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Forord

I forbindelse med skrivingen av denne oppgaven har jeg fatt innsyn i en rekke ulike
fraktavtaler benyttet av ledende akterer innen naringen. Jeg har ogsa fatt muligheten til &
vare om bord i en brennbat ved utferelsen av et transportoppdrag, og intervjuet de partene
som er involvert i denne prosessen. Av konfidensialitetshensyn vil denne informasjonen
holdes skjult. Jeg ensker likevel & takke disse for hjelpen med et uvurderlig innsyn i den

praktiske utferelsen av transporten.

Jeg onsker ogsé & takke Bjorn for gode samtaler og innspill underveis i skriveprosessen. En
seerlig takk gis ogsa til mine nermeste som har vaert mine stottespillere under studiet og i

skriveprosessen.

Til zere for mine to besteforeldre og forbilder Johannes Martin (27.04.1924 - 19.03.2016)
og Knut Eldar (26.08.1938 - 23.05.2016).
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1 Innledning

1.1 Tema

Temaet for avhandlingen er brennbatrederens ansvar for tap av eller skade pa levende fisk
under sjotransport. Avhandlingens hovedformal er & gjore rede for anvendelsesomradet og
innholdet i sjoloven' §§ 275 og 277°. Begge bestemmelsene er plassert i sjelovens kapittel 13

om stykkgodstransport, og regulerer transporterens’ erstatningsansvar ved skade pa gods®.

Sjeloven § 275 regulerer transporterens ansvar for lasteskader, og oppstiller en presumsjon
for at transportoren har ansvaret for skaden eller tapet som har oppstatt mens varene var i
hans varetekt. Presumsjonsansvaret er formulert negativt, slik at transporteren ma bevise sin

uskyld, med alminnelig uaktsomhet som ansvarsgrunnlag.

Sjeloven § 277 oppstiller pa sin side et unntak fra ansvarspresumsjonen i § 275 for de tilfeller
hvor godset som transporteres er "levende dyr". Dersom "levende dyr" skades og dette
skyldes "sarlige risiki" forbundet med slik transport, sd er transporteren ansvarsfri sdfremt
avsenderen ikke kan bevise at skaden skyldes feil eller forsommelser fra transporterens side.
Det er avsenderen som har bevisbyrden for slik uaktsomhet, og man sier gjerne at

bevisbyrden er "snudd" sammenlignet med § 275.

En fullstendig gjennomgang av ansvarsfordelingen mellom brennbétrederen og oppdretteren
forutsetter dessuten at det foretas en gjennomgang av de ulike typer fraktavtaler sjeloven
oppstiller’. Formalet er 4 underseke om valget av fraktavtale har innvirkning pa

ansvarsfordelingen mellom partene, herunder anvendelsen §§ 275 og 277.

I tillegg mé betydningen av en rekke andre bestemmelser i sjoloven vurderes, da disse er av
direkte betydning for tolkningen og anvendelsen av ansvarsbestemmelsene. Dette omfatter
blant annet § 254 om ansvarsfraskrivelser, § 262 om transporterens plikt til a vise tilberlig

omhu for lasten, § 274 om ansvarsperioden og § 280 om ansvarsgrensen.

' Lov om sjefarten, LOV-1994-06-24-39

? Heretter ogsé kalt "ansvarsbestemmelsene”.

? Med transporter menes bronnbatreder.

* Til forskjell fra ansvar for andre typer skader som kan oppst til sj@s.
> Se Sjolovens §§ 251, 321 og 362.



1.2 Bakgrunn

1.2.1 Bronnbatene og naringen

Den nermere diskusjon om brennbatrederens ansvar forutsetter en innfering i hva en
brennbat er, hvordan farteyene brukes, og hvilke type skader som kan oppstd ved slik

transport.

En brennbét er et spesialfartay for transport av levende fisk. Bronnbéaten skiller seg fra andre
fartoy ved at den har én eller flere brenner med sjovann slik at fisken kan transporteres
levende®. Batene kan ha et "apent system" som vil si at vannet sirkuleres ved hjelp av nytt
friskt vann fra utsiden, eller det kan vaere "lukket" og hvor vannet i brennene blir resirkulert
og tilfort oksygen. I dag bygges bétene som klar hovedregel med et lukket system’. Fordelen
med et lukket system er at fisken ikke er utsatt for smittefare, og at nye geografiske omrader

ikke eksponeres for sykdommer eller parasitter.

Brennbatneringen er en ung nering, som i takt med oppdrettsnaringen har utviklet seg til &
bli milliardbutikk, og dagens béter er meget avanserte skip®. Ved oppdrett av laks til sjos er
man avhengig av 4 fa transportert all fisk til og fra oppdrettsanlegget. Dette omfatter bade
transport av smolt’, oppdrettsfisk og slakteklar fisk.

I tillegg til tradisjonelle transportoppdrag, har brennbatene fatt en sentral rolle ved
behandlingen av sykdommer og parasitter. Dette gjelder sarlig den stadig ekende
utfordringen med bekjempelse av lakselus'® og gjellesykdommen AGD''. Fisken behandles
om bord i1 brennbaten, og slike tilleggstjenester utgjor i dag en vesentlig del av rederienes
inntektsgrunnlag. Brennbatene benyttes ogsé til andre typer tjenester, for eksempel nar fisken

skal sorteres, telles og veies'”.

Brennbétene har dermed blitt et uunnverlig hjelpemiddel for oppdretterne ved oppdrett av

fisk til sjos.

® https://snl.no/br%C3%B8nnb%C3%ASt

7 Skipet vil kunne velge mellom & g& "apent" eller "lukket".

¥ http://ilaks.no/milliardomsetning-i-bronnbat/ og Gismervik (2010)

’ Med smolt menes avkom fra anadrome fiskearter klar for migrering fra ferskvann til saltvann.
10 http://sysla.no/2015/05/15/havbruk/alt-du-trenger-a-vite-om-lakselus 46018/

" Amebegjellesykdom.

"2 Vanligvis i kombinasjon med et transportoppdrag eller et behandlingsoppdrag.




1.2.2 Sartrekk ved transport av levende fisk

Transport av levende fisk reiser en rekke utfordringer sammenlignet med alminnelig
transport. Under transporten vil fisken bli utsatt for en ekstrem stresspdkjennelse som er
seregent ved transport av levende dyr. Denne stresspakjennelsen medferer at fisken er saerlig
emfintlig for ytre pakjenninger i form av mekaniske skader'’, samt at fiskens
motstandsdyktighet mot sykdommer reduseres'®. Videre er levende fisk av sin natur sirbar
ved transport, og fisken er avhengig av riktig sjetemperatur og oksygenmetning i vannet for 4
kunne overleve. Stresspdkjennelsen vil kunne ha innvirkning pé fiskens respirasjon,

sjevannstoleranse, vekst og kvalitet'”.

Eksempler pa skader som kan oppsta kan vare at fisken var syk allerede ved lasting, og at den
av denne grunn ikke tilte behandlingen under transporten'®. Andre typer skader som kan
oppsta er at brennen om bord i baten er i uforsvarlig stand, og at fisken paferes skader som
folge av en uforsvarlig innretning'’, eller at vannet i brennen inneholder fremmedlegemer'®
eller er for oksygenfattig'®. Disse typer skader kalles lasteskader og er pafort fisken mens den

transporteres. Det er kun slike typer skader som behandles i avhandlingen.

Et annet sertrekk som gjer seg gjeldende ved transport av levende dyr er at det ofte vil vare
et serlig kompleks arsaksbilde ved tap eller skade pa godset. Skaden eller tapet kan skyldes
samvirkende &rsaker, og man har reduserte muligheter for bevissikring og etterproving av
arsaksbildet. Videre innehar godset som transporteres en selvstendig handlingsevne som kan

bidra til ekt skade pa fisken.

Samlet sett gjor disse sertrekkene at risikoen for skade og tap ved transport av levende fisk
ofte er storre enn ved tradisjonell transport. Ansvarsforholdet mellom avsender og transporter

er derfor serlig aktuelt ved denne type transportoppdrag?’.

"> Med mekanisk skade menes fysiske skader pa fisken.

' Espmark 2012 s. 3-4.

' Espmark 2012 bl.a. pa s. 1, 3, 15 mv.

16 http://ilaks.no/massedod-etter-behandling-med-hydrogenperoksid/

7 Rt-2001-676 "Sea Star" hvor en perforert metallplate i brennen medferte mekaniske skader pa fisken.
" LH-1991-255.

" ND-1998-358 "Frode Junior".

*% Falkanger "Carriers Liability when Transporting Live fish" s. 52.




1.2.3 Utforelsen av transporten

Lastingen av fisken skjer ved at den pumpes om bord i brennbéten. Det er sarlig tre
problemer knyttet til pumping av fisk*'. For det forste skjer det en trenging av fisken mens
den ennd er i merden for & effektivisere pumpeprosessen, dette kalles gjerne "terking". Dette
medforer at fisken presses sammen, noe som medferer okt stress og redusert oksygentilgang
for fisken. Undersekelser viser at det er torkingen som paferer fisken den sterste belastningen
i lastesituasjonen®”. For det andre kan selve pumpeenheten pafore fisken fare for mekaniske
skader, og for det tredje vil den samlede stresspakjennelse som lasteprosessen medferer kunne

redusere fiskens velferd og kvalitet®.

Nér fisken er lastet om bord i batens brenn vil mannskapet ha tilgang til videobilder av
lasterommet. I tillegg er det montert en rekke ulike méleapparater i brennen som sikrer at man
har god kontroll over fiskens tilstand. Dersom fisken skal behandles om bord i brennbéten,
vil det vare en risiko for at behandlingen kan fore til ded pd hele eller deler av lasten. Videre
vil fisken veare utsatt for skader som folge av innretninger inne i brennen, samt de verforhold

som gjor seg gjeldende under transporten av fisken®*.

Det er viktig & sikre at brennbatens brenner er tilstrekkelig rengjort og desinfisert nar den skal
brukes til transport av fisk. Desinfiseringen av brennene er i dag modernisert og skjer ved

hjelp av automatiske prosesser styrt fra broen.

Tiden fisken er om bord i baten avhenger av hvilket oppdrag brennbaten utferer. Ved et
transportoppdrag vil dette avhenge av avstanden mellom oppdrettsmerd og ankomsthavn. I
dag er det ikke sjeldent at fisken transporteres over relativt store geografiske omrader.

Tilleggstjenester i form av avlusningsoperasjoner vil normalt vare i 2-4 timer per last*.

Ogsé ved lossing av lasten ledes fisken til en side av brennen ved hjelp av skyveskott montert
inne i brennen. Den fare og risiko som fisken utsettes for ved lossingen vil vare tilsvarende
som for lastingen av fisken, herunder fare for mekaniske skader, lave oksygenprosenter i

vannet og stress.

! Espmark 2012 s. 3.

> Ibid. s. 52.

> Ibid s. 3.

** For eksempel Rt-2001-676 "Sea Star".

%3 Tidsbruk vil variere ut ifra om baten méa forlate merden eller ikke.



Samlet sett medferer transportprosessen en meget omfattende belastning for fisken.
Stressnivaet til fisken vil vere veldig heyt, noe som medferer redusert motstandsdyktighet
mot sykdommer. Videre vil et heyt stressnivd pd fisken kunne medfere en hoyere

sannsynlighet for irrasjonelle handlinger hos fisken mens den er om bord i brennbaten.

1.3 Definisjoner

1.3.1 Sjolovens partsbetegnelser

Innledningsvis vil det bli gjort rede for lovens partsbetegnelser. For evrig vises det til

avhandlingens underpunkter og lopende fotnoter for en forklaring av sentrale begreper.

Sjeloven har ulik betegnelse av partene i en sjofraktavtale for stykkgodstransport og for
befraktning av skip jf. henholdsvis § 251 og § 321%°. I lovens kapittel 13 om
stykkgodstransport defineres partene i en sjofraktavtale som transportor (brennbatreder) og
avsender (oppdretter). I lovens kapittel 14 defineres partene som bortfrakter (brennbétreder)
og befrakter (oppdretter). Videre presiseres det i lovens bestemmelser at det enten er tale om
en tidsbefrakter eller reisebefrakter, avhengig av om det er tale om et tids- eller

. .2
reisecerteparti’’.

Hvis det er rederen som har patatt seg transporten, er det rederen som er
transporter/bortfrakter. Innen sjoretten er det imidlertid ofte slik at en annen enn rederen patar
seg transportoppdraget. Dette medferer at det kan oppstd en rekke ulike partskonstellasjoner
ved transport til sjes, og avhandlingen vil av fremstillings- og omfangsmessige hensyn

begrenses til & omfatte situasjoner hvor det er rederen selv som pétar seg transportoppdraget.

Skillet i begrepsbruken medferer at man gjennom partsbetegnelsen kan se hvilken type
fraktavtale man stir overfor. I det folgende vil man for enkelthets skyld benytte begrepene
transportaor og avsender uavhengig av hvilken fraktavtale man stir overfor. Alternativt vil
man benytte seg av begrepene bronnbdtreder og oppdretter som betegnelse pd de samme

parter.

*% Se pkt. 3.2 om lovens ulike sjofraktavtaler.
*7 Falkanger (2004) s. 218.



1.4 Avgrensninger

Avhandlingen er begrenset til & behandle vilkarene for ansvar for skade pd fisk ved
sjotransport. I dette ligger det en avgrensning mot multimodal transport”®. Avhandlingen vil
kun ta stilling til vilkarene for ansvar og ansvarsfraskrivelser. Ansvarets omfang, herunder
utmaéling, medvirkning og lemping vil ikke bli behandlet. Avhandlingen vil bare ta for seg
ansvarsforholdet hva gjelder lasteskader, og er avgrenset mot andre typer skader som vil
kunne oppstda mellom brennbétreder og oppdretter. Videre avgrenses det mot alternative
ansvarsgrunnlag som er hjemlet 1 sjoloven, herunder forsinkelsesansvaret,
beskrivelsesansvaret og utleveringsansvaret. Avhandlingen vil heller ikke behandle det

alminnelige erstatningsansvar i og utenfor kontrakt.

I teorien vil det kunne tenkes en rekke mulige partskonstelasjoner ved avtale om transport av
fisk til sjes”. Av omfangsmessige hensyn vil Avhandlingen ikke behandle ansvarsforholdet
overfor tredjeparter’’. Avhandlingen forutsetter at det er oppdretter og brennbétreder selv som
inngér transportavtalen og utferelsen av denne jf. pkt. 1.3.1. Samtaler med akterer i na&ringen
viser ogsa at det er slik transportavtalene normalt inngéds. Avhandlingen vil likevel 1 punkt 3

kort belyse hvilke forskjeller som gjor seg gjeldende ved to-parts og tre-partsforhold.

Da sjoloven § 252 begrenser anvendelsesomradet til kapittel 13 til kun a gjelde innenriksfart i
Norge, Danmark, Finland og Sverige, avgrenses avhandlingen til sjotransport ved
innenriksfart i Norge. Bronnbatneringen i Norge stir i en sarstilling, og den har ikke
tradisjon for & vare av internasjonal karakter slik som mesteparten av sjeretten gjerne har.
Dette medferer ogsa en avgrensning mot § 276 som ikke gjelder ved avtale om sjotransport i
innenriksfart. Ogsa sjolovens § 275 (2) om ansvarsunntaket for rimelige bergingstiltak vil

utelates i det folgende®".

* Multimodal transport er transportavtaler hvor to eller flere transportmetoder benyttes.
%% For eksempel hvor skipet sub-chartres eller hvor tredjepart er mottaker/avsender.

% Med tredjeparter menes andre parter enn Oppdretter og Brennbatreder.

! Som uansett inkluderes i forste ledd og aktsomhetsvurderingen jf. NOU 1993:36 s. 35.



1.5 Oppbygning av oppgaven

Innledningsvis i punkt 2 vil det bli gjort rede for rettskildebildet i sjeloven, med serlig fokus
pa lovens ansvarsbestemmelser for skade pa gods under transport. I punkt 3 vil det bli gjort
rede for hva en fraktavtale er, hvilke ulike avtalelgsninger loven oppstiller ved transport til

sjos, og hvilke folger dette far for anvendelsen av § 275 og § 277°%

I punkt 4 gis en presentasjon av sjelovens §§ 275 og 277, og en behandling av de vilkdr som
er felles for de to bestemmelsene™, for det i punkt 5 og 6 redegjores narmere for de enkelte
vilkér 1 henholdsvis §§ 275 og 277. Avslutningsvis vil det i punkt 7 bli redegjort for om

tilleggstjenester omfattes av bestemmelsene.

32 Seerlig om ansvarsbestemmelsene er deklaratoriske.
*3 Herunder risikoens overgang, ansvarets rekkevidde, anvendelsesomradet og ansvarets maksgrense.
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2 Rettskildebildet

2.1 Norske rettskilder

Dagens lov om sjofart tradte i kraft i 1994 som et resultat av et nordisk lovsamarbeid®*. Loven
innebar, i all vesentlighet en videreforing av de regler som gjaldt etter lov om sjefarten av

1893%, men med visse endringer for innenriksfart™.

Lovens forarbeider er NOU 1993:36, Ot.prp. nr. 55 (93-94) og Innst. O. nr. 50 (93-94). Av
disse er det serlig NOUen som er av sterst betydning ved tolkningen av lovens bestemmelser,
da de andre 1 all hovedsak bare henviser til denne. Da loven hovedsakelig er en videreforing
av lov om sjefart av 1893 vil ogsd denne lovs forarbeid kunne vere av relevans i den

utstrekning reglene er viderefort’>®,

[ 2012 ble det ogsa gitt ut en vurdering av
Sjelovskomiteen om gjennomfering av Rotterdamreglene i sjoloven (NOU 2012:10), og

uttalelsene gir en oppsummering av gjeldende rett etter sjoloven’”.

Hva gjelder rettspraksis, vil bdde dommer etter gjeldende sjolov og tidligere sjolov vaere av

safremt reglene som behandles er viderefort i de to lovene.

2.2 Nordisk lovsamarbeid

Sjeloven har en lang lovgivningshistorie bak seg, og man har i over hundre ar hatt et tett
lovsamarbeid mellom Norge, Danmark, Sverige og Finland. Dagens sjolov fremstéar i all
hovedsak som materielt lik som sjelovene til de ovrige nordiske landene®, og i forarbeidene

presiseres det at man har lagt vesentlig vekt pa & harmonisere lovtekstene og motivene*'.

Det grunnleggende formal bak uniforme regler pd tvers av nasjonale grenser er oppnd
ensartede regler innenfor vedkommende fagfelt. For 4 realisere dette formal vil man matte se

hen til praksis og forarbeidsuttalelser fra vire naboland. Dette gjelder sarlig i de tilfeller hvor

**Se pkt. 2.3

> LOV-1893-07-20-1

%% Jf. pkt. 2.3 og den delvise inkorporeringen av Hamburg-konvensjonen.

7 Ot. prp. nr. 55 (93-94 s. 3.

** Seerlig Innstilling fra Sjelovskommisjonen (1936) og NOU 1972:11.

%% Rotterdamkonvensjonen er ikke ratifisert, og ma anses som etterarbeider.
* Ot.prp.nr.55 (1993-1994) s. 16.

“'NOU 1993:36 5. 7.



norske bestemmelser eller forarbeidsuttalelser er vage eller tause. At en bestemmelse er
forstatt pd en bestemt mate i andre land er et argument for & tolke den likedan, men er ikke i
seg selv avgjerende for fastleggingen av rettstilstanden i norsk rett*”. @nsket om ensartethet
pa tvers av landegrensene medferer ogsé at man som rettsanvender ber vare serlig varsom
med & foreta mer frie og utfyllende tolkninger av lovverket, da dette kan resultere i redusert

ensartethet™.

Det er generelt vanskelig & si noe konkret om hvordan nordiske rettskilder vil fa innvirkning
pa tolkningen av den norske sjoloven, men undersgkelser viser at det nordiske lovsamarbeid 1
stor grad ferer til ensartethet pa tvers av nasjonale grenser**. Tolkningen vil imidlertid alltid
vaere betinget av den norske rettskilde- og metodelare, og ved motstrid mellom nasjonenes

. . . . 4
motiver vil de norske motiver vere avgjorende®.

2.3 Internasjonale konvensjoner

Sjeretten er et fagfelt som strekker seg pa tvers av landegrensene og har en utpreget
internasjonal karakter. Behovet for klare og konforme regelsett uavhengig av hvor laste- og
lossehavn er plassert gjor at internasjonale konvensjoner utgjor grunnlaget og bakgrunnen for
nasjonale regelsett.

Internasjonalt er det i dag sarlig tre ulike konvensjoner om sjotransport av gods som utgjer
bakgrunnen for vért nasjonale regelsett. Dette er Haag-konvensjonen®®, Haag/Visby-
konvensjonen*’ og Hamburgkonvensjonen®®. Etter konnossementkonvensjonsloven av 1938
var Norge opprinnelig tilsluttet Haag-konvensjonen, for det ved tilleggsprotokoll ble vedtatt at
man 1 1968 skulle inkorporere Haag/Visby-konvensjonen i norsk rett i 1968. Bade
Haag/Visby og Hamburg-konvensjonen var et resultat av et enske om a gi en bedre balanse
mellom reder- og befrakterinteressene, da regelsettene var ansett for 4 vere for
redervennlige®. Videre onsket man & oppna en sterre likhet mellom godsbefaring med ulike

transportmiddel™.

2 Eckhoff (1997) s. 285.

“ Ibid s. 286.

* Eckhoff (2001) s. 291 med henvisning til "Nordiske innstillinger 1961:6"
“Ibid. s. 290

%1924

71968

1978 — Se pkt. 10.4 for offentlig tittel pa konvensjonene.

* Ot.prp.nr.55 (1993-1994) s. 9

%% Ibid. Herunder land-, sjo- og lufttransport.
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Ved utarbeidelsen av naverende sjolov av 1993 var spersmalet om man né skulle inkorporere
Hamburg-konvensjonen i norsk rett. Det ble besluttet at man pd davarende tidspunkt ikke
ville kunne oppna full nordisk tilslutning, og at man av denne grunn ikke ville ratifisere
konvensjonen®'. Ettersom Norge star fritt til 4 regulere innenriks sjotransport pa en
hensiktsmessig mate, fant man imidlertid en lesning hvor man foretok en delvis
gjiennomforing av Hamburg-konvensjonens regler i sjgloven og uten at dette medferte brudd

p4 Haag/Visby-konvensjonen™.

Lovgivers valg om delvis inkorporering av Hamburg-konvensjonen medferte en endring av
kapittel 13 om transporterens erstatningsansvar for skade pa last, og det ble i sjelovens § 277
opprettet en s@rbestemmelse for ansvaret for levende dyr. Dette medferer at man har en
spesiell rettskildesituasjon nar det kommer til tolkningen av sjelovens §§ 275 og 277.
Ansvarsbestemmelsene er et resultat av den delvise inkorporasjonen av
Hamburgkonvensjonen, mens man samtidig har ratifisert Haag/Visby-konvensjonen som
ekskluderer ansvar for dyr. En konsekvens av dette er at avhandlingens problemstilling er lite
behandlet i juridisk teori, bide nasjonalt og internasjonalt™. Det finnes ogsi fa eller ingen
avgjorelser fra utenlandske domstoler om transport av levende fisk.

2.4 Sjorettslige hensyn

Forende for tolkningen og anvendelsen av sjeloven er ogsa lovens underliggende hensyn og

formal.

Et sertrekk innen sjoretten er at det normalt er tale om meget konsentrerte og heye verdier
plassert pa et skip™®. Dette medferer at risikofordelingen mellom transporter og avsender er et
barende hensyn i lovgivningen. I nyere tid har utviklingen gatt mot en mer forholdsmessig
fordeling av risiko mellom partene. Lovens ansvarsbestemmelser for skade pé eller tap av last
oppstiller en grunnleggende tanke om at det er den personen som har godset i sin varetekt som
er nermest til & baere risikoen. Ved transport av levende dyr har imidlertid lovgiver funnet det
nedvendig 4 oppstille et unntak dersom skaden skyldes “sarlige risiki”. Arsaken til dette er at
transport av levende dyr er szrlig krevende, og man har funnet det urimelig & skulle folge

utgangspunktet om narhetsbetraktningen som avgjerende for ansvarsspersmalet.

SINOU 1993:36 s. 14 og Innst.0.nr.50 (93-94) s. 1.

*NOU 1993:36 5. 13-14

>> Hamburg-konvensjonen har liten tilslutning internasjonalt.
>* Falkanger (2004) s. 1.



I tett tilknytning til ansvarsfordelingen har man forsikringshensynet. Det har tradisjonelt veert
en ner sammenheng mellom lovens ansvarsfordeling mellom partene, og deres mulighet til &
forsikre seg mot eventuelle tap eller skader. Ved tolkningen av sjgloven av § 275 og § 277 vil
det dermed vere av betydning & underseke om det er mulig for transporteren eller avsenderen
4 forsikre seg mot skade eller tap av fisken>. Ansvarsfordelingen mellom transporter og
avsender har ogsa stor innvirkning pa de forsikringsvilkar som stilles av P&I-klubbene™ og

eventuelle tilleggsforsikringer.

Innenfor sjeretten oppstér det ogsa en rekke vanskelige bevismessige sporsmal 1 forbindelse
med skade eller tap av last under transportoppdrag. Dette har medfert at sjeloven ofte
oppstiller bevispresumsjoner for at den ene part er ansvarlig for skaden dersom man ikke kan
godtgjere at det motsatte er tilfelle. At en part presumeres ansvarlig kan virke urimelig, men
virkningen av en slik presumsjon ma ses i lys av partenes mulighet til & tegne forsikring.
Videre vil man i kommersielle forhold kunne gé ut i fra at risikoen forbundet med
transportoppdraget vil kunne prises inn i oppdraget. Disse to omstendighetene vil normalt fore

til at det endelige tapet ved skade p4 eller tap av fisken pulveriseres’’.

I tillegg til lovens generelle hensyn vil det gjore seg gjeldende en rekke serhensyn i
forbindelse med transport av levende fisk. Dette gjelder serlig hensynet til dyrevelferd, som
tilsier at det av velferdsmessige drsaker stilles serlige strenge krav til transport av levene dyr.
I ulike forskrifter oppstilles en rekke ulike krav til transporten og utferelsen av denne™.

Videre vil serlige miljohensyn gjore seg gjeldende ved transport av fisk.

> Se Rt. 2001 s. 676 “Sea Star” hvor Hoyesterett vekter forsikringshensynet tungt, og Falkanger "Carriers
liability when Transporting Live Fish" s. 68-69.

% p&I er en sjoforsikring som dekker forpliktelser overfor tredjepart og utgifter som oppstar ved 4 eie eller drive
skip. Se vedlegg nr. 4 for innholdet i disse vilkarene.

*"Talle fall delvis.

> Bl.a. FOR-2008-17-06-820, FOR-2008-12-22-1624, FOR-2014-12-15-1831
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3 Lovens ulike typer fraktavtaler og
ansvarsbestemmelsenes
anvendelsesomrade

3.1 Innledning

Under dette punktet vil det redegjores for de ulike typer fraktavtaler som benyttes ved
transport av levende fisk og hvordan disse er regulert i sjoloven. Hvilken type fraktavtale som
benyttes er avgjerende for hvilke kapittel og bestemmelser som kommer til anvendelse i

sjoloven.

3.2 Ulike typer fraktkontrakter

3.2.1 Hva er en fraktavtale?

En fraktavtale ved sjetransport er en avtale om & utfere transport med skip eller a stille et
skips transportkapasitet til disposisjon’. Sjelovens del IV om fraktavtaler er delt inn i tre
kapitler. I kapittel 13 reguleres stykkgodstransport, 1 kapittel 14 reguleres befraktning av skip

som omfatter certepartifart, og til sist kapittel 15 om transport av passasjerer og reisegods®.

Det avgjerende for om man star ovenfor en avtale om stykkgodstransport eller befraktning av
skip er kontraktsdokumentet mellom partene®'. Normalt vil man innenfor sjeretten benytte seg
av standardavtaler utarbeidet med sikte pd den type transport som fraktavtalen gjelder. For
transport av levende fisk finnes det ikke noen utarbeidet standardkontrakt, og en
gjennomgang av en rekke ulike fraktavtaler for levende fisk viser at det er stor variasjon pa de
kontraktsdokument som benyttes. Dette medferer at avtaler om transport av levende fisk kan
vaere bade en avtale om stykkgodstransport og en avtale om befraktning av skip. Spersmalet

er om sjoloven § 275 og § 277 kommer til anvendelse ved de ulike typene fraktavtaler.

%% Falkanger (2004) s. 217.
69 Kapittel 15 faller utenfor oppgavens problemstilling.
*'NOU 1993:36 5. 58



3.2.2 Begrepene "stykkgodstransport” og "befraktning av
skip"
Kapittel 13 om stykkgodsbefraktning gjelder i utgangspunktet for transport av konteinere,
pakker, paller eller annen transport av enheter som oppbevarer godset®”. Hvorvidt man star
overfor stykkgodstransport vil imidlertid matte avgjeres av avtaleforholdet, og ikke lastens
art®. Det avgjorende er hvorvidt transportavtalen gjelder transport av hele skipet eller det
gods som faktisk transporteres. Stykkgodstransport er knyttet til godset og ikke skipet, og

man sier gjerne at en stykkgodstransport er godssentrert™.

Avtale om befraktning av skip utgjer i denne sammenheng motstykket til stykkgodstransport,
og betegnes som skipssentrerte™. Transportavtalen tar da utgangspunkt i skipet, og ikke
godset som skal transporteres. Disse avtalene kalles gjerne certepartier og kan gjelde for én
tur eller en bestemt tidsperiode med flere turer. Dette kalles henholdsvis et reisecerteparti eller

et tidscerteparti®®.

Avgjerende for kategoriseringen av hvilken type fraktavtale man stidr ovenfor er dermed

kontrakten og hvorvidt denne knyttes til skipet eller til godset som skal transporteres®”.

Inn under kategorien befraktning av skip faller ogsd kvantumskontrakter®™ som gjelder
transport av et gitt antall kvantum fordelt pa flere reiser innenfor et angitt tidsrom. Det
sentrale med kvantumskontrakter er at de ikke er tilknyttet et bestemt skip, men er generisk
bestemt®”. En kvantumskontrakt vil typisk veare strukturert slik at det foreligger en
hovedkontrakt med avtalt lastemengde, varighet, seilingsomrade, fraktrater mv. Den enkelte
reise som skal gjennomferes vil, som oftest, i tillegg bli regulert av vilkdrene i et
standardcerteparti. En kvantumskontrakt kan beskrives som en rammeavtale for et storre eller

mindre antall enkeltbefordringer’’.

Fordelen med kvantumskontrakter er at man kan avtale de ytre rammer for transport langt

frem 1 tid, samtidig som at man har en fleksibilitet for hvor stort volum som skal fraktes,

2 NOU 2012:10 s. 25.

% NOU 1993:36 s. 58.

% NOU 2012:10 s. 25.

5 NOU 2012:10 s. 25.

% Se § 321 for lovens definisjoner.

ST NOU 1993:36 s. 58.

%8 Siglovens § 362 flg.

% Norsk Lovkommentar note 794 og NOU 1993:36 s. 79.
"NOU 1993:36 s. 78.
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hvilket skip som skal benyttes og for hvilket tidspunkt man har bruk for skipet’'. Denne
kontraktstypen er godt egnet for transport av levende fisk hvor det er usikkerhet knyttet til
hvor mye fisk som overlever, hvilket tidspunkt fisken er klar til transport og om det er behov

for andre tjenester underveis i produksjonssyklusen.

3.2.3 Transportdokumenter

Nér transporteren mottar lasten utstedes det normalt et transportdokument, som regel et
konnossement eller et sjofraktbrev jf. henholdsvis sjelovens § 292 og §3087>. Det som

kjennetegner et transportdokument er at det knytter seg til et spesifisert mottatt gods’”.

Oppsummert inngés det normalt bade en fraktavtale og utstedelse av transportdokument ved

transportoppdrag til sjes:

Fraktavtale

/_\

[ Oppdretter ] [Br;annbéitreder]

—_ ==

Transportdokument

Et konnossement er et omsetningsdokument jf. sjeloven § 292 (1) nr 2, som gir innehaveren
en rett til 4 fa utlevert godset mot tilbakelevering av dokumentet. Konnossementet bestemmer
videre vilkarene for transporten og utleveringen av godset i forholdet mellom transporter og
en annen innehaver av konnossementet enn senderen. Bruken av konnossementer innen
sjoretten har en s@regen stilling og har en lang historisk forankring, og sikrer en effektiv

handel mellom partene.

Et sjofraktbrev er ogsé et transportdokument og bevis for transportavtale, men til forskjell fra
konnossementet ma det angis hvem mottakeren av godset skal vare. Dette gjor at et

sjofraktbrev ikke er et omsetningsbrev. Sjefraktbrevet har historisk sett vert det som oftest

TNOU 1993:36 s. 78.
ZNOU 2012:10 s. 25.
NOU 2012:10 s. 38.



blir benyttet ved nasjonal handel’®, og Brennbateiernes forening har utarbeidet et standard

sjofraktbrev for transport av levende fisk’.

3.3 Ansvarsbestemmelsenes anvendelsesomrade

3.3.1 Preseptorisk eller deklaratorisk ansvarsbestemmelse

Naér transporter og avsender kan velge mellom & benytte seg av lovens ulike typer fraktavtaler
ved transport av levende fisk, reiser det spersmil om ansvarsbestemmelsene kommer til
anvendelse og hvorvidt de er preseptoriske. I det folgende tas det stilling til dette i relasjon til

hver enkelt type fraktavtale.

3.3.2 Stykkgodstransport

3.3.2.1 Hovedregel om forbud mot ansvarsfraskrivelse

Sjelovens kapittel 13 om stykkgodstransport fastsetter i § 254 at reglene om reglene om
transporterens erstatningsansvar (§§ 275 og 277) er preseptoriske, og at transportavtalen er
ugyldig dersom den avviker fra disse bestemmelsene. Ved eventuelt brudd pa § 254 strekker
ugyldigheten seg bare s langt ugyldighetsgrunnen rekker’®. Avtalen blir med andre ord kun

satt til side s langt den strider mot kapittel 137,

Det er intet til hinder for at transporteren kan pata seg et strengere ansvar enn det kapittel 13
oppstiller’®. Hensynet bak reglene er & ivareta lasteeierens rettslige stilling, herunder & sikre
han visse minsterettigheter. Utgangspunktet ved stykkgodstransport er dermed at
ansvarsbestemmelsene kommer til anvendelse, med mindre strengere ansvar for transporteren

er avtalt.

™ Falkanger (2004) s. 220

7 Se vedlegg nr. 1.

¢ Norsk Lovkommentar note 451.

"7 if. Sjeloven § 254 (1) annet punktum.
"8 Norsk Lovkommentar note 452.
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3.3.2.2 Unntak ved "uvanlig beskaffenhet" eller "seerlige
omstendigheter"

Sjeloven § 254 (4) oppstiller imidlertid et unntak fra hovedprinsippet om at reglene er
preseptoriske dersom det pd grunn av godsets "uvanlige beskaffenhet eller tilstand eller de
serlige omstendigheter eller vilkar hvorunder transporten skal finne sted" er rimelig at det

treffes avtale om innskrenkingene i transporterens plikter eller retter.

Vilkéret "rimelig" tilsier at unntaket bare gjelder i sarlige tilfeller hvor det vil vere urimelig
at de alminnelige ansvarsregler skal gjelde. I forarbeidene begrenses anvendelsen til transport
som "foregar under helt seregne og risikofylte forhold"”. Dette kan vare som folge av
lastens beskaffenhet, tilstand eller omstendighetene hvor transporten kan finne sted. Videre

mé ansvarsfraskrivelsen fra kapittel 13 vare gjort i forkant ved avtale®.

I "Sea Star"®’

tok Hoyesterett stilling til rekkevidden av unntaksregelen i fjerde ledd i relasjon
til transport av levende fisk. Saken gjaldt et transportoppdrag av levende smolt med uvanlig
hoy dedelighet pa fisken etter levering. I fraktbrevet ble det notert synlige skader pa fisken
ved levering, uten at det samme ble notert ved lasting. Oppdretteren krevde erstatning for
tapet av fisken, mens brennbétrederen péaberopte seg en ansvarsklausul pa baksiden av
fraktbrevet som fraskrev transporteren ansvaret for all "skade pé eller tap av levende fisk som

fores med fartoyet ... uansett drsak"**.

Spersmalet for Hoyesterett var hvorvidt transport av levende fisk var s& uvanlig at det var
"rimelig at det treffes avtale om innskrenkinger i transporterens plikter" jf. § 254 (4).
Hoyesterett betegnet unntaket i fjerde ledd som en "meget snever unntaksregel som normalt
ikke gir transporteren adgang til & fraskrive seg ansvar ved transport av levende dyr" og at det

i sa fall ma foreligge "helt s@regne og risikofylte forhold"™’.

I den konkrete vurderingen synes Hayesterett & tillegge forsikringshensynet stor vekt ettersom
det var fa eller ingen muligheter for transporteren & forsikre fisken. Hoyesterett fant imidlertid
at forsikringshensynet ikke kunne vere avgjerende, da transport av smolt har "utviklet [seg]

til en ordiner og ikke ubetydelig kommersiell fart, som utferes med brennskip og som fordrer

7’ NOU 1993:36 5. 24

%0 Kan ikke paberopes i etterkant jf. Norsk Lovkommentar note 454.
*I Rt. 2001 s. 676

* Ibid. s. 678.

* Ibid. s. 681



n84

atskillig spesialinnsikt av transporteren""". Hoyesterett fant at ansvarsklausulen var ugyldig.

Sjelovens §§ 275 og 277 kom til anvendelse.

Sett i lys av dagens kommersialisering og utvikling av brennbatneringen vil det klare
utgangspunkt vaere at unntaksregelen i § 254 (4) ikke kommer til anvendelse pa slik transport.
Konsekvensen av dette er at ansvarsbestemmelsene kommer preseptorisk til anvendelse ved

stykkgodstransport jf. § 254 (1).

3.3.3 Befraktning av skip

3.3.3.1 Hovedregel om adgang til ansvarsfraskrivelse

Avtale om befraktning av skip er regulert i lovens kapittel 14, noe som i utgangspunktet tilsier
at man er utenfor anvendelsesomradet til sjgloven §§ 275 og 277 ettersom disse er plassert i
kapittel 13. Sjeloven § 383 slar imidlertid fast at bestemmelsene §§ 274-285 i sjelovens
kapittel 13 kommer til anvendelse overfor tidsbortfrakter. 1 § 347 fastslas det samme overfor

reisebortfrakter.

Dette utgangspunktet ma imidlertid leses i lys av lovens § 322 hvor det presiseres at
bestemmelsene i kapittel 14 er deklaratoriske og gjelder for sd vidt ikke annet folger av
avtalen, etablert praksis mellom partene eller av handelsbruk eller annen sedvane.
Hovedregelen ved befraktning av skip er dermed at ansvarsbestemmelsene er deklaratoriske

if. § 322, if. § 383.

3.3.3.2 Unntak der hvor konnossement utstedes til tredjeperson

Av sjolovens § 253 bekreftes utgangspunktet i § 322 om at bestemmelsene 1 kapittel 13 er
deklaratoriske ved certepartier for hel- eller delbefraktning av skip. Bestemmelsens forste
ledd annet punkt oppstiller imidlertid et unntak fra dette dersom det er utstedt et
konnossement. Er det utstedt et konnossement, er konnossementet undergitt reglene i kapittel
13 dersom "konnossementet bestemmer rettsforholdet mellom transporteren og innehaveren

av konnossementet".

8 Ibid. s. 683
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At konnossementet ma vare bestemmende for rettsforholdet mellom transporteren og
innehaveren av konnossementet innebarer at det oppstilles krav om at konnossementet har
blitt omsatt eller allerede i utgangspunktet gjelder andre parter enn de som er bundet av
certepartiet”™. Dette kravet fremkommer tydeligere i Hamburg-konvensjonen hvor det i
artikkel 2 pkt. 3 uttales at konnossementet ma bestemme rettsforholdet mellom ham og

innehaveren av dokumentet, "not being the charterer".

Til illustrasjon:

Topartsforhold

Transporter

- —————

(brennbétreder)

befraktning)

N - ————

[ Fraktavtale (Stykkgods eller ]

- e =

1
Avsender / Tredjepartsforhold | 1 Mottaker
1
1
1
1
1

(oppdretter) (kjoper av laksen)

~ e

~———————

Forklaring: Der hvor konnossementet ikke er omsatt til en tredjeperson er ansvarsbestemmelsene
deklaratoriske. Ringen illustrerer rettsforholdet mellom avsender (Oppdretter) og transportor (Bronnbdtreder)

og det er disse parter avhandlingen er avgrenset til d omfatte.

Arsaken til at sjolovens losninger er ulike for de situasjoner hvor det er utstedt konnossement
til en tredjepart, og situasjoner hvor det ikke er det, er at tredjeparten vil vare bundet av
konnossementet og ikke selve avtalen mellom avsender og bortfrakter. For & gi mottakeren et
visst vern i denne type handel har man derfor oppstilt en lgsning der konnossementet blir

avgjerende for forholdet mellom kjeperen og transporteren.

8 Norsk Lovkommentar note 448.
% NOU 2012:10 s. 26.



Oppsummert vil ansvarsreglene i kapittel 13 vare deklaratoriske sa lenge man star overfor et
topartsforhold for avtale om befraktning av skip. Ved tredjepartsforhold ma konnossementet

vare overdratt til tredjeperson for at ansvarsreglene skal vare preseptoriske.

3.3.3.3 Seerlig om kvantumskontrakter

Ved kvantumskontrakter skal bortfrakter, etter melding om skipning i § 365, nominere et skip
som er egnet til & utfore reisen til rett tid. Bortfrakteren skal da gi beskjed om hvilket skip
som skal utfere reisen, dets lasteevne og forventede ankomst til lastehavn jf. § 366. Nar slik
nominering har funnet sted skjer det en overgang fra en rammeavtale til en individuell
transportforpliktelse®”. Sjoloven § 367 fastsetter at den enkelte reise er underlagt reglene om

reisebefraktning eller stykkgodstransport fra det tidspunkt det er gitt melding om skipning.

For vurderingen av om man skal anse den enkelte reise som stykkgodstransport eller

befraktning av skip viser forarbeidene til at sjgloven § 253 annet ledd er avgjorende®.

Bestemmelsens annet ledd presiserer at ndr en avtale gjelder transport med skip av gods
fordelt pa flere reiser innenfor et gitt tidsrom, sa gjelder reglene i kapittel 13 for hver enkelte
reise. Hvor reisen utfores i henhold til certeparti gjelder likevel forste ledd og de unntak som

der gjor seg gjeldende jf. pkt 3.2.2 om befraktning av skip.

Konsekvensen av dette er at hvor fraktavtalen ikke er et tids- eller reisecerteparti, sa gjelder
sjolovens kapittel 13 preseptorisk®. Hvor det er et certeparti gjelder i utgangspunktet ikke
kapittel 13 preseptorisk, med unntak der hvor det er utstedt konnossement og dette er

overdratt til en tredjepart”™.

Ved avtale om befraktning av skip blir det avgjerende & tolke partenes avtale for & klarlegge
om man har avtalt en annen ansvarsfordeling enn det som felger av sjolovens §§ 275 og 277.
Muligheten til & avtale en annen ansvarsfordeling enn den loven oppstiller medferer at
akterene 1 neringen ber vare szrlig oppmerksom péd kontraktens ansvarsregulering. Den

videre fremstilling vil tas med utgangspunkt i lovens regulering.

T NOU 1993:36 s. 82.

% Ibid. s. 82.

% Jf. pkt. 3.3.2

% jf. pkt. 3.3.3.1 0g 3.3.3.3.

23



3.3.4 Bruken av sjofraktbrev

Brennbateiernes Forening (BREF) og Sjemat Norge har utarbeidet et standard sjefraktbrev
som er tiltenkt anvendt ved transport av levende fisk. Forste versjon av fraktbrevet inneholdt
en ansvarsfraskrivelse for all skade pé last ved transport av levende dyr, og det var denne
ansvarsfraskrivelsen som ble funnet ugyldig i Sea Star-saken’ jf. pkt. 3.3.2.2.. Avgjerelsen
medferte at BREF og FHL utarbeidet en ny standard for sjefraktbrev i 2001°% Dette
sjofraktbrevet inneholder naermere transportvilkar for frakten av fisken. I sjofraktbrevets § 1
fastslas det at reglene i § 277 for transport av levende dyr gjelder for transportoppdraget og at
1 § 5 uttales det at senderen gir avkall pé sin rett pa & fa utstedt konnossement jf. sjgloven §

308 siste ledd.

Dette medferer at der hvor standard sjefraktbrevet anvendes, vil § 277 vare avgjerende for
ansvarsforholdet mellom transporter og avsender, da dette avtales direkte mellom partene. En

utstrakt bruk av fraktbrevet vil medfere at et storre antall transportoppdrag reguleres av § 277.

9T Rt. 2001 s. 676
2 Vedlegg 1.



4 Generelt om transportansvaret

4.1 Innledende om transportansvaret

Sjelovens regler om transportansvaret regulerer transporterens ansvar for det gkonomiske tap

som vareeieren lider ved tap av eller skade pa gods”.

Lovens utgangspunkt for transportansvaret kommer til uttrykk i § 262 som oppstiller en plikt
overfor transporteren om & vise "tilberlig omhu og hurtighet, ta vare pa godset og for ovrig
ivareta eierens interesser fra mottakelsen til utleveringen av godset". Tilsidesettes denne
plikten vil dette normalt medfere erstatningsansvar etter § 275 eller § 277°. Sjeloven § 262

kommer preseptorisk til anvendelse ved stykkgodstransport jf. § 254 forste ledd.

Kravet om at transporteren skal utvise "tilberlig omhu og hurtighet" utgjer den ytre ramme
for transporterens ansvar. Det n@rmere innhold og vilkarene for ansvar reguleres av sjelovens

§ 275 og § 277.
Av sjoloven § 275 (1) fremgar det at:

"Transporteren er ansvarlig for tap som folge av at gods gar tapt eller kommer
til skade mens det er i transporterens varetekt om bord eller i land, med mindre
transporteren godtgjer at tapet ikke skyldes feil eller forsemmelse av
transporteren selv eller noen transporteren svarer for." (mine understrekninger)

Bestemmelsen oppstiller for det forste et krav om at oppdretteren méd kunne bevise at det har
oppstatt et "tap" mens godset var i transporterens "varetekt". Dette vil normalt skje ved en
sammenligning av beskrivelsen av godset i konnossementet eller sjofraktbrevet og godsets
tilstand ved utleveringstidspunktet. Dersom tapet har oppstitt mens godset var i
transporterens varetekt sa snus bevisbyrden slik at det er transporteren som mé "godtgjere" at
tapet ikke skyldes hans egne "feil eller forsemmelse[r]". Man sier gjerne at det oppstilles en
omvendt bevisbyrde sammenlignet med det som folger av alminnelige bevisregler- og

. . 5 o ° o .
prinsipper””, og transporteren ma exculpere seg for & ga fri fra ansvar’®.

% Falkanger (2004) s. 238.
**NOU 1993:36 5. 29.

% Falkanger (2004) s. 246.

% Falkanger (2010) s. 244-245.
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Det spesielle med culpa med omvendt bevisbyrde er at det ikke er mulig & fore bevis for et
"negativt faktum"”’. For 4 kunne exculpere seg ma han kunne vise til et faktisk alternativt
hendelsesforlep som paviser at skaden ikke inntraff som folge av transporterens uaktsomme
handlinger’®. Losningen med omvendt bevisbyrde har imidlertid gode grunner for seg da det
er transporteren som er naermest til & forklare hva som har skjedd med godset mens det har
veert 1 hans varetekt. Bevismessig vil det vare veldig vanskelig for vareeier & fore bevis for
hva som har hendt med godset mens det var i transporterens varetekt. Lovens lgsning med
omvendt bevisbyrde kan 1 ytterste konsekvens medfere at transporteren blir funnet
erstatningsansvarlig til tross for manglende uaktsomhet fordi han ikke er i stand til & fore
bevis for sin uskyld”’. Presumsjonsansvaret i sjoloven § 275 blir plassert et sted mellom det
alminnelige culpaansvar og det objektive erstatningsansvar, og er sdledes et relativt strengt

ansvar for transporteren'®.

Et unntak fra utgangspunktet om at transporteren presumeres ansvarlig oppstilles 1 § 277 for

transport av levende dyr:

"Transporteren er ikke ansvarlig for tap av eller skade pa levende dyr som
skyldes de sarlige risiki ved slik transport.

Godtgjer transporteren & ha fulgt de sarlige instruksjoner som er gitt, og at
tapet eller skaden kan skyldes slike risiki, er transporteren ikke ansvarlig med
mindre det godtgjeres at tapet eller skaden helt eller delvis skyldtes feil eller
forssmmelse av transporteren selv eller noen transporteren svarer for.” (mine
understrekninger)

Sammenlignet med sjoloven § 275 s& oppstilles det et krav om at godset ma vare "levende
dyr" og at skaden skyldes "sarlige risiki". Dersom transporteren forst godtgjer at disse vilkar
er oppfylt, samt at han har fulgt de "sarlige instruksjoner" som er gitt, sd er det avsenderen

som ma bevise at transporteren har opptradt uaktsomt.

Utgangspunktet i de to bestemmelsene er dermed motsatt nir det kommer til hvem av partene

som har bevisbyrden ved skade pa eller tap av godset.

°7 Braekhus "Lasteskader" pkt. 1.

% Falkanger (2004) s. 245 og Brakhus "Lasteskader" pkt. 1.
% Falkanger (2004) s. 245.

1% Falkanger (2004) s. 243.



4.2 Forholdet mellom bestemmelsene

Béde sjoloven § 275 og § 277 er mulige hjemler for ansvar for transport av levende fisk, og
det reiser seg spersmél om forholdet mellom bestemmelsene og hvorvidt dette har betydning
ved tolkningen av disse. En mulig tolkning er at bestemmelsene regulerer transport av to ulike
typer gods, henholdsvis alminnelig gods og levende dyr. Denne tolkningen kan finne

ytterligere stotte 1 § 254 (4) som da vil gjelde ansvarsfraskrivelser for gods med "uvanlig

beskaffenhet" jf. pkt. 3.2.1.

En annen tolkning er at bade § 275 og § 277 kan komme til anvendelse ved samme type gods,
herunder levende fisk, forutsatt at de ulike vilkarene er oppfylt. I sé fall vil det vaere naturlig &
legge til grunn en lex specialis betraktning ved anvendelsen av bestemmelsene, ettersom
bevisbyrden er motsatt i de to bestemmelsene. Etter § 275 er det transporteren som ma
exculpere seg, mens i § 277 er det avsenderen som mé fore bevis for uaktsomhet'’'. En slik

tolkning vil da tale for at § 275 utgjer hovedregelen, og at § 277 er en unntaksregel.

I forarbeidene til § 275 uttales det at bestemmelsen "inneholder hovedreglene om
transporterens ansvar for tap av eller skade pa godset"'’>. Samme kategorisering benyttes av
juridisk teori hvor bestemmelsen normalt presiseres som hovedregelen, mens § 277 blir ansett
som et unntak'”. Dette kommer ogs4 til uttrykk i forarbeidene til § 277 hvor det uttales at
ansvaret for skade pa levende dyr som "hovedregel" skal bestemmes etter reglene i § 275",
Videre uttales det at ansvaret for levende dyr "felger av de alminnelige ansvarsregler med de

serregler som fremgar av ... § 277"'%.

Den mest naturlige kategoriseringen av ansvarsbestemmelsene vil dermed vaere & betegne §

275 som hovedregelen, mens § 277 er en unntaksregel for transport av levende dyr.

% Forutsatt at de evrige vilkar er oppfylt jf. pkt. 4.1 og pkt. 5- 6.

'2NOU 1993:36 5. 36.
19 Se Falkanger (2004) s. 258 og s. 356, Braekhus "Lasteskader" pkt. 1 og Norsk Lovkommentar note 516.
" NOU 1993:36 5. 37.
' NOU 1993:36 5. 24.
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4.3 Videre fremstilling

Ettersom det kan tenkes tilfeller hvor § 277 ikke kommer til anvendelse som folge av ett eller
flere vilkér ikke er oppfylt, vil det vere naturlig & ta stilling til om hovedregelen i § 275
kommer til anvendelse ved transport av levende dyr. Dette vil bli behandlet i punkt 5, fer
spesialregelen i § 277 behandles i punkt 6. Innledningsvis vil de bestemmelser og vilkar som

er felles for anvendelsen av bestemmelsene bli behandlet i pkt. 4.4 folgende.

4.4 Ansvarsperioden

Sjeloven § 274 fastsetter en generell ansvarsperiode for godset mens det er i transporterens
varetekt. Av bestemmelsen heter det at transporteren er ansvarlig for godset mens det er "i

dennes varetekt i lastehavnen, under transporten og i lossehavnen".

Etter Haag-reglene gjaldt tackle-to-tackle-prinsippet som begrenset ansvarsperioden fra det
tidspunkt kroken pé kranen ble hektet fast i godset og lastet om bord i skipet, til kroken ble
losnet'*'””. Dette prinsippet er i dag forlatt og ansvarsperioden er utvidet til & omfatte

. . 10
"varetekt i lastehavnen ... og i lossehavnen"'*.

En alminnelig spraklig forstaelse av vilkaret "varetekt" tilsier et krav om at transporteren ma
ha overtatt besittelsen av godset. At det oppstilles et besittelseskrav stottes ogsd av Hamburg-
konvensjonens artikkel 4 hvor vilkéret er at transporteren er "in charge of the goods". Kravet
om besittelse vil ogsa anses oppfylt dersom noen vedkommende svarer for har fatt godset i sin

varetekt.

I § 254 (2) presiseres ansvarsperiodens starttidspunkt til det tidspunkt hvor vedkommende
"mottar" godset fra avlasteren. A motta noe vil vere en rettslig disposisjon som normalt vil

innebzere at transporteren godtar godset for transport'®’

. Vilkérene "varetekt" og "mottar" lest
1 sammenheng oppstiller et krav om at vedkommende mé ha fysisk radighet over godset som
konsekvens av en rettslig disposisjon mellom partene. I lastehavn vil ansvarsperioden normalt
sett begynne i det transporteren eller noen pd hans vegne far fysisk radighet over godset pa

bakgrunn av transportavtalen mellom partene.

1% Falkanger (2004) s. 279.

1% Man kan imidlertid ikke fraskrive seg grov uaktsomhet jf. ND-1994-136 "Wasa".
1% Til illustrasjon se LF-1999-983

1% Mankabady s. 129.



Sjelovens § 254 (1) jf. (2) oppstiller med dette et tidspunkt for risikoens overgang som tar
utgangspunkt i en situasjon hvor godset som lastes befinner seg "i lastehavnen". Ved transport
av levende fisk befinner skipet seg normalt ikke ved en havn under laste- og
losseprosessen''®, og man vil ikke kunne plassere godset i havneomridet for midlertidig
oppbevaring for lasting eller lossing finner sted: ved transport av levende fisk skjer det en
direkte overforing av fisken mellom oppdrettsmerd eller settefiskanlegg og brennbét. En
annen forskjell ved denne type transportoppdrag er at begge parter vil delta aktivt under laste-
og losseprosessen, noe som medferer et mer uklart skille for overlevering sammenlignet med

tradisjonelt gods hvor dette leveres i havnen.

Det oppstar dermed et spersmal om hvilket tidspunkt fisken kan sies & vere 1 transporterens

"varetekt" ved lasting av fisk i brennbét.

Lovens ordlyd og forarbeider gir ingen narmere retningslinjer for denne vurderingen, og

problemet er heller ikke blitt reist for domstolene.

Det naturlige utgangspunkt for vurderingen av risikoens overgang vil vare & undersoke den
bakenforliggende handling som er arsak til at skaden eller tapet oppstod'''. Dersom
handlingen kan spores tilbake til oppdretternes egne menn vil dette som utgangspunkt tale for
at han selv ber svare for det tap som har oppstatt. Man sier gjerne at man "foelger ansvaret
a.d". En ulempe med en slik lgsning er at det vil kunne oppstd vanskelige bevismessige

vurderinger.

Et alternativ skjeeringstidspunkt vil kunne vere nér fisken forlater merden og pumpes inn i
brennbatslangen. P4 dette tidspunkt vil fisken fysisk vere pa vei ut av oppdrettsmerden, og
man fér et klart og objektivt skille for ansvarsperioden. Hensynet til en klar og rettsteknisk

enkel regel vil tale for en slik tolkning av bestemmelsen.

Ved tolkningen av nar ansvarsperioden skal starte vil det ogsd vare naturlig & se hen til
hvilket sluttidspunkt loven oppstiller. Sjelovens § 274 (3) fastsetter at transporteren ikke
lenger har godset i sin varetekt nir han har "utlevert godset til mottakeren". En alminnelig
spraklig forstaelse av vilkéret tilsier et krav om at godset mé vere levert tilbake til avsenderen
slik at godset igjen er i vedkommende besittelse for at godset skal anses utlevert. Ordlyden

taler dermed for at godset ikke kan vare utlevert til mottakeren for losseprosessen er

"% Lasting vil kunne skje ved transport av smolt fra landanlegg.

"1 Falkanger (2010) s. 298 om "FIO-klausuler".
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gjennomfort, noe som ogsé forutsettes i lovens forarbeider''>. Levering av fisken vil i sé fall
anses for a vere gjennomfort i det tidspunkt hvor fisken har forlatt pumpereret og befinner

seg 1 oppdrettsmerden. P4 dette tidspunkt mé den sies & vaere "utlevert".

Nér ansvarsperioden slutter ved leveringen av fisken til oppdrettsmerden, taler dette for at
samme skjaeringstidspunkt ogsd legges til grunn for ansvarsperiodens starttidspunkt.
Lesningen vil da vaere at transporterens ansvar forst starter 1 det tidspunkt hvor fisken forlater
merden og pumpes inn i reret pa vei til brennbéten. Dette gir en klar og tydelig skillegrense
for nar ansvaret kan oppsté, og er i overenstemmelse med situasjonen hvor fisken losses jf. §

274 (3).

Det konkluderes dermed med at ansvarsperioden for transporteren ved transport av levende
fisk er fra det tidspunkt fisken forlater oppdrettsmerden og til det tidspunkt hvor fisken

pumpes ut fra baten og tilbake til merden igjen.

4.5 Ansvarets rekkevidde

4.5.1 Innledning

Ansvarets rekkevidde kommer til uttrykk i lovens § 275 hvor det heter at transporteren er
ansvarlig for feil eller forssmmelser utfort av "transporteren selv eller noen transporteren
svarer for". Samme formulering kommer ogsa til uttrykk i § 277 (2). Ansvarsperioden er

dermed den samme etter §§ 275 og 277.

4.5.2 Hva omfattes av vilkaret "transporteren”

Ved transport med brennbater vil batene, 1 praksis, alltid vaere eid av en juridisk person i form
av et aksjeselskap eller lignende selskapsform. Spersmalet som da oppstér er hvilke fysiske
personer i selskapet som identifiseres med rederiet og vilkaret "transporteren". En alminnelig
spréklig forstielse av vilkaret vil vaere at dette omfatter den eller de som er ansvarlig for
transportoppdraget. Dette til forskjell fra noen transporteren "svarer for" som tilsier en

svakere tilknytning til oppdraget og deres stilling i relasjon til rederiet.

"2NOU 1993:36 5. 36 ref. § 274 tredje ledd og formuleringen "etter lossing".



Forarbeidene gir ingen na@rmere definisjon av hva som ligger i vilkaret "transporteren". 1
juridisk teori er det imidlertid argumentert for at vilkaret omfatter de ledende stillingshavere i

1

selskapet, herunder styremedlemmer, daglige ledere mv.'"”. Dette vil typisk vaere personer

som har eierskap i rederiet eller foretar styrende beslutninger for driften av virksomheten.

Der hvor det oppstér tvilstilfeller for om man stér overfor en "transporter" i lovens forstand,
vil man nesten alltid kunne oppfylle det alternative vilkar om de transporteren "svarer for".
Den nermere grensedragning er dermed ikke av vesentlig betydning, og kan tale for en

relativt streng tolkning av vilkaret "transporteren" slik at tilknytningen ma vere klar.
g g p yining

4.5.3 Hvem er "noen transportgren svarer for"?

Vilkéret "svarer for" ma etter en naturlig spréklig forstaelse forstds som et krav om en eller
annen form for instruksjonsmyndighet overfor vedkommende. Ordlyden gir i seg selv ingen
narmere grenser for hvor sterk tilknytningen mellom transporter og underordnede ma vere. |
bestemmelsens forarbeider presiseres det at i "samsvar med alminnelige kontraktsregler vil
transporteren hefte for ansatte og andre hjelpere som han gjer bruk av ved utferelsen av

"4 Uttalelsene i forarbeidene mé forstis

transporten, herunder ogsé selvstendige hjelpere
som en henvisning til det alminnelige kontraktsmedhjelperansvar. Dette vil omfatte de feil
eller forssmmelser som begés av transporterens kontraktsmedhjelpere som engasjeres for &

oppfylle transportforpliktelsen' .

En konkretisering av ansvarets rekkevidde finnes i sjgloven § 276 (1) hvor ansvaret for
nautiske feil og brann omfatter feil utvist av skipets "forer, mannskap, los eller slepebat eller
andre som utforer arbeid i skipets tjeneste"''®. Bade § 276 (1) og det kontraktsrettslige
medhjelperansvar omfatter dermed personer som ikke star i et varig tjenesteforhold til

transporteren, og taler for en vid tolkning av vilkaret "svarer for"'"”.

Ved transport av levende fisk vil imidlertid oppdretteren normalt sta for det operasjonelle

118

under lasteprosessen, herunder klargjeringen av merden og terkingen av fisken . Dette gjor

at transporterens ansvar ved transport av levende fisk normalt vil begrenses til de feil eller

'3 Gronfors s. 178.

"NOU 1993:36 5. 36.

' Se bl.a Rt-1986-1386 s. 1393 hvor dette omtales som et alminnelig kontraktsrettslig prinsipp.
" Falkanger (2010) s. 266.

"7 Tbid.

'8 Basert pa samtaler med akterer i naringen og egne observasjoner.
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forsemmelser som utfores av transporterens mannskap. Det horer til sjeldenhetene at

brennbaten har med utenforstdende som ikke er i hans tjenesteforhold.

4.6 Hyva ligger i vilkéret "sjotransport"

Av sjoloven § 252 fremgér det at reglene 1 kapittel 13 gjelder "avtaler om sjotransport". En
alminnelig spraklig forstaelse av vilkaret tilsier et krav om at brennbaten skal frakte et gitt
antall varer fra "A til B". I bestemmelsens forarbeider tolkes vilkaret som et krav om at

transporter mé péta seg & transportere gods til sjos fra en havn til en annen'"’.

Det kan imidlertid stilles spersmal ved om transportoppdrag av levende fisk faller innenfor
forarbeidenes presisering, ettersom en oppdrettsmerd som oftest ikke vil befinne seg i en
"havn", men er plassert i apent farvann. Gode grunner taler her for & ikke tolke loven for
snevert. Hvorvidt oppdrettsmerden befinner seg i et havneomrade eller ikke, er ikke
avgjorende for de karakteristika som gjor seg gjeldende ved et transportoppdrag til sjes. Det
avgjerende vil vare at fisken forflyttes fra oppdrettsmerden til en gitt destinasjon ved hjelp av
brennbaten som transportfartey og at dette skjer til sjos. Spersmaélet har heller ikke vaert

problematisert i rettspraksis'>’.
Transport til og fra oppdrettsmerd md dermed anses som “’sjotransport” i sjglovens forstand.

Som nevnt i punkt 1 utferer imidlertid brennbaten en rekke andre ulike typer tjenester som det
ikke er naturlig & kategorisere som alminnelige transportoppdrag. Hvorvidt denne typen
tilleggstjenester omfattes av ansvarsbestemmelsene vil bli behandlet i punkt 7. Den videre
fremstilling tar utgangspunkt i den del av brennbatens virksomhet som knytter seg til

transporten av fisken, og ikke eventuelle tilleggstjenester'*'.

"PNOU 1993:36 . 19.
120 Se bl.a. Rt-2001-676, ND-1998-358 og Sak-98-00164A (vedlegg 2).
2! Herunder telling, sortering, luse- og sykdomsbehandling mv.



4.7 Ansvarets maksgrense

Sjelovens § 280 annet ledd fastsett en gvre grense for transporterens ansvar ved innenriksfart
pad 17 SDR'* pr. kilo. Etter dagens kurser vil 17 SDR tilsvare rundt NOK 200,-. Til
sammenligning er eksportprisen pa laks i skrivende stund rundt 55 kr per kilo'?, hvilket

tilsier at ansvarsgrensen ikke vil fa selvstendig betydning ved tap eller skade pa fisken.

122 Se sjolovens § 505 for en definisjon av begrepet.
123 http://www.ssb.no/laks.
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5 Det generelle lasteansvar

5.1 Innledende presentasjon

Sjelovens § 275 er lovens hovedregel og i bestemmelsens forste ledd fastsettes det
alminnelige lasteskadeansvaret for transporteren ved skade pa eller tap av gods.
Bestemmelsen kan noe forenklet fordeles inn i tre hovedvilkar: 1) Det ma foreligge et tap eller
skade pa godset som transporteres, ii) skaden ma ha oppstatt mens godset var i transporterens
varetekt jf. pkt. 4.5 ovenfor, og iii) transporteren kan ikke godtgjere at tapet skyldes andre

enn ham selv eller noen han svarer for.

5.2 Vilkéret "gods"

Sjelovens hovedregel om ansvaret for lasteskade ved sjetransport er begrenset til & omfatte
skade pé eller tap av "gods". Spersmélet som da reiser seg er hva som narmere ligger i

vilkaret "gods" og om dette inkluderer "levende dyr" jf. § 277.

Loven gir ingen nermere definisjon av vilkaret og hva bestemmelsen er ment & omfatte. En
alminnelig spriklig forstéelse av vilkaret "gods" tilsier at det mé vere tale om en vare eller
rdvare som er mobil, og sdledes mulig & transportere. Etter dette utelukker ordlyden i

bestemmelsen ikke at levende dyr skal omfattes av vilkaret "gods".

Haag/Visby-konvensjonen artikkel 1 ¢) gis det en legaldefinisjon av vilkdret "goods" i
bokstav b). Av definisjonen heter det at *’goods includes’ goods, wares, merchandise, and

articles of every kind whatsovever except live animals".

Som presentert i punkt 2.2 er imidlertid sjelovens 275 og § 277 et utslag av Hamburg-
konvensjonen. Av Hamburg-konvensjonen artikkel 1 (5) heter det at ""Goods" includes live
animals". Utgangspunktet etter konvensjonen er dermed at levende dyr eksplisitt defineres til

a veere omfattet av vilkéret "goods", og taler for samme tolkning av sjeloven § 275.

Definisjonen i Hamburg-konvensjonen i artikkel 1 (5) ble imidlertid ikke inkorporert i den
norske sjoloven, og det kan stilles sparsmal ved om dette var et bevisst valg fra lovgivers side.
Forarbeidene inneholder ingen holdepunkt for dette, og gir samtidig uttrykk for en klar

intensjon om & inkorporere Hamburg-konvensjonens regler som erstatning for davaerende



losning. Nér lovgiver samtidig har valgt & inkorporere spesialbestemmelsen for transport av
levende dyr i § 277 slik at dette regulaeres serskilt i loven, taler dette for at ogsd § 275 og

vilkaret "gods" omfatter levende dyr.

Til stette for denne tolkning er det ogsa at § 275 er ansett for & vere hovedregelen, mens §
277 utgjer unntaket. I forarbeidene til § 277 uttales det at transporterens ansvar for skade pa

levende dyr "skal som hovedregel bestemmes etter reglene i utkastet §§ 275""**.

I de ovrige nordiske land er det en delvis ulik regulering av bestemmelsenes virkeomrade.
Etter de danske forarbeidene reguleres bestemmelsene av hvilke typer skade som har oppstétt,
og ikke hvilke type gods som transporteres'>. Det avgjerende er dermed hvilke type skade
som oppstod pé fisken, og omfatter i prinsippet ogsé levende dyr. De svenske forarbeidene
omtaler § 277 som et "komplement" for § 275 og kan tolkes bade slik at dette omfattes av

hovedregelen, og at det utgjor en selvstendig supplering.
Problemstillingen er heller ikke problematisert i juridisk teori eller rettspraksis.

Da levende dyr faller inn under ordlyden "gods", og Hamburg-konvensjonen eksplisitt
definerer levende dyr i begrepet gods, legges det til grunn at vilkéret "gods" i sjeloven § 275
ogsé omfatter "levende dyr" jf. sjgloven § 277. Dersom bestemmelsen ikke er ment & omfatte
levende dyr ville det vert naturlig at dette ble omtalt i lovens forarbeider, da Hamburg-

konvensjonen utgjer grunnlaget for ansvarsbestemmelsene.

5.2.1 Er levende fisk omfattet av levende dyr?

I tilknytning til spersmalet om levende dyr skal anses som "gods" etter sjeloven § 275, reiser
spearsmaélet seg om levende fisk skal anses som "levende dyr" jf. bade konklusjonen i pkt. 5.1 i

relasjon til § 275, og til § 277 og vilkéret "levende dyr".

En alminnelig spriklig forstaelse av "levende dyr" er at det ma vare tale om en levende
skapning med egen sanse- og bevegelsesevne. Bestemmelsens forarbeider er tause hva
gjelder vilkérets virkeomrdde. Heller ikke Hamburg-konvensjonen gir en nermere definisjon

av hva som ligger i vilkéaret "live animals". Ut i fra en alminnelig forstaelse av vilkéret synes

2YNOU 1993:36 s. 37.
'% Betaenkning 1215 s. 63
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det imidlertid relativt klart at fisken er levende, og at den har egen sanse og bevegelsesevne,

hvilket tilsier at levende fisk er & anse som et "levende dyr" i sjelovens forstand.

1 ”Frode Junior™'*® oppstod det spersmal om brennbatrederens ansvar for ded og remt laks i
forbindelse med transportoppdrag fra oppdrettsmerd til slakteri. Under oppdraget hadde
foreren av skipet lastet en uforholdsmessig stor mengde fisk om bord i batens brenner, hvilket
medforte okt dedelighet blant fisken som ble transportert. I relasjon til dedeligheten som
oppstod spersmalet om levende laks er & anse som "levende dyr". Tingretten fant at "begrepet

dyr i sjeloven § 277 ikke omfattes av levende laks transportert i brennbat".

Tolkningen i "Frode Junior" ble imidlertid avvist i "Sea Star" nevnt i pkt. 3.3.2.2. I ”Sea Star”
fant bide Varde herredsrett'”” og Halogaland lagmannsrett'*® at vilkaret "levende dyr” i § 277
maétte anses for & omfatte levende fisk. Retten viste her til at dersom fisk skulle unntas fra
bestemmelsen, sa ville det vart naturlig 4 uttalt dette i bestemmelsens forarbeider. Saken ble

anket til Hoyesterett'>

men var i denne anledning begrenset til behandlingen av
ansvarsfraskrivelsen og sjelovens § 254 (1) jf. (4). I sin redegjorelse uttalte Hoyesterett at
”levende dyr omfatter ogsa fisk”'*. Selv om uttalelsen ikke direkte gjelder sjeloven § 277 og
vilkaret ’levende dyr” gir den uttrykk for at vilkéret rimeligvis ma forstas slik at levende fisk

er omfattet.

Samme tolkning av vilkaret “levende dyr” ble lagt til grunn av Nedenes herredsrett i sak-00-
00391A"". T saken oppstod unormal hoy dedelighet i etterkant av levering av fisken, og
brennbatrederen henviste i denne anledning til tolkningen av vilkéret ”levende dyr” i "Frode
Junior”. Tingretten kom imidlertid frem til at bestemmelsen ogsd omfattet levende fisk.
Retten viste i sin begrunnelse til reelle hensyn, og pekte pa at “det dreier seg om levende
materiale, der det vil veere vanskelig & ha full oversikt over alle risikofaktorer”'**. Samme
tolkning finner stette i juridisk teori, hvor det er antatt at bestemmelsen ogsa omfatter

transport av levende fisk'*.

126 ND-1998-358

127 Sak 98-00164 A (upublisert) se vedlegg nr. 2.
122 ND-2000-393

129 Rt-2001-676

B30Rt-2001-676 s. 681

Bl Upublisert, se vedlegg nr. 3.

32Gide 11.

133 Norsk lovkommentar note 517.



Jeg er etter dette kommet frem til at levende fisk omfattes av vilkéret ’levende dyr” i sjeloven
§ 277. Videre vil levende fisk vere omfattet av vilkaret ”gods” da dette omfatter levende dyr

jf. § 275 og punkt 5.1.

5.3 Bestemmelsens krav om tap eller skade

5.3.1 Vilkaret "tap"

Ansvar etter sjgloven § 275 begrenses til det tap som oppstir som felge av at godset har gatt

"tapt" eller er kommet til "skade".

En alminnelig spraklig forstéelse av vilkaret "tapt" er at det ma vare tale om en forspillelse av
det gods som transporteres. Det kan tenkes tilfeller hvor godset er ansett for & vaere "tapt" i
lovens forstand, men likevel utgjor en verdi. For eksempel der hvor fisken i brennbaten
omkommer, men likevel kan benyttes i forbindelse med produksjon av biprodukter.
Avgjerende blir i sa fall om godset har vesentlig endret sin karakter slik at det md anses

verdilest ut i fra hva det opprinnelig skulle bli benyttet som.

5.3.2 Vilkaret "skade"

En naturlig spraklig forstaelse av "skade" er at det stilles krav om en eller annen form for
verdireduksjon pd godset som transporteres. Til forskjell fra et "tap" vil godset fortsatt inneha
sin opprinnelige karakter. Som eksempel kan nevnes der hvor fisken paferes mekanisk skade
eller sykdom. Skadens art og grad vil her kunne variere ut i fra de faktiske forhold. I mange
tilfeller vil det vaere sma forskjeller pa en alvorlig "skade" og et "tap". Vilkérene er imidlertid
alternative, og de nermere grensedragninger er dermed av mindre betydning for anvendelsen

av bestemmelsen.
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5.4 Aktsomhetsnormen

5.4.1 Hvilket aktsomhetskrav oppstilles i § 2757

Utgangspunktet og grunnlaget for aktsomhetsnormen i § 275 finner man i sjeloven § 262 som
fastslér at transporteren skal utfere transporten med "tilberlig omhu og hurtighet, ta vare pa
godset og for evrig ivareta eierens interesser fra mottakelsen til utleveringen av godset".
Videre presiseres det at dersom det oppstér skade eller forsinkelse skal transporteren "snarest
underrette" senderen. I forarbeidene presiseres det at brudd pa disse plikter vil medfore

erstatningsansvar etter reglene i § 275 folgende'**.

Som en presisering av det mer generelle prinsipp om at transporteren skal vise "tilberlig
omhu" s oppstiller § 275 et vilkér om at det ma vare tale om en "feil eller forsemmelser" pé
transporterens side for at det skal kunne foreligge ansvarsgrunnlag. Ordlyden "feil eller
forsommelser" omfatter béde forsettlige og uaktsomme tilfeller. Av bestemmelsens
forarbeider presiseres det at transporteren har et "culpa-ansvar" for skader som oppstar pa

135

godset mens dette er i hans varetekt ™. At aktsomhetsnormen er alminnelig uaktsomhet er

ogsa lagt til grunn i teorien' .

Utgangspunktet for aktsomhetsnormen blir dermed hva en fornuftig person i samme stilling
ville ha gjort i en tilsvarende situasjon, og utgangspunktet ma tas i den konkrete kontrakt og
situasjon'’. Ettersom transport av levende fisk er spesialtransport stilles det krav om at
transporteren har saerlige kunnskaper om de utfordringer som normalt vil oppsta ved transport
av levende fisk'*®. Dette medforer at nar godset som transporteres er spesialgods, s4 stilles det
hoyere krav til transporteren om & utvise ekstra omhu og forsiktighet'”’. Dersom

transporteren selv ikke har slik kunnskap, er han pliktig til 4 skaffe seg slik kunnskap'*’.

Pa den annen side har ogsa oppdretteren en aktsomhetsplikt ved transporten av godset. Av
sjolovens § 258 plikter senderen & opplyse om at godset ma vises sarlig omhu, og angi de

tiltak som kan vare nedvendige ved utferelsen av transporten. Oppdretterens aktsomhetsplikt,

“*NOU 1993:36 5. 29.

> Ibid. s. 36.

136 Norsk lovkommentar note 509 og Falkanger (2004) s. 243.

17 Falkanger (2004) s. 246.

1% Falkanger "Carriers liability when Transporting Live Fish" s. 54.
1 Braekhus "Lasteskader" pkt. 4.

140 Falkanger (2004) s. 246.



som folge av hans sarlige innsikt i hvordan fisken ber behandles under transportoppdraget,
kan tilsi en handleplikt overfor transporteren i de tilfeller hvor det fremstar som tydelig for
oppdretteren at brennbétrederens handlinger mest sannsynlig vil resultere i skade pa eller tap
av fisken'*'. Denne aktsomhetsplikten er serlig aktuell nar det kommer til fiskens helse og
tilstand for transportoppdraget starter. Oppdretteren vil her vare palagt a4 informere om fisken

er svak og derfor trenger en sarlig skdnsom behandling.

I Hamburg-konvensjonen artikkel 5 (1) stilles det krav om at transporteren ma ta "all
measures that could reasonably be required", hvilket taler for at aktsomhetskravet overfor

transporteren ma vere innenfor rimelighetens grenser.

I "Sunny Lady'*" fant Hoyesterett at kravet til sjodyktighet ikke oppstiller et krav om det
perfekte. I dommen hadde en av mannskapet ved en feiltakelse fylt vann i et av lasterommene
med den folge at en del av lasten ble skadet. I sin begrunnelse viste Hayesterett til den
Amerikanske Hoyesteretts avgjorelse "Racer' ™" hvor det ble uttalt at "the standard is not
perfection, but reasonable fitness" og skipet mé vere "reasonably suitable for her intended
service"'**. At uttalelsene i "Sunny Lady" er ferende for tolkningen av sjelovens § 275
bekreftes ogsa i "Sunna'*™" hvor Hoyesterett uttalte at vurderingen av skipets sjodyktighet ma

vurderes ut fra et "konkret skjonn hvor ikke enhver bagatellmessig feil tas i betraktning"'*.

Samme utgangspunkt er lagt til grunn i juridisk teori, hvor det uttales at aktsomhetskravets
nzrmere innhold mé bero pa en konkret vurdering av hvert enkelt tilfelle'*’. Kravet til
forsvarlig adferd vil vere forskjellig ut fra hvilket gods som transporteres, hvilke havstykke
som skal passeres, tidligere erfaring med transport av tilsvarende gods, og om det er behov for

. . ° . . 14
kontinuerlig overvakning av godset underveis i transporten'**.

Da smolt er mer omfintlig enn slakteklar fisk kan det stilles speorsmil ved om

aktsomhetskravet overfor transporteren vil vare strengere ved transport av smolt. |

1149

"Startrans anforte oppdretteren at transporteren hadde en serlig aktsomhetsplikt ved

"I Falkanger "Carriers liability when Transporting Live Fish" s. 54.

2 Rt-1975-61

" Inntatt i 1960 AMC side 1503 flg.
144 Qe Rt-1975-61 s. 66.

S Rt-2011-1225

1 Ibid avsnitt (45)

17 Falkanger (2004) s. 247.

8 Ibid s. 247-248.

Y ND-1993-360
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130 Fisken hadde omkommet som

transport av smolt da denne er en "spesielt sarbar vare
folge av at brennmanetrester hadde blitt sugd inn i brennen. Lagmannsrettens forstvoterende

uttalte i denne sammenheng at:

"Under forutsetning av at smolten er tilvent sjovann og at overforingen skjer
med tilborlig forsiktighet, anses ikke transport av smolt d veere sa risikofylt at
det er grunn til d stille storre krav til aktsomhet enn ved transport av annen

fisk".
Etter dette synes det klare utgangspunkt a vaere at det ikke er grunn til & oppstille noe
vesentlig strengere aktsomhetskrav overfor transporteren ved transport av smolt. Det

avgjerende vil vaere hvorvidt transporten er utfort med tilberlig forsiktighet.

5.4.2 Har krav i forskrifter innvirkning pa aktsomhetskravet?

Ved transport av levende fisk oppstilles det en rekke offentligrettslige krav gjennom
forskrifter. Disse gir neermere foringer pa hvordan transporten, behandlingen og handteringen

: 151
av fisken skal gjennomfores''.

Loven i seg selv gir ingen holdepunkter for vurderingen av om forskriftene skal ha betydning,
men det vil kunne innfortolkes et krav om a folge forskriftsmessige krav i vilkaret "tilberlig
omhu" jf. § 262. Videre legger Falkanger til grunn at brudd pa offentligrettslige forskrifter om
behandling av lasten som transporteres "gir en sterk presumsjon for at heller ikke

aktsomhetsnormen i § 275 er efterlevet"'*

. Lodrup uttaler pa sin side at der hvor det er gitt
"utforlige regler pa et omrade hvor kravene til sikkerhet ma stilles hayt ... [sd] vil et brudd pa
regelverket normalt vere skjebnesvangert"'”®. Videre uttaler han at "skaden md veere
beskyttet av vedkommende forskrift eller norm, eller at skadelidte ma tilhere den krets som
forskriften skal verne", og der "reglenes maélsetting [er] en mer generell kontroll med
virksomheten ... vil ikke en overtredelse av dem ha noe vesentlig betydning for

culpabedemmelsen"'>*.

150 Jommens s. 3.

ST FOR-2008-06-17-820, FOR-2008-12-22-1624, FOR-2011-1-18-60.

132 Falkanger (2004) s. 246, jf. ogsa sammenhengen mellom 275 og 262 i pkt. 5.4.
'3 Ladrup (1999) s. 132

54 Ibid s. 133.



Et eksempel pa den vurdering som ma foretas ved brudd pa forskrift kan vere Forskrift om

> hvor det stilles en rekke krav for den narmere

transport av avkvakulturdyr'’
gjiennomforingen av transporten. Av forskriftens § 1 heter det at formalet med forskriften er
"4 fremme god helse hos akvatiske dyr og ivareta god velferd hos fisk under transport". Selv
om formaélet her er knyttet direkte til fiskens velferd, og ikke interesseforholdet mellom
oppdretter og brennbatreder direkte, sd vil det vare 1 begges interesser at fisken ivaretas pa
best mulig mate. For oppdretteren kan dérlig behandling medfere tap, mens det for

transporteren vil vere fare for a bryte krav palagt dem av offentlige myndigheter.

Pa generelt grunnlag vil det dermed ofte vaere en sammenheng mellom brudd pa forskrifter og
aktsomhetskravet. Den n&rmere vurdering vil imidlertid métte ta utgangspunkt i det konkrete
tilfelle man stdr overfor og den forskriftsbestemmelse som eventuelt er overtradt. Ledende for
denne vurderingen vil vere & se pd de bakenforliggende formal til forskriftsbestemmelsen.
Som utgangspunkt vil eventuelle brudd vere av relevans ved fastleggelsen av

aktsomhetsnormen, og som ett av flere moment i vurderingen.

5.5 Beviskravet

Sjelovens § 275 oppstiller et unntak for ansvar dersom transporteren "godtgjer" at tapet ikke
skyldes feil eller forssmmelse hos ham selv eller noen han svarer for. Spersmalet som da
oppstér er hvilket beviskrav vilkaret "godtgjer" oppstiller. Det alminnelige utgangspunkt i
sivile tvister er et krav om sannsynlighetsovervekt'>®. En naturlig spriklig forstielse av
vilkéret "godtgjer[e]" vil vere at det er noe strengere enn ord som "ma antas" eller
"sannsynlighet". Dette finner stotte i at vilkéret "godtgjere" tradisjonelt sett har veert
forbeholdt de tilfeller hvor det er tale om et skjerpet beviskrav'’. Pa den annen side vil det
ofte vare slik at lovgiver ikke alltid har overveid konsekvensene ved valget av sin ordbruk,
noe som kan tale for at det ikke ligger et storre krav enn sannsynlighetsovervekt'”®. T sa fall
ma det pdvises andre tolkningsmomenter som tilsier at formuleringen ikke har vert

veloverveid.

135 FOR-2008-17-06-820

136 Se Hov s. 1152 flg. og Skoghoy s. 874 flg.

57 Robberstad s. 266, Hov s. 1152 og utferlig i Skoghey fra s. 874 flg.
138 Se ND-2003-374 s. 381.
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Det finnes ingen uttalelser i lovens forarbeider som gir uttrykk for at bruken av ordet
"godtgjor" innebarer et skjerpet beviskrav. Vilkéret "godtgjer" er brukt i en rekke av
sjolovens bestemmelser uten at det i litteraturen eller forarbeidene finnes grunnlag for &
oppstille et skjerpet bevisbyrdekrav ved anvendelsen av disse'”. I tilknytning til sjelovens §
283 uttaler Webster at vilkdret "godtgjer" er et krav om alminnelig sannsynlighet'®’. Ut i fra
likhetsbetraktninger ber samme vilkar forstas likt i sjeloven, forutsatt at det ikke foreligger
andre klare holdepunkt som tilsier en annen forstielse av det enkelte vilkar. Dette taler 1 vart

tilfelle for at "godtgjer" anses som et krav om sannsynlighetsovervekt.

P& den annen side vil bruken av vilkaret "beviser" i bestemmelsens tredje ledd tale for at
bruken av vilkaret "godtgjer" i forste ledd var et bevist valg fra lovgiver. Det er vanskelig & se
hvorfor lovgiver skulle bruke to forskjellige vilkdr for samme bevisbyrde, i samme

bestemmelse, dersom det ikke var tiltenkt & vaere et ulikt meningsinnhold i de to leddene.

I den Svenske og Finske sjoloven er beviskravet "visar". En alminnelig forstaelse av dette
vilkér er at det kreves alminnelig sannsynlighetsovervekt. Den danske sjolov har samme
vilkér som den norske, men er i teorien forstitt som et krav om at transporteren ma gjore det

"1 "Et krav om antagelighet ma

"antagelig, at skaden ikke skyldes feilj eller forsemmelse...
forstds som et krav om sannsynlighetsovervekt. At det ikke stilles et strengere krav finner
ogsé stette 1 at verken de svenske, finske eller danske forarbeidene uttaler noe serskilt om
beviskravet i bestemmelsen. Dette stottes av i Hamburg-konvensjonen artikkel 5 (1) som
oppstiller vilkaret "proves". En alminnelig forstielse tilsier et krav om at man ma kunne

bevise at skaden ikke skyldtes transporteren.

nl62

I "Pergamos" °7, som reiste spersmél om ansvaret for tap og forsinkelser i forbindelse med et

havari, uttalte Borgarting lagmannsrett folgende om beviskravet i sjeloven § 275:

"Nar det gjelder sjoloven § 275, er det etter lagmannsrettens oppfatning
naturlig & legge avgjorende vekt pa bestemmelsens ordlyd, slik at "godtgjere"
innebarer at det ma kreves noe mer enn sannsynlighetsovervekt for at
transporten skal ga fri for ansvar. En slik regel vil vare rimelig ut fra den
betraktning at lasteeieren har liten eller ingen mulighet til & kontrollere
transporteren eller andre transporteren svarer for. Lasten har vert i

159 Se lovens §§ 21, 63, 94, 176, 192, 276, 277, 282, 391
160 Norsk lovkommentar note 535.

1! Eyben note 366.

12 ND-2003-374



transporterens varetekt, og det er han som har hatt tilgang til den relevante
informasjon" (min understrekning)

Retten fant at beviskravet etter sjeloven § 275 innebar "noe mer enn sannsynlighetsovervekt".
I avgjorelsen legger lagmannsretten stor vekt pd at det er transporteren som har den beste
tilgangen til relevant informasjon, og samsvarer med de underliggende hensyn som ble

presentert i pkt. 2.5 og alminnelige risikobetraktninger.

Det lagmannsretten ikke legger vekt pa i sine premisser er at best tilgang pa informasjon ikke
1 seg selv begrunner et strengere beviskrav. At man har den beste tilgangen pa beviser vil ikke
automatisk rettferdiggjore et haoyere beviskrav. Ansvarspresumsjonen i § 275 er i seg selv
streng og plasseres mellom alminnelig culpa og det objektive ansvar'®. Dersom man da skal
oppstille et ekstra strengt beviskrav i tillegg til en streng bevispresumsjon, sa vil det etter min

mening kunne oppstd en uforholdsmessig skjev fordeling av bevisrisiko overfor transporteren.

En viss stette for at tolkningen i "Pergamos" var for streng finnes i LB-2013-076572 hvor
lagmannsretten fant at det ikke var grunnlag for & oppstille noe skjerpet bevisbyrde ved
bruken av vilkéret "godtgjer" i luftfartsloven § 10-20. Det er historisk sett en tett sammenheng
mellom ansvarsreglene i luftfartsloven, vegfraktloven og sjeloven og gode grunner taler for &
tolke bestemmelsene relativt likt ettersom gods ofte blir transportert ved multimodale

fraktavtaler'®

. I dommen uttalte forstvoterende at man ikke finner "rettslige holdepunkter for
ankemotpartens anforsel om at det kreves mer enn sannsynlighetsovervekt for at transporteren

skal ha oppfylt sin bevisbyrde".

Til tross for at det kan vere grunn til 4 stille spersmél ved lagmannsrettens konklusjon 1

"Pergamos" har tolkningen av "godtgjer" blitt bekreftet i "Nyskund"'®. Fortvoterende uttalte

1
166

folgende med henvisning til Falkanger/Bull ™ og deres tolkning av "Pergamos" at:

"Ved bevisvurderingen skal det legges til grunn et noe strengere beviskrav enn
alminnelig sannsynlighetsovervekt."' %’

19 Falkanger (2004) s. 263.
1 NOU 2012:10 s. 34 flg.
151 H-2015-076378

1% Falkanger (2010) s. 263.
17 LH-2015-076378 s. 6/10
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Nér domstolene gjennom to avgjerelser har lagt avgjerende vekt pa ordlyden i bestemmelsen
og hvordan vilkaret "godtgjer" tradisjonelt har blitt forstatt, s& legges det, under tvil, til grunn

at vilkéret "godtgjere" oppstiller et krav om noe mer enn sannsynlighetsovervekt.

5.6 Samvirkende arsaker

Sjelovens § 275 tredje ledd oppstiller et unntak fra forste og annet ledd der hvor
uaktsomheten pa transporterens side har virket sammen med én eller flere andre arsaker som

ikke skyldes transporteren.

Bestemmelsen tilsvarer Hamburg-konvensjonen artikkel 5 (7) og kan ses pa som en
spesialregel av prinsippet om skadelidende medvirkning jf. skadeerstatningsloven § 5-1 og

alminnelige erstatningsrettslige prinsipper'®®.

Vurderingen av hvilke &rsaksfaktorer som har bidratt til skaden er en vanskelig og
skjonnsmessig vurdering, og det vil ofte vere umulig & foreta en fordeling etter entydige
arsakskriterier'®. Om denne vurdering uttaler Braekhus at "den faktor som fremtrer som et
vesentlig trekk i arsaksbildet, [m4] belastes med den sterste del av tapet, mens andre faktorer

1"'7° Videre ma man ved en slik

som synes mer perifere, palegges & bare den evrige de
ansvarsfordeling se bort fra de normale arsaksfaktorer som utgjor den virkelighet som alle mé
regne med'’". I ND-1943-266 fant retten at manko pé et parti sildemel skyldtes delvis skipets
uaktsomme behandling av sekkene under lasting og lossing, og dels at sekkene sprakk som
folge av at de hadde trukket til seg fuktighet og vann underveis. Sistnevnte arsak matte
lasteeieren bare ansvaret for, og retten fastslo skjennsmessig at tapet baeres med en halvpart

hver.

En praktisk problemstilling ved transport av levende fisk vil vere at fisken ved tidspunktet for
lasting allerede var svak som folge av sykdom eller lignende. I s fall vil fisken kunne vare
serlig sarbar ved transporten, noe som kan tale for at det var blandende &rsaksfaktorer som

resulterte i det tap som vil kunne oppsta.

'8 Norsk lovkommentar note 511, Braekhus "Lasteskader" s. 11.

169 Braekhus "Lasteskader” s. 10
0 Ibid s. 11.
71 Ibid.



Beviskravet for samvirkende arsaksfaktorer er alminnelig sannsynlighetsovervekt jf. vilkaret
"bevise". Det er ikke grunnlag for & oppstille et skjerpet beviskrav slik som i forste ledd jf.
pkt. 5.5. Videre er det transporteren som har bevisbyrden for at det foreld samvirkende

arsaksfaktorer jf. § 275 (3) siste punktum.
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6 Det spesielle lasteansvar for
levende dyr jf. § 277

6.1 Bestemmelsens vilkar

Sjeloven § 277 oppstiller et unntak fra hovedregelen i § 275 for de tilfeller hvor skaden eller
tapet skyldes de sarlige risiki som er forbundet med transport av levende dyr. Bestemmelsen
oppstiller seks vilkér for at transporteren skal unngé ansvar ved skade pa levende dyr. Det ma
foreligge et "tap eller en skade" pa godset. Innholdet i dette vilkér vil vere tilsvarende som for
vilkéret i § 275 jf. redegjorelsen i pkt. 5.3 ovenfor. Videre ma tapet eller skaden ha inntruffet i
den tidsperiode hvor godset var i transporterens "varetekt" jf. § 274, og det vises til
behandlingen av dette i pkt. 4.4. Skaden pad godset ma videre skyldes "sarlige risiki", og
transporteren ma ha fulgt de "s@rlige instruksjoner" som er gitt. Videre mé levende fisk vare
omfattet av vilkiret "levende dyr", det vises her til pkt. 5.2.1. Avslutningsvis ma det ogsa
kunne vises til at tapet ikke helt eller delvis skyldtes "feil eller forsommelse av transporteren

eller noen han svarer for".

De vilkar som gjenstar for behandling er vilkaret "sarlige risiki" jf. pkt. 6.2, hva som ligger i
"sarlige instruksjoner" jf. pkt. 6.3, og til slutt hvilket beviskrav som oppstilles i § 277 jf. pkt.
6.4.

6.2 Det spesielle lasteansvar er begrenset til
"saerlige risiki"

6.2.1 Hvile “seerlige risiki” oppstar generelt ved transport av
levende dyr?

En alminnelig spréklig forstaelse av vilkéret "sarlige risiki ... ved slik transport" er at det ma
vare tale om en risiko som er spesiell for transport av levende dyr. Dette i motsetning til
risiko som generelt er forbundet med transport til sjos. Er det ikke tale om slik risiko ma man

falle tilbake pa hovedregelen i § 275.



Sjelovens forarbeider uttaler i relasjon til § 277 at transport av levende dyr reiser "sarlige

problemstillinger"'’?

, uten at det gis noen nermere definisjon eller forklaring av hva vilkaret
"serlige risiki" er ment & omfatte. I de svenske forarbeidene gis det heller ingen nermere
definisjon av vilkaret, men det uttales som eksempel at transporteren er ansvarsfri dersom
"kapplopningshistar som transporteras blir nervésa pa grund av sin sérskilda ldggning och
darfor kommer till skada"'”. Bruken av ordende "sirskilda ldggning" tilsier at bestemmelsen
er tiltenkt de tilfeller hvor risikoen skyldes dyret, og ikke alminnelig risiko forbundet med
transport av gods. I de danske forarbeidene uttales det at hensynet for serregelen er at
transport av dyr "indebarer specielle problemer blandt andet vedrerende pasning og tilsyn

med dyrene"'"*

. Uttalelsene 1 de danske forarbeidene synes a ta sikte pa de arsaksfaktorer som
det er vanskelig for transporteren a verne seg mot. En slik losning finner ogsé stette i at § 277

utgjer et unntak fra hovedregelen i § 275.

I juridisk teori finnes det fa eller ingen uttalelser om forstaelsen av vilkaret "sarlige risiki", og

vilkaret er heller ikke problematisert i de f& dommene som anvender bestemmelsen.

En viss avklaring av vilkarets innhold kan imidlertid finnes gjennom formaélsbetraktninger.
Formalet og tanken bak unntaksregelen i § 277 er at transport av levende dyr har vist seg &
vare sé utfordrende og risikofylt at de alminnelige ansvarsreglene ville vert urimelige overfor
transporteren. Det som skiller transport av levende dyr fra transport av tradisjonelt gods er for
det forste dyrets selvstendige handleevne. Et levende dyr vil i de aller fleste tilfeller matte
oppbevares pa en slik mate at det alltid vil vare en risiko for at den paferer seg selv skade
som folge av ukontrollerbare bevegelser og reaksjoner. For det andre vil de fleste levende dyr
vare serlig emfintlige og vanskelig & stue i lasterommet. Gode grunner taler dermed for at
bade dyrets handleevne og emfintlighet anses som "sarlige risiki" da disse er spesielle for slik

transport.

Av relevans for tolkningen av vilkaret er ogsd forsikringshensynet jf. pkt. 2.5. Tidligere var
det vanskelig for brennbéatreder & tegne ansvarsforsikring for eventuelle skader eller tap pa
fisk under transport'”>. I dag finnes det imidlertid forsikringsmuligheter for slike skader hvor

dette dekkes av batenes P&I-forsikring. I "Sea Star" uttalte forstvoterende at:

"2NOU 1993:36 5. 37

'3 Prop 1993/94:195 s. 240

174 Betaenkning nr. 1215 s. 66.

'3 Rt. 2001 s. 676 "Sea Star" s. 683.
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"Forsikringsadgangen kan sies d ha sin scerlige betydning i sjoretten, der
utviklingen av de materielle ansvarsregler har statt i ner sammenheng med
sjoforsikringsvilkdrene"'
Brennbétrederens forsikringsmulighet vil dermed tale for at vilkaret "sarlige risiki" ikke
tolkes for snevert. P4 den annen side kan det anferes at ogsd oppdretteren har mulighet til &
tegne forsikring for sin fisk, og at forsikringshensynet dermed ikke trekker i noen avgjerende

retning.

I mangelen pa andre rettslige holdepunkt finner jeg at det er gode grunner for at bade dyrets
handleevne og emfintlighet anses som "serlige risiki" ved transport av levende dyr. Den

narmere grensedragning ma imidlertid tas med utgangspunkt i hvilket dyr som transporteres.

6.2.2 Hvilke "saerlige risiki" oppstar ved transport av levende

fisk?
Ved transport av levende fisk er den sterste risikoen den store stresspékjennelsen som fisken
utsettes for'’. En stresset fisk vil kunne reagere irrasjonelt og dermed utsettes for mekaniske
skader under transporten. Denne stresspakjennelsen, eller i alle fall store deler av den, vil
gjore seg gjeldende uavhengig av hvor varsomt transporteren utferer transportoppdraget. Det
ligger med andre ord en naturlig og ukontrollerbar risiko for mekaniske skader pé fisken ved
transport i brennbét. Videre vil stresspakjennelsen ved transporten kunne utsette fisken for
redusert motstandsdyktiget mot parasitter og sykdommer under og etter transportoppdraget.
Ogsa denne type risiko vil dermed kunne sies & folge naturlig av transportoppdraget, og

dermed omfattes av vilkaret "sarlige risiki".

Det mé imidlertid oppstilles et skille mellom de situasjoner hvor fisken péferes en redusert
motstandsdyktighet som senere i produksjonssyklusen kan resultere i sykdomsutbrudd, og de
situasjoner hvor sykdomsutbruddet har en klar drsakssammenheng med transportoppdraget. |
"Dolsey"'”® ble olje forurenset som folge av manglende rengjoring av transporterens
lastetanker. Transporteren ble funnet ansvarlig da arsaksfaktoren hadde en klar sammenheng
med det oppstatte tap. Et slik tap som folge av manglende rengjoring av skipets lastebrenner
vil ikke kunne sies & vare "s@rlige risiki" da dette ikke er seregent for slik transport, men

gjelder en rekke ulike typer last.

7 Dommens s. 683. Se ogsa vedlegg nr. 4.

177 punkt. 1.1.2
178 ND-1987-160



Det kan ogsé stilles spersmal til om fiskens iboende felsomhet vil reduseres i takt med den
teknologiske utviklingen som brennbatsneringen har opplevd. Gjennom en teknologisk
utvikling har man klart & utvinne mer skansomme hjelpemidler ved transport av levende fisk,
hvilket vil resultere i at den "sarlige risiki" ved transport av levende fisk reduseres

tilsvarende.

I lagmannsrettens avgjorelse i "Sea Star"'”’ kom retten frem til at skaden p4 fisken som folge
av bruk av perforert plate som skille i brennen og kombinasjonen med serlig hoy belgehayde,
var 4 anse som "sarlige risiki". Retten ga ingen nermere redegjorelse for om skaden skyldtes
fiskens iboende egenskaper, og det synes som at man legger avgjerende vekt pa at
innretningen i baten brenn var uforsvarlig. Denne tolkningen kan tale for at vilkéret "sarlige
risiki" ikke bare er begrenset til dyrets iboende mangler, men ogsa omfatter fartoyets egnethet
til transport av levende dyr og dyrets emfintlighet mer generelt. Denne generelle
tilnermingen ble ogsa benyttet av Nedenes herredsrett i sak-00-00391A hvor retten finner det
tilstrekkelig & pavise at skaden hadde skjedd under transporten, og at fisken derved var pafort

. o o o o b l 0
mekaniske skader, uten & narmere ga inn pa hva som var arsak til skaden'®

. En slik generell
tilnerming finner stotte i bevismessige hensyn ettersom det vil vare sardeles vanskelig for

partene a kunne bevise hva som er arsak til skaden pa fisken.

Disse dommene gar imidlertid ikke konkret inn pa hva som ligger i vilkéret "sarlige risiki",
og gir dermed ingen klar tolkning av innholdet i vilkaret. Gode grunner taler imidlertid for at
unntaksvilkaret i § 277 ikke tolkes for vidtgédende, da dette vil fore til en uthuling av
hovedregelen i § 275. Som utgangspunkt ber vilkaret "saerlige risiki" dermed avgrenses til de
skader som skyldes fiskens naturlige og iboende risiko som medferer serlige utfordringer i

forbindelse med transportoppdraget.

79 1 H-1999-433 anket til Rt. 2001 s. 676 og gjennomgatt i pkt. 3.2.1
180 Se vedlegg 3.

49



6.3 Kravet til "sarlige instruksjoner"

6.3.1 Hva er "searlige instruksjoner”

For at transporteren skal unngéd ansvar ma han bevise at han har fulgt de "sarlige
instruksjoner" som er gitt til ham. Ordlyden stiller krav om at transporteren er pliktig 4 folge
den sarskilte veiledning som stilles. Vilkéret stiller ingen narmere krav til innholdet i
instruksen. I lovens forarbeider presiseres det imidlertid at instruksene forst er "saerlige" nér

de "angar behandlingen av dyrene under transporten"'®".

n182

I "Sea Star" ™ var det inntatt en klausul om at det matte vises sarlig hensyn til veret under

183

transportoppdraget, samt at fartoyet skulle ha to atskilte brenner . Retten fant at dette var

"sarlige instruksjoner" da de hadde betydning for den "totale behandling(en) av fisken".

Videre er ordlyden taus om hvem det er som kan gi de serlige instruksjonene. Av
forarbeidene presiseres det imidlertid at det er "avsenderen" som mé gi de serlige
instruksjonene'®*. En naturlig konsekvens av dette blir at krav gitt gjennom forskrifter ikke
kan anses som serlige instruksjoner etter § 277. Unntak fra dette kan tenkes dersom det star i

transportavtalen at transporten skal utferes i samsvar med gitte forskrifter.

6.3.2 Er kravet om sarlige instruksjoner et absolutt vilkar?

Bestemmelsens annet ledd gir ikke selv svar pa om vilkaret om "sarlige instruksjoner" ma
anses som et absolutt vilkér. Heller ikke forarbeidene eller juridisk teori gir noe veiledning til
dette spersmalet. Formalet bak bestemmelsen er & oppstille en sarlig ansvarsregulering som
folge av de "serlige risiki" som gjor seg gjeldende ved transport av levende dyr. Hvorvidt
avsenderen velger & gi saerlige instruksjoner ber ikke vere avgjerende for det ansvar som
transporteren har etter sjeloven § 277. Dette vil 1 ytterste konsekvens medfere at avsenderen
selv kan styre om det er sjoloven § 277 eller § 275 som kommer til anvendelse ved a velge a
ikke gi sarlige instruksjoner for transportoppdraget. Det legges dermed til grunn at "sarlige
instruksjoner" ikke er et absolutt vilkdr, og at det forst far selvstendig betydning for

transporterens ansvar dersom slike instrukser er gitt.

BINOU 1993:36 s. 37.
132 ND-2000-393

133 1bid s. 401.
B4NOU 1993:36 s. 37.



6.3.3 Bevist uaktsomhet ved saerlige instruksjoner

I sjelovens forarbeider presiseres en begrensning for anvendelsen av § 277 som ikke kommer
til uttrykk 1 bestemmelsen. Dersom transporteren har fulgt instruksjonene til tross for at han
"matte ha forstitt at de var feilaktige" sa blir han likevel ikke ansvarsfri'®. Unntaket stiller

krav om faktisk kunnskap, og unntaket vil begrenses til helt spesielle unntakstilfeller.

6.4 Hvordan 'godtgjer[e]" at lasteskaden skyldes
"feil eller forsommelse av transporteren eller noen
han svarer for"

Tilsvarende som for sjeloven § 275 s& oppstiller sjoloven § 277 et beviskrav om at
avsenderen ma "godtgjer[e]" at feilen skyldes transporteren for & unnga presumsjonen for
ansvarsfrihet overfor transporteren. Det kan da stilles spersmdl om hvilket beviskrav som
oppstilles. Gode grunner taler her for en ulik lgsning enn etter sjoloven § 275. Arsaken til
dette er at avsenderen har en begrenset mulighet til & foreta bevissikring dersom det skulle
oppstd skade pa fisken, da denne ikke er i hans varetekt pd skadetidspunktet. Et strengt
beviskrav vil dermed ramme avsenderen sarlig hardt sammenlignet med transporteren. Det
finnes heller ikke holdepunkter i rettspraksis for at vilkéret oppstiller et strengere beviskrav

enn alminnelig sannsynlighetsovervekt.

Som presentert i punkt 5.5 finnes det ogsd gode grunner til a stille spersmal til

"186 oo Nyskund"'®” da bevistilgang ikke i seg selv

lagmannrettsens avgjorelser i "Pergamos
ber begrunne et strengere beviskrav. Videre oppstiller den evrige transportlovgivningen et
krav om sannsynlighetsovervekt. P4 den annen side vil en ulik tolkning av samme vilkar i de

to bestemmelsene medfere at loven blir mindre forutberegnelig.

Rettstilstanden pé dette punkt fremstar med dette som uavklart, og undertegnede heller mot at

vilkéret ber forstas som et krav om alminnelig sannsynlighetsovervekt.

85 NOU 1993:36 5. 37
136 ND-2003-374
137 . H-2015-076378
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7 Omfattes tilleggstjenester av
ansvarsbestemmelsene?

Da brennbatens tilleggstjenester utgjer en vesentlig del av deres inntektsgrunnlag oppstér det
sparsmal om sjelovens ansvarsbestemmelser regulerer ansvarsforholdet mellom partene

dersom det skulle oppsta tap eller skade under utferelsen av slike tjenester.

Utgangspunktet ma tas i sjeloven § 252 hvor det presiseres at kapittel 13 gjelder "avtaler om
sjotransport". Som presentert i pkt. 4.6 forstds dette som et krav et transportoppdrag, og i
forarbeides forstas en sjotransportavtale som en avtale hvor transporteren "mot frakt patar seg

4 transportere gods til sjos fra en havn til en annen"'**.

Avgjerende i1 lovens og forarbeidenes forstand er dermed at oppdraget ma dreie seg om et
transportoppdrag hvor godset flyttes fra en havn til en annen. Spersmalet som da oppstar er
hvorvidt tilleggstjenestene som utferes av brennbaten kan kategoriseres som et

transportoppdrag.

Til forskjell fra de oppdrag som utelukkende gar pa transport av smolt eller slakteklar fisk, er
det hovedsakelige formél med tilleggstjenester som avlusning, telling, oppbevaring eller
annen sykdomsbehandling ikke selve transporten av fisken, men behandlingen eller
oppbevaringen av denne. Dette taler for at ansvarsbestemmelsene ikke er tiltenkt anvendelse
pa denne typer tilleggstijenester, da de er fundamentalt forskjellige fra tradisjonelle
transportoppdrag. Man er folgelig utenfor bestemmelsens ordlyd og den definisjon som legges

til grunn i forarbeidene.

Spersmalet om tilleggstjenester skal anses omfattet av ansvarsbestemmelsene er heller ikke

blitt reist 1 juridisk teori eller rettspraksis.

En viss stette for at tilleggstjenester ikke omfattes finnes i forsikringshensynet. P&I-klubbene
stiller som vilkér for sin forsikring at brennbatrederen fraskriver seg alt ansvar for skade pa
fisken ved andre oppdrag en rene transportoppdrag'®. Tilsvarende er det praksis for at
oppdretteren tegner forsikring for eventuelt tap av fisk ved slike tilleggstjenester. En slik

praktisering kan tilsi at det ikke gjor seg gjeldende sterke hensyn for at tilleggstjenester ber

B8 NOU 1993:36 s. 19.
% Se vedlegg nr. 4.



omfattes av ansvarsbestemmelsene. Videre er det slik at oppdretteren kan paberope seg
alternative ansvarsgrunnlag som grunnlag for sitt erstatningskrav dersom det skulle oppsta tap
ved ulike tilleggstjenester, herunder sjolovens kapittel 7 og erstatningsansvaret i og utenfor

kontrakt.

Til stette for dette er det ogsa at brennbaten 1 mange tilfeller ikke vil forlate oppdrettsmerden
under utforelsen av tilleggstjenestene. A skulle anvende sjolovens ansvarsregler for
transportoppdrag pa tjenester som i mange tilfeller ikke involverer et transportelement vil gi

lovens bestemmelser et utilsiktet stort anvendelsesomrade.

Det konkluderes med at tilleggstjenester ikke omfattes av sjolovens ansvarsbestemmelser.
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8 Avslutning

Béde sjoloven §§ 275 og 277 er mulige rettsgrunnlag for brennbétrederens ansvar ved tap
eller skade pa levende fisk under sjotransport. Bestemmelsene oppstiller motsatte
bevispresumsjoner, og avgjerende for hvilke av de to bestemmelsene som kommer til
anvendelse er hvor vidtgdende vilkéret "saerlige risiki" skal tolkes. Domstolene synes ikke a
gd inn 1 en detaljert vurdering av vilkaret, og konsekvensen av dette blir at § 277 vil bli det
mest anvendte rettsgrunnlag ved skade eller tap av levende fisk. Dette finner ogsa stette 1 de
vanskelige bevissituasjoner som oppstar ved slik transport, hvor det mest neerliggende i
tvilstilfeller vil veere & konkludere med at skaden skyldtes slike risiki. Konsekvensen av dette
er at brennbétrederen vil vaere utsatt for et storre ansvar enn det som normalt er tilfelle for
alminnelig transport av gods. Som vi har sett vil denne risikoen kunne reduseres gjennom
tegning av forsikringer, og sjelovens regulering av ansvarsforholdet synes dermed & veare

fornuftig.

Risikoen for skade eller tap av fisken under tradisjonelle transportoppdrag er ogsa betydelig
mindre enn ved medikamentell behandling av fisken. I Havforskningsinstituttets risikorapport
for norsk fiskeoppdrett er det uttalt at det sjeldent rapporteres om dedelighet under ordinzere
transporter, hvilket vil tale for at risikoen ved transport av levende fisk ikke nedvendigvis er
s4 mye storre enn ved alminnelige transportoppdrag'®’. Det er likevel vanskelig 4 komme
unna at sjelovens sarregulering for levende dyr har gode grunner for seg da de er vesentlig
forskjellig fra annen transport. Sjelovens § 277 gir saledes mulighet for & vektlegge disse

serlige hensyn og gir en rimelig fordeling av ansvar.

190 gvasand mfl. s. 169
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9.3 Elektroniske dokumenter

Store Norske Leksikon, forklaring av begrepet brennbat av Abraham Hallenstvedt (sist sett
mai 2016). Tilgang: https://snl.no/br%C3%B8nnb%C3%AS5t.

Mattilsynets hjemmesider, fakta om brennbater og annen transport av levende fisk. (sist sett
mai 2016). Tilgang:

http://www.mattilsynet.no/fisk_og_akvakultur/akvakultur/bronnbat/fakta_om_bronnbaater og

_annen_transport _av_levende fisk.5742

Ilaks.no "milliardomsetning i brennbét" (sist sett mai 2016). Tilgang:

http://ilaks.no/milliardomsetning-i-bronnbat/

Ilaks.no "Masseded etter behandling med hydrogenperoksid" (sist sett mai 2016). Tilgang:
http://ilaks.no/massedod-etter-behandling-med-hydrogenperoksid/

Sysla.no "Alt du trenger a vite om lakselus" (sist sett mai 2016). Tilgang:
http://sysla.no/2015/05/15/havbruk/alt-du-trenger-a-vite-om-lakselus 46018/
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10.1 Norske Lover

Lov om sjgfarten 20. juli 1893 nr. 1 (opphevet).

Lov om avslutning av avtaler, om fuldmagt og om ugyldige viljeserkleringer

(avtaleloven) 31. mai 1918 nr. 4.

Lov om gjennomfoering av den internasjonale konvensjon om konnossementer av

august 1924 (konnossementloven) 4. februar 1938 nr. 2 (opphevet).
Lov om skadeerstatning 13. juni 1969 nr. 26.

Lov om vegfraktavtaler (vegfraktloven) 20. desember 1974 nr. 68
Lov om luftfart (luftfartsloven) 11. juni 1993 nr. 101

Lov om sjefarten (sjeloven) 24. juni 1994 nr. 39.

10.2 Norske forarbeid

Norges offentlige utredninger:

Innstilling fra Sjelovkomiteen 7. mai 1936
NOU 1972:11 Godsbefordring til sjes. Utredning X fra sjglovkomiteen
NOU 1993:36 Godsbefordring til sjes. Utredning XV fra sjglovkomiteen

NOU 2012:10 Gjennomfering av Rotterdamreglene i sjgloven

Odelstingsproposisjoner:

Ot.prp.nr. 55 (1993-1994) Om lov om sjefarten (sjeloven)

Ot.prp.nr. 34 (1995-1996) Om lov om endringer i sjgfarten m.m (Bergning og

serregler for innenriks stykkgodstransport)
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Innstillinger:
Innst.O.nr. 50 (1993-1994) Om lov om Sjefarten (sjeloven)

Innst.O.nr. 65 (1995-1996) Om lov om endringer i sjgloven m.m. (Berging og

serregler for innenriks stykkgodstransport).

10.3 Utenlandske forarbeider

Svenske forarbeid

SOU 1990:13 Oversyn av Sjélagen 2, Godsbefordran till sjoss, slutbetinkande av
sj0lagsutredningen, Stockholm 1990.

Finske forarbeid

RP 62/1994 rd Regjeringen proposition till Riksdagen med forslag till sjélag och
dértill horande lagar.

Danske forarbeid

Beatenkning nr. 1215. 2. baetenkning afgivet af Selovsudvalget angaende Befordring af
gods, Kebenhavn 1991.

10.4 Konvensjoner

1924 International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills

of Lading "Hague Rules" signed at 25™ of August 1924 (Haag-konvensjonen)

1968 Protocol to Amend the International Convention for the Unification of Certain Rules
of Law relating to Bills of Lading, signed in Brussels on 25™. August 1924 "Hague-
Visby Rules" 23", February 1968 (Haag/Visby-konvensjonen)

1978 The United Nations Convention on the Carriage of Goods by sea 1978 "Hamburg-
rules" signed at Hamburg 31™ of March 1978 (Hamburg-konvensjonen).

10.5 Konvensjonsforarbeid



International Institute for the Unification of private law (UNIDROIT). Study on the carriage

of live animals. A/CN.9/WG.III/WP.11 inntatt 1 United Nations Commission on International

Trade Law (UNCITRAL) V: 1974, New York 1975.

10.6 Rettspraksis

Norsk Rettstidende
Rt. 2001 s. 676 "Sea Star"
Rt. 1975 s. 61
Rt. 2011 s. 1225

Underrettsdommer
LH-1991-255
LH-1999-433
LF-1999-983
LH-2015-076378

Nordiske domme i sjofartsanliggender (ND)
ND-1987-160
ND-1993-360
ND-1994-136
ND-1998-358
ND-2000-393

ND-2003-374
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Upubliserte dommer
Nedenes herredsrettsdom 30. mars 2001 (Sak nr. 00-00391 A) (vedlegg 3)

Varde Herredsrettsdom 15. februar 1999 (Sak nr. 98-00164) (vedlegg 2)

10.7 Sjofraktbrev

Brennbateiernes Forening "Sjefraktbrev/Turrapport” (vedlegg 1)

10.8 Informasjon om bransjen

E-post fra Geir Kjebekk fra Gard vedrerende vilkar for P&I forsikring for rederiets

transportansvar ved transport av levende fisk (vedlegg 4)

Undertegnede har deltatt i transportoppdrag utfert mellom oppdretter og brennbatreder, samt
intervjuet de ulike akterene som er involvert i et slikt transportoppdrag. Denne informasjonen
er gitt under forutsetning av at selskap og personer ikke skal identifiseres, og holdes derfor
skjult av konfedensialitetshensyn. Det samme er tilfelle for de fraktkontrakter som jeg har fatt

innsyn i.
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Lllegs 7

BRONNBATEIERNES
FORENING

Telefon: 555516 20
Telefax: 55 55 16 21

@

SJOFRAKTBREV / TURRAPPORT

Transportar: Bronnbét:

Sender: Aviaster:

Reisestart Kl.: Dato: / 20 Sted:

Lastested: Ankomst Kl.: Dato: / 20
Lasting pabegynt kl.: Dato: / 20 Avsluttet kl.: Dato: / 20
MOTTAGER:

LAST TYPE: Slaktelaks D Qrret ['_l Smolt [J Annet 1_|

Avtalt lastekvantum:

Antall haver lastet:

Ruset kvantum lastet:

Sveltetid: dager

Sykdomsrestriksjoner: JA/NEI

Frakt betales av: _
SENDER U MOTTAKER EJ

Merknader / spesielle instruksjoner for transporten:

Andre:

For transportar: For sender / avlaster:

Lossested: Faktisk ankamst k. Dato: / 20
Lossing pabegynt kl. Dato: / 20 Avsluttet kl. Dato: / 20
Merknader:

Beregnet reiseslutt: kl. Dato: 20 Sted:

For transportgr: For mottager:

TRANSPORTQRENS VILKAR FOR TRANSPORTEN FREMGAR FRA BAKSIDEN




TRANSPORTVILKAR:

§1

Levende fisk transporteres i henhold til reglene som gjelder for transport av levende dyr,
jfr. sjoloven § 277.

§2
Kvantum fisk som lastes skal vurderes etter skipets beste skjgnn, eventuelt vare

kvantumsberegnet umiddelbart for ombordlasting etter en metode som er omforent godtatt av
avsender og transporier.

§3

Transportgren kan ikke garantere eller ta ansvar for riktigheten av anslatt kvantum fisk lastet.

§4
Sender eller mottaker har til en hver tid rett til & endre oppgitt lossested safremt dette kan
giores uten vesentlig forsinkelse av reisen.
Transportgren har krav pa okt frakt for & dekke dokumenterte merutgifter.
§5

Sender gir avkall pa sin rett til 4 fa utstedt konnossement, jfr. sjgloven § 308 siste ledd.



Frakibrevet utstedea i"nUmmere :
ham og ett for R) nar i

Deretter, nar lo
kopiene lavert til M¢

TRANSPORTOR:
Her fylles‘inn nAa'vn_et'_t_il rederi

BRONNBAT:
Her angis navnet pa famayet &

SENDER: RSN T
Her angis den som transportare

AVLASTER: .
Her angis navnet pa den bednften

LASTESTED / ANKOMST KL. / L
Trenger i mgen forklarlng Lk

MOTTAKER: 3
Her angis navnet pa den bedrlf’(e

LAST /TYPE: :
Trenger ingen fonklaring 3L
AVTALT LASTEKVANTUM : W
Her angis hva som er avtalt mellom .TR ) ' m hv N den skal vaere.
Antall, snittvekt og total mengde oppgls im.

ANTALL HAVER LASTET = 4
Fores inn i henhold til tall. under Iastmg
RUSET KVANTUM LASTET:
Fares inn etter fartayets beste. skjrann

lemn virlemy alalele A H + iar
Her skal anmerkes om fisken virker slakk, om det var

spesielle lnstrUKSJoner for transporten gitt av SENDER'
blir gitt, skal dette ogsa anmerkes, f.eks. ved bruk av orc
Benyttes pumpesystem kan antall flsk/biomasse oppgis h TS
vedrerende reiserute, skal sender/avlaster angi reiseruten her. A
FRAKT BETALES AV: : S

Som avtalt. LIRS

ESIELLE INSTRUKSJONER

Fraktbrevet underskrives av en representant for TRANSPORT@R normalt av bronnbatens farer, og en
representant fra SENDER eller AVLASTER. Denne representanten far to kopier av fraktbrevet s langt

utfylt.
LOSSESTED / FAKTISK ANKOMST / LOSSING PABEGYNT / AVSLUTTET
Disse trenger ingen forklaring. :

MERKNADER:
Her angis eventuelle merknader som fartgyet eller mottager gjer ved reiseslutt, f.eks, med hensyn til

kvantum, om fisken er slakk el., dedfisk og svimere. Dersom mottaker ikke har kommentarer, skal dette
feres inn, f.eks. ved bruk av ordene INGEN MERKNADER.

BEREGNET REISESLUTT KL/ STED:
Disse fores inn dersom det er avialt at reisen skal avsiuttes et annet sted enn hvor lossingen blir avs|uttet.

Fraktbrevet undertegnes deretter av en representant for TRANSPDRTOR normalt av brennbéatens forer, 0g en representant for
MOTTAKER som far en kopi av fraktbrevet som det har blitt fylt ut etter lossingen.

Ver, 18.08.01

ans'lngen spe5|elle mstrukspner




Vardg herredsrett

Den 15 februar 1999 ble rett holdt i Varde herredsrett.

Dommer: Sorenskriver Oddne Hansen
Fagkyndige
meddommere : Per Taknes

Atle Mortensen
Protokoll-
forer: Dommeren

Sak nxr 98-00164 A
Hovedsoksmal :

Sakseker: AS Trans Salmon, 6560 Langoyneset
Prosessfullmektig: Advflm Thomas Rieber-Mohn, 5000 Bergen

Saksekt: Ishavssmolt AS, 9788 Ishavssmolt AS, 9788 Kunes
Prosessfullmektig: Advokat Odd Enevold, 9801 Hammerfest

Mot sgksmal :
Ishavssmolt AS, 9788 Kunes
Prosessfullmektig: Advokat 0dd Enevold, 9801 Hammerfest

Saksekt: AS Trans Salmon, 6560 Langeyneset
Prosessfullmektig: Advflm Thomas Rieber-Mohn, 5000 Bergen



Det ble avsagt slik

dom:

Saken gjelder oppgjer for transport av smolt, og krav om
erstatning som folge av transportskade pa smolten.

Ishavssmolt AS produserer smolt fra lokaliteter beliggende i

Landersfjord i Lebesby kommune. AS Trans Salmon er innehaver

av tre brennbater, og driver sin virksomhet fra Langeynesgt

Averey kommune.

i

Den 4 mars 1998 ble det inngatt slik kontrakt mellom partene:

"AVTALE OM SMOLTTRANSPORT

1. Godtgjorelse pr. stk. smolt fra Landersfjord til
- Nord-Troms 47 are pr. stk.
- Refsbotn 30 are pr. stk.

- Stjernoy/Altafjorden 40 ere pr. stk.

2. For de kundene/oppdretterne som krever telling fra baten til meer/not beregnes en
godtgjorelse pd 8 ore pr.stk.

3. Nar bdten/batene kommer til anlegget farste gang, og etter transport for andre

oppdragsgivere, krever Ishavssmolt AS veterinaerattest for rengjort og desinfisert bat.

Etter hver transport for Ishavssmolt kreves grundig rengjering og desinfisering, men

ikke nedvendigvis veterineerattest. Bdten mé imidlertid kunne passere en sporadisk
kontroll fra vér veterineer tilknyttet anlegget.

4, Det skal vises fleksibilitet fra begge parter nér det gjelder tidspunkt for transportene.

Antall fisk/tetthet i bdtene skal ikke overstige det som er anbefalt. Det skal ikke

blandes storrelser for & fylle bdten maksimalt. Det skal tas hensyn til mengde fisk i

hvert rom som den enkelte oppdretter skal ha og som stdr plassert i Ishavssmolt,
likeledes fisk med forskjellig type vaksine. Veerhensyn ved lasting, transport og
lossing skal utvises.

5. I grunniaget for avtalen ligger transport for hele produksjonen til Ishavssmolt, og|at

det brukes bronnbdt utstyrt med 2 rom."

Kontrakten er underskrevet av Eilif Dagsvoll p& vegne av

Ishavssmolt AS og Bjern Gjetey pd vegne AS Trans Salmon.



AS Trans Salmon disponerte sa vidt skjennes pd tidspunktet
for avtaleinngdelsen ikke brennbat med to rom. Det ble derfor
pa et av rederiets fartey, "Sea Star", montert inn et
tverrskott som delte rommet i to. Tverrskottet wvar en
perforert metallplate av samme type som ble benyttet i for-
og bakkant av brennrommet .

I folge leveringsplanen skulle smolten transporteres til
ulike oppdrettsanlegg i Troms og Finnmark, fordelt pa 8 turer

i lepet av mai maned.

AS Trans Salmon gjennomferte i begynnelsen av mai maned i alt

4 turer med henting og levering av smolt.

Den 4 mai 1998 ble det hentet 42.000 smolt a 135 g og 55.000
smolt a 105 g. Smolten ble levert til Hamneidet Laks AS. Av
fraktbrevet fremgdr det at antallet dede fisk var 1347 stk.

Den 8 mai 1998 ble det hentet 64.600 smolt a 105 g og 41.900
smolt a 150 g. Smolten ble levert til Voldens Fiskeoppdrett
AS. Av fraktbrevet fremgdr det at det ved leveringen var nye
84r pa sidene pa smolten som var 105 g, samt at det var

risttap p& begge sortene.

Den tredje turen tok til 9 mai 1998. Ogsi denne leveransen
gikk til Voldens Fiskeoppdrett AS. Det ble fraktet 65.000
smolt pd 110 g. Av fraktbrevet fremgdr det at det ved

leveransen var noe sir fisk og noe risttap.

Den fjerde leveransen tok til 10 mai 1998. Det var to
mottakere av denne leveransen. Til Arnoy Laks AS ble det
levert 40.100 smolt a 115 g. I tillegg ble tatt med en
leveranse til AS Tri. P34 smolten som ble levert til Arney
Laks AS er det pd fraktbrevet opplyst at det var mye risttap,
mye sar fisk, noen dede fisk og at fisken var meget darlig.
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P4 fraktbrevene som ble utstedt i forbindelse med
fraktoppdragene er det pd baksiden trykt felgende tekst:

"Klausul for transport med brennbét

Bortfrakteren er ikke ansvarlig for (jfr Sjefartsloven § 168)

a. Ethvert tap oppstétt i forbindelse med lasting fra eller lossing til fnnrerm'xrg for
oppbevaring av levende fisk, uvansett &rsak.

b. Skade pd eller tap av levende fisk som fares med fartoyet og skade pd éller
tap av dekkslast, uansett &rsak.

c. Skade pd eller tap av gods oppstétt i tiden for lasting eller etter lossing.

d. Skade pé eller tap av gods mens godset var i en annen fraktfarers varetokt. "

AS Trans Salmon har for de utferte transportene utstedt td
fakturaer, henholdsvis pia kr 179.244, - og kr 54.977,-, i &dlt
kr 234.221,-. Fakturaene er utstedt den 11 0g 25 mai 1998,
begge med 15 dagers betalingsfrist.

I telefaks av 15 mai 1998 fra Ishavssmolt AS til AS Trans |
Salmon ble det gitt uttrykk for bekymring for stor dedelighet

pa smolten som var levert.

Ved telefaks av 27 mai 1998 meddelte Ishavssmolt AS at
fakturaen av 11 mai 1998 ikke ville bli betalt for Arsakern

til dedeligheten var avklart.

Fakturaene er senere ikke betalt, og de resterende fraktene i

henhold til avtalen er ikke gjennomfert.

Det er pa& det rene at det var relativt betydelig dedelighet
pd smolten som ble fraktet pi de fire ovennevnte turene.
Smolten dede etter at den var kommet til matfiskeanleggened.

AS Trans Salmon tok den 28 august 1998 ut stevning ved Varde
herredsrett mot Ishavssmolt AS. Det ble krevd fullt oppgjdr




av de utstedte fakturaene.

Ishavssmolt AS har i sitt tilsvar avvist
betalingsforpliktelsen. Selskapet mener at det - som felge av
transportskader - har et erstatningskrav som er betydelig
heyere enn fakturakravene. Av en oversikt utarbeidet av
Ishavssmolt AS den 7 juli 1998 var det i etterkant av
leveransene en dedelighet p& 45.000 smolt hos Hamneidet Laks
AS, 25.000 smolt hos Volden Fiskeoppdrett AS og 4.000 smolt
hos Arney Laks AS. I samme oversikt har Ishavssmolt AS
stipulert sitt tap til kr 1.026.030,-. I folge Ishavssmolt AS
er hovedarsakene til transportskadene det innmonterte
tverrskottet og at transporten skjedde i for darlig ver.
Ishavssmolt AS tok den 23 september 1998 ut motseksmil mot AS

Trans Salmon.

Hovedforhandling ble avholdt i Varde den 20 - 22 januar 1999.
Retten var satt med fagkyndige meddommere utenfor utvalgene,
JE tvml § 325 andre ledd, jf dstl § 88 andre ledd. Som
meddommere ble oppnevnt pensjonist (tidligere
brennbatskipper) Per Taknes og forskningssjef Atle Mortensen
ved Fiskeriforskning AS i Troms@. Partene motte og forklarte
seg. I tillegg mottok retten forklaringer fra i alt 15
vitner, hvorav et sakkyndig vitne og tre veterinzrer. Hva

angar den evrige bevisferselen vises det til rettsboken.

AS Trans Salmon har i det vesentlige anfert:

AS Trans Salmon har i hovedseksmilet anfert at det foreligger
et gyldig, forfalt pengekrav mot Ishavssmolt AS. De utstedte

fakturaene er i samsvar med avtalen mellom partene.

Ishavssmolt AS har ikke noe”erstatningskrav mot AS Trans
Salmon, og saledes heller ikke noe krav som kan bringes i1
motregning. Av samme grunn kan det fremsatte motssksmalet

ikke feore frem.

Hva angar erstatningskravet foreligger det verken



d |
ansvarsgrunnlag, Aarsakssammenheng eller en skade som har fort

til ekonomisk tap. ‘

Det er Ishavssmolt AS som har bevisbyrden for at fiskedzdén
skyldes forhold under transporten. Bevisforselen har avde ket
at det er grunn til & tro at kimen til fiskedweden ligger
forut for transporten. De samme skader som ble observert pa
smolten etter transporten, er ogsa observert pa smolten fer

transporten tok til.

Det foreligger ogséd klare indikasjoner pa at
smoltifiseringsprosessen har vert mangelfull. Det er ut fxa
testene som er tatt ikke mulig & etterprove om
smoltifiseringsprosessen har vart tilstrekkelig betryggende.
En mangelfull smoltifiseringspross medferer at smolten blilr
lite motstandsdyktig, med pafelgende fare for stor
dedelighet.

AS Trans Salmon har videre anfort at temperaturen apenbart]

|
var for lav bade da smolten ble satt ut i sjeen og under
transporten. Nar smolt settes ut pi temperaturer i underkant

av 4 grader, md smoltkvaliteten vare god

De arsaksfaktorer som eventuelt kan tilskrives transporten er
s& lite dominerende, at de ikke kan utlese erstatningsansvar.
Det innmonterte tverrskottet kan ikke forklare fiskededen.
Denne type tverrskott har tidligere vart brukt under

darligere varforhold, uten at det har péfert smolten skade.
Smolt med normal god kvalitet taler utvilsomt den valgte
losning. I de fleste brennbater er det samme type tverrskott
i endene av brennene, uten at dette medferer skader. |

Det er heller ikke fort bevis for at vannkvaliteten under
transporten har vert sid darlig at dette kan forklare
smoltdeden. Under transportene gikk "Sea Star" hovedsaklig

med apne ventiler.
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Det er videre ikke grunn til &4 tro at varet under
transportene var slik at dette kan forklare fiskededen. De
varrapporter som foreligger tilsier ikke at det var
uforsvarlig & transportere smolt av normal kvalitet.

Heller ikke en kombinasjon av tverrskottet og verforholdene

kan forklare fiskedoden.

Subsidi®zrt er det fra AS Trans Salmon anfert at det ikke
foreligger noe ansvarsgrunnlag. I kontraktsforholdet
foreligger det en gyldig og virksom ansvarsfraskrivelse.
Ansvarsfraskrivelsen er tatt inn pa baksiden av fraktbrevene,
og smoltanleggene er vel kjent med denne. Sjsloven § 254
fjerde ledd hjemler en slik ansvarsfraskrivelse. For det
ferste har godset "en uvanlig beskaffenhet", nemlig levende
fisk. Dernest tilsier "sarlige omstendigheter eller vilkar"
at det gyldig kan avtales en ansvarsfraskrivelse. Det er i
denne sammenheng vist til at transporteren ikke har mulighet
for & f& tegnet forsikring for transporter av denne type, noe
som ma anses som sarlige omstendigheter i relasjon til

bestemmelsen.

Atter subsidiazrt er det hva angdr ansvarsgrunnlag anfert at
en eventuelt ansvar for transporteren m&d hjemles i sjoloven §
277. Smolt ma anses som levende dyr i relasjon til
bestemmelsen. Dersom dette skal fravikes, mi det foreligge
klare holdepunkter, noe det ikke gjer. AS Trans Salmon har
fulgt de instruksjoner som er gitt fra Ishavssmolt AS.
Smolten er tramnsportert i to rom og det er tatt nedvendig
varforbehold. Transport av smolt av den kvalitet som ble
levert, jf anferslene ovenfor hva angar faktum, medferer
store risiki. Det er i dette konkrete tilfelle smoltens
manglende motstandskraft som er arsaken til dedeligheten. Noe

annet er ikke pavist fra Ishavssmolt AS.

Det fremsatte erstatningskravet er for heyt. Det fremgar ikke

av fakturaene som er utstedt til matfiskeanleggene at



fratrekk som felge av fiskeded kan feres tilbake til de

leveransene hvor AS Tran Salmon var transporter.

AS Trans Salmon har lagt ned slik

Ishavssmolt AS har i det vesentlige anfert:

8

pastand:

HOVEDS@KSMALET

Ishavssmolt As demmes til innen to uker fra forkynnelsen

av denne dom & betale til AS Trans Salmon det skyldige
belep i henhold til faktura nr 002073 og faktura nr
002084, til sammen kr 234.221,- med tillegg av lovens
forsinkelsesrente fra forfall til betaling skjer.

Ishavssmolt AS demmes til innen to uker fra forkynnellsen

av denne dom 4 erstatte AS Trans Salmon deres

saksomkostninger med tillegg av lovens forsinkelsesrente

fra forfall til betaling skjer.

MOTS@KSMALET :
AS Trans Salmon frifinnes.

Ishavssmolt AS demmes til innen to uker fra forkynnellsen

av denne dom & erstatte AS Trans Salmon deres

gaksomkostninger med tillegg av lovens forsinkelsesrﬁnte
fra forfall til betaling skjer. [

Ishavssmolt AS har anfert at skadene, som i hovedsak ble
konstatert etter at smolten kom til matfiskeanleggene,

skyldes uforsvarlig transport.

Smolten var ved opplastingen av utmerket kvalitet.
Ishavssmelt AS har i denne sammenheng vist til Eilif
Dagsvolls partsforklaring, samt til vitneforklaringer fra
tilsynsveterineren ved Ishavssmolt AS, Solfrid Amdal. '

Dedeligheten ved tidligere transporter har vart svart lav,

[
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under 1 %. Smolten har ogsa ved tidligere anledninger blitt
gatt ut pa lav sjetemperatur, uten at dette har innvirket pa
dedeligheten under senere transporter.
Smoltifiseringsprosessen var neye kontrollert, og de metoder
som ble brukt var tilstrekkelig for & kontrollere at smolten

var ferdig smoltifisert for den ble transportert.

Vitneforklaringer fra ansatte og tilsynsveterinerer ved
matfiskeanleggene som mottok smolten, viser at forholdene
ogsa var tilfredsstillende der. Dedeligheten ma& dermed
skyldes forhold under transporten.

Det er pa det rene at lesningen med tverrskott ikke var
tilfredsstillende. Lesningene tilfredsstiller ikke kravene
til to rom slik som forutsatt i avtalen av 4 mars 1998. Den
valgte lesning kan ikke karakteriseres som to rom. Lesningen
har den ulempe at fisken blir sugd inn mot tverrskottet nar
sjewen beveger seqg i1 takt med bevegelsene i baten. NAr smolten
blir presset mot det perforerte tverrskottet, vil den bli
pafort betydelige skader.

Det betenkelige ved ovennevnte lesning kommer szrlig frem nar
transporten skjer under darlig ver. Sarlig var varet darlig
ved de tre forste transportene. Det fremgdr av en rapport,
datert 3 juli 1998, fra varvarslinga for Nord-Norge at det pa
transportstrekningen pa de angitte tidspunkt var opp til 2,5
meter belgehoyde. Dette er for darlig ver til & transportere
smolt. I den anledning har Ishavssmolt AS ogsd wvist til
vitneforklaring fra brennbitskipper Finn Antonsen, som
observerte "Sea Star" under en av transportene. I folge
Antonsen var veret sd darlig at sjespreyten stod opp fra
brennen i baten. Det md vare p& det rene at AS Trans Salmon

ikke har tatt nedvendig varforbehold under transportene.

Hva angdr transporten hvor det ble levert smolt til bade AS
Tri og Voldens Fiskeoppdrett AS, var varet ikke sa& ekstremt

ddrlig som ved de tre forste transportene. Den forste
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lossingen ble foretatt hos AS Tri. Fisken levert til AS T%i

ble ikke pafert skader. Under lossingen hos AS Tri ble

brennen temt helt ned til en vannheyde pd ca 70 cm, noe som

medferte uforsvarlig hey tetthet pd smolten som senere ble

levert til Voldens Fiskeoppdrett AS. I felge vitneforklaring

fra daglig leder Bjern Pedersen hos AS Tri, observerte har

ikke at "Sea Star" pumpet inn sjeo etter at lossingen hos AS

[
Tri var avsluttet. Det er derfor grunn til & tro at under

store deler av transporten mellom AS Tri og Voldens
Fiskeoppdrett AS, var vannstanden slik som observert av

Pedersen. Ogsa denne transporten paferte smolten skader, ted

senere dedelighet til felge. Omfanget av dedeligheten ved
denne transporten var imidlertid ikke si stor som ved

transportene som hadde skjedd i darlig ver.

Det foreligger ogsd andre betenkelige forhold ved de
gjennomferte transportene. Vitneforklaringer tyder pa at

telleapparatet som var montert om bord i "Sea-Star", ikke |var

egnet for telling av smolt av den sterrelse som ble fraktet.

Telleapparatene var best egnet til smolt av sterrelse 70 -

gram. Bevisferingen har ogsad vist at det kan vare grunn til

sperre seg om smolten under transporten ble tilfert

80

a

tilstrekkelig med oksygen. Lossingen har dessuten ved enkelte

anledninger tatt opp til 4 - 5 timer, noe som er uheldig.

(%]

Ishavssmolt AS har ogsd reist spersmdl om troverdigheten

parts- og vitneforklaringer, samt spersmal om enkelte av d

A

dokumentene som er fremlagt under saksforberedelsen kan vare

produsert i anledning saken.

Ved den rettslige vurderingen ma det i felge Ishavssmolt AS
r

tas utgangspunkt i sjeloven § 262 forste ledd, som palegge
transporteren a ta vare pa godset og for evrig ivareta

elerens interesser.

Transporterens erstatningsansvar reguleres av sjeloven § 2

Av forste ledd i bestemmelsen fremgdr det at transporterer

75.

er
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ansvarlig for skader som varene/godset blir pafert under
transporten, med mindre transporteren kan sannsynliggjere at
han har opptradt forsvarlig. Det er transporteren som har
bevisbyrden. I denne saken kan det ikke vare tvilsomt at
dedeligheten skyldes forhold under transporten, og AS Trans
Salmon har dermed ikke oppfylt sin bevisbyrde.

Ishavssmolt AS har avvist at ansvarsforholdet skal reguleres
av sjeloven § 277, ansvar for levende dyr. Ansvar for levende
dyr var ogs& regulert i den gamle sjeloven (1893), og den
gang tenkte en ikke pd transport av smolt. Ishavssmolt AS har
i denne sammenheng vist til en avgjerelse fra Hammerfest
herredsrett, datert 9 juni 1998, hvor retten kom frem til at
smolt ikke omfattes av begrepet "levende dyr" i sj@loven §

277.

Under enhver omstendighet har ikke AS Trans Salmon fulgt de
gserlige instruksjoner som ble gitt i henhold til avtalen av 4
mars 1998. For det forste er kravet til to separate rom ikke
overholdt, og dernest er det ikke tatt tilstrekkelig
verhensyn under transporten. Bevisbyrden for at skadene ikke
ligger hos transporteren hviler dermed fortsatt pad AS Trans
Salmon. Denne bevisbyrden er ikke oppfylt, jf anferslene

ovenfor.

Endelig har Ishavssmolt As anfert at ansvarsfraskrivelsen
ikke er gyldig. For det forste er en slik ansvarsfraskrivelse
ikke regulert i avtalen mellom partene. Det er ikke
tilstrekkeliqg at ansvarsfraskrivelsen medtas som et
standardtrykk bak pd fraktbrevene. Dette binder ikke
Ishavssmeclt AS. Videre er ansvarsfraskrivelsen i strid med
sjeloven § 254. Av bestemmelsens ferste ledd fremgadr det at
avtaler i transportdokument eller transportavtale er ugyldig
dersom de strider mot sjelovens kapittel 13.
Unntaksbestemmelsen i sjoloven § 254 fjerde ledd kan ikke
komme til anvendelse her. Smolt transportert i brennbit er
ikke av en slik beskaffenhet at det skulle tilsi at
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unntaksbestemmelsen kommer til anvendelse. Heller ikke ha¥
det noen betydning at forsikringsmarkedet ikke har noe tilbud
om forsikringsdekning av smolt som transporteres med
brennbdter. Ishavssmolt AS har vist til Falkanger og Bull,
"Innfering i sjerett" side 265, hvor det fremgdr at denne
unntaksbestemmelsen har en svart begrenset rekkevidde.

Transporten ma i tilfelle skje "under helt szregne og

risikofylte forhold".

Ishavssmolt AS har beregnet sitt skonomiske tap som felge |av
transportskadene pad til sammen kr 1.092.337,-. Av dette
benyttes kr 234.221,- i motregning i hovedseksmalet, mens |det
i tillegg kreves erstattet kr 858.116,-, under den
forutsetning av at Ishavssmolt AS gis medhold i pastanden |i

hovedseksmalet.

Ishavssmolt AS har lagt ned slik

pastand:

|
1. I hovedsegksmalet: l
Ishavssmolt frifinnes. :

i

2. I motseksmilet: !
A/S8 Trans Salmon demmes til & yte en erstatning ettex

[

|

rettens skjenn oppad begrenset til kr 858.116,- med

tillegg av 12 % arlig rente fra 9.7.98 inntil betaling

gkjer.

3 I begge sgksmal:
AS Trans Salmon demmes til & erstatte Ishavssmolt AS

deres saksomkostninger med tillegg av 12 % arlig rente

fra 14 dager etter forkynnelse av denne dom.

Retten vurderer saken slik:

Retten er kommet til at AS Tran Salmon méa fa medhold i

hovedswksmalet, og frifinnes i motseoksmalet.
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Innledningsvis vil retten bemerke at fakturaene av 11 og 25
mars 1999 ikke er bestridt. Retten legger derfor til grunn at
fakturaene er i samsvar med den betalingsforpliktelse som
partene ved avtaleinngdelsen hadde forutsatt. Det sentrale
spersmal i sd vel hoved- som motseksmalet er om Ishavssmolt
AS har krav pd erstatning fra AS Trans Salmon.

Retten finner det hensiktsmessig ferst & drefte klausulen om
ansvarsfraskrivelse, inntatt i fraktbrevene. Klausulen viser
til sjoeloven § 168. Dette er en bestemmelse som stod i 1893-
loven, og riktig hjemmelshenvisning er i tilfelle sjwsloven §
254. Naverende § 254 fjerde ledd er en videreforing av den
gamle sjolovens § 168 fjerde ledd. Retten er av den
oppfatning at ansvarsfraskrivelsen ikke kan hjemles i
sjeloven § 254 fjerde ledd, og er dermed heller ikke gyldig,
jf ferste ledd i samme bestemmelse. Slik klausulen er
utformet, fraskriver transporteren seg et hvert ansvar, ogsa
for feil som transporteren utfra vanlige erstatningsrettslige
regler ville blitt ansvarlig for. Retten finner dette
urimelig, og i strid med bestemmelsens formal. Rett nok er
det forbundet med risiki & frakte levende fisk, men ettersom
befraktingen skjer med fartey tilrettelagt for slik
transport, kan retten ikke se at det er grunnlag for &
anerkjenne adgangen til slik ansvarsfraskrivelse. Retten kan
heller ikke se at det foreligger evrige, szregne
omstendigheter som skulle tilsi anerkjennelse av
ansvarsfraskrivelsen. Det er opplyst at det innen
forsikringsbransjen ikke fins muligheter for brennbdtn#ringen
til & forsikre seg for skader pafert smolt under transport.
Dette er - s& vidt skjennes - en rent forretningsmessig
avgjerelse tatt av forsikringsbransjen, og kan neppe fa
innvirkning p& adgangen til ansvarsfraskrivelse etter
sjeloven § 254 fjerde ledd.

Transporterens erstatningsansvar reguleres av sjeloven §§ 274

- 290. Utgangspunktet for erstatningsansvaret fremgar av
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sjelovens § 275. Transporteren har etter bestemmelsen
bevisbyrdéen for at eventuelle skader ikke skyldes ham ellér
noen som handler pd vegne av ham. Nir transporten gjelder
levende dyr, er det en sarbestemmelse i sjolovens § 277. Her
overfores bevisbyrden for erstatningsansvaret over til

befrakteren, under forutsetning av at transporteren kan
godtgjere at han har fulgt de sarlige instrukser som er gitt

av befrakteren.

I
Som nevnt ovenfor mener retten - dog under noe tvil - at AS

Trans Salmon gjennom bevisferingen har godtgjort at
fiskededen skyldes forhold som Ishavssmolt AS m& svare for.
Betalingsinnsigelsene og erstatningskravet kan dermed ikke
fere frem. Retten er enig med Ishavssmolt AS i at transpoxten
ikke skjedde under helt tilfredsstillende forhold. Men smglt
av normal, god kvalitet ville talt belastningen den ble
utsatt for under transportene. Det er pd det rene at det
under transportene var noe darlig var, med belgeheyder opg
til 2,5 meter pd enkelte kortere strekninger. Det legges
imidlertid til grunn at pa store deler av strekningene var
belgeheyden klart mindre. I feolge varrapportene som er |
dokumentert, var belgeheydene nede pa 0,5 til 1,5 meter.
Bolgene medferer naturlig nok noe slingring pad baten, og
smolten ble til tider presset mot det perforerte
tverrskottet, og dermed pafert skader. Den private
sakkyndige, forsteamanuensis Sigurd Stefansson, forklarte |i
retten at frisk smolt har den egenskap at den under slingxring
seker sammen og unngar sammenstet med vegger og skott. I
folge Stefansson tyder skadene som smolten er pafert, at
dette ikke var frisk smolt. Eventuelle skader pa smolt av |god
kvalitet ville blitt pafert p& fiskens sider. I narverendd
tilfeller er smolten ogsa blitt pafert betydelige skader pa
ryggen og i buken, noe som er en klar indikasjon pa at
smolten ikke var av god kvalitet. Det er heller ikke ut fxa
bevisferingen grunnlag for & tro at fisken ble sugd inn mét

tverrskottet i med takt bevegelsene i baten, slik som anfdrt

av Ishavssmolt AS.
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Det er ikke mulig ut fra den fremlagte dokumentasjon &
fastsld om smoltifiseringsprosessen har vart betryggende.

Den testmetoden som er benyttet er ikke egnet til & fastsla
om smolten er av god kvalitet. Smolten er testet ved en
saltholdighet pa 25 promille i testkarene. I folge
forsteamanuensis Stefansson vet man at dette er en
saltholdighet som ogsa darlig smolt kan overleve pa. Dersom
man skal vere trygg pa at smolten er av god kvalitet, ma
smolten testes med en saltholdighet p& 35 promille, som er en
standardisert saltbelastning. Stefansson har ogsd vist til at
testresultatene som ble tatt den 6 april 1998 er forenlig med
darlig smoltifisert fisk. I tiden frem til levering skjer det
en forbedring, men det kan av dette ikke sluttes at
smoltkvaliteten er god. Testmetodene som ble brukt ved
Ishavssmolt AS gir ikke grunnlag for & trekke en slik
konklusjon. Retten er enig med Stefanssons vurderinger pa
dette punkt, og den videre skjebnen til smolten taler med
vekt for at smeoltifiseringsprosessen ikke har vart
tilfredsstillende.

Dertil kommer at smolten er satt ut mens sjotemperaturen var
svart lav. Sjotemperaturen var ogsa lav under transporten.
Ut fra de fremlagte bevis ma det kunne slas fast at
temperaturen har vart fra 4 grader og nedover. Selv om det
ikke er tvilsomt at smolt tidligere med tilfredsstillende
resultat bade har vert satt ut og transportert ved slike
temperaturer, ligger en pa den nedre grense av hva smolten
kan tale. Etter rettens oppfatning er temperaturer pa 2 til 4
grader svart lav, uansett hvilken form smolten er i. Den lave
temperaturene blir for smolten en stressfaktorer i seg selv.
Blir smolten pafert skader, vil helingsprosessen pA grunn av
den lave temperaturen i beste fall ga svert langsomt. Det er
heller ikke tvilsomt at kombinasjonen mellom darlig
smoltifisert fisk og lav sjstemperaturer, kan f4 katastrofale

resultater for smolten.
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Det er p& det rene at det ved leveranser fra Ishavssmolt AS
gjennomfert i juni 1998 ikke var dedelighet utover det

normale. Av dette kan det ikke sluttes at smolten ved
transportene som foregikk i ferste halvdel av mai var |
tilfredsstillende. Tidsforlepet medforer at smoltens kvalitet
blir bedre, og i tillegg kommer at temperaturene ved de |
senere transportene var heyere. :
|
Etter en samlet vurdering finner retten, under noe tvil, at
AS Trans salmon har godtgjort at fiskededen ikke skyldes

forhold som selskapet svarer for.

Hvorvidt sjelovens § 277 kommer til anvendelse, far ikke noen
betydning for resultatet i hoved- og motseksmilet. Av hensyn
til saksomkostningsspersmilet vil retten likevel gi noen
merknader til bestemmelsen. Det fremgdr verken av loven
eller dens forarbeider om smolt omfattes av begrepet "levende
dyr". En spraklig fortolking av ordet dyr innbefatter ogsé
virveldyr. Dersom lovgiverne hadde ment at smolttransport
ikke skulle reguleres av sjeloven § 277, ville det vart
naturlig at dette ble nevnt i forbindelse med utarbeidelsen
av den nye loven. Ettersom det ikke foreligger klare
holdepunkter for noe annet, legger retten til grunn at
sjeloven § 277 kommer til anvendelse. For at
bevisbyrdereglene i sjeloven § 277 andre ledd skal komme tiil

anvendelse, er det et vilkar at transporterene har fulgt

befrakterens serlige instrukser. I narverende sak foreld ﬁet
to instrukser; nemlig at fartoyet skulle ha to rom og at QEt
skulle tas varforbehold. Det er etter rettens syn berettig@t
tvil om disse instruksene er fulgt, selv om eventuelle brudd
ikke er &rsaken til fiskededen, jf dreftelsen ovenfor. Det| er
tvilsomt om den valgte lesning med tverrskott kan
karakteriseres som to rom, og det er ogsd reises spersmal om

transporten har skjedd under de varbetingelser som i

Ishavssmolt AS hadde forutsatt. Dersom befrakterens |

instrukser ikke er fulgt, skal erstatningspersmilet loses i

samsvar med sjeloven § 275.
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For ordens skyld vil retten nevne at den ikke kan se at det

foreligger andre mulige arsaker til fiskededen enn de som er
dreftet ovenfor. Det er etter bevisferingene ikke grunnlag &
hevde at arsaken til fiskededen for eksempel kan ligge i for

lite cksygentilfersel under transporten.

Ishavssmolt AS dommes etter dette til & betale AS Trans
Salmon kr 234.221,- innen to uker fra forkynnelsen av dommen.
Forfall p& fakturaen av 11 mai 1998 var 26 mai 1998, mens
forfall pad fakturaen av 25 mai 1998 var 9 juni 1998 og
Ishavssmolt AS demmes til & betale lovens rente fra
forfallstidspunktene. I motseksmalet frifinnes AS Trans

Salmon.

Ishavssmolt AS har tapt saken fullstendig, men retten finner
i medhold av tvml § 172 andre ledd grunnlag for & fravike
lovens hovedregel om at den som taper saken fullstendig skal
erstatte motparten dens saksomkostninger. For det ferste har
gaken bydd pa bevismesig tvil. Retten finner at Ishavssmolt
hadde fyllestgjerende grunn til & fremme sine
betalingsinnsigelser. Grunnlaget for motseksmidlet er identisk
med de fremsatte betalingsinnsigelsene, og motsgksmalet har
ikke medfert bevisforing utover det som var nedvendig i
hovedseksmalet. Uten at det har noen betydning for
saksomkostningsavgjerelsen, kan retten ikke unnlate a nevne
at begge parter for det kom til sak, synes & ha wvist liten
interesse i & komme frem til en lesning i minnelighet.
Partene er i anledning saken blitt pafert betydelige
kostnader, og deler av disse kunne muligens var unngatt
dersom partene for saksanlegget - som kom ca 3 maneder etter

fakturaforfall - hadde vist vilje til & finne en lesning.

Dommen er enstemmig.

Dommen er avsagt etter sirkulasjon, jfr tvml § 153 forste
ledd, jf § 138.
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Domseslutning: .
i
1, Hovedeokamilet : =

Ishavssmolt AS demmes innen 2 uker fra forkynnelsen av
dommen til ‘& betale AS Trans Salmon kr 234,221, -, &ed
tillegg av 12 % rente av 179.244,- fra 26 mai 199809
12 § rente av kr 54.977,- fra 9 juni 1998, alt tilé
betaling skjer I

2. Mo let;
AS Trans Salmon frifinnesa,

3. I begge sskaomil:
Saksomkostninger tilkjennes ikke.

Retten vet

Per Taknes Atle Mortensen
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Nedenes herredsrett

Nedenes herredsrett
Sak nr 34| /2000 A
Dok.ne ;ll

Den 30. mars 2001 ble rett holdt i Nedenes herredsrett.

Dommer : Herredsrettsdommer Anne-Kristine Hagli
Protokoll-
forer: Dommeren

Sak nr 00-003°91 A

Sakseker: Marine Productions AS
Prosessfullmektig: Advokat Nicholas Sayer

Saksekt: Bemlo Brennbitservice AS
Prosessfullmektig: Advokat Terje Fiskerstrand



Det ble avsagt slik

DOM:
SAKENS GANG FOR RETTEN:
Saken gjelder erstatningskrav etter transport av fisk i brennbiat.
Marine Production AS ved advokatfirmaet Rasmussen & Broch ved advokat Agnar Sundbotten
inngav stevning til Nedenes herredsrett den 16. juni 2000. Senere har advokat Nicholas Sayer ved

samme firma overtatt som prosessfullmektig for advokat Agnar Sundbotten.

Tilsvar innkom i rett tid fra Bemlo Brennbatservice AS ved Wikborg, Rein & Co ved advokat Terje
Fiskerstrand.

Det har senere vert utvekslet 12 prosesskrift 1 saken.
Hovedforhandling ble holdt i Arendal 29., 30. og 31. januar 2001.

For saksegker motte styreformann Otto Knudsen og daglig leder Torjan Bodvin. For saksekte motte
daglig leder Geir Agasester. Veteriner Jan Gjerde matte som privat sakkyndig for saksgkte i
medhold av tvistemélsloven § 248 og var til stede under forhandlingene. Det ble avhert atte vitner,
herunder tre veterineerer i tillegg til den private sakkyndige.

Sakseker la ned slik pastand:

1.  Bomlo Brennbatservice AS demmes til innen to uker fra dommens forkynnelse 4 betale
til Marine Production AS erstatning stor kr. 675.044,- og for avrig ctter rettens skjonn
med tillegg av lovlig rente fra 19.12.99 og til betaling skjer.

2. Bemlo Brennbéatservice AS demmes til innen to uker fra dommens forkynnelse 4 betale
til Marine Production AS sakens omkostninger med tillegg av lovlig rente fra
oppfyllelsesfristen til betaling skjer.

Saksekte la ned slik pastand:

1. Bemlo Brennbatservice AS frifinnes.

2. Marine Production AS demmes til innen 14 dager etter dommens forkynnelse & betale
Bemlo Brennbatservice AS sakens omkostninger med tillegg av lovens rente fra forfall
til betaling skjer.

SAKENS BAKGRUNN:

Den 29. januar 1999 ble det inngétt avtale mellom Marine Production AS (MP) som selger og Hidra
Edelfisk AS (HE) som kjoper om overdragelse av ca. 44 000 stk laks. Levering skulle finne sted
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15. april 1999. I kontrakten er folgende bestemt med hensyn til dedelighet:

Dgdelighet i perioden dekkes av MP, i tillegg dedelighet i 7 dager etter levering. Dedelighet
og skade utover denne tid som klart skyldes transportskade eller skade oppstétt hos
leverandor, dekkes ogsa av MP. Ellers overtar HE alt ansvar et for fisken etter lossing fra
brennbat ved HE sitt anlegg.

Det ble deretter inngatt avtale mellom Hidra Edelfisk AS og Bemlo Brennbétservice AS om
transport av fisken. Transporten skjedde i to omganger.

Last nr. 1 ble hentet natt til den 17. april 1999 og var fremme ved Hidra Edelfisk sitt anlegg om
ettermiddagen den 17. april 1999. Denne fisken kom vel frem og oppferte seg pa alle méater normalt
etter ankomst til Hedra Edelfisk.

Baten returnerte til Marine Produktene og hentet last nr. 2 om formiddagen den 18. april 1999.
Denne lasten ble levert ved Hedra Edelfisk sitt anlegg sent pa kvelden den 18. april/natten til 19.
april.

Fisken i denne lasten var i darlig forfatning. Det var hgy dedelighet i tiden etter ankomst. Fisken
ble observert av veterinzer Karl Fjell den 28. april 1999. I rapporten beskriver han fisken i last nr. 2
slik:

I overflaten gikk flere tusen svikere med sterre og mindre skjelltap. Noen fisk med apne sér.
Ingen fisk kom opp for a ta for.

Dedfiskposen var ikke mulig 4 f4 opp pga. mengden av dedfisk. P4 kameraet i merden sées
noen fisk som tilsynelatende sdg OK ut. Sett fra overflaten var det fa fisk & se som ikke hadde
skader.

Obduksjoner: 10 svikere blei hava ut for undersekelse. Samtlige hadde til dels store
hudpartier med skjelltap, noen fisk med apne sér pa buk og kroppssider. Ingen tegn til
smittsom sjukdom.

Det gis slik konklusjon:
Omfattende dedelighet/sviming pga til dels store, mekaniske hudskader i pose 2.

Fisken ble observert pany av veterinaer Karl Fjell den 1.mai 1999. Fisken fra last 2 ble her
beskrevet slik.

Samme bilde som ved besgk 28/4. Ingen fisk kom pé foret. Selv om merden var oppterka,
ville en frisk fisk ha kommet nedenfra og tatt for etter sa lang tids sulting.
Det ble hévet fisk som kunne se uskadd ut, men samtlige viste seg & ha store skjelltap.

Det ble i erklaeringen gitt slik videre anbefaling:

Etter min vurdering er det sannsynlig at det aller meste av fisken er skadd. Det har sa langt

krepert anslagsvis 10 000 fisk av ca. 25000, i tillegg er det bare odelagt fisk 4 se pa tross av

oppterking av merden. Den det er ikke mulig a gi garantier for eventuelt antall uskadet fisk.
Av hygieniske og driftsmessige grunner anbefaler jeg derfor a skaffe brennbat med formal



total destruksjon av fisken 1 pose 2.

Under lasting av brennbaten skal det foretas en fortlepende vurdering av eventuell forekomst
av uskadet fisk. Hvis det mot formodning viser seg & vare et skjonnsmessig tilstrekkelig
antall uskadet fisk, avbrytes lastingen slik at gjenverende fisk kan ga videre noen dager for
ytterligere observasjon.

Marine Produktene ble varslet, og all fisken i last 2 ble deretter destruert.

Marine Produktene har senere betalt erstatning til Hedra Edelfisk med kr. 675.384,-. Sakseker har
senere beregnet kravet til kr. 675.044,-, som er krevd erstattet fra Bomlo Bronnbétservice.

Det er enighet mellom partene om & legge dette belap til grunn nar det gjelder tapets storrelse. Det
er imidlertid uenighet med hensyn til ansvarsforhold, herunder hva som er arsak til skaden.

PARTENES ANFORSLER:
Sakseker har i det vesentlige anfort:

Det hevdes at Bamlo Bronnbatservice er ansvarlig for det tap som oppstod i forbindelse med
transport av laks i april 1999,

Det ble fraktet to leveranser med laks i april 1999. Last 1 ble fraktet den 16.04/17.04.1999. Denne
lasten kom vel frem. Det var ikke skader eller dedelighet knyttet til denne.

Last 2 ble fraktet den 18.04.1999, Denne lasten var sd skadet da den kom frem, at all fisken senere
matte avlives.

Det hevdes at det er sannsynlighetsovervekt for at skaden har skjedd under transporten. Det er da en
presumsjon for at Bemlo Brennbétservice har ansvar etter sjaloven § 275.

Veteriner Line Morch hadde kontrollert fisken for transporten. Denne var da ved god helse.

Det ble ikke observert skader pa fisken i forbindelse med lasting av fisken. Det ble heller ikke
observert risp i baten, som kunne stamme fra skjelltap pa fisken. Fisken ble ogsé observert i
lasterommet. Det ble ikke observert noe uvanlig. I forbindelse med observasjon av fisken i
lasterommet ble det tatt vekk skum, slik at det var mulig a se fisken. Det er felgelig ikke sannsynlig
at fisken var skadet ved lasting.

I forbindelse med lastingen ble det ogsa kontrollert manueit at oksygentilferselen var
tilfredsstillende. Dersom det likevel har veert dropp i oksygentilferselen, kan dette ha vart
maksimum et par minutter. Under en hver omstendighet kan dette ikke ha fort til at 100 % av fisken
ble skadet.

Det ble heller ikke gjort noen merknader pa fraktbrevet om at fisken var skadet eller svekket. Det
maé derfor legges til grunn at fisken var frisk ved avreise.

Da fisken kom frem, ble det bemerket at denne sé "slakk ut", og at fisken hadde merker og skjelltap.
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Dette ble observert av flere av dem som var til stede pé dette tidspunkt, bl.a. Kjell Larsen ved Hedra
Edelfisk og skipper pa baten, Arne Alfsvég.

Eneste sannsynlige forklaring pa at all fisken ble skadet, er at skaden har skjedd under transport.
Transportperioden er ogsd det eneste tidspunktet hvor skaden kan ha skjedd, uten at det har veert
observert risp i vannet. Det er kontinuerlig vanngjennomstremning i bten, slik at eventuelle risp vil
forsvinne ut av baten. Skaden pa fisken kan folgelig ha skjedd uten at noen har obscrvert dette, ved
at fisken har trengt seg sammen og gnisset mot hverandre under transporten, og ved at risp som
folge av skjelltap har forsvunnet ut av baten. Dette anses som den mest sannsynlige skadearsak.

Det hevdes folgelig at det er sannsynlighetsovervekt for at skaden skjedde under transport, da fisken
var frisk ved avreise og skadet ved ankomst.

Hovedregelen etter sjglovens § 275 er da at transporteren er ansvarlig, med mindre det kan
sansynliggjeres at tapet ikke skyldes feil eller forsommelse av transpottoren selv eller noen
transportgren svarer for.

Det hevdes at Bamlo Bronnbatservice ikke har kunnet sannsynliggjore at skaden ikke skyldes feil
eller forsommelse fra deres side.

Det er opplyst at baten er utstyrt med alarm med hensyn til oksygentilfarsel. Det er imidlertid ikke
fremlagt noen dokumentasjon som viser at alarmen ikke har veert utlast i lopet av turen. Det er
heller ikke fremlagt noen logg som viser om det for gvrig har inntradt noe ekstraordineert under
transporten.

Det er ikke fremlagt verken navigasjonslogg eller elektronisk logg, til tross for at det er mulig &
fremskaffe disse. Det er kun fremlagt kopi av en handskrevet logg, som inneholder bade utelatelser
og feilskrift. Forholdene under transporten er falgelig ikke dokumentert gjennom noe skriftlig
materiale. Det er derfor heller ikke pd dette grunnlag sannsynliggjort at skaden ikke skyldes feil
eller forsemmelser under transport.

Dersom saksekte skal komme fri fra sitt ansvar, ma det godtgjores en annen arsak. Det er ikke
tilstrekkelig at saksakte kan vise at han har opptradt ansvarlig. Spersmélet er da om Bemlo
Bronnbéatservice har pavist en sannsynlig alternativ &rsak.

Det dreier seg her om en ytre mekanisk skade som har gitt 100 % dedelighet av fisken. Dersom en
ser pa de alternative arsaker som er anfart, er det fa av disse som vil resultere i 100 % doedelighet.

Det er anfort at fisken ble pumpet to ganger. Dette gjaldt imidlertid bare en del av fisken. Denne
fisken ble forst pumpet fra en merd over i en annen. Deretter ble all fisken pumpet opp i baten.
Siden den doble pumpingen bare gjaldt en del av fisken, kan dette ikke forklare en dedelighet pa
100 %.

Ved lossing ble det benyttet hov. Feil eller mangler ved denne lossemetoden, vil heller ikke kunne
resultere i 100 % dodelighet. Forhold som knytter seg til lysforhold, temperaturforhold og tidspunkt
pa aret er ikke i seg selv forhold som vil kunne gi noen mekanisk skade pa fisken. Manglende
dispensasjon for transport av fisken eller manglende instrukser vil ikke kunne forklare de mekaniske
skadene pa fisken. Det samme gjelder at det var darlig tilvekst i anlegget, samt at fisken ble fraktet
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fra et anlegg med lukkede merder til et anlegg med apne merder. Samtlige av disse forhold var like
for last 1 og last 2, og kan ikke forklare at last 1 kom frem i god behold, mens last 2 fikk 100 %
dedelighet,

Heller ikke forholdene ved Hedra Edelfisk kan vere arsak til skadene. Det viser swrlig til at
skadenc pé fisken ble observert allerede i forbindelse med lossingen.

Det er videre blitt anfort at gjellesykdom kan vaere arsak til skaden. Dette er helt usannsynlig som
arsak. Gjellesykdom var kun pavist i liten merd 001. Den ferste lasten, som kom vel frem, ble
pumpet fra denne merden. Det var ikke pavist gjellesykdom i stor merd 001, der deler av fisken i
last 2 ble pumpet fra. Mulig gjellesykdom kan felgelig ikke forklare en 100 % dedelighet.

Etter dette hevdes det at alle vilkar for presumsjonsansvaret etter sjgloven § 275, 1.ledd er oppfylt.
Det er sannsynliggjort at skaden skjedde under transporten, og Bemlo Brennbdtservice har ikke
kunnet sannsynliggjere at skaden ikke skyldes feil eller forsemmelser fra deres side.

Nar det gjelder sjelovens § 277, hevdes det at denne ikke kommer til anvendelse nar det gjelder
levende fisk. Dette folger av formalet med bestemmelsen, samt av rettspraksis. Det vises her til dom
av 09.06.1998 fra Hammerfest herredsrett, der det legges til grunn at levende fisk ikke kommer inn
under den spesielle reglen om frakt av levende dyr i sjelovens § 277.

Subsidiert hevdes det at det er Bomlo Brennbatservice sitt ansvar & pavise hvilke serlige risiki som
foreligger ved laksetransport, og som kan ha resultert i denne skaden. Det vises i denne forbindelse
til at det ikke var gitt serskilte instrukser fra Marine Produktene i forbindelse med transporten, og at
2.ledd i § 277 derfor under ingen omstendighet kan komme til anvendelse.

Det er ikke vist til hvilke serskilte risiki som foreligger ved transport av laks. Sakseker har da heller
ikke oppfylt bevisbyrden nér det gjelder sparsmélet om skaden skyldes sarskilte risiki ved transport
av levende laks.

Under en hver omstendighet hevdes det at saksgkte har opptradt uaktsomt, og felgelig vil vere
ansvarlig etter hovedregelen i sjgloven § 275. Det vises til at fisken viste tegn til stress under
overfarten. Den trakk ned i lasterommet. Det var mye last i brennen, og det var dérlig veer.

Det er skippers ansvar & vurdere om det er forsvarlig a foreta transporten. Dette ma vurderes ut fra
vaerforhold og mengde fisk. Transporteren har plikt til & foreta undersgkelser bdde med hensyn til
veer og med hensyn til mengde fisk. Skipperen har i dette tilfelle heller ikke fulgt reglene for
transportskjema, herunder ikke fort transportbok slik det felger av forskriftene for dette.

Det hevdes folgelig at saksekte under enhver omstendighet er ansvarlig etter sjeloven § 275, da han
har opptradt uaktsomt.

Nar det gjelder storrelsen av tapet, er partene enige om dette. Det hevdes at det ikke er grunnlag for
noen reduksjon i kravet. Det ma ved denne vurdering legges vekt pé at kravet er et regresskrav. Den
skadelidte er Marine Produktene, som allerede har betalt ut erstatning til Hedra Edelfisk. Hedra
Edelfisk hadde heller ikke mulighet til & begrense tapet. Det var nedvendig for dem a se tiden noe
an for 4 se om skaden bedret seg. Da det var pa det rene at skaden ikke bedret seg, ble fisken
destruert etter rad fra veteriner.
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Det vises ogsa til at fisken var for liten og for dérlig for salg. Det er falgelig ikke noe faktisk
grunnlag for tapsbegrensningsplikt.

Nar det gjelder reklamasjon, hevdes det prinsipalt at reklamasjonsreglene i § 288 ikke kommer til
anvendelse, fordi det dreier seg om et regresskrav. Det foreligger ingen reklamasjonsplikt for

regresshaver. Subsidiert hevdes det at § 288 kun er en bevisbyrderegel. I dette tilfellet innebzrer
dette en bevisbyrde for at det har oppstétt et reelt regresskrav. Det er ikke tvilsomt i denne saken.

Under en hver omstendighet medferer en eventuell manglende reklamasjon kun en endret
bevisbyrde med hensyn til nar skaden skjedde. Dersom det foreligger ansvar etter § 275/ § 277 pa
grunn av uaktsomhet, vil dette ansvaret ikke falle bort pd grunn av manglende reklamasjon.

Det vises ogsa til at det ble foretatt felles besiktelse av lasten ved ankomst, slik at sjgloven § 288,
2.ledd kommer til anvendelse.

Sakssekte har i det vesentlige anfort:

Det hevdes prinsipalt at skaden ikke har inntradt under transporten, men at den ma ha inntradt forut
for eller etter transporten.

Etter sjeloven § 274, 1.ledd, har transporteren ansvar for godset nar det er i transporterens varetekt,
det vil si fra han mottar godset og til han avleverer dette. I dette tilfellet var det saksekers folk som
foresto lastingen, slik at saksgktes ansvar tar til etter at lasten er plassert i baten.

Fraktdokumentene inneholder ingen pategninger om skade ved ankomst. Dette viser at skaden ikke
har skjedd under transporten. Det er sakseker som har bevisbyrden for at skaden har oppstatt under
transport. Denne bevisbyrden er ikke oppfylt.

Det er heller ikke gitt noe skriftlig varsel innen 3 dager etter at varen var levert, slikt det kreves etter
sjolovens § 288. Det er ingen reklamasjon for den 27. eller 28. april 1999, det vil si ca. 9 dager etter
levering. Det var ingen organisert besiktigelse av lasten, kun vanlige kommentarer i forbindelse
med lossingen. Sjeloven § 288, 2.ledd kommer derfor ikke til anvendelse. Det hevdes falgelig at det
under enhver omstendighet er reklamert for sent.

Dersom retten skulle legge til grunn at skaden har skjedd under transporten, kommer sjolovens

§ 275, 1.ledd til anvendelse. Etter denne bestemmelsen snus bevisbyrden, slik at det er sakspkte som
ma fore bevis for at skaden ikke skyldes feil eller forsemmelse fra hans side. Dette er en streng
bevisbyrde, som gjor at ansvaret neermer seg det objektive.

Det hevdes imidlertid at sjploven § 277 kommer til anvendelse. Dette er en serbestemmelse for
transport av levende dyr. Her snus bevisbyrden, slik at det er sakseker som ma godtgjere at tapet
eller skaden helt eller delvis skyldes feil eller forsammelse av transporteren eller noen han svarer
for. Dette er en serbestemmelse som tar utgangspunkt i de serlige risikofaktorer som felger med
transport av levende dyr.

Det er et vilkar for & vaere ansvarsfri at transporteren har fulgt de sarlige instruksjoner som er gitt. I
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dette tilfelle er det ikke gitt noen serlige instruksjoner. Det skal videre bemerkes at det er nok at det
godtgjeres at skaden kan skyldes serlige risiki som folger med transporten av levende dyr. Det
kreves ikke sannynlighetsovervekt for at skaden skyldes slike risiki. Det er ikke tvilsomt at fisk er
levende dyr. Det vises her til dom av 12.04.2000 fra Halogaland lagmannsrett. Dommen er anket til
hayesterett og er ikke rettskraftig, men det skal ikke foretas noen overproving av spersméalet om fisk
regnes som levende dyr i sjglovens forstand.

Bakgrunnen for sjolovens § 277 er nettopp at det i seg selv er risikofylt & frakte levende dyr eller
fisk. Levende organismer er lett pavirkbare og kan omkomme under transport. Det kreves derfor
andre bevisbyrderegler for 4 fange opp dette. Det kan oppst4 irrasjonelle ting pd grunn av biologien,
og det er ikke alltid lett & pavise hva som gir skade. Dette er en virksomhetsrisiko som fiskens eier
mé ha. Det er ikke rimelig at transporteren skal ha denne risikoen. Ansvaret kan ikke overfores pa
transporteren med mindre denne klart har overtradt normer for transport.

Det er eier av fisken som er nzermest til 4 vurdere hvilken risiko en transport vil medfore. Det er da
ogsd eier som er nermest til & vurdere om det kan vacre grunn til 4 ta serlige forhandsregler eller gi
serlige instruksjoner i forbindelse med transporten.

[ dette tilfelle er det ikke gitt seerlige instruksjoner. Det hevdes at skaden kan skyldes de sarlige
risikofaktorer som folger med transport av levende dyr. Det er heller ikke godtgjort noen
uaktsomhet fra saksektes side. Saksekte kan da ikke veere ansvarlig for tapet.

Atter subsidiart hevdes det at saksgkte har opptradt aktsomt, og at han ogsé har pavist alternative
arsaker til skaden pa fisken. Det hevdes derfor at saksekte er fri for ansvar ogsd ut i fra sjelovens
§ 275, da det er godtgjort at tapet ikke skyldes feil eller forsommelse av transportaren selv eller
noen han hefter for.

Nér det gjelder vurderingen av saksektes aktsomhet og rsakene til skaden, ma falgende faktum
legges til grunn:

Utgangspunktet for transporten var et lukket anlegg. Det er lite erfaring med denne type anlegg, og
det er ikke en type anlegg som ser ut til & bli brukt mye i fremtiden. Det hadde veert driftsproblemer
med anlegget. Det hadde bl.a. vart gjellebetennelse i en av merdene. Dette kan tyde pa
sirkulasjonsproblemer eller oksygenproblemer.

Det er ogsé teknisk komplisert 4 tomme lukkede poser. Posene kan klappe sammen p4 midten, noe
som igjen kan gi oksygenproblemer og stenge for sirkulasjon av vann og oksygen. Disse forhold
gjor at fisken kan ha veert skadet for for transporten, enten ved at den var svekket p& grunn av
sykdom, eller ved at den kan ha blitt skadet i forbindelse med temming av posene.

Det ble ikke sekt om tillatelse til flytting av fisken. Dette innebaerer at det heller ikke ble gjort
saerskilte undersekelser med tanke pa om fisken ville tale transport. Det ble ikke tatt prover fra
levende fisk for & vurdere helsetilstanden. Veterinar Line March ble heller ikke bedt om & vurdere
om fisken ville tale transport til nytt anlegg. Hun gjennomferte kun rutinekontroller uten & vurdere
spesielt om fisken ville tale transport.

Det er pa det rene at det hadde veert problemer med gjellebetennelse i anlegget. Selv om dette kun
gjaldt en av merdene, liten merd 001, mé det legges vekt pa at fisken gikk i det samme miljoet, det
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vil si i det samme vann og oksygensystemet. Det er derfor ikke usannsynlig at fisken kan ha vaert
svekket eller syk for avreise uten at dette ble oppdaget ved rutinekontrollene. Det var darlig tilvekst
i anlegget. Dette kan ogsa tyde pé at fisken ikke hadde optimale forhold for transporten. Det
fremgér ogsa av veterninarrapport av 16.04.99 at det var vintersér og gjellelokkbetennelse pa noen
av de dedfisk som ble undersokt.

Temperaturen i vannet var ogsa sveert lav ved transporten. Den var kun 4,5 grader. Ved lave
temperaturer blir fisken svekket og tiler mindre. Det er derfor ugunstig & foreta transport av fisk i
lave temperaturer. Det er heller ingen klare opplysninger med hensyn til hvor lenge fisken hadde
vert sultet. Det er antydet 5-7 dager, mens veterinzr Gjerde hevdet at fisken bor sultes i minst 10
dager. Dette er en fordel for 4 fa fast fisk og for 4 f4 faste skjell pa fisken.

Ved temming av posene, var det ingen alarm knyttet til oksygenmélingene. Kontroll av
oksygennivaet ble da gjort manuelt. Det blir darligere sirkulasjon under temming av posene. Det
kan derfor oppsté oksygensvikt, og det kan ikke utelukkes at det kan ha vert oksygensvikt under
lasting uten at dette har blitt oppdaget. Brannbétskipper Arne Alfsvag har forklart at det ble tilsatt
oksygen i forbindelse med temming av posen, fordi oksygennivéet sank mot 4,5.

Deler av fisken i last 2 ble pumpet to ganger, forst fra en merd over i en annen, og deretter over i
baten. Dette er ogsa en tilleggspakjenning for fisken for denne kommer om bord i brennbéten.
Det kan ogsa ha oppstatt skade i forbindelse med selve lastingen, ved at fisken kan ha truffet
lukekanten ved innlasting i brennbéten.

Det er folgelig en rekke faktorer som i sum kan vere opprinnelsen til den skaden som oppstod. Det
vil si at fisken var i en slik tilstand at den ikke var egnet for transport. Dette er en vurdering som
eier ma foreta, da brennbatmannskapet forutsetter et normalt utgangspunkt for transport.

Fisken ble ogsé utsatt for et miljoskifte ved at den gikk fra et lukket til et 4pent anlegg, og [ra et
lyssatt til et ikke lyssatt anlegg. Det hevdes folgelig at det er en rekke enkelte faktorer som er &rsak
til den store dedeligheten pa fisken.

Ved lasting ble det kun gjort en visuell observasjon av fisken. Det er ikke lett & se om all fisken er
frisk. Dersom det skulle vaere mulig & kontrollere at fisken var frisk, métte enkeltfisk blitt tatt opp
for & se om det var skade pé disse. Det vises ogsa til at styrmann Gunvald Alfsvag la merke til at det
var en blafarge pa fisken, noe som kan tyde pé at fisken er stresset. Dette ble ogsé lagt merke til av
brennbétskipper Arne Alfsvig. Ut over dette ble det imidlertid ikke observert konkret skade pa
fisken eller risp i vannet i forbindelse med lastingen.

Ved ankomst ble det ikke sagt noe om fiskens tilstand, ut over at den var slakk. Hedra Edelfisk
onsket a sortere fisken med en gang, mens brennbatmannskapet fraradet dette. Fisken ble derfor
forst sortert noe senere.

Nar det gjelder béten, er denne en morderne brennbét som er godkjent for transport av levende fisk.
Det er ikke pavist noen tekniske feil om bord. Baten er utstyrt med malere for oksygen og
temperatur. Disse sterrelser ble kontrollert flere ganger, og var hele tiden normale. Baten er ogsa
utstyrt med oksygenalarm, dersom oksygentilferselen skulle svikte eller komme under et forsvarlig
niva.
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Fisken har et optimalt milje i bronnbaten. Det er gjennomsirkulasjon av vann under hele overfarten.
Det er oksygentilforsel med alarm for 4 sikre et forsvarlig oksygenniva. Baten har ogsa et mannskap
med lang erfaring i brennbattransporter. Kapteinen har til sammen 14 érs erfaring med transport av
fisk.

Det kan ikke tillegges noen betydning at det ikke er fort noyaktig navigasjonslogg. Dette er
irrelevant i forhold til ivaretakelsen av fisken. Det kan heller ikke legges vekt pa at det ikke er fort
npyaktig transportbok. Dette kan ikke regnes noen uaktsomhet i forhold til en oppstatt skade.
Breonnbaten hadde ogsa tilstrekkelig kapasitet til & frakte den mengde fisk som ble tatt inn. Dette
gjelder bdde den forste lasten og den andre lasten.

Nar det gjelder varforholdene, var det ingen kulingvarsel forut for avreise fra fiskeanlegget i
Tvedestrand. Det var derfor ikke uansvarlig & legge ut pa transporten.

Det var ikke ekstreme vaerforhold. Balgeheyden var pa ca. 2 meter rundt Lindesnes. Senere ble det
roligere forhold. Béten er utstyrt med bulb-baug, for & sikre at den gér stott i sjoen. Det var heller
ikke spesielt sterk vind. Det er naturlig at fisken spker ned mot bunnen. Dette skjer selv ved sma
bevegelser. Hvis dette har fort til skade, ligger det innenfor de sarlige risiki som folger med frakt av
levende dyr. Det ansees ikke som sannsynlig at det er dette som har forirsaket skaden. Mannskapet
tok ogsa ekstra hensyn ved 4 redusere hastigheten for 4 gi optimale forhold for fisken.

Det er heller ingen som kan pavise at noe er gatt galt under transporten. Her ligger bevisbyrden hos
saksoker. Det er tilstrekkelig for sakspkte & godtgjere at skaden kan skyldes de sarlige risiki
forbundet med transport av levende dyr. Mannskapet har til en hver tid opptradt aktsomt. Det er
ikke pavist noen feil ved deres hindtering av fisken.

Det hevdes at skaden ma ha hatt sin opprinnelse fer transporten, slik at transporten er drdpen som
fr begeret til & flyte over. Biten kunne ikke ha utfort transporten pa noen annen méte.

Nar last 2 kom skadet frem, mé dette sees i forhold til at det dreide seg om fisk med darlig tilvekst,
at deler av fisken ble pumpet to ganger, at det kan ha vaert oksygensvikt ved lasting, at det var sterre
tetthet i biten, samt at noe fisk kan ha blitt skadet i lukekanten i forbindelse med innlastingen. Det
er heller ikke alltid mulig & se skade p4 fisken. Det kan for eksempel veere hudavskrap som senere
materialiserer seg i skjelltap og sar.

Subdisizrt hevdes det at Hedra Edelfisk ikke har oppfylt sin tapsbegrensningsplikt. Hedra Edelfisk
skulle pa et tidligere tidspunkt ha vurdert nedslakt for & berge noen av verdiene i fisken. Det kan
ikke legges vekt pé at det var problem med & fa tak i den faste veterineren. Hedra Edelfisk kunne ha
fatt hjelp fra andre veterinarer, og burde ha tilkalt veterineer mye tidligere, da det tidlig var
mistanke om at det var problemer med fisken. Veterinzr Fjell burde ogsa ha sagt fra med en gang
om at nodslakt var et alternativ. Dersom saksokte demmes til & betale erstatning, m4 retten vurdere
tapsbegrensningsplikten og redusere ansvaret skjgnnsmessig.
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RETTEN SER SAKEN SLIK:
Utgangspunkt.

Etter sjgloven § 275 er transporteren ansvarlig for tap som felger av at gods gar tapt eller kommer
til skade mens det er i transportgrens varetekt. Transporteren er likevel fri for ansvar dersom han
godtgjer tapet ikke skyldes feil eller forsemmelse fra hans side.

I tillegg til den generelle ansvarsbestemmelsen i sjgloven § 275 har sjeloven § 277 en
serbestemmelse om transport av levende dyr. Etter denne bestemmelsen er transporteren ikke
ansvarlig for tap eller skade pé levende dyr som skyldes de serlige risiki ved slik transport.
Transporteren er imidlertid likevel ansvarlig dersom det godtgjares at tapet eller skaden helt eller
delvis skyldes forsemmelse av transporteren selv.

Retten legger til grunn at sjgloven § 277 kommer til anvendelse ved transport av fisk. Det vises i
denne forbindelse til dom 1 Halogaland lagmannsrett datert 12.04.2000, der det er lagt til grunn at
sjglovens § 277 om frakt av levende dyr ogsa kommer til anvendelse ved transport av fisk.

Det vises ogsa til Victor Haxthow: Sjelovene, 26. utg., der det i kommentaren til sjgloven § 277,
uttales at uttrykket levende dyr ogsd mé innbefatte "levende fisk (som normalt transporteres pa
brennbét)".

Etfter rettens oppfatning tilsier ogsé reelle hensyn at transport av fisk vurderes etter sarreglene i
sjelovens § 277. Det dreier seg om levende materiale, der det vil vere vanskelig 4 ha full oversikt
over alle risikofaktorer.

Retten vil i det falgende forst drefte om skaden har skjedd under transporten, deretter betydningen
av sjelovens § 277 om transport av levende dyr.

Har skaden skjedd under transport?

Det ble transportert to laster med fisk. Last 1 var pa ca. 17.000 kilo. Last 2 var pa ca. 34.000 kilo.
Det legges til grunn at sével lastemengde i last 1 som i last 2 14 klart innenfor den kapasitet som
brennbaten hadde.

Last 1 kom vel frem og oppferte seg normalt. Last 2 var "slakk" da den kom frem. Dette ble
observert av Kjell Larsen ved Hidra Edelfisk. Han har beskrevet last 2 slik i brev av 13. januar
2000:

Last 2 sa nesten lik ut som den forste, men med en godt del mer gré felter. Denne var i tillegg
svart slakk, sa slakk at vi bemerket dette for skipperen. Jeg vil i denne forbindelse fi legge til
at all fisk ble losset om natten, i lampelys, og da ser vi ikke de gra feltene like godt som i
dagslys. For personer som er ukjent med hva de gra feltene pé laksen er, kan jeg f& opplyse at
dette oppstér ndr fisken blir belastet pa en slik mate at de spreller og vrir seg slik at skjellene
pa fisken lasner. Skjellene synes da & vare lyst gra. Skjellene blir da sveert lose, og kan lett
falle av ved neste handtering. Dette leges over tid, men ved lave temperaturer kan det da
oppsté sopp og sér.



12

Den siste lasten hadde en god del lose skjell og de var sa lese at mange av skjellene falt av
ved lossing. Nér fisken i tillegg var svert slakk etter transporten stod den 4 stura mot
notveggen og mistet mer og mer skjell for hver dag som gikk. Det sier seg selv at det da
dannet seg sopp og sér i tillegg til snutesar. At fisken hadde veert utsatt for stor belastning for
vi fikk den vistes ogsa tydelig med mye bloduttredelser og sir under buken. Den forste lasten
med fisk begynte 4 spise nesten umiddelbart etter lossing. Den andre spiste ingen ting, s det
var tydelig at nesten all fisk var skadet.

Det vises ogsa til at bronnbétskipper fraradet veiing i forbindelse med lossingen. Retien oppfattet
denne forklaringen slik at ogsé dette hadde sammenheng med fiskens tilstand.

Det er ikke gjort noen tilsvarende observasjoner av skade pa fisk i forbindelse med lastingen. Det er
kun bemerket at fisken var noe blalig p4 farge. Dette kan tyde pa at fisken er stresset, uten at det
nedvendigvis innebarer at fisken er skadet pa noen méte.

Etter de bevis som er blitt fert for retten, legger retten til grunn at det har skjedd en endring i fiskens
tilstand under transporten, ved at denne har kommet frem i drligere forfatning enn da den ble lastet
over i brennbaten. De skadene som var péfert, utviklet seg pa en slik méte at fisken senere dede.

Det dreier seg om mekaniske ytre skader pa fisken, i form av skjelltap og sér. Det er imidlertid ut
fra bevisferingen i retten ikke mulig & si med 100 % sikkerhet nér og hvordan skadene oppstod.

Skadene kan ha sin arsak i at fisken var i darlig forfatning allerede for den ble lastet over i
brennbaten. Skaden kan ogsé ha sin &rsak i de pakjenninger fisken ble péfart under lastingen.
Skaden kan ha oppstatt i selve transportetappen som en konsekvens av mengde last kombinert med
veerforhold. Dadeligheten kan ogsé vaere en konsekvens av at fisken ikke har klart 4 tilpasse seg det
nye anlegget etter transport. Det vises i denne forbindelse til at veterinar valgte 3 se tiden noe an,
for & se om skadene ble leget.

Ved vurderingen av arsakssammenheng ma det ogsa sees hen til at last 1 kom frem i god behold.
Dette var fisk som hadde levd under de samme forhold som last nr. 2 og undergikk den samme
transportetappe og samme omstilling til et nytt anlegg. Forskjellen fra last 1 og last 2 var i det
vesentlige mengde fisk i brennbéten og verforholdene. Det var en storre mengde fisk i brennbéten i
den andre lasten, og det var dérligere ver under transporten.

Retten finner bevisvurderingen vanskelig, men har etter en samlet vurdering kommet til at det er
sansynlighetsovervekt for at det oppstod skader p4 fisken i lopet av transporten. Det vises i denne
forbindelse til at det ikke ble observert skade pa fisken ved lasting, mens slik skade ble observert
ved lossing. Retten finner at dette ma tillegges avgjerende vekt, og ikke det faktum at ikke noe er
anmerket pa fraktbrevet verken ved lasting eller lossing. Det var heller ingen bedring i fiskens
tilstand etter lossing. Situasjonen ble kun forverret, inntil det ble tatt avgjorelse om & destruere
fisken.

Nar det har skjedd skade under transport, er det etter sjgloven en presumsjon for at transporteren er
ansvarlig.
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Forholdet til sjslovens § 277.

Etter sjelovens § 277, 1.ledd er transporteren likevel ikke ansvarlig dersom skaden skyldes de
seerlig risiki ved transport av levende dyr, herunder fisk. Det forutsettes at transportgren har fulgt
de szrlige instruksjoner som er gitt, og at han ikke har utvist uaktsomhet. Etter sjoloven § 277 er det
da eier av fisken som har bevisbyrden for at det er utvist uaktsomhet.

Det fremgar av sjoloven § 277, 2. ledd at det er tilstrekkelig at transportaren godtgjor at skaden kan
skyldes slike szrlige risiki, sdfremt transporteren har fulgt de swrlige instruksjoner som er gitt, og
ikke har utvist uaktsomhet. Det kreves i disse tilfelle ikke sannsynlighetsovervekt for at skaden
skyldes slike szrlige risiki.

Retten vurderer det slik at skaden i dette tilfellet kan skyldes de seerlige risiki ved transport av
levende fisk. Det vil ofte ikke veere mulig 4 ha full oversikt over fiskens helsetilstand forut for
transport og fiskens evne til 4 téle transport. Det vil heller ikke vaere mulig 4 ha full oversikt over
om fisken kan bli skadet i forbindelse med innlasting, evt. tomming av merdene.

Det hadde tidligere veaert sykdom i anlegget i form av gjellebetennelse. Det var ikke pavist sykdom
eller skade av betydning umiddelbart forut for transporten. Veterinar Line Morch har ogsé forklart i
retten at hun ville ha gitt godkjenning for transport dersom hun var blitt bedt om & vurdere dette.
Det ble imidlertid ikke tatt prever eller gjort undersekelser av fisken for 4 dokumentere dennes
helsetilstand like forut for transport. Det kan pa denne bakgrunn ikke utelukkes at fiskens tilstand
var slik at det var en risiko for at den ikke ville tale transporten, eller at den ikke ville klare 3
tilpasse seg 1 nytt anlegg etter transport.

Selv om retten har lagt til grunn at det er sannsynlighetsovervekt for at skaden oppstod under
transporten, er det ikke mulig & angi med sikkerhet hva som var drsaken til at skaden oppstod.
Arsaksbildet kan vzre langt mer sammensatt enn den belastningen fisken var utsatt for under selve
transportetappen. Det vises til det som er sagt ovenfor om fiskens utgangspunkt, forholdene under
lastingen og omstillingen til nytt anlegg.

Det er vanskelig 4 ha full oversikt over alle risikofaktorer og fiskens tilegrenser. Det vil heller ikke
alltid veere mulig & angi neyaktige arsaksforhold til en skade. Ut fra en lang arsaksrekke vil det i
noen grad kunne vere tilfeldig om en skade materialiserer seg, evt. nir den materialiserer seg. Selv
med gode rutiner vil det ikke alltid vaere mulig a forutsi om fisken er i stand til 4 téle transport og
omstilling til nye forhold. Dette er ctter rettens oppfatning forhold som faller inn under de sarlige
risiki som felger med transport av levende dyr eller fisk.

Ut fra en samlet vurdering av bevisene i saken legger retten til grunn at skaden i dette tilfellet kan
ha oppstatt pa grunn av de seerlige risiki som falger med transport av levende fisk.

Spersmélet er sa om det likevel kan foreligge ansvar fordi transporteren ikke har fulgt de serlige
instruksjoner som er gitt, eller fordi han har opptradt uaktsomt.

Etter rettens oppfatning kommer sjoloven § 277, 2. ledd og de krav som der stilles til bevis, ogsa
til anvendelse der det ikke er gitt sarlige instruksjoner fra eier av fisken, slik at transporterens stilles
likt 1 de tilfelle det er gitt instruksjoner og disse er fulgt, og de tilfeller der det ikke er gitt noen
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seerlige instruksjoner transporteren har plikt til & folge.

Det ble i dette tilfellet ikke gitt noen seerlige instruksjoner fra eier av fisken. Nar det gjelder det
generelle regelverk knyttet til transport av fisk, kan retten ikke se at det kan knyttes ansvar til at
loggfaringen ikke har veert neyaktig eller fullstendig, s& lenge det ikke er dokumentert brudd som
kan ha betydning for mannskapets behandling av fisken.

Nér det gjelder spersmalet om uaktsombhet, har det ikke fremkommet innvendinger mot
transportarens handlemate i forbindelse med lasting og lossing av fisken. Det har heller ikke vert
pévist feil eller mangler ved selve brennbaten eller utstyret pd denne. Bronnbéten er moderne og
spesialinnredet for transport av fisk, og med teknisk utstyr til kontroll av fiskens forhold under
transporten.

Alle malinger som er tatt underveis av temperatur og oksygenniv, er tilfredsstillende. Baten er ogsa
utstyrt med alarm med hensyn til okysgenniva. Det har ikke fremkommet opplysninger om at
alarmen har veert utlest under overfarten. Samtlige tekniske forhold har felgelig vart fullt ut
tilfredsstillende. Det var heller ikke mer last i baten enn det baten er beregnet for.

Det spersmal som gjenstér, er om det mannskapet gjorde en feilvurdering av vaerforholdene
kombinert med mengde last i béten,

Det er ut fra bevisfarselen noe uklart om det var sendt kulingvarsel allerede for brennbaten kjorte
fra anlegget til Marine Produktene. Retten kan ikke se at det er sannsynliggjort at det ble sendt ut
kulingvarsel for fisken ble lastet for transport. Retten finner under ingen omstendighet at dette kan
ha avgjerende betydning. Det avgjerende vil vare hvilke verforhold som rent faktisk var under
turen, og hvordan mannskapet forholdt seg til dette.

Nar det gjelder vindstyrke, er det lagt frem ikke-detaljert varrapport for Agder for perioden 16.04.
til 19.04.1999. Det er anmerket folgende:

-Torungen laber bris (5,5-8m/sek) 18.04: Nordlig liten kuling 12 m/sek.

-Landvik nordlig svak vind - laber bris (1,6-5,4 m/sek)

-Kjevik generelt gstlig dreiende vestlig frisk bris 8,2 m/sek. (malt 18.04.) deretter avtakende
-Mandal nordlig stiv kuling 18. og 19.04

-Farsund nordlig liten kuling ettermiddagen 18.04 til utpa 19.04.

Det er ogsa lagt frem vaervarsler og observasjoner Arendal - Flekkefjord for tidsrommet 18. til 19.
04.1999. Nir det gjelder belgehgyde er disse angitt i intervaller. Intervall nr. 2 gjelder balgehoyde
pa 0,1 til 0,5 meter og anmerkes som smul sjo. Intervall nr. 3 er belgehgyde fra 0,5 til 1,25 meter,
anmerket som svak sjg, intervall nr. 4 er belgehayde pa 1,25 til 2.5 meter og anmerket som noe sjo.

Utskriften viser at balgehoyden ved Torungen fyr den 18. april var innenfor 2. intervall, det vil si en
belgehoyde mellom 0,1 og 0,5 meter. Belgehgyden ved Oksey fyr var kl. 13. og kl. 19 innenfor
intervall nr. 4, det vil si mellom 1,25 og 2,5 meter. Baten passerte dette fyret k1. 14.35. Baten
passerte Lindesnes fyr kl. 16.10. Balgehoyden kl. 13 er her angitt til intervall nr. 3, det vil si mellom
0,5 og 1,25 meter, mens den steg til intervall nr. 4 ved malingen k1. 19.00. Balgehoyden ved Lista
fyr var innenfor intervall nr. 4 om kvelden den 18. april.
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Retten kan ikke se at verken vind- eller balgeforhold tilsier at det har vaert noen ekstreme
verforhold pa denne turen. Det er for omradet rundt Mandal registrert stiv nordlig kuling. For gvrig
er det registrert liten kuling, laber bris og frisk bris.

Bolgehgydene er heller ikke ekstreme. Det er registrert fra smul sjo til svak sjo og noe sjo. Det er
ikke kjent hvor i intervallene den konkrete balgehoyden har veert. Det er imidlertid ikke registrert
sjo i intervaller over 2,5 meter.

Retten kan ikke se at verken belgeheyde eller vindstyrke representerer noen ekstrem veersituasjon.
Det synes heller & representere relativt normale vaer- og belgeforhold langs kysten.

Det ble ikke gitt noen instrukser med hensyn til hvilke vaerforhold béten kunne legge ut i. Det er
heller ikke gitt instrukser for transport av fisk som tilsier at dette er veerforhold hvor det ikke bor
forega transport. Ifslge mannskapet p& brennbdten var det fullt ut forsvarlig 4 gjennomfare
transporten under disse vaerforholdene. De tok imidlertid hensyn til veerforholdene ved & redusere
hastigheten for 4 fi minst mulig bevegelse i bronnbaten.

Veteriner Gjerde har i sin forklaring vurdert det slik at det er lite sannsynlig at skaden har skjedd
under selve transporten. Selv om retten har kommet til et annet standpunkt, finner retten 4 legge
vekt pa veterinar Gjerdes uttalelser nar det skal vurderes om mannskapet har opptradt uaktsomt.
Retten viser ogsd til at de vrige veterinzrer som har forklart seg for retten, ikke han kunnet angi
noe neyaktig skadeforlop eller skadetidspunkt.

Retten har etter en samlet vurdering av bevisene i saken kommet til at mannskapet ikke har opptradt
uaktsomt ved 4 gjennomfare transporten under de radende veerforhold. Det er ved denne vurdering
lagt vekt pé at veerforholdene var relativt normale for den kyststrekning der fisken skulle
transporteres. Det er videre lagt vekt pa at brannbéten var spesialinnredet for & gjennomfare slik
transport. Den hadde god kapasitet for den lastemengde som var i baten. Mannskapet tilpasset ogsa
hastigheten, slik at transporten skulle veere mest mulig skdnsom for fisken.

Retten har falgelig kommet til at sakseker ikke har kunnet godgjore at tapet eller skaden helt eller
delvis skyldes feil eller forsemmelse fra transporterens side.

Det folger av dette at transporteren ma frifinnes.

Det er efter dette ikke grunn til & g& nermere inn pé spersmalet om transporteren kan fore bevis for
sin aktsombhet etter sjoloven § 275. Heller ikke er det grunn til gé inn pa spersmalene knyttet til
reklamasjon og tapsbegrensningsplikt.

Saksomkostninger.

Sakseker har etter dette tapt saken fullstendig. Han skal da etter hovedregelen i tvistemalslovens
§ 172, 1.ledd, erstatte sakspkte dennes omkostninger med saken.

Retten finner imidlertid at saken har frembudst slik tvil at det har vert rimelig grunn for sakseker til
4 f4 den provd for retten. Retten legger ved denne vurdering serlig vekt p4 at det er knyttet
vanskelige vurderinger til spersmalet om nér skaden oppstod, og hva som er rsakene til denne.
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Retten har pa denne bakgrunn kommet til at unntaksbestemmelsen i tvistemalslovens § 172, 2.ledd,
kommer til anvendelse, slik at hver av partene bzrer sine omkostninger med saken.

& ok ok ok %k

Dom er ikke avsagt tidligere pa grunn av en héndskade i februar med péfelgende sykmelding.

SLUTNING:

1. Bgmlo Brennbatservice AS frifinnes.

2. Hver av partene bearer sine omkostninger med saken.

Retten hevet.

[ptttool

Anne-Kristine Hagli
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Masteroppgave om sjslovens § 277 og brennbatereders ansvar

Kjebekk, Geir <geir.kjebekk@gard.no> 23. mai 2016 kl. 09.43

Til: SN KRG @RS W
Kopi: "Aasbg, Ole Gunstein" <ole.gunstein.aasboe@gard.no>

Hei Wil

Tror kanskje at jeg f@rst skal presisere at Gard ikke tilbyr forsikring for transport av levende fisk, men tilbyr
dekning av rederiets transportansvar.

For gvrig gjelder felgende seerskilte vilkar for ansvar ifm. frakt av smolt/levende fisk i brgnnbéter:
Tekniske, operasjonelle og kontraktsmessige forhold:

= Skipet ma veere utstyrt med reserve-sirkulasjonspumpe.

= Skipet ma veere utstyrt med oksygenmaler pa broen og oksygen-tilfgrer.
= Skipet ma vaere utstyrt med temperatur-maler i brgnnen.

= Skipet ma veere utstyrt med et lukket sirkulasjonssystem.

= Skipet ma vaere godkjent av Fiskeridirektoratet etter forskrift av 20.02.1997 med senere endringer, samt
oppfylle andre offentlige pabud.

= Lasten ma ikke overskride anbefalt fisketetthet i bransjen.

Transportgren mé f@re og signere en logg jevnlig, eksempelvis hver hele time, bade under lasting, transport og
lossing, som minimum inneholder fglgende:

= kvantum fisk

s sultetid far lasting

= fisketetthet

» temperatur

= oksygeninnhold og -forbruk
= tid og sted for reisen

« vaerforhold

= evt. ytre fiender

. il st ovemohminiaons PVEIRP
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= generell tilstand pa lasten

= tid og sted for apning og lukking av ventiler

Szerskilte vilkar for ansvar

Ansvar fo‘r ;
i) medisinsk og/eller parasittbehandling om bord
ii) sortering
iii)) kvantum lastet/losset fisk

skal veere fraskrevet i transportavtalen.

Dersom Haag eller Haag Visby reglene eller tilsvarende regulerer lasteansvar i angjeldende fart, skal ansvar for
tap og skade pa levende dyr/fisk veere fraskrevet i transportavtalen.

Haper dette er til hjelp.

Med vennlig hilsen,
Geir Kjebekk
Senior Product Adviser

Underwriting — Product Management

+47 37 01 91 00 (Switchboard)
+47 37 01 92 52 (Direct)
+47 97 55 92 52 (Mobile)

geir.kjebekk@gard.no

This email has been sent for and on behalf of an entity of the Gard Group comprised of, inter alia; Gard P. & . (Bermuda) Ltd,
Assuranceforeningen Gard - gjensidig -, Gard Marine & Energy Limited and Gard Marine & Energy Insurance (Europe) AS. Gard AS is
registered as an insurance intermediary by the Norwegian Financial Supervisory Authority.
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