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1 Innledning

1.1 Introduksjon til tema

Lov 3. februar 1961 om ansvar for skade som motorvogn gjer (bilansvarsloven eller bal)
gjelder erstatningsansvar for skade som pafgres av motorvogn, jf bal § 1. Frem til 1961 var
erstatningsansvaret regulert i Motorvognloven fra 1926, som i stor grad bygde pa alminnelig
erstatningsrettslige regler. Bilansvarsloven bygger videre pa det ansvar som var regulert i
motorvognloven. Skade pa annen motorvogn var imidlertid uttrykkelig unntatt, og bygde
derfor pa ulovfestede regler, jf motorvognloven 1926 § 30 fjerde ledd. Ved tolkning av loven

vil saledes alminnelige erstatningsrettslige prinsipper ha betydning.

I norsk rett oppstilles det tre kumulative vilkar for erstatning; ansvarsgrunnlag, gkonomisk
tap og arsakssammenheng mellom disse. Ansvarsgrunnlaget for skade pafgrt av motorvogn
er objektivt, jf bal § 4. Dette gjelder imidlertid ikke for skade som pafgres en motorvogn eller
skinnegangsvogn som fglge av sammenstgt med en annen motorvogn.
Erstatningsbetingende ansvar foreligger kun dersom vilkarene i bal § 8, fgrste ledd er
oppfylt. Det fglger av bestemmelsen at den skadevoldende motorvogn ma oppfylle minst ett

av fglgende tre vilkar;

“a) at eigaren, brukaren eller kgyraren eller nokon annan som var med i vogna,
ikkje bar seq forsvarleg dt, eller

b) at vogna ikkje var i orden eller svikta, eller

c) at vogna elles vart kgyrd, frasegsette eller handsama slik at ho kom i strid med

gjeldande trafikkreglar. ”

Ved sammenstgt mellom to motorvogner som begge oppfyller minst ett av vilkarene i bal §
8, forste ledd, kan erstatningsansvaret deles mellom partene etter en narmere vurdering, jf
bal § 8, andre ledd. Ved vurderingen av hvordan ansvaret eventuelt skal fordeles fglger det
av ordlyden at det skal legges vekt pa adferden pa begge sider og forholdene for gvrig.
Hvilke momenter som skal tas med i vurderingen, og vektleggingen av disse fremgar ikke av

ordlyden og er ikke i stgrre grad redegjort for i forarbeidene til loven.



Motorvognansvarskomiteen® uttalte at “bedgmmelsen overlates fullt ut til domstolenes frie
skjgnn”, de sa det ikke ngdvendig a binde domstolen til noen bestemt bedgmmelse ved
konkrete anvisninger i lovteksten. Komiteen la derfor ansvaret for den videre utvikling av

regelen til domstolene.

Rettspraksis pa omradet er imidlertid svaert begrenset. De aller fleste sakene blir avgjort ved
avtale mellom forsikringsselskapene. "Avtale om regulering av kaskoskader i motorvogn og
deltakelse i Regressutvalget” (forkortet regressavtalen) er en avtale opprettet mellom
selskapene for a fa en forenklet og kostnadseffektiv saksbehandling.2 Den er bindende for
selskapene sa langt typetilfellet lar seg Igse i henhold til avtalen. Ved uenighet mellom
selskapene bringes tvisten inn for et eget utvalg, Tremannsutvalget, som treffer en
avgjgrelse pa grunnlag av skriftlig dokumentasjon fra selskapene. Ved uklarheter rundt
faktum kan saken kreves avgjort ved voldgiftsdom. Avgjgrelser fra Tremannsutvalget og ved

voldgiftsdomstol er ikke offentlig.

Ved klage fra en av de private parter kan saken behandles ved Forsikringsklagekontoret
(kontoret), eventuelt med uttalelse fra Forsikringsklagenemnda (nemnda). Kontoret har
imidlertid ingen avgjgrelsesmyndighet, og deres konklusjoner er ikke offentliggjort. Uttalelse
fra nemnda offentliggjgres, men er ikke bindende for partene.? Ansvarsspgrsmalet i
forbindelse med kollisjonssaker er unntatt fra behandling ved nemnda, jf Avtalen om

Forsikringsklagekontoret og Forsikringsklagenemnda § 5, jf § 10.*

Avgjgrelser fra de alminnelige domstoler viser seg etter dette a vaere det eneste offentlig
tilgjengelige grunnlag for gransking av hvilke momenter som er relevante ved vurderingen av

ansvarsdeling.

' NUT-1957-1

2 Plogvoll, Regressavtalen, side 14 fglgende

3 Selskapet ma imidlertid varsle kontoret dersom uttalelsen vil bli fraveket ved erstatningsoppgjgret. Dersom
slik varsel ikke er mottatt innen 45 dager etter uttalelsen er sendt fra kontoret, er selskapet bundet av avtalen.
Se Forsikringsklagekontorets hjemmeside; www.fkk.no/dllvis5.asp?id=1588 (sist sjekket 01.05.2009)

*Ved e-post korrespondanse med Mette Skolmli, advokat og leder avdeling skade ved kontoret, far jeg opplyst
at dette skyldes at denne typen saker har et stort omfang i antall, og kan behandles i Trafikkansvarsutvalget.



http://www.fkk.no/dllvis5.asp?id=1588

1.2 Behovet for avklaring

Bruk av motorvogner i dagens samfunn medfgrer en stor risiko for tingsskader og
personskader. Faregraden ved bruk av motorvogn er stor, seerlig pa grunn av deres fart og
tyngde. Dette fgrer til at omfanget av trafikkulykker er stort, og medfgrer store gkonomiske
utgifter hvert ar. En statistisk undersgkelse foretatt av Finansnaeringens Hovedorganisasjon
(FNH)® anslar at forsikringsselskapene utbetalte erstatninger i overkant av 7 milliarder kroner
i forbindelse med veitrafikkulykke bare i 2007. | fglge statistisk sentralbyra (SSB) var det
registrert neermere 3,3 millioner motorkjgretgy i Norge ved utgangen av 2007.°1
undersgkelsen fra FNH fremgar det at antall registrerte materielle skader i forbindelse med
veitrafikkulykker samme ar var 341 503. | tillegg kommer trafikkulykker hvor skaden ikke
meldes til forsikringsselskapet. Dette betyr at neermest en tiendedel av alle motorvogner er
7

involvert i en trafikkulykke, og med en befolkning pa i overkant av 4,7 millioner mennesker

utgjer dette arlig om lag ett skadet kjgretgy for hver trettende nordmann.

Av de registrerte skader er det kun 16,9 prosent som har oppstatt ved eneulykkers, mens
arsaken til én prosent av skadene er ukjent. Det vil si at 82,1 prosent av trafikkulykkene

skjedde ved sammenstgt eller annet, med dekning etter bal § 8.

Rettspraksis som reiser spgrsmal rundt anvendelsen av bal § 8 er begrenset. Av
Hgyesterettsdommer har jeg ikke veert i stand til 3 finne mer enn fem avgjgrelser som er
truffet i tiden etter Bilansvarsloven tradte i kraft. Noe stgrre antall av underrettspraksis
foreligger. Av lagmannsrettspraksis har jeg funnet frem til 27 publiserte dommer, mens det
fra tingretten foreligger 19 publiserte dommer som omhandlet bal § 8. Praksis fra

underrettene har begrenset vekt i forhold til avgjgrelser fra H(z)yesterett.9

Seerlig spgrsmalet om ansvarsdeling mellom de involverte parter i en kollisjon er gjenstand

for mange drgftelser blant den alminnelige befolkning. Ved a taste inn ”skyldeling bil” i

> Skadestatistikk -7/08 Veitrafikkulykker TRAST 2007, pa side 2

® http://www.ssb.no/aarbok/tab/tab-422.html (sist sjekket 01.05.2009)

’ Tall hentet fra statistisk sentralbyra, http://www.ssb.no/minifakta/main_03.html (sist sjekket 01.05.2009)
® Trafikkuhell hvor kun en motorvogn er involvert

? Se blant annet Nygaard, Rettsgrunnlag og standpunkt, side 210 fglgende



http://www.ssb.no/aarbok/tab/tab-422.html
http://www.ssb.no/minifakta/main_03.html

spkebasen google™ fikk jeg opp en rekke henvisninger til nettforumer hvor temaet var
droftet.’ Drgftingene omhandler i stor grad manglende forst3else for forsikringsselskapenes

vurderinger av hvem som er skyld i skaden, og hvem av partene som skal baere ansvaret.

Det er gatt naermere 50 ar siden bestemmelsen tradte i kraft. Ut fra det antall
domsavgjgrelser jeg har funnet frem til, har Hgyesterett avgjort i overkant av én sak hvert
tiende ar. Sett hen til det store antall kollisjonssituasjoner som oppstar hvert ar, samt en
omfattende drgftelse hos den alminnelige befolkning, synes det betenkelig at rettspraksis er

sa pass begrenset.

Etter mitt syn er det behov for en naermere avklaring av en rekke spgrsmal i forbindelse med
anvendelsen av regelen, sarlig med en vurdering av hvilke momenter som har betydning for

fordelingen av ansvar, og hvordan disse skal vektes mot hverandre.

Temaet er behandlet av Trygve Iversen, Bilansvaret, 2. Utgave Oslo 1965, Nils Nygaard,
Bilansvar, Bergen 1990 og Bjgrn Engstrgm, Ole Andresen og Terje Bryn, Bilansvaret, 2.

Utgave Oslo 2005.

Iversen ga ut sin bok kort tid etter lovens ikrafttredelse, og f@r bokstav c ble tatt inn som ett
av ansvarskriteriene. Hovedvekten i hans fremstilling retter seg mot en vurdering av

betydningen av brudd pa noen utvalgte trafikkregler.

Nygaard har en mer generell behandling av bal § 8, med hovedvekt pa vilkarene i fgrste ledd.
Han foretar en kort redegjgrelse av bal § 8, andre ledd. Herunder gir han en rask
gjennomgang av noe rettspraksis fra tiden etter lovens ikrafttredelse i 1961, sett i forhold til
de momenter som gjgr seg gjeldende ved vurderingen av ansvarsdeling mellom

motorvognene.

10 www.google.com
n Omfanget er for stort til 3 hitsette hver av diskusjonene som kom opp. Jeg viser imidlertid til et lite utdrag av
nettsider;
- http://www.diskusjon.no/lofiversion/index.php/t1009737.html (sist sjekket 01.05.2009)
http://www.diskusjon.no/lofiversion/index.php/t557231.html (sist sjekket 01.05.2009)
- http://forum.kvinneguiden.no/index.php?showtopic=381356 (sist sjekket 01.05.2009)
- http://www.bilforumet.no/forsikring/219931-har-skylda.html (sist sjekket 01.05.2009)



http://www.diskusjon.no/lofiversion/index.php/t1009737.html
http://www.diskusjon.no/lofiversion/index.php/t557231.html
http://forum.kvinneguiden.no/index.php?showtopic=381356
http://www.bilforumet.no/forsikring/219931-har-skylda.html

Kapittel VI, om sammenstgt mellom motorvogner, i Bilansvaret fra 2005 er i hovedsak
skrevet av Terje Bryn, som har arbeidet med saker innenfor omradet for bal § 8, pa oppdrag
fra forsikringsselskapene. Han gir en kortfattet, praktisk orientert fremstilling av reglene
rundt sammenstgt, men viser i liten grad til hvilke relevante rettskildefaktorer som ligger til

grunn for hans redegjgrelse.

1.4 Avgrensning

Bilansvarsloven er fremarbeidet ved et nordisk samarbeid, hvor det var gnskelig 3@ oppna
likhet mellom regelverkene i de nordiske land. Det viste seg imidlertid at det ikke var mulig a
oppna en ensartet nordisk regulering av motorvognansvaret.12 | Danmark og Sverige bygger
erstatningsansvar for skade pa annen motorvogn i utgangspunktet pa objektivt ansvar.
Ansvaret er sdledes mer vidtgaende enn i Norge. Jeg har derfor valgt a avgrense mot en

narmere behandling av utenlandsk rett.

For a oppna en mest mulig oversiktlig og grei fremstilling av innholdet i bal § 8 har jeg ved
bruk av eksempler valgt & fokusere pa normalsituasjonen. Det vil si sammenstgt mellom to
motorvogner. Bestemmelsen omfatter imidlertid ogsa kollisjon med flere enn to involverte
motorvogner, uten at de fysisk stgter mot hverandre, samt skade som motorvogn er

ansvarlig for overfor skinnegangsvogn.

1.5 Den videre fremstilling.

Oppgaven bestar av to hoveddeler. For oversiktens skyld vil jeg fgrst si litt generelt om
systematikken i og oppbygningen av bal § 8, samt gi en kort innfgring i relevante
metodespg@rsmal som saerpreger bestemmelsen. Hoveddelen er delt inn etter
bestemmelsens fgrste og andre ledd. Under behandlingen av fgrste ledd ser jeg neermere pa

de vilkar som ma veere oppfylt for at ansvar overhodet kan tillegges noen av motorvognene.

12 Ot.prp. nr. 24 (1959-1960), p& side 33



Andre ledd regulerer avkorting dersom skadelidte har medvirket til ssmmenstgtet. For at
andre ledd skal komme til anvendelse ma vilkarene i fgrste ledd vaere oppfylt ogsa pa
skadelidtsiden. Loven legger opp til et dobbeltsporet system, hvor den skadevoldende
handling pa hver av sidene vurderes for seg, og skadelidte eventuelt far avkortet sitt krav pa
grunn av medvirkning. | praksis foretas det imidlertid en fordeling av ansvaret mellom
motorvognene. Dette vil jeg redegjgre naermere for i oppgaven. Hvilke momenter som er
relevante ved fordelingen av ansvaret, er viet stor oppmerksomhet. Jeg vil blant annet
drgfte om skadelidtes medvirkning til omfanget av egen personskade kan medfgre avkorting

etter bal § 8, andre ledd.

Hvilke rettsvirkninger som fglger av at vilkarene i bal § 8 er oppfylt, vil jeg gi en redegjgrelse

for under punkt 4.4.

Til slutt vil jeg gi en oppsummering og refleksjon rundt bal § 8, saerlig med fokus pa spgrsmal

rundt ansvarsdeling mellom motorvognene.



2. Oversikt
2.1 Bal § 8 - systematikk og oppbygging

Bilansvarsloven § 8 skiller seg fra resten av lovens bestemmelser ved at den omhandler
skade som pafgres en annen motorvogn. Slik skade kan oppsta enten ved fysisk sammenstgt
mellom motorvognene, eller ved at den ene motorvognen uten fysisk kontakt pafgres skade
som fglge av den andre vognens fremtreden i trafikkbilde, jf overskriften til bestemmelsen.
Begrepet “anna” viser at ogsa skade som oppstar uten fysisk kontakt mellom vognene er
omfattet, for eksempel ved at den ene motorvognen tvinges utfor veien pa grunn av at den

andre vognen er plassert i feil kj(z)rebane.13

| utgangspunktet omfatter erstatning etter bilansvarsloven all skade som motorvogn “gjer”
uavhengig av skyld hos fgreren eller andre, jf bal § 4. Loven oppstiller imidlertid flere unntak
fra det objektive ansvar. Det stilles blant annet krav til bruken av motorvognen, jf bal § 2.
Skade pa ansvarlig motorvogn dekkes ikke, jf bal § 5, a). Det gj@r heller ikke skade pa
sjafgrens eiendeler, jf bal § 5, b).

Ved a unnta enkelte skader fra erstatning pa objektivt grunnlag, oppfordres en hver til a
ferdes med forsiktighet, og man vil pa den maten fa skadeomfanget ned pa et

minimumsniva.

Utenfor sammenstgtstilfeller kan erstatningssummen til den enkelte skadelidte avkortes
hvor skaden, eller omfanget av den, skyldes medvirkning fra skadelidte selv, jf bal § 7. Slik
avkorting kan kun gjennomfgres hvor skadelidte kan klandres, og medvirkningen ma vaere
over et visst niva, jf ordlyden “sd naer som nadr skadelidaren kan leggjast berre lite til last”. |
slike tilfeller er det den enkeltes erstatningssum som settes ned, slik at den sum som skal

utbetales fra forsikringsselskapet blir mindre jo stgrre avkortningen blir.

B se som eksempel Rt. 1934 s. 186

10



Skadelidtes krav overfor mgtende motorvogn reguleres uttgmmende i bal § 8,** avkorting pa

grunn av medvirkning etter bal § 7 vil derfor vaere avskaret.

Ved mgte mellom to motorvogner, har begge egenskaper som representerer en stor
faregrad. Som nevnt under punkt 1.3 gj@r ikke hensynet bak objektivt ansvar seg gjeldene i
like stor grad nar risikoen foreligger pa begge sider. Ved skade pa annen motorvogn er det

derfor ikke snakk om et rent objektivt ansvar.

Ansvarsgrunnlaget fglger av bal § 8, fgrste ledd, bokstavene a) til c). Ansvar kan oppsta ved
uaktsomhet, teknisk feil eller objektiv overtredelse av trafikkreglene. | tillegg til at ett av
feilkriteriene ma vaere oppfylt, ma skaden vaere “gjort” av motorvognen og den ma “komme
av” minst ett av de tre feilkriteriene. Det vil si at det ma vaere arsakssammenheng mellom

den skadevoldende handling og skaden.

Dersom vilkarene i fgrste ledd er oppfylt pa begge vogners side kan ansvaret fordeles
mellom dem, jf bal § 8, andre ledd. | motsetning til bal § 7, hvor det totale ansvar nedsettes,
vil summen av ansvar ved sammenstgt i utgangspunktet alltid vaere lik 100 prosent.15 Det
den ene taper, vil den andre vinne. Av den grunn inneholder ikke bal § 8 noe krav til graden

av medvirkning, slik tilfellet er ved medvirkning etter § 7.

Dersom den ene av motorvognene alene anses som skadevolder, og saledes ma bzaere hele
ansvaret, vil den andre motorvognen fa dekket sitt tap under trafikkforsikringen for den
ansvarlige vognen, jf bal § 8, f@rste ledd. Unntaket i bal § 5, bokstav a, for “Skade pad
motorvogna sjglv med tilhgyrsel” gjelder ikke den “uskyldige” motorvognen. Denne vil derfor
fa sitt gkonomiske tap dekket fullt ut etter alminnelig erstatningsrettslige regler, jf bal § 6.
For skade som pafgres skadevoldende motorvogn, eller passasjerer i denne, vil lovens gvrige
bestemmelser komme til anvendelse, herunder ogsa unntakene i blant annet bal § 5. Skade
som oppstar pa den ansvarlige motorvognen vil sdledes ikke kunne sgkes dekt etter reglene i

bilansvarsloven.

Y NUT-1957-1, p3 side 49, punkt d. Personskade, samt dom fra Eidsivating lagmannsrett, RG 1984 s. 652, p3
side 655
r Bryn mfl., Bilansvaret, pa side 161

11



Dersom ansvaret pa den annen side skal fordeles mellom motorvognene, vil
trafikkforsikringen for hver av motorvognene dekke den forholdsvise del av skaden hos
motparten som skadelidt, avhengig av hvor stor del av ansvaret som tillegges den enkelte
skadevolder. For eksempel vil en fordeling av ansvaret med en halvpart pa hver medfgre at
den enkelte motorvogn kan kreve 50 prosent av sitt tap dekket av den mgtende vogns
forsikringsselskap. For den resterende halvparten av tapet ma krav rettes mot eget selskap.
Forsikringsselskapet vil imidlertid ikke vaere ansvarlig for skade pa motorvognen selv, jf bal §
5. Den andre motorvognen vil fa dekt sitt tap pa samme mate. Det vil si at hver av partene
kun far dekt 50 prosent av sitt tap som fglge av bilskaden. Den andre halvparten ma de

dekke selv.

De aller fleste forsikringsselskapene opererer med en rabattordning hvor skadefri kjgring
over en viss periode belgnnes med en lavere pris pa forsikringen. Dersom
forsikringsselskapet ma utbetale penger i forbindelse med skade, vil dette medfgre tap av
bonus.'® Bonustapet er som regel det samme uavhengig av om motorvognen er ansvarlig for

sammenstgtet fullt ut, eller om ansvaret deles mellom flere motorvogner.

Dersom den enkelte motorvogn har tegnet kaskoforsikring, vil skade pa egen vogn kunne
kreves dekt under denne. Ordningen med kaskoforsikring faller imidlertid utenfor

bilansvarslovens obligatoriske forsikringsordning, og ma derfor tegnes pa eiers eget initiativ.

2.2 Metodespgrsmal

Bilansvarslovens bestemmelser vedrgrende skade voldt pa annen motorvogn bygger i stor
grad pa alminnelig erstatningsrettslige regler, som i forhold til motorvognansvar er utviklet i
rettspraksis.'’ Skade pa annen motorvogn var unntatt fra det objektive ansvaret som fulgte

av de tidligere motorvognlovene.

'® Se blant annet felgende nettsteder:

- http://www.klp.no/web/klpno.nsf/print/A797FC67B050BC41C1257450004A4C11?0penDocument (sist
sjekket 01.05.2009)

- http://www.trygvesta.no/hjelp/oftestiltesporsmaal/bilforsikring/index.html|?id=8548 (Sist sjekket 01.05.2009)
' NUT-1957-1, p3 side 7 og 44, og Ot.prp. nr. 24 (1959-1960), p4 side 5

12
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Objektivt ansvar for skade gjort av motorvogn ble lovfestet fgrste gang ved motorvognloven
21.juni 1912. Frem til lovreguleringen kom bygde erstatningsansvar for slik skade pa
alminnelige erstatningsrettslige regler.18 Trolig pa grunn av at omfanget av motorvogner pa
denne tiden var sveert beskjedent, var skade pa annen motorvogn ikke omtalt verken i loven
eller i forarbeidene til den. Det objektive ansvaret for skade voldt av motorvogn var ikke
praktisert ved sammenstgt. Erstatningsansvar matte i utgangspunktet bygges pa utvist skyld

fra den ene motorvognens side.™

Loven av 1912 ble avlgst ved ny motorvognlov 20. februar 1926. Denne gang med uttrykkelig
unntak for skade voldt pa annen motorvogn eller skinnegangsvogn, jf motorvognlovens § 30,
fierde ledd, hvor det fremgikk at slik skade matte bygge pa alminnelige erstatningsrettslige
regler. | rettspraksis ble det imidlertid utviklet en regel om at skade som skyldtes teknisk

svikt ved den ene motorvognen medfgrte objektivt ansvar.?

Ved feil fra begge motorvogners side ble ansvaret fordelt mellom dem etter den alminnelige

skadefordelingsregelen i straffelovens ikrafttredelseslov?* § 25 (ikke lenger gjeldende).

Ved naermere tolkning av bal § 8 ma det tas utgangspunkt i ordlyden. Loven er kommet i
stand gjennom et omfattende nordisk samarbeid, og synes a vaere ngye vurdert bade av
Motorvognansvarskomiteen?” og departementet®. Dette tilsier at valg av ordlyd er ngye
gjennomtenkt og at en tolkning av ordlyden bgr ta utgangspunkt i en naturlig spraklig

forstaelse.

Tolkning av loven ma gjgres pa bakgrunn av de hensyn som ligger til grunn for
lovreguleringen. Det sentrale hensyn bak bilansvarslovens bestemmelser er den betydelige

risikofaktoren kjgretgy med motor utgjgr. Skader gjort av motorvogn utgjgr en betydelig

¥ NUT-1957-1, p4 side 6

% Se blant annet Rt. 1918 s. 222 hvor det ikke var ansett bevist at det foreld skyld p& saksgktes side.
2%5e Rt. 1954 s. 739 og Rt. 1955 s. 741

! Lov 22. mai 1902 nr. 11

2 NUT-1957-1

2 Ot.prp. nr. 24 (1959-1960)
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gkonomisk belastning for samfunnet.”* Reglene om motorvognansvar skal “sikre erstatning
for péfert skade” og “bidra til G forebygge at skader inntreffer”.? Bilansvarsloven ivaretar
saledes hensynet til rettferdighet og prevensjon. Ved a stadfeste en obligatorisk

forsikringsplikt pulveriseres tapet pa alle de som godtar risikoen ved a eie en motorvogn.

Ved sammenstgt mellom to motorvogner foreligger den samme risikofaktoren pa begge
sider. De hensyn som ligger bak det objektive ansvaret i bal § 4, gj@r seg ikke i like stor grad
gjeldende nar skadelidte selv bidrar til risikoen. Da vil det vaere mer naturlig a avgjgre hvem
som skal dekke tapet ut fra alminnelige tapsplasseringsbetraktninger. Erstatningsansvar for
sammenstgt var unntatt fra lovregulering frem til vedtakelsen av bilansvarsloven. Regelen er
derfor utviklet med bakgrunn i alminnelig erstatningsrettslige regler.26 Etter de alminnelige
regler er det gjenoppretting som er det sentrale formal.”” Den som er ansvarlig for skaden,
star naermest til 3 baere tapet. Dersom skadelidte selv har medvirket til skaden, tilsier

rettferdighetshensyn at skadelidte selv ma baere en del av tapet.?®

De tre alternative vilkarene for ansvarsgrunnlag i bal § 8, fgrste ledd, gir grunnlag for a
fastsla hvilken av motorvognene som har skapt den farlige situasjonen, og videre hvem som

star naermest til 3 belastes det tap som oppstar for skadelidte.

Motorvognansvarskomiteen fremhevet at objektivt erstatningsansvar for skade pa annen
motorvogn ville medfgre en meget hgy forsikringspremie for vogneierne, med det resultat at
vogneierne i realiteten ble tvunget til 3 tegne kaskoforsikring.29 Ved 3 stille vilkar til at den
skadevoldende handling ma skyldes en "feil” eller uregelmessighet mener komiteen at de

“tilgodese[r] vogneiernes gjennomsnittlige interesser best”.>°

* NUT-1957-1, p4 side 23 fglgende fremgér det at omfanget av trafikkulykker hadde hatt en sterk gkning.
Komiteen mente pa dette tidspunktet at motorvognansvaret var “den praktisk viktigste ansvarsgruppe i
erstatningsretten og i ansvarsforsikringen”.

» NUT-1957-1, p4 side 25

2 Nygaard, Bilansvar, pa side 222

*” Lgdrup, Erstatningsrett, pa side 81

*® Lgdrup, Erstatningsrett, side 310 fplgende

» NUT-1957-1, p3 side 46

* NUT-1957-1, pa side 46
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Rettspraksis vil langt pa vei vaere veiledende for tolkningen, og er med pa a fylle ut der loven
ikke gir noen naermere veiledning. Dette gjelder szerlig i forhold til momenter ved den
narmere fordeling av ansvaret mellom motorvognene. Avgjgrelser fra Hgyesterett er

imidlertid sveert begrenset vedrgrende bal § 8.

Det finnes noe Hpyesterettspraksis fra tiden fgr bilansvarsloven tradte i kraft. | den
utstrekning eldre rettspraksis bygger pa de samme prinsipper som er fulgt opp i loven, vil de

kunne ha betydning som rettskilde.*

Man ma imidlertid ta hensyn til at trafikkbildet har utviklet seg i stor grad etter lovens
ikrafttredelse. Veiene er blitt st@grre. Flere steder er det bygd ut motorveier, gjerne med flere
filer i hver kjgreretning. Bilene er bedre utstyrt, blant annet med ABS-bremser og
antispinnkontroll. Det kan derfor ikke stilles de samme strenge krav til for eksempel

maksimal hastighet.

Betydningen av praksis fra underdomstolene er omdiskutert.*”> Hgyesterett er ikke forpliktet
til a felge avgjgrelse fra lagmannsrett og tingrett, noe som tilsier at det bgr legges liten vekt
pa underrettspraksis. Imidlertid kan underrettspraksis vaere med pa a belyse
problemstillinger som ikke, eller i liten grad, har vaert vurdert av Hgyesterett. | den
utstrekning det kan vises til en noenlunde festet praksis fra underdomstolene, som ikke
strider direkte mot andre relevante rettskildefaktorer, bgr praksisen tillegges en viss vekt.>* |
forhold til vurderingen av bal § 8 vil jeg f@rst og fremst vise til underrettspraksis som

eksempler pa aktuelle problemstillinger.

Det er uvisst hvorvidt praksis fra Forsikringsklagenemnda har betydning for vurderingen
etter bal § 8. Pa lik linje med annen nemndspraksis kan man tenke seg at den kunne

anvendes som retningslinje i tilfeller hvor den gir uttrykk for en fast tolkningspraksis. Det er i

*1 Se Rt. 1998 s. 193 og Nygaard, Rettsgrunnlag og standpunkt, side 208 fglgende
32 Nygaard, Rettsgrunnlag og Standpunkt, side 210 fglgende
* Se blant annet Rt. 2004 s. 763, avsnitt 54
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denne sammenheng neppe avgjgrende at domstolene eller partene® ikke er formelt bundet

av denne praksisen.35

Det foreligger imidlertid et svaert begrenset antall uttalelser fra Forsikringsklagenemnda i
forhold til bal § 8. Den praksis som foreligger kan derfor neppe sies a gi uttrykk for noen fast

praksis, og vil av den grunn vzere lite egnet som rettskilde.

** Se under punkt 1.1
» Nygaard, Rettsgrunnlag og standpunkt, pa side 216
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3. Bilansvarsloven § 8, fgrste ledd.

3.1 Alternative ansvarsgrunnlag/feilkriterier

Ansvarsgrunnlaget ved sammenstgt mellom motorvogner bygger delvis pa objektivt ansvar.
Den skadevoldende motorvogn er i utgangspunktet ansvarlig for motpartens skader dersom
ulykken skjedde ved teknisk svikt, jf bokstav b, eller objektiv overtredelse av trafikkreglene, jf
bokstav c. Etter vedtakelsen av bokstav ¢ som ett av feilkriteriene, vil det foreligge ansvar i

de aller fleste kollisjonstilfeller.

Hvorvidt det foreligger teknisk svikt eller overtredelse av trafikkreglene vil som regel veere
enklere a sla fast enn ved spgrsmal om uaktsomhet etter bokstav a. Som oftest vil det
foreligge brudd pa trafikkreglene ved sammenstgt, jeg finner det derfor naturlig a starte

fremstillingen med redegjgrelse av bokstav c.

3.1.1 Bokstav c

Hvis motorvognen er “kgyrd, frasegsette eller handsama slik at ho kom i strid med gjeldande
trafikkreglar” er ett alternativt vilkar for objektivt ansvar oppfylt. Vilkaret er oppfylt selv om
vognen star stille, og sdledes ikke er en aktiv arsaksfaktor, sa lenge den ”“blir stdende i

vegbanen i objektiv strid med trafikkreglene”.*®

Et eksempel er dom fra Holt herredsrett, RG 1988 s. 891, hvor A ble tillagt ansvar for a ha
parkert sin bil i veikanten ved en uoversiktlig sving. Plasseringen medfgrte et ikke ubetydelig

faremoment.

Med "gjeldande trafikkreglar” siktes det til alle rettslige regler som regulerer trafikken,
uavhengig av vedtakelsesform, bade lov og forskrift.®’ Trafikkreglenes formal er a forhindre

at motorvogn blir handtert pa en slik mate at det kan medfgre skade.

*® Ot.prp. nr. 75 (1983-1984), p4 side 69
* Ot.prp. nr. 75 (1983-1984), p4 side 68
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| Norge er trafikken preget av en streng detaljstyring. Mest sentral er vegtrafikkloven® og
forskrift om trafikkreglene39. Ved kollisjon mellom to motorvogner vil det som regel vaere
tale om brudd pa trafikkreglene pa minst en av sidene, ogsa hvor bokstav a eller b er oppfylt.
Bestemmelsen er sdledes sentral som et minstekrav for ansvar. | praksis viser
forsikringsselskapene til bokstav c ved avgjgrelsen av hvem av partene som ma beaere
ansvaret.*’ Dersom det er enighet mellom partene rundt faktum, blir henvisningen til

bokstav c som regel akseptert pa begge sider.

Partene er ofte mer villig til 3 godta ansvar som bygger pa objektive kriterier, enn ved
spgrsmal om uaktsom opptreden. Ingen gnsker @ opptre uaktsomt, og vil derfor motsette
seg en slik karakterisering av sine handlinger. Ved a stadfeste ansvar pa grunnlag av bokstav

¢, lettes bevisfgringen og saksbehandlingen forenkles.

Noen trafikkregler gjelder kun pa vei som er apen for allmenn ferdsel. Pa annet geografisk
omrade kan det vaere aktuelt a stadfeste overtredelse av trafikkreglene pa sedvanerettslig
grunnlag. Men her vil ogsa grunnreglene i vegtrafikkloven § 3, om aktsom ferdsel kunne
regulere det konkrete tilfellet.*! Bokstavene a og b ma anvendes pa selvstendig grunnlag
dersom sammenstg@t oppstar i omrade hvor trafikkreglene ikke har sitt geografiske
virkeomrade, og hvor brudd pa trafikkreglene ikke kan bygge pa sedvanerettslig grunnlag

eller brudd pa grunnreglene i vegtrafikkloven § 3.

Dersom det foreligger brudd pa trafikkreglene pa begge sider, vil det vaere av stgrre
interesse a ga dypere inn i vurderingen av feilkriteriene. Dette fordi det kan ha betydning for
ansvarsdelingen hvorvidt det i tillegg til brudd pa trafikkreglene foreligger uaktsomhet etter

bokstav a, eller teknisk svikt etter bokstav b.*?

Feilkriteriet gjelder ogsa i forhold til medvirkning pa skadelidtes side, jf bestemmelsens

andre ledd. Det er den samme vurdering som skal legges til grunn i forhold til skadelidtes

* Lov 1. juli 1965, vegtrafikklov

* Forskrift om kjgrende og gadende trafikk, 21. mars 1986
0 Se blant annet Nygard, Bilansvar, pa side 253

*L Ot.prp. nr. 75 (1983-1984), p4 side 69

* Ot.prp. nr. 75 (1983-1984), p4 side 69
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medvirkning, ettersom ordlyden i andre ledd viser til “omstende som er nemnde i fyrste
leden”. Sdledes kan man si at omradet for avkortning pa grunn av medvirkning ogsa er
utvidet ved innfgringen av bokstav c. Borgarting lagmannsrett, LB-1996-3318, avgjorde et
tilfelle som gjaldt brudd pa trafikkreglene pa begge sider. A brgt vikeplikten, B kjgrte for
fort. Ansvaret ble delt med en halvpart pa hver. Retten skilte ikke mellom skadevolder og

skadelidt, og la sdledes den samme objektive vurdering til grunn for begge parter.

Ved vurderingen av hvorvidt bokstav c er oppfylt, er det uten betydning at skadevolder ikke
er ilagt strafferettslig ansvar. Den objektive aktsomhetsvurderingen vil veere den samme i
forhold til straff og erstatningsansvar. Imidlertid er straff en ensidig paleggelse av et onde for
den som bryter reglene, mens erstatningsansvar dreier seg om a plassere tapet hos den som
star naermest til 3 baere det. | vurderingen av straffansvar kan man i stgrre grad legge vekt pa
subjektive unnskyldningsgrunner enn man kan gjgre i forhold til erstatningsansvaret.
Personlige eller individuelle unnskyldningsgrunner er uten betydning for vurderingen etter

bokstav c.*®

Beviskravene i sivil sak er ikke de samme som for straff. | sivil sak legger domstolen til grunn
det mest sannsynlige faktum, mens beviskravet i straffesak er langt strengere. |

utgangspunktet skal en hver rimelig tvil komme tiltalte til gode.

Et eksempel pa dette viser dom fra Halogaland lagmannsrett, LH-1991-180, hvor skadevolder
anfgrte at straffesaken mot han var henlagt, og videre at dette matte bety at han ikke hadde
opptradt uaktsomt. Retten uttalte at henleggelsen ikke hadde betydning for
uaktsomhetsvurderingen i erstatningssaken. Dette ble szerlig fremhevet ved at
bevisvurderingen i sivilsak ikke er like streng som i straffesak, da det ikke kreves mer enn

simpel overvekt av sannsynlighet i sivil sak.**

Hvis det pa den annen side er stadfestet straffansvar i forhold til trafikkreglene, vil vilkarene i
bokstav c matte anses oppfylt. En slik tolkning fglger av at bestemmelsen ikke stiller noen

krav til bakgrunnen for overtredelsen, det er nok a stadfeste at det faktisk har skjedd et

* Ot.prp. nr. 75 (1983-1984), p4 side 68
* Under fgrste avsnitt av lagmannsrettens bemerkninger

19



brudd pa trafikkreglene. Straff skal ikke idgmmes med mindre brudd pa trafikkreglene

faktisk foreligger.*

Brudd pa trafikkreglene medfgrer imidlertid ikke automatisk erstatningsansvar. De gvrige
vilkar til arsakssammenheng ma vaere oppfylt og spgrsmalet om ansvarsdeling mellom

partene ma vurderes.

Ogsa sammenstgt som oppstar i forbindelse med en ngdrettshandling vil i utgangspunktet
omfattes av bokstav ¢, jf skadeserstatningsloven § 1-4.*® Et eksempel kan tenkes hvor en
person plutselig og uventet dukker opp i veibanen og motorvognen ma svinge unna for ikke
a treffe personen. Dersom motorvognen ved unnamangveren stgter i en annen motorvogn,

vil ansvar etter bal § 8, fgrste ledd, bokstav c, foreligge.

| tilfelle hvor ngdssituasjonen er skapt av en annen motorvogn, vil imidlertid ansvaret kunne
fordeles mellom skadevoldende motorvogn og den vogn som skapte den farlige situasjonen,

jf bal § 8, andre ledd.”’

Trafikkreglene § 4 nr. 2 og Vegtrafikkloven § 11 apner for at enkelte motorvogner har
adgang til a fravike trafikkreglene i bestemte situasjoner. Dette gjelder blant annet
“utrykningskjgretay, forer av kjgretgy i polititieneste og farer av vegarbeidsmaskin”.*® Av
forarbeidene til bokstav c*® fremgar det at handling som kan fravike trafikkreglene “ikke [vil]

veaere i objektiv strid med trafikkreglene, og bokstav c vil med andre ord ikke gjelde”.

Det har imidlertid vaert hevdet i teorien’® at uttalelsen i forarbeidene er sveert formell, og at
brudd pa trafikkreglene under uttrykning bgr likestilles med reglene om ngdrett, slik at
erstatningsansvar kan bygges pa bokstav c. Et hvert fravik fra trafikkreglene medfgrer et gkt
farepotensial. Videre vil sammenstgt som fglge av at uttrykningskjgretgy fraviker

trafikkreglene som regel ramme en ”uskyldig” skadelidt. Erstatningsansvar har derfor gode

45 Vegtrafikkloven § 31
*® Lov 13. Juni 1969 om skadeserstatning. Se ogsa Ot.prp. nr. 75 (1983-1984), pa side 69
* Den samme rettsoppfatning synes a veere lagt til grunn av Nygaard, Bilansvar, side 268 fglgende
48 .
Vegtrafikkloven § 11
* Ot.prp. nr. 75 (1983-1984), p4 side 69
>0 Nygaard, Bilansvar, side 270 fglgende
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reelle grunner for seg. Alminnelige tapsplasseringsbetraktninger tilsier at tapet skal plasseres

hos den som har skapt den farlige situasjonen.

Hoyesterett har ikke behandlet spgrsmalet om utrykningskjgretgys fravikelse fra

trafikkreglene utelukker ansvar etter bokstav c.

Et tilgrensende spgrsmal ble avgjort i Rt. 2003 s. 557, men da i forhold til ngdverge hos
utrykningskjgretgyet. En bil som flyktet fra politiet opptradte meget uaktsomt og skapte en
sveert farlig situasjon. Politiet kjgrte inn i fluktbilen for a stanse videre kjgring, og saledes
avverge et rettstridig angrep. Sammenstgtet oppsto mens fluktbilen naermest sto stille.
Retten tilla fluktbilen fullt ansvar for ulykken, og papekte at det var fareegenskaper ved
fluktbilen som realiserte seg i skaden pa politibilen. Det omtvistede spgrsmal var hvorvidt
fluktbilen hadde "gjort” skade pa politibilen. Retten foretar ikke noen naermere drgftelse av
ngdvergehandlingen, men konstaterer at det var snakk om en rettmessig handling og at det

derfor ikke var aktuelt med ansvarsdeling.

Fravikelse fra trafikkreglene ved utrykning er ogsa en rettmessig handling, i motsetning til
ngdrettshandling som kun er straffritt. Dommen ovenfor®! kan imidlertid ikke gi full stgtte
for den Igsning som forarbeidene har lagt opp til, all den tid ngdvergehandlingen rettet seg
mot et urettmessig angrep. Sammenstgt som fglge av utrykningskjgretgys fravikelse fra

trafikkreglene vil i utgangspunktet ramme "uskyldig” motorvogn.

Pa den annen side vil utrykningskjgretgyets signalisering ved lys eller sirener som regel vaere
egnet til 3 varsle de gvrige trafikkanter. Pa denne mate oppfordres andre motorvogner til
gkt forsiktighet. Dersom sammenstgt likevel oppstar, kan det etter mitt syn ofte hevdes at

dette skyldes uoppmerksomhet fra den sivile motorvogn.

Det fremgar klart av forarbeidene at det var lovgivers vilje at en rettmessig handling som
dette skulle falle utenfor bokstav c. Etter mitt syn foreligger det ikke en overvekt av
rettskildefaktorer som taler for en annen Igsning enn at utrykningskjgretgyers fravikelse av

trafikkreglene er unntatt fra bokstav c, sa lenge vilkarene i trafikkreglene § 4, nr. 2, eventuelt

1 Rt. 2003 s. 557
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vegtrafikkloven § 11 er oppfylt. Den samme Igsning ble lagt til grunn i RG 2000 s. 403

(Halogaland lagmannsrett).>

Erstatningsansvar vil imidlertid kunne bygge pa bokstavene a og b. Den strenge
aktsomhetsvurderingen som var anvendt frem til vedtakelsen av bokstav c, kan fremdeles
anvendes i tilfeller hvor fravikelse av trafikkreglene formelt sett ikke medfgrer ansvar. Szerlig

dersom resultatet i det konkretet tilfellet synes a vaere svaert urimelig.

For eksempel vil manglende signalisering fgre til at gvrige trafikkanter ikke gis oppfordring til
gkt forsiktighet. Uttrykningskjgretgyets fravikelse av trafikkreglene vil saledes oppfattes som
sivil vogns brudd pa reglene. Etter mitt syn bgr manglende signalisering i utgangspunktet

veere nok for at vilkaret i bokstav a kan anses oppfylt i forhold til utrykningskjgretgyet.

3.1.2 Bokstav b

Teknisk svikt er et annet objektivt grunnlag for erstatningsansvar ved sammenstgt, jf bal § 8,
ferste ledd, bokstav b. Bestemmelsen omfatter enhver “feil” som medfgrer “at vogna ikkje
var i orden eller svikta”, bade vedvarende mangler, og plutselig svikt. Hvorvidt skaden forelad
i tid forut for bruken, slik at fgreren eller eieren burde ha visst om skaden, kan i tillegg ha

betydning for aktsomhetsvurderingen etter bokstav a.

Teknisk svikt skal tolkes vidt. | fglge Motorvognansvarskomiteen omfatter uttrykket “enhver
feil ved vognen eller dens last”.”> Det vil si at all svikt ved selve vognen omfattes, som for
eksempel feil med lyssignal®, trege bremser’” eller sviktende bremser>®. Komiteen ga
uttrykk for at last som forskyver seg anses som teknisk svikt. Det vil vaere naturlig a forsta
uttalelsen slik at ogsa skade som fglge av at lasten faller av vognen omfattes. Den vognen

som mister lasten, star naeermest til a baere tapet, pa grunn av at risikoen for skade har

oppstatt ut fra forhold ved denne vognen.

>2 Se ogsa Bryn m.fl,, side 156 fglgende
>> NUT-1957-1, p3 side 64

**Rt. 1960 's. 1153

>>RG 1977 s. 612 (Agder lagmannsrett)
*°Rt. 1955 5. 741
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Hvorvidt punktering er @ anse som teknisk svikt var drgftet i Rt. 1954 s. 739, hvor det var
uenighet mellom dommerne. Spgrsmalet om punkteringen var a anse som teknisk svikt ble
ikke satt pa spissen, da ansvaret ble begrunnet med sviktende bremser. En avdommerne sa
imidlertid at en bileier ma regne med den slags farer (punktering) og at det er “naturlig at
bilens eier bzerer risikoen for slike farer og derfor blir ansvarlig for den skade som i tilfelle

oppstdér for andre”.”’

Utsagnet var ikke ngdvendig for resultatet av dommen, all den tid domstolen kom til at
skaden skyldtes sviktende bremser. Hvor stor vekt den har er derfor uvisst. Obiter dictum vil
som regel tillegges noe vekt.”® Slike uttalelser fra Hgyesterett gir gjerne uttrykk for hvordan
spgrsmalet vil bli bedgmt i fremtiden. Pa den annen side ble uttalelsen fremfgrt av
tredjevoterende alene. Det er derfor vanskelig a si om den gir uttrykk for et samlet syn i
domstolen. Til tross for dommens alder foreligger det ikke noen avgjgrelse som har fulgt opp

standpunktet, noe som ogsa tilsier at utsagnet bgr tillegges begrenset vekt.

Den vide tolkning av bokstav b som Motorvognansvarskomiteen tok til ordet for, taler for at
punktering er en feil ved vognen, som omfattes av uttrykket “teknisk svikt”. Som eksempel
vises til dom ved Nes herredsrett, RG 1970 s. 534, hvor retten fremhever at det forela

teknisk svikt ved punktering som medfgrte at vognen kom over i venstre veibane.

| dag synes det a vaere allment akseptert at punktering er omfattet av bokstav b.>

| forarbeidene til loven ble det drgftet hvorvidt bokstav b ogsa skulle inneholde en regel om
at skade voldt av steinsprut skulle erstattes pa samme mate som teknisk svikt ved vognen.®°
Pa tidspunktet for Motorvognansvarskomiteens innstilling var steinsprut ikke behandlet i

domstolen. Det var derfor uvisst om ansvar for slik skade kunne bygge pa objektivt grunnlag.

> Nederst p3 side 743

*% Eckhoff, Rettskildelzre, pa side 146, og Nygaard, Rettsgrunnlag og standpunkt, pa side 115

> Jeg finner stgtte for min konklusjon hos Nygaard, Bilansvar, pa side 278, og Bryn m.fl., Bilansvaret, pa side
150

% Ot.prp. nr. 24 (1959-1960), p4 side 33 og 34
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Kort tid fgr departementets vurdering, avsa Hgyesterett en dom® hvor de la til grunn at
skade som skyldtes steinsprut fra annen bil, etter dagjeldende rett ikke var omfattet av det
objektive ansvaret. Det var derfor spgrsmal om det skulle giennomfgres en endring av

gjeldende rett ved utformingen av bal § 8.

Departementet valgte a viderefgre den gjeldende regel. Som begrunnelse fremholdt de at
“Tingskade voldt ved steinsprut (normalt knust frontglass) er regelmessig ubetydelig, og det

er neppe noe tient med G belaste ansvarsforsikringen med slike oppgjor”.®’

Pa grunn av at
skade pa person regelmessig vil dekkes under forsikringen til den vogn personen satt i, ble
det ikke tatt hensyn til betydningen av personskader. Etter mitt syn er ikke departementets
begrunnelse helt treffende, all den tid steinsprut ogsa kan medfgre betydelig skade, utover
selve skaden pa frontruten. For eksempel vil omfanget av skade ved utforkjgring eller
kollisjon med mgtende vogn kunne medfgre store gkonomiske skader, og alvorlige

personskader. At motorvogn sporer av veien ma anses som en hgyst reell fglge av at

frontruten helt uventet hvitner.

Den Igsning som er gitt anvisning pa i forarbeidene vil medfgre at skader pa den motorvogn
som ble rammet av steinspruten ikke er beskyttet under bilansvaret, selv ved betydelig
omfang. | underrettspraksis har det vaert lagt til grunn at skade pa mgtende motorvogn
heller ikke dekkes under bilansvaret dersom sammenstgtet var utlgst av steinspruten.®®
Sterke reelle hensyn taler saledes for at steinsprutskade bgr veere omfattet av det objektive

ansvaret.

Heyesterett har ikke behandlet spgrsmal om betydningen av steinsprut etter
bilansvarslovens ikrafttredelse. De reelle hensyn som taler mot denne Igsningen er sterk.
Utviklingen i trafikkbildet siden lovens ikrafttredelse, blant annet med betydelig hgyere
hastigheter, tilsier at det er st@rre fare for at omfanget av skade ved steinsprut kan bli stort.
Det kan derfor ikke utelukkes at Hgyesterett kan komme til den konklusjon at steinsprut er

omfattet av det objektive ansvaret.

' Rt. 1959 s. 352
%2 Ot.prp. nr. 24 (1959-1960) P3 side 33
% RG 1965 s. 373 (Frostating lagmannsrett)
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En forutsetning for at steinsprut eventuelt skal medfgre ansvar er uansett at kravet til
arsakssammenheng er oppfylt, jf “kjem av”. Underdomstolene har valgt a legge til grunn at
kravet ikke er oppfylt for skade som oppstar pa en tredje vogn pa grunn av "feil” som fglge
av steinsprut. Jeg er imidlertid ikke enig i den arsaksvurdering som ligger til grunn for

underrettspraksis, se neermere drgftelse under punkt 3.2.3.

3.1.3 Bokstav a

Foruten objektivt ansvar etter bokstavene b og c, kan erstatningsansvar ved sammenstgt
bygge pa uaktsom handling fra personer knyttet til motorvognen. Det fglger av bal § 8, fgrste
ledd, bokstav a, at skade som skyldes “at eigaren, brukaren eller kgyraren eller nokon annan

som var med i vogna, ikkje bar seg forsvarleg at” omfattes av trafikkforsikringen.

| det fglgende vil jeg se naermere pa hva som skal til for at vilkaret i bokstav a er oppfylt.
Hvor grov uaktsomheten er, og betydningen av dette, vil jeg komme inn pa under

behandlingen av bal § 8, andre ledd.

Ordlyden i bestemmelsen legger opp til en konkret aktsomhetsvurdering. Videre var det
fremholdt av departementet® at ordlyden i bokstav a “gir uttrykk for den alminnelige
atferdstandarden som kreves ved bruk av motorkjgretgy, uansett seerlige subjektive forhold

eller personlige eiendommeligheter (unnskyldsgrunner) hos den enkelte”.

| Rt. 1969 s. 806 uttalte Hgyesterett at forbipassering under mgrke og glatte forhold byr pa
“risikomomenter, og det ma derfor ... stilles meget strenge krav til ... aktsomhet”. % Den store
farerisiko som en motorvogn medfgrer tilsier at det stilles strenge krav til aktsomheten, og

at det derfor skal lite til fgr et forhold karakteriseres som uaktsomt.

Personkretsen for den uaktsomme handling er i fglge bestemmelsen fgrst og fremst “noen ...

som er med i vognen”. Alle handlinger vurderes individuelt, men identifiseres med

% Ot.prp. nr. 24 (1959-1960), p4 side 33
% p3 side 808
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motorvognen. Hvis handlingen hos den enkelte person i vognen individuelt sett er uaktsom,
og i den sammenheng har hatt betydning for sammenstgtet, vil ansvar foreligge for

motorvognen.

| fglge ordlyden i bestemmelsen omfatter uaktsomheten ogsa eier og bruker av

70
1

motorvognen, uavhengig av om de har oppholdt seg ”i” vognen. Uaktsomhet fra deres side
kan for eksempel tenkes ved manglende vedlikehold eller ved dirigering av motorvognen.®
Det ma imidlertid trekkes en grense mot tilfeller hvor personen ikke fungerer som eier eller

bruker, for eksempel hvor de tilfeldig sykler forbi.

Nar det gjelder det naermere innholdet i begrepet “i” tilsier ordlyden at det kun er personer
som befinner seg inne i motorvognen som er omfattet. Imidlertid fglger det av en naturlig
forstaelse at personer som sitter p& motorvognen ogsd ma omfattes.®” | motsatt fall ville
uaktsom skadeforvoldelse ved bruk av motorsykkel eller annet kjgretgy hvor personer sitter
oppa falle utenfor dekningsomradet for sammenstgt. En slik tolkning kan ikke ha veert

tiltenkt fra lovgivers side, og Igsningen er heller ikke omstridt.

Pa grunn av den identifikasjon mellom person og motorvogn som bal § 8 legger opp til, bgr
det foreligge en rimelig og naturlig sammenheng som tilsier at personen har en viss funksjon
som passasjer eller fgrer. Ordlyden apner for at den som har foretatt den uaktsomme
handling som medfgrer skade, ikke behgver a oppholde seg i motorvognen pa det tidspunkt
hvor skaden inntreffer. Det er tilstrekkelig at personen “var med i vogna”, og at skaden er en
realisering av den uaktsomme handling som ble foretatt mens personen oppholdt seg i

vognen. En slik tolkning har gode grunner for seg og synes a ha stgtte i teorien.®®

Frem til innfgringen av bokstav c i 1985, ble erstatningsansvar for sammenstgt mellom
motorvogner, fgrst og fremst bygd pa uaktsomhet. Domstolen la naermest en objektivisert
aktsomhetsvurdering til grunn. En slik vurdering synes a ha veert fast praksis ved

underdomstolene.

o Nygaard, Bilansvar, pa side 273
*” Se ogsa Nygaard, Bilansvar, side 246 fglgende, og Bryn m.fl., Bilansvaret, pa side 144
68 . o .

Nygaard, Bilansvar, pa side 275
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Ett eksempel er RG 1977 s. 612 (Agder lagmannsrett) som omhandler sammenstgt mellom
motorsykkel som kom kjgrende ut fra eiendom og personbil med alvorlig teknisk mangler. |
forhold til motorsykkelens kjgring la retten, etter min forstaelse, vekt pa rent objektiv brudd
pa trafikkreglene, selv om bokstav c ikke gjaldt pa dette tidspunktet. Retten nevner ikke
uaktsomhet pa motorsykkelens side, men tillegger den likevel en halvpart av ansvaret for
sammenstgtet. Se ogsa RG 1978 s. 79 (Sgr-Hedmark herredsrett) hvor motorvognens
hastighet var 85 km/t der fartsgrensen var 80 km/t, og dette var nok til 8 konstatere

uaktsomhet.

Det er videre mye som tyder pa at det var fast praksis i domstolene a legge til grunn en
omvendt bevisbyrde for uaktsomhet dersom den ene part objektiv sett hadde brutt
trafikkreglene. Ovenfor nevnte dom fra Agder Iagmannsrett69 er et eksempel pa dette, hvor
retten overhodet ikke nevner uaktsomhet, men synes a bygge ansvarsdelingen pa

motorsykkelens objektive brudd pa vikeplikten.

Bevisbyrdereglene er naermere omtalt i dom fra Gulating lagmannsrett, RG 1979 s. 736. Den
ene motorvognen kom plutselig over i motgaende kjgrebane, og det var uklart om fgreren
hadde sovnet eller fatt et illebefinnende. Retten mente den ene mulighet var like stor som
den andre og kom til at vilkaret i bal § 8, fgrste ledd bokstav a var oppfylt. Byretten, som
lagmannsretten sluttet seg til, uttalte at “det i tilfeller hvor en bil objektivt sett er kjgrt i strid
med trafikkreglene, ma vaere det riktige G snu bevisbyrden slik at den som har foretatt denne

kjigringen mé ha bevisbyrden for at det ikke foreligger uaktsomhet”.”

Se ogsa RG 1981 s. 881 (Gulating lagmannsrett) hvor det verken forela vitneforklaringer eller
bremsespor. Retten la til grunn at sammenstgtet skyldtes at den ene av bilene hadde

kommet over i motgaende kjgrebane. Det uttales at det ikke er “grunn til 6 komme naermere
inn pd hva som kan ha veert bakgrunnen for at bilen er kommet over i feil kigrebane, idet det

er en overvekt av sannsynlighet for at det pd en eller annen méte har skjedd”.”* Retten

¥ RG 1977 s. 612
" p3 side 743
"1 P& side 884
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konkluderer saledes med uaktsomhet pa grunn av brudd pa trafikkregelen, uten a foreta

noen nermere vurdering av hva den uaktsomme handling besto i.

Teorien gir ogsa holdepunkter for at det skulle svaert lite til for & konkludere med

uaktsomhet dersom det forela brudd pa trafikkreglene. | Bilansvaret fra 1965 vier Iversen
store deler av sin redegjgrelse til betydningen av brudd pa trafikkreglene. Slik jeg ser det
foreligger det nsermest en presumsjon for at de enkelte overtredelser i seg selv er @ anse

som uaktsomme.”?

Hvorvidt det er den samme uaktsomhetsvurderingen som legges til grunn etter vedtakelsen
av bokstav c, for tilfeller med brudd pa trafikkreglene i dag er uvisst. Spgrsmalet har ikke
veert problematisert i rettspraksis, og forarbeidene gir ingen veiledning. | teorien har det
veert hevdet at man i dag kan fa et “mer reelt og fornuftig forhold til
aktsomhetsvurderingen”.” | praksis har spgrsmalet marginal betydning i forhold til om
ansvar overhodet kan tillegges, da vilkarene for ansvar uansett vil veere oppfylt etter bokstav
c. Betydningen av aktsomhetsvurderingen i forhold til spgrsmalet om ansvarsfordeling etter

andre ledd vil jeg se naermere pa under punkt 4.3.4.

3.2 Tilleggsvilkar

Vilkarene i bokstavene a til c er alternative. Det vil si at minst ett av vilkdrene ma veere
oppfylt. Av bal § 8, fgrste ledd fremgar det imidlertid flere vilkar som er absolutte, og som
ma veere oppfylt i tillegg til minst ett av feilkriteriene. De samme vilkar treffer vi pa i forhold
til andre bestemmelser i loven, som for eksempel bal § 2 og § 4. Hva de forskjellige begreper
innebaerer er grundig behandlet i teorien og det foreligger en god del rettspraksis, ogsa fra
Heyesterett. For ordens skyld vil jeg gi en kort giennomgang og oppsummering av vilkarene

“motorvogn, “gjer” og “kjem av”.

72 Iversen, Bilansvaret, side 124 fglgende
3 Bryn m.fl., Bilansvaret, pa side 149
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3.2.1 "motorvogn”

For at bal § 8 skal komme til anvendelse, ma skaden vaere voldt av “motorvogn”. Hva som
regnes som motorvogn etter loven fremgar av bal § 3. | utgangspunktet omfattes et hvert
kjpretgy som far sin fremdrift ved motor. Begrepet er imidlertid begrenset til kjgretgy pa
bakken, som ikke gar pa skinner. Luftfartgy og tilhenger er ikke motorvogn, jf bal § 3, andre
og tredje ledd. Loven apner for at begrepet kan begrenses videre, jf bal § 3, fjerde ledd. Et
eksempel pa begrensning etter fjerde ledd fglger av forskrift om ikrafttredelse av
bilansvarsloven’®, andre ledd, som sier at ”lova ikkje skal gjelda for motorvogner som er

byggt for stgrste k@yrefart 10 km/timen og som det er vanskelig d endra til stgrre kayrefart”.

Som eksempler pa kjgretgy som omfattes av begrepet motorvogn kan nevnes alle typer

biler, motorsykler, busser, traktorer, firhjuling, sngscooter, selvgdaende motorgressklipper og

gaffeltruck. Det er ikke avgjgrende om kjgretgyet faktisk er utstyrt med motor, men at det er
»75

“konstruert for G vaere motorvogn”.”> Saledes omfattes ogsa bil hvor motoren er defekt eller

fiernet.

Elektrisk rullestol og motorisert leketgy, som for eksempel fjernstyrt bil, vil som regel falle

utenfor begrepet pa grunn av deres begrensede hastighet.

Definisjonen av “motorvogn” er i utgangspunktet den samme pa skadevolder og skadelidtes
side. Imidlertid er begrepet skadelidt i fglge ordlyden i bal § 8 utvidet til ogsa @ omfatte
skinnegangsvogn, og unntak som fglger av bal § 3, fjerde ledd, gjelder ikke i forhold til

skadelidte, jf siste punktum.

Ved vurderingen av hva som omfattes av begrepet vil det veere naturlig a legge vekt pa om
kigretgyet er av en slik beskaffenhet at det innehar den faregrad som er bakgrunnen for
bilansvarslovens erstatningsregler.”® Motorvogn som benyttes til annet enn kjgretgy faller

utenfor loven, jf bal § 2, fgrste ledd, bokstav a.

I Kgl.res. 14. April 1961
7> Nygaard, Bilansvar, pa side 63 fglgende, og Bryn m.fl., Bilansvaret, pa side 26
76 . o .

Nygaard, Bilansvar, pa side 65
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3.2.2 "gjer”

Et grunnleggende vilkar for ansvar etter bal § 8 er at skaden er ”"gjort” av motorvognen.
Vilkaret er det samme som etter bal § 1 og § 4. | utgangspunktet viser vilkaret til det
alminnelige krav til arsakssammenheng mellom den skadevoldende handling og den aktuelle
skaden. | tillegg ma arsakssammenhengen bygge pa en skadegjgrende handling som er
relevant for bilansvaret.”” Det vil si at skaden ma vaere en realisering av motorvognens

fareegenskaper.”®

| felge Motorvognansvarskomiteen skal begrepet tolkes vidt, og omfatter “enhver skade
som har en noenlunde naturlig sammenheng med en motorvogns tilstand, egenskaper eller
andre forhold, sa framt skaden ikke er voldt ved at motorvognen brukes til annet formdl enn

som kjoretgy”.”

Komiteen fremhevet at dekningsomradet etter bilansvarsloven skulle omfatte “alle praktiske
skader som det ikke er naturlig G henvise til dekning pG annen mdte, saerlig ved annen
forsikring eller trygd”. Dekningsomradet er saledes svaert vidt, og vil i utgangspunktet
omfatte all skade som har en viss sammenheng med motorvognen. Begrepet omfatter blant
annet skade som fglge av at dyr blir skremt pa grunn av stgy fra motorvognen, oljesgl, hjul

som lgsner, slag fra vogndgren, snubling ved av- og pastigning og akutt eksosforgiftning.80

Overskriften til bal § 8; “(samanstgyt og anna)”, viser videre at det ikke er noe krav til fysisk
kontakt mellom motorvognene. Bestemmelsen omfatter ikke bare de faktiske sammenstgt,
men ogsa “anna” skade nar den oppstar som fglge av forhold ved motorvognen. For
eksempel at en bil kjgrer utfor veien, i det den prgver a unnga sammenstgt med en annen bil
i feil kjgrebane.®! Dette var ogsa lagt til grunn av komiteen ved uttalelse om at blending fra

vognens lykter omfattes av begrepet ”"gjer”.%?

7 Nygaard, Bilansvar, pa side 86

7% Se blant annet Rt. 1959 s. 661, pa side 662
7 NUT-1957-1, p3 side 58

8 NUT-1957-1, side 58 fplgende

# Se som eksempel Rt. 1934 s. 186

8 NUT-1957-1, pa side 58
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Rt. 2003 s. 557%° viser at det ikke er krav til noen aktiv skadeforvoldelse hos den ansvarlige

motorvogn.

Et annet eksempel er Rt. 1965 s. 451 (Vinsjedommen), hvor wire fra en lastebil 13 i veibanen,

noe som medfg@rte skade pa motorsykkel som kom kjgrende forbi.

Imidlertid vil ikke en hver skade som oppstar i neerheten av en motorvogn veere omfattet av
bilansvaret. Selv om begrepet “gjer” skal tolkes vidt, er det likevel et vilkar at motorvognen
etter en naturlig forstaelse kan sies a ha veert arsak til skaden. Dersom skaden oppstar i
naerheten av motorvognen, men ikke har noen naturlig sammenheng med dens forhold,

foreligger det ikke ansvar pa dennes side.

| felge Motorvognansvarskomiteen vil det vaere veiledende for vurderingen “om skaden er
voldt ved en naturlig realisering av det farekompleks som er lovgrunnen for
motorvognansvaret, nemlig seerlig den risiko som er knytt til motorvognens fart, tyngde, lett

bevegelighet, motor, signaler og teknisk utstyr for gvrig.**

Komiteen gnsket ikke a begrense ansvaret til de paregnelige skader i forhold til
motorvognens bruk, men papeker imidlertid at “det i samsvar med alminnelige
rettsgrunnsetninger [ma] settes en eller annen grense i den fysiske — og psykiske -
Grsaksrekke som motorvognens bruk eller tilstand utlgser”.®> Videre legger de til grunn at
skadefglgen ma ha en "naturlig eller rimelig Grsakssammenheng med motorvognens tilstand,

egenskaper eller andre forhold”.*®

Hgyesterett har avgrenset bilansvaret mot tilfeller hvor motorvognen ikke har utgjort noe
virkende element i hendelsesforlgpet. | Rt. 1968 s. 878 (Steinblokkdommen) la retten til
grunn at skade som ble pafgrt bil og passasjer som fglge av at en steinblokk raste ned pa

veien og traff bilen, ikke var “volt av bilen ilovensforstand”.87 Steinblokken ville ha gjort den

 Omtalt under punkt 3.1.3
¥ NUT-1957-1, p3 side 58
¥ NUT-1957-1, pa side 60
¥ NUT-1957-1, pa side 60
¥ p3 side 881

31



samme skade uansett om det var bilen eller noe annet den traff, og ble derfor ansett som

den eneste skadearsak.

Det sentrale hensyn bak bilansvarsloven er at bruk av motorvogn medfgrer en stor risiko for
skade. Begrepet “gjer” ma tolkes ut fra hensynet bak loven, noe som tilsier at skaden ma ha
en viss sammenheng med motorvognens fareegenskap. Av hensyn til skadelidte kan det
virke rimelig 3 dekke tapet under trafikkforsikringen, i tilfeller hvor skadelidte ikke far dekt
sitt tap pa annen mate. Som nevnt ovenfor var det ogsa Motorvognansvarskomiteens
hensikt at skade som ikke er naturlig a henvise til andre forsikringsordninger skulle dekkes
under motorvognansvaret. Det kan imidlertid ikke vaere adgang til 8 legge vekt pa
rimelighetshensyn i forhold til skadelidte alene, sa lenge det fremstar som klart at

motorvognen etter en naturlig forstaelse ikke har voldt skaden.

3.2.3 "kjem av”

Bal § 8 inneholder et todelt krav til arsakssammenheng. | tillegg til det alminnelige kravet til
arsakssammenheng mellom skaden og den skadevoldende handling, er det ved sammenstgt
krav til at vilkarene i bokstavene a til ci fgrste ledd er oppfylt, og at det er sammenheng
mellom den skadevoldende handling og det aktuelle feilkriteriet. ”Feilen” ma saledes ha
veert arsaken til at motorvognen gjorde skaden. Det er dette som ligger i ordlyden i begrepet

“kjem av”.

Ved vurderingen av om skaden “kjem av” den “feil” som foreligger etter bokstavene a til c
ser man pa om det er sannsynlig at skaden ville vaert unngatt eller fatt mindre omfang
dersom feilkriteriet hos motorvognen var tenkt bort. En slik tilnserming av vilkaret ble lagt til
grunn av Hgyesterett i Rt. 1954 s. 965. Bremsene til en drosje sviktet plutselig pa tur nedover
en bakke, slik at den kolliderte med lastebil som kjgrte midt i veien. Retten la til grunn at
lastebilens plassering ikke hadde hatt betydning for sammenstgtet. Jeg forstar det slik at selv
om lastebilen oppfylte vilkaret i bokstav a, og voldte skade pa drosjebilen, var det ikke
sammenheng mellom vilkarene. Skaden kom av drosjebilens sviktende bremser, og ville

oppstatt selv om lastebilen 13 helt til hgyre i sin kjgrebane.
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| fglge Motorvognansvarskomiteen omfatter skade som motorvogn “gjer” blant annet
steinsprutskade.88 Som redegjort for under punkt 3.1.2 er imidlertid steinsprut i
utgangspunktet ikke omfattet av det objektive ansvaret.®’ S lenge vilkarene i bokstav a til ¢
ikke er oppfylt, vil det saledes ikke foreligge ansvar for den skadevoldende motorvogn, selv

om skaden er gjort av vognen.

Erstatningsansvar kan imidlertid fglge av at den motorvognen som skapte steinspruten har
handlet uaktsomt i henhold til bokstav a, enten ved uforsvarlig forbikjgring pa gruset vei

eller uaktsom skrensing. Arsaksspgrsmalet er saledes aktuelt i alle tilfeller.

| underrettspraksis har det vaert hevdet at en “feil” som skyldes en umiddelbar forutgaende
handling ikke skal vurderes pa selvstendig grunnlag som arsak til skade, men ut fra den
handling som satte arsaksrekken i gang. RG 1965 s. 373 (Frostating lagmannsrett) omhandler
et tilfelle hvor steinsprut medfgrte hvitning av frontrute. Fgreren mistet kontroll over
vognen og kom over i motgdende kjgrebane, noe som medfgrte sammenstgt med en tredje
bil. Etter lagmannsrettens syn er dette “En kjedereaksjon som ... md bedgmmes som ett
samlet skadetilfelle, og tilskrives den begivenhet som fra forst av satte den i gang”.”’ Rettens

avgjorelse medfgrte at ansvar ikke ble tillagt noen av motorvognene, skadelidte matte

saledes dekke tapet sitt selv.

| teorien har det vaert hevdet at dommen gir uttrykk for en vurdering av hvorvidt vilkaret til
teknisk svikt i bokstav b har vaert oppfylt. Nygaard mener spgrsmalet i dommen var “om
mangelen ved frontruten gjekk under § 8 bokstav b”,”* mens Bryn m.fl. hevder at dommen

gir uttrykk for at frontrute som hvitner pga. steinsprut ikke rammes av bokstav b.%

Jeg mener at forstdelsen av dommen ma nyanseres i forhold til dette. Det fglger uttrykkelig

av dommen at “En splintret og ugjennomsiktig frontrute ... utvilsomt [er] en alvorlig mangel

¥ NUT-1957-1 p4 side 58

¥ Ot.prp. nr. 24 (1959-1960), side 33 fglgende
% p3 side 376

' Bilansvar, pa side 277

%2 Bilansvaret, pa side 152
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ved en bil, og kan séledes medfare ansvar etter bilansvarsloven § 8 b”.** Ved avgjgrelse av
om vilkarene for ansvar er oppfylt i det konkrete tilfellet trekker retten
vurderingstidspunktet tilbake i tid, til fgr steinen traff frontruten. Etter mitt syn mener
retten at spgrsmalet om det eventuelle feilkriteriet er oppfylt ma rettes mot den tilstand
vognen hadde ”i det gyeblikk kjedereaksjonen ble satt igang”.”’* Kjedereaksjonen ble satt i
gang ved steinsprut. Frem til steinspruten oppsto, var frontruten hel, derfor forela det ikke
teknisk svikt. Min forstdelse av dommen er sdledes at skaden pa mgtende vogn ikke kom av

den knuste frontruten, men av steinsprut som oppsto umiddelbart forut og som var

ansvarlig for skaden pa frontruten.

| folge Nygaard ville tilfellet i dag blitt Igst etter bokstav ¢, pa grunn av at motorvognen
havner over i motgaende kjgrebane.? Jeg kan ikke se hvorfor vedtakelsen av bokstav c skal
fgre til en annen lgsning. P4 samme mate som skaden i frontruten skyldtes steinsprut, vil
bruddet pa trafikkregelen vaere forarsaket ved steinspruten og saledes ogsa matte vurderes

som “ett samlet skadetilfelle”®.

Spersmalet blir etter dette om "“feil” som skyldes en umiddelbar forutgaende handling ikke
vil medf@re ansvar for motorvogn med ugjennomsiktig frontrute dersom denne stgter

sammen med mgtende vogn.

Sa vidt vites har spgrsmalet ikke veert vurdert i Hgyesterett.

Etter mitt syn finnes det ikke holdepunkter i forarbeidene for a vurdere hver skade alene ut
fra den arsaksfaktor som satte i gang kjedereaksjonen. En slik Igsning medfgrer at “uskyldig”
skadelidt star uten beskyttelse etter bilansvarslovens regler dersom den fgrste handling ikke
oppfyller vilkarene i bokstavene a til c. Dersom skadelidte ikke har tegnet egen
kaskoforsikring vil han selv matte baere hele tapet, i motsetning til skadevolder

(motorvognen med ugjennomsiktig frontrute) som kan velte tapet over pa

* p3 side 375

* pa side 376

» Nygaard, Bilansvar, pa side 277
% Dommen, pa side 376

34



forsikringsselskapet. For skadelidte virker det sveert urimelig 8 matte dekke sitt eget tap, nar

det for han fremstar som at skaden er voldt ved “feil” fra en annen motorvogn.

Som redegjort for under punkt 2.2 har praksis fra underdomsstolene begrenset vekt.
Hagyesterett er ikke bundet av avgj@relsen. Etter mitt syn taler sterke reelle hensyn mot den
vurderingen som er lagt til grunn i lagmannsretten. Selv om arsaksrekken var satt i gang ved
et feilkriterium fra en motorvogn som ikke har veert involvert i selve sammenstgtet, bgr det
ikke utelukkes at ansvar kan oppsta for den motorvogn som pafgrer skaden pa en “uskyldig”

tredjepart.
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4. Bilansvarsloven § 8, andre ledd

Bilansvarsloven inneholder en egen medvirkningsregel i forhold til sammenstgt mellom

motorvogner; bal § 8, andre ledd:

“Var det pa skadelidar-sida og, slike omstende som er nemnde i fyrste leden, avgjer retten
om det skal svarast skadebot etter fyrste leden og dd kor stor summen skal vera. Avgjerda

skal retta seg etter dtferda pa kvar side og tilhgva elles.”

| utgangspunktet trer denne i stede for medvirkningsregelen i bal § 7, slik at unntaket hvor
skadelidte “leggjast berre lite til last” ikke gjelder for skade ved sammenstgt. Det var
motorvognansvarskomiteens hensikt at ogsa medvirkning “hvor det ikke er noe vesentlig G

legge skadelidte til last”’

skulle fa betydning for erstatningen.

4.1 Det dobbeltsporede system.

Dersom det oppstar skade pa begge motorvogner legger forarbeidene® opp til en todelt
vurdering hvor fgrst den ene vognen anses som skadevolder, med den andre som skadelidt,
og sa omvendt. | begge tilfeller ser man pa om vilkarene i fgrste ledd er oppfylt, for sa a
vurdere avkorting overfor skadelidte etter andre ledd. “Atferda pd kvar side og tilhgva elles”
skal saledes vurderes med bakgrunn i den enkelte skadelidtes krav pa erstatning overfor den

andre motorvogn som skadevolder.

Dette apner for at erstatningen kan avkortes ulikt i de forskjellige relasjoner, med den

konsekvens at det ikke ngdvendigvis blir 100 prosent ansvar samlet sett.

| fglge Motorvognansvarskomiteens innstilling innebaerer “dobbeltkravizeren” at det “foretas

en seerskilt fordeling av hver enkelt skade og pdlegges hver side @ betale sin del av den annen

vogns skade”.*

¥ NUT-1957-1, pa side 47
% NUT-1957-1, pa side 47. Se ogsa Nygaard, Bilansvar, side 231 fglgende
% NUT-1957-1, pa side 47
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Nar det gjelder spgrsmal om avkorting pa grunn av den skadelidte vogns medvirkning, synes
imidlertid ikke det dobbeltsporede system a vaere gjennomfgrt i domstolenes vurdering av
bal § 8. Domstolene, sa vel som forsikringsselskapene, vurderer skadevoldernes forhold mot
hverandre og fordeler ansvaret med 100 prosent mellom partene. Regelen i bal § 8, andre
ledd praktiseres som en regel om ansvarsdeling mellom motorvognene, med virkning for

begge skader.

Forarbeidene til loven &pner ogsa for at det kan foretas en slik samlet vurdering.’® Se blant
annet Ot.prp. nr 24 (1959-1960), hvor departementet pa side 33 betegner vurderingen etter

bal § 8, andre ledd, som en erstatningsfordeling.

Det er likevel neppe riktig a utelukke muligheten for at et gitt tilfelle vil bli vurdert etter et

rent dobbeltsporet system, med en annen Igsning enn 100 prosent samlet ansvar.'®*

Ved den videre behandlingen av bal § 8 har jeg lagt til grunn den tilnaerming som er
giennomfgrt i rettspraksis, med en samlet vurdering og fordeling av ansvaret med virkning

for begge skader.

4.2 Sammenheng med fgrste ledd

For & kunne dele ansvaret mellom motorvognene fglger det av bestemmelsens andre ledd at
"omstende som er nemnde i fyrste leden” ma foreligge ogsa pa skadelidersiden. Etter
ordlyden ma alle vilkar i fgrste ledd vaere oppfylt for at ansvarsdeling etter andre ledd
overhodet skal vaere aktuelt. Det kan imidlertid ikke ha veert lovgivers intensjon at skadelidte
ma ha veert en aktiv arsaksfaktor til sin egen skade. Det avgjgrende ma vaere om skadelidte
ved 3 opptre p& en annen mate kunne ha hindret skaden eller omfanget av den,*®® mer i trad

med betingelseslaren som gjelder for vurderingen av faktisk arsakssammenheng ellers i

1% NUT-1957-1, p3 side 47

Se for eksempel Bryn m.fl., Bilansvaret, side 163 flg.
Se punkt 3.2.3
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erstatningsretten. Vilkaret for medvirkning er oppfylt dersom skaden ikke ville oppstatt eller

fatt samme omfang dersom medvirkningen tenkes bort.

Skadelidte kan for eksempel bli utsatt for skade ved at last pa motorvogn som kjgrer foran,
forflytter seg og pafgrer skade pa vognen bak. Her kan det vurderes hvorvidt skaden kunne
veert unngatt dersom skadelidte holdt st@rre avstand. Skadelidtes handling kan i et slikt

tilfelle ikke sies a ha veert en aktiv arsaksfaktor, men erstatningen vil likevel kunne avkortes

pa grunn av medvirkning.

Avkorting kan skje selv om medvirkningen ikke har vaert ngdvendig for selve skaden, men
hvor skadelidtes egen handling har medfgrt et stgrre skadeomfang enn ngdvendig. | en dom
fra Eidsivating lagmannsrett, RG 1974 s. 77, legger retten vekt pa at manglende bruk av
briller hadde svekket sjafgrens observasjons- og reaksjonsevne slik at ulykken fikk et stgrre
omfang enn ngdvendig. Han matte derfor selv baere en tredjedel av tapet. Det som har
betydning for avkortningsspgrsmalet er om hele eller en del av tapet kunne veaert unngatt

dersom skadelidtes handling hadde veert tenkt bort.

Hvis skadelidte oppfyller vilkaret til medvirkning, “avgjer retten om det skal svarast skadebot
etter fyrste leden og dd kor stor summen skal vera”. Etter ordlyden er det saledes ingen
automatikk i at en hver medvirkning medfgrer ansvarsdeling mellom partene. Sa vidt vites
foreligger det imidlertid ingen Hgyesterettsdom, avsagt etter lovens ikrafttredelse, hvor fullt
ansvar tillegges kun den ene part dersom begge oppfyller vilkarene i fgrste ledd. Hpyesterett
har etter mitt syn strekt seg langt for a tillegge ansvar pa begge sider. Rt. 1966 s. 616
ombhandler et tilfelle med en lastebil som kolliderte med en traktor, fgrst og fremst pa grunn
av at fgrstnevnte holdt for hgy hastighet, ikke viste ngdvendig oppmerksomhet og brgt

vikeplikten. Traktoren pa sin side handlet ikke i samsvar med dagjeldende trafikkregel103 o

m
i rimelig utstrekning @ la trafikken pd den st@rre vei passere fagrst”. Etter rettens syn burde
ikke traktoren kjgre ut i veien uten a veere mer eller mindre sikker pa at han skulle fa tid til 3
krysse veien slik at lastebilen kunne kjgre forbi. En fjerdedel av ansvaret ble derfor tillagt

traktoren.

1% Trafikkreglenes § 16 nr. 1, annet ledd (ikke gjeldende i dag), se ogsd dommen p4 side 618
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Fra underrettspraksis foreligger derimot flere eksempler hvor ansvaret har vaert tillagt kun

den ene av motorvognene, selv om "feil” foreld ogsa pa den andre motorvognens side.'%*

4.3 Momenter ved vurderingen

Hvordan ansvaret skal fordeles mellom de mgtende motorvogner reguleres av bal § 8, andre
ledd, andre punktum, som sier at “avgjerda skal retta seg etter atferda pd kvar side og

tilhgva elles”.

For det fgrste fglger det av ordlyden at forholdene pa begge sider skal tas med i
vurderingen. Lovbestemmelsen sier ikke noe konkret angaende hvilke momenter som har
betydning, men ordlyden angir at det er et bredt omrade for vurderingen, hvor alle relevante

momenter kan tas med.

Hoyesterett har avsagt en rekke dommer i tid forut for loven som kan ha betydning i forhold
til hvilke momenter som er relevate, og hvordan disse skal vektes mot hverandre. | Rt. 1934
s. 186 uttaler Hpyesterett at fordelingen foretas etter “almindelige erstatningsregler” og at
det ved fordelingen tas hensyn til “beskaffenheten av feilene og deres innflytelse paa
skaden”.'® For det fgrste tilsier dette at alminnelige erstatningsrettslige regler skal ligge til
grunn for vurderingen. Videre forstar jeg Hgyesterett slik at ansvaret skal fordeles mellom

partene ut fra hvilken type handling som foreligger pa hver side, samt handlingens betydning

for at skaden oppsto.

Forarbeidene gir henvisning pa en meget skjgnnsmessig vurdering, hvor det skal tas hensyn

til "alle feil m.v. fra hver side”. 1% Nar det gjelder den konkrete vurderingen uttaler komiteen

at det "ved bedgmmelsen synes rimelig som regel G legge stagrre vekt pa eventuell utvist skyld

enn utilreknelig materialsvikt eller personlig svikt”.'%’ Dette er videre fulgt opp ved

1% se som eksempel RG 1981 s. 938 (Eidsivating lagmannsrett), dom fra Eidsivating lagmannsrett LE-1987-87,

og dom fra Frostating lagmannsrett LF-2006-155337
1% p3 side 187
198 NUT-1957-1, p3 side 47

197 NUT-1957-1, p3 side 47
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198 tover dette sier

endringen av loven i 1985, hvor betydningen av bokstav c ble drgftet.
verken Motorvognansvarskomiteen eller departementet i 1984 noe konkret om “dtferda™s

betydning i den aktuelle situasjonen.

Ordlyden i bestemmelsen apner for at det i tillegg kan legges vekt pa andre forhold enn type
handling og dens betydning for trafikkuhellet, men som pa grunn av reelle hensyn like vel
kan ha betydning for fordelingen av erstatningsansvaret (“tilhgva elles”). Hvilke forhold det
her vil veere relevant a legge vekt pa gir ikke ordlyden noe narmere forklaring pa.
Forarbeidene gir ingen veiledning, og rettspraksis bidrar heller ikke til noen avklaring. Pa
grunn av at lovteksten skiller mellom “dtferda pa kvar side” og "tilhgva elles”, vil det vaere
naturlig at det er forhold som ikke knytter seg til motorvognens fremtreden som er ment a

omfattes av det siste begrepet. Momentet drgftes neermere under punkt 4.3.5.

| det fglgende vil jeg se naeermere pa hvilke momenter som kan veaere relevante, og deres

betydning for vurderingen.

4.3.1 Det dominerende trekk ved hendelsesforlgpet

Ut fra den beskjedne rettspraksisen som foreligger kan det synes som at utgangspunktet for
fordelingen er hvilken av vognene som var den mest dominerende arsaksfaktoren for at
sammenstgtet oppsto. | Rt. 1974 s. 1243 legger Hgyesterett % av ansvaret for sammenstgt
med motorsykkel pa personbilen som var “det dominerende trekk i det hendingsforlgpet som

ledet til ulykken”.**

| Rt. 1969 s. 806 vurderer Hgyesterett innledningsvis om den ene av partenes uaktsomhet

» 110

har veert sa ”betydelig eller dominerende at man kunne se bort fra den andres

uaktsomhet. Retten kom imidlertid til at sa ikke var tilfellet.

1% Ot.prp. nr. 75 (1983-1984), p4 side 69

% pa side 1246
19 ps side 809

1
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Dette utgangspunktet synes ogsa a ligge til grunn for eldre rettspraksis. | Rt. 1932 s. 1055
legger retten til grunn at “hovedskylden” '*! for sammenstgtet |13 hos den motorvognen som
bade brgt vikeplikten og holdt for hgy hastighet, og la derfor 2/3 av erstatningsansvaret pa
denne. Den mgtende lastebil matte imidlertid ta en mindre del av ansvaret fordi hans
framtreden var egnet til a skape tvil om hvordan den ville plassere seg videre i trafikkbildet.
Den samme vurdering var lagt til grunn av Hgyesterett i Rt. 1934 s. 186, hvor ansvaret ble

fordelt med 2/3 pa den motorvogn som hadde “utsatt den mgtende trafikk for fare”.**?

Selv om den ene motorvognen utgjgér den dominerende arsaksfaktoren er det ikke slik at
dette alltid vil vaere avgjgrende for ansvarsdelingen. Motorvognansvarskomiteen fremhever
saledes at uaktsomhet ogsa kan medfgre ansvar etter bal § 8, selv om det “ikke [er] noe
vesentlig & legge den ene vognfarer til last”.** Det faktum at den ene av motorvognene har
hovedskylden for sammenstgtet er saledes et retningsgivende og tungtveiende argument for

fordelingen av ansvar, men ikke alene avgjgrende.

4.3.2 Graden av uaktsomhet

Dersom det ikke foreligger holdepunkter for at den ene parts uaktsomme forhold er det
dominerende trekk i hendelsesforlgpet er utgangspunktet at ansvaret fordeles likt mellom

partene.

Ved avgjgrelser truffet fgr lovens ikrafttredelse har Hgyesterett en rekke ganger gitt uttrykk

14 Hgyesterett vurderte i Rt. 1955 s. 629 & tillegge en stgrre del av

for en slik Igsning.
ansvaret pa brgytebil som skiftet fra venstre til hgyre side av vegen like fgr sammenstgtet.
Imidlertid la retten til grunn at “begge f@rere hadde de samme forutsetninger for G
bedgmme faren ved & gé inn i kurven med den fart de hadde”.’*> Ansvaret ble derfor fordelt

med en halvpart pa hver.

1 p3 side 1056

Pa side 187

NUT-1951-1, pa side 50

Rt. 1936 s. 727, Rt. 1939 5. 753 og Rt. 1955 s. 629
Pa side 633

112
113
114
115
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| tid etter lovens ikrafttredelse har Hgyesterett pa nytt vurdert a tillegge en stgrre del av
ansvaret pa den ene motorvognen, men endte med en fordeling pa en halvpart pa hver. **¢

Jeg forstar det slik at retten ikke hadde sterke nok holdepunkter for en annen fordeling.

Ett holdepunkt for en annen fordeling vil i fgrste rekke vaere at det er utvist ulik grad av skyld
fra de involverte parters side. | Rt. 1975 s. 534 var begrunnelsen for at den ene motorvognen
eventuelt skulle tillegges en stgrre del av ansvaret, at fgreren hadde vist graverende mangel

pa ansvar i trafikken.

| vurderingen av skyldgraden pa hver side vil mange av de momenter som domstolene har

lagt vekt pa under culpavurderingen i alminnelig erstatningsrett vaere relevant.

Eksempelvis vil adferd som medfgrer hgy risiko for at ulykke kan oppsta, kunne tillegges stor
vekt i vurderingen. | Rt. 1969 s. 806 fordelte Hgyesterett ansvaret etter graden av
uaktsomhet, hvor risiko for sammenstgt var stor. Moped, som ikke hadde oversikt over om
det kunne komme trafikk kjgrende forbi buss pa venstre side i kryssende vei, kjgrte ut i
sterkt trafikkert gate. Sammenstgt oppsto med lastebil som kom kjgrende forbi bussen i 30
km/t, og som til tross for forholdsvis lav fart ikke hadde mulighet til 8 bremse i tide. Retten

7117 5t lastebilens

vurderte fgrst om mopedens handling var “sd betydelig eller dominerende
medvirkning ikke skulle fa betydning etter bal § 8 andre ledd, men fant ikke at de kunne se
bort fra lastebilfgrerens uaktsomhet. Mopeden matte imidlertid bzere to tredjedeler av

118 og var vesentlig mer

ansvaret, ettersom hans kjgring ble ansett “meget uforsvarlig
uaktsom enn lastebilen. Utover redegjgrelse for faktum sier ikke retten uttrykkelig hvorfor

forholdet innebar en stgrre grad av uaktsomhet. Ettersom forbikjgring av stillestaende buss
ma anses som en normal trafikksituasjon, ma det vaere naturlig a forsta dommen dit hen at

mopedens fremtreden i trafikkbildet medfgrte en stor risiko for at sammenstgt skulle

oppsta.

18 Rt. 1975 5. 534

Pa side 809
Pa side 809

117
118
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Et annet moment som bgr tillegges stor vekt er risikoen for stort skadeomfang. Kravet til

aktsomhet avhenger av verdien av de interesser som skal beskyttes.119

Bruk av motorvogn
medferer fare for store gkonomiske tingsskader, men saerlig alvorlige personskader og
dgdsfall. De interesser som skal beskyttes ved aktsom bruk av motorvogn har saledes stor
verdi. Ved fare for at en handling kan medfgre skade av betydelig omfang, som for eksempel

120 kravet til aktsomhet ma etter

ved meget hgye hastigheter, styrkes kravet til aktsomhet.
mitt syn veere saerlig strengt for motorvogner med stor vekt, hvor selv sammenstgt i svaert

lav hastighet kan fgre til alvorlige skader.

4.3.3 Betydningen av hvilken trafikkregel som er brutt

| Rt. 1975 s. 534 uttaler Hgyesterett at “Overholdelse av pabudet om full stopp far
forkjgrsveg er av avgjsrende betydning for trafikksikkerheten, og overtredelse md bedgmmes

strengt”.**

For det fgrste viser dette at lignende brudd pa trafikkreglene ma bedgmmes pa
samme mate, men det ma ogsa forstas slik at alle brudd pa trafikkregler som er av

avgjgrende betydning for trafikksikkerheten ma bedgmmes like strengt.

Som tidligere nevnt'?? behandler Iversen forst og fremst betydningen av hvilken trafikkregel
som er brutt. Etter hans syn vil for hgy fart etter forholdene ”bli et vesentlig og kanskje

utslagsgivende moment ndr skade inntrer og skal gjgres opp”.m

| dommen ovenfor'®* stilles saledes to viktige trafikkregler mot hverandre, for hgy fart og
overtredelse av pabudet om full stopp. Overtredelsene ble tillagt like stor vekt, og medfgrte

derfor at ansvaret ble delt med en halvpart pa hver.

Fordelingsreglene i Regressavtalen beskriver konkrete trafikksituasjoner, og tar i stor grad

125

utgangspunkt i brudd pa trafikkreglene.””> Hovedreglene i avtalen tar utgangspunkt i

1 0d rup, Laerebok i erstatningsrett, pa side 96

Se blant annet Lgdrup, Laerebok i erstatningsrett, pa side 108
P4 side 536 og 537

Under punktene 1.2 0g 3.1.3

Bilansvaret, pa side 140

Rt. 19755s. 534

Plogvoll, Regressavtalen gir oversikt over fordelingsreglene

120
121
122
123
124
125
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vognenes plassering i forhold til gjeldende regler, sarlig reglene om vikeplikt*?® som er
avtalens fgrste punkt. Betydningen av hvilken trafikkregel som er brutt har saledes hatt stor

betydning ved forsikringsselskapenes utforming av avtalen.

Andre trafikkregler av stor betydning for trafikksikkerheten er pabud om tent lys og stans og

parkering.

| folge trafikkreglene § 15 skal pabudt lys vaere “tent under kjgring”. Under mgrke forhold
kan det veere sveert vanskelig a fa gye pa motorvogn som kjgrer uten lys. Av den grunn kan
manglende lysbruk ha stor betydning for trafikksikkerheten. Som eksempel vises det til dom
fra Eidisivating lagmannsrett™?” hvor personbil brgt vikeplikten fordi han ikke hadde vaert
oppmerksom pa motorsykkel som kom kjgrende uten lys. Det var mgrkt og umulig for

personbilen a se at motorsykkelen kom kjgrende. Alt ansvaret ble lagt pa motorsykkelen.

| motsatt retning gar dom fra Agder Iagmannsrett128 hvor det ble lagt sveert liten vekt pa
manglende lysbruk hos motorsykkel. Retten uttaler seg ikke om betydningen av lysbruken,

129 Det er naturlig a8 lese dommen dit hen at manglende

men sier at veien var godt opplyst.
lysbruk var av mindre betydning for trafikksikkerheten. Motorsykkelen ble likevel tillagt en
fierdedel av ansvaret, men retten uttaler at ansvar for medvirkning skyldtes at fgreren pa

grunn av promille reagerte pa en uheldig mate.

| RG 1974 s. 77 (Eidsivating lagmannsrett) forela det brudd pa de dagjeldende trafikkreglene
§ 17 nr. 1, andre ledd, om parkering i forkjgrsvei angitt ved trafikkskilt. En lastebil var
plassert i venstre utgdende fil pa forkjgrsvei, uten gult blinklys. Det var sveert vanskelig a
oppdage lastebilen pa grunn av forholdene. Retten mente lastebilens plassering var “en
alvorlig trafikkforseelse",13o og at den utgjorde “et betydelig faremoment i trafikken”. Pa

grunn av medvirkning til skadens omfang ble ansvaret fordelt mellom vognene. Lastebilens

forhold ble ansett mest uaktsomt, den ble derfor tillagt to tredjedeler av ansvaret.

126 Trafikkreglene § 7
7 | E-1987-87

RG 1983 s. 1070
Pa side 1073

Pa side 82

128
129
130
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Etter mitt syn er det ikke type trafikkregel som er av st@rst betydning for vurderingen, men
det konkrete bruddets betydning for trafikksikkerheten. Kjgring uten lys vil veere av stgrre
betydning i mgrke enn ved dagslys, brudd pa fartsgrensen vil ha stgrre betydning jo hgyere
farten er, parkering i forkjgrsvei er szerlig risikabelt dersom vognen er vanskelig a se pa

avstand.

Det vil veere naturlig 3 legge den samme tolkning til grunn for alle typer trafikkregler. For
eksempel vil rygging131 ut i sterkt trafikkert vei trolig anses mer uaktsomt enn pa en mindre
trafikkert vei. Forbikjgring™? vil vaere mer risikofylt like fgr en sving enn pa rett strekning og

saledes medfg@re en hgyere grad av uaktsomhet.

Samtidig som man ved vurderingen kan ta hensyn til hvilken trafikkregel som er brutt, vil de
gvrige momenter kunne fa stor betydning, blant annet graden av eventuell uaktsomhet ved
overtredelsen av trafikkregelen®** og hvor stor betydning overtredelsen har hatt for

sam menst¢tet.134

| Rt. 1974 s. 1243 hadde motorsykkel holdt for hgy fart etter forholdene,
men var ikke saerlig sterkt & bebreide. Bilfgrer som hadde brutt vikeplikten ble derfor tillagt

den stgrste del av ansvaret.

4.3.4 Uaktsomhet bare pa den ene siden

Som ovenfor nevnt er det videre et utgangspunkt at uaktsomhet veier tyngre enn ren teknisk
svikt eller objektivt brudd pa trafikkreglene. Dette fglger av forarbeidene til loven,™> samt

136

forarbeidene til endring av loven i 1985.7”° Departementet uttalte at det synes “rimelig G

legge stagrre vekt pa eventuell utvist skyld enn et rent objektivt brudd pa trafikkreglene”.

En slik vurdering har gode reelle grunner for seg. Den som kan klandres for sin handling har

gjort noe som er verre enn den som ikke kan klandres.

1 Trafikkreglene § 11

Trafikkreglene § 12

Se punkt 4.3.2

Se punkt 4.3.1

35 NUT-1957-1, p& side 47

3% Ot.prp. nr. 75 (1983-1984), p4 side 69
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Denne tilnaerming av spgrsmalet om fordelingen av ansvaret var gjennomfgrt i vurdering fra
Hoyesterett i dom som var avsagt fgr lovens ikrafttredelse.”’ Tvisten gjaldt sammenstgt
mellom motorsykkel og rutebil. Motorsykkelen kom kjgrende bak rutebilen. Sistnevnte
bremset ned og stanset uten at motorsykkelen ble oppmerksom pa dette i tide, noe som

ferte til at motorsykkelen kjgrte inn i rutebilens bakdel.

Retten la til grunn at det ikke foreld uaktsomhet pa rutebilens side, men at
stopplysarrangementet pa bilen var mangelfullt og saledes en teknisk svikt ved kjgretgyet.
Fgreren av motorsykkelen hadde opptradt uaktsomt. Det var fgrste gang han kjgrte
motorsykkel. Han hadde mangelfull gvelse med et slikt kjgretgy og pa grunn av at han ikke
hadde nok kunnskaper og ikke var fortrolig med motorsykkelen, reagerte han ikke slik han

burde gjort. | stede for a bremse ned, forsgkte han a svinge til venstre for rutebilen.

Ved fordelingen av ansvaret mellom partene vurderer retten ren teknisk svikt etter bokstav
b, mot vanlig uaktsomhet etter bokstav a, og fordeler ansvaret med % pa teknisk svikt og %

pa uaktsomheten.

Det foreligger ingen praksis fra Hgyesterett hvor rent objektivt brudd pa trafikkreglene er

vurdert opp mot uaktsomhet. Pa grunn av at loven over en lengre tidsperiode ikke inneholdt

feilkriteriet i bokstav c, skulle det sveert lite til for at domstolen konkluderte med

uaktsomhet. Etter vedtakelsen av bokstav c kan det stilles spgrsmalstegn om

aktsomhetsvurderingen er like streng, eller om vurderingen vil giennomfgres “mer reelt og
» 138

fornuftig”,”* slik at det oftere vil forekomme tilfeller med uaktsomhet pa den ene side og

rent brudd pa trafikkreglene pa den andre.

Vedtakelsen av bokstav c skulle tilsi at vurderingen av aktsomheten i utgangspunktet ikke er
like streng. Pa den annen side er det ogsa i den alminnelige erstatningsretten en streng

aktsomhetsvurdering hvis man har brutt en regel som har til hensikt a forebygge at skade

139

pafgres.”” Den praktiske betydningen i forhold til ansvarsfordelingen vil imidlertid veere

137 Rt. 1960 s. 1153.

Bryn m.fl., Bilansvaret, pa side 149
Ladrup, Laerebok i erstatningsrett, side 100 fglgende, og Nygaard, Skade og ansvar, side 202 fglgende
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begrenset. Eventuelle grensetilfeller pa den helt nedre del av uaktsomhetsskalaen, som
naermest grenser mot objektivt ansvar, vil etter mitt skjgnn normalt ikke gjgre noe utslag

ved fordelingen av ansvaret.

| underdomstolene har det generelt veert lagt sveert stor vekt pa den klart uaktsomme
handling, og naermest sett helt bort fra brudd pa trafikkreglene dersom det har vaert
spgrsmal om ansvarsdeling. Ved brudd pa vikeplikten har praksis gatt i retning av a legge alt
ansvar pa den ikke-vikepliktige motorvogn, dersom det bare er dennes forhold som har vaert

karakterisert som uaktsom.

| en tvist behandlet ved Frostating lagmannsrett, LF-2006-155337, kom to motorvogner
narmest samtidig inn i en rundkjgring. Det ble lagt til grunn at den ene motorvognen, en
minibuss, var sa vidt sist over vikelinjen, og av den grunn brgt vikeplikten. Den andre, en
personbil, hadde en hastighet pa 105 km/t fgr nedbremsing. Retten la til grunn at han burde
ha skjgnt at minibussen ikke ville klare a bremse i tide, pa grunn av tyngden pa kjgretgyet.
Sammenstgtet skyldtes fgrst og fremst hastigheten pa bilen, som derfor matte baere det

fulle ansvaret for ulykken.

Selv om det ikke fglger direkte avdommen, forstar jeg det slik at en normal hastighet hos
personbilen ville fgrt til at minibussen hadde kommet f@rst over vikelinjen, og dermed ikke
brutt vikeplikten. Nar bruddet pa vikeplikten skyldtes at personbilen holdt en for hgy

hastighet, vil ansvar for minibussen medfgre en tilfeldig fordel for personbilen.

Den samme lgsning ble valgt av Eidsivating lagmannsrett, LE-1987-87, to ar etter at bokstav ¢
var tradt i kraft. Motorsykkel som kom kjgrende uten lys, med lysopplegg i svaert darlig
teknisk stand og manglende forbrems matte bzere hele ansvaret for sammenstgt med bil
som hadde vikeplikt. Retten la til grunn at fgreren av motorsykkelen “fordarsaket skaden ved

egen grov uaktsomhet”.**°

En mulig konklusjon som kan trekkes er at uaktsomhet mot rent objektivt ansvar i

utgangspunktet fordeles med % pa den uaktsomme, men at utgangspunktet ma nyanseres

149 Nest siste avsnitt i dommen
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for visse typetilfeller. Denne Igsningen har Hgyesterett lagt til grunn ved ren teknisk svikt

mot uaktsomhet.**!

Ved brudd pa vikeplikten pa den ene side og for hgy fart pa den andre
har Hgyesterett veert naer ved a legge stgrst ansvar pa den som kjgrte for fort, jf Rt. 1975 s.
534. Den antatte hastighet pa 120 km/t ga uttrykk for “en seerdeles graverende mangel pa
ansvar i trafikken”, noe som medfgrte “tvil om ikke [den ene motorvognen] burde baere en
starre del av ansvaret enn halvparten”.*** Retten valgte imidlertid & ikke fravike
lagmannsrettens vurdering, og fordelte ansvaret med en halvpart pa hver. Pa denne tiden
var ikke brudd pa trafikkreglene et vilkar i fgrste ledd, bruddet pa vikeplikten ma derfor ogsa

ha vaert karakterisert som uaktsomt.

| Regressavtalen er det avtalt en fordeling med 2/3 pa den som bryter vikeplikten og 1/3 pa
den som kjgrer for fort etter forholdene. Ut fra den rettslige vurderingen jeg har
gjennomgatt ovenfor mener jeg det er feil a ta utgangspunkt i en slik fordeling. Seerlig sa

lenge manglende overholdelse av vikeplikten ikke er karakterisert som uaktsom.

For gvrig foreligger ett tilfelle fra Frostating lagmannsrett'*® hvor fordelingen ble den samme
som etter regressavtalen. Her var imidlertid bruddet pa vikeplikten ansett mest uaktsomt pa
grunn av at sjafgren var klar over at han ikke hadde full oversikt, mens fartsoverskridelsen
ikke var karakterisert som grov. Unntak fra utgangspunktet lar seg derfor forklare med de

seerlige forhold som gjorde seg gjeldende i det konkrete tilfellet.

4.3.5 "Tilhgva elles”

Hva som faller inn under “tilhgva elles” fremgar verken av loven eller forarbeidene.
Rettspraksis tar som regel utgangspunkt i “atferda pa kvar side”, og gir derfor lite bidrag til a
klarlegge momentet. Noen klare holdepunkter fremgar heller ikke av teorien.

Nygaard uttaler svaert kortfattet at motorvognenes vekt kan g inn under “tilhgva elles”.***

Motorvognens vekt kan ha betydning i forhold til skadeomfanget. Sammenstgt mellom for

1“1 Rt. 1960 s. 1153

Rt. 1975 s. 534, pa side 537
RG 1969 s. 508
Bilansvar, pa side 281
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eksempel lastebil og motorsykkel vil lett medfgre svaert alvorlige skader pa motorsykkelen,
seerlig i forhold til personskade. For lastebilen vil sammenstgt med motorsykkel som regel
ikke medfgre annet enn skade pa bilen. Dette kan vare et argument for at lastebilen bgr
bzere en stgrre del av ansvaret. Imidlertid synes ikke domstolen a ha tillagt vektforskjellen
betydning. | Rt. 1969 s. 806 vurderte Hgyesterett forholdene pa begge sider, uten a ta
hensyn til vektforskjellen mellom lastebil og moped. Etter mitt syn er det ikke rimelig a
tillegge et tyngre kjgretgy stgrre vekt alene pa grunn av dens tyngde. Dersom tyngden
derimot har hatt betydning for selve sammenstgtet, bgr dette veere et moment i forhold til

graden av skyld, fordi st@rre skadepotensial medfgrer stgrre krav til aktsomhet.

Iversen hevder at det kan vaere anledning til 3 ta hensyn til skadelidtes gkonomiske behov
for erstatning.145 Han viser i denne sammenheng til rettspraksis som ikke omhandler
sammenstgt, men personskade som etter min forstaelse faller inn under bal § 4, med

avkorting etter bal § 7.

Spgrsmalet blir da om “tilhgva elles” apner for a legge vekt pa sosiale hensyn, som for

eksempel skadelidtes gkonomiske situasjon og behovet for erstatning.

Etter min oppfatning kan sosiale hensyn tillegges vekt ved avkorting pa grunn av
medvirkning etter bal § 7, hvor det er forholdet til den enkelte skadelidte som har

1% Som en fplge av at bal § 8 praktiseres som en fordelingsregel, vil avkorting pa

betydning.
den ene side automatisk fa konsekvenser for den andre siden, dersom det har oppstatt
skader pa begge motorvogner. Hvis det unnlates a avkorte overfor den ene parten, vil den
andre parten bli tillagt fullt ansvar. Man kan derfor si at det den ene "vinner”, vil den andre

"tape”.**’ Se imidlertid drgftingen under punkt 4.3.6.

Sa vidt vites foreligger det ingen domspraksis hvor gkonomiske forhold har hatt betydning

for fordelingen av ansvaret mellom motorvognene

% Bilansvaret, pa side 113

Se blant annet Nygaard, Bilansvar, side 193 fglgende
Bryn m.fl. synes a ha den samme rettsoppfatning, Bilansvaret s. 159
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Jeg kan ikke se noen god begrunnelse for a legge vekt pa skadelidtes gkonomiske behov for
erstatning ved vurdering etter bal § 8. For motorvogneieren har ansvarsdeling etter bal § 8
kun betydning i forhold til skade pa motorvognene. Nar det gjelder tap i forbindelse med
personskade vil skadelidte ha sitt krav i behold overfor eget selskap, hvor hans gkonomiske
stilling vil kunne fa betydning dersom det er aktuelt med avkorting etter bal § 7. Fordelingen
av ansvaret etter bal § 8 vil derfor i stgrst grad ha gkonomisk betydning for
forsikringsselskapene. Dersom man skal legge vekt pa skadelidtes gkonomiske behov for

erstatning vil dette medfgre en tilfeldig fordel, eventuelt ulempe, for selskapene.

Dersom man i stor grad apner for a legge vekt pa forhold som ikke har hatt betydning for
selve sammenstgtet, vil resultatet bli sveert tilfeldig avhengig av hvilke parter som er
involvert og deres personlige forhold. Hensynet bak reglene om sammenstgt er fgrst og
fremst farerisikoen som foreligger pa begge sider. Det er denne farerisikoen som realiserer
seg i skaden, noe som tilsier at det som hovedregel skal legges vekt pa hver motorvogns
bidrag til sammenstgtet eller omfanget av skaden. For den enkelte skadevolder vil det trolig
veere vanskelig a8 godta a matte baere en stgrre del av tapet med den begrunnelse at det

foreligger szerlige forhold pa mgtende motorvogns side.

Etter mitt syn er “tilhgva elles” inntatt som et moment i bestemmelsen for @ fange opp
forhold som lovgiver ikke kunne forutse, men som likevel bgr veere med i vurderingen.
Videre ser jeg det slik at betydningen av momentet per i dag er sveert begrenset og at det i
liten grad kan legges vekt pa andre forhold enn de som hadde betydning for selve

sammenst(zstet.148

4.3.6 Betydningen av skadelidtes medvirkning til omfanget av egen personskade

| utgangspunktet er bal § 8 uttgmmende. Fordelingen av ansvaret mellom motorvognene
reguleres saledes av bestemmelsens andre ledd, slik at avkorting overfor den enkelte
skadelidte ikke skjer etter bal § 7 i forhold til den delen av skaden som mgtende motorvogn

er ansvarlig for.

148 Bryn m.fl. synes a ha den samme rettsoppfatning, Bilansvaret, pa side 159
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Motorvognansvarskomiteen fremholdt at “ogsd skade som voldes pd personer i motstotende

1”.1*° Erstatning for

motorvogn bare skal erstattes etter den alminnelige sammenstgtsrege
personskade kan saledes ikke kreves av motpartens forsikringsselskap etter bal § 4, og derfor

heller ikke avkortes etter medvirkningsregeleni bal § 7.

| fglge komiteen®® vurderes alle forhold hos den ene motorvognen samlet, slik at det er uten
betydning om det er fgreren, passasjeren eller andre som er ansvarlig for det forhold som

faller inn under bokstavene a til ci bal § 8, fgrste ledd.

Av innstillingen fremgar det videre at “Alle i samme vogn ma ... solidarisere (identifisere) seg
med hverandres feil — béde passivt (som skadelidt) og til dels ogsé aktivt (som ansvarlig).™>’
Dette betyr at fordelingsbrgken pa for eksempel en halvpart pa hver ogsa ma legges til grunn
for personskadekravet fra passasjeren i bilen pa skadelidersiden. Den resterende del av
personskadekravet dekkes av eget selskap, i henhold til lovens gvrige bestemmelser, som

kan avkorte erstatningen pa grunn av skadelidtes egen medvirkning til personskaden eller

dens omfang, jf bal § 7.

Ved ansvarsdeling mellom motorvognene kan skadelidte rette sitt krav mot eget selskap a fa
dekt sitt fulle tap der. Den delen av tapet som mgtende vogn er ansvarlig for, kan eget
selskap kreve regress for. Normalt velger skadelidte derfor a rette sitt krav om erstatning
mot forsikringsselskapet for den vogn skadelidte satt i, som vil veere ansvarlig for
personskaden etter bal § 4, med eventuell avkorting etter § 7. Dette er ogsa den Igsning som
var gnskelig fra komiteens side.’ | motsetning bil bal § 8, andre ledd, inneholder bal § 7 en
skyldmargin, jf “berre lite til last”, slik at ikke en hver form for medvirkning fgrer til

avkorting.

| situasjoner hvor mgtende bil er fullt ansvarlig for ssmmenstgtet, er utgangspunktet at
identifikasjonen mellom person og motorvogn medfgrer at skadelidte far dekt sitt tap i

forbindelse med personskaden fullt ut fra motpartens selskap, selv om skadelidte har

M9 NUT-1957-1, p4 side 49

NUT-1957-1, Pa side 47
NUT-1957-1, pa side 47
NUT-1951-1, pa side 50
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medvirket til omfanget av egen skade ved for eksempel manglende bruk av bilbelte. En slik
medvirkning vil normalt ikke ha noen innvirkning pa vurderingen etter bal § 8, andre ledd, i
forhold til fordelingen av ansvaret mellom motorvognene, fordi forholdet ikke har medvirket

til selve sammenstgtet.

Dersom kravet derimot rettes mot selskapet til den vogn skadelidte satt i, vil en slik
medvirkning i folge Hpyesteretts praksis'>® regulert anses uaktsom og medfgre avkorting.
Underrettspraksis viser at manglende bruk av bilbelte som regel medfgrer en avkorting pa

rundt 25 prosent. Se som eksempel LG-1998-1451 (Gulating lagmannsrett).

Det har veert hevdet i teorien at manglende bilbeltebruk kan “redusere erstatningen for
personskaden sarskilt med hiemmel i bal § 8, andre ledd”.*>* Bryn m.fl. mener at bal § 8,
andre ledd, apner for at “vi [vil] kunne fa forskjellige erstatningsbrgker over kollisjonsstreken
avhengig av skadetype”. En slik Igsning vil kunne medfgre at det ma foretas en seerskilt
vurdering overfor hver enkelt skadelidt, hvor det fastsettes en egen fordelingsbrgk i forhold

til de forskjellige skader.

| uttalelse fra Forsikringsklagenemnda datert 28.06.2006"*° konkluderte nemnda med at
ansvarlig selskap kunne avkorte erstatningen til skadelidt i den "uskyldige” motorvogn med
15 prosent pa grunn av manglende bruk av bilbelte, med hjemmel i bal § 8, andre ledd. Som
grunnlag for sitt standpunkt viser nemnda til Bryn m.fl., men foretar ikke noen selvstendig

tolkning av bestemmelsen.

Spersmalet blir da om bal § 8, andre ledd dpner for at man kan foreta en saerskilt vurdering

overfor hver skadelidt, og fastsette en egen fordelingsbrgk ut fra skadelidtes seerlige forhold.

Bal § 8, andre ledd, sier ikke noe direkte om betydningen av medvirkning til egen
personskade, men viser til at avkorting kan skje dersom vilkarene i fgrste ledd ogsa foreligger

pa skadelidtes side. Etter min forstaelse retter vilkarene i fgrste ledd seg fgrst og fremst til

>3 Rt. 2005 s. 887, under premiss nr. 29

Bryn m.fl. Bilansvaret, pa side 166
Avkortningsnemndas uttalelse 2297, 28.06.2006
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forhold som har hatt betydning for selve kollisjonen, og som kan knyttes til motorvognens

fremtreden i trafikkbildet.

Videre finnes det ingen rettspraksis hvor ansvarsbrgken har veert vurdert szerskilt i forhold til
skadelidtes medvirkning til egen personskade. | det totale antall saker som er behandlet av
Hgyesterett vurderes fordelingen av ansvaret kun i forhold til medvirkning som har hatt

betydning for selve kollisjonen.

Av forarbeidene™® fremgar det at “alle feil m.v. fra hver side bedgmmes samlet for hver
vogn, ikke som et oppgj@r direkte i forhold til de impliserte personer”, noe som trekker
ganske klart i retning av at det ikke er adgang til a foreta en egen vurdering overfor hver
enkelt skadelidt.

Motorvognansvarskomiteens bruk av begrepet “dobbelkravieren”’

viser at vurderingen
etter bal § 8 er ment a vaere tosporet. Dersom det dpnes for en saerskilt redusering av
erstatningen i forhold til hver personskade, vil dette fgre til et flersporet system, noe som

ikke synes a ha veert meningen.

Denne tolkningen av bal § 8, stgttes ogsa av underrettspraksis. | RG 1984 s. 652 (Eidsivating
lagmannsrett) matte retten ta stilling til avkortingsspgrsmalet overfor den enkelte skadelidte
i mgtende vogn. Skadelidte var passasjer pa motorsykkel som kolliderte med en traktor.
Motorsykkelen ble tillagt en tredjedel av ansvaret for sammenstgtet. | tillegg matte
skadelidte tale en avkorting fra eget selskap med en tredjedel pa grunn av medvirkning, jf bal
§ 7. Om skadelidte hadde medvirket til selve sammenstgtet, eller kun til omfange av egen

skade fremgar ikke avdommen.

Motorsykkelens forsikringsselskap utbetalte erstatningen til skadelidte og krevde regress fra
traktorens selskap. Det var uenighet om regresskravet skulle beregnes ut fra det totale

tapet, eller det belgp som faktisk var utbetalt. Retten la til grunn at mgtende vogns

18 NUT-1957-1, p3 side 47

7 NUT-1957-1, p3 side 47
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forsikringsselskap “ikke kunne foreta avkorting i erstatningsbelgpet til ...[skadelidte] pd

grunn av hennes medvirkning til skaden”.**®

Imidlertid synes det lite rimelig at skadelidte, ved a rette sitt krav mot mgtende vogns
forsikringsselskap, kan fa et utvidet krav pa erstatning. De hensyn som ligger bak regelen i
bal § 7, gjor seg gjeldende ogsa overfor en passasjer som blir skadet i en kollisjon, uavhengig
av hvilken motorvogn som er ansvarlig for selve trafikkuhellet. At mgtende vogn er ansvarlig
etter bal § 8 for hele skaden, vil neermest matte forstas som en tilfeldig fordel for skadelidte.
Manglende bruk av bilbelte ma anses like kritikkverdig og risikofylt uavhengig av om skaden

oppstar ved sammenstgt eller eneulykke.

Motorvognansvarskomiteen sa det som gnskelig at skadelidte skulle rette sitt krav pa
erstatning mot forsikringsselskapet for den motorvogn som skadelidte satt i. Komiteen
uttalte blant annet; “Det vil lette skadeoppgj@ret at passasjerer henvises og mest mulig
tvinges til G holde seg til den ansvarlige for <egen> vogn og dennes trafikkforsikring”.*>’ Etter
dette forstar jeg det slik at komiteen ikke hadde til hensikt a8 apne for situasjoner hvor det vil

veere en fordel for skadelidte a rette sitt krav mot mgtende vogns forsikringsselskap.

Komiteen og departementet synes ikke a ha veert klar over den aktuelle problemstillingen
ved utformingen av loven. Avkorting pa grunn av skadelidtes medvirkning til omfanget av
egen personskade kan etter mitt syn ikke bygges kun pa rimelighetsbetraktninger, all den tid
tolkning av ordlyden, rettspraksis og uttalelser fra forarbeidene gar i en annen retning. Jeg er
derfor av den oppfatning at loven ikke apner for at det kan foretas individuelle avkortninger
overfor hver enkelt skadelidt pa grunn av medvirkning til omfanget av egen personskade,

selv om reelle hensyn kan anfgres for den motsatte Igsning.

4.4 Rettsvirkning

Rettsvirkningene etter bal § 8 vil veere avhengig av om det tillegges fullt ansvar pa en av

motorvognene, eller om ansvaret fordeles mellom de involverte parter.

% 3 side 655

> NUT-1957-1, p3 side 50
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4.4.1 Fordelingen av erstatningsansvaret

Bestemmelsen sier ikke noe om hvordan fordelingen av ansvaret skal gjgres. Domstolene har
som regel fordelt ansvaret med brgkdeler, for eksempel % og %. Dette er ogsa systemet som
er valgt av forsikringsselskapene ved regressavtalen. Det er imidlertid ingen absolutt regel
om at fordelingen skal gjennomfgres slik. | dom fra Eidsivating lagmannsrett, LE 1993 s.

1428, ble ansvaret fordelt med 20 prosent pa den ene og 80 prosent pa den andre.

Dersom det anses hensiktsmessig i den konkrete sak, kan eventuelle andre
fordelingsmetoder velges, for eksempel fordeling etter erstatningssum.'®® Hovedsaken er at
resultatet i saken blir mest mulig riktig ut fra en konkret vurdering i henhold til bal § 8.
Meget kompliserte fordelingsmetoder kan imidlertid vaere med pa a skape forvirring og

usikkerhet, og bgr av den grunn unngas.

Andre ledd er utformet som en avkortingsregel. Det vil si at erstatningssummen i forhold til
skadelidtes tap kan avkortes etter hvor stor grad av medvirkning som foreligger. |
utgangspunktet kan ordlyden forstas slik at liten grad av medvirkning, vil medfgre liten
avkortning, mens stor grad av medvirkning, vil fgre til st@rre avkorting. Slik er det imidlertid

ikke.

Hvor stor avkortingen blir, avgjgres ut fra hvor stor grad av ansvar som kan palegges hver av
motorvognene, sett i sammenheng med hverandre.'®* Fordelingen av 100 prosent ansvar
mellom partene fglger av at det dobbeltsporede system ikke f@lges i praksis. Hvis den ene
skadelidte, A, far avkortet sitt tap med %, vil A vaere skadevolder overfor den andre, B, med
ansvar for % av B sitt tap. En ren avkortingsregel er dette kun hvor det bare er den ene
motorvognen som pafgres skade. Ved skade pa begge sider vil hver av motorvognene anses
som skadevolder overfor den andres skader. Vurderingen etter andre ledd foretas saledes

som en ansvarsdeling mellom partene.

199 56 plant annet Bryn m.fl., Bilansvaret, pa side 160

1®1 Se naermere under punkt 4.3
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Som eksempel vises til to lagmannsrettsdommer hvor stort sett de samme feilkriterier forela
pa den ene motorvognens side i begge tilfelene, men resultatet ble ulikt. Bade RG 1983 S.
1070 (Agder lagmannsrett) og dom fra Eidsivating lagmannsrett (LE-1987-87) omhandler
motorsykkel som kjgrte uten lys. | den fgrste dommen ble motorsykkelen tillag % av
ansvaret, mens i den andre ble motorsyklisten tillagt fullt ansvar for ssmmenstgtet.
Resultatet ble forskjellig i de to saker fordi det var stor forskjell i forholdene hos den

mgtende motorvogn.

Domstolene har vaert konsekvente med a fordele ansvaret pa partene ut fra et samlet ansvar
pa 100 prosent. Det vil si at ansvaret fordeles mellom partene ut fra en vurdering av

feilkriteriene pa hver side, slik jeg har redegjort for under punkt 4.3.

4.4.2 Fullt ansvar pa den ene motorvognen

Ved fullt ansvar pa den ene motorvognens side, vil denne vaere fullt ut ansvarlig for mgtende
vogns skader, bade tingsskade og personskade. Det fglger av bal § 8, fgrste ledd at skade pa
annen motorvogn og folk og gods i den “gdr inn under trafikktrygdninga” til den motorvogn

som er ansvarlig for skaden.

Skadelidte kan selv velge om kravet skal rettes mot forsikringsselskapet for egen vogn, jf bal
§ 4, eller mot mgtende vogns selskap, jf bal § 8. Dersom erstatningskravet til skadelidte
rettes mot egen vogns selskap, kan selskapet rette krav om regress mot mgtende vogns
forsikringsselskap for det belgp som er utbetalt til skadelidte. P4 denne maten vil resultatet

bli det samme uavhengig av hvilket selskap skadelidte retter sitt krav mot.*®

Py

4.4.3 Skade pa person og gods “i” vognen

Skade pa person og gods er kun omfattet av bal § 8 dersom de pa skadetidspunktet befant

seg ”i” motorvognen, jf bestemmelsens fgrste ledd. Begrepets innhold i forhold til vilkaret

om uaktsom handling for skadevolders side er naermere omtalt under punkt 3.1.3.

%2 Med mindre eget selskap kan avkorte erstatningen pa grunn av medvirkning til omfanget av egen skade, jf

bal § 7. Se punkt 4.3.6
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70
1

En problemstilling som har veert reist er hvorvidt begrepet “i” omfatter fgrer eller passasjer
som faller av motorsykkel, dersom han ikke har kontakt med sykkelen idet han pafgres

skade.

Nygaard gir uttrykk for at skade som pafgres person etter velt av motorsykkel bgr omfattes

163

av bal § 8 dersom selve veltet skyldes forhold som fglger av bokstavene a til c.”>” Skaden ma

164

imidlertid veere gjort bade av egen vogn og av motstgtende vogn,™ " slik at skadelidte kan

velge om han vil rette sitt krav mot eget selskap eller mgtende vogns selskap.

Bryn m.fl. mener pa sin side at begrepet bgr tolkes snevrere, slik at det naermest kreves
fysisk kontakt mellom person og motorsykkel for at skade pafgrt avannen motorvogn skal

185 Som argument for sitt syn fremhever Bryn at det vil veere en fordel for

omfattes.
skadelidte a bygge sitt krav pa bal § 4, ettersom det finnes en nedre medvirkningsterskel i §
7, i motsetning til § 8. Etter mitt syn er argumentet lite treffende, all den tid tap i forbindelse
med personskade under en hver omstendighet kan kreves dekt av forsikringsselskapet for

egen motorvogn, hvor den nedre medvirkningsterskel i § 7 far anvendelse.

Slik jeg ser det taler de beste grunner for den tolkning som er frontet av Nygaard. Sa lenge
den skadevoldende handling har sitt utgangspunkt i en situasjon som oppsto mens personen
fremdeles satt pa motorsykkelen, bgr ikke ansvaret etter bal § 8 falle bort ved at selve

sammenstgtet oppstar mens skadelidte ligger i veibanen.
4.4.4 Ansvarsdeling mellom motorvognene
Dersom ansvaret fordeles mellom motorvognene, vil hver av partene fa dekt en forholdsvis

del av sitt tap166 hos motparten. | forhold til den delen av egen skade som motparten er

ansvarlig for vil alt gkonomisk tap dekkes, begrenset oppad til 10 millioner kroner for

163 Nygaard, Bilansvar, side 246 fglgende

Nygaard, Bilansvar, pa side 247 og 248
Bryn m.fl., Bilansvaret, side 143 fglgende
Hvilket tap som omfattes er redegjort for under punkt 4.4.2 og 4.4.3

164
165
166
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tingsskader, jf bal § 9. Unntaket i bal § 5, bokstav a, “for skade pd motorvogna sjglv”, gjelder

bare skade pa egen motorvogn.

Hvilken fordelingsbrgk som velges vil ha betydning for hvor stor del av skaden pa
motpartens motorvogn som skal dekkes av skadevolders forsikringsselskap, og hvordan tap i

forbindelse med personskade skal fordeles mellom selskapene.

Hvis ansvaret for eksempel fordeles med en halvpart pa her av partene, vil hver fa dekket en
halvpart av sin skade hos den andres forsikringsselskap, men er selv ansvarlig for den
resterende halvpart. Pa grunn av at den obligatoriske forsikringsordningen ikke dekker skade
pa egen motorvogn, jf bal § 5, bokstav a, vil dette medfgre at hver av partene ma dekke inn
det resterende tapet selv. Full forsikringsdekning av skade pa egen motorvogn kan oppnas

ved a tegne kaskoforsikring.

For skadevoldende motorvogn har ansvarsbrgken betydning for hvor stor egenandel som
skal betales til eget selskap, og hvor stor del av skaden pa egen motorvogn som dekkes av

motpartens forsikringsselskap.

| forhold til personskade inneholder ikke loven det samme unntak som for skade pa egen
motorvogn. Utgangspunktet er saledes at personskaden dekkes fullt ut av
forsikringsselskapet uavhengig av hvem som er ansvarlig for skaden. Ved personskade har
ansvarsdelingen etter bal § 8, andre ledd, kun betydning for fordelingen av det gkonomiske

ansvaret mellom forsikringsselskapene.

Ved ansvarsdeling er det normalt at skadelidte retter sitt krav mot det forsikringsselskap
som er ansvarlig for den motorvogn hvor skadelidte satt. Skadelidte vil pa denne maten fa
dekt hele sitt tap hos ett forsikringsselskap, og behgver ikke forholde seg til to ansvarlige
parter. Den delen av ansvaret som skal baeres av mgtende vogns selskap, vil eget selskap fa

dekt gjennom regress.
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4.5 Oppsummering og refleksjon

For a fordele ansvaret mellom motorvognene etter bal § 8, andre ledd, ma vilkarene i fgrste
ledd vaere oppfylt for hver av motorvognene.'® Det fremgar ikke direkte av loven hvilke
momenter som skal vektlegges ved fordelingen av ansvaret, men avgjgrelsen skal rette seg
mot motorvognenes fremtreden og deres betydning for kollisjonen.'® Videre apner loven
for at det kan legges vekt pa forhold som ikke har hatt betydning for selve kollisjonen. Etter
mitt syn er det imidlertid ikke anledning til & vektlegge sosiale forhold, som for eksempel

skadelidtes behov for & f full erstatning fra motpartens selskap.'®’

Utgangspunktet for vurderingen er om den ene av motorvognene har utgjort det

7 pen motorvognen som har hovedskylden for

dominerende trekk ved hendelsesforlgpet.
at den farlige situasjonen oppsto vil som regel bli tillagt en stgrre del av ansvaret. Dersom
det ikke er holdepunkter for at den ene har bidratt til ulykken i stgrre grad enn den andre er

utgangspunktet at ansvaret fordeles likt mellom partene.

Ett holdepunkt for en annen fordeling vil vaere om den ene motorvognen har utvist stgrre

71 Graden av uaktsomhet avgjgres blant annet ut fra hvilken farerisiko

grad av uaktsomhet.
handlingen medfgrer, og férerens forutsetning for 8 bedgmme faren. Under denne
vurderingen kan det ha betydning hvilken type trafikkregel som er brutt. Brudd pa en
trafikkregel som er av avgjgrende betydning for trafikksikkerheten bedgmmes som regel

strengt.’’”?

Dersom omfanget av personskaden har blitt stgrre enn ngdvendig pa grunn av skadelidtes
egen medvirkning, for eksempel ved manglende bruk av bilbelte, kan eget forsikringsselskap
avkorte erstatningen i henhold til bal § 7. Mgtende vogns forsikringsselskap har imidlertid

ingen hjemmel for 3 avkorte erstatningen, dersom ikke medvirkningen har hatt betydning

%7 Se punkt 3, pa side 14

Se punkt 4.3, pa side 36

Se punkt 4.3.5, pa side 45
Se punkt 4.3.1, pa side 37
Se punkt 4.3.2, pa side38
Se punkt 4.3.3, pa side 40

168
169
170
171
172
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for selve kollisjonen.”® Dersom mgtende vogn er ansvarlig for en prosentvis stgrre andel av
sammenstgtet enn eget selskap er overfor personskaden, kan skadelidte oppna en stgrre

utbetaling ved 3 rette sitt krav til mgtende vogns forsikringsselskap.

Ansvaret fordeles som regel med brgkdeler, men andre fordelingsmetoder kan velges

dersom det anses hensiktsmessig i den konkrete sak.t*

Etter min oppfatning er det vanskelig a konkludere med bestemte fordelingsregler som skal
gjelde i gitte situasjoner, som for eksempel ved det mgnster som fglger av Regressavtalen.
Bal § 8, andre ledd gir stort rom for skjgnn i det konkrete tilfellet, og det skal tas hensyn til

175

alle sider av saken.””> En standardlgsning vil trolig medfgre at et stgrre antall enkelttilfeller

ikke blir riktig I@st.

Det foreligger svaert fa dommer fra Hgyesterett som gir noen retningslinjer for hvordan et
konkret tilfellet bgr fordeles. Videre fglger det ingen fast praksis fra underdomstolene i
forhold til hvilken ansvarsbrgk som skal tillegges hver av motorvognene i konkrete
typetilfeller. Slik jeg ser det tilsier hensynet til forutberegnelighet at det stilles opp klare

retningslinjer for vurderingen av ansvarsdelingen mellom motorvognene.

Fra Motorvognansvarskomiteens side ble det lagt opp til at domstolene skulle utvikle
regelen, ved at vurderingen ble overlatt “fullt ut til domstolenes frie skjgnn”.'”® Forelgpig
foreligger det imidlertid sa pass begrenset praksis fra Hgyesterett at det i realiteten ikke har

skjedd noen rettsutvikling etter lovens ikrafttredelse.

Ut fra min forstaelse er det i realiteten forsikringsselskapene som star for praktiseringen av
regelen. Pa grunn av mangelen pa rettsutvikling skapes det naermest en utenrettslig
rettsorden ved praktiseringen av Regressavtalen. Videre medfgrer mangelen pa
offentliggjgring at forutberegneligheten i forhold til anvendelsen av regelen ma anses sveert

svekket.

17 Se punkt 4.3.6, pa side 47

Se punkt 4.4.1, pa side 52
NUT-1957-1, pa side 47
NUT-1957-1, pa side 47
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Fra representanter for forsikringsselskapenes side er det fremholdt at “Det store antall saker
medfgrer ... at sluttresultatet blir rimelig fornuftig for forsikringsselskapene og for de
involverte parter”.””” | forhold til forsikringsselskapene kan jeg forsta uttalelsen, all den tid et
fatall uriktige saker i den store sammenheng ikke har seerlig betydning, og trolig kan veie opp
for hverandre. For den private part vil imidlertid uriktig resultat kunne fa store gkonomiske
konsekvenser. | beste fall vil erstatningsansvar medfgre gkonomisk tap i form av egenandel. |

verste fall vil tapet i tillegg omfatte bonustap og skade pa egen motorvogn, dersom vognen

ikke er kaskoforsikret.

77 Bryn m.fl., Bilansvaret, pa side 173
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