ngyaktig samme hoyde (35 000 fot) med en horisontal avstand pa bare
100-200 meter. Det er i denne saken vanskelig & se at flygelederen ikke har vert
uoppmerksom og ubevisst uaktsom i juridisk forstand (se del 5.1). Samme flyge-
leder hadde for gvrig 13 minutter tidligere forarsaket en annen narpassering noe
lengre syd i sin sektor. Den horisontale separasjonen var her betydelig storre,
men under det foreskrevne minimum. I hendelsen over Meraker fastslo Havari-
kommisjonen at flyenes navigasjonsinstrumenter var programmert orlite grann
forskjellig fordi flyene tilherte to forskjellige selskap. Dersom de hadde kommet
fra samme selskap, ville de med overveiende sannsynlighet ha truffet hverandre
og minst 261 mennesker ville ha omkommet. Likevel ble verken flygelederen eller
kontrollsentralen (virksomheten) etterforsket av politiet og dermed heller ikke
tiltalt. Dersom flyene hadde kollidert, er det liten tvil om at det ville blitt etter-

10 Se bl.a. Bjordal (1997, s. 58).

11 Se Borgarting lagmannsrett 12. oktober 1995.
12 Hgyesterett 24. mai 1993, Rt (1993 s. 606).

13 Se ovenfor, Rt (1976, s. 652).

14 HSL 2000.
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forskning og mulig tiltale. Eksemplet viser ogsd at patalemyndighetens funksjon
i enkelte tilfeller kan vaere noe tilfeldig, og at nestenulykker sjelden synes a bli
patalt.

3.2 Domstolene avgjer skyldsparsmalet og straffen

Domstolene skal ta stilling til tiltalepunktene og eventuelt fastsette en straff.
Norske domstoler har en meget tilbaketrukket rolle under etterforskningen og
fram til tiltale blir tatt ut. For selve saken starter er domstolen meget passiv og
tar i utgangspunktet ingen initiativ. Domstolen er bundet av tiltalebeslutningen
og skal demme péd bakgrunn av den lovbestemmelsen som den tiltalte er siktet
for & ha overtradt og den faktumbeskrivelsen som patalemyndigheten mener er
en forgdelse. Domstolen skal for det forste ta stilling til om tiltalte har opptradt
som beskrevet i tiltalen. Dernest skal domstolen avgjore om gjerningen i tilfelle
er i strid med den péberopte lovbestemmelsen, om det eventuelt foreligger straf-
fefrihetsgrunn og endelig hva straffen eventuelt skal vere (straffeutmalingen).
Domstolen har imidlertid en plikt til & fa saken tilstrekkelig belyst («opplyst»)
for & kunne felle en rettferdig dom, om nedvendig ved bruk av sakkyndige
innen aktuelle fagomrader som medisin, psykologi, teknologi, sikkerhetsledelse
mv.

I de tilfeller en person eller virksomhet blir tiltalt og deretter enten frifunnet
eller demt, skal man ved & lese dommen fa en forklaring pad domsresultatet.
Dommer skal gi en begrunnelse for domskonklusjonen; hva retten har funnet
bevist som faktum, om den nedvendige skyld er til stede (for eksempel forsett
eller uaktsomhet) og eventuelle straffefritaksgrunner og straffeutmalingen. Det
mad imidlertid tas en viktig reservasjon for straffesaker som gar for lagmannsret-
tene med lagrett (jury). Lagretten tar i disse tilfellene kun stilling til skyldspors-
mdlet, men gir ingen begrunnelse for sin avgjorelse. En eventuell straffeutmd-
ling er derimot alltid begrunnet. Med dette unntaket vil man ved gjennomgang
av dommen finne rettens begrunnelse, hva den har funnet bevist som faktum,
om den nedvendige skyld er til stede (for eksempel uaktsomhet), eventuelle
straffefritaksgrunner og straffeutméling. Mangelfulle domsgrunner vil kunne
medfore at en dom blir opphevet av overordnet domstol. Overordnet instans
kan sende saken tilbake til neermeste lavere instans for ny behandling (figur
1).

Nar en person eller virksomhet far sin sak behandlet i retten og tiltalte finnes
skyldig, vil resultatet bli domfellelse, eventuelt domsutsettelse.'> (Domsutsettelse
betyr attiltalte er funnet skyldig og domt, men slipper a sone straffen.) Hvis retten

15Rt (1989 . 466) («Gissur Viking») og Indre Follo herredsrett, dom 14. mai 1987 (Kolbotn-ulykken,
2. gangs behandling).
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har funnet at tiltalte ikke er skyldig, skal han frifinnes. Grunnene til frifinnelse
kan vere at den som er tiltalt, ikke har begatt handlingen eller unnlatelsen, eller
at han ikke har handlet med den nedvendige skyld. Det kan forekomme at tilta-
lepunkter frafalles under saken. Det ma i tilfellet gjores av kompetent patale-
myndighet.

4. Den generelle straffeloven og sarlover

Hovedlovene innenfor strafferettspleien er den alminnelige borgerlige straffelov
og straffeprosessloven. Sistnevnte, straffeprosessloven av 22.mai 1981, omtaler
i hovedsak domstolenes arbeid med straffesakene, bestemmelser om pétale,
forsvar, bevisfaring, anke over dommer mv. Denne vil ikke omtales neermere
her.

Den alminnelige straffeloven (strl.) ble gitt av Stortinget 22. mai 1902 og er
endret mange ganger. Loven inneholder de alminnelige vilkar for straff og straf-
fefritak, foruten en rekke beskrivelser av hvilke forhold som er straffbare. For ek-
sempel strl. § 239, som innholder bestemmelser om at den som ved uaktsomhet
bevirker en annen persons ded, skal straffes pa beskrevet mate. I straffeloven er
bestemmelsene knyttet til tre forhold:

— den skade gjerningen har forérsaket,
— den fare gjerningen innebar, eller
— den konkrete handlingen eller unnlatelsen.

Ikke alle straffebestemmelser finnes i den alminnelige straffeloven. En stor del av
bestemmelsene finnes i andre lover, serlover. Viktige bestemmelser som vedrerer
transport finnes saledes bl.a. i vegtrafikkloven 18. juni 1965, luftfartsloven 16.
desember 1960, sjoloven 20. juli 1893, jernbaneloven 11. juni 1993 og arbeids-
miljeloven 4. februar 1977.

Stortinget har i stor utstrekning delegert sin reguleringsmyndighet til admi-
nistrativ myndighet, for eksempel departement. Teknisk kan dette vere gjort
ved at det i loven bestemmes at et forvaltningsorgan kan gi naermere bestem-
melser.
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5. Hva kreves for & bli straffedemt
5.1 Narmere om skyldkravet; uaktsomhet og forsett

Uaktsombhetsbegrepet

For & bli demt for overtredelse av enkelte straffebud kreves det en mer graverende
skyldgrad enn ellers; forsett eller hensikt. Hovedregelen om skyldkrav er forsett.1
Forsettet innebeerer at man har handlet tilsiktet. Dersom ikke annet er bestemt
eller uttrykkelig forutsatt, ma gjerningsmannen ha handlet forsettlig for 8 kunne
demmes.

I de fleste tilfeller er det et krav at gjerningsmannen har handlet uaktsomt.
Uaktsomheten kan vare bevisst, dvs. gjerningsmannen er klar over at han tar
en risiko, eller ubevisst, dvs. muligheten for fare er overhode ikke i hans tanker
pga. mangel pad oppmerksombhet. I siste tilfelle mangler altsé «den onde vilje»,
men gjerningsmannen burde ha tenkt over muligheten for at handlingen kunne
fa uheldige folger. I alle tilfelle md imidlertid sannsynligheten for at folgen vil
inntre ligge over «dagliglivets risiko» (samfunnets generelle akseptgrense) for
at gjerningsmannen skal bli straffet.!” Straffelovens uaktsomhetsbestemmelser
rammer begge former for uaktsomhet pd samme mate.

Den som har opptrddt uaktsomt, har ikke opptradt som en kyndig og
omtenksom person. Dette ved at han har sett muligheten for at noe kunne
inntre [¢J? han har for eksempel seilt i urent farvann uten tilstrekkelig naviga-
sjon og allikevel tatt sjansen pé at det ville gd bra [¢1? eller han har ikke vert klar
over faremomentene. Psykologisk er disse to former for uaktsomhet forskjellig.
Rettspraksis som illustrerer dette er bl.a. «Sea Cat»-dommen,!® der Hoyesterett
forst drofter om navigeringen var strafferettslig uaktsom, dernest om skipperen
handlet uaktsomt da han ble klar over at han hadde navigert feil (mistet et blink
fra fyrlykten), men fortsatte seilasen. Det forste er et eksempel pa ubevisst uakt-
somhet det andre pa bevisst uaktsomhet.1®

Den alminnelige straffelov og serlovgivningen har mange bestemmelser som
kun krever subjektiv skyld i form av uaktsomhet, altsé ikke forsett. Hva innebeerer
dette, og hva ligger egentlig i uaktsomhetsbegrepet? Under er kort beskrevet noen
termer som ofte er benyttet av domstolene ved vurderingen av uaktsomhet etter
transportulykker:

—  Hendelig uhell

16 Strl. § 40, 1.ledd.

17 Bskeland (2000, s. 272).

18 Rt (1994 s. 606).

19 Skipsfereren ble frikjent pa begge punkter av herredsretten. Pitalemyndigheten anket til Hoyeste-
rett fordi man mente at herredsretten hadde lagt en for mild aktsomhetsnorm til grunn. Hoyesterett
forkastet patalemyndighetens anke, og han ble frifunnet.
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—  Uoppmerksomhet

—  Feilfordelig av oppmerksomhet
—  Feilreaksjon

—  Feilberegning

—  Forsnakkelse/tankeglipp

Hendelig uhell regnes ikke som straffbar uaktsomhet. Begrunnelsen er at dersom
ogsa disse ble regnet som straffbare handlinger, «kunne det skape uro og engs-
telse» i befolkningen.20

Uoppmerksomhet (mangel pa aktpdgivenhet) er en form for ubevisst uakt-
somhet og kan danne grunnlag for straff. Det kan veere aktuelt & stille stren-
gere krav til oppmerksomhet hos en ukjent, ukyndig eller uerfaren pd omrédet,
enn til den kyndige, erfarne og rutinerte.2! Et eksempel pd dette er Kosovo-
dommen.??

Feilfordelig av oppmerksomhet er i folge Hoyesterett grunnlag for straff.
Andenas er imidlertid ikke enig i dette, og mener at det 8 ikke vaere «en god nok
sjafor» ikke ber vere straftfbart.23

Feilreaksjon, for eksempel det a trdkke pa gassen i stedet for bremsen, regnes
som frifinnelsesgrunn i straffesaker.2¢ Hoyesterett kan imidlertid synes & vaere
strengere enn Andens, jf. for eksempel dommen i «Gissur Viking»-saken,?> der
herredsretten mente at uaktsomhet var tilstede. «Gissur Viking»-saken dreide seg
om en hard landing pa Vernes flyplass i 1987 som resulterte i at flyet, en DC 9
med 107 mennesker om bord, ble pafort sd store skader at det matte kondem-
neres. En av passasjerene ble lettere skadet i rygg og nakke. Arsaken til ulykken
var at kapteinen ble distrahert under innflygingen av en beskjed fra tdrnet om a
kontakte SAS trafikkontor pa SAS sambandskanal. Dette skjedde under nedstig-
ning da han var kommet et stykke ned i sjekklisten for innflyging. Kapteinen
tok kontakt med trafikkontoret og videreformidlet deretter til flyvertinnen den
mottatte beskjeden, som gjaldt videre korrespondanse med et annet fly for noen
av passasjerene. Avbruddet forte til at et punkt pd sjekklisten som bl.a. omfattet
armering av spoilerne («bremseklaffene», «ground spoilers») for landing, ikke
ble utfort. Mangvreringsspaken til spoilerne ble derved stdende i feil stilling.
Dette ble oppdaget av styrmannen da flyet befant seg ca. 30 meter over rulle-
banen. Et utrop («Spoiler!») fra styrmannen forte til en feilreaksjon fra kaptei-

20 Andenzes (1997).

21 Andenaes (1997 s. 224-225).

22Rt (2002 s. 709) og Rt (1990 s. 1021).

23 Andenaes (1997 s. 229).

24 Andenaes (1997 s. 230).

25 HR 28. april 1989. Se serlig herredsrettens dom, som inneholder en beskrivelse av ureglementerte
forhold forutfor hendelsen som utlgste ulykken.
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nens side, idet han i stedet for 4 armere spoilerne utlgste disse manuelt. Folgen
av dette var at flyet britt mistet hoyde. Kapteinen oppdaget selv feilen umid-
delbart — faktisk for bevegelsen av handtaket var fullfert [£? og forte oyeblik-
kelig spaken fram igjen. Dette forhindret imidlertid ikke fallet. Styrmannen, som
forte flyet, trodde at det plutselige fallet skyldtes en nedadgdende vindstrom
(«windshear») og ga full gass for & avbryte landingen. Flyet traff likevel rulle-
banen med betydelig kraft for det tok av igjen og kunne lande etter & ha tatt en
ny runde.

Kapteinen ble i herredsretten tiltalt for ved uaktsomhet @ ha forvoldt en
luftfartsulykke osv., men frifunnet. Saken ble av patalemyndigheten anket til
Hoyesterett, som kjente ham skyldig. Fastsettelse av straffen ble imidlertid
utsatt, begrunnet med at tiltalte i mellomtiden var gatt av med pensjon.
Dommen er ogsa interessant i lys av de generelle kravene til aktsomhet. I
forarbeidene til straffeloven legges det vekt pa hvor lang tid som sto til dispo-
sisjon for & handle eller korrigere et avvik.26Kapteinen péa «Gissur Viking»
hadde en feilreaksjon pa ett sekund i en stresset fase av flygningen, men klarte
gjennom en oyeblikkelig motreaksjon sannsynligvis & redde de ombordvaer-
ende fra 8 omkomme. Hoyesterett la imidlertid storst vekt pa enkelte uregle-
menterte forhold forut for hendelsen.

Feilberegninger heller ikke & regne som straffbar uaktsomhet. Som eksempel kan
her vises til en lastbilsjéfar som ved passeringen av en buss feilberegnet bredden
av veien og dermed fordrsaket skade.?”

Forsnakkelse/tankeglipp regnes ikke som straffbar uaktsomhet. En sjokap-
tein som ubevisst anga noen grader feil kurs, gikk for eksempel fri for
straff.28

Som et ledd i sikkerhetsstyringen innen luftfart og sjefart er bl.a. utviklet
Crew Resource Management (CRM-konseptet). CRM er et middel til & hindre
at ulykker inntreffer av slike drsaker som er nevnt foran. Noen av hovedprin-
sippene bak CRM (opprinnelig kalt Cockpit Resource Management) er at serlig
flygerne i cockpit til enhver tid skal vite hva den/de andre planlegger a gjore, de
skal i storst mulig grad basere sine beslutninger pa forskjellige (les: uavhengige)
informasjonskilder, og de skal observere hverandre og straks gjere hverandre
oppmerksom pé eventuelle avvik. Dette konseptet har vist seg s vellykket at det
etter hvert ogsa er innfert innen skipsfarten, i Norge blant annet for hurtigbéter
under betegnelsen Bridge Resource Management (BRM) — kommunikasjon og
samarbeid pa broen.2?

26Jf. ogsd Andenaes (1997 s. 227).

27Rt. (1951 s. 1028).

28 Rt. (1974 5. 1301).

29Jersin (2004). Se ogsa Paries and Almaberti (2000).
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Ved transportulykker er det serlig den ubevisste uaktsomhet som skaper
vanskeligheter ved rettsanvendelsen. Har den tiltalte opptradt straffverdig uakt-
somt, eller har hans uoppmerksomhet bare vert si mild at handlingen ikke
er straffeverdig? Med andre ord er det et problem i a trekke grensen mellom
den straftbare uoppmerksomhet og den straffrie uoppmerksomhet. Utgangs-
punket er altsa at ikke enhver uoppmerksomhet medforer straffeansvar. Kravet
til aktsomhet, og derved hva som kreves for a ha handlet straffebetingende uakt-
somt, er ikke entydig. Det vil variere mellom de ulike lovene, se omtalen av
sporvognulykken ved Holbergs plass, del 5.2. P4 noen omrdder har det utviklet
seg bestemte vurderingsnormer, for eksempel for hvordan en bilist skal kjore
bil. P4 enkelte andre omrdder kreves det iflg. Hoyesterett seerlig forsiktighet. 1
forbindelse med togulykken ved Kolbotn stasjon utenfor Oslo i 1985 uttaler
Hovyesterett bl.a.:30 De feil som ble begitt av de tiltalte kunne fd de alvorligste
konsekvenser, og det er derfor grunn til d stille scerlig krav til aktsomhet og drvik-
enhet.

I forbindelse med togulykken ved Nordstrand stasjon i 1993 uttaler Hoyeste-
rett bl.a.:3!

Jeg viser forst til at det generelt mad stilles strenge krav til aktsomheten hos
lokomotivforere. Lokomotiver mad ved deres tyngde, fart, tekniske utforming og
anvendelse by pd sceregne risikomomenter med stort skadepotensiale, hvor tap
av menneskeliv lett kan fordrsakes.

Tilsvarende uttalelse gir Hoyesterett i forbindelse med «Sea Cat»-ulykken i
1991:32

Jeg er enig med herredsretten i at det md stilles strenge krav til tiltaltes aktsombhet.
Dette folger bdade av at det gjelder passasjertrafikk og at det dreier seg om en
hurtiggdende bdt med stort farepotensiale. At det var morkt og ikke de aller beste
veerforhold tilsier ogsd skjerpet aktsombhet.

For veitrafikkanter skjerpes ogsa kravet til aktsomhet ut over de vanlige vurde-
ringsnormene ndr vei og foreforhold er darlige, eller at det foreligger andre
momenter som skjerper kravet til aktsomhet. For eksempel: Tiltalte ser at barn
leker ved veien33 eller tiltalte befinner seg i uvante trafikale forhold34: At man

30Rt. (1986 5.1364).
31 Dom av 13. oktober 1995.
32Rt. (1993 s. 606).
33Rt. (1992 s. 920).
34 Kosovo, Rt. (2002 s. 709).
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befinner seg pd en ukjent veg og, som her, i et fremmed land, tilsier ekstra aktpd-
givenhet bdde overfor skilting og forholdene ellers.

I forbindelse med vurderingen av flykapteinens opptreden i «Gissur Viking»-
saken uttaler Hoyesterett:3> Pd denne bakgrunn finner jeg at det pd et virk-
somhetsomrdde som det denne sak omfatter, md gjelde en streng aktsomhets-
norm, slik det i avgjorelsen i Rt 1986 s. 1364 ble fremholdt for togperso-
nell.

5.2 TRE EKSEMPLER PA DOMMER ETTER JERNBANE-/ SPORVEIS-
ULYKKER

I det folgende illustreres problemene knyttet til aktsomhetskravet og skyldspors-
malet ved tre eksempler fra norsk rettspraksis.

Sporveisulykke ved Grefsen stasjon 199636

6. juli 1996 startet foreren av en sporvogn fra AS Oslo Sporveier ut fra Grefsen
trikkeholdeplass i retning Oslo sentrum. Han oppdaget ikke at en fire ar gammel
gutt var pa vei inn fotgjengerfeltet umiddelbart nedenfor holdeplassen. Retten
kom til at dette var fordrsaket av at gutten befant seg i en dodsone sett fra trik-
keforerens plass. Gutten ble klemt under trikken og fort ca. 12 meter nedover
for trikken stanset. Han omkom, og trikkeforeren ble ved ankesaken i lagmanns-
retten tiltalt for uaktsomt drap (strl § 239, 1. straffealternativ) og uaktsom
kjoring med sporvogn (vegtrafikkloven § 31, 1. ledd). Borgarting Lagmanns-
retten uttalte:

Det synes ikke & foreligge noen tidligere avgjorelser hvor straffeloven § 239 er
anvendt i forbindelse med sporvognsulykke, men det kan ikke vere tvilsomt at
det ogsd til sporvognfarere ma stilles strenge aktsomhetskrav, seerlig hensett til
sporvognens store tyngde.3”

Patalemyndigheten hadde anfort at tiltalte feilfordelte sin oppmerksombhet (se
del 5.1) ved starten fra holdeplassen, idet han tenkte for mye pa trafikkbildet
lengre fram foran trikken, og hadde for lite oppmerksomhet henvendt mot om-
rddet rundt fotgjengerovergangen. Om dette uttalte lagmannsretten:

35Rt. (1989 s. 466).
36 Borgarting Lagmannsrett Dom, sak nr. 98-00975 M/03 og 98-01354 M/03.
37 Borgarting Lagmannsrett Dom, av 10. februar 1999
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Etter flertallets syn legger aktor en for streng aktsomhetsnorm til grunn ndr det
forventes at en trikkeforer skal ha oversikt over alle bevegelser pa fortauene ved
en oppstart. Etter flertallets syn er det naturlig at en forer, slik tiltalte gjorde,
i den situasjonen konsentrerer oppmerksomheten forover. I og med at han ikke
hadde sett gutten pd fortauet, hadde han ingen scerlig foranledning til 4 utvise
slik ekstra forsiktighet som mad forventes ndr det er et lite barn i neerheten.

Trikkeforeren ble frifunnet.

Sporveisulykke ved Holbergs plass 200138

Den 16. januar 2001 skulle foreren av en sporvogn fra AS Oslo Sporveier starte
opp igjen etter & ha stanset pd holdeplassen Holbergs plass i Oslo sentrum.
Fareren sa ikke at en péstigende passasjer hadde satt fast foten i fremre dor pa
bakre vogn for vedkommende var kommet pa. Da foreren satte trikken i beveg-
else, falt passasjeren pa bakken, kom under trikken og omkom.

Vognens klembeskytelse i dorene skal gi foreren et signal hvis det befinner seg
et fremmedlegeme imellom ndr derene lukkes. Klembeskyttelsen i den aktuelle
vognen var imidlertid defekt, noe trikkeforeren ikke visste eller hadde forutset-
ninger for a vite. Trikkeforeren hadde sett i de utvendige speilene slik instruksen
tilsa, men lagmannsretten mente hun at skulle ha sett i speilene nok en gang etter
a ha fatt signal om at derene var last. Dette som en siste sikkerhetsforanstaltning
for trikken ble satt i bevegelse. En slik rutine ville imidlertid veere i strid med
Sporveiens uttrykkelige instruks og opplering. En direkter i Sporveien uttalte
i lagmannsretten at de ikke hadde endret sin instruks og praksis etter ulykken.
Trikkefgreren ble frifunnet for uaktsomt drap (strl § 239) fordi hun ikke hadde
opptradt uaktsomt i relasjon til denne bestemmelsen. Hun ble imidlertid demt
for overtredelse av vegtrafikkloven § 31, 1. ledd jf. § 3 (uaktsom kjoring), for
ikke a ha veert tilstrekkelig aktpdgivende da hun ikke oppdaget at den pastigende
passasjeren satt fast i derene for trikken ble satt i fart. Aktsomhetsnormen i
de to bestemmelsene er forskjellig, idet det kreves storre uaktsomhet for & bli
domt etter straffeloven enn etter vegtrafikkloven. Straffen var 30 dagers betinget
fengsel.

Foretaket, AS Oslo Sporveier, ble domt til en bot pa 5 mill. kroner for uaktsomt
drap og for overtredelse av de aktuelle vilkar for & drive sporvogn (Forskrift om
tillatelse til d drive jernbanevirksomhet; «Tillatelsesforskriften», gitt i medhold av
jernbaneloven). Forskriftens § 2-5 inneholdt etter lagmannsrettens oppfatning
et krav om innvendige nedhdndtak. Disse var imidlertid blitt fjernet av Spor-

38 Borgarting Lagmannsrett Dom, sak nr. 02 02447/02.
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veien uten at tilsynsmyndigheten var varslet.3 Dessuten var det ikke utarbeidet
forsvarlige rutiner for vedlikehold av klemsikringen i derene. Lagmannsretten
fant at overtredelsen var & anse som begatt ved uaktsomhet av noen som handlet
pé vegne av foretaket. En avis hevdet for ovrig at det er forste gang et foretak i
Norge er domt for uaktsomt drap.

Ut fra en sikkerhetsfaglig vurdering kan det i denne saken hevdes at retten
mener at trikkefereren skulle handlet i strid med arbeidsgivers uttrykkelige
instruks om 4 rette oppmerksomheten framover for start. Dette reiser to sentrale
sporsmal:

1. Hvordan skal trikkeforerne i framtiden forholde seg til Sporveiens instruks?
2. Hvordan skal Sporveien som arbeidsgiver forholde seg til en slik dom?

Hvis vi ser bort fra dette konkrete eksemplet, kan det anfores at det vil vere
tilfeller der arbeidsgivers instrukser er mangelfulle, og at arbeidstaker da ber ha
et selvstendig ansvar for selv & vurdere situasjonen i henhold til gjeldende retts-
regler. Med dagens kompliserte teknologi vil det imidlertid kreve hoy kompe-
tanse, lang erfaring og en god porsjon selvtillit & sette seg ut over de vurderinger
som arbeidsgiver har gjort.

Hvordan Sporveien kan eller ber forholde seg til dommen, er diskutert i del 7.

T-baneulykke ved Borgen stasjon 198940

Ulykken skjedde da et ekspresstog kjorte pa en syklist i en planovergang ved
Borgen stasjon utenfor Oslo pé en ellers lukket banestrekning. Syklisten omkom.
Fordi det var et ekspresstog, skulle det etter ruteplanen ikke stoppe ved Borgen
stasjon. Retten anslo togets hastighet til ca. 25 km/t forbi stasjonen. Oslo Spor-
veiers aktuelle bestemmelser (Hdndbok for de vestlige forstadsbaner) tilsa at
hgyeste hastighet fram mot planoverganger generelt var 30 km/t.4!

Retten kom til at vognfereren ved ulykken var underlagt vegtrafikkloven, og
at vedkommende derfor forte toget pa eget ansvar ifolge denne. Ved befaringen
kom retten til at hoyeste hastighet burde ha veert 10 km/t, og togfereren ble demt.
Bade tiltalte og vitner mente for gvrig at det var forsvarlig 4 holde en hastighet
péd 25-30 km/t forbi den aktuelle perrongen.

Ved vurderingen av skyldspersmdlet tok retten ikke hensyn til at arbeidsgi-
veren (Sporveien) hadde satt en fartsgrense pa den aktuelle strekningen som var

39 Borgarting Lagmannsrett Dom sak nr. 02 02447/02, serlig s. 12 og 13.

40 Framstillingen bygger pd Bjordal (1997).

41 Hastighetsgrensen skulle for gvrig ha veert forelagt NSB som davaerende tilsynsmyndighet for den
ble satt i verk, men dette var ikke gjort.
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hoyere enn det vegtrafikkloven tillot. Ved vurderingen av straffeutmdlingen ble
imidlertid dette tillagt vekt i formildende retning.42

Oppsummering av de tre dommene

Grefsen-dommen synes & avvike noe fra Holbergs plass-dommen med hensyn til
kravet til aktsomhet. Disse to dommene viser at domstolene ma foreta en konkret
vurdering i den enkelte sak, og at det kan veere vanskelig & trekke grensen mellom
straftbar og straffri uaktsomhet. Dommene etter ulykkene ved Holbergs plass
og Borgen stasjon viser at forerens interne instruks juridisk har liten betydning
for vurderingen av forerens skyld, men i noen grad tillegges vekt med hensyn
til straffeutmalingen. Manglende eller mangelfull instruks kan imidlertid fore til
foretaksstraff.

6. Foretaksstraff kan idemmes bedrifter og andre
virksomheter

6.1 Generelt

Opprinnelig bygde straffeloven av 1902 pé prinsippet om at juridiske personer
(dvs. virksomheter/foretak) ikke kunne ilegges straffeansvar. Dette er senere
endret. Né kan foretak straffes nr noen har overtradt et straffebud "pé vegne
av et foretak" (strl. § 48a, 1. ledd). «Foretak» er gitt en vid definisjon i 2. ledd
og omfatter bl.a. selskaper og offentlig virksomhet. Vilkaret er at "noen" ma ha
overtradt et straffebud, og vedkommende ma ha handlet pd vegne av et foretak.
Foretaket kan derved bli ansvarlig bdde for anonyme og kumulative feil. Anonyme
feil vil si at ingen bestemt person i virksomheten kan utpekes som den som har
forgatt seg. Kumulative feil betyr at ingen enkeltstdende feil kan utpekes som et
straftbart forhold, men flere forhold sett i sammenheng kan medfere straff.

Eksempel pd at foretaksstraff er anvendt er, som nevnt, ulykken pa Holbergs
plass der foretaket (AS Oslo Sporveier) ble demt til en bot pd kr. 5 mill.
Lagmannsretten uttaler at allmennprevensjon tilsier reaksjon mot overtredelser av
sikkerhetsforskrifter for persontrafikk. Etter Asta-ulykken ble foretaket (Jernba-
neverket) ilagt og vedtok et forelegg pa 10 mill. kr.

42 Sml. ogsa trikkeulykken pd Holbergs plass, der retten anferte Sporveiens opplaring og prosedyrer/
rutiner som «enkelte seerlige forhold» som virket i formildende retning.
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Tilsynsmyndighetene kan ogsa idemmes foretaksbot og erstatningsansvar

Tilsynsmyndighetenes rolle blir naturlig nok trukket fram i forbindelse med
enkelte ulykker og uhell. Det har vart en del erstatningssaker mot staten hvor
grunnlaget har vaert pastatt manglende kontroll og tilsyn. Lagmannsretten frifant
Biltilsynet for kjapers erstatningskrav bygd pd péstatt mangelfull underseking
ved rutinekontroll av bil.43

Mulig erstatningsansvar for Skipskontrollen (navarende Sjofartsdirektoratet)
er blitt viet en del oppmerksomhet. Oslo byrett frifant staten i sak ND (1996 s.
280). Statens ansvar for Skipskontrollen ble droftet i forbindelse med forbere-
delsen til skadeerstatningslovens regler om arbeidsgiveransvar, hvor det i §2-1
bl.a. heter:44

Er det etablert en forsvarlig ordning med kontroll gjennom private klassifi-
kasjonsselskaper, foreligger det neppe legislativt grunnlag for d holde staten
ansvarlig om det i enkelttilfeller skulle pdvises svikt i den kontroll som de private
selskaper utover.

Eksempler pd erstatningsansvar som felge av manglende kontrollfunksjoner
finnes i Furunkulosedommen?> og Mysisdommen*¢. Furunkulosesaken gjaldt
import av settefisk som hadde sykdommen furunkulose. Mysisdommen gjaldt
utsetting av krepsedyr i Selbusjeen.

I juridisk teori er det uenighet om det kan kreves erstatning fra tilsynsmyn-
dighetene ogsa pa objektivt grunnlag (straff uten skyld). Ogsé straffeansvar for
staten vil kunne vere aktuelt (foretaksstraff). Det finnes eksempler pa at statlig
virksomhet er bgtelagt, bl.a. et politikammer.

Diskusjon

Hensikten med artikkelen er & belyse hva patalemyndigheten og domstolene
legger til grunn nar de avgjor sporsmalene om etterforskning, tiltale, skyld og
eventuelt straff etter ulykker og nestenulykker innen de ulike transportomréadene,
dernest & belyse noen likheter og ulikheter mellom jus og moderne sikkerhets-
ledelse.

Det kan reises sporsmdl om dagens etterforskningsmetoder er adekvate ved
kompliserte ulykkesforhold. Problemene ved etterforskning av ulykker har paral-

43 Rettens Gang (RG) (1983 s. 803). Se ogsa tilsvarende i RG (1996 s. 1559).
44 Ot.prp. (1966 s5.59).

45Rt (1992 s. 453).

46 Rt (1999 s. 1517).
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leller til etterforskning av gkonomisk kriminalitet. Har patalemyndigheten
direkte tilgang til nedvendig faglig kompetanse? Er det en svakhet at etterforsk-
ningen i for stor grad er basert pd interne og/eller eksterne granskningsrap-
porter eller legger slike til grunn? Oftest er slike rapporter etter ulykker avgitt
utelukkende med det formal & klarlegge hva som har hendt, hvorfor (&rsakene)
og hvordan lignende hendelser kan forebygges i framtiden — ikke for 4 avdekke
mulige straffbare forhold. Enkelte mener at det derfor er uheldig hvis domsto-
lene legger slike rapporter til grunn. Blant annet ble det hevdet etter «Sleipner»-
dommene at domstolene pé flere punkter naeermest ukritisk hadde godtatt den
regjeringsoppnevnte undersekelseskommisjonens rapport. Andre mener at det
bak denne typen rapporter oftest ligger et omfattende og grundig arbeid, utfort
av uavhengige personer med tung fagkompetanse og detaljkunnskap om den
aktuelle teknologien, styringssystemer osv. Disse hevder at granskingsrapporter
derfor ofte vil gi en bedre beskrivelse av selve hendelsesforlgpet (gjerningen) —
og ikke minst de bakenforliggende drsakene til at hendelsen inntraff — enn det
politiet vanligvis kan forventes & ha forutsetninger for.

Etter forfatternes oppfatning kan det i enkelte tilfeller vare vanskelig & forsta
hvorfor enkelte i drsakskjeden blir tiltalt og andre ikke. Dette kan delvis skyldes at
utvalgskriteriene i den enkelte sak ikke blir gjort tilgjengelig for allmennheten.
I «Sea-cat»- og «Sleipner»-saken mener f.eks. mange at ogsa Sjofartsdirekto-
ratet burde ha veert tiltalt. I Tdsen-saken ble Sporveien ikke tiltalt, til tross for
utilstrekkelige sikringstiltak. I «Gissur Viking»-saken kan en reise spersmal om
hvorfor den/de ikke ble tiltalt som, i strid med gjeldende prosedyrer, forarsaket
forstyrrelsen i cockpit under innflygingen. Andre eksempler er narpasseringen
over Meraker og brannen i «Scandinavian Star».

En av drsakene til at det tidligere nesten utelukkende var forstelinjepersonellet
(trikkeforer, sjafor, flyger, navigater eller lignende) som ble tiltalt og demt, kan
veere formuleringen i straffeloven § 239: Den som ved uaktsomhet forvolder en
annens ded, straffes med osv. Ved en slik formulering er det naturlig at patale-
myndighetene og domstolene far sterkest fokus pa den som «holdt i rattet» da
ulykken skjedde. Det er sannsynlig at datidens lovgivere forst og fremst hadde
den umiddelbare gjerningsmannen i tankene da loven ble gitt. Som nevnt for-
an vil det imidlertid i dagens kompliserte systemer ogsd vare en rekke andre
(bakenforliggende) édrsaker & ta i betraktning ved vurderingen av tiltale og
straff. Dagens lovgivning og rettspraksis med hensyn til foretaksstraff represen-
terer et betydelig framskritt i s mdte. Storre fokus pa foretaksstraff framfor
personlig straff kan gjore at domstolene i framtiden vil gi et mer positivt
bidrag til & forebygge ulykker i trdd med prinsippene bak moderne sikkerhets-
ledelse.

Bjordal og Graver, 1996/97, papeker med utgangspunkt i flere konkrete retts-
avgjorelser at lovvalget i tiltalebeslutningen kan veere avgjorende for om alle forhold
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i saken blir belyst.47 1 ett tilfelle forte for eksempel valget av straffeloven til at
arbeidsgivers ansvarsforhold og arbeidsregler ikke ble vurdert, i motsetning til
om tiltale var tatt ut i henhold til arbeidsmiljeloven. Sagt med andre ord kan en
i slike tilfelle stille sporsmal om det er rette person som sitter pa tiltalebenken. I
sd fall kan det virke uheldig i forhold til den alminnelige rettsoppfatningen. I og
med at dommene ikke alltid belyser alle de bakenforliggende («egentlige») arsa-
kene til ulykken, har heller ikke patalemyndigheten og domstolene nodvendigvis
bidradd serlig til & forhindre nye, lignende ulykker ut over hva som eventuelt
matte folge av straffen.

I straffesaker hvor skyldspersmalet blir av avgjort av en lagrett (jury), inne-
holder dommen ingen redegjorelse for hvorfor vedkommende er funnet skyldig.
Dette har vi imidlertid ikke opplevd som noe problem i de sakene vi har gjen-
nomgatt.

Det at domstolene tillegger allmennpreventive hensyn vekt ved straffeutmalingen,
kan foles urettferdig, bade for den domte og for andre. Det er heller ikke verifi-
sert gjennom forskning at dommer har den tilsiktede allmennpreventive virk-
ningen. Spesielt ved behandlingen av Kolbotn-ulykken synes herredsretten ved
2. gangs behandling & vere pa linje med noe av filosofien bak moderne sikker-
hetsledelse, nemlig at ulykker ikke forst og fremst kan forebygges gjennom trussel
om personlig straff, men gjennom en dypere forstaelse av hvorfor mennesker og
systemer svikter. En viktig forutsetning for a unngd ulykker innen transport er
forstaelse og aksept for at mennesket ikke er en ufeilbarlig maskin. Menneskets
iboende svakheter ma sokes kompensert gjennom valg av tekniske og organi-
satoriske lgsninger (systemer) som gir forsvar i dybden, dvs. systemer med flere
uavhengige sikkerhetsbarrierer (forsvarslinjer utenpa hverandre).

Det kan i enkelttilfeller synes urettferdig ndr en person har forholdt seg i samsvar
med arbeidsgivers instruks, men allikevel blir vurdert til 4 ha handlet uaktsomt.
Det rettslige utgangspunktet er her klart: Generelt vil det ikke veere straffriende &
handle i samsvar med arbeidsgivers instruks. Ved straffeutmalingen vil det imid-
lertid vanligvis veere et moment som tillegges vekt. Under rettssaken etter ulykken
pa Holbergs plass hevdet Sporveiens representant «med styrke» at instruksen var
basert pa bred erfaring helt fra trikkens barndom i Oslo sentrum, foruten risi-
koanalyser og statistikk over ugnskede hendelser. Likevel mente retten tydeligvis
at instruksen ikke var adekvat (egnet for formédlet). Domstolen foretok ingen
vurdering av instruksen, men vurderte resultatet. Det ble ikke reist tiltale mot
foretaket for mangelfull instruks. Likevel ble altsé foreren av sporvognen funnet
a ha opptradt strafferettslig uaktsomt. Lagmannsretten har etter vir oppfatning i
dette tilfellet anvendt en streng aktsomhetsnorm. Spersmaélet om hvorfor Spor-
veien ikke ble tiltalt for mangelfull instruks, framstir som ubesvart.

47 Bjordal og Graver (1996 s. 37 og flg.) og Bjordal (1997 s. 71).
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I del 5.2 reiste vi spersmalet om hvordan Sporveien i egenskap av foretak kan
eller bor forholde seg til at trikkeforeren ble domt etter Holbergs plass-ulykken,
til tross for at hun fulgte den pélagte instruksen fra arbeidsgiver. Domstolen fast-
slar at trikkeforere er underlagt vegtrafikkloven og har en selvstendig plikt til &
vurdere hva som er den sikreste mdten a fore trikk pd. Dommen kan tolkes slik at
foretaket bor erkjenne atinstrukser sjelden er perfekte, og at sikkerheten ikke bare
kan ivaretas gjennom en instruks som den nevnte. For eksempel kan det tenkes
at det vil veere nodvendig & ga tilbake til tomannsbetjente trikker i rushtiden for
a unngé lignende ulykker. Dommen kritiserer som nevnt ikke instruksen som
sddan, men hevder implisitt at den er mangelfull eller ikke adekvat i den forstand
at instruksen ikke lgser problemet med a unnga ulykker ved oppstart. Det virker
urettferdig at trikkefareren blir «brukt» til § irettesette Sporveien.

Pa grunnlag av de dommer som er gjennomgitt, synes de aktsomhetsnormene
som er lagt til grunn 4 variere mellom sjofart, luftfart, jernbane og veitrafikk. Det
vises til dommene i sakene om «Sea-Cat», «Gissur Viking» og Holbergs plass.
Dette kan skyldes forskjell i aktsomhetsnormen i de ulike lovbestemmelser som
danner grunnlaget for tiltalen. For eksempel sier dommen etter Holbergs plass-
ulykken at trikkeforeren ikke opptradte uaktsomt etter strl. § 239, men uaktsomt
etter vegtrafikkloven. Tilsvarende kan aktsomhetsnormen i vegtrafikkloven vare
forskjellig fra for eksempel sjoloven.

Et interessant grensesnitt mellom jus og sikkerhetsledelse oppstdir med hensyn til
kravet om egenrapportering av feilhandlinger. Dette er i dag spesielt aktuelt innen
luftfarten, foruten i helsevesenet. I henhold til Bestemmelser for Sivil Luftfart48
skal lufttrafikkhendelser straks varsles til egen enhet og Havarikommisjonen for
Sivil Luftfart og Jernbane (HSLB). Dessuten er det kommet et EU-krav om at
rapportene skal anonymiseres for offentligheten fér tilgang til opplysningene.*®
Direktivet har fort til et forslag om endring av den norske luftfartsloven, slik at
Luftfartstilsynet palegges taushetsplikt i slike saker. Hensikten med bestemmel-
sene er blant annet d gke rapporteringsfrekvensen slik at sikkerhetsarbeidet kan
bli mer effektivt. Dersom den som har begétt feilen, risikerer & bli tiltalt og straffet
pa grunnlag av egenrapporteringen (selvinkriminering), er det klart at hensikten
vanskelig kan oppnas. Det samme gjelder dersom egenrapporterte feilhandlinger
forer til sanksjoner fra arbeidsgiver eller pd annen mate far negative konsekvenser
for karrieren. Anonymiseringen vil dessuten bidra til at de involverte skjermes
for direkte pagang fra og omtale i media. Til tross for den gode hensikten kan det
virke urettferdig at bestemte yrkesgrupper, herunder flygere og leger, skal vaere
skjermet for straffeforfelgning, hvis dét skulle bli konsekvensen.

48 BSL A 1-3, 01.11.2001

49 Rédsdirektiv 2003/42EC om rapportering av hendelser innen sivil luftfart. Ikrafttredelse 04.07.03,
overgang til 04.07.05. (Directive 2003/42/EC of the European Parliament and of the Council of 13
June 2003 on occurrence reporting in civil aviation [Official Journal L 167 of 04.07.2003]).
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