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 JUS 5403 – SJØRETT: KONTRAKTER – VÅR 2013 
 
VEILEDNING 
 
Spørsmål 1 
 
Oppgaven legger ikke opp til behandling av sjølovens virkeområde men hvis 
kandidaten behandler dette er det selvsagt greit. Poenget vil være at det gjelder 
internasjonal transport med lasting i Norge, jf tilknytningskriteriene i § 252. Det er 
heller ikke lagt opp til at verneting/jurisdiksjon problematiseres. Det er videre ikke 
lagt opp til behandling  av verneting, men det er igjen greit om kandidaten påpeker 
at vilkårene i § 310 er oppfylt, altså at sak kan anlegges i Norge.  
 
Det sentrale er det materielle, hvorvidt A er ansvarlig.  
 
Kandidaten bør her vise til hovedreglene om skyldansvar i følge § 275 og spørsmål 
hvorvidt grunnlag foreligger for ansvarsfritak etter § 276, nautisk feil. Trolig 
foreligger det ansvarsfritak på grunn av nautisk feil (feilbehandling av skipet) men 
det sentrale vil være at kandidaten ser de momenter som bør drøftes i så måte.  
 
Et sentralt moment er grensen mellom feilbehandling av skip og feilbehandling av 
last. Siden formålet med maskinistens bryterhåndtering var utlufting av 
maskinrommet, peker det mot feilbehandling av skipet, selv om en utilsiktet 
konsekvens var feilbehandling av lasten. Den gode kandidat vil kjenne til ND 
1987.229 Ulla Dorte NH, som illustrerer feilbehandling av skipet: kiler til 
presenning over lasteluker primært til sikkerhet, selv om det også var til beskyttelse 
av lasten. Og videre ND 1957.30 Trinidad NH: svartbrent kornlast pga lasteromslys 
feilaktig påslått ved bruk av arbeidslys for lossearbeider, ikke som ledd i lyssetting 
for havnemanøvrering; derved ansvar pga feilbehandling av last, ikke skip. 
 
Den gode kandidaten vil kjenne til disse betraktningene, som nok tilsier 
feilbehandling av skipet i vår sak.  
 
Det andre momentet gjelder grensen mot opprinnelig usjødyktighet, § 276 annet 
ledd, altså at nautisk feil unntak likevel ikke gkjelder hvis feilen kan tibakeføres til 
uaktsom  opprinnelig usjødyktighet. Oppgaven legger ikke egentlig opp til at det 
foreligger slikt ansvar.  
 
Det første moment her er opplysningen om at maskinisten var uten historikk av 
lignende feil. Den gode kandidat vil her kjenne til saken Sunna fra 2011som 
illustrasjon for den motsatte løsning: nautisk feil (sovning på brovakt) ikke ansett 
ansvarsfritakende i og med opprinnelig usjødyktighet gjennom kapteinens 
manglende implementering av dobbel vaktordning. Videre, og motsatt, ND 1975.85 
Sunny Lady NH: nautisk feil (feilaktig vannpåfylling i peilerør for lasterom) ikke 
funnet å kunne tilbakeføres til opprinnelig usjødyktighet idet mannskapet var 
normalt kompetent (begikk engangsfeil). 
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Det andre moment er bryternes plassering, hvor oppgaven opplyser at panelet var 
forskriftsmessig installert, noe som klart tilsier sjødyktighet. Innrømmelsen fra 
Coastline om at bryterne ideelt sett kunne vært bedre plassert, gir likevel rom for 
diskusjon om usjødyktighet. Den gode kandidat vil kjenne til uttalelsen i Sunny 
Lady om at sjødyktighetskravet dreier seg om «reasonable fitness, not perfection». 
Det er likevel akseptabelt om kandidaten kommer til opprinnelig usjødyktighet 
gjennom innrømmelsen i oppgaveteksten.  
 
Et siste, og beslektet, moment er Seafoods anførsel om at eventuell utilstrekkelighet 
ved monteringen ikke bør tas i betraktning siden årsaken skyldtes uaktsomhet ved 
bryterbehandlingen. Dette er forsåvidt et noe hårfint spørsmål: tanken med 
oppgaveformuleringen var at dersom først monteringen må betraktes som egnet til å 
føre til feilbruk (opprinnelig usjødyktighet) vil den senere feilbruken (nautisk feil) 
ikke gi ansvarsfritak pga årsaksbetraktninger.  
 
Spørsmål 2 
 
Dette er nærmest å betrakte som et kontrollspørsmål. Det synes ganske klart at 
kartongene utgjør beregningsgrunnlaget, jf. § 281: «Brukes konteiner, pall e.l. …, 
skal hvert kollo … som i transportdokumentet angis å være pakket i innretningen 
[pallen] anses som et kollo …».  
 
Det er lagt inn et «lurepoeng» ved at kolloregelen her ikke vil føre til begrensning 
siden lastens verdi er lavere enn hva begrensningen ville føre til. For enkelte 
kandidater er dette kanskje egnet til å forvirre, men bør ikke være det.  
 
Spørsmål 3 
 
Denne del av oppgaven er gjort for å få frem visse grenseganger mellom reglene for 
nasjonal og internasjonal transport. Dette er lite belyst i teori og rettspraksis og vil 
bero på kandidatens evne til å resonnere fornuftig ut fra lovteksten.  
 
Argumentasjoner rundt adgangen til å påberope nautisk feil følger forsåvidt av 
oppgaveteksten. Spørsmålet vil være § 276 siste ledd som sier at ansvarsunntak 
«gjelder ikke ved avtale om sjøtransport i innenriksfart i Norge».  
 
Spørsmålet er altså om det her var «avtale» om innenriks eller internasjonal 
transport. I sakens fakta er det innlagt visse momenter i begge retninger 
(konteinertransportør meddelte undertransportøren om den internasjonale 
transport, samtidig som transportdokumentet utstedt til speditøren ikke nevnte 
dette).  
 
Begge løsninger må anses forsvarlig. Det sentrale er om kandidaten ser hvilke 
hensyn som kan tale for det ene eller det andre. Etter mitt skjønn er det 
nærliggende å ta transportkundens perspektiv og altså ikke åpne for påberopelse av 
§ 276 siste ledd – dette også fordi etter oppgavens faktum hadde Seafood ingen 
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befatning med om Coastline ville underkontrahere slik at det oppsto nasjonal 
etappe.  
Videre er av betydning § 286 som fastslår at «undertransportøren er ansvarlig for 
den del av transporten han utfører, etter samme regler som transportøren». Også 
dette taler nok for at de internasjonale regler bør gjelde.  
 
Videre: Den gode kandidaten vil kjenne til sjølovens regler om 
gjennomgangskonnossement, § 293 (selv om det i oppgaven snakkes om 
sjøfraktbrev), herunder at transportdokumentene ved oppstykking skal angi at 
godset er under gjennomgangstransport. Bestemmelsen sier imidlertid intet om 
konsekvensene ved at slik opplysning forsømmes (slik Coastline kan hevdes å ha 
forsømt) men bestemmelsen taler vel uansett i favør av de internasjonale regler: 
hadde dokumentet angitt at det inngikk i gjennomgangstransport, ville det styrke at 
«avtalen» gjaldt internasjonal transport, og ikke «avtale om sjøtransport i 
innenriksfart i Norge», § 276 i.f.  
 
Uansett disse betraktninger, siden spørsmålet er uavklart (og ukommentert i 
pensum) er begge løsninger forsvarlige. Det sentrale er kandidatens 
resonneringsevne og kildebruk. 
 
Spørsmål 4 
 
Som spørsmål 2 er dette nærmest å regne som kontrollspørsmål. Dersom 
transporten skulle regnes som nasjonal fremgår det av § 280 tredje ledd at ansvar 
er begrenset til 17 SDR pr. kilo, og uten noe kollo-alternativ. Det riktige svar vil 
altså være NOK 170.00. 
 
Et «lurepoeng» er lagt inn ved at det kanskje ikke er alle som kjenner til at kollo-
alternativet her ikke inngår (fordi sjøtransport ved nasjonal transport samkjøres 
med veifraktloven/CMR som ikke har kollo-begrensning). Det er forsåvidt 
«bakvendt» at transportøren ved nasjonal transport profiterer på at 
begrensningsregelen ikke inneholder kollo-alternativ. Men slik er altså regelen: etter 
omstendighetene kan kollo-begrensningen etter Haag-Visby slå gunstigere ut enn 
kilobegrensningen etter CMR.  
 
Om kandidater skulle «innfortolke» i § 280 et alternativ for kollo-begrensninger ved 
innenrikstransport, ut fra formålsbetraktninger e.l., bør et slikt svar trolig være 
akseptabelt – siden pensum ikke problematiserer den konstellasjonen oppgaven 
reiser.  
 
Spørsmål 5 
 
Dette er en kontrolldel ment å skulle besvares kort. I undervisningen har «once on 
demurrage» ikke vært særskilt behandlet – selv om fenomenet liggetid og 
demurrage, herunder sjølovens risikosystem, har vært relativt utførlig behandlet. 
Kandidaten er altså avhengig av å ha lest læreboken for å kjenne til svaret, som er r 
kort og greit formulert i læreboken (side 367): Ved liggetidens utløp skulle skipet 
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normalt ha seilt fra havn og ville da ikke ha blitt forsinket av de hindringer som 
under liggetiden medfører tidsavbrytelse. Tanken gjenspeiles i sjøloven hvor i § 331 
fjerde ledd hvoretter «liggetiden beregnes i arbeidsdager og arbeidstimer» mens i § 
334 annet ledd «overliggetiden beregnes i løpende dager og timer fra liggetidens 
utløp».  
 
Trond Solvang 
 
 


