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Erling Selvig

Helt siden domssamlingen ble grunnlagt for godt hundre ar siden, har de fleste arganger ogsa inneholdt
kommentarer fra redaksjonens side. Dette er en tradisjon som gér helt tilbake til den forste redakteren, direktor
Johs. Jantzen 1 Nordisk Skibsrederforening, og som jeg har sgkt & viderefore i perioden ND 1979 til ND 2003.
Deretter er det dessverre blitt noen ar med stort arbeidspress og darlig samvittighet. Men na skal jeg forsgke &
ta igjen det tapte, og etter hvert fa gitt en oversikt over «de mer interessante domme» i ND 2004 til ND 2008
for & bruke Jantzens ord. Domsmaterialet i disse argangene er imidlertid ganske sa bredt — argangene er
omfattende, ogsd emnemessig. Til tross for betydelige strukturendringer er sjotransport og en allsidig
skipsfartsnaering fortsatt viktige neringsomrader for de nordiske land. Sjerett og tilgrensende rettsomrader har
beholdt sin stilling som et viktig arbeidsfelt for nordiske jurister.

Det er praktisk sett ikke mulig & behandle hele domsmaterialet fra 2004- til 2008-argangene pa en gang.
Kommentarene her dekker om lag halvparten. De store gruppene er dommer om globalbegrenset rederansvar og
forumspersmaél, bl.a. fordi reglene i Lugano konvensjonen viser seg a fa stadig sterre praktisk betydning pa
sjofartsomradet. Men ogsa om klassiske tema som oljeforurensnings- og lasteskadeansvar, samt sjgpant for
hyrekrav er det mye nytt. Resten — Kommentarer 2004-2008 (II) — méa dessverre utsta til 2009-argangen.

Sjopant, foreldelse og arrest

Etter sjoloven § 55 foreldes sjopanterett ett ar etter at kravet oppsto, og foreldelse kan bare avbrytes ved
arrest av skipet som leder til tvangssalg. Dette er en regel som skal sikre grunnlaget for realkreditt i skip. Over
arene er tolkingsspersmalene stort sett lost av domstolene neermest som en ren ordtolking av bestemmelsen'.
Rettspraksis kan derfor virke noksa formalistisk, serlig nar det gjelder sjopant for hyrekrav, men f.eks. ND
1980 s. 178 NH viser at det ogsa gjeres unntak fra den strenge linje?. Nar det gjelder utgangspunktet for
foreldelsesfristen — nér «oppsto» kravet — foreligger ogsé noe rom for tolkning. Dette har Norges Hoyesterett né
utnyttet i to tilfelle.

En tolking har veert at hyrekravet oppstéar gradvis, etter hvert som rett til hyre opptjenes, uavhengig av
forfalls- eller utbetalingstiden, se ND 1992 s. 198 Midt-Hordaland, pa s. 209-11. I ND 2004 s. 621 NH som
gjaldt foreldelse av sjopant for den del av hyrekravet som arbeidsgiveren skal trekke som forskuddsskatt,
hevdet skattemyndighetene at tidspunktet for arbeidsgiverens plikt etter skattelovgivningen til & innbetale
skattetrekk métte vaere avgjerende. Dette godtok ikke Hoyesterett, som mente at hyrekravet oppsto pa
utlenningstidspunktet®, fordi det var da arbeidsgiverens plikt til & trekke forskuddsskatten oppsto. Dette taler for
at et vanlig hyrekrav normalt ma anses som oppstatt pa fastsatt utbetalingstidspunkt (forfallstiden)*. I samsvar
med dette kom Hayesterett i ND 2004 s. 275 NH ogsa til at en sjgmanns krav pa hyre og annen erstatning ved
uberettiget avskjed oppsto ved selve avskjeden som var den erstatningsbetingende handling, og at
erstatningskravet i tiden etter avskjeden oppsto dag for dag inntil hyreplikten oppherte.

Hovedspersmalet i ND 2004 s. 275 NH var imidlertid et annet. Sjgmannen ble avskjediget i april 2002 og
reiste i september seksmél mot rederiet som var konkurs. Men arrest av skipet som skiftet eier, ble forst foretatt
vel et &r senere, i november 2003. Sjemannen hevdet at foreldelsesfristen for sjgpanteretten forst kunne
begynne & lope ndr erstatningskravet var avgjort ved rettskraftig dom fordi ellers ville sjopanteretten vaere
foreldet etter sjaloven § 55 for kravets eksistens og omfang var avgjort. Dette holdt ikke — kravet var oppstatt
ved avskjeden. Tingretten, som fikk full tilslutning fra Hoyesterett, uttalte bl.a. at en foreldelsesregel knyttet til
rettskraftig dom vil harmonere dérlig med begrunnelsen for arrestinstituttet, dvs. a sikre verdier som det kan tas
utlegg i nar endelig dom foreligger. Sjopantet for erstatningskravet var derfor foreldet etter sjeloven § 55 fordi
arresten av skipet fant sted mer enn ett ar etter avskjeden av sjgmannen.

Poenget i ND 2004 s. 275 NH er at soksmdl om et krav sikret ved sjopant, ikke er tilstrekkelig til & avbryte
foreldelsesfristen. I saken var seksmaélet om erstatning for uberettiget avskjed reist mer enn ett ar for arrest av
skipet ble begjert, men spersmalet om dette hadde noen betydning for om kravet var foreldet eller ikke, ble
ikke en gang dreftet av domstolene, noe ordlyden i sjeloven § 55 heller ikke innbed til. At § 55 skal tas pa ordet
slik at det bare er ved arrest av skipet foreldelsesfristen kan avbrytes, fremgér ogsé av forarbeidene 1
Ot.prp.nr.32 (1970-1971) s. 50.
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Det samme folger av ND 1997 s. 165 DH hvor Danmarks Hejesteret virkelig fikk spersmaélet satt pa spissen.
Saken gjaldt sjepant for hyrekrav i et gronlandsk fiskefartoy, og seksmal var reist innen fristen ved grenlandsk
domstol. Domstolen mente at foreldelse av sjopantet ikke var inntrddt fordi den grenlandske prosesslovgivning
ikke inneholdt regler om arrest av skip, og nar dette spersmalet ikke var omhandlet ved endringen av den
danske sjalov i 1972, matte derfor foreldelse kunne avbrytes ved seksmal (gjengitt i ND 1996 s. 136 QL).
Dommen ble deretter anket inn for danske domstoler, som knapt — og upévirket av at grenlandsk lov manglet
arrestinstitutt — konstaterte at sjepantet var foreldet fordi arrest av skipet ikke var foretatt slik sjaloven krever
(ND 1997 s. 165 DH og ND 1996 s. 136 QL). Dette ma vel innebere at foreldelse i dette tilfellet bare kunne
avbrytes ved arrestbeslutning av dansk domstol selv om skipet 14 i grenlandsk havn. Unntaket i sjgloven § 55
annet ledd om at foreldelsen ikke loper sé lenge sjopanthaveren er «rettslig avskaret fra & arrestere skipet»,
gjelder ikke i et slikt tilfelle, jf. ogsd ND 1992 s. 145. Praktiske forhold, f.eks. at skipet befinner seg i utlandet
(ND 1994 s. 111 @QL), vil heller ikke vaere relevante.

Sjepant, dom og tvangssalg

Etter sjoloven § 55 kan foreldelse av sjopantrett bare avbrytes ved arrest som forer til tvangssalg av skipet.
Dette var bakgrunnen for at sjgmannen i ND 2004 s. 275 NH (omtalt ovenfor) hevdet at fristen forst kunne
begynne 4 lope nér kravet sikret ved sjopant var avgjort ved rettskraftig dom, men dette godtok altsé ikke
Heoyesterett. Det samme ma gjelde i forhold til andre sjepantkrav, f.eks. krav pa erstatning for person- og
tingsskade. Hvor lang tid det i det enkelte tilfellet kan ga fra arresten til tvangssalg av skipet, fremgar imidlertid
ikke av § 55. Et naturlig utgangspunkt er at dette mé bestemmes ut fra den tid som en sjepanthaver
nedvendigyvis trenger for & kunne fa begjert og gjennomfert tvangssalg etter reglene i
tvangsfullbyrdelseslovgivningen. Sjepanteretten kan ikke falle bort som foreldet dersom sjepanthaveren etter
arrest uten ugrunnet opphold gjer det som etter prosesslovgivningen er nedvendig for & oppné tvangsgrunnlag
ved rettskraftig dom og {4 gjennomfort tvangssalg av skipet sd snart dette lar seg gjore pa lovlig méte.
Saksforholdet i ND 2004 s. 275 NH som er omtalt ovenfor, illustrerer en del av de problemer som da kan
oppstd, ogsé at tiden inntil tvangssalget kan bli lang, unntatt — som i ND 1980 s. 178 NH — nér tvangssalg
begjeres av en kontraktspanthaver.

Bakgrunnen for disse problemene er at verken sjopanterett eller arrest av skipet gir tvangsgrunnlag slik at
tvangssalg straks kan kreves gjennomfort, jf. tvfbl. §§ 4-1 og 11-2, samt tvisteloven § 33-7 tredje ledd.
Tvangssalg kan derfor ikke begjares for rettskraftig dom for sjepantkravet foreligger, og det kan ta ar selv om
soksmal er reist for foreldelsesfristen utlaper. I mellomtiden kan imidlertid selve arresten av skipet vare
bortfalt. Etter tvisteloven § 33-10 (1) bokstav c) faller arresten bort dersom sgksmal ikke er reist eller
tvangsauksjon begjert innen ett ar etter at arrest ble foretatt, og bortfall kan bare unngés ved begjering om
forlengelse for utlepet av denne fristen. Her er det en del & passe pa for advokatene. Tas sjoloven § 55 pa ordet,
ma bortfall av arresten bety at arresten av skipet mister sin fristavbrytende virkning fordi skipet da blir frigitt
for tvangssalg, jf. tvisteloven § 33-10 tredje ledd, og at sjepanteretten dermed er bortfalt som foreldet fordi den
ikke 1 ettertid har «ledet til tvangssalgy». Selv om sgksmal — som i ND 2004 s. 275 NH — er reist for arresten,
forer tvisteloven § 33-10 forste ledd til det samme dersom tvangssalg ikke er begjaert innen ett ar etter arresten
av skipet, med mindre ettérsfristen begjeeres forlenget for den er utlopt. Er arresten falt bort, ma rettskraftig
dom for sjepantkravet i tilfelle fullbyrdes etter reglene om utleggspant og begjering om tvangssalg av skipet
etter tvfbl. §§ 11-3 annet ledd, 11-7 tredje ledd og 11-10, men da er altsa sjopanteretten bortfalt, og kravets
prioritet bestemmes av tidspunktet for registreringen av utleggspantet i skipsregisteret, jf. sjgloven § 41 annet
ledd.

Sjepant og arrestgrunn

I nordisk rettspraksis har vart mye frem og tilbake nar det gjelder spersmalet om sjepantet i skipet i seg selv
gir arrestgrunnlag, eller om arrest av skipet bare kan besluttes nar det foreligger vanlig sikringsgrunn etter
reglene i prosesslovgivningen. I sa fall vil hovedvilkaret vere at debitors atferd gir grunn til & frykte for at
tvangsfullbyrdelse enten vil bli forspilt eller vesentlig vanskeliggjort (tvisteloven § 33-2 forste ledd), og arrest
for & unngé foreldelse av sjopant i skipet vil i seg selv ikke vare arrestgrunn.

I Norge har det lenge vaert klart at sjopanterett gir grunnlag for arrest av skip selv om det ikke foreligger
vanlig sikringsgrunn (tvisteloven § 33-2 tredje ledd). I dansk og svensk rett har det imidlertid tidvis veert stilt
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krav om vanlig sikringsgrunn ogsa nar sjepanterett ligger til grunn for arrestbegjeringen, og det selv om arrest
begjacres for & unnga foreldelse av sjapantrett etter sjgloven § 55°. I svensk rett folger det né av en sarlig regel i
sjoloven at sjopant i skipet utgjer et eget grunnlag for arrest.

I dansk rett synes det i stedet & veere etablert et skille mellom arrest basert pa vanlig sikringsgrunn etter
reglene i prosesslovgivningen ved arrest i skip som formuesobjekt, og arrest og tilbakeholdelse av skip for &
sikre sjorettslige krav etter reglene i sjeloven kapittel 4 som bygger pa arrestkonvensjonen 1952°. Grunnlaget
for dette skillet er to dommer som begge gjaldt foreldelse av sjopant for hyrekrav. Den forste var ND 1996 s.
141 VL hvor Vestre Landsret fravek en tidligere dom i samme sak (ND 1996 s. 146 VL), og uttalte at «sglovens
arrestinstitut er et selvsteendiget arrestinstitut, som kan og skal anvendes hvis betingelserne herfor etter sgloven
er opfylt, uanset om betingelserne for arrest efter retsplejeloven [§ 627] er til stede» (ND 1996 pa s. 146). Det
var en stund omtvistet om dette var siste ord i saken’. Na har imidlertid ogsa @stre Landsret i ND 2004 s. 425
AL sluttet seg til rettsoppfatningen i ND 1996 s. 141 VL, og dermed skulle vel saken vere klar.

Dommene i ND 1996 s. 141 VL og ND 2004 s. 425 QL inneberer, sa vidt jeg kan se, at etter dansk rett kan
arrest av skip — men ikke arrest i skip — besluttes etter reglene i sjeloven kapittel 4 uten vanlig sikringsgrunn.
Forutsetningen er imidlertid at det krav arresten skal sikre, er omfattet av oppregningen i sjeloven 92, og at
arresten innebzaerer tilbakehold av skipet innenfor domstolens jurisdiksjon eller for gvrig begrensning av dets
adgang til forflytning. Ogsé de fleste typer av krav sikret ved sjopant i skipet, vil normalt vere «sjorettslige
krav», men sjoloven § 92 omfatter ogsa mange andre typer av krav. Den danske lgsning inneberer saledes et
vesentlig mer vidtgédende unntak fra det alminnelige krav om sikringsgrunn i prosesslovgivningen enn den
norske tvisteloven § 33-2 tredje ledd som bare gjelder krav med sjopanterett. Ved norsk og nordiske
ratifikasjon av arrestkonvensjonen 1952 synes det & ha veert enighet om at arrest av skip til sikring av
sjarettslige krav (uten sjopanterett) fortsatt kunne gjores betinget av sikringsgrunn®. Den danske retsplejelovens
regler om krav til sikringsgrunn inneholder etter endring i 1988 imidlertid ikke noe unntak for krav med
sjopanterett slik som tvisteloven § 33-2 tredje ledd®. Begrunnelsen i ND 1996 s. 141 VL og ND 2004 s. 425 QL
som bygger pa at sjgloven kapittel 4 inneholder et eget arrestinstitutt for skip, viser hvordan en likevel kan
unnga at dette — sammen med foreldelsesregelen i sjgloven § 55 — forer til urimelig rettstap for den som har
sjopant for hyrekrav. Men prisen synes & vare at adgangen til & foreta arrest for & sikre «sjorettslige» krav ogsa
kan bli mye videre i dansk enn i norsk rett. | ND 2002 s. 142 Frostating og ND 2005 s. 313 Borgarting ble
saledes arrestbegjering for to typer av sjorettslige krav avslatt fordi vanlig sikringsgrunn ikke forelad. Om
prinsippeti ND 1996 s. 141 VL og ND 2005 s. 425 QL vil fore til andre resultater i dansk rett, gjenstér & se.

Ansvars-begrensning — rederens «mottiltak»

Etter sjoloven § 177 (= 9 kap. § 7) kan rederen uteve sin rett til ansvarsbegrensning ved a opprette
begrensningsfond ved domstol der det er reist seksmél mot ham eller begjert arrest eller annen
tvangsforretning i anledning av krav mot ham som er undergitt reglene om globalbegrenset rederansvar!©.
Reglene om arrest av skip er derfor ogsa av stor betydning i forhold til reglene om begrenset rederansvar, forst
og fremst fordi erstatningsseksmal normalt kan reises der arresten foretas eller rederen stiller sikkerhet for & fa
frigitt skipet (tvisteloven § 4-5 nr. 5), og fordi rederen kan etablere begrensningsfond ved arrestvernetinget.

Begrensningsfondet er rederiets vanlige «mottiltak» nér rederen etter en sjoulykke ma regne med & bli holdt
ansvarlig av flere skadelidte. Begrensningsfondets oppgave er & serge for at lovens ansvarsgrense far
gjennomslag som en samlet grense for rederens ansvar for alle krav fra samme ulykke som er undergitt
ansvarsbegrensning (sjeloven §§ 175 og 175a). Fondet har derfor virkning for alle krav undergitt samme
ansvarsgrense (sjgloven § 177 annet ledd). Dessuten har loven regler som sgker & hindre at en kreditor oppnar
dekning pa annen méte enn ved & melde sitt erstatningskrav i fondet (sjeloven § 178).

Det er likevel ikke noe vilkar for ansvarsbegrensning at rederen begjerer begrensningsfond opprettet. Har en
skadelidt reist et erstatningsseksméal mot rederen, kan rederen ogsé paberope ansvarsbegrensning for a sikre at
domsbelgpet ikke overstiger ansvarsbelepet (sjoloven § 180). I sé fall far imidlertid ansvarsbegrensningen bare
virkning som innsigelse eller «mottiltak» overfor det eller de krav sgksmalet og dommen gjelder, med mindre
rederen tar forbehold og etter dommen oppretter begrensingsfond. Ellers kan dommen fullbyrdes. Rekkevidden
av sjoloven § 180 er — som vi skal se nedenfor — blitt et sentralt spersmal nar det gjelder rederens adgang til &
péberope rett til ansvarsbegrensning i forbindelse med sékalte «negative fastsettelsessoksmal».
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Etter ordlyden i sjgloven §§ 177 og 180 er sdledes rederens rett til ansvarsbegrensning direkte knyttet til at
rederen ved sgksmal eller andre rettslige skritt blir holdt ansvarlig for et krav undergitt ansvarsbegrensning.
Skadelidtes valg av forum for sitt erstatningsseksmal eller arrest av skipet er ofte av vesentlig betydning. Dette
skyldes forst og fremst at de enkelte lands lovgivning om ansvarsgrenser og ansvarsbegrensning kan vere
noksa forskjellige, og at spersmal om ansvarsbegrensning normalt blir avgjort etter reglene i det land hvor
rederen blir holdt rettslig avsvarlig, dvs. etter lex fori (sjgloven § 182). Bakgrunnen er at vi har hele tre
internasjonale konvensjoner om globalbegrenset rederansvar, alle med forskjellige ansvarsgrenser,
anvendelsesomrader og tilslutning. Den eldste er fra 1957 og er vel na stort sett historie. De fleste europeiske
land er for tiden tilsluttet og har lovgivning bygget enten pa 1976-konvensjonen eller p&d 1976-konvensjonen
som endret i 1996 (1976/1996-konvensjonen), men en del er ogsa tilsluttet begge disse konvensjonene. Dette
gir godt grunnlag for forumshopping, bade fra skadelidtes og rederens side. En skadelidt vil oftest forseke & fa
reist sitt ssksmal mot rederen i en stat der ansvarsgrensene vil vaere hoyest, f.eks. ved a foreta arrest av skipet
der, mens en reder omvendt forsgker & unnga et slikt soksmal, f.eks. ved & holde skipet borte fra havner i slike
land. Ellers er det ikke s& mye rederen kan gjore.

Negativt fastsettelses-sgksmal om ansvars-begrensning

Sjeloven §§ 177 og 180, og de tilsvarende regler i 1976- og 1976/1996-konvensjonene, er ikke til hinder for
at rederen reiser eget seksmaél for & fremme egne erstatningskrav mot skadelidte grunnet pa samme sjoulykke,
f.eks. en kollisjon. En reder kan ogsa reise et «negativt fastsettelsessgksmal» med péastand om at rederen
overhodet ikke har noe ansvar for sjeulykken og for erstatningskrav som ventes fremmet av skadelidte
(tvisteloven § 1-3 nr. 2). Men etter §§ 177 og 180 kan rederen i sé fall ikke samtidig kreve at det i ssksmalet
ogsé avgjeres om rederen har rett til & begrense det ansvar han matte ha for mulige erstatningskrav fra de
skadelidte. Noe annet forutsetter at de skadelidte ikke noyer seg med & pasta frifinnelse i rederiets seksmal, men
selv velger & fremme et erstatningskrav ved motsgksmal (tvisteloven § 15 tredje ledd) slik at ogsé kravet og det
omfang kan bindende avgjeres i dommen, jf. sjgloven § 180 annet ledd. Selv om rederiet i og for seg kan reise
et negativt fastsettelsessgksmal mot skadelidte med verneting ved det valgte forum, normalt i et land som antas
a ha gunstige regler om ansvarsbegrensning, er regelverket om ansvarsbegrensning materielt til hinder for at
rederiet i et slikt seksmal ogsa kan fa fastslatt generelt at eget ansvar overfor skadelidte er undergitt
ansvarsbegrensning, eller at rederen kan opprette begrensningsfond der rederen har reist sitt sgksmal'!. Det ma
saledes her skilles mellom (1) spersmélet om den valgte domstol har kompetanse til & behandle rederens
soksmal mot skadelidte (vernetings- og jurisdiksjonsspersmaélet), og (2) spersmalet om rederen materielt har
rett til & paberope reglene om ansvarsbegrensning i et seksmal som ikke gjelder hvilke erstatningskrav
skadelidte tilkommer, og i hvilken utstrekning ansvaret for de enkelte krav vil bli belopsmessig begrenset
(ansvarsbegrensningssparsmalet).

Spersmaélet om rederen kan reise negativt fastsettelsesseksmal i kombinasjon med krav om rett til
ansvarsbegrensning ved domstol der skadelidte ikke har reist erstatningsseksmaél, sto sentralt i ND 2005 s. 65
Abo Hovritt. Saken gjaldt en transport i 2001 av jernbanevogner fra Italia til Abo. Lasten forskjov seg pa
reisen, og skipet métte sekte nadhavn i Le Havre, der lasteeieren fikk arrest i skipet for lasteskadekravet, og
rederiet deretter opprettet begrensningsfond. Dagen for hadde imidlertid det finske rederiet reist to seksmal ved
finsk domstol. I et fastsettelsessoksmaél i Helsingfors var péstanden at rederiet var uten ansvar for lasteskaden,
og at rederiet i alle tilfelle hadde rett til ansvarsbegrensning etter den finske sjaloven, men dette sgksmalet ble
avvist pa formelt grunnlag (ND 2003 s. 63 Helsingfors). Samtidig hadde rederiet ogsa reist et tilsvarende
fastsettelsesseksmal ved Abo tingsritt, forst og fremst for & f4 fastslatt sin rett til ansvarsbegrensning og selve
storrelsen av ansvarsbelapet (ND 2004 s. 95). Abo-seksmalet var altsa reist for arresten av skipet i Le Havre, og
etter Brussels-konvensjonen, 1968 (og Lugano-konvensjonen) art. 6a var tingsritten i Abo da i og for seg
kompetent til & prove sporsmél vedrerende ansvarsbegrensning. Abo Tingsrdtt kom imidlertid til at det var en
forutsetning for ansvarsbegrensning etter sjgloven — uavhengig av om begrensningsfond var opprettet eller ikke
— at skadelidte hadde reist erstatningsseksmal ved tingsritten i Abo om krav undergitt begrensning (jf. sjeloven
§§ 177 og 180). Dette vilkaret var ikke oppfylt, og rederiets seksmal ble avvist. For gvrig mente tingsrétten at
rederiet heller ikke hadde rettslig interesse i f& avgjort spersmal om ansvarsbegrensning sa lenge det ikke var
avklart om rederiet var ansvarlig for lasteskaden.

Abo Hovritt opphevet denne avgjorelsen (ND 2005 s. 65). For det forste fulgt det av Brussels-konvensjonen
art. 6a at de finske domstoler hadde kompetanse til ogsé a behandle rederens sgksmal om retten til
ansvarsbegrensing uavhengig av om det var reist erstatningsseksmal mot rederen eller ikke. I folge de finske
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lovforarbeidene gjaldt dette ogsa tilfelle hvor rederens seksmaél var reist for skadelidtes erstatningsseksmal, og
da kunne ikke sgksmalet avvises pa grunn av manglende rettslig interesse. Det mé nok veere riktig at et sgksmal
ved domstol som er kompetent etter bestemmelser i Brussels-konvensjonen (Lugano-konvensjonen) normalt
ikke kan avvises pd grunn av manglende rettslig interesser. Den alminnelige oppfatning er at slike sgksmal ikke
er uforenelig med Brussels/Lugano-regimet, men forutsetningen er likevel at rederiet etter nasjonal rett har
rettslig interesse i a fa provet spersmalet!?.

For det annet var hovritten i Abo i ND 2005 s. 65 ikke enig med tingsritten i at sjelovens regler og de
tilsvarende regler i 1976-konvensjonen artiklene 10 og 11 medferte at et fastsettelsessgksmal om
ansvarsbegrensning var betinget av at rederiets seksméal knyttet seg til et erstatningsseksmal mot rederiet:
«Aven enligt dessa artiklar kan redaren &beropa ritten till ansvarsbegrinsning fastéien en begrinsningsfond inte
upprittas. I artiklarna ingér inga bestimmelser om att en forutsittning for aberopande av rétten til
ansvarsbegrinsning skulle vara att en ovan avsedd skadesstandstalan skall vara anhéngig.»

Etter min oppfatning kan dette neppe vaere en holdbar lovtolking. Det er klart etter 1976-konvensjonen
artikkel 11 (sjeloven § 177) at begrensningsfond bare kan opprettes ved domstol der et erstatningskrav rettslig
er gjort gjeldende mot rederen. Dette er imidlertid ikke en prosessforutsetning eller en jurisdiksjonsregel.
Bestemmelsen oppstiller derimot materielle vilkar for rederens adgang til & gjere gjeldende ansvarsbegrensning
pa denne maten, og det forutsettes videre at krav som meldes i fondet, deretter normalt vil bli meldt i fondet og
pademt som ledd i begrensningsseksmalet og ikke ved serskilt seksmal (sjeloven § 177 tredje ledd). Vilkarene
for opprettelse av begrensningsfond i sjgloven § 177 ma sees i sammenheng med bestemmelsene i 1976/1996-
konvensjonen artikkel 13 «Bar to other actions» som knytter saerlig rettsvirkning til stedet hvor
begrensningsfondet er opprettet (sjgloven § 178).

Det er na avklart at ansvarsbegrensningskonvensjonene 1976 og 1976/1996 artiklene 10 til 13 ikke
inneholder jurisdiksjonsregler som gjor unntak fra eller innvirker pa Brussels/Lugano-regelverket, men kun
materielle regler om ansvarsbegrensning'3. Omvendt er det ogsé klart at Brussels/Lugano-regelverket bare
inneholder regler om domstolenes kompetanse og anerkjennelse av dommer, og at dette regelverket ikke har
regler som styrer hvilke materielle regler en domstol skal anvende ved pddemmelsen av et sgksmal som
omfattes av dens kompetanse. Som pépekt av Abo Hovritt utvider Brussels/Lugano-artikkel 6a domstolens
kompetanse 1 ansvarsbegrensningssaker, men bestemmelsen innebarer ikke noen utvidelse av eller tillegg til
den rett til ansvarsbegrensning som felger av sjelovens regler eller av de internasjonale konvensjonene om
ansvarsbegrensning'“.

Er begrensningsfond ikke opprettet, folger det av sjeloven § 180 at ansvarsbegrensningen skal gjennomferes
slik at erstatningen tilkjent i den enkelte dom ikke overstiger ansvarsbelapet, og at ansvarsbelopet i tilfelle skal
fordeles forholdsmessig mellom de erstatningskrav mot rederen som er gjort gjeldende og blir pddemt i samme
seksmal. Ellers kan skadelidte ikke fa fullbyrdelsesdom for sitt krav slik sjeloven § 180 forutsetter'>. Men
rederen kan serge for at det i dommen inntas serskilt forbehold for andre mulige krav, og deretter hindre
fullbyrdelsen av de pademte krav ved deretter & opprette begrensningsfond, jf. sjgloven § 180 annet og tredje
ledd. Ogsé etter konvensjonenes artikkel 10 nr. 3 skal reglene i artikkel 12 om fordelingen av ansvarsbelapet
mellom de erstatningskrav som er fremmet, gis tilsvarende anvendelse nar ansvarsbegrensning paberopes uten
opprettelse av begrensningsfond. En slik fordeling lar seg ikke gjennomfere innenfor rammen av et negativt
fastsettelsesseksmél som i ND 2005 s. 65 Abo Hovritt. Et negativt fastsettelsesseksmaél som bare gjelder selve
retten til ansvarsbegrensning og sterrelsen av ansvarsbelepet, men som ferst og fremst omhandler og avgjer
rederiets pastand om at rederiet ikke har erstatningsansvar overfor skadelidte, faller derfor utenfor rammen av
den ordning for ansvarsbegrensning uten begrensningsfond som er etablert i sjgloven § 180 og 1976- og
1976/1996-konvensjonen artikkel 10. Kommer domstolen til at rederiet er ansvarlig helt eller delvis for
sjoulykken, har skadelidte krav pa frifinnelsesdom.

»Rocknes»-saken — sjoloven §§ 177 og 180

«Rocknes» saken gir eksempel pa en noe annen variant av kombinasjonen av negativt fastsettelsessgksmal og
ansvarsbegrensning, se ND 2006 s. 248 Gulating. 1 januar 2004 havarerte skipet etter grunnstetning utenfor
Bergen, og et statlig forvaltningsorgan traff vedtak etter forurensningsloven § 76 om & fremme krav mot
rederiet som omfattet det offentliges utgifter til bergning og opprydding av oljesel. Fer erstatningsseksmal ble
reist fra statens side, reiste rederiet i mai 2004 sgksmal i Oslo for & fa kjent forvaltningsvedtaket ugyldig og —
subsidieert — & fa fastslatt at rederiet hadde rett til & begrense sitt ansvar etter sjelovens regler for de krav
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vedtaket omhandlet. Det subsidizre kravet om ansvarsbegrensning ble aldri avgjort i soksmélet. Arsaken var at
en kennelklubb noe senere hadde saksgkt rederiet i Bergen med krav pa erstatning for bunkersoljeskade fra
«Rocknes», og at rederiet deretter i april 2005 begjerte begrensingsfond opprettet der. Begjeringen ble i forste
omgang avslatt av Bergen tingrett fordi spersmalet om begrensningsfond allerede var del av sgksmalet i Oslo,
men etter anke ble denne beslutningen opphevet i ND 2006 s. 248 Gulating. Lagmannsretten viste til at saken i
Oslo gjaldt gyldigheten av forvaltningsvedtaket, og s& lenge begrensningsfond ikke var opprettet i Oslo, var
soksmalet ikke til hinder for at rederiet opprettet begrensningsfond i Bergen nér rederiet der ble saksgkt av en
skadelidt fra samme ulykke. Dette ma &penbart vare riktig forstaelse av sjeloven § 177 forste og annet ledd, jf.
§ 178.

Etter dette mistet «Rocknes»— rederiet interessen for spersmélet om begrensningsfond og ansvarsbegrensning
i seksmalet ved Oslo tingrett. Ett hovedspersmal i saken ble etter hvert om det var norske lovregler basert pa
1976/1996-konvensjonen eller pa 1976-konvensjonen som kom til anvendelse ved opprettelsen av
begrensningsfondet i Bergen. Dette ble behandlet forst i ND 2006 s. 252 Gulating og deretter av Hoyesterett i
ND 2007 s. 110 NH, se straks nedenfor. At rederiet etter sjgloven § 180 kunne kombinere ugyldighetssgksmalet
med en pastand om rett til ansvarsbegrensning etter sjgloven ogsa uten & opprette begrensningsfond, var
imidlertid et spersmal som levde videre som en anfersel fra rederiet, subsidiert i lagmannsretten og prinsipalt i
Hoyesterett. Rederiets hovedsynspunkter er mest utforlig gjengitt i ND 2006 s. 248 Gulating, pa s. 249-50.
Staten hevdet generelt at etter sjeloven §§ 177 og 180 kunne ansvarsbegrensning gjeres gjeldende, enten ved
opprettelse av begrensningsfond eller som sarskilt innsigelse, bare mot en kreditor som har tatt rettslig skritt
for & inndrive sitt erstatningskrav. Hoyesterett gikk ikke narmere inn pé dette spersmalet (ND 2007 pd s. 114
avsnitt (25)), men Gulating lagmannsrett ga staten medhold pa dette punkt og uttalte (ND 2006 pé s. 260-61):

«Lagmannsretten kan heller ikke se at kjarende parts [rederiets] subsidizre anfoersel kan fore fram. Den begjering
kjeerende part fremsatte i forbindelse med stevningen til Oslo tingrett ... var slik lagmannsretten ser det ikke fremsatt i en slik
sammenheng at vilkdrene i sjeloven er oppfylt.

Det folger av sjaloven § 177 forste ledd at grunnvilkéret for at det kan opprettes begrensningsfond, er at det reises sgksmal
eller begjeeres arrest eller annen tvangsforretning vedrerende krav som etter de foregaende paragrafer kan begrenses.
Bestemmelsen ma forstés dit hen at den som har begrensningsrett ikke selv kan opprette begrensningsfond, men er avhengig
av at kreditorene velger forum, enten ved 4 reise seksmal eller gé til tvangsforretning.

I det foreliggende tilfelle er det vist til begjering i stevning som gjelder sak om gyldigheten av Kystverkets vedtak om &
gjore kjerende part ansvarlig for forurensningsskade. I saken har kjerende part péstatt seg frifunnet. Det er ikke fremmet
motseksmal. Det foreligger saledes ikke et soksmal eller begjering om tvangsforretning vedrerende krav som kan
begrenses.»

1976- eller 1976/1996-fond?

Regelverket om ansvarsbegrensning i sjeloven bygger na pa 1976/1996-konvensjonen som har vesentlig
heyere ansvarsgrenser enn 1976-konvensjonen. «Rocknes»-ulykken hendte imidlertid for 1996-protokollen
internasjonalt tradte i kraft 13. mai 2004, dvs. dagen etter at rederiet reiste sitt ugyldighetsseksmal mot staten
og begjarte ansvarsbegrensning ved Oslo tingrett. P4 dette tidspunkt hadde Norge for lengst ratifisert 1996-
protokollen og gjennomfert regelverket der i sjgloven (2000). Norge valgte likevel fortsatt & veere tilsluttet
1976-konvensjonen, og det ble i sjgloven § 170 annet ledd fastsatt at lovens regler om ansvarsbegrensning
basert pa 1976-konvensjonen likevel skulle gjelde for rederier som ved begjering om begrensningsfond hadde
sitt hovedforretningssted i stat som var bundet av 1976-konvensjonen, men ikke av 1996-protokollen'®. Denne
tosporslegsningen viste seg & vere ugrei.

Spersmélet om «Rocknes»-fondet i Bergen skulle tilsvare sjolovens ansvarsgrense basert pa 1976-
konvensjonen eller pa 1976/1996-konvensjonen, hadde sammenheng med at «Rocknes» var et tyskeid skip.
Tyskland hadde allerede i 2001 ratifisert 1976/1996-konvensjonen, men valgte pd samme mate som Norge
fortsatt & veere tilsluttet 1976-konvensjonen. Tilsynelatende var saken grei fordi bdde Norge og Tyskland hadde
ratifisert 1976/1996-konvensjonen for «Rocknes» forliste, og vilkéret for ansvarsbegrensning etter sjglovens
regler basert pa 1976-konvensjonen skulle dermed ikke vere oppfylt. I Hayesterett (ND 2007 s. 110 NH) ble
resultatet likevel at begrensningsfondet skulle tilsvare ansvarsbelapet etter 1976-konvensjonen.

Et forste problem i forhold til sjeloven § 170 var at 1996-protokollen folkerettslig ikke tradte i kraft for 13.
mai 2004, dvs. etter at skipet forliste. Etter Hoyesteretts oppfatning (ND 2007 pé s. 114) innebar dette at 1996-
protokollen ikke tradte i kraft for Tyskland ved selve ratifikasjonen i 2001, men forst ved tidspunktet for
protokollens internasjonale ikrafttreden (noe som ogsé gjaldt for Norge). Pa ulykkestidspunktet matte derfor
Tyskland regnes som 1976-stat: «Norge er pa denne bakgrunn folkerettslig bundet til & anvende 1976-
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konvensjonens regler overfor ansvarlige fra stater som var part i konvensjonen, pa hendelser som fant sted for
1996-protokollen tradte i kraft.» (ND 2007 pé s. 116)

Et annet problem i forhold til sjeloven § 170 var imidlertid at rederiet begjarte opprettelse av
begrensningsfondet i Bergen forst 28. april 2005. P4 dette tidspunkt var 1996-protokollen for lengst tradt i kraft
slik at Tyskland da var bundet av 1996-protokollen. Unntaket i sjgloven § 170 annet ledd for rederier fra stater
som pa begjaringstidspunktet bare var bundet av 1976-konvensjonen, syntes derfor ikke & komme til
anvendelse. Pa den annen side fremgikk det klart i 1996-protokollen artikkel 9 nr. 3 at regelverket om
ansvarsbegrensning i 1996-protokollen bare gjaldt i forhold til hendelser inntruffet etfer at protokollen er tradt i
kraft i forhold til den enkelte stat som har sluttet seg til protokollen. Ut fra denne bestemmelse og
lovforarbeidenes uttalelser om betydningen av at Norge overholdt sine folkerettslige forpliktelser, kom
Hoyesterett til at ordlyden i sjeloven § 170 forste ledd, som viste til det tidspunkt da begjaeringen om
ansvarsbegrensning fremsettes, ikke kunne «forstés slik at den regulerer den overgangssituasjon som den
foreliggende sak gjelder» (ND 2007 pa s. 116): «Hendelsestidspunktet og ikke begjeeringstidspunktet ma her
danne skjeringstidspunkt. 1976-konvensjonens regler mé folgelig komme til anvendelse overfor ansvarlige fra
1976-stater nar hendelsen fant sted for ikrafttredelsen av 1996-protokollen selv om begjaering om
ansvarsbegrensning ferst ble satt frem etter at protokollen tradte i kraft.»

Det ma vere god folkerett at en stats folkerettslige plikter 1 henhold til ratifikasjon av en internasjonal
sjorettskonvensjon ferst oppstar nér vilkarene for at konvensjonen folkerettslig skal tre i kraft, er oppfylt. ND
2007 s. 110 NH viser at dette ogsa gjelder i forhold til stater som har ratifisert 1996-protokollen for
internasjonal ikrafttreden. For stat som deretter ratifiserer 1996-protokollen, trer protokollen i kraft 90 dager
etter ratifikasjonen. I forhold til lovgivningen i slik stat vil séledes «Rocknes»-problemet — og 1996-protokollen
artikkel 9 nr. 3 — kunne fa betydning dersom staten ikke samtidig sier opp 1976-konvensjonen. Men for Norge
og andre stater som i dag bare er bundet av 1976/1996-konvensjonen, er saken grei enn sa lenge, men
erfaringen fra «Rocknesy-dommen kan komme godt med ved handteringen av fremtidige endringer i
internasjonale sjerettskonvensjoner.

Begrensnings-fond i utlandet — sjsloven § 178

En reder som har opprettet begrensningsfond, mé — hvis ansvarsbegrensningen skal bli effektiv — gis vern mot
at enkeltkreditorer skaffer seg dekning pa annen mate enn ved & melde sine krav i det fond som allerede er
opprettet. Det ber derfor ogsé unngés at rederen senere blir nedt til & opprette nytt begrensningsfond ved
domstol i et annet land. Bdde 1976- og 1976/1996-konvensjonen artikkel 13 har derfor regler om «Bar to other
actions» som sgker & hindre at en kreditor forfalger sitt krav pa egen hdnd uavhengig av det begrensningsfond
rederiet har opprettet. Disse reglene ligger til grunn for sjeloven § 178.

I internasjonal skipsfart er det likevel ofte problematisk & f& gjennomfert globalbegrensning av rederansvaret
pa en effektiv méate. Det er saledes usikkert om et begrensningsfond opprettet i et land vil bli anerkjent i andre
land og stenge for nye dekningsaksjoner der, f.eks. ved arrest av skipet. Arsaken er dels at reglene om «Bar to
other actions» i den enkelte begrensningskonvensjon bare gjelder mellom stater som er tilsluttet samme
konvensjon, og dels at reglene — slik sjoloven § 178 viser — langt fra er vanntette og derfor gir spillerom for
skjenn og forumshopping!’. I enkelte stater kan ogsa konvensjonsreglene i praksis bli anvendt pa en méte som
internasjonalt vanskeliggjor gjensidig anerkjennelse av begrensningsfond.

1976-fond i Liberia

ND 2008 s. 479 So- og Handelsretten illustrerer dette. Saken gjaldt undertransporterens lasteskadeansvar
under containertransport fra Italia til Liberia i 2001. Skipet som tilherte et dansk rederi, kantret i havnen i
Monrovia med det resultat at godset ble stjalet fra vraket, og at det oppsto omfattende vrakfjernings- og
forurensningsansvar. I juli 2002 fikk rederiet under uklare forhold opprettet et begrensningsfond i Monrovia
etter 1976-konvensjonen som Liberia — og Danmark — var tilsluttet, men det fastsatte fondsbelopet var ca. 50 %
hoyere enn etter konvensjonen. Domstolen bestemte straks a forhandsallokere omlag halvparten av
ansvarsbelapet til dekning av vrakfjerningsansvaret, og deretter at det meste av restbelgpet skulle benyttes til &
dekke havnemyndighetens erstatningskrav. Bare en liten del av fondet ble derfor tilbake til fordeling mellom
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gvrige kreditorer, og lasteskadekravet fra den danske eieren av godset og dennes vareassurander som var meldt
i fondet f& dager etter at det ble opprettet, ville bare {4 en helt bagatellmessig dividende fra fondet.

Etter dette reiste vareassuranderen eget seksmal mot det danske rederiet m.fl. ved Se- og Handelsretten fordi
et begrensningsfond fordelt i strid med reglene i 1976-konvensjonen ikke kunne vere gjenstand for
anerkjennelse i Danmark etter sjgloven § 178. Rederiet pastod i forste omgang sgksmalet avvist og hevdet at
konnossementet hadde en engelsk jurisdiksjonsklausul som var gyldig etter sjgloven §§ 252 tredje ledd og 310
femte ledd. So- og Handelsretten kom til at konnossementets «Himalaya»-klausulen ga rederiet som
undertransporter rett til & gjore foruminnvendingen gjeldende, men etter Hojesterets oppfatning skulle
soksmalet fremmes fordi «Himalaya»-klausulen i konnossementet bare omfattet dets ansvarsbestemmelser og
ikke avtale om verneting (ND 2007 s. 448 DH)'8.

Etter forpostfektningen om forum ble hovedspersmalet i saken om begrensingsfondet i Liberia beskyttet
rederiet mot det danske erstatningsseksmalet (ND 2008 s. 479 So- og Handelsretten). Vareassuranderen anforte
at rederiets lasteskadeansvar matte bestemmes uavhengig av fondet i Monrovia fordi fondet var opprettet og
fordelt i strid med reglene 1 1976-konvensjonen, og fordi fondet derfor reelt ikke hadde veert tilgjengelig, jf.
sjgloven § 178 femte ledd. So- og Handelsretten kom imidlertid til at rederiet matte frifinnes. Rettens
utgangspunkt var at begrensningsfondet i Liberia matte anerkjennes i Danmark fordi bade Danmark og Liberia
var 1976-stater, og at spersmél om opprettelse og fordeling av begrensningsfond derfor herte under Liberias lov
og domsmyndighet, jf. konvensjonen artikkel 14. Videre fulgte det av konvensjonen artikkel 13 at en kreditor
som har meldt krav i fondet, er avskaret fra a reise krav uavhengig av fondet (sjsloven § 178 forste ledd), med
mindre begrensningsfondet ikke er tilgjengelig (sjoloven § 178 femte ledd). Fordelingskjennelsen fra
domstolen i Monrovia viste imidlertid at lasteskadekravet var godtatt som dividendeberettiget i fondet, og
unntaket i sjgloven § 178 femte ledd kunne da ikke anvendes. Forhold som skjevdeling og andre
uregelmessigheter ved fondsprosedyren i Liberia kunne vareassuranderen ha gjort gjeldende ved anke av
fordelingskjennelsen, og en dansk anerkjennelse av kjennelsen ville derfor ikke «vaere abenbart uforeneligt med
retsordenen i Danmark». Rederiet ble folgelig frifunnet.

Denne dommen er neppe noe blinkskudd fra Sg- og Handelsrettens side. Det forhold som retten betegner som
«en vis skaevdelingy, innebar i virkeligheten en grov tilsidesettelse av prinsippet om at et begrensningsfond skal
fordeles mellom kreditorene «in proportion to their established claims against the fund», jf. 1976-konvensjonen
artikkel 12 nr. 1. Etter konvensjonen artikkel 14 skal riktignok spersmaél vedrerende opprettelse og fordeling av
begrensningsfond — som pépekt av retten — avgjeres etter loven i det land hvor fondet er opprettet. Imidlertid
inneholder denne artikkelen et uttrykkelig forbehold for reglene om begrensningsfond i 1976-konvensjonen
kapittel III, dvs. reglene i artiklene 11 til 13. Dette er derfor regler som skal felges og gis forrang i forhold til
nasjonale regler omfattet av artikkel 14. Videre er reglene om «Bar to other actions» i artikkel 13 nr. 1 og 2 om
virkningen av opprettelse av begrensningsfond, herunder anerkjennelse av fond i annen konvensjonsstat,
direkte knyttet til begrensningsfond opprettet i samsvar med vilkarene i konvensjonen artikkel 11, og dermed
ogsa til prinsippene i artikkel 12 om forholdsmessig fordelingen mellom kreditorene av begrensningsfond
opprettet etter artikkel 11. En annen 1976-stat kan etter min mening derfor ikke vare konvensjonsmessig
forpliktet til & anerkjenne et begrensningsfond i en 1976-stat som er opprettet i strid med vilkarene i artikkel 11,
eller som blir fordelt dpenbart i strid med reglene i artikkel 12. I sé fall er konvensjonens grunnleggende
spilleregler ikke fulgt, og dette mé bety at rederiet ikke har gjort et begrensningsfond av den type 1976-
konvensjonen omhandler «actually available» — faktisk tilgjengelig — for kreditor. I slike tilfelle bar derfor
unntaket i artikkel 13 nr. 3 og sjoloven § 178 femte ledd anvendes. Dette unntaket er utformet som en
begrensning av en konvensjonsstats plikt etter 1976-konvensjonen artikkel 13 til & anerkjenne
begrensningsfond i andre 1976-stater, og er siledes ikke — slik Se- og Handelsretten synes & gé ut fra — basert
pa de alminnelige og vesentlig strengere «ordre public» synspunkter.

Det er for gvrig grunn til 4 nevne at bestemmelsene i 1976/1996-konvensjonen artiklene 11 til 14 fullt ut
svarer til 1976-konvensjonen artiklene 11 til 14. Bemerkningene ovenfor har derfor adresse ogsa til tilsvarende
spearsmal som matte oppsté i forhold til en 1976/1996-stats plikt til & anerkjenne utenlandsk begrensningsfond
etter 1976/1996-konvensjonen.

Anerkjennes 1976-fond i 1976/1996-stat?

De enkelte EU/E@S-lands regler om ansvarsgrenser og ansvarsbegrensning kan vere noksa forskjellige, forst
og fremst fordi en del stater har lovgivning bygget pé 1976-konvensjonen, mens andre stater har gjennomfort
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regelverket 1 1976/1996-konvensjonen. I enkeltsaker kan derfor ulike konvensjonstilknytninger medfere at bade
anvendelsesomradet for og ansvarsgrensen i de enkelte staters lovgivning blir forskjellig. Det gir godt grunnlag
for forumshopping, f.eks. slik at en reder som har opprettet begrensningsfond i 1976-stat, deretter utsettes for
rettsforfelgning ved arrest av skip eller erstatningsseksmal i en 1976/1996-stat. Dette var tilfellet i ND 2007 s.
370 NH.

ND 2007 s. 370 NH gjelder arrest av «M/V General Grot-Rowecki» (GGR) som i 2006 kolliderte med «M/V
ECE» (ECE) i den britiske kanal med det resultat at ECE sank. I januar 2007 reiste ECEs eier og assuranderer
erstatningssgksmal i Paris hvoretter rederiet begjaerte og 7. mars s.4. fikk opprettet begrensningsfond basert pa
1976-konvensjon (euro 4,5 mill.). ECE meldte senere et erstatningskrav pd USD 16,5 mill. i fondet. Et par
dager for Paris-domstolens beslutning ble GGR ved anlep av norsk havn arrestert etter krav fra ECE's eier og
assuranderer, og GGR matte stille sikkerhet pd USD 14 mill. for & fa skipet frigitt. GGR viste til 1976-fondet i
Paris og begjerte arresten opphevet, men avsto naturlig nok fra a kreve opprettelse av nytt norsk
begrensningsfond basert p& den hegyere ansvarsgrensen i den norske 1976/1996-lovgivningen. Det forste
spersmalet i saken ble derfor om det franske begrensningsfondet medferte at arresten métte oppheves og stilt
sikkerhet frigis etter reglene i 1976-konvensjonen artikkel 13 og de tilsvarende reglene i sjeloven §§ 186, jf.
178.

Som det fremgér av omtalen av «Rocknes»-saken (ND 2007 s. 110 NH) ovenfor, inneholdt den norske
sjeloven pé denne tiden to forskjellige regelsett om ansvarsbegrensning, ett basert pa 1976/1996-konvensjonen
og ett basert pa 1976-konvensjonen. Hoyesterett viste til at 1976-regelverket — og dermed sjeloven § 186 — bare
gjaldt i tilfelle hvor begrensningsfond etter 1976-konvensjonen var opprettet til fordel for en reder som var
hjemmehgrende i en 1976-stat (sjoloven § 170 annet ledd). Dette var ikke tilfellet her, og etter norsk rett kom
derfor bestemmelsen i sjgloven § 178 tilsvarende 1976/1996-konvensjonen artikkel 13 til anvendelse. Etter
sjoloven § 178 var det imidlertid et vilkar for opphevelse av arresten at rederen hadde opprettet
begrensningsfond etter reglene i 1976/1996-konvensjonen, og et begrensningsfond i Paris etter 1976-
konvensjonen ga felgelig ikke grunnlag for & oppheve arresten etter sjglovens regler. Dermed var imidlertid
ikke GGR saken lost.

Begrensnings-fond og Brussels/Lugano-regimet

Det annet spersmal som matte adresseres av Hoyesterett i ND 2007 s. 370, var om Lugano-konvensjonen
medforte at en norsk domstol likevel matte anerkjenne GGRs begrensningsfond i Paris og derfor oppheve
arresten av GGR i Norge. Lugano-konvensjonen 1988 er motstykket til EUs Brussels-konvensjonen 1968, og
begge disse konvensjonene er senere uten vesentlige endringer avlgst av Brussels I-forordningen (44/2001/EF)
og Lugano-konvensjonen 2007. Brussels/Lugano-regelverket inneholder regler om jurisdiksjon, litispendens og
anerkjennelse av rettsavgjorelser som er felles for hele EU/E@S-omradet'®. I ND 2007 s. 370 NH var
spersmalet om Norge som Lugano-stat pliktet & anerkjenne den franske domstolens beslutning om opprettelse
av begrensningsfond for GGR. Dette spersmalet ble lost av Hoyesterett med utgangspunkt i Danmarks
Hojesterets dom i «Ma&rsk»-saken (ND 2005 s. 631 DH) og EF-domstolens avgjerelse i samme sak, Mcersk
Olie & Gas A/S mot Firma M. de Haan en W. de Boer (C-39/02)%.

Marsk-saken

Meersk-saken startet allerede 1 ND 1998 s. 135 VL. En hollandsk triler hadde under fiske skadet en rerledning
pa dansk sokkel, og opprettet deretter begrensningsfond etter 1957-konvensjonen ved hollandsk domstol der
rederiet hadde hjemting etter Brussels-konvensjonen 1968, jf. artiklene 2 og 6A2!. Marsk meldte ikke
erstatningskrav i det hollandske fondet, men reiste senere erstatningsseksmaél ved dansk domstol for & fa fordel
av den danske sjalovens hgyere ansvarsgrense bygget pa 1976-konvensjonen. Innen fastsatt frist ble det heller
ikke meldt andre krav i fondet, og den hollandske domstol besluttet derfor & avvikle fondet og utbetale midlene
i fondet til rederiet.

Vestre Landsret kom til at rederiet kunne saksgkes ved skadestedsverneting i Danmark. Det fulgte imidlertid
av Brussels-konvensjonen 1968 artiklene 25 til 27 at den hollandske domstols opprettelse av begrensningsfond
matte anerkjennes i Danmark. Dette gjaldt selv om dagjeldende sjolov § 241 (nd § 178) som bygget pa 1976-
konvensjonen, ikke tilla et hollandsk fond opprettet etter 1957-konvensjonen slik virkning?2.
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Dommen ble anket til den danske hgyesterett som besluttet & forelegge spersmal om tolkingen av reglene i
Brussels-konvensjonen for EU-domstolen. I Mersk Olie & Gas A/S mot Firma M. de Haan en W. de Boer (C-
39/02) kom EU-domstolen til at litispendensreglene i konvensjonen artikkel 21 ikke var til hinder for
erstatningsseksmal ved dansk domstol fordi dette saksmalet og begrensningssgksmalet ikke hadde samme
gjenstand og grunnlag. Den hollandske domstols beslutning om a opprette begrensningsfond var imidlertid en
«rettsavgjerelse» etter konvensjonen artikkel 25, og nér beslutningen var meddelt Marsk pé forskriftsmessig
mate, pliktet danske domstoler a anerkjenne det hollandske begrensningsfondet etter konvensjonen artikkel
26%.

EU-domstolens konklusjoner ble lagt til grunn da Mersk-saken ble sluttbehandlet i ND 2005 s. 631 DH. Fra
Mzeersks side ble det hevdet at spersmalet om anerkjennelse av det hollandske begrensningsfondet métte
avgjeres etter den danske sjaloven som bygget pa 1976-konvensjonen og derfor ikke anerkjente
begrensningsfond etter 1957-konvensjonen. Etter Mersks oppfatning gjaldt Brussels-konvensjonen ikke
avgjerelser om ansvarsbegrensning fordi konvensjonens artikkel 57 gjorde unntak for andre konvensjoner «som
regulerer jurisdiksjon og anerkjennelse eller fullbyrding av dommer pa serskilt avgrensede saksfelter»,
herunder 1957- og 1976-konvensjonen. Til dette uttalte Hojesteret kort og godt at Danmarks og Nederlands
tilslutning til henholdsvis 1976- og 1957-konvensjonen «ikke giver grundlag for i medfer af EU-
domskonventionens art. 57 at fravige konventionens regler.» (ND 2005 pa s. 658). Selv om litispendensreglene
ikke stengte for Marsks danske erstatningsseksmal, matte derfor de hollandske rettsavgjerelser «lagges til
grund ved de danske domstoles behandling av erstatningssagen». Ut fra dette kom Hejesteret til at det
hollandske rederiet métte frifinnes for Marsks erstatningskrav (ND 2005 pa s. 658):

«Pa den anforte baggrund finder Hojesteret, at de hollandske afgerelser skal anerkendes og tillegges retskraft i Danmark
efter deres innhold. Det gaelder ogsa den hollandske afgerelse, som i december 1988 endeligt afviklede
ansvarsbegrensningsfonden og dermed afsluttede ansvarsbegreensningen i Holland. Afgerelserne mé forstas séledes, at de
angér det samlede ansvar for (alle) de skader, der i givet fald kan henferes til den omhandlede sejlads. Marsk Olie og Gas
A/S undlod trods opfordring hertil at anmelde erstatningskravet i begraensningsfonden inden udlebet af anmeeldelsesfristen.
Efter det oplyste har dette praeklusiv virkning etter hollandsk ret. Marsk Olie og Gas har herefter ikke noget krav mod Firma
M. de Haan en W. de Boer ..., der som folge heraf frifindes.»

Det fremgar for gvrig av opplysningene fremlagt for Hajesteret at de hollandske reglene om
begrensningsfond og begrensningsprosedyren i hovedsak tilsvarer reglene i sjeloven §§ 177 og 231 flg. Ogsa
vére regler innebeerer at rederen er fritatt for ansvar for krav fra samme sjoulykke nér fondet er fordelt eller
avviklet ved rettskraftig dom (sjeloven § 245, jf. § 238)*.

GGR-saken og Lugano

Béde GGR-saken (ND 2007 s. 370 NH) og Marsk-saken (ND 1998 s. 135 VL) viser altsa at reglene om «Bar
to other actions» i artikkel 13 i henholdsvis 1976/1996- og 1976-konvensjonen ikke far tilsiktet virkning som
vern mot krav fra enkeltkreditorer i tilfeller hvor et rederi paberoper ansvarsbegrensning i samme sak i stater
med ulike konvensjonstilknytning. Ogsé i ND 2007 s. 370 NH ble derfor hovedspersmalet til slutt — slik som i
Mersk-saken — om det utenlandske begrensningsfondet métte anerkjennes etter Brussels/Lugano-regelverket.
Fra ECEs side var det ikke reist erstatningsseksmal mot GGRs rederi i Norge, og formelt gjaldt GGR-saken
bare om arresten matte oppheves fordi Lugano-konvensjonen medferte at norske domstoler pliktet & anerkjenne
den franske beslutningen om opprettelsen av 1976-fondet i Paris.

Hoyesterett kom til at dette var tilfellet. Det fulgte av Lugano-konvensjonen art. 26 at en dom avsagt i en
annen Lugano-stat skal anerkjennes i Norge, dvs. der gis «positiv og negativ materiell rettskrafty. Et
begrensningsfond opprettet i Frankrike var etter fransk rett til hinder for arrest av skipet, og anerkjennelse av
beslutning ville bety at en arrest foretatt i Norge métte oppheves. Hayesterett viste til at EU-domstolens
avgjerelser var «en viktig rettskilde» ved tolkingen av Lugano-konvensjonen, og i samsvar med Mcersk var en
beslutning om & opprette begrensningsfond en rettsavgjorelse som — pad samme mate som vanlig dom — métte
anerkjennes av norske domstoler. Videre kom Hoyesterett til at unntaket i Lugano-konvensjonen artikkel 57
ikke omfattet ansvarsbegrensingskonvensjonen 1976. Dette sparsmaélet var ikke avgjort av EU-domstolen i
Mocersk, men Hoyesterett la serlig vekt pd den danske hgyesteretts tolking av Brussels-konvensjonen artikkel 57
i Mersk-saken (ND 2005 s. 631 DH). Den franske domstols opprettelse av begrensingsfond i Paris métte derfor
anerkjennes av norske domstoler, og arresten av GGR ble opphevet selv om dette ikke kunne grunnes pa
sjolovens regler. Om forholdet til sjglovens bestemmelser uttalte Hoyesterett (ND 2007 s. 376):
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«Utvalget antar at Luganokonvensjonens regler ma gis forrang. Konvensjonen gjelder som nevnt som norsk
lov. Utslagsgivende ma etter utvalgets oppfatning vare at Norge etter konvensjonen har en folkerettslig
forpliktelse til & gi avgjerelsen samme rettsvirkning i Norge som den har i opprinnelseslandet, og dette gjelder
selv om en annen lgsning matte folge av norsk intern rett. ... Sa lenge avgjerelsen ma anerkjennes i medhold av
artikkel 26, vil derfor den lgsning som folger av sjgloven, métte vike.»

Brussels/Lugano tetter hullene

Mersk-saken (ND 2005 s. 631 DH) og GGR-saken (ND 2007 s. 370 NH) viser at Brussels/Lugano-
regelverket gjelder fullt ut ogsa i forhold til rettsavgjerelsen vedrerende ansvarsbegrensning av sjorettslige
krav, selv om de enkelte staters nasjonale begrensningsregler ikke bygger pad samme
ansvarsbegrensningskonvensjon eller for gvrig er ulike. Dette betyr at Brussels/Lugano- regelverket effektivt
tetter de «europeiske» huller i de enkelte konvensjonenes «Bar to other actions» bestemmelser. Prinsipielt er
Brussels/Lugano et prosessrettslig regelverk av generell rekkevidde og gjelder derfor ogsa alle typer av tvister
pa sjerettsomradet. Hovedformaélet er & forhindre — via regler om litispendens og anerkjennelse av
rettsavgjorelser — at det innenfor EU/E@S-omradet foregar parallelle sgksmal eller i tilfelle treffes innbyrdes
uforenelige rettsavgjorelser i samme tvist mellom samme parter. Formaélet er altsé ikke & oppné at det
materielle resultat i en tvist skal bli det samme uavhengig av ved hvilken EU/E@S-stats domstoler og etter
hvilken stats materielle rettsregler en tvist blir avgjort. I forhold til tvister om globalbegrensning av
rederansvaret medferer derfor Brussels/Lugano-regelverket at en EU/EQ@S-stat har plikt til & anerkjenne et
begrensingsfond opprettet i annen EU/E@S-stat selv om de sjorettslige regler om rederes rett til
ansvarsbegrensing er forskjellige i de to statene®’. Hos oss folger dette av at Lugano-konvensjonen er sa vel
folkerettslig forpliktende for Norge som en del av norsk prosesslovgivning (tvisteloven §§ 19-16 og 4-8).

Anerkjennelsen i Norge av en annen EU/E@S-stats rettsavgjorelse inneberer at avgjorelsen ikke skal vaere
gjenstand for overpreving, og — som papekt av Hoyesterett — at avgjerelsen skal tillegges «positiv og negativ
materiell rettskrafty i forholdet mellom partene. Den franske rettsavgjerelsen vil altsa stenge for arrest av GGR
i Norge (tvisteloven § 19-15 annet ledd), og — generelt — at nytt seksmal i Norge om samme krav eller tvist skal
avvises (tvisteloven § 19-15 tredje ledd, jf. § 4-8). Et krav fra GGR om opprettelse av nytt norsk
begrensningsfond vil sdledes matte avvises. Hoyesterett har derfor utvilsomt rett i at Norges folkerettslige
forpliktelser etter Lugano-konvensjonen var til hinder for arrest av GGR ved norsk domstol, jf. ogsa tvisteloven
§ 1-2 som er til hinder for arrest eller opprettelse av nytt begrensningsfond nar dette vil veere uforenelig med en
konvensjon mellom Norge og fremmed stat.

Det kan likevel stilles spersmaélstegn ved om dette rettslig ogsa innebarer — slik Hoyesterett er inne pa i
sitatet fra GGR saken (ovenfor) — at det foreligger en «regelkollisjon» mellom Lugano-konvensjonen og
sjolovens begrensningsregler, og at denne skal loses ved at Lugano-konvensjonen gis «forrang». Resultatet 1
GGR-saken synes i forste rekke a reflektere det som er den helt normale og uunngaelige prosessrettslig
virkning av at en rettsavgjerelse i fremmed stat skal anerkjennes og tillegges rettskraft i Norge, uavhengig av
hvordan rettsforholdet mellom GGR og ECE ville bli fastlagt etter norsk materiell rett, herunder sjelovens
regler. At GGR ikke kunne kreve arresten opphevet etter reglene sjogloven § 178, er séledes ikke ensbetydende
med at ECE etter norsk rett hadde krav pa & f4 GGR arrestert i Norge. Etter norsk rett og sjeloven § 98
bestemmes vilkérene for arrest av skip i Norge av reglene i tvisteloven kapittel 33, sarlig §§ 33-2 og 33-3, og i
tilfelle med materielle begrensninger som matte folge av sjeloven § 178. Gjennom bestemmelsene i tvistloven
§§ 1-2, 4-8 og 19-16 er Lugano-konvensjonen gjort til del av norsk prosesslovgivning, men er for gvrig uten
betydning for norsk materiell rett, herunder norsk sjelov og lovvalgsrett. Det er derfor neppe treffende a
beskrive dette som en «regelkollisjon» som mé leses etter prinsippet om «forrang». Resultatet i GGR-saken
matte bli det samme uavhengig av om ellers gjeldende norsk rett ga eller ikke ga adgang til arrest av GGR 1
Norge, jf. tvisteloven § 19-16, jf. § 19-15. Prinsippet om forrang vil derimot gjelde ved konflikt mellom
bestemmelser i den norske tvisteloven og Lugano-konvensjonen, jf. tvisteloven §§ 4-8 og 19-16, jf. § 1-2.

Oljesgls-ansvaret

Ved skipshavari i kystnaere farvann foreligger det vanligvis fare for oljesel enten havaristen er tankskip eller
har bunkers om bord. Bergningsarbeidet blir derfor samtidig tiltak for & hindre eller begrense oljesel, og
naturlig nok vil myndighetene pé forskjellig vis engasjere seg i handteringen av situasjonen. Forurensnings- og
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sjglovgivningen gir hjemmel for myndighetsinngrep og har regler om skipets ansvar for kostnadene ved
myndighetstiltakene, jf. sjgloven §§ 183 og 191. Det oppstér likevel ofte tvist om kostnadsdekning for tiltak i
regi av det offentlige. Tvangsberging av skipet har gitt flere eksempler pa dette?®. Kostnadene ved bruk av
ressurser som inngdr i myndighetenes oljeberedskap kan ogsa kreves dekket?’. I to danske dommer viderefores
na denne linjen.

ND 2005 s. 524 So- og Handelsretten gjelder et tankskip lastet med fyringsolje som grunnstette ner flere
naturvernsomrader. Forsvarskommandoen sendte straks et orlogsfartey («Thure») til havaristedet for & fa
oversikt over situasjonen. Da fartayet manglet oljevernsutstyr, ble det erstattet av et miljoskip fra Forsvaret
(«Mette Miljo») som ble i omradet til tankskipet ble brakt flott og fert til havn. Forsvarskommandoen fikk
medhold i sitt krav pd utgiftsdekning etter sjoloven § 191, herunder utgifter til mannskapslenn, ressursbruk,
vedlikehold og administrasjon av skipene beregnet ut fra medgatt tid. Retten konkluderte at det foreld alvorlig
fare for oljesol som folge av at det var sterk vind i omradet og uklart hvilke skader skipet hadde fatt, samt at det
matte foretas lektring av skipet. Det var rimelig av «Thure» straks ble sendt til havaristedet selv om skipet
manglet oljevernsutstyr, og at «Mette Miljo» ble i omradet inntil havaristen var brakt flott.

Den andre saken, ND 2005 s. 532 So- og Handelsretten gjaldt en grunnstetning med utslipp av fyringsolje
som resultat. Forsvarskommandoen sendte her et miljoskip til havaristedet som la ut oljelenser. Rederiet tomte
skipet for oljen uten & varsle Forsvaret, og miljeskipet ble i omradet for 4 overvike situasjonen mens havaristen
ble berget. Ogsa her fikk Forsvarskommandoen medhold i sitt krav etter sjeloven § 191 pa dekning av utgiftene
til mannskapslenn, ressursbruk, vedlikehold og administrasjon av skipene beregnet ut fra medgatt tid. Dette
omfattet ogsd den periode miljoskipet overvaket bergingsarbeidet etter temmingen av skipet, bl.a. fordi dette
var et rimelig tiltak pd grunn av risikoen for utslipp av mulig gjenvarende olje i skipet.

Oljeutslipp i skonomisk sone

Oljeforurensning ved utslip av olje eller oljeblandet vann fra skip ved seilas i dpen sjo er dessverre fortsatt et
alvorlig og tilbakevendende problem. Ved slike utslipp voldes det sjelden skader som vil vaere
erstatningsmessige etter sjelovens kapittel 10 om ansvaret for oljesel fra skip. Det er séledes forst og fremst
forvaltnings- og strafferettslige sanksjoner som kan komme pa tale. Sverige har sekt & motvirke slike
oljeutslipp fra skip som seiler igjennom den svenske skonomiske sone i Ostersjoen ved & handheve et generelt
forbud mot forurensning i loven om «atgérder mot fororening fran fartyg» (1980:424). «Kustbevakningen» har
derfor i flere tilfelle palagt utenlandske skip objektivt ansvar for vannforurensningsavgift etter reglene i loven.
Dette har naturlig nok reist spersmél om rekkevidden av svensk domsmyndighet og jurisdiksjon i forhold til
utenlandske skip ved gjennomfart i svensk gkonomisk sone. De prinsipielle spersmal om forholdet mellom den
svenske vannforurensningsloven og havrettskonvensjonen og mellom flaggstats- og kyststatsjurisdiksjon er
hovedtemaet i ND 2004 s. 1 Hogsta domstolen i Sverige.

I ND 2004 s. 1 SH var rederiets hovedinnvending mot «Kustbevakningens» avgiftsvedtak at jurisdiksjonen
over utenlandsk skip ved gjennomfart i den gkonomiske sonen i forste rekke tilkommer flaggstaten, og at
myndighetsinngrep fra en kyststat bare kunne skje i den utstrekning havrettskonvensjonen artikkel 220 gir
hjemmel for inngrepet. Det ble hevdet at havrettskonvensjonen artikkel 220 var ment & veare uttemmende og
bare & gi kyststaten rett til inspeksjon og enkelte andre myndighetsinngrep pa skipet, samt strafferettslige
sanksjoner, og videre at vilkéret for slike myndighetsinngrep mot utenlandske skip var at skipet befant seg
innenfor svensk territorialfarvann eller skonomiske sone.

Den svenske hoyesterett viste forst til at utformingen av de svenske lovreglene om vannforurensningsavgiften
skjedde pa bakgrunn av MARPOL-konvensjonen (1973 /1978), og havrettskonvensjonens regler om kyststaters
okonomiske soner. Det ble uttalt (ND 2004 pa s. 4- 5):

«Majligheten att inrdtta ekonomisk zon vilar pa havréttskonventionen. Den ekonomiska zonen ingér inte i Sveriges
sjoterritorium ... jf. artikkel 55 i1 havrittskonventionen. Zonen ér inte heller att jimnstélla med det fria havet. Syftet med en
ekonomisk zon &r bl.a. att utstricka en stats jurisdiktion avseende skyddet f6r den marina miljoen. Kuststaten har enligt
konventionen (artikkel 56) bade ratt och skyldighet att vidta atgérder for att skydda havsmiljéen i den ekonomiska zonen.
Med hénvisning hartill utvidgades mdjligheterna att ta ut vannfororeningsavgift till den ekonomiska zonen. ...

Vattenfororeningslagen innehaller inga uttryckliga domsrittsregler avseende uttag av vattenfororeningsavgft. Det stir dock
klart att begrdnsningarna vad avser straffrittsliga ingripanden inte varit avsedda att tillimpas pa den i administrativ ordning
uttagna vattenfororeningsavgiften. ...

Det dr ocksa tydligt att bestimmelserna om ingripande for inspektion och sékrande av bevisning i den lydelse de erhallit i
vattenfororeningslagen primart har till syfte endast att reglera under hvilke forutsitningar tvangsétgéirder far vidtas mot fartyg
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i den ekonomiska zonen. Den omsténdigheten att avgiften riktas mot den som é&r dgare eller redare och inte mot den som gjort
utsldppet, talar ocksé for att det for uttagandet av avgiften saknar betydelse hurvida ingripande skett innan fartyget lamnat
den svenske ekonomiska zonen. Nagon baring pa domsrétten som sédan har saledes inte dessa bestimmelser.»

Den svenske hoyesterett kom alts til at lovens serlige vilkér for tvangsinngrep overfor utenlandsk skip,
basert pa havrettskonvensjonens regler, ikke begrenset adgangen til palegg av vannforurensningsavgift. Videre
ble det uttalt (ND 2004 s. 5-7) at reglene i vannforurensningsloven hvilte pé folkerettslig grunn, og viste til at
svensk lov som hovedregel skal tolkes i samsvar med Sveriges folkerettslige forpliktelser.
Havrettskonvensjonens bestemmelser om kyststatsjurisdiksjon i den skonomiske sonen var et kompromiss
mellom flaggstatens rett til uskyldig gjennomfart og kyststatens rett til & sikre miljevern i den gkonomiske
sonen, og det forela derfor atskillig spillerom for ulike tolkninger. Formalet med bestemmelsene 1
havrettskonvensjonen artikkel 220 om tvangsinngrep kunne saledes ikke antas 4 gi en uttemmende regulering
av en kyststatens jurisdiksjon i gkonomisk sone, men omhandlet forst og fremst adgangen til tvangsinngrep mot
utenlandske skip ved gjennomfart i den ekonomiske sonen. Havrettskonvensjonen artikkel 228 ga riktignok
flaggstatsjurisdiksjonen forrang i enkelte tilfeller, men dette var ikke til hinder for at kyststaten reagerte pé et
regelbrudd i sin ekonomiske sone etter at skipet hadde forlatt sonen. Etter dette konkluderte den svenske
hoyesterett at det ikke var i strid med folkeretten & anvende avgiftsbestemmelsene i vannforurensningsloven pa
oljeutslipp fra utenlandsk skip ved gjennomfart i den gkonomiske sonen selv om det ikke ble foretatt noe
inngrep mot skipet mens det befant seg i den svenske sonen.

Den prinsipielle og grundige dreftelsen i ND 2004 s. 1 SH av de folkerettslige spersmal knyttet til skipsfart i
gkonomiske soner og forholdet mellom flaggstats- og kyststatsjurisdiksjon, er selvsagt av stor interesse ogsa i
forhold til miljevernlovgivningen i de evrige nordiske land. I alle tilfelle synes ND 2004 s. 1 SH & ha avklart
svensk rett pa dette omradet. I en senere sak om svensk vannforurensningsavgift ble saledes
jurisdiksjonsspersmélet overhodet ikke reist, og tvisten gjaldt bare om oljeutslippet stammet fra det utenlandske
skipet som hadde fatt avgiftspalegget, se ND 2007 s. 77 Stockholm.

Farebegrepet nok en gang

Et hovedvilkér for rett til bergelenn er at skipet som mottar hjelp, er «i fare» (sjoloven § 445, jf. § 441), og i
praksis oppstar det ofte tvist om dette har veert tilfellet. En side av spersmalet er om skipet ved egen innsats
kunne klare seg ut av situasjonen uten hjelp fra andre, men i ettertid er det ofte vanskelig & si noe sikkert om
hva som ville ha hendt om hjelpen var uteblitt. Er det da tilstrekkelig at partene gikk ut fra at det forela en
faresituasjon, eller er vilkaret for bergelenn at det ogsé faktisk har foreligget fare for havari og skade pé skipet?

Spersmélet om farebegrepet i bergningsretten har i senere ar vaert behandlet av Hoyesterett i tre dommer som
alle gjelder situasjoner hvor skipet har fatt maskinproblemer eller mistet motorkraften og driver mot land?3. I
den forste saken (ND 1996 s. 238 NH) uttalte Hoyesterett at det avgjerende for rett til bergelonn er at skipet
«objektivt sett» har veert i fare, og kom til at dette ikke var tilfellet. Det var altsa ikke nok at mannskapet eller
partene med rimelighet kunne oppfatte situasjonen der og da slik at fare forela, men foreld det risiko for en
forverring av situasjonen, ville faren vaere reell selv om risikoen ikke materialiserte seg. | Kommentarene i ND
1997 s. v-vi reiste jeg spersmal om en ikke i stedet burde bygge pd en vurdering av skipets situasjon pd den tid
hjelpen ble ytet, og om ikke det fartey som ba om hjelp, burde ha risikoen for at en i ettertid kom til at det
forela en feilvurdering av den situasjon og usikkerhet som hadde foreligget.

I ND 1999 5. 269 NH viste Hoyesterett til ND 1996 s. 238 NH og fasthold at spersmélet om det har foreligget
fare m4 «bedemmes objektivt», og at det derfor ikke er nok at partene «tror» at det foreligger fare. Retten
uttalte imidlertid ogsa at fare-spersmalet matte «vurderes ut fra situasjonen slik den forelé pa
bergningstidspunktet» og presiserte hva som 18 i dette (ND 1999 pé s. 275):

«Dette medferer for det forste at om en risiko som forela pa dette tidspunkt, senere viser seg ikke & inntre, er dette ikke til
hinder for at det kan foreligge en bergningssituasjon. For det annet mé spersmalet om det foreligger fare, vurderes pa
grunnlag av den kompetanse og de ferdigheter som mannskapet om bord har. I tillegg kommer at det ved bevisvurderingen
bl.a. mé legges vekt pa hvordan mannskapet om bord og den som foretok bergningen, faktisk vurderte situasjonen.»

Ut fra dette vurderte Hoyesterett bevismaterialet i saken slik at skipet «under de radende omstendigheter var
utsatt for en skaderisiko som var sa hgy at den dekkes av sjelovens farebegrep» (ND 1999 pé s. 277), og
tilkjente bergelenn. I Kommentarene i ND 1999 s. xxvi-xxvii mente jeg ut fra dette at ND 1999 s. 269 NH
reflekterte en mer nyansert tilneermingsmate til farebegrepet enn ND 1996 s. 238 NH.
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I den tredje saken — ND 2001 s. 556 «Norsk Viking» la ogsa Haugesund Byrett til grunn at ND 1999 s. 269
NH innebar en «kursendring» fra Hoyesteretts side i forhold til ND 1996 s. 238 NH. Saken gjaldt et skip
fullastet med gassolje som pa grunn av oljelekkasje i giret métte redusere maskinkraften og deretter ble drevet
mot land av vinden, men som nok selv kunne nd nedhavn med redusert fart dersom giret télte belastningen. Et
par timer etter at det tilkalte skipet begynte slepet, var oljelekkasjen i giret reparert, og «Norsk Viking» kunne
fortsette reisen for egen maskin. Byretten uttalte (ND 2001 pé s. 560): «Det som séledes skal vurderes er
hvordan situasjonen fortonte seg for de personer som var involvert der og da og ikke vurdert i ettertid etter at
det er foretatt eksakte beregninger i denne saken om hvor langt maskinen kunne ha veert kjort uten skade pa
giret.» Byretten viste videre til at begge skipsforerne pa farteyene hadde oppfattet situasjon som kritisk, og at
situasjonen ga grunnlag for bergelonn slik ND 1999 s. 269 NH var & forsta.

Ut fra ND 2001 s. 556 Haugesund hevdet jeg i Kommentarene i ND 2001 s. xxxviii at «Rettstilstanden skulle
dermed vere godt avklart.» Men dermed hadde jeg nok solgt skinnet for dyret var skutt. Byrettens dom i
«Norsk Viking» ble paanket og i ND 2004 s. 378 Gulating kom lagmannsretten til at skipet ikke skulle betale
bergelonn, men en rimelig slepegodtgjerelse. Objektivt sett hadde ikke skipet veert i reell fare. Skipet kunne ha
gatt med lekkasjen 1 atskillig tid eller enkelt truffet tiltak for & stanse eller redusere oljelekkasjen, og skipet
hadde derfor hatt god tid til & ga til trygg havn. Etter lagmannsrettens oppfatning (ND 2004 pé s. 381) hadde
byretten her «for det helt vesentlige har basert seg pa et subjektivt farebegrep», mens det riktige utgangspunktet
— etter Rt-1996-907 [ND 1996 s. 238] og til Rt-1999-74 [ND 1999 s. 269] — var at «spersmalet om fare
foreligger ma vurderes objektivt». Lagmannsretten gikk ikke nermere inn pé «hvilke subjektive innslag som
eventuelt vil kunne oppfanges av farevurderingen», men uttalte (ND 2004 pa s. 382) — med henvisning til det
avsnitt fra ND 1999 s. 269 NH som er gjengitt ovenfor — generelt at:

«de involverte personers oppfatning pa bergningstidspunktet [er] & anse som et bevismoment, ikke — slik byretten har lagt
til grunn — det avgjerende vurderingstema i relasjon til sparsmélet om fare. Lagmannsretten oppfatter ellers forstvoterendes
uttalelser omkring farevurderingen som en presisering og kanskje ogsa en varsom nedtoning av leeren om at farevurderingen
er objektiv.»

Hoyesterett stadfestet lagmannsrettsdommen i ND 2004 s. 383 NH, men i begrunnelsen er det inntatt en
ytterligere presisering av det avsnitt i ND 1999 s. 269 NH som er gjengitt ovenfor, og som ogsa lagmannsretten
fant grunn til & kommentere. Hayesterett uttalte i ND 2004 pa s. 390 avsnitt (42):

«I likhet med forstvoterende i sakene fra 1996 og 1999 legger jeg til grunn at det bare er skip som objektivt sett er i fare,
som kan vare gjenstand for bergning. Det jeg har gjengitt fra forstvoterendes votum i saken fra 1999, fremstar for meg som
en presisering og utdypning av bevistemaet ved vurderingen av om faren var reell, og ikke som en endring av den rettslige
norm. Lagmannsretten har ogsé bygget pa dette, og den ankende part har ikke angrepet lagmannsrettens generelle
lovforstéelse.»

Farebegrepet — hvor er vi?

Etter tre hoyesterettsdommer kan det fastslas at begrepet «fare» i sjgloven § 441, jf. § 445, skal tolkes som en
henvisning til et objektivt farebegrep. Den rettslige norm som skal danne utgangspunktet for vurderingen av om
skipet reelt har vert i fare, er saledes klar nok. Men Heyesterett (ND 2004 pa s. 390) betegnet ogsa — slik som
lagmannsretten — uttalelsen i ND 1999 s. 269 NH som «en presisering og utdypning av bevistemaet ved
vurdering av om faren var reell». Praktisk sett betyr dette at oppmerksomheten i grensetilfelle flyttes til og
konsentreres om hvilke bevistema som vil vere relevante ved vurderingen av om skipet i det enkelte tilfelle har
veert i reell fare. Det er i denne sammenheng uttalelsen i ND 1999 s. 269 NH som er gjengitt ovenfor,
sammenholdt med bemerkningene til uttalelsen fra Hoyesterett og Gulating Lagmannsrett i «Norsk Viking»-
saken, er av betydelig interesse.

I mine Kommentarer i ND 1999 s. xxvi-xxvii mente jeg at ND 1999 s. 269 NH ga uttrykk for «en mer
nyansert tilneermingsméte» ved farevurderingen enn ND 1996 s. 238 NH. Det er klart nok at det rettslig er et
vilkar for rett til bergelonn at skipet objektivt sett befant seg i fare da hjelpen ble ytet. Samtidig viser de
bevistema som etter ND 1999 s. 269 NH vil vare relevante ved vurderingen av om faren var reell, at det heller
ikke uten videre er nok til & avsla krav pa bergelonn at det i ettertid kan konstateres at skipet faktisk og
objektivt sett egentlig ikke hadde befunnet seg i fare. Det er pd dette punkt det synes & vare en viktig forskjell
mellom ND 1996 s. 238 NH og ND 1999 s. 269 NH.

I ND 1996 s. 238 NH ble det i ettertid godtgjort at skipet selv med nedsatt maskinkraft kunne ved egen hjelp
ha klart seg og nddd sikker havn uten reparasjon, og at det derfor objektivt sett da ikke hadde veert i fare.
Spersmaélet for Hayesterett var om det likevel var nok at «alminnelig kyndige personer der og da med
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rimelighet burde oppfatte situasjonen slik at fare forela», og Hayesterett svarte generelt (ND 1996 pa s. 242) at
«et skip som ikke objektivt sett er i fare, ikke kan vare gjenstand for bergningy, og bergelonn ble ikke tilkjent.

I ND 1999 s. 269 NH fastholdt Heyesterett at farevurderingen er objektiv, og at det ikke er nok at
mannskapet «tror» at skipet reelt er i fare. Det avsnitt fra begrunnelsen (ND 1999 pa s. 275) som er gjengitt
ovenfor, apner likevel for en mer nyansert vurdering av om skipet mé antas reelt & ha veert i fare. Det fremgér
der at selv om farevurderingen er objektiv, skal farespersmalet vurderes ut fra situasjonen slik den forela pa
bergningstidspunktet, og det skal ogsé tas hensyn bl.a. til den kompetanse og de ferdigheter som mannskapet
om bord har, og til hvordan mannskapet om bord og den som foretok bergningen faktisk vurderte situasjonen.
Dette synes a innby til en vurdering av om mannskapet, hvis det hadde héndtert situasjonen forsvarlig og
fornuftig, med rimelighet burde eller kunne ha fatt skipet ut av sin vanskelige situasjon ved egen hjelp, og av
om mannskapets bedemning av skipets situasjon og behov for hjelp ut fra forholdene slik de matte oppfattes,
har veert forsvarlig. Det er nok dette Gulating Lagmannsrett viser til (ND 2004 pa s. 382) nar retten peker pa
spersmalet om «hvilke subjektive innslag som eventuelt vil kunne oppfanges av farevurderingen». Ogsé
vurderingen av slike forhold pé skipets side mé imidlertid ventes & bli basert pa «objektive» normer, knyttet
bl.a. til alminnelig oppfatning av godt sjgmannskap. Dette vil gi grunnlag for & skille mellom tilfelle hvor
mannskapet hadde forsvarlig grunnlag for a legge til grunn at skipet virkelig var i fare — som i ND 1999 s. 269
NH — selv om det i ettertid fortsatt er tvil om dette egentlig hadde vaert situasjonen, og de tilfelle — som i ND
1996 s. 238 NH og ND 2004 s. 383 NH — hvor skipets grunnlag for a tilkalle hjelp ogsé i ettertid synes & ha
veert utilstrekkelig.

Uavhengig av disse forhold viser de tre hoyesterettsdommene — sett i sammenheng — at det pé det tidspunkt et
skip 1 vanskeligheter mottar hjelp, ikke vil veere lett & forutsi om et annet skip som yter hjelp, vil ha rett til
bergelenn eller bare vederlag for utfert slepning eller annet arbeid. I ND 2004 s. 383 NH, pa s. 391 bemerker
Hoyesterett «at skip, serlig i trange farvann, av hensyn til sjgsikkerheten ma kunne anmode om assistanse uten
at dette skal gi det assisterende skip krav pa bergelonn.» Dette er vel riktig nok, men samtidig viser det seg at
det skip som skal yte hjelp, i mange tilfelle legger vekt pé a fa avklart forholdet ved bergningsavtale for hjelp
ytes. Erfaringen er at dette kan fore til unedig forsinkelse, og til at myndighetene, ut fra egen vurdering av
situasjonen, mé gripe inn med pélegg om tvangsbergning for & gardere seg mot at et skip i vanskeligheter til
slutt kan grunnstete og fere til oljeforurensning i kystomrader. Bade skipets og myndighetenes handlemate i en
kritisk situasjon vil nok vesentlig bli pavirket av den vekt det generelt legges pa a forhindre oljesel fra et skips
last eller bunkers, og den risiko for oljesel som i sé fall tolereres, er nok lavere enn den faregrad som normalt er
blitt krevet av domstolene i bergeleonnssaker. I dette perspektivet er det positivt at det i bAde ND 1999 s. 269
NH og ND 2004 s. 383 NH gis tilslutning til en noe apnere og bredere vurdering av om skipet reelt befant seg i
fare, «ut fra situasjonen slik den foreld pé bergningstidspunktet». Likevel ma det ga en nedre grense, og at
Hoyesterett i ND 2004 s. 383 NH kom til at grensen var passert fordi «Norsk Viking» burde og ville ha klart
seg ved forholdsvis enkle egne tiltak, er det vanskelig & vaere uenig i. Men at «Norsk Viking» i den situasjon
som foreld i ND 2004 s. 383 NH, raskt valgte en lettvint, men sikker utvei, lar seg lettere forstds nér det tas i
betraktning at skipet nettopp hadde tatt om bord oljelasten ved Mongstad-anlegget og at oljelasten var eiet av et
norsk oljeselskap.

Forum-klausuler — sjsloven § 310

Spersmal knyttet til tolking, gyldighet og rekkevidde av jurisdiksjonsklausuler vies fortsatt stor
oppmerksombhet i nordisk sjerettspraksis. Utviklingen pé skipsfartsomradet har fort til at valg og etablering av
egnet forum har rettslig og praktisk fatt stadig sterre betydning for hvordan sjerettslige tvister til slutt blir lost
eller avgjort. I internasjonal skipsfart gjor ulikheter 1 de enkelte lands rettsregler og lovvalg at hver part ofte
legger mye arbeid og energi i & fa tvisten brakt inn for et forum hvor sjansen til & na frem er storst, jf. de
dommer om etablering av begrensningsfond som er omtalt ovenfor. Dette er ogsé bakgrunnen for
jurisdiksjonsreglene for stykkgodsfart i sjeloven § 310 (kap. 13 § 60) som skal sikre at sgksmal om
lasteskadekrav i nordisk eksport- og importhandel kan reises ved nordisk domstol uavhengig av hvilken
eksklusiv jurisdiksjonsklausul den enkelte transportavtalen matte inneholde. Reglene der setter grenser for
jurisdiksjonsklausulenes gyldighet. En lasteeier eller dennes vareassurander kan saledes reise seksmal ved
norsk domstol dersom det sted hvor transportavtalen ble inngatt eller stedet hvor godset ble levert til transport
eller utlevert til mottakeren, ligger i Norge selv om transportavtalen har en jurisdiksjonsklausul som krever at
seksmal skal reises ved domstol i fremmed stat?.
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Sjeloven § 310 gjelder ogsa ved gjennomgangs- og multimodal transport til og fra nordisk land selv om
transportopplegget forutsetter en landtransport forut for eller etter selve sjotransporten®®. Som ND 2007 s. 382
So- og Handelsretten viser, kan det imidlertid i slike tilfelle oppsté tolkingsspersmél. Saken gjaldt transport av
vindmeller fra Danmark til USA under et konnossement som anga at godset skulle mottas til transport i Arhus,
lastes pa skip i Bremerhaven og utleveres i kalifornsk havn. Konnossementet hadde en koreansk
jurisdiksjonsklausul, og transporteren hevdet at fortransporten pa vei til Bremerhaven var undergitt CMR-
konvensjonen, og at sjgloven § 252 annet ledd medforte at lovens § 310 forste ledd ikke gjaldt tvingende for
sjotransport fra Bremerhaven til USA, jf. ogsé § 310 femte ledd. Det ble hevdet at «leveringsstedety og
«utleveringsstedet» i § 310 forste ledd matte tolkes som laste- og lossehavnen. Retten la imidlertid avgjerende
vekt pd at konnossementet omfattet «en samlet transportaftale», og at det fremgikk uttrykkelig av
lovforarbeidene at «der i tilfeelde af omlastning udenfor Norden kan anlegges sag i Norden, uanset om det
forste led af transporten sker med skib eller andet transportmiddel» (ND 2007 pa s. 385). Det ble ogsé vist til at
dette var bakgrunnen for at ordene «lastehavn» og «lossehavn» i den danske sjolovkomiteens lovutkast §§ 310
forste ledd og 252 tredje ledd under lovbehandling ble erstattet med de neytrale uttrykk «leveringssted» og
«utleveringssted». Den koreanske jurisdiksjonsklausulen var derfor ugyldig, og seksmal kunne reises mot
transporteren ved «leveringsstedet» i Danmark.

Et tilsvarende jurisdiksjonsspersmal knyttet til multimodal transport var noe tidligere avgjort i ND 2004 s.
421 So- og Handelsretten. Her gjaldt soksmalet skade pé et parti frosne reker ved transport under et
gjennomgangskonnossement som dekket skipstransport fra Nuuk, Grenland til Alborg fulgt av veitransport fra
Alborg og til Bremerhaven hvor godset skulle lastes og fraktes til Tokyo. Gjennomgangskonnossementet var
utstedt av et japansk rederi og inneholdt en japansk jurisdiksjonsklausul. Lasteierens vareassurander mente
imidlertid at det her dreiet seg om to transporter slik at leveringsstedet for godset ved hovedtransporten var
Alborg, og at det folgelig foreld dansk verneting etter sjeloven § 310. Retten kom ogsa her til at hele
transporten var dekket av en samlet transportavtale. Leveringsstedet etter sjgloven § 310 var derfor Nuuk og
ikke Alborg, og dansk verneting foreld derfor ikke selv om godset ble mottatt til transport i grenlandsk havn.
Dette ma nok ha sammenheng med at det i den danske sjoloven skilles mellom Danmark og Grenland, jf. dansk
sjglovs § 517 og anordning nr. 8, 15. januar 1996, men var seksmalet reist ved domstol i Grenland, burde
soksmaélet der ha vert fremmet.

Sjoloven § 310 — Lugano 2007

Etter sjoloven § 310 femte ledd skal de tvingende jurisdiksjonsreglene i paragrafens forste ledd ikke komme
til anvendelse for sa vidt annet falger av Lugano-konvensjonen og — i Danmark, Finland og Sverige — av
Brussels I-forordningen (44/2001/EF). Dette er viktig fordi jurisdiksjonsreglene i Brussels/Lugano-regelverket
gjelder generelt ved seksmal mot personer hjemmehorende innenfor EU/E@S-omradet, og fordi reglene om
kompetent domstol bare kan fravikes ved eksklusiv vernetingsavtale som omfattes av Brussels/Lugano artikkel
23, jf. artikkel 3 nr. 1. Etter artikkel 23 skal en eksklusiv jurisdiksjonsklausul — ogsa i transportavtale — tillegges
virkning dersom den viser til domstol i en EU/E@S-stat, og klausulen ma anses avtalt mellom partene pa en av
de mater artikkel 23 nr. 1 angir. Norge og de andre nordiske stater er derfor forpliktet til & anerkjenne slike
avtaler om verneting i saker som omfattes av Brussels/Lugano-regelverket, uavhengig av om forumavtalen vil
veere i strid sjeloven § 310 forste ledd, se NOU 1993:36 «Godsbefordring til sjgs» s. 54:

«Utgangspunktet blir derfor at Lugano konvensjonen for sitt omrade vil gjelde for transportavtaler undergitt Haag-Visby
reglene, og at Lugano konvensjonen [1988] art. 17 om anerkjennelse av eksklusive forumklausuler er til hinder for
innferingen av sarlige regler om jurisdiksjonsklausulers gyldighet pd Lugano konvensjonens omrade.»

Innenfor EU/E@S-omradet gjelder Brussels/Lugano artikkel 23 om anvendelsen og rekkevidden av
eksklusive forumklausuler, og sjeloven § 310 forste ledd kommer derfor ikke til anvendelse. Dette er ogsé lagt
til grunn i rettspraksis®!. P4 den annen side, artikkel 23 innebarer et unntak fra de alminnelige
vernetingsreglene i Brussels/Lugano-regelverket. Etter EU-domstolens praksis skal derfor artikkel 23 tolkes
strengt, og dette er na fulgt opp av Hayesterett i Rt-2011-1532, hvor det ble uttalt at kontrakten enten métte
inneholde en uttrykkelig vernetingsklausul eller henvisning til standardvilkér som inneholdt slik klausul. En
slik tolkingspraksis begrenser selvsagt rekkevidden av bestemmelsen. Utenfor omradet for artikkel 23 gjelder
de ovrige vernetingsregler i Brussels/Lugano-regelverket, bl.a. den serlige regel i artikkel 5 nr. 1 hvoretter
soksmal om tvister i kontraktsforhold kan reises ved oppfyllelsesvernetinget, dvs. ved domstol i den stat hvor
den forpliktelse eller tjeneste tvisten gjelder, skal oppfylles eller utfores®2.
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Forum-avtalers rettsvirkning

Brussels/Lugano artikkel 23 om vernetingsavtaler bygger pa prinsippet om kontraktsfrihet og inneberer at
domstolene i EU/E@S-omradet generelt skal anerkjenne eksklusive jurisdiksjonsklausuler som gyldige. Har
partene i et kontraktsforhold avtalt at tvister mellom dem som utspringer av en kontrakt, skal avgjeres av
domstol eller domstolene i en bestemt EU/E@S-stat, er sdledes den normale virkning av vernetingsavtalen at
andre EU/EQ@S-domstoler ikke er kompetente til & behandle — og skal avvise — seksmél om slike tvister mellom
kontraktspartene. Dette gjelder uavhengig av om seksmalet reises mot en part som har bosted i en EU/E@S-stat
eller ikke, jf. Lugano artiklene 3 nr. 1 og 4 nr. 1, og skyldes at artikkel 23 innebeerer et unntak fra de evrige
reglene om EU/E@S-domstolenes kompetanse i Brussels/Lugano-regelverket.

Brussels/Lugano artikkel 23 far stor praktisk betydning pa sjerettsomradet, serlig fordi kontrakter i
internasjonal skipsfart s& ofte inneholder engelsk forum- og lovvalgsklausul. En star her overfor en finere form
for «forumshopping» fordi det valgte forum generelt anses fordelaktig for den som utformer eller bruker slike
standarddokumenter. Imidlertid innbyr eksklusive jurisdiksjonsklausuler ogsé til mottiltak og forumshopping
nar tvist er oppstétt. En part som mener at engelsk jurisdiksjon er ufordelaktig, kan f.eks. ha innsigelser basert
pa klausulens tolking, rekkevidde og gyldighet for & fa avvist sgksmalet fra engelsk domstol. En part kan ogsé
forseke seg med sgksmal etter de alminnelige vernetingsreglene ved en annen EU/E@S-stats domstoler for a fa
avgjort slike spersmél der. Det foreligger en omfattende engelsk rettspraksis som viser at Brussels/Lugano-
regelverket — til tross for artikkel 23 og iherdig innsats fra engelske domstolers side — ikke alltid effektivt
hindrer en slik fremgangsméte som etter engelsk rett oppfattes som kontraktsbrudd*3.

Litispendens-problemer

Spersmal knyttet til forumvalg og forumshopping har kommet i en annen stilling etter at EU/E@S-statene har
fétt et felles regelverk for domsmyndighet, litispendens og anerkjennelse av dommer i Brussels/Lugano. I
forhold til virkningen av vernetingsavtaler er det sarlig reglene om litispendens i Brussels/Lugano artikkel 27
som kan fé betydning. Reises det seksmal mellom de samme parter og pd samme sgksmalsgrunnlag i flere
EU/E@S-stater, skal den domstol hvor sgksmal ferst ble reist og som er «first seised», selv avgjere om den har
domsmyndighet i saken. Domstolen i den andre EU/E@S-staten som er «second seised», skal i mellomtiden
stanse segksmalet der, og deretter avvise seksmalet dersom den domstol som ferst mottok seksmal, kommer til
at den har domsmyndighet etter vernetingsregler i Brussels/Lugano-regelverket.

Litispendensreglene i artikkel 27 gjelder uavhengig av om seksmal er reist etter de alminnelige
vernetingsreglene i Brussels/Lugano eller ved avtalt forum. Litispendensreglene far imidlertid en serlig
betydning hvis seksmaélet ved den domstol som er «first seised», er reist etter de alminnelige vernetingsreglene
i strid med forumavtale etter artikkel 23. Uavhengig av om denne domstolen har anvendt de alminnelige
vernetingsreglene riktig eller ikke nér det fastslar at den har domsmyndighet, skal avgjerelsen anerkjennes i
andre EU/EQ@S-stater. I Turner v. Grovit (C-159/02) uttalte EU-domstolen at «The Convention [na Brussel I
forordningen] does not permit the jurisdiction of a court to be reviewed» av domstol i annen EU/E@S-stat.
Engelske domstoler kan séledes heller ikke ved en «anti-suit injunction» hindre at en annen EU/EQS-stats
domstol som er «first seised», avgjer forumspersmalet, herunder om den engelske jurisdiksjonsklausulen skal
fore til at sgksmalet avvises. Etter EU-domstolens oppfatning vil en «anti-suit injunction» utgjere en
«interference with the jurisdiction of a foreign court» som er uforenelig med Brussels/Lugano-regimet®*.

I forhold til litispendensreglene spiller det altsd ingen rolle om den domstol som ferst mottok seksmaél, bygger
sin kompetanse pa de alminnelige jurisdiksjonsregler, f.eks. pa skadestedsvernetinget eller arrestvernetinget.
Kreves sgksmalet avvist pd grunn av en forumsklausul, er det opp til denne domstolen & avgjere sporsmél
vedrarende forumsklausulens tolking, rekkevidde og virkning, normalt etter eget lands rett og
kontraktstradisjon. Skulle en part som vil unnga det valgte forum, lykkes a fa reist seksmal i annen EU/EQS-
stat etter de alminnelige jurisdiksjonsregler i Brussels/Lugano far det er reist seksmal ved det valgte forum, vil
saledes spersmalet om forumklausulen skal tillegges virkning eller ikke, bli avgjort av den forste domstolen og
ikke av domstol i den stat forumklausulen selv viser til, jf. Gasser v. MISAT (C-116/02). I mange EU/EQS-
stater tar det atskillig tid & fa avgjort et jurisdiksjonsspersmal, og selv om forumklausulen ferer til at seksmalet
til slutt blir avvist etter Brussels/Lugano artikkel 23, kan en kontraktspart pd denne maten oppna fordeler ved en
slik form for trenering av saken. f.eks. ved & oppna et gunstig forlik3>.
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Bemerkningen ovenfor gjelder i hovedsak tilsvarende i forhold til seksmal i annen EU/E@S-stat i strid med
en engelsk voldgiftsklausul. Voldgiftsavtaler er imidlertid overhodet ikke omfattet av Brussels/Lugano-
regelverket, se artikkel 1 nr. 2 bokstav d). Det er derfor ikke knyttet serlig litispendensvirkning til at det pagar
voldgiftssak om samme tvist mellom samme parter i en annen EU/E@S-stat. Selv om sgksmalet i en annen
EU/E@S-stat er reist i tid etter en engelsk voldgiftssak, vil sdledes litispendensreglene i artikkel 27 ikke komme
til anvendelse. Det er derfor opp til domstolen hvor sgksmal er reist etter de alminnelige vernetingsreglene i
Brussels/Lugano, & avgjere om voldgiftsklausulen skal medfare avvisning av seksmalet3®.

Forum-avtale i ugyldig kontrakt

Hovedregelen i voldgiftsloven § 18 er at en voldgiftsrett selv avgjer spersmal om sin egen domsmyndighet,
herunder innsigelser mot gyldigheten av voldgiftsavtalen. Etter § 18 annet ledd skal voldgiftsavtalen anses som
en selvstendig del av den kontrakt den er en del av, og voldgiftsavtalen er séledes ikke uten videre ugyldig selv
om voldgiftsretten kommer til at kontrakten er ugyldig. ND 2008 s. 303 Borgarting viser at det samme gjelder i
forhold til jurisdiksjonsklausuler. Bakgrunnen for saken var et rettsforlik om oppgjer for kaskoskade inngatt
mellom et utenlandsk rederi og sjeforsikringsselskap som deretter ble dekket av norsk reassurander.
Reassuranderen hevdet at forliket var ugyldig pa grunn av uriktige opplysninger fra rederiets side og reiste
soksmaél 1 Oslo med krav om tilbakebetaling fra rederiet. Ett av sparsmélene var om sgksmaélet skulle avvises pa
grunn av forlikets engelske jurisdiksjonsklausul. Lagmannsretten kom til at forliksavtalens vernetingsavtale
gjaldt ogsé ved seksmél om gyldigheten av forliket og bygget her pa Hov, Rettergang 111 s. 80-81. Seksmaélet
ble derfor avvist.

Forum-avtale og tredjemenn

En folge av at Brussels/Lugano artikkel 23 om vernetingsavtaler skal tolkes strengt, er at en forumavtale bare
far virkning for tvister mellom de to partene som har inngétt den. Det stilles generelt strenge krav til klarhet ved
tolkning av vernetingsavtaler og ved avgjerelsen av om en person kan anses som part til vernetingsavtalen?’.
Hovedregelen er séledes at ulike tredjemenn som kan ha forskjellig tilknytning til en sjetransport, enten pa
skipets eller lastens side, ikke er omfattet av en vernetingsavtale, med mindre tredjemann, f.eks. en
konnossementsinnehaver eller vareassurander, rettslig sett har tradt inn i og gjer gjeldende rettigheter til en part
bundet av vernetingsavtalen (partssuksesjon)®. I praksis star en her overfor noksa ulike typetilfeller.

At vernetingsavtale etter Brussels/Lugano artikkel 23 bare er bindende for avtalepartene, betyr at senderens
lasteskadesgksméal mot en undertransporter etter sjgloven § 286 (13:36) normalt ikke omfattes av en
vernetingsavtale med transporteren som ellers oppfyller kravene i Brussels/Lugano artikkel 23 (ND 2001 s. 13
Goteborg). Dette gjelder selv om konnossementet inneholder en sakalt «Himalaya»-klausul som gir
transporterens undertransporterer og andre hjelpere rett til 4 paberope de bestemmelsene i konnossementet som
omhandler transporterens ansvar og gvrige rettigheter etter konnossementet, jf. ND 2007 s. 455 DH.

ND 2007 s. 455 gjaldt en containertransport fra Italia til Liberia som ble utfert av et dansk rederi som
undertransporter. Skipet kantret i havnen i Monrovia. En del av godset ble senere stjalet fra vraket, og
vareassuranderen reiste lasteskadeseksmal mot rederiet og skipets danske eier ved Se- og Handelsretten. Begge
rederier pastod sgksmalet avvist fordi konnossementet utstedt av transporteren inneholdt en engelsk
jurisdiksjonsklausul. Rederiene viste til at en jurisdiksjonsklausul i konnossement for ikke-nordisk fart var
gyldig etter sjoloven §§ 252 tredje ledd og 310 femte ledd, og hevdet at konnossementets «Himalaya»-klausul
matte medfere at jurisdiksjonsklausulen var bindende ogsa i forholdet mellom senderens vareassurander og
rederiene. Dette var So- og Handelsretten enig i, men Hgjesteret kom til at seksmalet skulle fremmes.
«Himalayax»-klausulen medferte at en undertransporter kunne paberope de ansvarsbegrensninger som
transporteren har som avtalepart, men klausulen omfattet ikke en avtale om verneting. Jurisdiksjonsklausulen
stengte derfor ikke for seksmal mot rederiene ved dansk domstol.

Hojesterets avgjorelse er i samsvar med tidligere nordisk rettpraksis og ogsad med engelsk tolking av
«Himalaya»-klausulen®*. For gvrig er det klart nok at ingen av de mange personer som kan omfattes av en
«Himalayax»-klausul, vil veere avtalepart i forhold til sender, eier eller mottaker av godset slik Brussels/Lugano
artikkel 23 krever. P4 samme mate vil heller ikke en «identity of carrier»-klausul som vanligvis inntas i
konnossementer, og som sier at transportavtalen skal anses som inngatt mellom vareeieren og skipets eier,
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medfore at en jurisdiksjonsklausul i konnossementet omfatter sgksmal mot skipets eier nar denne ikke er part i
transportavtalen®. I forhold til Brussels/Lugano artikkel 23 er det saledes klart at verken «Himalaya»— eller
«identity of carrier»-klausulen medferer at en vernetingsavtale kan paberopes av andre enn transportavtalens
parter, jf. ND 2005 s. 16 Sundsvall, pa s. 22-23 (omtalt nedenfor), hvor det uttales at en slik klausul ikke
oppfyller det krav til klarhet om partsforholdet som felger av EU-domstolens praksis.

Selv om en vernetingsavtale etter Brussels/Lugano artikkel 23 bare er bindende for avtalepartene, vil
imidlertid en forumklausul i det lokalkonnossement som undertransporteren har utstedt til transporteren, vare
bindende dersom senderen fremmer sitt erstatningskrav mot undertransporteren i henhold til
lokalkonnossementet, pA samme mate som om det er transporteren selv som holder undertransporteren
ansvarlig i regressomgangen®'. Et litt uvanlig eksempel pa slik partsuksesjon gir ND 2007 s. 38 Svea Hovrdtt
som gjaldt en transport fra Sverige via Hamburg til Venezuela. Etter oppdrag fra senderen patok et svensk
spedisjonsfirma & ordne transporten med ansvar som transporter, og inngikk deretter transportavtale med et
Hong Kong-rederi som — via spedisjonsfirmaet — overlot til et tysk rederi 4 utfere transporten fra Hamburg til
Venezuela under et konnossement med tysk jurisdiksjonsklausul. Da spedisjonsfirmaet som hadde
transportgransvar overfor senderen, reiste lasteskadeseksmal mot det tyske rederiet, hevdet rederiet at
soksmaélet matte avvises fordi konnossementets forumklausul var gyldig etter Brussels artikkel 23. Hovrdtten
var enig i dette. Det tyske rederiets avtale om transporten fra Hamburg var inngétt med Hong Kong-rederiet,
som deretter hadde overdratt sine rettigheter etter avtalen til det svenske spedisjonsfirmaet. Nar firmaet krevde
erstatning etter det tyske rederiets konnossement, matte derfor jurisdiksjonsklausulen i konnossementet vere
bindende ogsa for spedisjonsfirmaet.

Forum-klausul og felleshavari

Certepartier og konnossementer inneholder nesten alltid bestemmelser om felleshavari, oftest supplert med
forums- og lovvalgsklausuler. Skipets og lastens ansvar for felleshavaribidrag er derfor kontraktskrav som kan
omfattes av oppfyllelsesvernetinget i Brussels/Lugano artikkel 5 nr. 1 eller av artikkel 23 om vernetingsavtaler.
I praksis oppstar det her likevel vanskelige forumspersmal.

Nér det gjelder skipets ansvar for felleshavaribidrag, illustreres dette av ND 1995 s. 203 NH. Saken gjaldt et
norsk KS-eid skip som var bareboat-bortfraktet til komplementaren og deretter tidsbortfraktet til Shell.
Oljeselskapet bortfraktet senere skipet til et norsk rederi pa «Shelltime»-vilkar med engelsk lovvalgs- og
forumklausul. Rederiets sgksmal om skipets bidrag til felleshavari ble imidlertid ikke reist mot Shell, men mot
kommandittselskapet og komplementaren ved hjemting i Oslo, og begge krevde seksmalet avvist fordi
forumklausulen var gyldig etter Lugano artikkel 17 [na 23]. Hayesterett avviste soksmalet. Retten viste til at det
eneste grunnlaget for rederiets krav pa felleshavaribidrag var «Shelltime»-certepartiet, og at det fulgte av
Lugano artikkel 17 at seksmdl om et krav som bygget pé dette certepartiet, matte reises ved engelsk domstol.
Dette gjaldt selv om seksmalet ikke var reist mot Shell, men mot de tidligere bortfraktere i befraktningsrekken.

Det ligger naer & anta at ND 1995 s. 203 NH reelt gjelder et tilfelle av partssuksesjon. I forhold til det norske
rederiet var det Shell som bortfrakter som var ansvarlig for skipets felleshavaribidrag, og Shell ville i tilfelle
kunne holde de tidligere bortfraktere i befraktningskjeden ansvarlig i regressomgangen. I forhold til rederiet vil
de tidligere bortfrakterne da ikke ha sterre ansvar enn det som fulgte av deres avtaler med Shell.

Seksmal fra skipet eller dets assuranderers side om /astens bidrag i felleshavari reiser andre forumspersmal,
serlig for lasteieren eller dennes vareassurander som normalt mé avgi havarierklering og péta seg ansvaret for
havaribidrag for & fa utlevert godset. Dette var tilfellet i ND 2005 s. 16 Sundsvall. Saken gjaldt i korte trekk
transport av en temmerlast fra Bremen til amerikansk havn med et skip eid av et norsk NIS-rederi (Great
Lakes), 1 henhold til transportavtale med et osterriksk firma. For transporten ble to «<CONLINEBILL»-
konnossementer utstedt i Great Lakes' navn, men det fremgikk ogsa at rederiets c/o adresse var et rederi i
Sverige (Nordgrens). Bakgrunnen var at Nordgrens hadde en eierinteresse i skipet pa 50 prosent og foresto den
kommersielle driften av skipet. Pa reisen sviktet maskinen, og skipet matte slepes til lossehavnen, hvor rederiet
erkleerte felleshavari. Lasten ble sé utlevert mot at de gsterrikske eiere og vareassuranderer patok seg solidarisk
ansvar for havaribidrag, og dispasje ble etter krav fra Great Lakes senere utferdiget i Oslo.

Etter konnossementene skulle seksmal reises ved «carrier's principal place of business». Nordgrens og dets
kaskoassurander fremmet derfor krav pé havaribidrag fra lasten ved seksméal mot den esterrikske senderen og
eieren av lasten og dennes vareassurander ved tingsrétten i Sundsvall som var Nordgrens' «principal place of
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business». Det ble anfort at Great Lakes hadde sitt faste forretningssted hos Nordgrens som foresto den
kommersielle driften av skipet, og at kravet pa havaribidraget tilkom Nordgrens. Dette ble bestridt av de
osterrikske partene. Etter at retten hadde papekt at retten ex officio métte avgjere forumspersmaélet etter
Brussels I-forordningen, viste Nordgrens til Brussels/Lugano artikkel 23 og hevdet at transportavtalen var
inngatt med Nordgrens, og at Great Lakes bare var undertransporter. Da kravet pa havaribidrag derfor tilkom
Nordgrens, forela det ogsa oppfyllelsesverneting etter Lugano artikkel 5 nr. 1 1 Sverige. De osterrikske saksgkte
krevde seksmalet avvist. Det fremgikk av konnossementene at disse var utstedt under transportavtale inngétt
med Great Lakes, som var den registrerte eier av skipet med forretningssted i Bergen, og som ikke hadde annen
tilknytning til Sverige enn dets c/o adresse hos Nordgrens. Konnossementets forumklausul var gyldig etter
Brussel/Lugano artikkel 17 [né 23], og medferte derfor at seksmal i tilfelle matte reises ved norsk domstol.
Havarierkleringene var utstedt til den norske dispasjeren uten & utpeke Nordgrens som berettiget part, og det
forelé derfor heller ikke oppfyllelsesverneting etter Brussels/Lugano artikkel 5 nr. 1 i Sverige.

Sundsvalls Tingsrdtt kom til at sgksmalet matte avvises. Brussels/Lugano artikkel 23 kom ikke til anvendelse
fordi transportavtalen etter konnossementene var inngatt mellom den gsterrikske senderen og Great Lakes, og
ingen av saksgkerne — verken Nordgrens eller den svenske kaskoassuranderen — var parter i transportavtalen og
dermed i forumavtalen. Konnossementets «identity of carrier»-klausul kunne ikke medfere at en tredjemann
trekkes inn i partsforholdet og derfor heller ikke at ogsa Nordgrens métte anses som part ved anvendelsen av
Brussels/Lugano artikkel 23's regler om vernetingsavtaler (ND 2005 pé s. 23). Den svenske kaskoassuranderen
som forst ved subrogasjon hadde tradt inn i Nordgrens rettsforhold, kunne folgelig heller ikke anses som part 1
vernetingsavtalen. Heller ikke kunne en vareassurander anses som ansvarsforsikrer i forhold til
vernetingsregelen i Brussels/Lugano artikkel 11.

Tingsrdtten kom videre til at det ikke foreld oppfyllelsesverneting etter Brussels/Lugano artikkel 5 nr. 1 i
Sverige. I og for seg var ansvar og krav etter en havarierklering omfattet av denne bestemmelsen. Men stedet
hvor det foreld oppfyllelsesverneting, berodde bade pa hvem som var berettiget part (kreditor) etter
havarierklaringene, og pa hvor forpliktelsen til & betale havaribidrag skulle oppfylles. Dette fremgikk ikke av
havarierklaeringene, men nar disse var utstedt for at transporteren skal oppgi sin tilbakeholdsrett og sjepanterett
i godset, 1a det her naer a anta at Great Lakes var rette kreditor, og at betalingsstedet derfor var i Norge*?. Pa den
annen side hadde dispasjeren lagt til grunn at Nordgrens var eier av skipet, og i s fall ville betalingsstedet veere
i Sverige. Da det i havarierkleringen ikke var angitt hvem som var berettiget part og rette kreditor, og dette for
ovrig var uklart, matte seksmalet avvises fordi det ikke var godtgjort at det foreld oppfyllelsesverneting etter
Brussels/Lugano artikkel 5 nr. 1 i Sundsvall. Seksmalet ble derfor avvist.

Moralen er at et skips reder og kaskoassurander nok ber legge noe mer arbeid og omtanke i utformingen av
de havarierkleringer som benyttes for & sikre innbetaling av felleshavaribidrag fra lasten enn tilfellet var i
saken i ND 2005 s. 16 Sundsvall. I de ulike flerpartsforhold som vi ofte meter i internasjonal skipsfart, er det
viktig & fa presisert hvem som er rette kreditor for havaribidraget og hvor dette i tilfellet skal betales. Det kan
heller ikke uten videre legges til grunn at seksmél mot de parter som avgir havarierkleringen og har ansvaret
for lastens bidrag, kan reises ved det forum som konnossementet eller certepartiet angir. Dersom en mottaker
eller lasteeier som pétar seg ansvaret for havaribidraget, ikke ogsa er part i den transportavtale som gir rett til
felleshavaribidrag og dermed er bundet av forumklausulen der, ber det i havarierklaringen selv fastsettes hvor
soksmal i tilfelle skal reises av rederiet eller dets kaskoassurander.

Med-forsikring og forumavtale

Ogsé avtale om medforsikring under rederiets kasko- og P&I-forsikringer kan reise uventede forumspersmal i
forhold til Brussels/Lugano-regelverkets bestemmelser om vernetingsavtaler (artikkel 17, na 23) og
oppfyllelsesverneting (artikkel 5 nr. 1), se ND 2005 s. 443 So- og Handelsretten. En dansk entreprener inngikk
avtale med et hollandsk rederi om leie og kjop av et spesialfartey for havnearbeider, og ba rederiet serge for at
fartoyet ble medforsikret under rederiets forsikringer. Dette skulle ordnes gjennom rederiets hollandske
forsikringsmegler som utstedte forsikringssertifikat til entrepreneren med opplysninger om rederiets
forsikringsavtaler, men polisekopier ble ikke oversendt. Et halvt ar senere totalhavarerte havnefartayet, og hele
erstatningen under kaskoforsikringen ble utbetalte til det hollandske rederiet. Entrepreneren gikk deretter til
soksmél mot den hollandske megler og kaskoassurander ved Se- og Handelsretten, men disse pésto seksmalet
avvist. Det ble hevdet dels at entreprenagren som medforsikret utledet sin rett av rederiets forsikringspolise og
var bundet av polisens hollandske vernetingsavtale, og dels at det for megleren verken foreld dansk
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oppfyllelsesverneting eller skadestedsverneting etter Brussels/Lugano artikkel 5 nr. 1 og 3. Entreprengren som
bare var medforsikret og ikke forsikringstaker, kunne heller ikke reise dansk seksmal mot kaskoassuranderen
ved dansk forsikringsverneting etter Brussels/Lugano artikkel 8 [né 9] ferste ledd nr. 2.

So- og Handelsretten avviste begge spksmalene. Retten viste til at det ikke var godtgjort at den danske
entrepreneren hadde mottatt kopi av forsikringspolisen. Ut fra dette og fordi ordlyden i forsikringssertifikatet
var generell, og forhold vedrerende medforsikringsdekningen ikke var blitt dreftet mellom partene, kom retten
til at det ikke var godgjort at entrepreneren var blitt bundet av den hollandske forumklausul i
kaskoforsikringspolisen. Entrepreneren som var medforsikret og ikke forsikringstaker, kunne heller ikke reise
seksmal i Danmark mot kaskoassuranderen etter Brussels/Lugano artikkel 8 [na 9] forste ledd nr. 2. Videre
kom retten til at megleren ikke hadde oppfyllelsesverneting i Danmark fordi oppfyllelsesstedet for meglerens
plikt til & ordne medforsikringen 14 i Holland (Brussels artikkel 5 nr. 1). Det forela heller ikke dansk
skadestedsverneting (Brussels artikkel 5 nr. 3) fordi en erstatningsbetingende handling fra meglerens side i
tilfelle hadde foregatt i Holland.

Se- og Handelsretten synes saledes & ha lagt til grunn at den danske entreprengren bare ville veere bundet av
kaskopolisens hollandske jurisdiksjonsklausul dersom medforsikringsordningen var blitt avtalt pa en slik méte
at entrepreneren var blitt part i en vernetingsavtale med assuranderen som omfattes av Brussels artikkel 23.
Retten tok saledes ikke direkte standpunkt til kaskoassuranderens anfersel om at entreprengren som
medforsikret utledet sin rett av kaskopolisen. Dette mé i forhold til Brussels artikkel 23 innebare at avzalt
medforsikring ikke kan ses pa som et tilfelle av partssuksesjon, og at den medforsikrede bare vil veere bundet
av en jurisdiksjonsklausul som er del av medforsikringsavtalen. Resultatet er i sa fall i samsvar med kravet til
klarhet i vernetingsavtalers partsforhold og prinsippet om streng tolking av artikkel 23, men de uryddige
avtaleforhold som ND 2004 s. 443 omhandler, gjor det nok vanskelig & si noe helt sikkert om rettens oppfatning
pa dette punkt.

Direkte krav mot P&Il-assurander

Etter Brussels/Lugano artikkel 10 [for 9] kan forsikringstakeren reise seksmél mot ansvarsassuranderen pa
skadestedet, og etter artikkel 11 nr. 1 [for 10] kan ansvarsassuranderen ogsa saksekes av forsikringstakeren ved
domstol hvor skadelidte har reist erstatningsseksmal mot forsikringstakeren, forutsatt at dette er tillatt etter lex
fori. Disse bestemmelsene — og de alminnelige vernetingsregler for forsikringsseksmal i artikkel 9 — gjelder
tilsvarende for skadelidtes rett til & reise seksmal direkte mot skadevolderens ansvarsassurander «nar slike
direkte saksmaél er tillatt». I internasjonal skipsfart er adgangen for skadelidte til direkte soksmél mot rederes og
transporterers ansvarsassurander — P&I-assuranderen — et komplisert tema, bl.a. fordi P&I-klubbenes vilkar
soker & stenge for slike soksmaél, og fordi de enkelte lands forsikringslovgivning har til dels ulike regler om i
hvilken utstrekning direkte seksmal er «tillatt»*3.

Skadelidtes adgang til direkte sgksmal mot P&I-assuranderen vil vere av starst betydning i tilfelle hvor
transporteren eller rederiet (forsikringstakeren) er insolvent. Fra skipsfarts- og finanskrisen i ferste del av 1990
arene har vi en omfattende svensk rettspraksis som viser dette, og som omhandler vareassuranderenes rett til
arrestverneting pa P&I-klubbens forretningssted og adgang til i regressomgangen & fa arrest i og utbetaling av
forsikringserstatningen etter reglene om skadelidtes rett til & fremme erstatningskravet direkte mot
ansvarsassuranderen*. Men reglene og holdningen i de nordiske land er her ikke helt de samme. Dette fremgar
klart i ND 2005 s. 73 Kouvola Hovrdtt.

ND 2005 s. 73 gjaldt en containertransport fra India via finsk havn og til Moskva. Under transporten til
Moskva utfert av en finsk transporter, forsvant containeren, og da transporteren var gatt konkurs, fremmet den
indiske vareassuranderen direkte krav mot transporterens P&I-assurander og reiste soksmaél ved finsk domstol.
P&I-klubben pastod seksmalet avvist fordi klubbens vilkar inneholdt engelsk voldgifts- og lovvalgsklausul.
Tingsrdtten viste til Brussels artikkel 10 og 11 nr. 2 og kom til at seksmal kunne reises ved finsk
skadestedsverneting fordi skaden var oppstétt som folge av feil utvist av transporteren i Finland, og fordi den
indiske senderen og vareassuranderen ikke var part i den voldgiftsavtale P&I-klubben pdberopte.

I hovrdtten var hovedspersmaélet ikke om det foreld finsk domsmyndighet, men om den finske
forsikringsavtaleloven § 67 ga skadelidtes vareassurander et direkte erstatningskrav mot ansvarsassuranderen,
dvs. om sgksmalet var «tillatty etter finsk rett slik at vilkaret i Brussels artikkel 11 nr. 2 var oppfylt. Hovritten
tolket fal. § 67 etter ordlyden og avviste derfor sgksmalet. Bestemmelsen ga bare den skadelidte selv rett til &
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fremme direkte krav mot ansvarsassuranderen i tilfelle hvor den som hadde voldt skade var gatt konkurs, og her
var skadelidte den indiske senderen som imidlertid hadde fatt sitt tap erstattet av vareassuranderen.
Vareassuranderen som erstatningskravet mot transporteren var blitt overfort til ved utbetaling av
vareforsikringen, var ikke omfattet av fal. § 67 og kunne derfor ikke fremme sitt regresskrav etter fal. § 75
direkte mot P&I-assuranderen. Fal. § 67 var et unntak fra prinsippet om at «endast avtalsparterna har rétt att
aberopa det ingéngna avtalet». Formalet med § 67 var & beskytte en skadelidt som ikke hadde mottatt erstatning
for sitt tap og var uten forsikringsdekning, men ikke & regulere oppgjeret mellom ulike assuranderer (ND 2005
pa s. 82): «Parterna idkar internationell forsdkringsverksamhet pa vilket det i oklara fall 4r mera motiverat att
tillimpa i forsdkringsavtalet verenskomna rittsregler 4n i olika lédnder stiftade fran varandra avvikande
specialstadganden.»

Resultatet i den finske dommen kan synes noe overraskende. Domstolens tolkning av den finske fal. § 67
avviker fra svenske domstolers tolkning av en tilsvarende bestemmelse i den svenske forsikringsavtaleloven §
95. Etter svensk rettspraksis kan vareassuranderen reise seksmal direkte mot P&I-assuranderen ved hjemtinget
dersom det der er tatt arrest i transporterens krav pé a fa dekket ansvaret overfor lasteeieren av P&I-
assuranderen, eller transporterens konkursbo har overdratt kravet mot P&I-assuranderen til vareassuranderen,
men om P&I-klubben plikter & utbetale erstatningen, beror pa om kravet er bindende fastslatt overfor
transporteren pa den mate som P&I-vilkarene krever®.

FAL § 7-6 kan fravikes

I norsk rett er skadelidtes rett til & fremme sitt erstatningskrav direkte mot ansvarsassuranderen, fastslatt i
forsikringsavtaleloven § 7-6. Det folger imidlertid av loven § 1-3 at denne bestemmelsen kan fravikes ved
vilkar i forsikringsavtalen nar forsikringen har tilknytning til «neringsvirksomhet», herunder ansvarsforsikring
knyttet til registrert skip og luftfartey. Dette gjelder imidlertid ikke nar «sikrede» — den som er ansvarlig for
skaden — er insolvent, jf. loven §§ 7-8 annet ledd og 7-6 sjette ledd.

I forhold til vanlig P&I-forsikring vil et forste spersmal vaere om forsikringsavtalen inneholder vilkar som
klart nok fraskriver eller begrenser skadelidtes rett til a kreve erstatning direkte av P&I assuranderen etter loven
§ 7-6. 1 sa fall er et annet spersmél om fraskrivelsen ogsé ma tillegges virkning i forhold til Brussels/Lugano
artikkel 11 nr. 2 slik at skadelidtes seksmal mot P&I-assuranderen ved norsk skadestedsverneting ma avvises
fordi vilkéret om at sgksmalet skal vere «tillat» etter norsk rett, ikke er oppfylt i et slikt tilfelle. I forhold til
spersmal om norsk domsmyndighet etter Lugano artikkel 11 nr. 2 mé imidlertid det avgjerende etter min
mening i alle tilfelle vare at skadelidte har et rimelig grunnlag for & fremme et direkte krav mot P&I-
assuranderen dersom det hevdes at forsikringen ikke kan anses & ha tilknytning til neringsvirksomhet, eller at
forsikringsavtalens vilkar ikke vil innebzre at loven § 7-6 er satt til side ved avtale. Dette er sparsmal som en
skadelidt m4 ha krav pd & fa avgjort ved norsk domstol. At det viser seg at kravet ikke forer frem, innebaerer
ikke at sgksmalet ma avvises — som i ND 2005 s. 73 Kouvola Hovrdtt (omtalt ovenfor), men at
ansvarsassuranderen frifinnes. Dette ble ogsa resultatet i ND 2008 s. 267 NH.

IND 2008 s. 267 NH var det spersmal knyttet til avtale- og lovtolkning ved direkte krav mot
ansvarsassuranderen for et luftfartoy som sto sentralt. I forhold til vanlig P&I-forsikring er det imidlertid bare
spersmalet om loven § 7-6 var blitt fraveket i forsikringsvilkarene til den engelske ansvarsassuranderen som er
av interesse. Det var lagt til grunn at forsikringstakeren — den erstatningsansvarlige — ikke var insolvent, og at
loven § 7-8 derfor ikke kom til anvendelse. Ansvarsforsikringen var tegnet pa internasjonalt brukte
standardvilkar, og hovedspersmalet for Hoyesterett var om det fremgikk tydelig nok av vilkarene at
assuranderens ansvar var betinget av at forsikringstakeren forst hadde betalt erstatningen til skadelidte. I
forsikringsavtalen var det fastsatt at « The Insurers will indemnify the Insured in respect of all sums which the
Insured shall become legally liable to pay, and shall pay, as compensatory damages» for ulike typer av tings- og
personskade. Hayesterett (ND 2008 pa s. 273-74) la til grunn at fortolkningen matte baseres pa den engelske
teksten, og viste til at engelske domstoler hadde fortolket tilsvarende vilkar som en «pay to be paid»-klausul
som innebar at erstatningsutbetaling til skadelidte var en betingelse for ansvar for ansvarsassuranderen. Det var
etter Hayesteretts oppfatning ikke holdepunkter for at vilkéret skulle forstas pa en annen mate enn i engelsk
rett, og loven § 7-6 var derfor fraveket (ND 2008 pa s. 274):

«Lagmannsretten kom til at klausulen likevel var for uklar til a fa virkning. Jeg er ikke enig i dette. Klausulen har et
avklart og innarbeidet innhold i engelsk rett. Selv om forsikringsavtalen skal bedemmes etter norsk rett, er klausulen en
integrert del av en forsikringsavtale inngatt i en internasjonal sammenheng. Det ville vere uheldig om det da skulle gjelde
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ytterligere krav til klarhet for & gi klausulen virkning. Jeg peker i denne forbindelse pa at man i NOU 1987:24 side 42 klart
forutsetter at klausuler av denne type ville sta seg.»

Voldgift om P&l-ansvar

Norske P&I-klubber driver i hovedsak internasjonal forsikringsvirksomhet. Ansvarskader som omfattes av en
P&I-dekning for sé vel norske som utenlandske medlemmer, kan oppsta i ulike deler av verden. Det ma vel
veere bakgrunnen for at Gard i sine forsikringsvilkar har fastsatt at tvister som oppstér i forsikringsforholdet
mellom Gard og et medlem, skal avgjeres ved voldgift i Oslo og etter norsk lov, men med unntak for
forsikringsavtaleloven. Dersom et rederimedlem likevel reiser seksmal mot Gard i utlandet, vil
voldgiftsklausulen i de fleste tilfeller fore til at seksmaélet blir avvist. Men — som det fremgér ovenfor i omtalen
av litispendensproblemer ved forumavtaler — vil det selv innenfor Brussels/Lugano-omridet da veere den
utenlandske domstol hvor segksmal i tilfelle reises, som avgjer hvilken virkning voldgiftsklausulen skal
tillegges. Det samme gjelder dersom en skadelidt reiser seksmaél og krever erstatning direkte av P&I-
assuranderen for skade som det pastas at et rederimedlem med ansvarsdekning i P&I-foreningen er ansvarlig
for. I sa fall er skadelidte dessuten en tredjemann i forhold til forsikringsavtalen og voldgiftsklausulen i den, og
en kan ikke uten videre ga ut fra at ogsa skadelidte er bundet av voldgiftsklausulen slik at sgksmalet blir avvist.

ND 2007 s. 80 FH omhandler de spersmél som en utenlandsk domstol i tilfelle méa ta standpunkt til ved
avgjerelsen av om domstolen — til tross for voldgiftsklausulen — har domsmyndighet i et seksmél som
skadelidte har reist direkte mot P&I-assuranderen. Saken gjaldt en finsk bateier som 1 1994 under en tur i den
finske skjeergarden ble pafert skade som folge av hoye belger fra et passerende skip ansvarsforsikret i Gard.
Rederiet var etter ulykken gatt konkurs og ble avviklet i 1998-99, og skadelidte fremmet derfor
erstatningskravet direkte mot P&I-klubben. Den finske Hoyesterett fastslo ferst at det ikke nedvendigvis var det
lands lov som gjaldt for forsikringsavtalen som skulle legges til grunn ved avgjerelsen av om
voldgiftsklausulen var bindende for skadelidte*®. Nar forsikringsavtalen fastsatte at voldgift skulle finne sted i
Oslo, og forsikringsavtalen som skadelidte grunnet sitt krav pa var undergitt norsk lov, kom imidlertid retten til
at ogsa sparsmalet om voldgiftsklausulen var bindende for skadelidte, matte bli & avgjere etter norsk lov.

Hovedspersmalet i saken ble derfor om voldgiftsavtalen etter norsk rett var bindende for en skadelidt som
etter forsikringsavtaleloven § 7-6 krevde erstatning direkte fra P&I-assuranderen fordi forsikringstakeren som
hadde forarsaket skaden, var gétt konkurs. Den finske hoyesterett viste til at etter norsk rett var en skadelidt som
utnyttet sin rett etter § 7-6, som hovedregel bundet av samme vilkar som forsikringstakeren og den forsikrede,
men norske lovforarbeider og teori ga ogsa stette for at dette ikke gjaldt en voldgiftsklausul. P& den annen side
fulgte det av loven § 7-6 fjerde ledd at forsikringsgiveren i forhold til skadelidte kunne gjore gjeldende de
samme innsigelser som overfor den forsikrede. I mangel av rettspraksis matte man da bygge pa de norske regler
om voldgiftsavtalers virkning etter overfering av det rettsforhold avtalen omfatter. Bade i Norge og pa
internasjonalt niva hadde man gétt ut fra at en tredjemann som trer i stedet for en avtalepart, enten ved
rettsovergang eller direkte pa grunnlag av lov, ville veere bundet av voldgiftsavtalen, noe som senere ogsa ble
lovfestet i den norske voldgiftsloven § 10 annet ledd. Dette fulgte ogsa av prinsippet i loven § 7-6 fjerde ledd
hvoretter en skadelidt som utnytter sin direkte seksmalsrett mot ansvarsassuranderen, ikke far bedre rett mot
assuranderen enn forsikringstakeren og den forsikrede?’. Skadelidtes seksmal grunnet pa forsikringsavtalen mot
Gard ble derfor avvist.

Den finske heyesteretts begrunnelse i ND 2007 s. 80 FH har meget til felles med det synspunkt knyttet til
partssuksesjon som er blitt lagt til grunn nér det etter Brussels/Lugano artikkel 23 avgjores om en tredjemann er
bundet av en vernetingsavtale, se omtalen ovenfor. Resultatet virker likevel ganske «barskt» nér hensyn tas til
at skadelidte var en finsk privatperson som vil ha betydelige praktiske og ekonomiske problemer ved a gjore
sitt krav gjeldende ved voldgift i Oslo. Det kan imidlertid ogsé reises spersmél om dette resultatet egentlig
stemmer sa godt med norsk rett nar forholdet er at den som var ansvarlig for skaden — rederiet — er gatt konkurs.
I sé fall skulle skadelidte etter norsk rett ha en ubetinget rett til & reise sgksmal direkte mot P&I-assuranderen,
jf. forsikringsavtaleloven § 7-8 annet ledd. Denne bestemmelsen kan nok neppe ha vert paberopt i saken, og
den er heller ikke omtalt i den finske hayesteretts dom.

I tilfelle hvor rederiet er blitt insolvent, folger det av forsikringsavtaleloven § 7-8 annet ledd at loven § 7-6
kommer preseptorisk til anvendelse ogsé ved ansvarsforsikring i naringslivsforhold. Loven § 7-6 skal derfor
komme til anvendelse uavhengig av hva som matte vare fastsatt i P&I-vilkarene, herunder — slik som i ND
2007 s. 80 FH — et vilkar om at den norske forsikringsavtaleloven ikke skal gjelde for P&I-forsikringen. Nér
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rederiet er insolvent, vil derfor vilkar i forsikringsavtalen som innebarer at P&I-assuranderens ansvar er gjort
betinget av at rederiet har betalt erstatning til skadelidte («pay to be paid»-vilkar), eller av at tvist mellom
assuranderen og rederiet skal avgjeres ved voldgift eller pé en annen bestemt mate, ikke vere bindende for en
skadelidt som fremmer direkte krav mot assuranderen*®. Nar norsk rett skal legges til grunn ved vurderingen av
om voldgiftsklausulen er bindende for en skadelidt som fremmer direkte krav mot P&I-assuranderen, burde
derfor resultatet ha blitt — hvis forsikringsavtaleloven § 7-8 er paberopt — at sgksmalet ikke avvises. I en
regelkollisjon mellom de preseptoriske regler i forsikringsavtaleloven §§ 7-6 og 7-8 og overferingsregelen i
voldgiftsloven § 10 annet ledd som ikke er preseptorisk, ma etter min oppfatning forsikringsavtaleloven §§ 7-6
og 7-8 gis forrang.

For ovrig ber det nevnes at forsikringsavtaleloven § 7-6 femte ledd bestemmer at skadelidtes direkte seksmaél
mot ansvarsassuranderen ma reises i Norge, med mindre annet folger av Norges folkerettslige forpliktelser, for
eksempel Lugano-konvensjonen. I det tilfellet ND 2007 s. 80 gjaldt, forela det utvilsomt skadestedsverneting i
Finland etter Lugano artikkel 5 nr. 3. Et problem vil imidlertid her kunne vaere at det i tilfelle av direkte
soksmal mot en ansvarsassurander etter Lugano artikkel 11 nr. 2 — slik som i ND 2005 s. 73 Kouvola Hovr<itt
(omtalt ovenfor) - likevel kan reises spersmal om slikt seksmal er «tillatt» etter finsk rett, noe som i tilfelle er et
vilkar for at finsk domstol skal vaere kompetent etter Lugano artikkel 11 nr. 2. Dette spersmélet trengte
imidlertid den finske hoyesterett ikke & ta standpunkt til i ND 2007 s. 80 FH.

Norsk internasjonal doms-myndighet

Fra de siste 20 &rene foreligger det ganske mange hoyesterettsdommer om rekkevidden av norske domstolers
internasjonale domsmyndighet. Hoyesteretts hovedsynspunkt har vert at tvistemalslovens alminnelige regler
om verneting er utformet med tanke pa hvor i Norge seksmal kan fremmes, og at det — selv om et verneting i
tilfelle kan pavises — derfor vanligvis er en forutsetning for norsk domsmyndighet at et internasjonalt
saksforhold har en rimelig norsk tilknytning. Den prinsipielt viktige dom om kravet til norsk tilknytning er Rt-
1993-44 som gjaldt avgrensning av samskyldnervernetinget i tvistemalsloven § 33, men denne avgjerelsen er fa
ar senere fulgt opp i dommer fra sjo- og luftfartsomradet som gjaldt avgrensning av skadestedsvernetinget i
tvistemalsloven § 29, se Kommentarene i ND 1999 s. xii-xvi.

Denne rettspraksis er bakgrunnen for ND 2006 s. 398 NH hvor en vareassurander — etter & ha dekket en
lasteskade — forsgkte & fa etablert arrest- eller formuesverneting mot et utenlandsk rederi og dets norske P&I-
assurander pa grunnlag av rederiets mulige krav pa ansvarsdekning av P&I-assuranderen. Saken gjaldt en
transport fra Antwerpen til Mexico utfert av et russisk rederi som var P&I-forsikret i Skuld, og tvisten var
sdledes ikke omfattet av Lugano-regelverket. Etter at den meksikanske vareassuranderen hadde dekket
lasteskaden, ble det inngatt engelsk rettsforlik mellom rederiet og vare- og P&I-assuranderene. Uryddighet ved
oppfyllelsen av forliket forte imidlertid til at vareassuranderen senere reiste seksmal i Oslo mot rederiet og
Skuld og hevdet at de saksekte hadde samskyldnerverneting i Oslo (tvistemalsloven § 33) og at rederiet
gjennom medlemskap i Skuld hadde formuesverneting i Oslo (tvistemalsloven § 32)%.

Hoyesterett tok som utgangspunkt at norske vernetingsregler ikke er avgjerende ogsé for norske domstolers
internasjonale domsmyndighet, og kom i samsvar med tidligere rettspraksis til at tvistemalsloven § 33 ikke ga
samskyldnerverneting i Norge nér saksforholdet manglet norsk tilknytning>®. T forhold til tvistemalsloven § 32
var det forste spersmalet om rettsforholdet mellom rederiet og Skuld medferte at det russiske rederiet som
forsikringstaker hadde en formuesgjenstand i Norge og dermed formuesverneting her. Hoyesterett mente at
dette var tilfellet hvis rederiet hadde en fordring pa Skuld fordi det selv hadde betalt lasteskadekravet, men
derimot ikke nar rederiets fordring mot Skuld var avhengig av resultatet i det soksmal vareassuranderen hadde
reist mot rederiet i Oslo. Retten var imidlertid «tilbayelig til 4 mene» at rederiets rettigheter som medlem av
Skuld som gjensidig forsikringsselskap nok kunne vare en rettighet som var omfattet av tvistemélsloven § 32.
Hoyesterett tok imidlertid ikke noe klart standpunkt til dette spersmalet fordi det «i tillegg til vilkéret om at
sakseokte [rederiet] har en formuesgjenstand her i landet, maé stilles et krav om at saken har en viss tilknytning til
Norge». Dette vilkaret var ikke oppfylt: «Bortsett fra at rederiets ansvarsassurander er norsk, er saken uten
tilknytning til Norge» (ND 2006 pé s. 403). Hayesterett kom derfor til at sgksmalet métte avvises og viste til at
seksmal kunne reises mot det russiske rederiet enten i Russland eller ved oppfyllelsesverneting i Mexico.

Prinsippet om at norsk domsmyndighet vanligvis er betinget av at et internasjonalt saksforhold har
«tilstrekkeligy norsk tilknytning, ble i 2005 lovfestet i tvisteloven § 4-3 forste ledd som fremtrer som en
generell begrensning av rekkevidden av lovens alminnelige vernetingsregler. Det fremgér av lovforarbeidene at
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det her dreier seg om en kodifisering av tidligere rettspraksis. Tvisteloven § 4-3 forste ledd ma nok — tross sin
generelle ordlyd — tolkes med de begrensninger dette skulle tilsi’!. Bestemmelsen ma folgelig antas & fa
betydning forst og fremst i forhold til ulike verneting som nevnt i tvisteloven § 4-5. Om et internasjonalt
kontraktsforhold inneholder en forumavtale hvoretter tvister skal avgjeres ved norsk domstol, skulle derfor
tvisteloven § 4-6 om avtalt verneting normalt komme til anvendelse. Men i § 4-6 forste ledd sies det noe
kryptisk at «slik avtale kan enten avskjare eller komme i tillegg til de verneting som folger av §§ 4-3 til 4-5»,
og henvisningen her til loven § 4-3 omfatter ogsa § 4-3 forste ledd. I Rt-2010-1197 har imidlertid Hayesterett
presisert at tvisteloven § 4-3 forste ledd ikke krever at et internasjonalt saksforhold ma ha sin nermeste eller
sterkeste tilknytning til Norge, og at norsk domsmyndighet ogsa vil omfatte saksforhold som har en rimelig
eller naturlig tilknytning til norske forhold. En norsk jurisdiksjonsklausul ma normalt antas & veaere tilstrekkelig
i s4 mate.

Tvisteloven § 4-8 fastsetter at Lugano-konvensjonen gjelder som norsk lov. Uavhengig av vernetingsreglene i
tvisteloven §§ 4-3 til 4-6 vil det derfor foreligge verneting og internasjonal domsmyndighet i Norge nér dette
folger av bestemmelsene i Lugano-konvensjonen. I sa fall vil det ikke kunne stilles ytterligere krav etter
tvisteloven § 4-3 forste ledd om at saksforholdet ogsé skal ha norsk tilknytning, jf. tvisteloven § 1-2. ND 2006
s. 398 NH gjaldt imidlertid ikke seksmal som var omfattet av reglene i Lugano-konvensjonen, jf. artikkel 4.

Transporter-ansvar i innenriksfart

I sjgloven §§ 274 flg. om lasteskadeansvaret skilles det pé to viktige punkter mellom innenriks og
internasjonal transport. Ved innenriksfart kan ikke transporteren paberope ansvarsfritak for skade som skyldes
nautisk feil eller brann (sjeloven § 276 tredje ledd), og den belepsmessige grense for lasteskadeansvaret er 17
SDR (= ca. 187 kr) pr. kilo av det gods som er skadet eller tapt (sjoloven § 280 annet ledd), og ikke 2 SDR pr.
kilo eller minst 667 SDR pr. kollo (sjeloven § 280 forste ledd). Disse bestemmelsene ble tatt inn i loven i 1996
fordi transportmenstrene i Norge tilsier at ansvaret ved innenriks sjatransport i hovedsak ber vaere det samme
som ved innenriks vei- og jernbanetransport™?.

Dette er bakgrunnen for ND 2004 s. 482 Nord-Troms Tingrett. Der var hovedspersmalet om transport av en
snescooter mellom to havner pd Svalbard var en innenrikstransport slik at ansvarsgrensen utgjorde 3.740 SDR
etter sjgloven § 280 annet ledd, og ikke 667 SDR etter § 280 forste ledd. Rettens utgangspunkt var at Svalbard
etter svalbardloven § 1 er en del av kongeriket Norge, og at det bare pa enkelte omrader er fastsatt serskilte
regler, bl.a. slik at transport p& Svalbard ikke regnes som innenriksfart i forhold til norske regler om skips
sjedyktighet og mannskapshyrer. Et tilsvarende unntak var imidlertid ikke fastsatt i forhold til sjelovens regler
om transportgransvaret, og retten kom derfor til at ansvarsgrensen for innenriksfart skulle legges til grunn ved
sjotransport mellom havner p& Svalbard. Dette ma vel bety at transport mellom en havn pa Svalbard og en havn
pé Fastlands-Norge ogsd ma regnes som innenriksfart i forhold til sjelovens regler om transporteransvaret.
Begge deler er for ovrig vel begrunnet.

Internasjonal transport — sjsloven § 280

Beregningen av ansvarsgrensen ved internasjonal transport (sjeloven § 280 forste ledd) forer ofte til tvist>3.
En ansvarsgrense beregnet etter 667 SDR pr. kollo eller annen enhet av godset, eller minst 2 SDR pr. kilo av
skadet eller tapt gods, vil i enkelttilfeller variere ganske mye — og noks4 tilfeldig — med godsets
forsendelsesmate og vekt. I praksis vil kilogrensen fé sterst betydning ved transport av et lite antall av tunge
enheter, f.eks. slik som i ND 2004 s. 373 NH.

ND 2004 s. 373 gjaldt en transport fra Egersund til dansk havn bl.a. av to semitrailere. Under reisen rok
surringene pé det ene kjoretayet, som veltet slik at ogsd det andre ble pafert skade. Begge tilhengerne ble
kondemnert, og spersmalet var om ansvarsgrensen skulle beregnes ut fra vekten av tilhengerne alene, eller etter
vekten av de to kjeretoyene med trekkvogn, noe som ville gi neer dobbelt sa hoy vekt og ansvarsgrense.
Hoyesterett kom til at vekten av tilhengerne skulle legges til grunn (ND 2004 pé s. 377):

«I var sak har skaden rammet tilhengerne. Denne delen av kjeretoyene kan vanskelig anses som en integrert del av hele
kjeretayet. Den kunne anvendes i kombinasjon med andre trekkvogner og hadde sin selvstendige ekonomiske verdi. Den
omstendighet at tilhengeren pa skadetidspunktet var fysisk forbundet med trekkvognen, kan da ikke lede til at man i forhold
til kiloregelen i § 280 kan si at hele semitraileren er skadet.»
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Ansvarsgrense basert pd 667 SDR pr. kollo eller annen enhet av godset (kolloregelen) har derimot storst
praktisk betydning ved forsendelser som bestér av et storre antall pakker eller gods emballert eller buntet
sammen pa annen mate. Ansvarsgrensen gjelder da for hver enkelt enhet av godset uavhengig av verdi, noe
som ofte forer til at ansvarsgrensen mister sin betydning fordi den er heyere enn erstatningen for den voldte
skaden pa den enkelte enhet. I vare dager reiser kolloregelen sarlige problemer ved transport av enhetslastet
gods, dvs. nér det ved transport av stykkgods benyttes container, paller eller lignende transportinnretning for a
samle godset og underlette godshindteringen. Etter sjaloven § 281 skal ansvarsgrensen da beregnes ut fra det
antall kolli eller enheter som etter transportdokumentet er pakket i containeren eller innretningen, men for gvrig
skal godset i containeren eller innretningen regnes som en enhet.

Dette horer i og for seg greit ut, men det er langt fra lett & f4 domstolene til & akseptere at ansvarsgrensen for
tap av alt godset i en container bare er 667 SDR fordi innholdet i containeren ikke er angitt i konnossementet. I
ND 1996 s. 196 So- og Handelsretten ble derfor den pakkelisten som transporteren hadde bedt om og fatt fra
senderen, lagt til grunn for ansvarsgrensen selv om listen ikke var inntatt i fraktbrevet>.

En variant av samme problem dukket opp i ND 2004 s. 427 So- og Handelsretten som gjaldt
containertransport av Lego leketoy fra Sveits til Australia. Det konnossementet som ble utstedt til Lego av
spediteren i henhold til NSAB 2000, gjaldt mottagelse til transport av «4x4 S.T.C. — 2427 packages». Men til
konnossementet var det av ukjent drsak vedheftet en vareliste som bare anga antallet av paller og vekt av godset
i containerne, og som senere ble benyttet da konnossementet for selve sjotransporten ble utstedt. Lego's
erstatningskrav mot spediteren som hadde transporteransvar, gjaldt tap av to containere som besto av
henholdsvis 70 paller og 1.258 kartonger, og 64 paller og 512 kartonger. Ved beregningen av ansvarsgrensen
etter sjgloven § 281 la retten til grunn spediterkonnossementets opplysning om godset fordi partene ikke hadde
noen felles oppfatning om betydningen av den avvikende beskrivelsen av godset i varelisten som var vedheftet
konnossement. Antallet kartonger ble derfor avgjerende for ansvarsgrensen, noe som folger direkte av sjgloven
§ 281.

Erstatnings-beregningen

Resultatet i ND 2004 s. 427 Sg- og Handelsretten medferte at ansvarsgrensen etter sjeloven § 280 ble
vesentlig hayere enn erstatningen for tapet av Lego-leketoyet. Ved tapsberegningen ble fakturaverdien i
australske dollar lagt til grunn, noe som nok skyldtes at det her gjaldt en varetransport internt i Lego-konsernet.
Ellers er regelen i sjeloven § 279 at erstatningen skal beregnes ut fra markedsverdien pa bestemmelsesstedet.
Det er imidlertid ikke alltid det der foreligger noen markedsverdi for godset. I ND 2006 s. 234 Oslo Tingrett
som gjaldt transport av kunstgjedsel fra Qatar til Manila, var dette tilfellet, og erstatningen ble da beregnet ut
fra fakturaverdien med tillegg av transportkostnadene og 10 % avanse. Dette er i samsvar med tidligere
rettspraksis™.

Et annet eksempel gir ND 2006 s. 291 Frostating som gjaldt erstatningen for ruteknusing og annet haerverk
pa to Cadillac 1959 bilvrak/oppusningsobjekter mens de sto i lossehavnen. Retten la til grunn at erstatningen
skulle tilsvare verdien av «gods av samme slag», og at kjgpesummen for vrakene som var ca. 2.000 USD, i
mangel av andre holdepunkter, ville vare et riktig uttrykk for verdien. Eierne hevdet at sjgloven § 280s
ansvarsgrense pa 2 SDR pr. kilo matte ses pa som en slags minimumserstatning, men dette forte naturlig nok
ikke frem. Heller ikke kunne kostnadene ved tilvirkning av nye originale bilruter kreves erstattet fordi
erstatningen da ville langt overstige bilenes verdi.

Dommen i ND 2006 s. 291 har en del til felles med ND 2006 s. 302 Hammerfest som gjaldt beregning etter
sjgloven § 279 av erstatningen for skade pé en brukt fiskebét. Eieren hadde valgt & reparere baten og krevde
kostnadene erstattet. Rederiet hevdet at eieren i stedet burde ha begrenset tapet ved 4 kjope en tilsvarende brukt
bat, og at gjenanskaffelsesverdien derfor burde legges til grunn. Retten vurderer en rekke spersmal knyttet til
kostnader og tidstap under de to alternativene, herunder ved overfering av fangstrettigheter til ny bat, og
kommer til slutt til at det ikke er godtgjort at kjep av ny bét ville ha fert til mindre tap. Retten nevnte ogsa at
eieren hadde en anstrengt skonomi og derfor vanskelig kunne kjope ny bat nér ansvarsassuranderen som
erkjente ansvar, la stein til byrden ved & avsla & utbetale noe av erstatningen for tvisten og rettsaken var avgjort.
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Lasteskade-ansvar og folgeskader

Etter sjoloven § 279 skal erstatningen for gods som er tapt eller skadet, beregnes med «utgangspunkt» i
verdien av tilsvarende gods pa bestemmelsesstedet. Etter sjoloven § 275 forste ledd omfatter imidlertid
lasteskadeansvaret ogsa annet tap som er en folge av tap av eller skade pa godset. Det knytter seg likevel en del
usikkerhet til hvilke skadefolger erstatningen skal omfatte*®. Flere av dommene om rekkevidden av
lasteskadeansvaret gjelder tilfeller hvor ravarer er blitt forurenset under transporten, og hvor forurensningen
gjor at det hos mottakeren oppstér maskinskader eller produksjonstap nér ravarene blir brukt etter utleveringen
pa bestemmelsesstedet.

Béde dansk og norsk hayesterett har kommet til at slike folgeskader omfattes av reglene om transporterens
lasteskadeansvar og ikke av regler om produktskader eller annet ansvar utenfor kontrakt>’. Reglene om
erstatningsberegningen ved sjo- og veitransport er imidlertid ulike, og sjelovens ansvarsregler rekker lengst.
Den sentrale dom er ND 1987 s. 160 NH, hvor det pa prinsipielt grunnlag ble fastslétt at sjetransporteren matte
erstatte maskinskade pa et skip som fikk utlevert forurenset bunkersolje. I ND 1995 5. 173 DH derimot ble det
antatt at reglene om erstatningsberegningen i den danske CMR-loven (= veifraktloven §§ 32 og 34)
uttemmende fastsatte hvilke tapsposter som kommer i tillegg til selve verdiforringelsen av godset, og at en
veitransporter derfor ikke pliktet & erstatte skader pa mottakerens produksjon som felge av at et sementparti var
blitt forurenset under transporten.

Mer om folgeskader og CMR

Spersmél om transporterens ansvar for skade pa et skips maskineri ved bruk av bunkersolje forurenset under
transporten, kom opp igjen i et veitransportseksméal i ND 2007 s. 10 SH. Bunkersoljen var blitt feilblandet av en
undertransporter, som i regressomgangen ble holdt ansvarlig pa ikke-kontraktsrettslige grunnlag etter den
svenske veitransportloven § 37 (= veifraktloven § 37). Undertransporteren pastod frifinnelse og viste til at
loven § 37 gir enhver som transporteren svarer for, rett til & pdberope bestemmelser i loven som utelukker
transporterens ansvar eller som angir eller begrenser erstatningens sterrelse.

Hovrdtten (ND 2004 s. 22) mente — i motsetning til ND 1995 s. 173 DH — at en slik skade pa annen eiendom
enn lasten matte betraktes som en produktskade og ikke som en folge av lasteskade. Hovrétten la videre til
grunn at den svenske veitransportlovens regler bare gjaldt transporterens lasteskadeansvar. Reglene om
omfanget av lasteskadeansvaret var derfor ikke til hinder for at en fraktferer palegges culpa- eller
produktansvar for skade pa annen eiendom enn godset, og dette ansvaret ble heller ikke foreldet etter fristen pa
ett ar i den svenske loven § 41 (= veifraktloven § 41), men etter alminnelige foreldelsesregler.

I den svenske hoyesterett (ND 2007 s. 10 SH) var foreldelsesspersmalet hovedsaken. Fraktfereren ble
frifunnet fordi reglene i veitransportloven § 41 (= CMR artikkel 32) gjaldt generelt for krav vedrerende
befordring omfattet av loven, ogsé en fraktfarers ikke-kontraktsrettslig ansvar basert pa culpa eller
produktansvar. I samsvar med ND 1996 s. 25 SH, uttalte den svenske hayesterett (ND 2007 pa s. 12-13):

«Det anses séledes sakna betydelse om talan grundas pé fraktavtalet eller om talan fors pa utomobligatorisk grund (jfr.
artikel 28 i CMR). Likasa forefaller det vara allmént vedertaget att det saknar sjélvsténdig betydelse om anspraket stoder sig
pa konventionens sérskilda erséttningsregler eller pa nationella rittsregler. ...

Med hénsyn till vad som nu anforts far 41 § VTL anses tillimplig pa alla ansprék som hérhor ur ett under lagen hanforligt
fraktavtal. I denna sammanhang féar ett ansprék anses hérhora ur fraktavtalet om det med hénsyn till vem som gor anspraket
gillande, vad det avser och omstdndigheterna kring dess uppkomst finns ett sakligt samband mellan anspraket och
befordringen.»

Den svenske hoyesterett presiserte (ND 2007 pé s. 13) at et erstatningskrav kan anses & utspringe av
fraktavtalen uten at det nedvendigvis ma gjelde erstatning for skade som omfattes av veitransportlovens regler
om fraktfererens lasteskadeansvar, forutsatt at det foreligger et «saklig samband mellan anspraket och
befordringen». Her forela det slik tilknytning fordi forurensningsskaden var oppstatt ved feil under selve
innlastingen av bunkersoljen i tankbilen. Nér det gjelder foreldelse av ansvaret for felgeskade, forer ND 2007 s.
10 SH derfor neppe noen forskjell mellom reglene for veitransport og sjetransport. Foreldelsesregelen i
sjgloven § 501 forste ledd nr. 7 gjelder séledes for krav pa «erstatning for tap av eller skade pa eller vedrerende
gods» og har derfor samme rekkevidde som ansvarsreglene i sjoloven §§ 275 folgende.

Hvis derimot rekkevidden av veifraktlovens regler om lasteskadeansvarets omfang fastlegges slik som i ND
1995 s. 173 DH, vil resultatet bli at en veitransporter helt fritas for ansvar for skade pa mottakerens gvrige
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eiendom som folge av lasteskaden, med mindre erstatning likevel kan kreves pa ikke-kontraktsrettslig grunnlag,
slik ND 2004 s. 22 Gota Hovriétt la til grunn. I sa fall blir et ikke-kontraktsrettslig ansvar for slike folgeskader
et viktig supplement til fraktforeransvaret etter veifraktloven. Verken ND 1995 s. 173 DH eller ND 2007 s. 10
SH avklarer dette sparsmalet. Det foreldelsesspersmal som ble avgjort i ND 2007 s. 10 SH, kan imidlertid bare
oppsta dersom et slikt ansvarsgrunnlag antas & foreligge. Dette vil ikke veere tilfellet hvis bestemmelsen i
veitransportloven § 37 derimot kombineres med tolkingen av den danske CMR-loven i ND 1995 s. 173 DH. |
sa fall skulle den svenske undertransporteren vert frifunnet for ansvar for skaden pa skipets maskineri etter
loven § 37 fordi veitransportlovens regler som angir eller begrenser erstatningens sterrelse (§§ 32 og 34), skal
gis tilsvarende anvendelse. Det hadde veert greiere om rekkevidden av lasteskadeansvaret i
veitransportlovgivningen generelt var blitt fastlagt ut fra det krav til «sakligt samband mellan anspraket och
befordringen» som legges til grunn i ND 2007 s.10 SH og som ogsa ligger til grunn for tolkingen av
rekkevidden av sjelovens §§ 275 og 279 1 ND 1987 s. 160 NH.

Ansvars-fritak og grove feil

Lov- og kontraktsfastsatte ansvarsfritak og ansvarsgrenser har stor praktisk betydning pa transportomradet. Et
viktig spersmaél som har oppstétt i mange ulike sammenheng, er derfor om og i hvilken utstrekning grove feil
pé transporterens eller andre akterers side gir grunnlag for & gjere unntak fra slike bestemmelser. Dette har veert
et tilbakevendende tema i domssamling>®.

Etter sjoloven § 283 gjelder ikke ansvarsgrensene i sjgloven § 280 dersom lasteskade er voldt ved sarlige
grove egenfeil fra transporterens side, og bestemmelsen har derfor sé 4 si ingen praktisk betydning. Sjeloven §
284 annet ledd inneholder imidlertid en spesialregel som omfatter tilfelle hvor lasteskaden skyldes at godset er
blitt lastet pa dekk i strid med uttrykkelig avtale om transport under dekk. Bestemmelsen gjelder imidlertid ikke
andre typer av alvorlige kontraktsbrudd, f.eks. forhold som ofte anses omfattet av deviasjonsbegrepet. I ND
2006 s. 291 Frostating (omtalt ovenfor) var det avtalt at to Cadilac 1959 vrak/oppusningsobjekter skulle
transporteres fra USA til Trondheim i container, men bilene ble fraktet under dekk pé en dpen mafivogn. Eierne
hevdet at haerverk pa bilene skyldtes at container ikke var brukt, og at sjgloven § 284 annet ledd om ulovlig
dekkslasting var forankret i et generelt prinsipp om at «alvorlige kontraktsbrudd» var til hinder for
ansvarsbegrensning etter sjgloven § 280. Lagmannsretten var ikke enig og viste til at § 284 annet ledd var en
spesialregel om ansvar for dekkslast, og at vilkérene for ubegrenset ansvar etter sjeloven § 283 ikke var

oppfylt.

Spersmél om kontraktsfastsatte ansvarsfritak kan settes til side og derved ikke gjelde for skade som er voldt
ved grov uaktsomhet, er fra tid til annen reist i forhold til standardvilkar for spedisjons- og reparasjonsoppdrag.
I norsk rett folger det av ND 1994 5. 136 NH at en spediter normalt kan fraskrive seg ansvar for skade som ikke
skyldes ledelsens egen grove uaktsomhet, og at verken alminnelige kontraktsregler eller avtaleloven § 36 gir
grunnlag for & tilsidesette ansvarsfritaket i tilfelle hvor skaden skyldes grov feil fra spediterens ansattes side>. T
dansk rett har en derimot ikke veert fremmed for & palegge ubegrenset ansvar for grov uaktsomhet®. I finsk rett
er dette ogsa situasjonen.

I ND 2006 s. 21 Kouvola Hovridtt ble et stuerifirmas ansvarsfraskrivelse satt til side etter avtaleloven § 36.
Saken gjaldt en containertransport av frosset kjott fra Finland via Frederikshavn for videre transport til Los
Angeles. Stuerifirmaet hadde pétatt seg 4 motta containeren i Frederikshavn og lagre den inntil den kunne
videresendes derifra. Da en arbeidstaker koblet til strammen til containeren for & sikre frysetemperatur pa -18
grader tente containerens varselslys, og arbeidstakeren oppdaget at termostaten var feilinnstilt.
Arbeidsformannen ble varslet om dette, men traff av ulike grunner ikke ytterligere tiltak, og kjettet i
containeren ble edelagt. Etter det finske stueriforbunds standardvilkar var ansvar betinget av grov uaktsomhet
og undergitt en lav ansvarsgrense. Tingsrdtten kom til at det foreld grov uaktsomhet pa stuerifirmaets side fordi
man unnlot & treffe skadeforebyggende tiltak etter & veere blitt kjent med skaderisikoen. I et slikt tilfelle ville
det vaere dpenbart urimelig i forhold til oppdragsgiveren om ansvarsgrensen skulle gjelde, og bestemmelsen ble
derfor satt til side etter avtaleloven § 36. Hovrdtten kom — basert pa den finske hayesteretts tolking av begrepet
grov uaktsomhet i unntaket fra ansvarsbegrensning i CMR (= veifraktloven § 38) — til at stuerifirmaet var
ansvarlig for lasteskaden, og var enig med tingsrétten i at ansvarsgrensen skulle settes til side etter avtaleloven
§ 36.

I ND 2003 5. 500 Lofoten som gjaldt reparasjon av skip og utfarelse av sveisearbeider med stor fare for brann

og uten brannsikringstiltak, kom tingretten ut fra tilsvarende synspunkter til at en generelt utformet
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ansvarsbegrensningsklausul matte settes til side pa grunn av bevisst grov feil fra ansattes side. Na tyder
imidlertid ND 2006 s. 198 Frostating pé at domstolene vil vere noe tilbakeholden med & konstatere grov
uaktsomhet og ubegrenset ansvar. Avgjerende vil veere om det som folge av stor risiko for skade og brudd pa
klare handlingsregler, foreligger et markert avvik fra forsvarlig handlemate, samt om selve hendelsesforlgpet
som forte til skaden pé skipet fremtrer som péregnelig. Rettens flertall (4-1) kom til at grov uaktsomhet ikke
var utvist, bl.a. fordi at ogsé en uforutsett feil ved skipet hadde bidratt til at det kantret og ble skadet. Det ble
ogsa lagt vekt pa hva som ville vaere en rimelig risikoplassering og at skipet under verkstedoppholdet skulle
vaere kaskoforsikret, jf. ogsd ND 1994 s. 136 omtalt ovenfor.

Ogsé ND 2005 s. 194 Oslo viser at en domstol ngler med 4 sette til side en ansvarsbegrensning, s&rlig hvis
den standardkontrakt det gjelder er et «agreed document». Saken gjaldt forsinket levering av et
fremdriftsmaskineri (to hovedmotorer med gir) til et skip som hadde sammenheng med noksa uryddig avvikling
av en kontrakt basert pd NL 92 «Alminnelige leveringsbetingelser for leveranse av maskiner». Saken er
interessant ogsa fordi den har en del til felles med «Wingull» saken i ND 1979 s. 231 Norsk voldgift, og fordi
det sakalte « Wingull»-prinsippet hadde vert vurdert ved utformingen av ansvarsbestemmelsene i NL 92. En
bestemmelse i NL 92 fastsatte at ansvarsbestemmelsene kunne fravikes dersom leveranderen hadde utvist grov
uaktsomhet, og om dette var tilfellet, eller om ansvarsgrensen kunne settes til side etter « Wingull»-prinsippet
var hovedspersmalene i saken.

Oslo Tingrett kom til at forsinkelsen skyldtes bl.a. manglende kontroll fra leveranderens side ved innhenting
av tilbud fra underleverander og mangler ved oppfelgningen av bestillingene, men mente at leveranderens
handlemaéte samlet sett ikke utgjorde grov uaktsomhet (ND 2005 pé s. 202-03):

«En vesentlig begrunnelse for ansvarsbegrensningen inntatt i NL 92 er & gi avtalepartene forutberegnelighet nar det gjelder
risiko knyttet til overdragelse av maskiner mv., overdragelser som ofte involverer store verdier og risiko for store
okonomiske ringvirkninger. I denne forbindelse fremstar det som skjedde knyttet til feilbestillingen av gir isolert sett som noe
som absolutt er paregnelig. Dette ma ha vert noe som avtalekonsipistene sa for seg som mulig grunnlag for mislighold da NL
ble utformet. Retten er derfor av den oppfatning at forutberegnelighet tilsier at ogsé tradisjonelle mislighold av denne type i
utgangspunktet ber omfattes av ansvarsbegrensningen.»

»Wingull» i nytt perspektiv

Etter Oslo Tingretts vurdering i ND 2005 s. 194 kunne heller ikke prinsippene i « Wingully-dommen (ND
1979 s. 231) fore til at ansvarsbegrensningen ble satt til side. Jeg oppfatter tingrettens synspunkter i denne
sammenheng som ensbetydende med at « Wingull»-prinsippene i vare dagers kontraktsrett mé ventes a bli
anvendte med betydelig forsiktighet og gitt begrenset rekkevidde. Tingretten viste til at « Wingull» skrev seg fra
1970-arene og uttalte (ND 2005 pa s. 205):

«Forholdet ligger saledes i tid forut for tilblivelsen av NL 92, og refererer seg til ansvarsbegrensningen i tidligere
standardavtale «Form 188». Ansvarsbegrensningen i Form 188 var noe mer vidtgaende enn i den senere NL 92, og
prinsippene i Wingulldommen var et tema da ansvarsbegrensningen i NL 92 skulle utformes. Ansvarsbegrensningen i NL 92
maé betegnes som noe mer balanserte mellom kjopers og leverandersidens interesser enn det som var tilfelle i Form 188,
nettopp med det formal & fange opp de praktiske tilfeller og skape forutberegnelighet. Prinsippene nedfelt i Wingulldommen
kan vanskelig anvendes som grunnlag for & fravike ansvarsbegrensningen nedfelt i NL 92, uten at man tar i betraktning at
ansvarsbegrensningene i NL 92 fremstar som vesentlig mer balanserte enn de som ble fraveket i Wingulldommen. Retten
finner det imidlertid ikke nadvendig & ta stilling til om Wingulldommens prinsipper generelt i det hele tatt er anvendelig for
fravikelse av bestemmelsene i NL 92, da retten er av den oppfatning at naervaerende sak uansett ikke kan sammenlignes med
det forhold som var til behandling i Wingulldommen. Retten viser til at Wingulldommen omfatter en leveranse av et
fremdriftsanlegg hvor det oppsto mange havarier og hvor man til tross for retteforsek over 1, 5 ar ikke hadde avklart
arsaken.»

Det ligger naer & anta Oslo Tingretts synspunkter her kan vare sterkt pavirket av Hoyesteretts uttalelser i lopet
av de siste 10-15 arene om anvendelsen av avtaleloven § 36 i forhold til kontrakter innenfor typiske
neringslivsomrader®!. I alle tilfelle er det grunn til & vente at prinsippene i « Wingull»-dommen — pa samme
mate som avtaleloven § 36 — i vare dager vil bli sett pad som alminnelige kontraktsrettslige regler som ofte
paberopes, men som bare i rene unntakstilfeller vil bli anvendt av en domstol eller voldgiftsrett i
naringslivssaker.

Oslo i januar 2012
Erling Selvig
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NOTER

1 Falkanger & Bull, Sjerett, 7. utg. 2010, s. 108 til 110.

Se Kommentarene i ND 1980 s. viii (ND-1980-KOM). Den strenge tolkingslinje er serlig utpreget i ND 1981 s. 250 Vesteralen hvor
skipet var arrestert etter krav bade fra en kontraktspanthaver og fra fire sjgmenn med sjopant for hyrekrav. En femte sjgmann hadde
ikke selv begjert arrest av skipet, men han kunne ikke dra fordel av de gvrige fem arrestene fordi foreldelsesfristen lop fra det
tidspunkt kravet oppsto og derfor matte avbrytes ved arrest for det enkelte sjopantekrav. Ogsa i ND 1996 s. 141 VL, pa s. 146 ble det
lagt til grunn at det i tilfelle ma foretas sarskilt arrest for hvert av de sjopantsikrede hyrekrav. En sjopanthaver kan saledes ikke sla
seg til ro med at skipet allerede er under arrest etter krav fra annen kreditor.

Jf. Utredning nr. VIII fra Sjelovkomiteen s. 78.
IND 1996 s. 141 VL ble det tilsvarende lagt til grunn at hyrekravet oppsto etter hver reise.

5 Sebl.a. ND 1982 5. 23 VS, ND 1986 s. 34 SH og ND 1994 5.111 OL, jf. Kommentarer i ND 1982 s. xviii, ND 1987 s. ix-xv og ND

1995 s. vi-vii. IND 1996 s. 146 VL ble det likevel antatt at arrestgrunn forela nar debitor var insolvent og sjepant for hyrekrav ville
falle bort som foreldet hvis skipet ikke ble arrestert.

6 Se Kommentarer i ND 1997 s. x-xi «Arrest etter to systemer».
7 Dette ble hevdet av Gomard, Fogedrett, 4. utg. 1997, s. 227-28, men se Bredholt, Martens & Philip, Seloven, 3. utg. 2001, s. 134.

8 Det fremgar av lovforarbeidene at henvisningen til tvangsfullbyrdelsesloven i sjeloven § 98 skal forstas i samsvar med dette, jf.

9

Ot.prp.nr.88 (1992-1993) s. 13-14 og 24. 1 virkeligheten var formalet med arrestkonvensjonen 1952 ikke & gi statene hjemmel til &
foreta arrest av skip, men & etablere internasjonalt akseptere begrensninger av konvensjonsstatenes adgang til & foreta arrest av skip
etter nasjonal lovgivning med den virkning at skipet ble tilbakeholdt pa arreststedet. Dette fremgér klart bade av ordvalg og
utformingsmate nér det gjelder de sentrale bestemmelsene i konvensjonen artiklene 1 til 5.

Kommentarer i ND 1995 s. vi-vii.

10 Begrensningsfond kan for gvrig ogsa opprettes der det er begjert voldgift for et krav som er undergitt begrensning, se

11

Kommentarer i ND 2003 s. v.

Se min artikkel «Limitation of Shipowners' Liability and Forum Shopping in EU/EEA States» i SIMPLY 2010 s. 359 flg., pa s.
380-81, jf. Kommentarer I ND 2003 s. v-vi.

12 The Tatry (C-406/92), samt Briggs & Rees, Civil Jurisdiction and Judgments, 5. Utg. 2009, s. 626-28.
13 ND 2005 s. 631 DH (Marsk-saken) og ND 2007 s. 370 NH, jf. mine artikler i SIMPLY 2005 s. 1 flg., pa s. 23-29, og i SIMPLY

2010 s. 359 flg., pd s. 363- 65 og 373-79.

14 Jf. min artikkel i SIMPLY 2010 s. 359 flg., pa s. 386-88.

15 Jf. NOU 1980:55 s. 40 sp. 1-2.

16 Jf. Ot.prp.nr.90 (1998-1999) s. 11-12.

17 Se min artikkel i SIMPLY 2010 s. 359 flg., pa s. 371-73.

18 Dette er i samsvar med tidligere rettpraksis, jf. Kommentarene i ND 1991 s. vi-vii (ND-1991-KOM) og ND 1995 s. xxvi-xxvii

(ND-1995-KOM).

19 En oversikt over hovedelementene i Lugano-regelverket er gitt i Kommentarene i ND 2001 s. v-xxv (ND-2001-KOM), og i min

artikkel «The Lugano Convention and Limitation of Shipowners' Liability», i SIMPLY 2005 s. 1 flg., pa s. 14-20.

20 Samling af afgerelser 2004 s. 09657.

21

I motsetning til 1976-konvensjonen artikkel 11 (sjeloven § 177) satte 1957-konvensjonen art. 2 ikke som vilkér for opprettelse av
begrensningsfond at skadelidte forst hadde holdt rederen rettslig ansvarlig for skaden ved den domstol der fondet ble opprettet.

22 Vestre Landsrets tolking av dagjeldende sjolov § 241 svarer til tolkingen av sjgloven § 178 i ND 2007 s. 370 NH som omtalt

ovenfor.

23 Dette betyr omvendt at et erstatningsseksmél mot rederen i en EU/E@S-stat ikke er til hinder for at begrensningsfond besluttes

opprettet i en annen EU/E@S-stat, eller for at rederen der reiser seksmal for & fa fastsatt at erstatningskravet i tilfellet er undergitt
ansvarsbegrensning i det begrensningsfond rederen allerede har fatt opprettet, jf. Assi Eurolink-saken i ND 2006 s. 73 Svea Hovritt,
jf. ND 2003 s. 40 Svea Hovritt.

24 En utferlig analyse av virkningene i forhold til sjglovens regler om ansvarsbegrensing av EU-domstolens og Hejesterets avgjorelser

1 Mcersk-saken, er gitt i min artikkel i SIMPLY 2005 s. 1 flg.

25 Philip, EU-IP, 2. utg. 1994, s. 108-09.
26 Se kommentarene i ND 1989 s. xix-xxi (ND-1989-KOM) og ND 1997 s. vii-viii (ND-997-KOM).
27 Se kommentarene i ND 1981 s. viii-xi (ND-1981-KOM), ND 1983 s. ix-x (ND-1983-KOM) og ND 1989 s. xxi. (ND-1989-KOM),

jf. Falkanger & Bull l.c. s. 187-88.

28 Dommene omtales i Falkanger & Bull 1.c. s. 447-48.
29 Jf. Falkanger & Bull 1.c. s. 292-96.
30 NOU 1993:36 «Godsbefordring til sjgs» s. 55 sp. 2.

31

Se f.eks. ND 1995 s. 203 NH, ND 2001 s. 13 Gateborg og ND 2005 s. 16 Sundsvall, jf. Bredholt, Martens & Philip, Seloven 3. utg.
2001. s. 353.
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32 ND 2005 s. 16 Sundsvall, pé s. 24-25, som omtales nedenfor. Om oppfyllelsesvernetinget ved sjatransport, se Kommentarene i ND
2001 s. vi-viii (ND-2001-KOM). For andre typer av kontrakter pé sjorettsomradet, se Kommentarene i ND 2003 s. xxvi-xxxi (ND-
2003-KOM).

33 Briggs & Rees l.c. s.170-72.

34 Turner v. Grovit [2004] 2 Lloyd's Rep. 169, jf. Briggs & Rees l.c. s. 171. Se ogsd EU-domstolens avgjerelse i Allianz SpA v. West
Tankers Inc (The Front Comor) [2009] 1 Lloyd's Rep. 413 hvor befrakterens ansvarsassurander hadde reist sgksmal mot rederiet
ved italiensk skadestedsverneting i strid med certepartiets engelske voldgiftsklausul. — Ogsa hos oss er regelen at spersmalet om
norsk domstol er kompetent til & behandle et seksmal, er et prosessrettslig spersmal som skal avgjeres etter domstollandets rett, se
Rt-2008-1207.

35 Gasser v. MISAT [2004] 1 Lloyd's Rep. 222, jf. Dickinson, A Charter for Tactical Litigation in Europe, [2004] LCMLQ s. 257.

36 Briggs & Rees l.c. s. 813-16. Se Allianz SpA v. West Tankers Inc (The Front Comor), omtalt i note 34.

37 Briggs & Rees l.c. s. 164 og 175 flg.

38 Briggs & Rees l.c. s. 182-85, jf. Kommentarene i ND 2001 s. iv-vi (ND-2001-KOM). Det ma séledes skilles mellom tilfelle hvor

tredjemann har tradt inn i rettigheter etter transportavtalen, og tilfelle hvor tredjemanns krav bygger pa eget rettsgrunnlag, se
Kommentarene i ND 1995 s. xxiv- xxvii (ND-1995-KOM).

39 Se Kommentarene i ND 1991 s. vi-vii (ND-1991-KOM) og ND 1995 s. xxvi-xxvii (ND-1995-KOM)), og Briggs & Rees l.c. s. 470-
71.

40 ND 1990 s. 130 SH, jf. Kommentarene i ND 1991 s. vi (ND-1991-KOM).

41 Se ND 2002 s. 3 Goteborg og Kommentarene i ND 2003 s. xxxi-xxxii (ND-2003-KOM), jf. s. ix-x med note 13.

42 Se Kommentarene i ND 2001 s. vii (ND-2001-KOM) og Rt-2008-1207.

43 Se Kommentarene i ND 2001 s. xviii-xxv (ND-2001-KOM) og ND 2003 s. xxxi (ND-2003-KOM). Se ogsa den utforlige
fremstillingen i Bull, Tredjemannsdekninger i forsikringsforhold, 1988, s. 119-51.

44 ND 1995 s. ix-xi og ND 1997 s. xvii-xviii.

45 Se oversikten i Kommentarene i ND 1995 s. ix-xi (ND-1995-KOM) og ND 1997 s. xvii-xviii (ND-1997-KOM). For norsk rett, se
Bull, Forsikringsrett, 2008, s. 545 flg., serlig s. 548 og 557-59. — Om lovvalg ved avgjerelsen av om direkte krav mot

ansvarsassuranderen er «tillatt» slik Brussels/Lugano artikkel 11 nr. 2 (for 10 annet ledd) setter som vilkér, se Kommentarene i ND
2001 s. xviii-xxiv (ND-2001-KOM).

46 Dette er i samsvar med voldgiftsloven § 18 annet ledd ferste punktum som fastslar at en voldgiftsavtale som er en del av en
kontrakt, skal anses som en selvstendig del uavhengig av andre deler av kontrakten.

47 Bull, Forsikringsrett, 2008, s. 551-52.

48 Bull, Forsikringsrett, 2008, s. 448, jf. s. 559 hvor det fremgar at loven § 7-8 sikrer skadelidtes rett etter § 7-6 til & fremme direkte

krav mot P&I-assuranderen i tilfelle hvor rederiet (forsikringstakeren) er blitt insolvent, og at en avtale om at § 7-6 ikke skal
tillegges virkning i insolvenstilfelle.

49 De verneting som omfattes av tvistemalsloven §§ 32 og 33 anerkjennes ikke i Brussels/Lugano-regelverket, jf. artikkel 3 nr. 2.
Tvistmalsloven § 33 er derfor ikke viderefort i tvisteloven § 4-5. Formuesvernetinget i tvisteloven § 4-3 annet ledd annet punktum
gjelder heller ikke innenfor Lugano-omradet, men i sjefartsforhold gjelder arrestvernetinget fortsatt, se tvisteloven § 4-5 nr. 5 annet
punktum og Lugano-konvensjonen artikkel 67.

50 Det ble serlig vist til Rt-1993-44 og Rt-2004-1018, som ikke gjelder sjofartsforhold.

51 Jf. Rt-2010-1197 som, i en sak om internetthandel, inneholder en prinsipiell dreftelse av hva som ligger i kravet til norsk
tilknytning, og som viser at Rt-1998-1647 (= ND 1998 s. 277 NH, kommentert i ND 1999 s. xii-xiii) tillegges vesentlig vekt for
rettsutviklingen pa dette omradet. — En meget utforlig og instruktiv behandling av tvisteloven § 4-3 er gitt i Schei m.fI., Tvisteloven.
Kommentarutgave bind I, Oslo 2007, s. 181-95.

52 Ot.prp.nr.34 (1995-1996), jf. veifraktloven (1974) §§ 28 og 32 annet ledd.

53 Se Falkanger & Bull 1.c. s.284-86.

54 Se Kommentarene 1997 s. xxv-xxvi (ND-1997-KOM).

55 Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader, Sjorattsforeningen i Goteborg Skrifter 1962: 2 s. 29-30.
56 Falkanger & Bull l.c. s. 283-84 med henvisninger.

57 ND 1987 s. 160 NH, jf. Kommentarene i ND 1987 s xiii-xiv (ND-1987-KOM), og ND 1995 s. 173 DH, jf, Kommentarene i ND
1995 s. xxiv (ND-1995-KOM). Se ogséd ND 2001 s. 86 QDstre Landsret hvor kontraktsvilkarene ga grunnlag for & skille mellom
selve lasteskaden og mottakerens etterfelgende produksjonstap og skade pa ravarelageret.

58 Se bl.a. Kommentarene i ND 2003 s. xviii-xix (ND-2003-KOM), ND 1995 s. xx, ND 1993 s. viii-xii (ND-1993-KOM) og xviii-xix,
og ND 1979 s. x-xi (ND-1979-KOM). — Serlig omfattende er praksis knyttet til unntaket fra ansvarsgrensen i veifraktloven basert
pé grov uaktsomhet etter veifraktloven § 38, se ND 2003 s. xvi-xviii og ND 2001 s. xxix-XxX.

59 Se Kommentarene i ND 1993 s. viii-ix.
60 Se ND 2003 s. 195 Sg- og Handelsretten og Kommentarene i ND 2003 s. xviii-XiX.
61 Hagstrom, Obligasjonsrett, 2. utg. 2011, s. 301.
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