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" Kommentarer
I kommentarene til domssamlingens 1979-årgang pekte jeg på at

bredden og omfanget av nordisk sjørettspraksis gir et godt utgangs­
punkt for videreutviklingen av rettsenheten på dette området. Den
foreliggende årgang bekrefter inntrykket. Vel en fjerdedel er høyes­
terettsavgjørelser, mange av prinsipiell interesse. Domsmaterialet
har også større bredde enn tidligere. Dette henger nok sammen med
endringer i struktur og arbeidsvilkår for nordisk skipsfart i løpet av
det siste ti-år.' Omvendt fremgår at praksis fra tradisjonelle områder
som befraktning, bergning og sammenstøt er av mindre omfang.
Flere av dommene har sin bakgrunn i skipsfartskrisen. Dens mest

dramatiske utslag, sett med såvel norske som internasjonale øyne,
har hittil vært det sakskompleks som betegnes Reksten-saken. En
del av hovedpunktene fremgår av Bergen byretts dom i straffesaken
mot Hilmar Reksten (s. 44) og den tidligere voldgiftsdom i tvisten
mellom Aker og Rekstengruppen om avbestilling av et antall store
tankskip (ND 1975 s. 298). Straffesaken gir eksempler på interna­
sjonalisering av en rederivirksomhet ved managementavtaler, lang­
tidsbefraktning og aksjeerverv i utenlandske rederi- og holdingsel­
skaper, og på hvilke problemer som dermed kan oppstå i forhold
til hjemlig skatte- og valutalovgivning. Alt dette er brikker i et pusle­
spill av transaksjoner som senere sto sentralt både i tvisten mellom
Hambros Bank og Rekstens konkursbo om tilbakeføring av Reksten­
kontrollerte utenlandsmidler og i forhandlingene mellom banken og
Norsk Garanti-institutt for Skip og Borefartøyer og andre norske
myndigheter. Forhandlingene gjaldt som kjent den tidligere-Reksten­
flåtens fremtid, samt etteroppgjøret da Staten innfridde garantiene
for de store lån som skulle berge flåten gjennom skipsfartskrisen og
bevare den i norsk eie. Alt dette aktualiserte naturlig nok en rekke
rettsspørsmål. Det som fikk mest oppmerksomhet var om banken
ved, sin medvirkning ved gjennomføringen av Reksten-gruppens in­
ternasjonale forretninger eller senere ved kreditorforhandlingene i
1975-76 før garantiene ble stillet, hadde pådratt seg erstatnings­
ansvar overfor Staten, eventuelt andre norske parter. Som vanlig i
så store forhold ble problemet løst ved avtale og ikke rettssak. Saken
fikk sin foreløpige avslutning da Stortinget godtok avtalen mellom
Hambros Bank og berørte norske parter og myndigheter.2 Hva som

1 Selvig, Nordisk Skipsfart i støpeskjeen, AfS 14 s. 469-76 (1982).
2 Se St. meld. nr. 53 (1981-82), Innst. S. nr. 167 .(1981-82) og Stortingets For­
handlinger 1981-82 s. 2782 flg.
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egentlig har foregått i 1970-årene mellom de norske og utenlandske
aktører, vil derfor neppe noen gang bli klarlagt fullt ut, men dom­
men i straffesaken gir tross alt noen av brikkene i puslespillet.

I norsk skipsfart er det vanlig at forretningsførselen for de sel­
skaper som inngår i en rederigruppe forestås av en og samme dispo­
nent. Når rederiselskapene er aksjeselskaper vil disponenten som
regel være et ansvarlig selskap (jfr. aksjel, § 18-6), hvori normalt
inngår personer som p.g.a, eieriateresser har en bestemmende inn­
flytelse i rederigruppen. Om disponentfirmaet eller rederiselskapene
er ansvarlig for disponentfirmaets disposisjoner, har aHtid vært et
vanskelig spørsmål (jfr. ND 1963 s-. IX-XI}. I voldgiftsdommen
mellom Aker og Reksten (ND 1975 s. 2981. var et av. spørsmåleae
om disponentfirmaet heftet for byggekoeerakrer inngått av en av
partnerne, et spørsmål som den ble· hesvart. bekæftende, Senene opp­
stod også spørsmålet øm rederiselskapene i. Rekstengrnppem Viar
ansvarlig overfor Aker, men dette· ble først fastslått ved avtale· under
kreditorforhandlingene for Reksten-gruppen i 1915-76.. Det eli
imidlertid ikke gitt, etter alminnelige rettsregler, at såvel disponent­
firma som rederiselskap blir ansvarlig, Tvert imot skulle vel ut­
gangspunktet i norsk rett være at kum. det. ene av dem..er ansvarlig,
alt etter om disponenten har handlet i eget eller. fremmed navn.
Høyesterettsdommen i Fekete-saken ,~,. l8J} bygger p.i cd-ette ut­
gangspunkt.
Fekete-saken gjaldt ansvaret for bunkensleseranser ti:1 skip eiet

av, kommandittselskaper, som: p.g.a. økonomiske vansker ikke knane
betale regningene. Selskapene var av den Nå vanlige type med· et
aksjeselskap. som komplementar, og de hadde· alle· disponentævtale
med Fekete & Co. som, ga firmaet en. fu11<m.akt svarende til den: sj:ø1.
§ 42, gir en bestyrende reder, 3 Firmaet mente seg Y1l<e:m: aaswar for
leveranseae fordi en slik organisasjonsform med dispoaentselskep
og egne eierselskaper for skipene hadde lang tradisjon ii rederinæ­
ringen, ver velkjent for alie med tilknytning til shipping, og forne­
satte- at det var eierselskapene som skulle fua ansvaret overfor med­
kontrahenter. Norges Høyesterett 1D:1e· imidlertid ikke overbevisn og
uttalte at «Også i disse førhold må utgangspunkeer være dem almin­
nelige avtalerettslige regel om. at den som inngår en. avtale -, her
disponentselskapet - selv blir ansvarlig overfør medkontralrenten
Rår noe annet ikke· e-r markert eller klart forutsatt mellom pantene,»
(S. 185.) Kjennskap til organisasjonsformen kunne· ikke: begrunne
noen alminnelig. forutsetning 01n at det van rederiseiskapetøg ikke
disponentselskapet som, heftet, og noen slik sedvane var: ikke bevist,
At det her gjaldt en rederigruppe av· etru noe annen type enn væalig
i rederinæriagen (disponenrfirmaet hadde beskjedae eierinteresses)
var heller ikke avgjørende. • •
Realiteten i Fekete-dømmen er at disponentfirmaet - med

mindre det klargjør at det handler i fremmed navn - må innestå
for at det rederiselskap det har handlet på vegne av, kan @g. vil

3 Jfr. Ryssdal i Rederi og Kapitaltilførsel (198;:t.), s: 50;-51.
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oppfylle avtalen, Som Rekstensaken viser er det imidlertid langt
fra alltid· at et slikt «garantiansvar» er så mye verd, og da aktuali­
seres spørsmålet om rederiselskapets ansvar overfor tredjemann.
Hovedregelen i norsk rett er imidlertid at hovedmannen ikke blir
ansvarlig når den han har gitt fullmakt opptrer i eget navn og såle­
des ikke benytter fullmakten. 4 Ordningen er en annen enn f.eks. i
engelsk rett hvor også en «undisclosed principal» kan holdes ansvar­
lig.5 Konsekvensen av Fekete-dommen må derfor bli at rederisel­
skapene er uten ansvar for disponentselskapets disposisjoner «når
noe annet ikke er markert eller klart forutsatt mellom partene».

Om et rederiselskap som holdes ansvarlig av tredjemann, kan
forsvare seg med å vise til at disponentselskapet handlet i eget navn,
er et noe annet spørsmål enn om disponentfirmaet kan unngå an­
svar ved å gjøre gjeldende at det handlet for et rederiselskap.6 Prin­
sipielt sett er spørsmålet i begge tilfelle likevel det samme: handlet
disponentfirmaet i eget navn? Men det bør vel kreves en noe ster­
kere markering utad dersom rederiselskapet skal unngå ansvar for
en disposisjon som tross alt er foretatt på dets vegne enn den som
vil være tilstrekkelig for at disponentfirmaet skal gå fri. I forret­
ningslivet kan det av praktiske grunner ofte ikke kreves at den som
handler' for å unngå ansvar må klargjøre i det enkelte tilfelle at
han handler for andre og hvem dette er. Selve situasjonen kan gi
tredjemann godt nok varsel. Den gjennomgang av de ulike trans­
aksjoner som Høyesterett foretar i Fekete-saken; er det derfor let­
tere å betegne som prinsipielt riktig enn som overbevisende virke-
lighetsnær. •

Generelt sett synes den regel Høyesterett oppstiller i Fekete­
saken å passe best for rederigrupper hvor disponentfirmaet og dets
partnere gjennom eierinteresser, styreverv og på annen måte har
en helt dominerende stilling, økonomisk og administrativt, i grup­
pen. Når disponentfirmaet er ansvarlig vil tredjemann derved indi­
rekte ha en viss dekningsadgang også i rederiselskapenes formue.
Ved byggekontrakter, langtidscertepartier og andre større transak­
sjoner har disponentfirmaet dessuten ofte rett til å bestemme på et
senere tidspunkt hvilke(t) selskap som skal «settes inn» som kon­
traktspart. Det er altså disponentfirmaet som er det vesentlige i
slike rederigrupper.

Den rederigruppe som Fekete-saken angikk, var av en annen
type, løsere organisert rundt et disponentfirma med beskjedne eier­
interesser i rederiselskapene. I våre dager er det forøvrig også blitt
vanlig å benytte helt «utenforstående» disponentfirma som opererer
i henhold til en ren managementavtale. 7 Det er ikke gitt at den
alminnelige regel Høyesterett fastslår i Fekete-saken,· vil gi den

4 Arnholm, Lærebok i avtalerett, 1969, s. 139-40.
5 Anson's, Law of Contract, 25. utg. 1979, s. 618-20.
6 Selvig, Det såkalte husbondsansvar, 1968, s. 98 med henvisninger til annen

litteratur.
7 Jfr. Landmark i Nordisk Skipsfart under Flagg, 1978, s. IV-17.
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beste løsning i slike tilfelle når følgen også må bli at rederiselskapet
ikke vil hefte for den avtale som er inngått. Det er mulig at den
beste løsning ville være - slik som i engelsk rett - at tredjemann
kunne velge om han ville holde seg til det ene eller det annet sel­
skap. En slik regel er imidlertid uforenlig med våre alminnelige full­
maktsregler. I alle tilfelle mente Høyesterett at det ikke var grunn­
lag for ulike regler for de forskjellige typer av disponentselskaper.

Inndrivelse Når verkstedet skal ordne med langtidsfinansieringen av nybygget,
av er det ofte vanlig at rederen utsteder veksler for de enkelte avdrags­
skipslån beløp. Må vekslene inndrives, kan det lett oppstå spørsmål om

byggekontraktens betydning for vekselforpliktelsen. En side av
dette er om byggekontraktens voldgiftsklausul må få følger for
forum-spørsmålet i vekselsaken, eventuelt fortsettelsessaken. Gula­
ting lagmannsrett (s. 208) synes å ville godta et slikt synspunkt
når låneinstitusjonen - og det er vel det vanlige - var gjort kjent
med byggekontraktens betalingsvilkår og øvrige innhold.
Internasjonale skipslån tas ofte opp i fremmed valuta, jfr. sjøl.

§ 256. Ved senere tvangsauksjon i Norge må det skje en omregning
til auksjonsvalutaen før oppgjøret mellom panthaverne kan foretas,
og et viktig spørsmål blir hvilket tidspunkt som er avgjørende for
de kurser som skal benyttes. I en voldgiftsdom (s. 228) antar Bræk­
hus, Mellbye og Stabel at spørsmålet må avgjøres etter auksjons­
stedets rett og at den dag auksjonen stadfestes er avgjørende både
i forhold til dekningsprinsippet i tvangsloven § 184 og ved den
etterfølgende fordeling av auksjonsprovenyet etter § 187. De retts­
tekniske fordeler ved en slik løsning er klare nok.
Når tvangsauksjon begjæres av panthaverne oppstår det ofte

tvist om ubetalte hyrekrav med sjøpant på beste prioritet, jfr. sjøl.
§ 245. Loven har alltid hatt regler (bl.a. korte foreldelsesfrister) for
å hindre at det til panthavernes skade skjer en urimelig opphopning
av sjøpantsikrede hyrekrav. Tidligere kunne foreldelse avbrytes ved
søksmål, men ved sjølovsrevisjonen i 1972 - da sjøpantkonven­
sjonen av 1967 ble innarbeidet i loven - ble dette endret. Nå er
kravet at «skipet blir arrestert innen fristens utløp og arresten leder
til tvangsauksjon» (sjøl. § 248). Ordlyden krever årsakssammen­
heng mellom arresten og auksjonen, men her har Norges Høyeste­
retts kjæremålsutvalg nektet å ta bestemmelsen på ordet (s. 178):
Når sjøfolkene hadde fått skipet arrestert innen fristens utløp,
og det ikke ble frigitt før auksjonen, måtte det være tilstrekkelig
at skipet ble solgt på auksjon innen rimelig tid selv om auksjonen
skjedde etter begjæring av panthaverne.

Det aktivitetskrav § 248 inneholder gjør det svært vanskelig for
sjøfolk å bevare sitt sjøpant, særlig når skipet går i utenriksfart.
§ 248 har derfor vært sterkt kritisert av sjømannsorganisasjonene.
Det er spørsmål om tiden nå ikke er inne for en lovendring på
dette punkt. Sjøpantkonvensjonen av 1967, som regelen er hentet
fra, er internasjonalt sett ingen suksess. Konvensjonen er tiltrådt
av noen få land hvorav Danmark, Norge og Sverige, og er hittil
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ikke trådt i kraft. Naen grunn til at vi fortsatt skulle være bundet
av konvensjonen foreligger ikke.

Selv om byggeverkstedet ikke skal ordne langtidslånene, er det
vanligvis det som sørger for byggelån. 8 Skal det vesentlige av prisen
betales først ved leveringen av skipet, må det nødvendigvis bli verk­
stedets sak å finansiere byggeperioden, med den følge at det fore­
ligger kontraktsbrudd fra dets side dersom skipet ikke leveres i
i tide fordi lånet ikke kan skaffes, jfr. voldgiftsdom av Brækhus
s. 211. Underskrives byggekontrakten før byggelånet er ordnet, kan
verkstedet unngå ansvaret ved eget forbehold, men rederiet kan
likevel heve dersom tilsagn om nødvendig byggelån ikke frem­
skaffes innen rimelig tid. Her kan det lett bli tvist om vilkårene
i det tilsagn verkstedet har skaffet, er gode nok. Voldgiftsdommen
omhandler et tilfelle hvor tilsagnet hadde vilkår om garanti fra re­
deriet, tilbakebetaling før levering og revurderingsadgang for ban­
ken i byggeperioden. Voldgiftsdommeren kom til at rederiet ikke
pliktet å finne seg i alt dette, og derfor hadde rett til å heve bygge­
kontrakten. Resultatet må klarligvis være riktig - skal ikke verk­
stedet kunne spekulere på rederiets bekostning eller rederiets stil­
ling bli altfor usikkert, er det her behov for klare linjer.

Ved sjølovsnovellen av 1972 fikk loven regler om registrering
av skip under bygging, særlig for å åpne adgang til byggelån mot
registrert underpant i nybygget (sjøl. §§ 31-32). Retten til å
begjære registrering er lagt til eieren, men loven sier intet om
hvem som har eiendomsretten i byggeperioden. Etter den norske
skipsbygningskontrakten (1981) er dette rederen, men han plikter
å samtykke i at verkstedet registrerer panterett som byggelåns­
sikkerhet. 9 Svenske byggekontrakter fastsetter derimot ofte at det
er verkstedet som skal ha eiendomsretten inntil leveringen. I et
slikt tilfelle nektet det svenske sjøfartsregisteret å godta verkstedets
begjæring om registrering fordi, i forhold til loven, måtte eien­
domsretten til nybygget tilligge verkstedet og rederiet i fellesskap.
Svea havratt fant imidlertid at sjølovens regel på dette punkt kun
innebar en henvisning til alminnelige rettsgrunnsetninger, og at det
derfor sto partene fritt å avtale hvem som skulle ha eiendoms­
retten i byggeperioden. Avgjørelsen er sikkert forankret i praktiske
hensyn og stemmer med hva som må antas å være norsk rett.9a
Moderne skipsbyggingskontrakter omhandler kompliserte rettsfor­

hold, og utarbeidelsen av en kontrakt er ofte en tidkrevende affære
med løpende forhandlinger fra den første kontakt mellom partene
til undertegningen av selve kontrakten. Under forhandlingene ut­
veksles tilbud, mottilbud, endringsforslag og tilleggsforslag på lø­
pende bånd. De tekniske hjelpemidler som benyttes gjør det ofte
vanskelig for en part å ha full oversikt over innholdet av den an-

8 Platou & Stokke, Skip, Verksted og Finansiering, 1980, s. 5-7.
9 Den nye norske skipsbyggingskontrakten, Marius nr. 74 (1982).
9a Slik også Grøn/ors i SvJt 1982 s. 300-01, men se Rune i SvJt 1982 s.
421-23. •
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nens forslag og på hvilke punkter dette eller deler av det skiller
seg fra tidligere forslag eller fra de forslag han selv har fremsatt.
Mye skjer via telex som f.eks. viser direkte eller indirekte til tid­
ligere meddelelser, og bruk av tekstbehandlingsmaskiner som hver
gang gir ny og rettet utskrift, gjør det ikke alltid lett å få Øye på
alle endringer som er foretatt. Det er derfor ikke så rart at det
etter kontrakten er undertegnet, kan oppstå uenighet om kontrakts­
innholdet som følge av det som er passert under forhandlingene.
Er alt man var enig om kommet med? Er noe kommet med som
følge av misforståelse? Når det er aktuelt å fortolke kontrakten på
bakgrunn av forhandlingene, kan det også oppstå spørsmål om
hvilke deler av dem som egentlig er representative hensett til slutt­
resultatet.
Denne måte å utarbeide kompliserte kontrakter på er ikke sær­

egne for skipsbygning. Også utenfor sjøfartsforhold møter man til­
svarende fremgangsmåter. I en del tilfelle søkes senere komplika­
sjoner unngått ved bestemmelser som innebærer at rettsforholdet
mellom partene skal fastlegges alene på grunnlag av den skriftlige
kontrakt.!? Hvilken virkning en slik klausul har etter nordisk rett
er det ikke så helt lett å angi.
De alminnelige avtalerettslige spørsmål som oppstår når en part

gjør gjeldende at et kontraktsvilkår beror på en misforståelse under
kontraktsforhandlingene, er utførlig drøftet i en voldgiftsdom av
Brækhus (s. 245). Spørsmålet var om verkstedet pliktet å levere
en reserveturbin uten pristillegg - noe som fulgte av de skriftlig
fastsatte spesifikasjoner. Voldgiftsdommeren sa nei. Ved sin måte
å fremsette endringsforslag på hadde rederiet medvirket til å frem­
kalle verkstedets misforståelse slik at avtl. § 33 måtte få anvendelse.
Det sentrale spørsmål var hvilken opplysningsplikt en part har når
han fremlegger endringsforslag under såvidt kompliserte forhand­
linger. Det antas at i slike forhold må den part som ensidig foretar
endringer i et tidligere utkast ha en ganske vidtgående opplysnings­
plikt, særlig ved endringsforslag på et sent stadium av forhandlin­
gene og etter at den annen har foretatt sine kalkyler. Etter voldgifts­
dommerens oppfatning var det da ikke nok å gjøre oppmerksom på
at endringer var foretatt eller angi de viktigste endringer. Rettelser
av reell betydning måtte opplyses eller klart fremgå av det doku­
ment som ble fremlagt.
Det redelighetskrav voldgiftsdommen oppstiller synes ikke å være

for strengt, hverken i skipsbyggingsforhold eller i kontraktsretten
forøvrig. Opplysningsplikten ved endringsforslag vil imidlertid va­
riere ved den situasjon som foreligger. I oversiktlige forhold hvor
medkontrahenten ved gjennomlesning uten vanskeligheter selv kan

10 I amerikansk og engelsk rett har den såkalte «parol evidence rule» et til­
svarende formål, se Falkanger, En sammenligning mellom engelske og
norske prinsipper for fortolkning av kontrakter. Arkiv for Sjørett 9.537, på
s. 547 flg. (1969).



XI

se hva som er endret i et kortfattet kontraktsdokument, plikter han
nok også å utvise nødvendig aktivitet.

Klassifikasjonsselskapenes virksomhet har øket i omfang og be­
tydning med den tekniske utvikling i skipsfarten, og det er ikke
til å unngå at det fra tid til annen utvises feil eller forsømmelse ved
utførelsen av de mange og ulike tjenester som selskapene tilbyr.
Etter som selskapene opererer etter forretningsmessige prinsipper,
aktualiseres naturligvis nok også spørsmål om deres ansvar for
skader som verksted, redere, långivere eller andre tredjemenn på­
føres. Slik skade vil ofte skyldes feil ved konstruksjoner eller annen
medvirkning ved nybygging, eller uriktigheter i ulike erklæringer
utferdiget av selskapet.
Tradisjonelt har klassifikasjonsselskapene ved ansvarsfraskrivel­

ser eller andre forretningsvilkår søkt å unngå ethvert erstatnings­
ansvar. Ulykker fra de senere år - også innen off-shore sektoren
- har imidlertid skjerpet interessen for og kravene til den måte
selskapene driver sin virksomhet på. På sikt kan hverken nærings­
livet eller det offentlige akseptere at en så viktig virksomhet drives
uten ansvar, økonomisk eller strafferettslig. Ansvarsrisikoen må
derfor tas alvorlig. Et substansielt, men tross alt begrenset erstat­
ningsansvar avdekket ved egnet ansvarsforsikring synes å være en
rimelig løsning som - etter utviklingen i de senere år å dømme -
også vil være i seriøse klassifikasjonsselskapers interesse.

Det er idag usikkert hvorvidt de forretningsvilkår selskapene be­
nytter, vil bli godtatt av domstoler. Dette skyldes ikke bare inn­
holdet av vilkårene, men også at skaden kan ramme en annen enn
den som har gitt oppdraget til klassifikasjonsselskapet. Er en slik
tredjemann bundet av kontraktsvilkårene? Dette spørsmål kom opp
i en dom av So- og Handelsretten (s. 199) hvor det franske Bureau
Veritas påstod søksmålet avvist under henvisning til en jurisdik­
sionsklausul i dets forretningsvilkår. Selskapet var her engasjert av
verkstedet, men skaden rammet bestilleren av nybygget. Retten
godtok klausulen og avviste søksmålet fordi rederiet måtte kjenne
til at klassifikasjonsselskaper bruker alminnelige forretningsvilkår
og fordi byggekontrakten bestemte at skipet skulle bygges til selska­
pets klasse."!

Etter dette synspunkt skulle rederiet normalt være bundet av
alle de vilkår Bureau Veritas og andre selskaper benytter, også
vidtgående ansvarsfraskrivelser. Dette kan etter min mening bare
godtas dersom domstolene også er innstilt på å bruke generalklau­
suler som den danske, finske og svenske avtalel. § 36 og den norske
kjøpsl. § 1 for å gjennomføre nødvendig sensur av urimelige vilkår.
I alle tilfelle vil synspunktet ikke ha betydning når skaden rammer
noen som ikke har den nødvendige profesjonelle tilknytning til klas­
sifikasjonsselskapet - noe f.eks. «Alexander Kielland»-ulykken gir
eksempel på. Om klassifikasjonsselskapet i så fall er ansvarlig må

11 Jfr. Gulating lagmannsretts dom s. 208, omtalt ovenfor.
12 Selvig, Fri internasjonal skipsfart, AfS 14, s. 477-512 (1982).

Klassi­
fikasjons­
selskapets
ansvar



Skip
under be­
kvemme­
lighets­
flagg

Boikott­
aksjoner

XII

avgjøres etter alminnelige rettsregler uavhengig av dets forretnings­
vilkår.

Omtrent 30 % av verdensflåten er idag registrert under såkalt be­
kvemmelighetsflagg, noe som medfører både politiske og rettslige
problemer for internasjonal skipsfart.12 Tre av årgangens dommer
gjelder slike spørsmål. En dom av Stockholms tingsratt (s. 73) om­
handler fortolkningen av den vanlige konnossementsklausul som gjør
bortfrakterens «principal place of business» til eksklusivt forum. Ski­
pet var eiet av et selskap i Panama og var også registrert der, men
det ble drevet via et Stockholm-firma. Retten kom derfor til at
rederiet hadde hatt sitt «driftstalle» i Stockholm og at dette var
avgjørende i forhold til forum-klausulen. Det er langt fra alltid at
tilknytningen til det land hvorfra skipet disponeres, er så sterkt
som i dette tilfellet, og da er det ikke så lett å avgjøre om det er
i registreringslandet, disponentlandet eller et tredjeland søksmålet
må reises. Denne usikkerheten øker når forum-klausulen kombi­
neres med den vanlige «identity of carrier» klausul som viser til
«the owner» og ikke til den kontraherende fraktfører. I slike til­
felle er det meget som taler for at forum-klausulen settes til side
som uklar.13 Men Stockholms tingsratt kom ikke inn på dette fordi
rederiets virksomhet hadde så sterk tilknytning til Sverige. Man kan
bare være enig med retten i at slike forum-klausuler i et hvert fall
ikke kan fortolkes slik at de gjør registreringslandet til eksklusivt
forum. A fremtvinge søksmål der vil være meningsløst, både i det
foreliggende og i andre tilfelle av skip under bekvemmelighetsflagg.

Boikott-aksjoner mot skip under bekvemmelighetsflagg har vært
et tilbakevendende fenomen i årene etter den annen verdenskrig.
Slike aksjoner har vært iverksatt av sjømanns- og havnearbeids­
organisasjoner i mange land innenfor rammen av det handlings­
program som Den internasjonale transportarbeider federasjon (ITF)
følger. Aksjonene skal hindre at skip under bekvemmelighetsflagg
blir lastet, losset eller forøvrig betjent i de havner det anløper, og
formålet med dette er først og fremst å tvinge rederiet til å gi sjø­
folkene ombord lønn og sosiale vilkår i samsvar med ITF's mini­
mumsstandard.14 Besetningen på slike skip, ofte betegnet «inter­
national crew», er i mange tilfelle ikke tilsluttet noen anerkjent sjø­
mannsorganisasjon, og ITF ser det da som sin oppgave å sørge for
nødvendig tariffavtale med rederiet. En virkning av ITF's politikk
er imidlertid også at det konkurransefortrinn skip under bekvem­
melighetsflagg oftest har i forhold til skipsfarten i de land hvor
ITF's medlemsorganisasjoner hører hjemme, blir redusert som følge
av den omkostningsøkning tariffavtalen vil medføre."

Spørsmålet om en slik boikott-aksjon er ulovlig, må i Norge

13 ND 1976.34 Svea Havratt, stadf. med noe annen begrunnelse.
ND 1977.226 SH. Jfr. Selvig, Arrestjurisdiksjonen i sjørettssaker, Marius
nr. 45 s. 19-22 (1979).

14 Jfr. Folke Schmidt, Ships flying flags of convenience, AfS 12.77 (1972).
15 Selvig I. c. ved note 12.
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avgjøres etter boikott-loven fra 1947. Bedømmes aksjonen som retts­
stridig, eriten fordi det ikke er gitt nødvendig varsel eller fordi de
krav som fremsettes går lenger enn akseptabelt etter de skjønns­
messige kriterier lovens § 2 inneholder, har rederiet rett til erstat­
ning av de organisasjoner som har satt boikotten iverk, jfr. ND
1959 s. 221 NH ( «San Dimitris»). Det vesentlige for rederiet er
imidlertid å få hevet boikotten så snart som mulig, og det praktisk
viktige spørsmål blir ofte om rederiet kan få nedlagt midlertidig
forbud mot aksjonen, jfr. tvangsloven § § 262 flg. Det er derfor
både prinsipielt og praktisk en meget viktig avgjørelse Hålogaland
lagmannsrett har truffet (s. 282) når den konstaterer at det ikke
var sannsynliggjort at en aksjon for å fremtvinge vanlig ITF-tariff­
avtale vil være rettsstridig etter norsk rett. Det vesentlige moment
var at formålet med aksjonen var i samsvar med den politikk som
var godtatt i Norge av såvel myndighetene som skipsfartens orga­
nisasjoner.16 En viss vekt har det vel hatt at skipet reelt var svensk­
eiet og at den svenske holdning på dette punkt vesentlig stemmer
med den norske. Så vidt jeg kan forstå kan det imidlertid ikke være
riktig, i forhold til norsk rett, å ta hensyn til i hvilket land de
reelle eierinteresser hører hjemme. Vi kan ikke ha en regel for
svensk-eide skip og en annen for skip eiet f.eks. av amerikanske,
greske eller japanske interesser, dvs. land med en annen holdning
til skip under bekvemmelighetsflagg.

Lagmanrisrettens avgjørelse gir også holdepunkter for hvor
grensen mellom lovlige og ulovlige krav ved slike aksjoner går.
Som nevnt godtar lagmannsretten at boikott-varselet inneholder vil­
kår om opprettelse av ITF tariffavtale. Premissene viser imidlertid
at det neppe er adgang til å stille krav om medlemskap for mann­
skapet i ITF eller andre organisasjoner (jfr. ND 1959.221 NH),
eller krav om betaling av avgifter fra rederiet til organisasjonene.
Dette er tross alt av mindre betydning. For sjømannsorganisasjonene
er det vesentlige at et boikott-varsel med krav om opprettelse av
tariffavtale ble bedømt som lovlig etter boikott-loven. Dette har
organisasjonene kjempet for lenge og - som lagmannsrettens av­
gjørelse viser - seieren satt langt inne.

Ved sjølovendringen i 1973 ble reglene om den kontraherende Gjennom­
og utførende fraktførers ansvar ved gjennomgangsbefordring ve- gangsbe­
sentlig endret. Hovedregelen i sjøl. § 123, hvoretter bortfrakteren 10rdring
hefter for hele befordringen, belyses i en dom av Se- og Handels-
retten (s. 174). Dommen, som gjaldt en transport under et «conline-
thrubill» konnossement, viser også en restriktiv holdning til an­
svarsfraskrivelser for «fremmede» transportavsnitt, jfr. sjøl. § 168,
3. ledd. En annen dom av Sø- og Handelsretten (s. 168) omhand-
ler den utførende fraktførers ansvar etter sjøl. § 123, 2. ledd. Dom-
men bekrefter at ansvaret påhviler den fraktfører som faktisk ut-
fører befordringen når lasteskaden oppstår og at andre personer

16 Jfr. Kringlebotten, Bekvemmelighetsflaggflåtene - en Økonomisk-politisk
vurdering, AfS 14 s. 513-40 (1982).



Bergnlng

XIV

i den fraktavtale-kjede som gjelder for skipet (<<mellombortfrakter»)
ikke er ansvarlig når hverken den kontraherende eller den utførende
fraktfører dekker skaden. 17
En tredje dom av Sø- og Handelsretten (s. 204) er av mange

grunner den mest interessante. Den omhandler en kombinert sjøl
land transport fra Sverige til Saudi-Arabia under et konnossement
av «Combicon» type. Skade på tre generatorer oppsto her under
veitransport i Saudi-Arabia, og konnossementets klausuler om såkalt
«network» ansvar skulle visstnok medføre at ansvaret likevel måtte
begrenses etter Haagreglenes kollo-regel istedet for CMR-konven­
sjonens kilo-regel, jfr. veifraktloven 1974 § 32. Retten mente at
klausulen var uklar og nektet å anvende Haagreglenes ansvars­
grense som i dette tilfelle kun ville ha gitt en rent symbolsk erstat­
ning på kr. 5.400 for de tre generatorene. Disse kostet vel Dkr. 11
mill. og det skulle betales en frakt på kr. 350.000 for transporten.

Dommen, som senere (1982) er omgjort av Danmarks Højesteret,
må først og fremst sees som en reaksjon fra en domstols side på
fortsatt bruk av antikverte ansvarsregler, regler som i mange til­
felle nødvendigvis må føre til tragikomiske resultater sett fra en
rettspolitisk synsvinkel. Dette er særlig bemerkelsesverdig fordi re­
deriet her søkte å begrense sitt ansvar ved å vise til en fremdeles
gjeldende ansvarsregel (konnossementsloven § 4 nr. 5) og som ved
lasteskader under sjøtransport kan gi helt tilsvarende resultater. Et
visst forsvar for lovgiveren er det tross alt at sjøl. § 120, vedtatt som
ledd i sjølovrevisjonen i 1973, har regler som for transport under­
gitt sjøloven § 169 skal motvirke de mest uheldige sider ved
kollobegrensningsregelen. I moderne stykkgodsfart, preget av tran­
sport i store enheter og av sjøtransport i kombinasjon med land­
transport, bør det klarligvis ikke være noen plass for en ren kollo­
regel, hverken i lovgivningen eller i standardvilkårene. Selv lov­
givningens preseptoriske ansvarsregler blir nærmest kun en illusjon
når de kombineres med ansvarsbegrensninger som kun gir rent
symbolsk erstatning i et stort antall tilfelle.
Årgangen inneholder to dommer som gjelder fastsettelse av ski­

pets verdi ved beregning av bergelønnen. En dom av Bergen
byrett (s. 259) bekrefter at forsikringssummen ikke er avgjørende,
og en annen av Hålogaland lagmannsrett (s. 78) at det ikke skal tas
hensyn til verdien av en konsesjon med rett til fiske knyttet til
skipet. Til tross for at verdien av skipet for den som skal betale
bergelønnen er vesentlig større, er det altså fortsatt skipets almin­
nelige verdi som blir avgjørende for bergelønnen - i et hvert fall
i prinsippet.18

Den viktigste bergningsdom er likevel en av Norges Høyesterett
(s. 190) vedrørende sjøloven § 229's regler om fordeling av berge-

• 17 Selvig, Through-Carriage and On-Carriage of Goods by Sea, American
Journal of Comparative Law XXVII s. 369, på s. 385 (1979). Jfr. Grøn/ors,
Sjolagens beståmrnelser om godsbefordren, 1982, s. 185-88.

18 Brækhus, Bergning, 1969 s. 77-80.
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lønn mellom rederi og besetning. Saken gjaldt et supplyskip eiet av
Norsk Bjergningskompani, og ble benyttet i såvel bergnings- som
supply- og slepevirksomhet. Retten antok likevel at skipet måtte
antas å være beregnet på bergningsvirksomhet og særlig utrustet for
dette formål, og at besetningen derfor etter sjøl. § 229, 3. ledd kun­
ne fraskrive seg sin rett til andel av bergelønn. Retten kom også til
at en slik fraskrivelse ikke trengte å være uttrykkelig, men som
regel måtte ansees som underforstått ved forhyring på et fartøy av
denne type. Dette var i samsvar med en langvarig og konsekvent
praksis, og § 229's ordlyd var ikke til hinder for å følge den. Det
kan vel ikke nektes at Høyesterett her stiller seg forholdsvis fritt
ved fortolkningen av bestemmelsen, både i forhold til ordlyden og
i forhold til de befraktninger som var avgjørende da § 229 i 1964
fikk sin nåværende ordlyd. Etter Høyesteretts oppfatning måtte
imidlertid § 229 tolkes i lys av den utvikling som siden har skjedd
i bergningsindustrien.

To viktige spørsmål vedrørende fritidsbåter har vært oppe for Fritids­
henholdsvis Sveriges (s. 132) og Finlands (s. 134) Høgsta Domstol. båter
I den første dommen var eieren gjort strafferettslig ansvarlig for
oljeforurensende utslipp fra en fritidsbåt, et resultat som ville ha
vært velbegrunnet ut fra miljøvernhensyn. Av formelle grunner
måtte Hogsta Domstolen imidlertid frifinne ham. Den annen dom
gjelder spørsmålet om eierens ansvar for skade på personer som
medfølger på turen. Finlands høyesterett antok at ansvaret måtte
bestemmes etter reglene om passasjeransvaret i sjøloven og at
eierens ansvar var undergitt globalbegrensning. Dommen bekrefter
at vesentlige deler av sjøfartslovgivningen også gjelder for fritids-
båter.

Oslo, juli 1982.

Erling Selvig.


