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Sensorveiledning JUS 5403, VÅR 2012  
 
Del I 
 
Spørsmål  1 
 
Lovanvendelse 
 
Oppgaven nevner først tidsbefraktningsforholdet og i så måte er det avtalefrihet, 
sjøloven §§ 322 jf. 253. Kandidaten bør allikevel se at det her er tale om 
konnossement utstedt under certeparti og som regulerer rettsforholdet mellom 
bortfrakter/transportør og tredjepartserverver, og at tilfellet reguleres av de 
tvingende regler i sjøloven kap. 13, jf. §§ 253 første ledd og 252 første ledd nr. 2.  
 
I oppgaven sies ikke noe om partsforholdet ”nedenfor” tidscertepartiet (om det feks 
er et reisecerteparti hvor avlaster er reisebefrakter, avhengig av cif/fob, etc.). Slike 
opplysninger er ikke nødvendige for å besvare oppgavens spørsmål – og er utelatt 
for å forenkle partskonstellasjonen. Det kan likevel tenkes at enkelte kandidater 
spekulerer videre på partsforholdet og her bør man vise fleksibilitet ved 
bedømmelsen.  
 
Ansvar 
 
Essensen i dette er: kapteinen vil på vegne av transportøren ha en undersøkelses- 
og opplysningsplikt basert på aktsomhetsansvar, jf. §§ 298 og 299 tredje ledd. 
Ansvaret består i fingert transportansvar ved at transportøren er avskåret fra å føre 
bevis for lastens tilstand før innlasting. Forholdet blir derved bedømt som om det 
var lasteskade under transport, med beregningsregler etter § 279 osv.  
 
I saken er det lagt opp til drøftelse av dette aktsomhetsansvaret. Etter faktum er det 
ikke noen entydig løsning men det mest forsvarlige er nok å komme til at kapteinen 
burde ha gjort anmerkning, altså at det er ansvar.  
 
Momentene kan forsåvidt benyttes i ulike retninger: Det kan sies at når kapteinen i 
første omgang anmerket, er det sterk indikasjon på at anmerkning burde gjøres, og 
at avlasters forklaringer og dels trusler, ikke berører dette – og i samme retning at 
kapteinens kunnskap om forventningen på det europeiske marked bør være 
avgjørende når transporten går til Europa. Videre kan det hevdes at dersom rusten 
var så vanlig som avlaster påsto, burde det ikke være noe problem med 
«overskuddsanmerkning» siden kjøper/dokumenterverver ikke ville få varsel om noe 
unormalt. Vilkårene i salgsavtalen burde i så måte være transportøren 
uvedkommende.  
 
På den annen side kan det hevdes at noen sakkyndig kunnskap ikke forventes av 
kapteinen (rettspraksis finnes i Falkanger/Bull side 307), og at avlasters varsel om 
erstatningskrav forsåvidt kunne bestyrke en oppfatning om at tilstanden med noe 
rust var sedvanlig på lastestedet, og at kapteinen kanskje ikke har oppfordring til å 
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hensynta noen kjøperforventning utover dette. Enkelte kandidater vil trolig påpeke 
at kapteinen, ved tvil, burde ha innhentet veiledning fra rederiet, og at unnlatelsen 
av dette bør gå ham i mot.  
 
Det sentrale må være at det gis en diskusjon hvor de ulike elementer inngår, uten 
at konklusjonen er avgjørende.  
 
(Saken er hentet fra min advokatpraksis hvor brasiliansk avlaster truet med å arrestere skipet og hvor 
det endte – etter P&Is mellomkomst – med at ingen anmerkning ble gjort på stålruller med 
overflaterust. Som tilleggssopplysning: ved hot-rolled steel forventes ingen rust fordi produktet går 
direkte i ferdigvareproduksjon; bilpansere m.v. Ved cold-rolled steel er det derimot uproblematisk med 
noe rust fordi dette er et råvareprodukt.)  
 
Tilbake til sjølovens bestemmelser: Enkelte kandidater vil trolig se at formuleringen 
i §§ 298 og 299 tredje ledd ikke er helt treffende for vårt saksforhold.  
 
I § 298 tales det om opplysninger inntatt i konnossementet etter § 296 første ledd 
nr. 1 – altså godsets art mv. som opplyst av avlaster. I saken er det snarere tale om 
godsets «synlige tilstand» etter § 296 nr. 2, hvor kapteinen altså har en selvstendig 
oppfordring til å gi opplysninger: avlaster vil nettopp oftest være taus rundt mulige 
kvalitetsmangler. § 298 treffer altså ikke helt, men samtidig fremgår av § 299 første 
ledd at hvis intet sies om tilstanden, legges det til grunn at godset var i god synlig 
tilstand. Selv om første ledd direkte gjelder presumsjonsbevis når dokument ikke er 
overdratt til tredjepart, sier det likevel noe om realiteten ved oppfordring til 
anmerkning.  
 
Videre inneholder § 299 tredje ledd det sentrale ved at bevisavskjæring skjer 
dersom transportøren (kapteinen) «har … visst eller burde … ha innsett at en 
opplysning om godset er uriktig”. Kjernen her er altså aktsomheten men 
bestemmelsen treffer ikke helt vår sak ved at det forsåvidt ikke var noen «uriktig» 
opplysning fra avlaster; det var taushet. Bestemmelsen sier videre at ved slik 
uaktsomhet (dvs. burde ha innsett at opplysning er uriktig) kan ikke forbehold som 
nevnt i § 298 påberopes, og § 298 peker altså tilbake på § 296 nr. 1, ikke på nr. 2.  
 
Kandidater som ser disse ting bør belønnes. Men dersom det ukritisk konkluderes 
med at kapteinen derved ikke var å bebreide, eller at forholdet ikke rammes av 
bevisavskjæringsreglene, bør det trekkes. Med dette menes ikke at kandidaten skal 
overprøve lovens bestemmelser, men at en fornuftig skepsis bør vekkes: skal f.eks. 
forsettlig unnlatelse av anmerkning om synlig tilstand bli usanksjonert, som følge 
av en snever lesning av bestemmelsene?  
 
Spørsmål 2 
 
Generelt bør bemerkes: Dette er vanskelig stoff, og det er ikke vektlagt under 
forelesninger, men det kommer ganske tydelig frem i Falkanger/Bull s 309-13 . 
 
Essensen er at § 300 gjelder mottakers disponeringstap i tillit til 
dokumentopplysningers riktighet, og ikke fingert lasteskadeansvar.  
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Slikt opplysningsansvar er typisk myntet på ikke-tilstandsrelaterte opplysninger, slik som 
antedatering av lastetidspunkt osv. Er feilaktig tidspunkt svikaktig påført vil kjøper ofte lide 
disponeringstap ved å fratas mulighet til å kansellere sin salgsavtale (med forsinkelseskansellering 
utover en gitt lastedato), og verdifluktuasjoner kan medføre betydelige tap. Oppgjør basert på fingert 
transportansvar er i slike tilfeller uegnet.  
 
Det er videre antatt at også ved feilanmerkning om godsets tilstand vil mottaker ha 
valgrett mellom § 299 og § 300, Falkanger/Bull s. 313. Dette øker 
vanskelighetsgraden ved at det ved slik anmerkningsfeil gjerne tenkes i retning av 
lasteskade, og tapsberegning etter § 279.  
 
De gode kandidater vil likevel se at etter § 300 gis ikke rett til ansvarsbegrensning 
(første ledd siste punktum) og vil kunne utlede at dette også berører 
beregningsmåten ved lasteskade.  
 
De gode kandidater vil også se at skyldvurderingen etter § 300 er en noe annen enn 
etter § 299 tredje ledd. Det er i § 300 spørsmål om kapteinen «burde ha innsett at 
konnossementet var villedende for tredjemann” – ikke bare at «opplysning om 
godset er uriktig», § 299. Dersom kandidaten ser dette, er det naturlig å drøfte 
hvorvidt aktsomhetsbedømmelsen faller ulikt ut etter de to bestemmelsene. Til dette 
kan sies: burde kapteinen skjønt at rene konnossementer var uriktig, burde han 
gjerne også skjønt at disponeringstap kunne skje. Men det kan likevel tenkes at 
disponeringstap ved en så vidt «triviell» anmerkningssvikt som ved overflaterust, 
kanskje ikke var påregnelig og derfor ikke uaktsomt villedende.  
 
Essensen er altså at kandidater som ser at § 300 har et annet vurderingstema for 
tapsberegningen bør belønnes.  
 
Om kandidaten ikke ser bestemmelsens hele rekkevidde, bør også det være 
akseptabelt, f.eks. om kandidaten fastholder utgangspunktet etter § 279 men 
mener at § 300 åpner for utvidelse av tapsposters art (til de rene formuestap). Det 
må også være akseptabelt om kandidaten ser realitetene i et slikt disponeringskrav; 
at det kanskje ikke er rimelig at bortfrakter skal bære risikoen for 
markedssvingninger urelatert til godsets tilstand (at det er en form for berikelse ved 
at mottaker stilles bedre enn om det var lastet og utlevert fullgod last).  
 
Også rene årsaksbetraktninger må være akseptable, f.eks. om kandidaten mener at 
«tapet» i saken ikke skyldtes anmerkningssvikt men snarere 
markedsverdisvingninger.  
 
Den særdeles gode kandidat vil se at erstatning for disponeringstap etter § 300 kan 
foranledige adekvansbetraktninger fra generell kontraktsrett. Siden § 300 er hentet 
fra generelle rettsregler om opplysningsansvar (ikke fra Haag-Visby reglene), kan 
tapsposter, som i saken, være for indirekte eller avledede til å gis vern. Men dette er 
utenfor pensum og forventes selvsagt ikke drøftet.  
 
Del II  
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Spørsmål 3 
 
I oppgaven tas det ikke stilling til om bortfrakter, i første hånd, er ansvarlig, men 
det tas utgangspunkt i at erstatningskrav er reist mot bortfrakter og at han søker 
regress mot befrakter. I oppgaven er videre nevnt § 301 og den mulige løsning om 
regress mot avlaster. Dette inngår ikke i selve spørsmålet, men er ment som en viss 
pekepinn; at det kan gi god mening at tidsbefrakter bør holde bortfrakter skadesløs, 
slik avlaster etter omstendighetene vil være regressansvarlig.  
 
De aktuelle hjemler for regressansvar er oppgitt, og både certepartiets bestemmelser 
og sjølovens § 382 bør drøftes. Den gode kandidat vil påpeke at siden det her er 
avtalefrihet vil certepartiets bestemmelser være det primære, men at supplering 
med sjøloven kan gi veiledning, også siden det er rettspraksis rundt sjøloven 
regressbestemmelse (om enn primært ved reisebefraktning og § 338, jf. Vestkyst I).  
 
Essensen i dette vil være at Baltime klausul 9 tilsynelatende gir regress for alle 
konsekvenser av bortfrakters konnossementsutstedelse i form av 
ansvarseksponering overfor konnossementsinnehaver, altså eksponering utover 
ansvaret dersom det var befrakters last og certepartiets ansvarsbestemmelse som 
hadde gjeldt. I så måte er Baltime klausul 12 aktuell hvor bortfrakter stilles 
særdeles gunstig ved at det kun er uaktsom egenfeil som pådrar ansvar. Etter 
klausul 12 ville bortfrakter trolig ikke blitt ansvarlig (men da også fordi det ville 
vært befrakters last, slik at noen bevisavskjæring (299 tredje ledd) eller villedning 
(300) ikke ville komme på tale).  
 
Disse bestemmelsene taler altså for regressansvar for befrakter. Den gode kandidat 
vil likevel se at det ikke nødvendigvis er sammenfall mellom klausul 9 og 12: f.eks. 
ved grov skyld hos kapteinen kan det gjerne ses slik at årsaken til bortfrakters 
ansvarseksponering ikke ligger i konnossementsutstedelsen men i kapteinens 
skyld, og at en direkte parallellføring fra klausul 9 til klausul 12 slik sett halter.  
 
Dette har igjen sammenheng med sjøloven § 382. Her vil den gode kandidat vite at 
rettspraksis er tilbakeholden med å gi regressrett basert på ansvarsfraskrivelse, jf. 
Vestkyst I. Den gode kandidat vil videre vite at sjølovens regressbestemmelse er 
ment å gjelde dersom vilkårene i konnossementet er strengere enn i certepartiet, 
ikke dersom bortfrakter påføres ansvar gjennom tvingende ansvarsregler; krav etter 
§§ 299 og 300 er tvingende regulert. Disse forhold kan tilsi at Baltime klausul 9 
forstås restriktivt og den gode kandidat vil problematisere dette.  
 
Hva konklusjonen måtte bli er ikke sentralt. Etter mitt skjønn er begge løsninger 
fullt forsvarlige selv om jeg, ut fra sakens fakta og Baltime klausul 9, nok ville 
komme til at regressrett foreligger. Videre må det være fullt ut forsvarlig å 
konkludere med ansvarsdeling, slik det f.eks. skjedde i saken Varden (selv om 
konstellasjonen der var en noe annen).  
 
Det kan tilføyes: spørsmål om regress i certepartiforhold er vanskelig, men 
oppgaven legger momenter i hendende på kandidaten, slik at også en svakere 
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kandidat bør kunne gi en fornuftig drøftelse basert på de hjemler og momenter som 
oppgis.  
 
Videre tilføyes: I undervisningen er i regressammenheng vektlagt dette med 
funksjonsfordeling; at ansvar bør følge funksjon, bl.a. med henvisning til Jobst 
Oldendorff og Linvik. Enkelte kandidater vil trolig bruke dette som knagg for den 
bakgrunnsrettslige løsning. I såfall må det sies å være bortfrakters «funksjon» 
gjennom kapteinen å sørge for forsvarlig dokumentarbeid. Om kandidaten 
vektlegger et slikt synspunkt skulle det altså medføre en restriktiv regressadgang 
snarere enn det motsatte.  
 
Del III 
 
Dette er kontrollspørsmål hvor kun kortfattede svar forventes.  
 
Spørsmål 4 
 

a) Reisebefraktning bærer bortfrakter de reisevariable utgifter, herunder utgifter 
til brensel. Om kandidaten svarer at utgiftene (indirekte) betales av befrakter 
gjennom frakten, er det selvsagt også riktig.  
 

b) Ved tidsbefraktning bæres utgiftene av befrakter. Sjøloven inneholder enkelte 
bestemmelser om bunkersmengde og oppgjør ved levering og tilbakelevering 
av skipet, og om kandidaten i tillegg nevner dette, er det selvsagt i orden.  
 

c) Ved bareboatbefraktning (skipsleie) er det temmelig opplagt at utgiften må 
bæres av befrakter (leietaker).  
 

Spørsmål 5 
 
Kandidaten bør opplagt vite at Haag-Visby reglene ligger til grunn for sjølovens 
tvingende regler. Den gode kandidat vil i tillegg nevne at reglene også er «basert på» 
(slik oppgaveformuleringen lyder) Hamburg-reglene, i den grad dette er forenlig med 
den folkerettslige binding til Haag-Visby reglene.  
 
Trond Solvang 
Mai 2012  
 


