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KOMMENTARER 1986-87

I skrivende stund fyller domssamlingens utgiver, Nordisk
Skibsrederforening 100 &r. Domssamlingen selv har ogsd nadd
den anseelige alder av 90 ar. Foreningen og dens forste direktor
Johs. Jantzen har her gjort en pionerinnsats. I snart et &rhundre
har domssamlingen utgjort en av hjernestenene i det nordiske
sjorettsfellesskap. I tillegg har dyktige medarbeidere i forenin-
gen gjennom mange ar ydet betydelige bidrag til utviklingen av
nordisk sjerett, bade i form av handbeker og andre vitenskapeli-
ge arbeider. Foruten Jantzen er det her s&rlig grunn til & frem-
heve Per Gram, Hans Peter Michelet og Ole Lund.

Nar Nordisk Skibsrederforening né fyller ar, vil redakterene
gjore seg til talsmenn for en stor skare av nordiske sjgrettsjurist-
er og fremfore bade en hjertelig takk og de beste ansker for fore-
ningens virke 1 de neste hundre ar. Vi vet at den névarende le-
delse av foreningen erkjenner betydningen for sével foreningen
som for alle oss andre av at den tradisjon domssamlingen repre-
senterer blir fort videre. Dette vil det bli anledning til & komme
tilbake til ndr det blir domssamlingens tur til & fylle de forste
hundre &r. Argangene 1986 og 1987 viser at den har sin vitalitet
i behold.

Rederansvaret er undergitt globalbegrensning. Ansvarsgren-
sene gjelder summen av alt ansvar som oppstér ved en og sam-
me hending (Sjel. § 238 nr. 4). I lys av de over tid lave ansvars-
grensene er det ikke sé rart at det i flerskade-tilfeller kan oppsté
spersméal om det ogsé foreligger flere hendinger 1 forhold til glo-
balbegrensningen. Nar de ulike skadene ma antas & inngd i et
slags «fortsatt forhold» og kan tilbakefares til en bestemt dispo-
sisjon, vil imidlertid svaret vare greit nok (ND 1984 s. 129 NH,
jfr. mine kommentarer ND 1985 s. XVII). Norges Hoyesterett
har nd i en 3-2 dom viderefort dette synspunktet p& en méte som
gjor fortolkningen av lovens uttrykk enda vanskeligere (ND
1987 s. 160). To fiskefartoyer som tralet 1 farvannene ved Sval-
bard, krevet der erstatning for motorskade p.g.a. at de med et
degns mellomrom hadde fatt utlevert forurenset bunkers fra et
skip som bragte drivstoffet til feltet. Spersmalet var om det her
var voldt skade ved en eller to hendinger. Flertallet kom til at
det bare foreld én hending:

«Det vesentlige for mitt syn er at erstatningsansvaret skyldes
samme forsemmelse, nemlig den mangelfulle rengjoring av M/S
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Ny Dolsgys tanker og rersystem. Oljen ble videre levert i sam-
svar med en bestilling til bater som befant seg pa samme fangst-
omrade, og 1 en sammenhengende operasjon, selv om det ned-
vendigvis matte gd noen tid mellom de enkelte leveringer. Det
foreligger da etter min mening slik innbyrdes sammenheng mel-
lom skadetilfoyelsene at det er naturlig & karakterisere dette som
¢én hending, sml. bemerkningene 1 Ot.prp. nr. 32 (1982-83) s.
3 »

Mindretallet fant derimot ikke at det foreld noen slik «innbyr-
des sammenheng» mellom de to skadetilfelle:

«M/S Ny Dolsey fraktet den innlastede olje 1 atskilte lastetan-
ker, i det vesentlige tilpasset det enkelte fartoys bestilling av
kvantum. Oljen ble levert til de to farteyer pa forskjellig sted ute
pé havet. Leveringen skjedde til M/S Sagey 2. oktober 1981 om
kvelden og ferst folgende kveld til M/S Drotholm. Slik denne
sak er opplyst, synes forurensningen ombord i M/S Ny Dolsey
a ha veert knyttet til de to fartayer denne sak gjelder. De omsten-
digheter jeg her har pekt pa, gjor det etter mitt syn lite naturlig
a anse de to leveringer som en hending. Jeg kan ikke se at det
her er grunnlag for & fastsld noen «innbyrdes sammenheng», jfr.
bemerkninger 1 Ot.prp. nr. 32 (1982-83) s. 32.»

For min egen del er jeg ikke i tvil om at mindretallets syns-
punkt mé vaere det riktige. Loven legger ikke vekt pd om skade-
ne skyldes «samme forsemmelse». Lovens ord peker klart i ret-
ning av selve skadetilfellet eller ulykken som objektivt faktum.
Det samme gjor konvensjonstekstene som taler om «any distinct
occasion» eller «d’'un meme événement». For oljesglsansvaret
har derimot sjol. § 270 en noe annen formulering; ansvarsgren-
sen der gjelder alt ansvar oppstatt ved «samme hending, eller se-
rie av hendinger med samme opphav». Klarligvis tillater denne
bestemmelse at man i starre grad legger vekt pd innbyrdes sam-
menheng mellom ulike oljeselskader. Dette fremgar ogsd av lov-
forarbeidene (NOU 1979:46 s. 19 og Ot.prp. nr. 48 1973-74
s. 17). Det vanlige skadeforlop etter ett og samme utslipp av olje
gjor det rett og rimelig at bestemmelsen i § 270 forst og fremst
retter oppmerksomheten mot selve oljeutslippet og ser bort fra
forskjeller i sted og tid m.h.t. de skader som utslippet etter hvert
viser seg & vare opphav til. Men & fortolke sjol. § 238 som om
den sa & si hadde samme ordlyd som sjol. § 270 kan ikke vere
riktig.

Sjelovens kapitel om oljesglansvaret omhandler ogsa skadetil-
felle som faller utenfor oljeansvarskonvensjonen og som derfor
er undergitt vanlig globalbegrensning, se néd sjol. § 284. Et
praktisk viktig tilfelle er utslipp av bunkers fra et torrlastskip.
I ND 1987 s. 274 er inntatt en norsk voldgiftsdom som omhand-
ler fortolkningen av sjol. § 238 med henblikk pé& ansvaret for
slikt oljesel. Der hadde skipet grunnstett 1 innlgpet til
Porsgrunn-omrédet, men etter at utslippet var stanset gikk ski-
pet til Drammen for reparasjon. Mens skipet settes 1 dokk i
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Drammen skjedde det nok et utslipp, og spgrsmalet var om olje-
solskaden som fulgte matte ansees som voldt ved «ny» hending.
Voldgiftsdommeren, som bemerket at det ikke var gitt at man
her sto overfor «en serie hendinger med samme opphav» i for-
hold til sjel. § 270, la vekt pa at dokksettingen i Drammen fant
sted syv dager senere etter forflytning av skipet fra grunnstet-
ningsstedet og at det nye utslippet sto 1 drsakssammenheng med
den mate dokksettingen ble planlagt og utfort pa. Et slikt avgje-
rende 1nngrep 1 arsakskjeden medferte at man i forhold til an-
svarsgrensen 1 sjol. § 238 sto overfor to ulike hendelser.

Ved oljesel etter grunnstetning i indre farvann vil vanligvis
de fleste erstatningskrav samles pa statens hand. Det er det of-
fentlige som gjerne tar kommandoen over bergningen og tiltake-
ne for & hindre at oljen sprer seg. Opprenskningsarbeidet fore-
gar oftest ogsa i offentlig regi. Ndr staten senere gjor oljesolan-
svaret gjeldende, er det fristende for skipet & hevde at grunn-
stotningen egentlig skyldes feil hos los, fyr- og merkevesenet,
sjokartverket m.v. slik at ansvaret helt eller delvis bortfaller
(sjol. § 268). Forer dette frem, kan dessuten skipet selv kreve
erstatning av staten for kaskoskaden og tap ved utbetalinger til
andre skadelidte (ND 1983 s. 1 SH). Alt dette gjor at skadeopp-
gjoret blir tilsvarende komplisert, sarlig fordi det forholdsvis
uklare sjoveisansvar staten har etter alminnelige rettsregler ma
kombineres med et etter sitt formal klart utformet objektivt olje-
solansvar. Effektiviteten 1 det internasjonale ansvarssystem, in-
korporert 1 sjglovens kapitel 12, blir dermed vesentlig redusert.

Tsesis-saken (ND 1983 s. 1 SH) viser dette med all enskelig
tydelighet. Der hadde statens uaktsomhet i forholdsvis fjern for-
tid fort til at sjokartet ikke ble ajourfort, sjgmerke ikke oppsatt
og fyr ikke omsektorert, med den folge at skipet gikk pa en
grunne. Hogsta Domstolen kom som kjent til at dette utgjorde
forsommelse av «skyldighet att svara for underhall av fyrar eller
andra hjdlpmedel for navigeringen» og at staten derfor ikke til-
kom erstatning (ND 1983 s. VIII-IX). Samtidig ble statens sjo-
veisansvar antatt & omfatte skipets tap p& grunn av havariet og
betaling av bergelonn som folge av dette (ND 1983 s. V-VIII og
ND 1981 s. VI flg.).

Det var lagt opp til en slags reprise i José Marti-saken (ND
1987 s. 64), men slik gikk det ikke. Svea hovrdtt péala skipet fullt
oljesplansvar. Den grunne skipet stette pa, var i og for seg ikke
merket pa skjokartet eller ved sjomerke, men den egentlige ar-
sak til havariet var uaktsomhet pa losens side. Han forte skipet
godt over pa babord side av midten av farleden. En los utferer
imidlertid sitt arbeide 1 skipets tjeneste, og etter sjol. § 233 var
det derfor rederiet og ikke staten som matte svare for hans uakt-
somhet, jfr. den svenske skadeerstatningsloven kap. 3 § 9. Rege-
len er den samme i norsk rett. (ND 1981 s. XIV). Retten godtok
ikke rederiets anforsel om at losen matte sees pa som et slags
«levende sjokart» og derfor utgjere et «navigatorisk hjalpmedel»
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i forhold til ansvarsfritaket i oljeansvarskonvensjonen, (jfr. sjel.
§ 268 bokstav c). Ansvarsfrihet var i alle tilfelle betinget av at
oljesplet 1 sin helhet skyldtes slike forhold som bestemmelsen
omfatter. Etter som losens feil utgjorde uaktsomhet pa skipets
side, var betingelsen ikke oppfylt. Rederiet hadde derfor objek-
tivt ansvar for skadene. Noe grunnlag for & nedsette ansvaret
forela ikke. Det var nemlig ikke tilstrekkelig hold i rederiets
mange anferelser om ulike feil pé statens side vedrerende sjo-
kart, fyr, merker og andre navigasjonsforhold.

Reprise pa Tsesis ble altsd José Marti ikke. Resultatene er
diamentralt motsatte. Er José Marti et signal om at T5esis gikk
for langt i & frita rederiet for oljesolansvaret? Hogsta domstolen
nektet «provningstillstind» og ville altsa ikke rere saken. Kan-
skje hadde den svenske hayesterett i dagens situasjon heller ikke
noe imot et noe strammere grep rundt T3esis og den skjerpelse
av miljegskadeansvaret det kan innebare?

Det er ikke bare oljeutslipp som far myndighetene til & ta kon-
troll over bergningsoperasjoner. Det samme skjedde naturlig
nok da en sovjetisk ubdt 1 1981 gikk pd et skj@r like utenfor
Karlskrona. Her maétte den svenske marine gripe inn og fa uba-
ten trukket av. Men en vanlig slepebdt medvirket ogsé, etter
oppdrag fra marinen, og da det hele var over krevde den berge-
lonn for sin innsats. Staten bestred at det foreld bergning. Mari-
nens inngrep hadde ikke bergningsforméal, men ble gjennomfort
for & f& undersokt ubaten og avvist den fra svensk territorium.
Innsigelsen ferte imidlertid ikke frem. Hogsta Domstolen (ND
1987 s. 1) viste til oppmuntringsprinsippet i bergningsretten og
fastslo at bergelonn skulle utgd ogsa ved «atgérder som til det
yttre framtrdder som bdrgning» selv om operasjonen «inte en-
bart eller ens huvudsakligen har ett bargningssyfte». Staten,
som hadde gitt oppdraget, kunne alts4 ikke neye seg med & beta-
le vanlig slepebathyre. Resultatet er godt i samsvar med art. 5
1 IMO’s nye bergningskonvensjon (1989).

Mannskapet péd det bergende skip har rett til andel av berge-
lonn, jfr. sjol. § 229. Er dette en rett avledet av rederiets krav
mot havaristen, eller kan mannskapet selv gjore bergelonnskrav
gjeldende mot ham? Spersmalet blir bare interessant nér rede-
riet av en eller annen grunn velger ikke & kreve bergelenn. En
finsk hayesterettsdom (ND 1987 s. 241) fastslar prinsipielt at ret-
ten til bergelonn tilkommer rederiet og at mannskapet ikke har
noe eget krav mot havaristen. Derimot har mannskapet krav pa
erstatning av eget rederi for tap som skyldes at rederiet ikke har
sgrget for inndrivning av bergelennskravet. Dette har ogsd vart
den vanlige oppfatning hos oss, jfr. Brekhus, Bergning s. 95-96.

Den finske hoyesterettsdommen er interessant ogsd fordi den
meget vel illustrerer at organisasjonsformene 1 moderne skips-
fart kan skape uklarhet med hensyn til hvem bergelonnskravet
egentlig skal rettes mot. Det er jo ikke uvanlig & finne en opp-
splitting av rederfunksjonen, f.eks. i et eierselskap, et redersel-
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skap og et disponentselskap («managing owner») hjemmehoren-
de i ulike deler av verden. Den vanlige oppfatning hos oss har
vaert at ansvaret for bergelonn pahviler eieren, men dette frem-
gar ikke uttrykkelig av sjgloven, jfr. Brekhus 1. c. s. 86-87. Hel-
ler ikke fremgér det av sjoloven om en reder som ikke er eier
(«bare-boat» befrakter) kan holdes ansvarlig. Den finske hoyeste-
rettsdommen viser imidlertid at disponenten ikke har noe ansvar
for bergelonn og det til tross for at disponenten utad ofte frem-
trer som den som driver skipet.

Arrest vil ofte vere et viktig ledd i hdndhevelsen av sjorettsli-
ge krav, bade praktisk og rettslig. Arresten er etter sitt formal
forst og fremst et innledende rettergangsskritt som gir kreditor
beslag 1 midler og dermed sikrer dekning nar hans krav er bin-
dende fastslatt. I internasjonale skipsfartsforhold gir det kreditor
mulighet til & sl& til med en gang nar han lykkes & lokalisere
midler tilhorende en vrien debitor. Etter at arrest er foretatt og
sikkerhet stillet, kan seksmal eller voldgift gjennomfores i ro og
fred uten at debitor senere kan unndra seg oppfyllelse av dom
i kreditors faver.

Arrest har imidlertid ogsé bade rettslige og faktiske virknin-
ger som ofte viser seg & fi reell betydning for hvordan tvisten
mellom partene til slutt blir lest. En arrest vil kunne gi jurisdik-
sjon der den er foretatt (se kommentarene i ND 1982 s. XIX),
og dermed ogsé& pavirke lovvalget. Den avbryter foreldelse av
sjopantrett (sjel. § 248). Séavel disse forhold som den sikkerhet
arresten gir kreditor, vil pd forskjellig vis pavirke partenes for-
handlingspsosisjon ved minnelig oppgjer. Eksempelvis vil ar-
resten ofte gjore at debitor mister interessen av & forhale oppgje-
ret. Arresten blir sdledes en del av kampen om de strategiske
posisjoner.

Pa denne bakgrunn er ulikheter i de nordiske lands prosess-
regler om arrest og arrestjurisdiksjon klarligvis ikke uten betyd-
ning for de sjorettslige reglers virkemadte i praksis. Jeg har tid-
ligere kommentert forskjellen mellom norsk-svensk rett og
dansk rett nar det gjelder spersmalet om arrestverneting (ND
1982 s. XIX). En lovendring 1 Danmark i forbindelse med dansk
tiltredelse - til arrestkonvensjonen 1952, vil snart fjerne denne
ulikheten og etablere arrestjurisdiksjon ogsa 1 dansk rett.

En annen forskjell er at etter svensk rett vil arrest til sikring
av sjgpant 1 skipet vare betinget av at vanlig arrestgrunn forelig-
ger (ND 1982 s. XVIII), mens dansk-norsk rett gir arrest uten
videre nér sjopantkravet er forfalt (Rpl. § 612 og Tvfbl. § 245).
Hogsta Domstolen har nettopp bekreftet forstdelsen av svensk
prosessrett pa dette punkt (ND 1986 s. 34). Standpunktet — sett
i sammenheng med reglene om avbrytelse av foreldelse av sjo-
pantrett 1 sjol. § 248 - medforte at kreditor ikke kunne hindre
at hans sjepantrett ble foreldet. Nar domstolen velger & holde
seg sa strengt til den formelle juss, blir det opp til lovgiveren
& sorge for & fa rettet p4 dette merkelige forhold.
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En tredje forskjell er at dansk rett gir rett til arrest til sikring
av ethvert forfalr krav (Rpl. § 612) mens norsk-svensk rett kre-
ver at seerlig arrestgrunn foreligger, dvs. at debitors adferd gir
grunn til & frykte at fullbyrdelsen av kravet blir vesentlig vanske-
liggjort. Svea hovrdtts dom i ND 1987 s. 100 ville derfor ha fatt
et annet utfall hvis arrest var begjert 1 Danmark.

Andre ulikheter, ogsd 1 detaljene, kan vise seg & vare av be-
tydning i enkelttilfelle. N&r arrest foretas for & sikre et krav som
ennd ikke er bragt inn til rettslig avgjorelse, vil forutsetningen
vere at kreditor deretter foretar det nedvendige for & fa kravet
bindende avgjort. I motsatt fall kan arresten heves. Hvor mye tid
kreditor trenger, beror pé forholdene, bl.a. om saken skal avgja-
res i et annet land enn der arrest er foretatt. Norsk rett har her
en fleksibel regel. Debitor kan kreve at retten i arrestbeslutnin-
gen fastsetter frist for a reise sak (Tvfbl. § 258). Den danske
Rpl. § 634 derimot inneholder selv en soksmalsfrist péd syv da-
ger, og seksméilet ma omfatte bade realiteten (hovedsaken) og
stadfestelsen av arresten (justifikasjonssak). I sjorettssammen-
heng hvor voldgiftsklausuler er vaniige, kan en slik regel lett
volde problemer, bl.a. fordi arrestsporsmalet ikke herer under
voldgiftsrett.

Det er klart nok at arrest kan begjeres selv om det er avtalt
at tvist skal avgjeres ved voldgift (Selvig i Marlus nr. 45 s. 5-6).
Dette er viktig fordi det er vanlig & avtale voldgift i London eller
andre internasjonale sentra hvor debitor ikke ne@dvendigvis ogsa
har midler. T slike tilfelle vil imidlertid den danske syv-dagers
frist for & reise sak, vere svert sa kort.

Dette fremgér av en dom av Ostre Landsret (ND 1987 s. 156).
Arrest ble der foretatt 22. oktober, og stevning i sdvel justifika-
sjonssaken som hovedsaken ble gitt til Sg- og Handelsretten 28.
oktober. Det var imidlertid avtalt voldgift i London, og forst 4.
november ble voldgiftsbegjering innlevert der. Byretten kom til
at spksmalet ved Sg- og Handelsretten fylte kravene etter Rpl.
§ 634 selv om seksmalet ville bli avvist p.g.a. voldgiftsklausu-
len. Arresten ble derfor ikke hevet. Selv om Sg- og Handelsret-
ten skulle avvise sgksmalet, ville fristen 1 § 634 vere avbrutt
forutsatt at voldsgiftssak deretter ble satt i gang uten ugrunnet
opphold. Byrettens avgjorelse er senere stadfestet av Landsret-
ten, som la serlig vekt pa at voldgift i hovedsaken ble begjart
meget hurtig etter at So- og Handelsretten fikk seksmélet. Tar
man Landsretten pa ordet, skulle altsé loven i et slikt tilfelle kre-
ve bade at sgksméal om arrestens stadfestelse ble reist ved So-
og Handelsretten og at voldgift ble begjert i London, alt innen-
for den syv-dagers frist Rpl. § 634 inneholder. Den norske lov-
bestemmelsen (Tvfbl. § 258) synes her & gi en bedre losning.

Arrest og forum shopping er begreper som ofte settes i sam-
menheng med hverandre, sarlig fordi bade lovvalg og andre for-
hold av reell betydning kan pavirkes av om seksmaél reises ved
arrestvernetinget eller ved et av de ordin®re verneting. Men det
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er langt fra slik at kampen om hvor en tvist skal fa sin rettslige
avgjorelse, alltid skjer innenfor rammen av arrestinstituttet.
Spersmaélet kan ogsé gjelde 1 hvilket av partenes hjemland seks-
mal skal gjennomferes. I amerikansk-norske erstatningssaker
far forumspersmalet serlig betydning som felge av at ameri-
kansk rett pa en rekke punkter fremtrer som gunstigst for skade-
lidte. I tilfelle av produktskader. f.eks. vil en norsk skadelidt of-
test se seg tjent med & f4 saken provet ved amerikansk domstol,
mens den amerikanske produsenten onsker soksmaélet avgjort i
Norge. Resultatene s& langt er imidlertid at seksmal tillates
fremmet 1 begge land.

Et eksempel p& denne losning finner vi i ND 1985 s. 201 NH.
Et noe annet forhold ble vurdert av Hayesteretts kjeremdlsut-
valg 1 ND 1987 s. 178. Forholdet der var at en enhet ved boreut-
styret sviktet mens boreriggen Treasure Saga arbeidet pa norsk
sokkel, hvoretter rederiet krevet erstatning for tap av utstyr m.v.
av den amerikanske produsenten. Produsenten reiste negativt
fastsettelsessoksmél ved norsk domstol for & fa fastslatt at han
ikke var ansvarlig overfor rederiet. Deretter reiste rederiet full-
byrdelsessgksmél mot produsenten ved amerikansk domstol.
Det var klart nok at den amerikanske domstol ville ta saken, og
byretten avviste derfor det norske segksmadlet p.g.a. manglende
rettslig interesse (ND 1986 s. 212, jfr. tvml. § 54). Byretten sé
soksmalet i Norge som ledd i produsentens forgjeves forsek pa
a f& saken avvist fra den amerikanske domstol. Lagmannsretten
og Hoyesteretts kjeremalsutvalg kom til motsatt resultat og la
vekt pa det rimelige at produsenten «gjennom sitt seksmal far
ryddet av veien en eksisterende rettsuvisshet». Kjeremalsutval-
get mente «at det i det hele er vanskelig & tenke seg muligheten
av at tvistemalslovens § 54 skal kunne hindre et sgksmal som
dette. Seksmalet er anlagt etter at det er gjort klart overfor Joy
(produsenten) at selskapet vil bli avkrevet erstatning av de gvri-
ge parter for deres tap. Skaden er forvoldt pé& norsk sokkel over-
for norske skadelidte. Seksmalet er anlagt i Norge for de skade-
lidte reiste sak i USA, og Joys nedlagte pdstand tar sikte pa en
rettslig avklaring av ansvarforholdet.»

Avgjerelsen etterlater sporsmél om hvilken fordel produsen-
ten ville ha av & f& konstatert at han etter norsk rett er uten an-
svar for skaden hvis han likevel skulle bli demt til & betale erstat-
ning av amerikansk domstol.

Kjeremalsutvalgets bemerkninger tyder derfor n@rmest pa at
det etter dets mening var rederiet som her drev forum shopping.
Néar produsenten var villig til & overlate en sak med sa sterk
norsk tilknytning til avgjerelse ved norsk domstol, burde nok re-
deriet ha avfunnet seg med at ogsa dets eget fullbyrdelsessoks-
mal ble avgjort der, dvs. ved rederiets eget hjemting.

For en kreditor vil nordisk arrestjurisdiksjon vere szrlig ver-
difull hvis debitor er gatt konkurs i utlandet. Er utenlandsk kon-
kurs til hinder for slik enkeltforfolgning hos oss? Spersmaélet
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kom opp for So- og Handelsretten (ND 1987 s. 120) i en sak som
gjaldt virkningen 1 Danmark av at debitor i USA hadde fatt be-
skyttelse under kapitel 11 1 US Bankruptcy Code. Det dreier seg
her om en slags insolvensbehandling som ligner meget pa beta-
lingsstansning og oppbud, og som etter amerikansk rett medfe-
rer forbud mot enkeltforfelgning. I dette tilfelle hadde debitor
en filial 1 Kebenhavn og kreditor fikk arrest i en del av filialens
midler til sikkerhet for krav i anledning av tidligere forretnings-
forbindelse. I samsvar med UfR 1930 s. 8 DH kom Se- og Han-
delsretten til at utenlandsk konkurs ikke hindret enkeltforfolg-
ning 1 Danmark, og retten opprettholdt arresten og ga dom for
betaling av tilgodehavendet. Det samme vil vaere tilfellet i norsk
rett, se Braekhus, Den personlige gjeldsforfalgning, Omsetning
og kreditt 1, s. 86-87. Det som her er sagt gjelder likevel ikke
hvis konkurs &pnes 1 et nordisk land, jfr. den nordiske konven-
sjon om konkurs av 7. november 1933.

Linjefarten preges av eksklusive forum-klausuler som viser til
domstol i linjerederiets hjemland. Slike klausuler kombineres
ogsa ofte med vilkar hvoretter konnossementet er undergitt lin-
jerederiets hjemlands rett. Dette forer ofte til tvist (ND 1985
s. V-VIII). I Haag-Visby fart kan denne kombinasjonen vise seg
a stille lasteeieren vesentlig darligere ern Haag-Visby lovgivnin-
gen 1 det land hvorfra transporten skjer og fraktavtalen inngés.
Noen fullstendig rettsenhet foreligger ikke innenfor Haag-Visby
omradet. Det er derfor ikke overraskende at en lasteeier 1 slike
tilfelle seker & etablere arrestjurisdiksjon i det land hvor laste-
havnen ligger og péberoper seg den preseptoriske Haag-Visby
lovgivningen som gjelder der. Det er tross alt der avtalen er
inngatt.

Et slikt tilfelle omhandles i en dom av Danmark Hojesteret
(ND 1987 s. 112). Konnossementet var utstedt 1 Danmark og
gjaldt transport fra Arhus via Hamburg til vest-indisk omla-
stingshavn og videre til bestemmelsesstedet, Nassau. Ved frem-
komsten var lasten skadet og maétte kondemneres. Konnosse-
mentet henviste til hollandsk rett og domstol, dvs. til linjerede-
riets hjemland, men lasteeieren forsgkte seg likevel med arrest
og seksméil 1 Danmark. Bakgrunnen for lasteeierens handlemate
var at hollandsk rett godtok omlastingsklausuler med ansvars-
fraskrivelse for «fremmed» transportavsnitt mens slike klausuler
ville vare 1 strid med preseptorisk dansk rett, (sjol. §§ 123 og
168, jfr. § 169 annet ledd). Lasteeieren lyktes ikke i & etablere
arrestjurisdiksjon 1 Danmark. Se- og Handelsretten, som Hgje-
steret sluttet seg til, mente at den eksklusive forum-klausul var
«begrunnet i en rimelig og loyal interesse» hos linjerederiet og
avviste sgksmalet.

Hadde danske domstoler tatt saken, skulle i og for seg bade
omlastingsklausulen og lovvalgsklausulen vere & sette til side
som stridende mot de preseptoriske regler i sjel. § 123. Imidler-
tid tillater sjol. § 169 siste ledd - ogsé ved transport til eller fra
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Danmark - at det danske Haag-Visby regimet i sjgloven ved en
lovvalgsklausul erstattes med Haag-Visby loven i annen konven-
sjonsstat. Tilsvarende bestemmelse finnes i de andre nordiske
sjolover. Ogsa en nordisk domstol vil derfor matte godta avtale
om at den hollandske Haag-Visby lovgivning skal anvendes selv
om dette innebarer tilsidesettelse av preseptoriske regler som
etter var oppfatning folger av Haag-Visby reglene.

Sjeloven § 169 siste ledd er en konsekvens av at man ved sjo-
lovsendringene 1 1970-&rene valgte den sdkalte «lovvalgs-
losning» fremfor «lex fori» lesningen (Ot.prp. nr. 28 1972-73 s.
14-20). Folgen er - som det fremgar av den danske hoyeste-
rettsdommen - at transporterene ved hjelp av egnede lovvalgs-
klausuler 1 sine standardvilkér kan «styre» seksmal til land med
en vesentlig snevrere fortolkning av Haag-Visby reglene enn den
de nordiske land har lagt seg pd. Det paradoksale er at et av for-
mélene med inkorporeringen av Haag-Visby reglene i sjoloven
nettopp var & fa satt til side tidligere nordisk rettspraksis som
hadde lest Haag-reglene p4 den snevrere mdate som &apenbart
fortsatt er gjeldende etter hollandsk rett (NOU 1972:11 s.
18-20). Reglene i sjol. § 123 fikk derfor en prinsipielt helt ny
utforming. Den ansvarsfrihet en transportor né ikke kan oppna
ved vanlig omlastings- eller «identity-of-carrier» klausul, kan
han altsd likevel fortsatt oppnd ved lovvalgsklausul i samsvar
med sjol. § 169. I engelsk rett derimot vil en slik lovvalgsklausul
bli satt til side for sd vidt resultatet under den valgte lov er i strid
med preseptoriske bestemmelser i COGSA 1971 (The Morviken
1983 I Lloyd’s Rep. 1 HL og Scrutton, On Charterparties and
Bills of Lading 19. utg. s. 418). Der har man altsa gjennomfort
Haag-Visby reglene pa grunnlag av et «lex fori» prinsipp.

Haag-Visby reglene og de tilsvarende bestemmelser i sjeloven
viser seg fortsatt & vere meget populare prosesstema. Noe av
forklaringen er dessverre at de samme sporsmal proves gjentatte
ganger. En dom av Eidsivating lagmannsrert (ND 1987 s. 229)
er for sé vidt et godt eksempel. Det gjaldt et klassisk tema. Er
skipet usjodyktig ved reisens begynnelse nar det er klart at
skalking av lukene eller andre sikkerhetstiltak skal treffes etter
avgang, men for skipet kommer 1 dpen sjg, eller omfattes uakt-
sombhet i det etterfolgende arbeide av ansvarsfritaket for nautisk
feil? Spersmalet ble sist lost ved ND 1975 s. 85 NH, som imid-
lertid bygger pa en rekke tidligere dommer (ND 1957 s. 30 NH,
ND 1956 s. 175 SH, NS 1941 s. 437 SH og ND 1919 s. 364 NH).
Det var derfor ikke vanskelig for lagmannsretten & komme til at
rederiet var uten ansvar etter sjol. § 118(2)a.

Det er imidlertid ikke alle Haag-Visby spersmél som er gjen-
gangere. Nye tolkningssporsmal melder seg fortsatt fra tid til an-
nen. Et slikt sporsmal ble lost av Norges Hayesterett i ND 1987
s. 160. Den gjaldt forstielsen av sjol. § 120 forste ledd om be-
regningen av erstatningen for lasteskader, og spersmalet var om
«markeds-verdi» regelen var til hinder for & tilkjenne erstatning

Haag-Visby
ansvaret

Erstatning
for konse-
kvenstap



CMR-trans-
porter

Erstatnings-

beregningen:

offentiig
avgift

X1V

ogsa for tap som felge av en lasteskade (konsekvenstap). To
fiskebater som mottok transportskadet drivstoff pa feltet, fikk
motorhavari og ble pafert fangsttap. Hoyesterett tolket § 120
farste ledd slik at den gjaldt beregningen av erstatningen for sel-
ve lasteskaden, og at den derfor métte suppleres med alminneli-
ge rettsregler nar det gjaldt adgangen til & kreve erstatning for
paregnelige folgeskader:

«Ved den lovendring som fant sted i 1973 ble selve lovteksten
betydelig oppmyket. Ordlyden i den nidvarende sjolov § 118 be-
grenser ikke erstatningen til direkte tap, jf. ordene «Bortfrak-
teren er ansvarlig for tap som folge av at gods kommer til ska-
de». Heller ikke ordlyden 1 § 120 ferste ledd kan ses & inneholde
noen slik begrensning, jf sarlig at erstatningen skal fastsettes
«med utgangspunkt i verdien av gods». Dette kan forstas slik at
for tingsskadene gir bestemmelsen n@&rmere anvisning pa hvor-
ledes erstatningen skal utregnes — dvs. en normal tapsregel -
mens man for andre typer tap ikke har noen regel i loven og sé-
ledes ma falle tilbake pd alminnelige ulovfestede prinsipper.

Jeg kan ikke se at forarbeidene til de gjeldende bestemmelser
gir noe klart svar pd om man ved lovendringen ogsé tok sikte
pa en oppmykning av adgangen til & kreve erstatning for avled-
ede tap. Endringene gikk hovedsakelig ut pa & innarbeide i sjo-
loven bestemmelsene i konnossementskonvensjonen av 1924
(kalt Haag-reglene) og tilleggsprotokollen av 1968 (kalt Visby-
reglene), se Sjolovkomiteens innstilling X datert mars 1972.
Men overflyttingen til § 118 av regelen om forsinkelsesansvaret
gir en viss statte for at man ikke opprettholdt det forholdsvis
strenge syn i tidligere lov. Et forsinkelsesansvar vil 1 stor utstrek-
ning nettopp vere et ansvar for avledede tap. Ogsd andre be-
merkninger i komiteinnstillingen, jf serlig s. 15-16 og 17, kan
tas til inntekt for at bortfrakteransvaret omfatter avledede tap.
Jeg kan for gvrig vise til uttalelse om erstatningsberegningen pa
s. 35 1 vedlegg 2 til innstillingen. I voldgiftspraksis har man lagt
til grunn at lovendringen av 1973 innebar at reglene om bort-
frakterens ansvar for avledede tap ble betydelig oppmyket.»

Ogsd CMR-konvensjonens regler om erstatningsberegningen
(art. 23) kan reise vanskelige tolkningsspersmél. Utgangspunk-
tet ved beregningen er godsets verdi der transporten begynner
(fakturaverdien), dog heyst 17 SDR pr. kg., men i tillegg kan
frakt, tollavgifter og andre kostnader ved befordringen kreves
erstattet. I en dansk hayesterettsdom (ND 1987 s. 108), som gjaldt
transport av et likerparti fra Nederland til Danmark, ble partiet
stjélet 1 Nederland og derfor avgiftsbelagt av hollandske myn-
digheter. Spersmalet var om avgiftsbelgpet skulle tas 1 betrakt-
ning ved fastsettelsen av verdien ved transportens begynnelse,
og — i motsatt fall - om avgiftsbelopet kunne kreves erstattet i
tillegg til godsets verdi. Spersmélet oppsto under den danske
veifraktlov § 29 (= den norske lov § 32). Danmark Hgjesteret,
som stattet seg til en dom av House of Lords fra 1978, kom til
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at CMR’s regel bygget pd godsets normale eksportverdi, men at
avgiftsbelopet matte erstattes som «kostnad ved befordringen».

CMR’s ansvarsbegrensning gjelder ikke skade voldt forsettlig
eller grovt uaktsomt av fraktfereren eller noen han svarer for
(Veifraktloven § 38). Unntaket fra ansvarsbegrensning er saled-
es vesentlig videre enn unntaket for grove egenfeil i sjol. § 120
siste ledd, jfr. § 237 (ND 1983 s. X-XI). Grov uaktsomhet fra
sjaforens side er siledes tilstrekkelig. I en dom av Se- og Han-
delsretten (ND 1987 s. 134) fikk transporteren ubegrenset an-
svar i et tilfelle hvor varene forsvant kort tid etter innlasting,
visstnok fordi sjdferen hadde unniatt & sikre bil og last. En dom
av Hogsta Domstolen i Sverige (ND 1986 s. 27) viser imidlertid
at det ved mer ordinare skadetilfelle skal noks& meget til for det
antas at sjaferen har utvist grov uaktsomhtet.

Forholdet var der at en gravemaskin som ble transportert pa
lasteplanet, stotte mot en viadukt som var godt varslet. Sjéferen
hadde ingen forklaring pa hvorfor han kjerte som han gjorde,
men han maétte ha oversett at lasten var for hoy. Selv om dette
var en «forsommelse av allvarlig beskaffenhet», var feilen like-
vel ikke s& «svarartad» at den utgjorde grov uaktsomhet. Om for-
tolkningen av § 38, szrlig spersmélet om grov uaktsombhet for-
utsatte «medvetet risktagande», uttalte den svenske hoyesterett:
«I vissa transportrittsliga lagbestimmelser, som i likhet med
38 § lagen om inrikes vagtransport grundar sig pa konventioner,
exempelvis 120 § sjolagen och 24 § luftfartslagen, har uttryck-
ligen uppstillts krav pa insikt hos bortfraktaren respektive frakt-
foraren att skada sannolikt skulle uppkomma for att regler om
begrdnsning av ansvarighet ei skall gilla. Avfattningen av 38 §
lagen om inrikes vagtransport ger daremot inte stod at att med
uttrycket grov vardsloshet 1 lagrummet avsetts att innbegripa en-
dast fall ddr ett medvetet risktagande fran fraktforarens sida
forelegat. Inte heller ger forarbetena till stadgandet beldgg for
en s&dan stdndpunkt. Begreppet grov vardsloshet i sistndmnda
lagrum mdste derfor anses omfatta dven andra fall 4n dar det vi-
sats att ett medvetet risktagande fran fraktforarens side fore-
legat.

I forarbetena till 5 § lagen (1969:12) anledning av Sveriges til-
trade till konventionen den 19 maj 1956 om fraktavtalet vid in-
ternationell godsbefordran pé vég, vilken bestimmelse har néra
samband med den nu aktuella 38 § lagen om inrikes végtran-
sport, uttalades att med det daranvédnda uttrycket grov vardslos-
het avses bare oaktsamhet av mycket allvarlig natur (prop
1968:132 s 132).»

Selv om det internasjonale veifraktbrev ikke er noe vanlig
omsetningsdokument, kan en selger — pd samme méte som nar
konnossementet brukes - sikre seg at godset ikke utleveres til
kjoperen for han har betalt. Veifraktlovens ordning er at frakt-
brevet pafores det etterkravsbelep transportgren skal innkreve
for utlevering til mottageren. Utleveres godset uten innkrevning
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av belepet, kan selgeren kreve erstatning etter veifraktloven
§ 21. Innholdet av denne ansvarsregel omhandles 1 en dom av
Frostating lagmannsrett 1 ND 1986 s. 216. Saken gjaldt en red-
ningsbat bygget ved norsk verft for vest-tysk kjoper. Baten ble
utlevert til kjoperen uten betaling, men transportgren ble likevel
frifunnet. Verftet hadde ikke godgjort at det etter kjopsavtalen
var berettiget til 4 kreve kjopesummen betalt uten den avkort-
ning p.g.a. forsinket levering kjoperen mente seg berettiget til.

Det er velkjent fra konnossementsforhold at utleveringsansva-
ret er av begrenset verdi nar kjoperen bestrider sin betalings-
plikt (Selvig. Fra kjopsrettens og transportrettens grenseland, 2.
utg. s. 77-79). Selgerens tap utspringer av kjepsforholdet, og i
prak31s vil retten gjore seg opp en mening om tv1stespersmalene
nar transportarens ansvar skal fastsettes. Dette gjelder ogsé i et-
terkravstilfelle, jfr. veifrl. § 21. Forméalet med etterkrav, betaling
mot konnossement og lignende betalingsordninger er imidlertid
at det er kjoperen som i tilfelle, etter & ha betalt fullt ut, skal
gjore gjeldende eventuelle misligholdskrav mot selgeren. Ved
uberettiget utlevering fra transportgrens side mister selgeren
denne fordel, som serlig i internasjonale forhold kan vare ve-
sentlig. Tar man Frostating lagmannsrett pd ordet blir resultatet
at selgeren bare kan vinne frem dersom han i saken mot tran-
sporteren overbeviser retten om at kjeperens etterfolgende inn-
sigelser er uberettiget. Da er det ikke meget av realitet i1gjen i
etterkravsordningen i veifrl. § 21, og det er neppe noen god
lgsning.

Det er tross alt transporteren som har fremkalt situasjonen
ved & handle direkte i strid med det etterkravsoppdrag han har
patatt seg. Selgeren skal ikke kunne utnytte dette til & oppné
uberettiget fordel dvs. oppnd betaling fra transporteren som
overstiger hva selgeren har rett til i forholdet til kjoperen. Men
det bar vare opp til transporteren & godtgjore at dette er tilfellet,
dvs. at kjoperens innsigelser er berettiget, og at ansvaret for
uberettiget utlevering derfor skal reduseres eller bortfalle.

Oppsplitting av rederifunksjoner og en komplisert selskaps-
struktur er typisk for moderne skipsfart. Nye selskaps- og sam-
arbeidsformer har fatt stor praktisk betydning. Antallet dommer
fra dette omradet er derfor ekende.

En komplisert selskapsstruktur skaper ofte uklare ansvarsfor-
hold utad. Jeg har allerede omtalt spersmadlet om hvem som bz-
rer ansvaret for bergelenn. Ogsa i forhold til medkontrahenter
kan det oppsté spersmél om det er den formelle selskapsstruktur
eller de reelle eierforhold som skal vere avgjerende. Et eksem-
pel pé& dette har vi i en dom av So- og Handelsretten (ND 1987
s. 140) hvor det fremgar at det skal meget til for ansvaret - etter
gjennomskjaering av selskapsformen - legges pa de reelle eiere.
Den som legger vekt pa 4 kunne holde seg til eierne, ma serge
for klar tale i avtaleverket.

Dette er i og for seg litt pussig. I kommersielle forhold blir
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det jo lagt stor vekt nettopp pd hvilke eierinteresser som star bak
et selskap eller det konsern hvori det inngér. Det er tilliten til
de kontrollerende eierinteresser som ofte preger kontraktsfor-
holdene (ND 1980 s. VI). Derfor oppstar det ogsa lett proble-
mer hvor det i ettertid skjer vesentlige endringer i1 eierstruktu-
ren. Et slikt tilfelle omhandles i en norsk voldgiftsdom (ND
1986 s. 185) hvor et 100% eiet disponentselskap etter omorgani-
sering ble kontrollert indirekte via en 42 % aksjepost i et barsno-
tert rederiselskap med god aksjespredning. Voldgiftsretten antok
at eieren, som forble leder og styre i disponentselskapet, fortsatt
hadde nedvendig «kontroll» over utfarelsen av de arbeidsoppga-
ver disponentselskapet hadde, og disponentavtalen kunne derfor
ikke heves.

Endringer i eierforholdene reiser ogsé spersmal i1 forholdet
mellom deltagerne i selskapet. Vil et medlem overdra sin andel,
aktualiseres andres forkjopsrett. At et medlem gjor kjent at et
kjopetilbud er mottatt, er imidlertid ikke nok s& lenge bindende
salg ikke foreligger, se norsk voldgiftsdom i ND 1987 s. 283.
Selv om det er klart nok at forkjeps- eller utlgsningsrett forelig-
ger, oppstar det likevel ofte tvist om selve oppgjeret. En dom
av Svea Hovrdtt (ND 1987 s. 90) viser at den som gjor forkjops-
eller utlgsningsretten gjeldende, da lett kan miste sin rett hvis
han fristes til & holde tilbake hele lgsningssummen for & legge
press pa motparten for & fa lgst tvisten.

I tilfelle hvor forkjeps- og utlesningsrett aktualiseres, vil end-
ringen i eierforholdene ofte ha sin bakgrunn 1 uenighet eller
motsetningsforhold mellom deltagerne 1 selskapet. Et mindretall
foler seg «overkjort». Dreier det seg om et selskap som gar dér-
lig, vil imidlertid konflikten reelt 1 stedet bli et spersmél om en
deltager har rett til & heve selskapsavtalen og tre ut av selskapet.
Nar det f.eks. skal innkalles tilskudd i kommanditselskaper, vil
nok enkelte fristes til & lete med «lys og lykte» for & slippe & be-
tale. Et slikt tilfelle ble omtalt i ND 1985 s. XIII-XIV, og 1 So-
og Handelsrettens dom 1 ND 1987 s. 127 har vi et annet eksem-
pel. Der gjorde kommanditisten forgjeves gjeldende at uriktige
opplysninger i tegningsprosjektet ga ham rett til & heve og tre ut
av selskapet. Det er sannsynlig at forholdet ville bli vurdert pa
samme mate i forhold til den norske selskapsloven § 3-25(2).

Samarbeidet i befraktningspooler kan ogsa gé i std, men det
er ikke sd ofte at dette skjer s& hurtig som i et tilfelle som om-
handles 1 en norsk voldgiftsdom (ND 1987 s. 195). Retten kom
der til at en av deltagerne ikke hadde rett til & heve avtalen og
trekke sitt skip ut. Nér deltageren hadde markedsfort skipet i
konkurranse med poolens skip, matte han erstatte den fortjenes-
te poolen ville ha hatt under skipets certeparti frem til utlapet
av ordinar oppsigelsesfrist for uttreden av poolen.

Oppsigelse av eneforhandlere, kommisjon&rer og agenter
som ledd i reorganisering av markedsferingen har innenfor
mange bransjer ledet til tvist. Et hovedspersmél har vert om
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oppsigelsen utlgser erstatningsansvar for bortfall av fortjeneste
i tiden errer utlapet av oppsigelsesfristen. Kommisjonsloven fikk
i 1973 bestemmelser som gir hjemmel for slik erstatning. Men
disse gjelder ikke rederiagenter. Eidsivating lagmannsretts dom
(ND 1987 s. 288) er derfor av prinsipiell betydning. Retten antar
der at bade alminnelige rettsregler og analogi fra kommisjons-
loven § 68 gir rederiagenter tilsvarende rettsvern i oppsigelses-
tilfelle. Selv om reorganiseringen av rederiets linjeopplegg og
markedsforing var saklig begrunnet, svekket ikke dette rederi-
agentens krav p& gkonomisk kompensasjon nér hans interesser
maétte vike for overordnede rederithensyn. Agenturet var en ve-
sentlig del av rederiagentens virksomhet, og han hadde gjennom
mange ar sgrget for opparbeidelse av et solid markedsgrunnlag
for linjen.

Skip under bekvemmelighetsflagg eller andre dpne registre er
ikke blitt noe mindre problem med arene. Allerede i1 slutten av
1970-arene var ca. 30% av verdensfliten registrert 1 dpne regis-
tre, og 1 de vestlige land har overforingene til slike registre fort-
satt i hele det siste ti-dret. EF-landenes flater er séledes nesten
halvert i denne perioden. De vestlige lands svar har til dels vert
a lage egne &pne registre, noe som f.eks. Danmark og Norge har
gjort. I andre land, f.eks. Storbritannia, er allerede det tradisjo-
nelle skipsregister for alle praktiske formal et dpent register.

Rederinzringen i de vestlige land er imidlertid ikke redusert
i samme omfang. En meget betydelig del av skip i &pne registre
har vestlige eierinteresser og drives av rederier hjemmeherende
i var del av verden. Poenget med registrering i et dpent register
er jo forst og fremst & oppna kostnadsreduksjoner ved & fa skipet
unntatt fra arbeidsmarkedet og sosiallovgivningen i rederiets
hjemland. Det regelverk som knytter seg til det norske interna-
sjonale skipsregister gir her gode eksempler.

Nasjonale og internasjonale arbeidstakerorganisasjoner har
selvsagt ikke sett med blide syne p& denne utviklingen. Deres
svar har bl.a. vart boikott-aksjoner, og slike aksjoner rettet mot
skip under bekvemmelighetsflagg har vart et tilbakevendende
fenomen i hele etterkrigstiden (ND 1980 s. XII-XIII). Den in-
ternasjonale transportarbeiderfederasjonen (ITF) har fert an i
denne kampen, og har adskillige resultater & vise til. Generelt
sett er det nok blitt noe bedre orden pa forholdene. Det er opp-
n&dd forstdelse for spilleregler, og f.eks. det norske og danske
internasjonale register blir nd tolerert av ITE

De nordiske arbeidstakerorganisasjoner har vart blant ITF’s
stottespillere, og vi har etter hvert fatt en del dommer om lovlig-
heten av slike aksjoner, se Jakhelln i Marlus nr. 123. I Norge har
spersmalet om forholdet til boikottloven av 1947 vart provet en
rekke ganger. Det sentrale krav fra ITF - opprettelse av tariffav-
tale pd ITF-vilkar - er blitt akseptert, men domstolene har stillet
seg skeptisk til krav om ITF medlemskap for mannskapet og til
krav om betaling av avgifter og andre serrettigheter for ITF
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(ND 198l s. XVI).

Denne hovedlinje er nd fortsatt 1 en kjennelse av Midhordland
namsrett (ND 1986 s. 250). Kjennelsen viser ogsé at formelle
spilleregler sa som rimelig varsel om aksjon, begrunnelse for
boikotten og forsek péa forhandlingslesning mé overholdes der-
som aksjonen ikke skal komme 1 strid med boikottloven. Saken
hadde forevrig en noksa spesiell politisk bakgrunn ettersom ski-
pet arbeidet som forsyningsskip i Nordsjoen og var befraktet av
Statfjord-gruppen da aksjonen ble satt i gang.

Ogsé finske domstoler har mattet ta standpunkt til lovligheten
av boikottaksjoner mot skip under bekvemmelighetsflagg. Fin-
land har imidlertid ingen boikottlovgivning, og «En blockad kan
anses vare forbjuden endast om dess syfte ar stridande mot god
sed och saledes eller pa annan grund klandervard ur réttsordnin-
gens synsvinkel», se Hogsta Domstolens dom i1 ND 1987 s. 245.
Der ble blokaden ansett & vare rettsstridig fordi den gjaldt
lonnsforholdene pd et annet skip enn det aksjonen rettet seg
mot. En annen finsk hoyesterettsdom (ND 1987 s. 262) viser
imidlertid at finsk rett nok er betydelig mer liberal pa dette om-
radet enn norsk rett. I denne dommen ble det sdledes generelt
uttalt at aksjoner ~ ogsa sympatiaksjoner - for & forma rederiet
til & inngé [TF-avtale ikke var rettsstridig etter finsk rett selv om
ITF-avtalen ogsa ville gi ITF rett til avgifter fra rederiet og til
a si opp avtale og endre vilkarene i avtalen: «Det med blockaden
efterstravade avtalet har salunda inte till sine huvudprinciper vi-
sats vara 1 strid med Finlands rattsordning».

Boikottaksjoner i Norge har alltid vert bedemt etter norsk
rett, dvs. boikottloven av 1947. Tilsvarende har den finske
Hogsta Domstolen (ND 1987 s. 245) lagt finsk rett til grunn ved
vurderingen av «dtgarder som utforts av en i Finland registrerad
forening pa finlandskt territorium». En dom av den svenske
Hégsta Domstolen (ND 1987 s. 14) bedemmer derimot boikott-
aksjonens lovlighet etter flaggets rett. Denne saken gjaldt imid-
lertid mannskapets krav pé utbetaling av lenn 1 samsvar med de
arbeidsavtaler som var presset frem ved en ITF-aksjon.

At arbeidsavtalen skulle bedemmes etter flaggets rett var et
gammelt svensk prinsipp:

«Ndr det gdller lagvalet méste utgangspunkten vara att fragan
om de enskilda anstéllningsavtalens giltighet skall i dess helhet
provas enligt en och samma réttsordning. Olika moment av be-
tydelse vid denne provning skall sélunda i princip beddmas efter
samma lag (jfr. Eek, Lagkonflikter i tvistemal 1972 s 161 f och
171 f samt Bogdan, Svensk internationell privat- och processritt
3 uppl s 91). Att i visst hdnseende, t ex betrdffande réttsstridigt
tvang, tillampa en annen lag 4n den som ansetts tillimplig pa
rdttsforhéllandet i 6vrigt kan inte komma i fraga utan att nagon
speciell anledning hértill foreligger.»

Dette prinsipp madtte ogsd gjelde skip under bekvemmelig-
hetsflagg selv om svenske borgere hadde vesentlige eierinteres-

Lovvalget
ved boikott-
aksjoner
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ser i det utenlandske selskap som sto som eier av skipet. I dette
tilfellet farte det til anvendelse av panamansk sjgmannslovgiv-
ning. Nar arbeidsavtalens gyldighet berodde pa rettmessigheten
av boikottaksjonen, matte ogsd panamansk rett legges til grunn
ved lasningen av dette sporsmal:

«Spersmalet huruvida 1 malet aktuella blockader har utgjort
tillatna stidsatgarder kan inte anses utgora en prejudiciell fraga,
betraffande vilken tillimplig lag skall bestaimmas sidrskilt. De
motivuttalanden och avgdranden av arbetsdomstolen till vilka
ITF och medparter har hénvisat asyftar frigan om tillatligheten
av har i riket vitdagna stridsatgéarder sedd for sig och avser inte
situationer, dé tillatligheten darav skall bedomas som ett mo-
ment ingdende i provning av giltigheten av ett avtale med ut-
landsk anknytning; att i forevarande mal tillimpa utlandsk lag
pé frdgan om tillatligheten av vidtagna blockader kan darfor inte
anses strida mot dberopade motivuttalanden och avgédranden.

Det den i december 1982 ingéngna kollektivavtalet («special
agreement») har traffats mellan ett panamanskt rederi och en in-
ternationell organisation och har gillt ombordanstillda som alle
var polska medborgare. Med hansyn till nu angivna forhallan-
den bor inte heller frdgan om kollektivavtalets giltighet, oaktat
avtalet slutits hér i landet, beddmas enligt svensk lag (jfr. prop
1975/76:105 bil 1 s 327). Aven betrdffande denna fraga bor flag-
gans lag, dvs panamansk lag, tillampas.»

Det fremgar av Hogsta Domstolens begrunnelse at man ikke
gnsket & gjore unntak fra prinsippet om at lovligheten av en boi-
kottaksjon i Sverige skal bedommes etter svensk rett for s& vidt
rederiet sgker & f& aksjonen forbudt eller krever erstatning for
tap som felge av aksjonen. Det sentrale synspunkt er at alle
spersmal vedrerende en arbeidsavtales gyldighet og rettsvirk-
ning er undergitt flaggets rett nar krav etter arbeidsavtalen blir
gjort gjeldende ved svensk domstol. I dette tilfellet forte dette
til at avtalen ble ansett ugyldig, og rederiet ble frifunnet.

Dette gir det paradoksale resultat at rederiet ved 1 aksjonstil-
felle & gi etter for presset og inngé arbeidsavtale/kollektivavtale
og deretter unnlate & oppfylle avtalen, oppnar & fi spersmalet
om aksjonens lovlighet bedomt etter flaggets rett og ikke svensk
rett. Selv om dette er god interlegal rett, inneb&rer synspunktet
reelt sett at det i svensk rett foreligger en betydelig indre spen-
ning nér det gjelder holdningen til lovligheten av ITF-aksjoner.
Det sentrale spersmdl er om man i svensk eller annen nordisk
rett skal godta ITF’s aksjoner for & formé rederiene til & inngé
kollektivavtaler/arbeidsavtaler pd de lenns- og arbeidsvilkar
som ITF krever. Hvis vi forst godtar slike aksjoner som lovlige,
mé vi ogsa akseptere at de avtaler som blir resultat av aksjonene
tillegges rettsvirkning hos oss. Om dette vil inneb&re unntak fra
den rene interlegale lere om kontraktsstatuttet, er 1 denne sam-
menheng reelt sett uvesentlig.

Oslo, juni 1989
Erling Selvig



