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Forord 
 

I forbindelse med skrivingen av denne oppgaven har jeg fått innsyn i en rekke ulike 

fraktavtaler benyttet av ledende aktører innen næringen. Jeg har også fått muligheten til å 

være om bord i en brønnbåt ved utførelsen av et transportoppdrag, og intervjuet de partene 

som er involvert i denne prosessen. Av konfidensialitetshensyn vil denne informasjonen 

holdes skjult. Jeg ønsker likevel å takke disse for hjelpen med et uvurderlig innsyn i den 

praktiske utførelsen av transporten.  

Jeg ønsker også å takke Bjørn for gode samtaler og innspill underveis i skriveprosessen. En 

særlig takk gis også til mine nærmeste som har vært mine støttespillere under studiet og i 

skriveprosessen.  

 

 

Til ære for mine to besteforeldre og forbilder Johannes Martin (27.04.1924 - 19.03.2016) 

og Knut Eldar (26.08.1938 - 23.05.2016).   

 

 

 

 

 

 

 

 

Bergen, 25 mai 2016.   
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1 Innledning 

 Tema  1.1
Temaet for avhandlingen er brønnbåtrederens ansvar for tap av eller skade på levende fisk 

under sjøtransport. Avhandlingens hovedformål er å gjøre rede for anvendelsesområdet og 

innholdet i sjøloven1 §§ 275 og 2772. Begge bestemmelsene er plassert i sjølovens kapittel 13 

om stykkgodstransport, og regulerer transportørens3 erstatningsansvar ved skade på gods4. 

Sjøloven § 275 regulerer transportørens ansvar for lasteskader, og oppstiller en presumsjon 

for at transportøren har ansvaret for skaden eller tapet som har oppstått mens varene var i 

hans varetekt. Presumsjonsansvaret er formulert negativt, slik at transportøren må bevise sin 

uskyld, med alminnelig uaktsomhet som ansvarsgrunnlag.  

Sjøloven § 277 oppstiller på 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 "særlige risiki" forbundet med slik transport, så er transportøren ansvarsfri såfremt 

avsenderen ikke kan bevise at skaden skyldes feil eller forsømmelser fra transportørens 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 brønnbåtrederen og oppdretteren 

forutsetter dessuten at det foretas en gjennomgang av de ulike typer fraktavtaler sjøloven 

oppstiller5. Formålet er å undersøke om valget av fraktavtale har innvirkning på 

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

I tillegg må betydningen av en rekke andre bestemmelser i sjøloven vurderes, da disse er av 

direkte betydning for tolkningen og anvendelsen av ansvarsbestemmelsene. Dette omfatter 

blant annet § 254 om ansvarsfraskrivelser, § 262 om transportørens plikt til å vise tilbørlig 

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

                                                
1 Lov om sjøfarten, LOV-1994-06-24-39  
2 Heretter også kalt "ansvarsbestemmelsene".  
3 Med transportør menes brønnbåtreder.  
4 Til forskjell fra ansvar for andre typer skader som kan oppstå til sjøs.  
5 Se Sjølovens §§ 251, 321 og 362.  



 Bakgrunn  1.2

1.2.1 Brønnbåtene og næringen  

Den nærmere diskusjon om brønnbåtrederens ansvar forutsetter en innføring i hva en 

brønnbåt er, hvordan fartøyene brukes, og hvilke type skader som kan oppstå ved slik 

transport.  

En brønnbåt er et spesialfartøy for transport av levende fisk. Brønnbåten skiller seg fra andre 

fartøy ved at den har én eller flere brønner med sjøvann slik at fisken kan transporteres 

levende6. Båtene kan ha et "åpent system" som vil si at vannet sirkuleres ved hjelp av nytt 

friskt vann fra utsiden, eller det kan være "lukket" og hvor vannet i brønnene blir resirkulert 

og tilført oksygen. I dag bygges båtene som klar hovedregel med et lukket system7. Fordelen 

med et lukket system er at fisken ikke er utsatt for smittefare, og at nye geografiske områder 

ikke eksponeres for sykdommer eller parasitter.  

Brønnbåtnæringen er en ung næring, som i takt med oppdrettsnæringen har utviklet seg til å 

bli milliardbutikk, og dagens båter er meget avanserte skip8. Ved oppdrett av laks til sjøs er 

man avhengig av å få transportert all fisk til og fra oppdrettsanlegget. Dette omfatter både 

transport av smolt9, oppdrettsfisk og slakteklar fisk.  

I tillegg til tradisjonelle transportoppdrag, har brønnbåtene fått en sentral rolle ved 

behandlingen av sykdommer og parasitter. Dette gjelder særlig den stadig økende 

utfordringen med bekjempelse av lakselus10 og gjellesykdommen AGD11. Fisken behandles 

om bord i brønnbåten, og slike tilleggstjenester utgjør i dag en vesentlig del av rederienes 

inntektsgrunnlag. Brønnbåtene benyttes også til andre typer tjenester, for eksempel når fisken 

skal sorteres, telles og veies12.   

Brønnbåtene har dermed blitt et uunnværlig hjelpemiddel for oppdretterne ved oppdrett av 

fisk til sjøs.  

                                                
6 https://snl.no/br%C3%B8nnb%C3%A5t  
7 Skipet vil kunne velge mellom å gå "åpent" eller "lukket".  
8 http://ilaks.no/milliardomsetning-i-bronnbat/ og Gismervik (2010) 
9 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/  
11 Amøbegjellesykdom.  
12 Vanligvis i kombinasjon med et transportoppdrag eller et behandlingsoppdrag. 
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1.2.2 Særtrekk 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 stresspåkjennelse som er 

særegent ved transport av levende dyr. Denne stresspåkjennelsen medfører at fisken er særlig 

ømfintlig for ytre påkjenninger i form av mekaniske skader13, samt at fiskens 

motstandsdyktighet mot sykdommer reduseres14. Videre er levende fisk av sin natur sårbar 

ved transport, og fisken er avhengig av riktig sjøtemperatur og oksygenmetning i vannet for å 

kunne overleve. Stresspåkjennelsen vil kunne ha innvirkning på fiskens respirasjon, 

sjøvannstoleranse, vekst og kvalitet15.  

Eksempler på skader som kan oppstå kan være at fisken var syk allerede ved lasting, og at den 

av denne grunn ikke tålte behandlingen under transporten16. Andre typer skader som kan 

oppstå er at brønnen om bord i båten er i uforsvarlig stand, og at fisken påføres skader som 

følge av en uforsvarlig innretning17, eller at vannet i brønnen inneholder fremmedlegemer18 

eller er for oksygenfattig19. Disse typer skader kalles lasteskader og er påført fisken mens den 

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

Et annet særtrekk som gjør seg gjeldende ved transport av levende dyr er at det ofte vil være 

et særlig kompleks årsaksbilde ved tap eller skade på godset. Skaden eller tapet kan skyldes 

samvirkende årsaker, og man har reduserte muligheter for bevissikring og etterprøving av 

årsaksbildet. Videre innehar godset som transporteres en selvstendig handlingsevne som kan 

bidra til økt skade på fisken.  

Samlet sett gjør disse særtrekkene at risikoen for skade og tap ved transport av levende fisk 

ofte er større enn ved tradisjonell transport. Ansvarsforholdet mellom avsender og transportør 

er derfor særlig aktuelt ved denne type transportoppdrag20. 

 

                                                
13 Med mekanisk skade menes fysiske skader på fisken. 
14 Espmark 2012 s. 3-4.  
15 Espmark 2012 bl.a. på s. 1, 3, 15 mv.  
16 http://ilaks.no/massedod-etter-behandling-med-hydrogenperoksid/  
17 Rt-2001-676 "Sea Star" hvor en perforert metallplate i brønnen medførte mekaniske skader på fisken.  
18 LH-1991-255.  
19 ND-1998-358 "Frode Junior". 
20 Falkanger "Carriers Liability when Transporting Live fish" s. 52. 



1.2.3 Utførelsen av transporten  

Lastingen av fisken skjer ved at den pumpes om bord i brønnbåten. Det er særlig tre 

problemer knyttet til pumping av fisk21. For det første skjer det en trenging av fisken mens 

den ennå er i merden for å effektivisere pumpeprosessen, dette kalles gjerne "tørking". Dette 

medfører at fisken presses sammen, noe som medfører økt stress og redusert oksygentilgang 

for fisken. Undersøkelser viser at det er tørkingen som påfører fisken den største belastningen 

i lastesituasjonen22. For det andre kan selve pumpeenheten påføre fisken fare for mekaniske 

skader, og for det tredje vil den samlede stresspåkjennelse som lasteprosessen medfører kunne 

redusere fiskens velferd og kvalitet23.  

Når fisken er lastet om bord i båtens brønn vil mannskapet ha tilgang til videobilder av 

lasterommet. I tillegg er det montert en rekke ulike måleapparater i brønnen som sikrer at man 

har god kontroll over fiskens tilstand.  Dersom fisken skal behandles om bord i brønnbåten, 

vil det være en risiko for at behandlingen kan føre til død på hele eller deler av lasten. Videre 

vil fisken være utsatt for skader som følge av innretninger inne i brønnen, samt de værforhold 

som gjør seg gjeldende under transporten av fisken24.  

Det er viktig å sikre at brønnbåtens brønner er tilstrekkelig rengjort og desinfisert når den skal 

brukes til transport av fisk. Desinfiseringen av brønnene er i dag modernisert og skjer ved 

hjelp av automatiske prosesser styrt fra broen.  

Tiden fisken er om bord i båten avhenger av hvilket oppdrag brønnbåten utfører. 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 områder. 

Tilleggstjenester i form av avlusningsoperasjoner vil normalt vare i 2-4 timer per last25.  

Også ved lossing av lasten ledes fisken til en side av brønnen ved hjelp av skyveskott montert 

inne i brønnen. Den fare og risiko som fisken utsettes for ved lossingen vil være tilsvarende 

som for lastingen av fisken, herunder fare for mekaniske skader, lave oksygenprosenter i 

vannet og stress.    

                                                
21 Espmark 2012 s. 3. 
22 Ibid. s. 52. 
23 Ibid s. 3.  
24 For eksempel Rt-2001-676 "Sea Star".  
25 Tidsbruk vil variere ut ifra om båten må forlate merden eller ikke.  
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Samlet sett medfører transportprosessen en meget omfattende belastning for fisken. 

Stressnivået til fisken vil være veldig høyt, noe som medfører redusert motstandsdyktighet 

mot sykdommer. Videre vil et høyt stressnivå på fisken kunne medføre en høyere 

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

 Definisjoner  1.3

1.3.1 Sjølovens partsbetegnelser 

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

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

Sjøloven har ulik betegnelse av partene i en sjøfraktavtale for stykkgodstransport og for 

befraktning av skip jf. henholdsvis § 251 og § 32126. I lovens kapittel 13 om 

stykkgodstransport defineres partene i en sjøfraktavtale som transportør (brønnbåtreder) og 

avsender (oppdretter). I lovens kapittel 14 defineres partene som bortfrakter (brønnbåtreder) 

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 

reisecerteparti27.  

Hvis det er rederen som har påtatt seg transporten, er det rederen som er 

transportør/bortfrakter. Innen sjøretten er det imidlertid ofte slik at en annen enn rederen påtar 

seg transportoppdraget. Dette medfører at det kan oppstå en rekke ulike partskonstellasjoner 

ved transport til sjøs, og avhandlingen vil av fremstillings- og omfangsmessige hensyn 

begrenses til å omfatte situasjoner hvor det er rederen selv som påtar seg transportoppdraget. 

Skillet i begrepsbruken medfører at man gjennom partsbetegnelsen kan se hvilken type 

fraktavtale man står overfor. I det følgende vil man for enkelthets skyld benytte begrepene 

transportør og avsender uavhengig av hvilken fraktavtale man står overfor. Alternativt vil 

man benytte seg av begrepene brønnbåtreder og oppdretter som betegnelse på de samme 

parter.  

                                                
26 Se pkt. 3.2 om lovens ulike sjøfraktavtaler.  
27 Falkanger (2004) s. 218.  



 Avgrensninger 1.4
Avhandlingen er begrenset til å behandle vilkårene for ansvar for skade på fisk ved 

sjøtransport. I dette ligger det en avgrensning mot multimodal transport28. Avhandlingen vil 

kun ta stilling til vilkårene for ansvar og ansvarsfraskrivelser. Ansvarets omfang, herunder 

utmåling, 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 oppstå mellom brønnbåtreder og oppdretter. Videre avgrenses det mot alternative 

ansvarsgrunnlag som er hjemlet i sjøloven, 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 sjøs29. Av omfangsmessige hensyn vil Avhandlingen ikke behandle ansvarsforholdet 

overfor tredjeparter30. Avhandlingen forutsetter at det er oppdretter og brønnbåtreder selv som 

inngår transportavtalen og utførelsen av denne jf. pkt. 1.3.1. Samtaler med aktører i næringen 

viser også at det er slik transportavtalene normalt inngås. Avhandlingen vil likevel i punkt 3 

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

Da sjøloven § 252 begrenser anvendelsesområdet til kapittel 13 til kun å gjelde innenriksfart i 

Norge, Danmark, Finland og Sverige, avgrenses avhandlingen til sjøtransport ved 

innenriksfart i Norge. Brønnbåtnæringen i Norge står i en særstilling, og den har ikke 

tradisjon for å være av internasjonal karakter slik som mesteparten av sjøretten gjerne har. 

Dette medfører også en avgrensning mot § 276 som ikke gjelder ved avtale om sjøtransport i 

innenriksfart. Også sjølovens § 275 (2) om ansvarsunntaket for rimelige bergingstiltak vil 

utelates i det følgende31.  

 

 

 

                                                
28 Multimodal transport er transportavtaler hvor to eller flere transportmetoder benyttes.  
29 For eksempel hvor skipet sub-chartres eller hvor tredjepart er  mottaker/avsender.  
30 Med tredjeparter menes andre parter enn Oppdretter og Brønnbåtreder.  
31 Som uansett inkluderes i første ledd og aktsomhetsvurderingen jf. NOU 1993:36 s. 35. 
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 Oppbygning av oppgaven 1.5
Innledningsvis i punkt 2 vil det bli gjort rede for rettskildebildet i sjøloven, med særlig fokus 

på lovens ansvarsbestemmelser for skade på gods under transport. I punkt 3 vil det bli gjort 

rede for hva en fraktavtale er, hvilke ulike avtaleløsninger loven oppstiller ved transport til 

sjøs, og hvilke følger dette får for anvendelsen av § 275 og § 27732.  

I punkt 4 gis en presentasjon av sjølovens §§ 275 og 277, og en behandling av de vilkår som 

er felles for de to bestemmelsene33, før det i punkt 5 og 6 redegjøres nærmere for de enkelte 

vilkår i henholdsvis §§ 275 og 277. Avslutningsvis vil det i punkt 7 bli redegjort for om 

tilleggstjenester omfattes av bestemmelsene.  

                                                
32 Særlig om ansvarsbestemmelsene er deklaratoriske.  
33 Herunder risikoens overgang, ansvarets rekkevidde, anvendelsesområdet og ansvarets maksgrense.  



2 Rettskildebildet 

 Norske rettskilder 2.1
Dagens lov om sjøfart trådte i kraft i 1994 som et resultat av et nordisk lovsamarbeid34. Loven 

innebar, i all vesentlighet en videreføring av de regler som gjaldt etter lov om sjøfarten av 

189335, men med visse endringer for innenriksfart36. 

Lovens forarbeider er NOU 1993:36, Ot.prp. nr. 55 (93-94) og Innst. O. nr. 50 (93-94). Av 

disse er det særlig NOUen som er av størst betydning ved tolkningen av lovens bestemmelser, 

da de andre i all hovedsak bare henviser til denne. Da loven hovedsakelig er en videreføring 

av lov om sjøfart av 1893 vil også denne lovs forarbeid kunne være av relevans i den 

utstrekning reglene er videreført3738. I 2012 ble det også gitt ut en vurdering av 

Sjølovskomiteen om gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven (NOU 2012:10), og 

uttalelsene gir en oppsummering av gjeldende rett etter sjøloven39.  

Hva gjelder rettspraksis, vil både dommer etter gjeldende sjølov og tidligere sjølov være av 

såfremt reglene som behandles er videreført i de to lovene.  

 Nordisk lovsamarbeid 2.2
Sjøloven har en lang lovgivningshistorie bak seg, og man har i over hundre år hatt et tett 

lovsamarbeid mellom Norge, Danmark, Sverige og Finland. Dagens sjølov fremstår i all 

hovedsak som materielt lik som sjølovene til de øvrige nordiske landene40, og i forarbeidene 

presiseres det at man har lagt vesentlig vekt på å harmonisere lovtekstene og motivene41. 

Det grunnleggende formål bak uniforme regler på tvers av nasjonale grenser er oppnå 

ensartede regler innenfor vedkommende fagfelt. For å realisere dette formål vil man måtte se 

hen til praksis og forarbeidsuttalelser fra våre naboland. Dette gjelder særlig i de tilfeller hvor 

                                                
34 Se pkt. 2.3 
35 LOV-1893-07-20-1 
36 Jf. pkt. 2.3 og den delvise inkorporeringen av Hamburg-konvensjonen.  
37 Ot. prp. nr. 55 (93-94 s. 3.  
38 Særlig Innstilling fra Sjølovskommisjonen (1936) og NOU 1972:11.  
39 Rotterdamkonvensjonen er ikke  ratifisert, og må anses som etterarbeider.  
40 Ot.prp.nr.55 (1993-1994) s. 16. 
41 NOU 1993:36 s. 7. 
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norske bestemmelser eller forarbeidsuttalelser er vage eller tause. At en bestemmelse er 

forstått på en bestemt måte i andre land er et argument for å tolke den likedan, men er ikke i 

seg selv avgjørende for fastleggingen av rettstilstanden i norsk rett42. Ønsket om ensartethet 

på tvers av landegrensene medfører også at man som rettsanvender bør være særlig varsom 

med å foreta mer frie og utfyllende tolkninger av lovverket, da dette kan resultere i redusert 

ensartethet43.  

Det er generelt vanskelig å si noe konkret om hvordan nordiske rettskilder vil få innvirkning 

på tolkningen av den norske sjøloven, men undersøkelser viser at det nordiske lovsamarbeid i 

stor grad fører til ensartethet på tvers av nasjonale grenser44. Tolkningen vil imidlertid alltid 

være betinget av den norske rettskilde- og metodelære, og ved motstrid mellom nasjonenes 

motiver vil de norske motiver være avgjørende45.  

 Internasjonale konvensjoner 2.3
Sjøretten er et fagfelt som strekker seg på tvers av landegrensene og har en utpreget 
internasjonal karakter. Behovet for klare og konforme regelsett uavhengig av hvor laste- og 
lossehavn er plassert gjør at internasjonale konvensjoner utgjør grunnlaget og bakgrunnen for 
nasjonale regelsett.  

Internasjonalt er det i dag særlig tre ulike konvensjoner om sjøtransport av gods som utgjør 
bakgrunnen for vårt nasjonale regelsett. Dette er Haag-konvensjonen46, Haag/Visby-
konvensjonen47 og Hamburgkonvensjonen48. Etter konnossementkonvensjonsloven av 1938 
var Norge opprinnelig tilsluttet Haag-konvensjonen, før det ved tilleggsprotokoll ble vedtatt at 
man i 1968 skulle inkorporere Haag/Visby-konvensjonen i norsk rett i 1968. Både 
Haag/Visby og Hamburg-konvensjonen var et resultat av et ønske om å gi en bedre balanse 
mellom reder- og befrakterinteressene, da regelsettene var ansett for å være for 
redervennlige49. Videre ønsket man å oppnå en større likhet mellom godsbefaring med ulike 
transportmiddel50.  

                                                
42 Eckhoff  (1997) s. 285. 
43 Ibid s. 286. 
44 Eckhoff (2001) s. 291 med henvisning til "Nordiske innstillinger 1961:6" 
45 Ibid. s. 290 
46 1924  
47 1968 
48 1978 – Se pkt. 10.4 for offentlig tittel på konvensjonene. 
49 Ot.prp.nr.55 (1993-1994) s. 9 
50 Ibid. Herunder land-, sjø- og lufttransport.  



Ved utarbeidelsen av nåværende sjølov av 1993 var spørsmålet om man nå skulle inkorporere 
Hamburg-konvensjonen i norsk rett. Det ble besluttet at man på daværende tidspunkt ikke 
ville kunne oppnå full nordisk tilslutning, og at man av denne grunn ikke ville ratifisere 
konvensjonen51. Ettersom Norge står fritt til å regulere innenriks sjøtransport på en 
hensiktsmessig måte, fant man imidlertid en løsning hvor man foretok en delvis 
gjennomføring av Hamburg-konvensjonens regler i sjøloven og uten at dette medførte brudd 
på Haag/Visby-konvensjonen52.  

Lovgivers valg om delvis inkorporering av Hamburg-konvensjonen medførte en endring av 
kapittel 13 om transportørens erstatningsansvar for skade på last, og det ble i sjølovens § 277 
opprettet en særbestemmelse for ansvaret for levende dyr. Dette medfører at man har en 
spesiell rettskildesituasjon når det kommer til tolkningen av sjølovens §§ 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, både nasjonalt og internasjonalt53. Det finnes også få eller ingen 
avgjørelser fra utenlandske domstoler om transport av levende fisk.    

 Sjørettslige hensyn 2.4
Førende for tolkningen og anvendelsen av sjøloven er også lovens underliggende hensyn og 

formål. 

Et særtrekk innen sjøretten er at det normalt er tale om meget konsentrerte og høye verdier 

plassert på et skip54. Dette medfører at risikofordelingen mellom transportør og avsender er et 

bærende hensyn i lovgivningen. I nyere tid har utviklingen gått mot en mer forholdsmessig 

fordeling av risiko mellom partene. Lovens ansvarsbestemmelser for skade på eller tap av last 

oppstiller en grunnleggende tanke om at det er den personen som har godset i sin varetekt som 

er nærmest til å bære risikoen. Ved transport av levende dyr har imidlertid lovgiver funnet det 

nødvendig å oppstille et unntak dersom skaden skyldes ”særlige risiki”. Årsaken til dette er at 

transport av levende dyr er særlig krevende, og man har funnet det urimelig å skulle følge 

utgangspunktet om nærhetsbetraktningen som avgjørende for ansvarsspørsmålet.  

                                                
51 NOU 1993:36 s. 14 og Innst.O.nr.50 (93-94) s. 1. 
52 NOU 1993:36 s. 13-14  
53 Hamburg-konvensjonen har liten tilslutning internasjonalt.  
54 Falkanger (2004) s. 1.  
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I tett tilknytning til ansvarsfordelingen har man forsikringshensynet. Det har tradisjonelt vært 

en nær sammenheng mellom lovens ansvarsfordeling mellom partene, og deres mulighet til å 

forsikre seg mot eventuelle tap eller skader. Ved tolkningen av sjøloven av § 275 og § 277 vil 

det dermed være av betydning å undersøke om det er mulig for transportøren eller avsenderen 

å forsikre seg mot skade eller tap av fisken55. Ansvarsfordelingen mellom transportør og 

avsender har også stor innvirkning på de forsikringsvilkår som stilles av P&I-klubbene56 og 

eventuelle tilleggsforsikringer.  

Innenfor sjøretten oppstår det også en rekke vanskelige bevismessige spørsmål i forbindelse 

med skade eller tap av last under transportoppdrag. Dette har medført at sjøloven ofte 

oppstiller bevispresumsjoner for at den ene part er ansvarlig for skaden dersom man ikke kan 

godtgjøre at det motsatte er tilfelle. At en part presumeres ansvarlig kan virke urimelig, men 

virkningen av en slik presumsjon må ses i lys av partenes mulighet til å tegne forsikring. 

Videre vil man i kommersielle forhold kunne gå ut i fra at risikoen forbundet med 

transportoppdraget vil kunne prises inn i oppdraget. Disse to omstendighetene vil normalt føre 

til at det endelige tapet ved skade på eller tap av fisken pulveriseres57.  

I tillegg til lovens generelle hensyn vil det gjøre seg gjeldende en rekke særhensyn i 

forbindelse med transport av levende fisk. Dette gjelder særlig hensynet til dyrevelferd, som 

tilsier at det av velferdsmessige årsaker stilles særlige strenge krav til transport av levene dyr. 

I ulike forskrifter oppstilles en rekke ulike krav til transporten og utførelsen av denne58. 

Videre vil særlige miljøhensyn gjøre seg gjeldende ved transport av fisk.  

 

                                                
55 Se Rt. 2001 s. 676 ”Sea Star” hvor Høyesterett vekter forsikringshensynet tungt, og Falkanger "Carriers 
liability when Transporting Live Fish" s. 68-69. 
56 P&I er en sjøforsikring som dekker forpliktelser overfor tredjepart og utgifter som oppstår ved å eie eller drive 
skip. Se vedlegg nr. 4 for innholdet i disse vilkårene.  
57 I alle fall delvis.  
58 Bl.a. FOR-2008-17-06-820, FOR-2008-12-22-1624, FOR-2014-12-15-1831 



3 Lovens ulike typer fraktavtaler og 
ansvarsbestemmelsenes 
anvendelsesområde 

 Innledning 3.1
Under dette punktet vil det redegjøres for de ulike typer fraktavtaler som benyttes ved 

transport av levende fisk og hvordan disse er regulert i sjøloven. Hvilken type fraktavtale som 

benyttes er avgjørende for hvilke kapittel og bestemmelser som kommer til anvendelse i 

sjøloven. 

 Ulike typer fraktkontrakter 3.2

3.2.1 Hva er en fraktavtale? 

En fraktavtale ved sjøtransport er en avtale om å utføre transport med skip eller å stille et 

skips transportkapasitet til disposisjon59. Sjølovens del IV om fraktavtaler er delt inn i tre 

kapitler. I kapittel 13 reguleres stykkgodstransport, i kapittel 14 reguleres befraktning av skip 

som omfatter certepartifart, og til sist kapittel 15 om transport av passasjerer og reisegods60.  

Det avgjørende for om man står ovenfor en avtale om stykkgodstransport eller befraktning av 

skip er kontraktsdokumentet mellom partene61. Normalt vil man innenfor sjøretten benytte seg 

av standardavtaler utarbeidet med sikte på 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 på de 

kontraktsdokument som benyttes. Dette medfører at avtaler om transport av levende fisk kan 

være både en avtale om stykkgodstransport og en avtale om befraktning av skip. Spørsmålet 

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

                                                
59 Falkanger (2004) s. 217.  
60 Kapittel 15 faller utenfor oppgavens problemstilling. 
61 NOU 1993:36 s. 58 
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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 godset62. Hvorvidt man står 

overfor stykkgodstransport vil imidlertid måtte avgjøres av avtaleforholdet, og ikke lastens 

art63. Det avgjørende 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 godssentrert64.  

Avtale om befraktning av skip utgjør i denne sammenheng motstykket til stykkgodstransport, 

og betegnes som skipssentrerte65. 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 tidscerteparti66.  

Avgjørende for kategoriseringen av hvilken type fraktavtale man står ovenfor er dermed 

kontrakten og hvorvidt denne knyttes til skipet eller til godset som skal transporteres67.    

Inn under kategorien befraktning av skip faller også kvantumskontrakter68 som gjelder 

transport av et gitt antall kvantum fordelt på flere reiser innenfor et angitt tidsrom. Det 

sentrale med kvantumskontrakter er at de ikke er tilknyttet et bestemt skip, men er generisk 

bestemt69. En kvantumskontrakt vil typisk være strukturert slik at det foreligger en 

hovedkontrakt med avtalt lastemengde, varighet, seilingsområde, fraktrater mv. Den enkelte 

reise som skal gjennomføres vil, som oftest, i tillegg bli regulert av vilkårene i et 

standardcerteparti. En kvantumskontrakt kan beskrives som en rammeavtale for et større eller 

mindre antall enkeltbefordringer70.  

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

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

                                                
62 NOU 2012:10 s. 25.  
63 NOU 1993:36 s. 58. 
64 NOU 2012:10 s. 25. 
65 NOU 2012:10 s. 25. 
66 Se § 321 for lovens definisjoner. 
67 NOU 1993:36 s. 58. 
68 Sjølovens § 362 flg.  
69 Norsk Lovkommentar note 794 og NOU 1993:36 s. 79. 
70 NOU 1993:36 s. 78.  



hvilket skip som skal benyttes og for hvilket tidspunkt man har bruk for skipet71. 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 

Når transportøren mottar lasten utstedes det normalt et transportdokument, som regel et 

konnossement eller et sjøfraktbrev jf. henholdsvis sjølovens § 292 og §30872. Det som 

kjennetegner et transportdokument er at det knytter seg til et spesifisert mottatt gods73.  

Oppsummert inngås det normalt både en fraktavtale og utstedelse av transportdokument ved 

transportoppdrag til sjøs: 

 

Et konnossement er et omsetningsdokument jf. sjøloven § 292 (1) nr 2, som gir innehaveren 

en rett til å få utlevert godset mot tilbakelevering av dokumentet. Konnossementet bestemmer 

videre vilkårene for transporten og utleveringen av godset i forholdet mellom transportør og 

en annen innehaver av konnossementet enn senderen. Bruken av konnossementer innen 

sjøretten har en særegen stilling og har en lang historisk forankring, og sikrer en effektiv 

handel mellom partene.  

Et sjøfraktbrev er også et transportdokument og bevis for transportavtale, men til forskjell fra 

konnossementet må det angis hvem mottakeren av godset skal være. Dette gjør at et 

sjøfraktbrev ikke er et omsetningsbrev. Sjøfraktbrevet har historisk sett vært det som oftest 

                                                
71 NOU 1993:36 s. 78. 
72 NOU 2012:10 s. 25.  
73 NOU 2012:10 s. 38. 

Brønnbåtreder Oppdretter 

Transportdokument 

Fraktavtale 
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blir benyttet ved nasjonal handel74, og Brønnbåteiernes forening har utarbeidet et standard 

sjøfraktbrev for transport av levende fisk75.  

 Ansvarsbestemmelsenes anvendelsesområde  3.3

3.3.1 Preseptorisk eller deklaratorisk ansvarsbestemmelse  

Når transportør og avsender kan velge mellom å benytte seg av lovens ulike typer fraktavtaler 

ved transport av levende fisk, reiser det spørsmål om ansvarsbestemmelsene kommer til 

anvendelse og hvorvidt de er preseptoriske. I det følgende 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  

Sjølovens kapittel 13 om stykkgodstransport fastsetter i § 254 at reglene om reglene om 

transportørens erstatningsansvar (§§ 275 og 277) er preseptoriske, og at transportavtalen er 

ugyldig dersom den avviker fra disse bestemmelsene. Ved eventuelt brudd på § 254 strekker 

ugyldigheten seg bare så langt ugyldighetsgrunnen rekker76. Avtalen blir med andre ord kun 

satt til side så langt den strider mot kapittel 1377.  

Det er intet til hinder for at transportøren kan påta seg et strengere ansvar enn det kapittel 13 

oppstiller78. Hensynet bak reglene er å ivareta lasteeierens rettslige stilling, herunder å sikre 

han visse minsterettigheter. Utgangspunktet ved stykkgodstransport er dermed at 

ansvarsbestemmelsene kommer til anvendelse, med mindre strengere ansvar for transportøren 

er avtalt.  

 

                                                
74 Falkanger (2004) s. 220  
75 Se vedlegg nr. 1.  
76 Norsk Lovkommentar note 451. 
77 jf. Sjøloven § 254 (1) annet punktum.  
78 Norsk Lovkommentar note 452.  



3.3.2.2 Unntak ved "uvanlig beskaffenhet" eller "særlige 
omstendigheter" 

Sjøloven § 254 (4) oppstiller imidlertid et unntak fra hovedprinsippet om at reglene er 

preseptoriske dersom det på grunn av godsets "uvanlige beskaffenhet eller tilstand eller de  

særlige omstendigheter eller vilkår hvorunder transporten skal finne sted" er rimelig at det 

treffes avtale om innskrenkingene i transportørens plikter eller retter. 

Vilkåret "rimelig" tilsier at unntaket bare gjelder i særlige tilfeller hvor det vil være urimelig 

at de alminnelige ansvarsregler skal gjelde. I forarbeidene begrenses anvendelsen til transport 

som "foregår under helt særegne og risikofylte forhold"79. Dette kan være som følge av 

lastens beskaffenhet, tilstand eller omstendighetene hvor transporten kan finne sted. Videre 

må ansvarsfraskrivelsen fra kapittel 13 være gjort i forkant ved avtale80.  

I "Sea Star"81 tok Høyesterett stilling til rekkevidden av unntaksregelen i fjerde ledd i relasjon 

til transport av levende fisk. Saken gjaldt et transportoppdrag  av levende smolt med uvanlig 

høy dødelighet på fisken etter levering. I fraktbrevet ble det notert synlige skader på fisken 

ved levering, uten at det samme ble notert ved lasting. Oppdretteren krevde erstatning for 

tapet av fisken, mens brønnbåtrederen påberopte seg en ansvarsklausul på baksiden av 

fraktbrevet som fraskrev transportøren ansvaret for all "skade på eller tap av levende fisk som 

føres med fartøyet … uansett årsak"82.  

Spørsmålet for Høyesterett var hvorvidt transport av levende fisk var så uvanlig at det var 

"rimelig at det treffes avtale om innskrenkinger i transportørens plikter" jf. § 254 (4). 

Høyesterett betegnet unntaket i fjerde ledd som en "meget snever unntaksregel som normalt 

ikke gir transportøren adgang til å fraskrive seg ansvar ved transport av levende dyr" og at det 

i så fall må foreligge "helt særegne og risikofylte forhold"83. 

I den konkrete vurderingen synes Høyesterett å tillegge forsikringshensynet stor vekt ettersom 

det var få eller ingen muligheter for transportøren å forsikre fisken. Høyesterett fant imidlertid 

at  forsikringshensynet ikke kunne være avgjørende, da transport av smolt har "utviklet [seg] 

til en ordinær og ikke ubetydelig kommersiell fart, som utføres med brønnskip og som fordrer 

                                                
79 NOU 1993:36 s. 24 
80 Kan ikke påberopes i etterkant jf. Norsk Lovkommentar note 454. 
81 Rt. 2001 s. 676  
82 Ibid. s. 678.  
83 Ibid. s. 681 
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atskillig spesialinnsikt av transportøren"84. Høyesterett fant at ansvarsklausulen var ugyldig. 

Sjølovens §§ 275 og 277 kom til anvendelse.  

Sett i lys av dagens kommersialisering og utvikling av brønnbåtnæringen vil det klare 

utgangspunkt være at unntaksregelen i § 254 (4) ikke kommer til anvendelse på 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 anvendelsesområdet til sjøloven §§ 275 og 277 ettersom disse er plassert i 

kapittel 13. Sjøloven § 383 slår imidlertid fast at bestemmelsene §§ 274-285 i sjølovens 

kapittel 13 kommer til anvendelse overfor tidsbortfrakter. I § 347 fastslås det samme overfor 

reisebortfrakter.  

Dette utgangspunktet må imidlertid leses i lys av lovens § 322 hvor det presiseres at 

bestemmelsene i kapittel 14 er deklaratoriske og gjelder for så vidt ikke annet følger av 

avtalen, etablert praksis mellom partene eller av handelsbruk eller annen sedvane. 

Hovedregelen ved befraktning av skip er dermed at ansvarsbestemmelsene er deklaratoriske 

jf. §  322, jf. § 383.  

3.3.3.2 Unntak der hvor konnossement utstedes til tredjeperson 

Av sjølovens § 253 bekreftes utgangspunktet i § 322 om at bestemmelsene i kapittel 13 er 

deklaratoriske ved certepartier for hel- eller delbefraktning av skip. Bestemmelsens første 

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 transportøren og innehaveren 

av konnossementet".  

                                                
84 Ibid. s. 683 



At konnossementet må være bestemmende for rettsforholdet mellom transportøren og 

innehaveren av konnossementet innebærer at det oppstilles krav om at konnossementet har 

blitt omsatt eller allerede i utgangspunktet gjelder andre parter enn de som er bundet av 

certepartiet8586. Dette kravet fremkommer tydeligere i Hamburg-konvensjonen hvor det i 

artikkel 2 pkt. 3 uttales at konnossementet må bestemme rettsforholdet mellom ham og 

innehaveren av dokumentet, "not being the charterer".  

Til illustrasjon:  

 

 

 

 

 

 

 

Forklaring: Der hvor konnossementet ikke er omsatt til en tredjeperson er ansvarsbestemmelsene 

deklaratoriske. Ringen illustrerer rettsforholdet mellom avsender (Oppdretter) og transportør (Brønnbåtreder) 

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

 

Årsaken til at sjølovens løsninger er ulike for de situasjoner hvor det er utstedt konnossement 

til en tredjepart, og situasjoner hvor det ikke er det, er at tredjeparten vil være bundet av 

konnossementet og ikke selve avtalen mellom avsender og bortfrakter. For å gi mottakeren et 

visst vern i denne type handel har man derfor oppstilt en løsning der konnossementet blir 

avgjørende for forholdet mellom kjøperen og transportøren. 

                                                
85 Norsk Lovkommentar note 448.  
86 NOU 2012:10 s. 26. 
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Oppsummert vil ansvarsreglene i kapittel 13 være deklaratoriske så lenge man står overfor et 

topartsforhold for avtale om befraktning av skip. Ved tredjepartsforhold må konnossementet 

være overdratt til tredjeperson for at ansvarsreglene skal være preseptoriske.  

3.3.3.3 Særlig om kvantumskontrakter  

Ved kvantumskontrakter skal bortfrakter, etter melding om skipning i § 365, nominere et skip 

som er egnet til å utføre reisen til rett tid. Bortfrakteren skal da gi beskjed om hvilket skip 

som skal utføre reisen, dets lasteevne og forventede ankomst til lastehavn jf. § 366. Når slik 

nominering har funnet sted skjer det en overgang fra en rammeavtale til en individuell 

transportforpliktelse87. Sjøloven § 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 sjøloven § 253 annet ledd er avgjørende88.  

Bestemmelsens annet ledd presiserer at når en avtale gjelder transport med skip av gods 

fordelt på flere reiser innenfor et gitt tidsrom, så gjelder reglene i kapittel 13 for hver enkelte 

reise. Hvor reisen utføres i henhold til certeparti gjelder likevel første ledd og de unntak som 

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

Konsekvensen av dette er at hvor fraktavtalen ikke er et tids- eller reisecerteparti, så gjelder 

sjølovens kapittel 13 preseptorisk89. 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 tredjepart90.  

Ved avtale om befraktning av skip blir det avgjørende å tolke partenes avtale for å klarlegge 

om man har avtalt en annen ansvarsfordeling enn det som følger av sjølovens §§ 275 og 277. 

Muligheten til å avtale en annen ansvarsfordeling enn den loven oppstiller medfører at 

aktørene i næringen bør være særlig oppmerksom på kontraktens ansvarsregulering. Den 

videre fremstilling vil tas med utgangspunkt i lovens regulering.  

                                                
87 NOU 1993:36 s. 82. 
88 Ibid. s. 82.  
89 Jf. pkt. 3.3.2 
90 jf. pkt. 3.3.3.1 og 3.3.3.3. 



3.3.4 Bruken av sjøfraktbrev 

Brønnbåteiernes Forening (BREF) og Sjømat Norge har utarbeidet et standard sjøfraktbrev 

som er tiltenkt anvendt ved transport av levende fisk. Første versjon av fraktbrevet inneholdt 

en ansvarsfraskrivelse for all skade på last ved transport av levende dyr, og det var denne 

ansvarsfraskrivelsen som ble funnet ugyldig i Sea Star-saken91 jf. pkt. 3.3.2.2.. Avgjørelsen 

medførte at BREF og FHL utarbeidet en ny standard for sjøfraktbrev i 200192. Dette 

sjøfraktbrevet inneholder nærmere transportvilkår for frakten av fisken. I sjøfraktbrevets § 1 

fastslås det at reglene i § 277 for transport av levende dyr gjelder for transportoppdraget og at 

i § 5 uttales det at senderen gir avkall på sin rett på å få utstedt konnossement jf. sjøloven § 

308 siste ledd.  

Dette medfører at der hvor standard sjøfraktbrevet anvendes, vil § 277 være avgjørende for 

ansvarsforholdet mellom transportør og avsender, da dette avtales direkte mellom partene. En 

utstrakt bruk av fraktbrevet vil medføre at et større antall transportoppdrag reguleres av § 277.  

 

                                                
91 Rt. 2001 s. 676  
92 Vedlegg 1. 
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4 Generelt om transportansvaret  

 Innledende om transportansvaret 4.1
Sjølovens regler om transportansvaret regulerer transportørens ansvar for det økonomiske tap 

som vareeieren lider ved tap av eller skade på gods93.  

Lovens utgangspunkt for transportansvaret kommer til uttrykk i § 262 som oppstiller en plikt 

overfor transportøren om å vise "tilbørlig omhu og hurtighet, ta vare på godset og for øvrig 

ivareta eierens interesser fra mottakelsen til utleveringen av godset". Tilsidesettes denne 

plikten vil dette normalt medføre erstatningsansvar etter § 275 eller § 27794. Sjøloven § 262 

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

Kravet om at transportøren skal utvise "tilbørlig omhu og hurtighet" utgjør den ytre ramme 

for transportørens ansvar. Det nærmere innhold og vilkårene for ansvar reguleres av sjølovens 

§ 275 og § 277.   

Av sjøloven § 275 (1) fremgår det at:  

"Transportøren er ansvarlig for tap som følge av at gods går tapt eller kommer 
til skade mens det er i transportørens varetekt om bord eller i land, med mindre 
transportøren godtgjør at tapet ikke skyldes feil eller forsømmelse av 
transportøren selv eller noen transportøren svarer for." (mine understrekninger)  

Bestemmelsen oppstiller for det første et krav om at oppdretteren må kunne bevise at det har 

oppstått et "tap" mens godset var i transportørens "varetekt". Dette vil normalt skje ved en 

sammenligning av beskrivelsen av godset i konnossementet eller sjøfraktbrevet og godsets 

tilstand ved utleveringstidspunktet. Dersom tapet har oppstått mens godset var i 

transportørens varetekt så snus bevisbyrden slik at det er transportøren som må "godtgjøre" at 

tapet ikke skyldes hans egne "feil eller forsømmelse[r]". Man sier gjerne at det oppstilles en 

omvendt bevisbyrde sammenlignet med det som følger av alminnelige bevisregler- og 

prinsipper95, og transportøren må exculpere seg for å gå fri fra ansvar96.  

                                                
93 Falkanger (2004) s. 238.  
94 NOU 1993:36 s. 29. 
95 Falkanger (2004) s. 246.  
96 Falkanger (2010) s. 244-245.  



Det spesielle med culpa med omvendt bevisbyrde er at det ikke er mulig å føre bevis for et 

"negativt faktum"97. For å kunne exculpere seg må han kunne vise til et faktisk alternativt 

hendelsesforløp som påviser at skaden ikke inntraff som følge av transportørens uaktsomme 

handlinger98. Løsningen med omvendt bevisbyrde har imidlertid gode grunner for seg da det 

er transportøren som er nærmest til å forklare hva som har skjedd med godset mens det har 

vært i hans varetekt. Bevismessig vil det være veldig vanskelig for vareeier å føre bevis for 

hva som har hendt med godset mens det var i transportørens varetekt. Lovens løsning med 

omvendt bevisbyrde kan i ytterste konsekvens medføre at transportøren blir funnet 

erstatningsansvarlig til tross for manglende uaktsomhet fordi han ikke er i stand til å føre 

bevis for sin uskyld99. Presumsjonsansvaret i sjøloven § 275 blir plassert et sted mellom det 

alminnelige culpaansvar og det objektive erstatningsansvar, og er således et relativt strengt 

ansvar for transportøren100.   

Et unntak fra utgangspunktet om at transportøren presumeres ansvarlig oppstilles i § 277 for 

transport av levende dyr:  

"Transportøren er ikke ansvarlig for tap av eller skade på levende dyr som 
skyldes de særlige risiki ved slik transport. 

Godtgjør transportøren å ha fulgt de særlige instruksjoner som er gitt, og at 
tapet eller skaden kan skyldes slike risiki, er transportøren ikke ansvarlig med 
mindre det godtgjøres at tapet eller skaden helt eller delvis skyldtes feil eller 
forsømmelse av transportøren selv eller noen transportøren svarer for.” (mine 
understrekninger)   

Sammenlignet med sjøloven § 275 så oppstilles det et krav om at godset må være "levende 

dyr" og at skaden skyldes "særlige risiki". Dersom transportøren først godtgjør at disse vilkår 

er oppfylt, samt at han har fulgt de "særlige instruksjoner" som er gitt, så er det avsenderen 

som må bevise at transportøren har opptrådt uaktsomt.  

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

som har bevisbyrden ved skade på eller tap av godset.   

 

                                                
97 Brækhus "Lasteskader" pkt. 1.  
98 Falkanger (2004) s. 245 og Brækhus "Lasteskader" pkt. 1. 
99 Falkanger (2004) s. 245.  
100 Falkanger (2004) s. 243.  
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 Forholdet mellom bestemmelsene 4.2
Både sjøloven § 275 og § 277 er mulige hjemler for ansvar for transport av levende fisk, og 

det reiser seg spørsmål 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 støtte i § 254 (4) som da vil gjelde ansvarsfraskrivelser for gods med "uvanlig 

beskaffenhet" jf. pkt. 3.2.1.  

En annen tolkning er at både § 275 og § 277 kan komme til anvendelse ved samme type gods, 

herunder levende fisk, forutsatt at de ulike vilkårene er oppfylt. I så fall vil det være naturlig å 

legge til grunn en lex specialis betraktning ved anvendelsen av bestemmelsene, ettersom 

bevisbyrden er motsatt i de to bestemmelsene. Etter § 275 er det transportøren som må 

exculpere seg, mens i § 277 er det avsenderen som må føre bevis for uaktsomhet101. En slik 

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

I forarbeidene til § 275 uttales det at bestemmelsen "inneholder hovedreglene om 

transportørens ansvar for tap av eller skade på godset"102. Samme kategorisering benyttes av 

juridisk teori hvor bestemmelsen normalt presiseres som hovedregelen, mens § 277 blir ansett 

som et unntak103.  Dette kommer også til uttrykk i forarbeidene til § 277 hvor det uttales at 

ansvaret for skade på levende dyr som "hovedregel" skal bestemmes etter reglene i § 275104. 

Videre uttales det at ansvaret for levende dyr "følger av de alminnelige ansvarsregler med de 

særregler som fremgår av … § 277"105.  

Den mest naturlige kategoriseringen av ansvarsbestemmelsene vil dermed være å betegne § 

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

 

 

 

                                                
101 Forutsatt at de øvrige vilkår er oppfylt jf. pkt. 4.1 og pkt. 5- 6. 
102 NOU 1993:36 s. 36.  
103 Se Falkanger (2004) s. 258 og s. 356, Brækhus "Lasteskader" pkt. 1 og Norsk Lovkommentar note 516.  
104 NOU 1993:36 s. 37.  
105 NOU 1993:36 s. 24.  



 Videre fremstilling 4.3
Ettersom det kan tenkes tilfeller hvor § 277 ikke kommer til anvendelse som følge av ett eller 

flere vilkår ikke er oppfylt, vil det være naturlig å ta stilling til om hovedregelen i § 275 

kommer til anvendelse ved transport av levende dyr. Dette vil bli behandlet i punkt 5, før 

spesialregelen i § 277 behandles i punkt 6. Innledningsvis vil de bestemmelser og vilkår som 

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

 Ansvarsperioden 4.4
Sjøloven § 274 fastsetter en generell ansvarsperiode for godset mens det er i transportørens 

varetekt. Av bestemmelsen heter det at transportøren 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 på kranen ble hektet fast i godset og lastet om bord i skipet, til kroken ble 

løsnet106107. Dette prinsippet er i dag forlatt og ansvarsperioden er utvidet til å omfatte 

"varetekt i lastehavnen … og i lossehavnen"108.  

En alminnelig språklig forståelse av vilkåret "varetekt" tilsier et krav om at transportøren må 

ha overtatt besittelsen av godset. At det oppstilles et besittelseskrav støttes også av Hamburg-

konvensjonens artikkel 4 hvor vilkåret er at transportøren er "in charge of the goods". Kravet 

om besittelse vil også anses oppfylt dersom noen vedkommende svarer for har fått godset i sin 

varetekt.  

I § 254 (2) presiseres ansvarsperiodens starttidspunkt til det tidspunkt hvor vedkommende 

"mottar" godset fra avlasteren. Å motta noe vil være en rettslig disposisjon som normalt vil 

innebære at transportøren godtar godset for transport109. Vilkårene "varetekt" og "mottar" lest 

i sammenheng oppstiller et krav om at vedkommende må ha fysisk rådighet over godset som 

konsekvens av en rettslig disposisjon mellom partene. I lastehavn vil ansvarsperioden normalt 

sett begynne i det transportøren eller noen på hans vegne får fysisk rådighet over godset på 

bakgrunn av transportavtalen mellom partene.  

                                                
106 Falkanger (2004) s. 279.  
107 Man kan imidlertid ikke fraskrive seg grov uaktsomhet jf. ND-1994-136 "Wasa".  
108 Til illustrasjon se LF-1999-983 
109 Mankabady s. 129. 
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Sjølovens § 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 

losseprosessen110, og man vil ikke kunne plassere godset i havneområdet for midlertidig 

oppbevaring før lasting eller lossing finner sted: ved transport av levende fisk skjer det en 

direkte overføring av fisken mellom oppdrettsmerd eller settefiskanlegg og brønnbåt. En 

annen forskjell ved denne type transportoppdrag er at begge parter vil delta aktivt under laste- 

og losseprosessen, noe som medfører et mer uklart skille for overlevering sammenlignet med 

tradisjonelt gods hvor dette leveres i havnen.  

Det oppstår dermed et spørsmål om hvilket tidspunkt fisken kan sies å være i transportørens 

"varetekt" ved lasting av fisk i brønnbåt. 

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

problemet er heller ikke blitt reist for domstolene.  

Det naturlige utgangspunkt for vurderingen av risikoens overgang vil være å undersøke den 

bakenforliggende handling som er årsak til at skaden eller tapet oppstod111. Dersom 

handlingen kan spores tilbake til oppdretternes egne menn vil dette som utgangspunkt tale for 

at han selv bør svare for det tap som har oppstått. Man sier gjerne at man "følger ansvaret 

a.d". En ulempe med en slik løsning er at det vil kunne oppstå vanskelige bevismessige 

vurderinger.  

Et alternativ skjæringstidspunkt vil kunne være når fisken forlater merden og pumpes inn i 

brønnbåtslangen. På dette tidspunkt vil fisken fysisk være på vei ut av oppdrettsmerden, og 

man får 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 når ansvarsperioden skal starte vil det også være naturlig å se hen til 

hvilket sluttidspunkt loven oppstiller. Sjølovens § 274 (3) fastsetter at transportøren ikke 

lenger har godset i sin varetekt når han har "utlevert godset til mottakeren". En alminnelig 

språklig forståelse av vilkåret tilsier et krav om at godset må være 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 være utlevert til mottakeren før losseprosessen er 
                                                
110 Lasting vil kunne skje ved transport av smolt fra landanlegg.  
111 Falkanger (2010) s. 298 om "FIO-klausuler".  



gjennomført, noe som også forutsettes i lovens forarbeider112.  Levering av fisken vil i så fall 

anses for å være gjennomført i det tidspunkt hvor fisken har forlatt pumperøret og befinner 

seg i oppdrettsmerden. På dette tidspunkt må den sies å være "utlevert". 

Når ansvarsperioden slutter ved leveringen av fisken til oppdrettsmerden, taler dette for at 

samme skjæringstidspunkt også legges til grunn for ansvarsperiodens starttidspunkt. 

Løsningen vil da være at transportørens ansvar først starter i det tidspunkt hvor fisken forlater 

merden og pumpes inn i røret på vei til brønnbåten. Dette gir en klar og tydelig skillegrense 

for når ansvaret kan oppstå, og er i overenstemmelse med situasjonen hvor fisken losses jf. § 

274 (3).    

Det konkluderes dermed med at ansvarsperioden for transportøren ved transport av levende 

fisk er fra det tidspunkt fisken forlater oppdrettsmerden og til det tidspunkt hvor fisken 

pumpes ut fra båten og tilbake til merden igjen.  

 Ansvarets rekkevidde  4.5

4.5.1 Innledning 

Ansvarets rekkevidde kommer til uttrykk i lovens § 275 hvor det heter at transportøren er 

ansvarlig for feil eller forsømmelser utført av "transportøren selv eller noen transportøren 

svarer for". Samme formulering kommer også til uttrykk i § 277 (2). Ansvarsperioden er 

dermed den samme etter §§ 275 og 277.  

4.5.2 Hva omfattes av vilkåret "transportøren" 

Ved transport med brønnbåter vil båtene, i praksis, alltid være eid av en juridisk person i form 

av et aksjeselskap eller lignende selskapsform. Spørsmålet som da oppstår er hvilke fysiske 

personer i selskapet som identifiseres med rederiet og vilkåret "transportøren". En alminnelig 

språklig forståelse av vilkåret vil være at dette omfatter den eller de som er ansvarlig for 

transportoppdraget. Dette til forskjell fra noen transportøren "svarer for" som tilsier en 

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

                                                
112 NOU 1993:36 s. 36 ref. § 274 tredje ledd og formuleringen "etter lossing". 
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Forarbeidene gir ingen nærmere definisjon av hva som ligger i vilkåret "transportøren". I 

juridisk teori er det imidlertid argumentert for at vilkåret omfatter de ledende stillingshavere i 

selskapet, herunder styremedlemmer, daglige ledere mv.113. Dette vil typisk være personer 

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

Der hvor det oppstår tvilstilfeller for om man står overfor en "transportør" i lovens forstand, 

vil man nesten alltid kunne oppfylle det alternative vilkår om de transportøren "svarer for". 

Den nærmere grensedragning er dermed ikke av vesentlig betydning, og kan tale for en 

relativt streng tolkning av vilkåret "transportøren" slik at tilknytningen må være klar.   

4.5.3 Hvem er "noen transportøren svarer for"? 

Vilkåret "svarer for" må etter en naturlig språklig forståelse forstås som et krav om en eller 

annen form for instruksjonsmyndighet overfor vedkommende. Ordlyden gir i seg selv ingen 

nærmere grenser for hvor sterk tilknytningen mellom transportør og underordnede må være. I 

bestemmelsens forarbeider presiseres det at i "samsvar med alminnelige kontraktsregler vil 

transportøren hefte for ansatte og andre hjelpere som han gjør bruk av ved utførelsen av 

transporten, herunder også selvstendige hjelpere"114. Uttalelsene i forarbeidene må forstås 

som en henvisning til det alminnelige kontraktsmedhjelperansvar. Dette vil omfatte de feil 

eller forsømmelser som begås av transportørens kontraktsmedhjelpere som engasjeres for å 

oppfylle transportforpliktelsen115.  

En konkretisering av ansvarets rekkevidde finnes i sjøloven § 276 (1) hvor ansvaret for 

nautiske feil og brann omfatter feil utvist av skipets "fører, mannskap, los eller slepebåt eller 

andre som utfører arbeid i skipets tjeneste"116. Både § 276 (1) og det kontraktsrettslige 

medhjelperansvar omfatter dermed personer som ikke står i et varig tjenesteforhold til 

transportøren, og taler for en vid tolkning av vilkåret "svarer for"117.   

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

under lasteprosessen, herunder klargjøringen av merden og tørkingen av fisken118. Dette gjør 

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

                                                
113 Grönfors s. 178. 
114 NOU 1993:36 s. 36. 
115 Se bl.a Rt-1986-1386 s. 1393 hvor dette omtales som et alminnelig kontraktsrettslig prinsipp.  
116 Falkanger (2010) s. 266.  
117 Ibid.  
118 Basert på samtaler med aktører i næringen og egne observasjoner.  



forsømmelser som utføres av transportørens mannskap. Det hører til sjeldenhetene at 

brønnbåten har med utenforstående som ikke er i hans tjenesteforhold.  

 Hva ligger i vilkåret "sjøtransport"   4.6
Av sjøloven § 252 fremgår det at reglene i kapittel 13 gjelder "avtaler om sjøtransport". En 

alminnelig språklig forståelse av vilkåret tilsier et krav om at brønnbåten skal frakte et gitt 

antall varer fra "A til B". I bestemmelsens forarbeider tolkes vilkåret som et krav om at 

transportør må påta seg å transportere gods til sjøs fra en havn til en annen119. 

Det kan imidlertid stilles spørsmål 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 åpent farvann. Gode grunner taler her for å ikke tolke loven for 

snevert. Hvorvidt oppdrettsmerden befinner seg i et havneområde eller ikke, er ikke 

avgjørende for de karakteristika som gjør seg gjeldende ved et transportoppdrag til sjøs. Det 

avgjørende vil være at fisken forflyttes fra oppdrettsmerden til en gitt destinasjon ved hjelp av 

brønnbåten som transportfartøy og at dette skjer til sjøs. Spørsmålet har heller ikke vært 

problematisert i rettspraksis120.  

Transport til og fra oppdrettsmerd må dermed anses som ”sjøtransport” i sjølovens forstand.  

Som nevnt i punkt 1 utfører imidlertid brønnbåten en rekke andre ulike typer tjenester som det 

ikke er naturlig å 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 brønnbåtens virksomhet som knytter seg til 

transporten av fisken, og ikke eventuelle tilleggstjenester121.  

 

 

 

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



33 
 

 Ansvarets maksgrense 4.7
Sjølovens § 280 annet ledd fastsett en øvre grense for transportørens ansvar ved innenriksfart 

på 17 SDR122 pr. kilo. Etter dagens kurser vil 17 SDR tilsvare rundt NOK 200,-. Til 

sammenligning er eksportprisen på laks i skrivende stund rundt 55 kr per kilo123, hvilket 

tilsier at ansvarsgrensen ikke vil få selvstendig betydning ved tap eller skade på fisken. 

                                                
122 Se sjølovens § 505 for en definisjon av begrepet.  
123 http://www.ssb.no/laks. 



5 Det generelle lasteansvar  

 Innledende presentasjon 5.1
Sjølovens § 275 er lovens hovedregel og i bestemmelsens første ledd fastsettes det 

alminnelige lasteskadeansvaret for transportøren ved skade på eller tap av gods. 

Bestemmelsen kan noe forenklet fordeles inn i tre hovedvilkår: i) Det må foreligge et tap eller 

skade på godset som transporteres, ii) skaden må ha oppstått mens godset var i transportørens 

varetekt jf. pkt. 4.5 ovenfor, og iii) transportøren kan ikke godtgjøre at tapet skyldes andre 

enn ham selv eller noen han svarer for.  

 Vilkåret "gods" 5.2
Sjølovens hovedregel om ansvaret for lasteskade ved sjøtransport er begrenset til å omfatte 

skade på eller tap av "gods". Spørsmålet som da reiser seg er hva som nærmere ligger i 

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

Loven gir ingen nærmere definisjon av vilkåret og hva bestemmelsen er ment å omfatte. En 

alminnelig språklig forståelse av vilkåret "gods" tilsier at det må være tale om en vare eller 

råvare som er mobil, og således mulig å transportere. Etter dette utelukker ordlyden i 

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

Haag/Visby-konvensjonen artikkel 1 c) gis det en legaldefinisjon av vilkåret "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 sjølovens 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 

å være omfattet av vilkåret "goods", og taler for samme tolkning av sjøloven § 275.  

Definisjonen i Hamburg-konvensjonen i artikkel 1 (5) ble imidlertid ikke inkorporert i den 

norske sjøloven, og det kan stilles spørsmål 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 å inkorporere Hamburg-konvensjonens regler som erstatning for daværende 
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løsning. Når lovgiver samtidig har valgt å inkorporere spesialbestemmelsen for transport av 

levende dyr i § 277 slik at dette regulæres særskilt i loven, taler dette for at også § 275 og 

vilkåret "gods" omfatter levende dyr.  

Til støtte for denne tolkning er det også at § 275 er ansett for å være hovedregelen, mens § 

277 utgjør unntaket. I forarbeidene til § 277 uttales det at transportørens ansvar for skade på 

levende dyr "skal som hovedregel bestemmes etter reglene i utkastet §§ 275"124.  

I de øvrige nordiske land er det en delvis ulik regulering av bestemmelsenes virkeområde. 

Etter de danske forarbeidene reguleres bestemmelsene av hvilke typer skade som har oppstått, 

og ikke hvilke type gods som transporteres125. Det avgjørende er dermed hvilke type skade 

som oppstod på fisken, og omfatter i prinsippet også levende dyr. De svenske forarbeidene 

omtaler § 277 som et "komplement" for § 275 og kan tolkes både slik at dette omfattes av 

hovedregelen, og at det utgjør 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 vilkåret "gods" i sjøloven § 275 

også omfatter "levende dyr" jf. sjøloven § 277. Dersom bestemmelsen ikke er ment å omfatte 

levende dyr ville det vært naturlig at dette ble omtalt i lovens forarbeider, da Hamburg-

konvensjonen utgjør grunnlaget for ansvarsbestemmelsene.  

5.2.1 Er levende fisk omfattet av levende dyr? 

I tilknytning til spørsmålet om levende dyr skal anses som "gods" etter sjøloven § 275, reiser 

spørsmålet seg om levende fisk skal anses som "levende dyr" jf. både konklusjonen i pkt. 5.1 i 

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

En alminnelig språklig forståelse av "levende dyr" er at det må være tale om en levende 

skapning  med egen sanse- og bevegelsesevne. Bestemmelsens forarbeider er tause hva 

gjelder vilkårets virkeområde. Heller ikke Hamburg-konvensjonen gir en nærmere definisjon 

av hva som ligger i vilkåret "live animals". Ut i fra en alminnelig forståelse av vilkåret synes 

                                                
124 NOU 1993:36 s. 37. 
125 Betænkning 1215 s. 63 



det imidlertid relativt klart at fisken er levende, og at den har egen sanse og bevegelsesevne, 

hvilket tilsier at levende fisk er å anse som et "levende dyr" i sjølovens forstand.  

I ”Frode Junior”126 oppstod det spørsmål om brønnbåtrederens ansvar for død og rømt laks i 

forbindelse med transportoppdrag fra oppdrettsmerd til slakteri. Under oppdraget hadde 

føreren av skipet lastet en uforholdsmessig stor mengde fisk om bord i båtens brønner, hvilket 

medførte økt dødelighet blant fisken som ble transportert. I relasjon til dødeligheten som 

oppstod spørsmålet om levende laks er å anse som "levende dyr". Tingretten fant at "begrepet 

dyr i sjøloven § 277 ikke omfattes av levende laks transportert i brønnbåt".  

Tolkningen i "Frode Junior" ble imidlertid avvist i "Sea Star" nevnt i pkt. 3.3.2.2. I ”Sea Star” 

fant både Vardø herredsrett127 og Hålogaland lagmannsrett128 at vilkåret ”levende dyr” i § 277 

måtte anses for å omfatte levende fisk. Retten viste her til at dersom fisk skulle unntas fra 

bestemmelsen, så ville det vært naturlig å uttalt dette i bestemmelsens forarbeider. Saken ble 

anket til Høyesterett129 men var i denne anledning begrenset til behandlingen av 

ansvarsfraskrivelsen og sjølovens § 254 (1) jf. (4). I sin redegjørelse uttalte Høyesterett at 

”levende dyr omfatter også fisk”130. Selv om uttalelsen ikke direkte gjelder sjøloven § 277 og 

vilkåret ”levende dyr” gir den uttrykk for at vilkåret rimeligvis må forstås slik at levende fisk 

er omfattet.  

Samme tolkning av vilkåret ”levende dyr” ble lagt til grunn av Nedenes herredsrett i sak-00-

00391A131. I saken oppstod unormal høy dødelighet i etterkant av levering av fisken, og 

brønnbåtrederen henviste i denne anledning til tolkningen av vilkåret ”levende dyr” i ”Frode 

Junior”. Tingretten kom imidlertid frem til at bestemmelsen også omfattet levende fisk. 

Retten viste i sin begrunnelse til reelle hensyn, og pekte på at ”det dreier seg om levende 

materiale, der det vil være vanskelig å ha full oversikt over alle risikofaktorer”132. Samme 

tolkning finner støtte i juridisk teori, hvor det er antatt at bestemmelsen også omfatter 

transport av levende fisk133.  

                                                
126 ND-1998-358 
127 Sak 98-00164 A (upublisert) se vedlegg nr. 2.  
128 ND-2000-393 
129 Rt-2001-676 
130 Rt-2001-676 s. 681 
131 Upublisert, se vedlegg nr. 3.  
132 Side 11. 
133 Norsk lovkommentar note 517.  
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Jeg er etter dette kommet frem til at levende fisk omfattes av vilkåret ”levende dyr” i sjøloven 

§ 277. Videre vil levende fisk være omfattet av vilkåret ”gods” da dette omfatter levende dyr 

jf. § 275 og punkt 5.1.  

 Bestemmelsens krav om tap eller skade 5.3

5.3.1 Vilkåret "tap" 

Ansvar etter sjøloven § 275 begrenses til det tap som oppstår som følge av at godset har gått 

"tapt" eller er kommet til "skade".  

En alminnelig språklig forståelse av vilkåret "tapt" er at det må være tale om en forspillelse av 

det gods som transporteres. Det kan tenkes tilfeller hvor godset er ansett for å være "tapt" i 

lovens forstand, men likevel utgjør en verdi. For eksempel der hvor fisken i brønnbåten 

omkommer, men likevel kan benyttes i forbindelse med produksjon av biprodukter. 

Avgjørende blir i så fall om godset har vesentlig endret sin karakter slik at det må anses 

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

5.3.2 Vilkåret "skade"                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                 

En naturlig språklig forståelse av "skade" er at det stilles krav om en eller annen form for 

verdireduksjon på godset som transporteres. Til forskjell fra et "tap" vil godset fortsatt inneha 

sin opprinnelige karakter. Som eksempel kan nevnes der hvor fisken påføres mekanisk skade 

eller sykdom.  Skadens art og grad vil her kunne variere ut i fra de faktiske forhold. I mange 

tilfeller vil det være små forskjeller på en alvorlig "skade" og et "tap". Vilkårene er imidlertid 

alternative, og de nærmere grensedragninger er dermed av mindre betydning for anvendelsen 

av bestemmelsen.  

 

 

 

 



 Aktsomhetsnormen 5.4

5.4.1 Hvilket aktsomhetskrav oppstilles i § 275? 

Utgangspunktet og grunnlaget for aktsomhetsnormen i § 275 finner man i sjøloven § 262 som 

fastslår at transportøren skal utføre transporten med "tilbørlig omhu og hurtighet, ta vare på 

godset og for øvrig ivareta eierens interesser fra mottakelsen til utleveringen av godset". 

Videre presiseres det at dersom det oppstår skade eller forsinkelse skal transportøren "snarest 

underrette" senderen. I forarbeidene presiseres det at brudd på disse plikter vil medføre 

erstatningsansvar etter reglene i § 275 følgende134.  

Som en presisering av det mer generelle prinsipp om at transportøren skal vise "tilbørlig 

omhu" så oppstiller § 275 et vilkår om at det må være tale om en "feil eller forsømmelser" på 

transportørens side for at det skal kunne foreligge ansvarsgrunnlag. Ordlyden "feil eller 

forsømmelser" omfatter både forsettlige og uaktsomme tilfeller. Av bestemmelsens 

forarbeider presiseres det at transportøren har et "culpa-ansvar" for skader som oppstår på 

godset mens dette er i hans varetekt135. At aktsomhetsnormen er alminnelig uaktsomhet er 

også lagt til grunn i teorien136.  

Utgangspunktet for aktsomhetsnormen blir dermed hva en fornuftig person i samme stilling 

ville ha gjort i en tilsvarende situasjon, og utgangspunktet må tas i den konkrete kontrakt og 

situasjon137. Ettersom transport av levende fisk er spesialtransport stilles det krav om at 

transportøren har særlige kunnskaper om de utfordringer som normalt vil oppstå ved transport 

av levende fisk138. Dette medfører at når godset som transporteres er spesialgods, så stilles det 

høyere krav til transportøren om å utvise ekstra omhu og forsiktighet139. Dersom 

transportøren selv ikke har slik kunnskap, er han pliktig til å skaffe seg slik kunnskap140. 

På den annen side har også oppdretteren en aktsomhetsplikt ved transporten av godset. Av 

sjølovens § 258 plikter senderen å opplyse om at godset må vises særlig omhu, og angi de 

tiltak som kan være nødvendige ved utførelsen av transporten. Oppdretterens aktsomhetsplikt, 

                                                
134 NOU 1993:36 s. 29. 
135 Ibid. s. 36. 
136 Norsk lovkommentar note 509 og Falkanger (2004) s. 243.  
137 Falkanger (2004) s. 246.  
138 Falkanger "Carriers liability when Transporting Live Fish" s. 54. 
139 Brækhus "Lasteskader" pkt. 4.  
140 Falkanger (2004) s. 246.  
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som følge av hans særlige innsikt i hvordan fisken bør behandles under transportoppdraget, 

kan tilsi en handleplikt overfor transportøren i de tilfeller hvor det fremstår som tydelig for 

oppdretteren at brønnbåtrederens handlinger mest sannsynlig vil resultere i skade på eller tap 

av fisken141.  Denne aktsomhetsplikten er særlig aktuell når det kommer til fiskens helse og 

tilstand før transportoppdraget starter. Oppdretteren vil her være pålagt å informere om fisken 

er svak og derfor trenger en særlig skånsom behandling.  

I Hamburg-konvensjonen artikkel 5 (1) stilles det krav om at transportøren må ta "all 

measures that could reasonably be required", hvilket taler for at aktsomhetskravet overfor 

transportøren må være innenfor rimelighetens grenser.   

I "Sunny Lady142" fant Høyesterett at kravet til sjødyktighet ikke oppstiller et krav om det 

perfekte. I dommen hadde en av mannskapet ved en feiltakelse fylt vann i et av lasterommene 

med den følge at en del av lasten ble skadet. I sin begrunnelse viste Høyesterett til den 

Amerikanske Høyesteretts avgjørelse "Racer143" hvor det ble uttalt at "the standard is not 

perfection, but reasonable fitness" og skipet må være "reasonably suitable for her intended 

service"144. At uttalelsene i "Sunny Lady" er førende for tolkningen av sjølovens § 275 

bekreftes også i "Sunna145" hvor Høyesterett uttalte at vurderingen av skipets sjødyktighet må 

vurderes ut fra et "konkret skjønn hvor ikke enhver bagatellmessig feil tas i betraktning"146.   

Samme utgangspunkt er lagt til grunn i juridisk teori, hvor det uttales at aktsomhetskravets 

nærmere innhold må bero på en konkret vurdering av hvert enkelt tilfelle147. Kravet til 

forsvarlig adferd vil være 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 

kontinuerlig overvåkning av godset underveis i transporten148.  

Da smolt er mer ømfintlig enn slakteklar fisk kan det stilles spørsmål ved om 

aktsomhetskravet overfor transportøren vil være strengere ved transport av smolt. I 

"Startrans"149 anførte oppdretteren at transportøren hadde en særlig aktsomhetsplikt ved 

                                                
141 Falkanger "Carriers liability when Transporting Live Fish" s. 54. 
142 Rt-1975-61 
143 Inntatt i 1960 AMC side 1503 flg. 
144 Se Rt-1975-61 s. 66.  
145 Rt-2011-1225 
146 Ibid avsnitt (45) 
147 Falkanger (2004) s.  247.  
148 Ibid s. 247-248. 
149 ND-1993-360 



transport av smolt da denne er en "spesielt sårbar vare"150. Fisken hadde omkommet som 

følge av at brennmanetrester hadde blitt sugd inn i brønnen. Lagmannsrettens førstvoterende 

uttalte i denne sammenheng at:  

"Under forutsetning av at smolten er tilvent sjøvann og at overføringen skjer 
med tilbørlig forsiktighet, anses ikke transport av smolt å være så risikofylt at 
det er grunn til å stille større krav til aktsomhet enn ved transport av annen 
fisk".  

Etter dette synes det klare utgangspunkt å være at det ikke er grunn til å oppstille noe 

vesentlig strengere aktsomhetskrav overfor transportøren ved transport av smolt. Det 

avgjørende vil være hvorvidt transporten er utført med tilbørlig forsiktighet.   

5.4.2 Har krav i forskrifter innvirkning på aktsomhetskravet? 

Ved transport av levende fisk oppstilles det en rekke offentligrettslige krav gjennom 

forskrifter. Disse gir nærmere føringer på hvordan transporten, behandlingen og håndteringen 

av fisken skal gjennomføres151.  

Loven i seg selv gir ingen holdepunkter for vurderingen av om forskriftene skal ha betydning, 

men det vil kunne innfortolkes et krav om å følge forskriftsmessige krav i vilkåret "tilbørlig 

omhu" jf. § 262. Videre legger Falkanger til grunn at brudd på offentligrettslige forskrifter om 

behandling av lasten som transporteres "gir en sterk presumsjon for at heller ikke 

aktsomhetsnormen i § 275 er efterlevet"152. Lødrup uttaler på sin side at der hvor det er gitt 

"utførlige regler på et område hvor kravene til sikkerhet må stilles høyt … [så] vil et brudd på 

regelverket normalt være skjebnesvangert"153. Videre uttaler han at "skaden må være 

beskyttet av vedkommende forskrift eller norm, eller at skadelidte må tilhøre den krets som 

forskriften skal verne", og der "reglenes målsetting [er] en mer generell kontroll med 

virksomheten … vil ikke en overtredelse av dem ha noe vesentlig betydning for 

culpabedømmelsen"154.  

                                                
150 dommens s. 3.  
151 FOR-2008-06-17-820, FOR-2008-12-22-1624, FOR-2011-1-18-60.  
152 Falkanger (2004) s. 246, jf. også sammenhengen mellom 275 og 262 i pkt. 5.4. 
153 Lødrup (1999) s. 132  
154 Ibid s. 133.  
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Et eksempel på den vurdering som må foretas ved brudd på forskrift kan være Forskrift om 

transport av avkvakulturdyr155 hvor det stilles en rekke krav for den nærmere 

gjennomføringen av transporten. Av forskriftens § 1 heter det at formålet med forskriften er 

"å fremme god helse hos akvatiske dyr og ivareta god velferd hos fisk under transport". Selv 

om formålet her er knyttet direkte til fiskens velferd, og ikke interesseforholdet mellom 

oppdretter og brønnbåtreder direkte, så vil det være i begges interesser at fisken ivaretas på 

best mulig måte. For oppdretteren kan dårlig behandling medføre tap, mens det for 

transportøren vil være fare for å bryte krav pålagt dem av offentlige myndigheter.  

På generelt grunnlag vil det dermed ofte være en sammenheng mellom brudd på forskrifter og 

aktsomhetskravet. Den nærmere vurdering vil imidlertid måtte ta utgangspunkt i det konkrete 

tilfelle man står overfor og den forskriftsbestemmelse som eventuelt er overtrådt. Ledende for 

denne vurderingen vil være å se på de bakenforliggende formål til forskriftsbestemmelsen. 

Som utgangspunkt vil eventuelle brudd være av relevans ved fastleggelsen av 

aktsomhetsnormen, og som ett av flere moment i vurderingen.  

 Beviskravet 5.5
Sjølovens § 275 oppstiller et unntak for ansvar dersom transportøren "godtgjør" at tapet ikke 

skyldes feil eller forsømmelse hos ham selv eller noen han svarer for. Spørsmålet som da 

oppstår er hvilket beviskrav vilkåret "godtgjør" oppstiller. Det alminnelige utgangspunkt i 

sivile tvister er et krav om sannsynlighetsovervekt156. En naturlig språklig forståelse av 

vilkåret "godtgjør[e]" vil være at det er noe strengere enn ord som "må antas" eller 

"sannsynlighet". Dette finner støtte i at vilkåret "godtgjøre" tradisjonelt sett har vært 

forbeholdt de tilfeller hvor det er tale om et skjerpet beviskrav157. På den annen side vil det 

ofte være slik at lovgiver ikke alltid har overveid konsekvensene ved valget av sin ordbruk, 

noe som kan tale for at det ikke ligger et større krav enn sannsynlighetsovervekt158. I så fall 

må det påvises andre tolkningsmomenter som tilsier at formuleringen ikke har vært 

veloverveid.   

                                                
155 FOR-2008-17-06-820 
156 Se Hov s. 1152 flg. og Skoghøy s. 874 flg.  
157 Robberstad s. 266, Hov s. 1152 og utførlig i Skoghøy fra s. 874 flg.  
158 Se ND-2003-374 s. 381.  



Det finnes ingen uttalelser i lovens forarbeider som gir uttrykk for at bruken av ordet 

"godtgjør" innebærer et skjerpet beviskrav. Vilkåret "godtgjør" er brukt i en rekke av 

sjølovens bestemmelser uten at det i litteraturen eller forarbeidene finnes grunnlag for å 

oppstille et skjerpet bevisbyrdekrav ved anvendelsen av disse159. I tilknytning til sjølovens § 

283 uttaler Webster at vilkåret "godtgjør" er et krav om alminnelig sannsynlighet160. Ut i fra 

likhetsbetraktninger bør samme vilkår forstås likt i sjøloven, forutsatt at det ikke foreligger 

andre klare holdepunkt som tilsier en annen forståelse av det enkelte vilkår. Dette taler i vårt 

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

På den annen side vil bruken av vilkåret "beviser" i bestemmelsens tredje ledd tale for at 

bruken av vilkåret "godtgjør" i første ledd var et bevist valg fra lovgiver. Det er vanskelig å se 

hvorfor lovgiver skulle bruke to forskjellige vilkår for samme bevisbyrde, i samme 

bestemmelse, dersom det ikke var tiltenkt å være et ulikt meningsinnhold i de to leddene. 

I den Svenske og Finske sjøloven er beviskravet "visar". En alminnelig forståelse av dette 

vilkår er at det kreves alminnelig sannsynlighetsovervekt. Den danske sjølov har samme 

vilkår som den norske, men er i teorien forstått som et krav om at transportøren må gjøre det 

"antagelig, at skaden ikke skyldes feilj eller forsømmelse…"161. Et krav om antagelighet må 

forstås som et krav om sannsynlighetsovervekt. At det ikke stilles et strengere krav finner 

også støtte i at verken de svenske, finske eller danske forarbeidene uttaler noe særskilt om 

beviskravet i bestemmelsen. Dette støttes av i Hamburg-konvensjonen artikkel 5 (1) som 

oppstiller vilkåret "proves". En alminnelig forståelse tilsier et krav om at man må kunne 

bevise at skaden ikke skyldtes transportøren.  

I "Pergamos"162, som reiste spørsmål om ansvaret for tap og forsinkelser i forbindelse med et 

havari, uttalte Borgarting lagmannsrett følgende om beviskravet i sjøloven § 275:  

"Når det gjelder sjøloven § 275, er det etter lagmannsrettens oppfatning 
naturlig å legge avgjørende vekt på bestemmelsens ordlyd, slik at "godtgjøre" 
innebærer at det må kreves noe mer enn sannsynlighetsovervekt for at 
transporten skal gå fri for ansvar. En slik regel vil være rimelig ut fra den 
betraktning at lasteeieren har liten eller ingen mulighet til å kontrollere 
transportøren eller andre transportøren svarer for. Lasten har vært i 

                                                
159 Se lovens §§ 21, 63, 94, 176, 192, 276, 277, 282, 391  
160 Norsk lovkommentar note 535. 
161 Eyben note 366. 
162 ND-2003-374 
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transportørens varetekt, og det er han som har hatt tilgang til den relevante 
informasjon" (min understrekning)  

Retten fant at beviskravet etter sjøloven § 275 innebar "noe mer enn sannsynlighetsovervekt". 

I avgjørelsen legger lagmannsretten stor vekt på at det er transportøren 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 på i sine premisser er at best tilgang på informasjon ikke 

i seg selv begrunner et strengere beviskrav. At man har den beste tilgangen på beviser vil ikke 

automatisk rettferdiggjøre et høyere beviskrav. Ansvarspresumsjonen i § 275 er i seg selv 

streng og plasseres mellom alminnelig culpa og det objektive ansvar163. Dersom man da skal 

oppstille et ekstra strengt beviskrav i tillegg til en streng bevispresumsjon, så vil det etter min 

mening kunne oppstå en uforholdsmessig skjev fordeling av bevisrisiko overfor transportøren.   

En viss støtte for at tolkningen i "Pergamos" var for streng finnes i  LB-2013-076572 hvor 

lagmannsretten fant at det ikke var grunnlag for å oppstille noe skjerpet bevisbyrde ved 

bruken av vilkåret "godtgjør" i luftfartsloven § 10-20. Det er historisk sett en tett sammenheng 

mellom ansvarsreglene i luftfartsloven, vegfraktloven og sjøloven og gode grunner taler for å 

tolke bestemmelsene relativt likt ettersom gods ofte blir transportert ved multimodale 

fraktavtaler164. I dommen uttalte førstvoterende at man ikke finner "rettslige holdepunkter for 

ankemotpartens anførsel om at det kreves mer enn sannsynlighetsovervekt for at transportøren 

skal ha oppfylt sin bevisbyrde".  

Til tross for at det kan være grunn til å stille spørsmål ved lagmannsrettens konklusjon i 

"Pergamos" har tolkningen av "godtgjør" blitt bekreftet i "Nyskund"165. Førtvoterende uttalte 

følgende med henvisning til Falkanger/Bull166 og deres tolkning av "Pergamos" at:  

"Ved bevisvurderingen skal det legges til grunn et noe strengere beviskrav enn 
alminnelig sannsynlighetsovervekt."167 

                                                
163 Falkanger (2004) s. 263.  
164 NOU 2012:10 s. 34 flg.  
165 LH-2015-076378 
166 Falkanger (2010) s. 263.  
167 LH-2015-076378 s. 6/10  



Når domstolene gjennom to avgjørelser har lagt avgjørende vekt på ordlyden i bestemmelsen 

og hvordan vilkåret "godtgjør" tradisjonelt har blitt forstått, så legges det, under tvil, til grunn 

at vilkåret "godtgjøre" oppstiller et krav om noe mer enn sannsynlighetsovervekt.  

 Samvirkende årsaker 5.6
Sjølovens § 275 tredje ledd oppstiller et unntak fra første og annet ledd der hvor 

uaktsomheten på transportørens side har virket sammen med én eller flere andre årsaker som 

ikke skyldes transportøren.  

Bestemmelsen tilsvarer Hamburg-konvensjonen artikkel 5 (7) og kan ses på som en 

spesialregel av prinsippet om skadelidende medvirkning jf. skadeerstatningsloven § 5-1 og 

alminnelige erstatningsrettslige prinsipper168.  

Vurderingen av hvilke årsaksfaktorer som har bidratt til skaden er en vanskelig og 

skjønnsmessig vurdering, og det vil ofte være umulig å foreta en fordeling etter entydige 

årsakskriterier169. Om denne vurdering uttaler Brækhus at "den faktor som fremtrer som et 

vesentlig trekk i årsaksbildet, [må] belastes med den største del av tapet, mens andre faktorer 

som synes mer perifere, pålegges å bære den øvrige del"170. Videre må man ved en slik 

ansvarsfordeling se bort fra de normale årsaksfaktorer som utgjør den virkelighet som alle må 

regne med171. I ND-1943-266 fant retten at manko på et parti sildemel skyldtes delvis skipets 

uaktsomme behandling av sekkene under lasting og lossing, og dels  at sekkene sprakk som 

følge av at de hadde trukket til seg fuktighet og vann underveis. Sistnevnte årsak måtte 

lasteeieren bære ansvaret for, og retten fastslo skjønnsmessig at tapet bæres med en halvpart 

hver.  

En praktisk problemstilling ved transport av levende fisk vil være at fisken ved tidspunktet for 

lasting allerede var svak som følge av sykdom eller lignende. I så fall vil fisken kunne være 

særlig sårbar ved transporten, noe som kan tale for at det var blandende årsaksfaktorer som 

resulterte i det tap som vil kunne oppstå.   

                                                
168 Norsk lovkommentar note 511, Brækhus "Lasteskader" s. 11.  
169 Brækhus "Lasteskader" s. 10 
170 Ibid s. 11.  
171 Ibid.   
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Beviskravet for samvirkende årsaksfaktorer er alminnelig sannsynlighetsovervekt jf. vilkåret 

"bevise". Det er ikke grunnlag for å oppstille et skjerpet beviskrav slik som i første ledd jf. 

pkt. 5.5. Videre er det transportøren som har bevisbyrden for at det forelå samvirkende 

årsaksfaktorer jf. § 275 (3) siste punktum.  

  

 

 



6 Det spesielle lasteansvar for 
levende dyr jf. § 277 

 Bestemmelsens vilkår 6.1
Sjøloven § 277 oppstiller et unntak fra hovedregelen i § 275 for de tilfeller hvor skaden eller 

tapet skyldes de særlige risiki som er forbundet med transport av levende dyr. Bestemmelsen 

oppstiller seks vilkår for at transportøren skal unngå ansvar ved skade på levende dyr. Det må 

foreligge et "tap eller en skade" på godset. Innholdet i dette vilkår vil være tilsvarende som for 

vilkåret i § 275 jf. redegjørelsen i pkt. 5.3 ovenfor. Videre må tapet eller skaden ha inntruffet i 

den tidsperiode hvor godset var i transportørens "varetekt" jf. § 274, og det vises til 

behandlingen av dette i pkt. 4.4. Skaden på godset må videre skyldes "særlige risiki", og 

transportøren må ha fulgt de "særlige instruksjoner" som er gitt. Videre må levende fisk være 

omfattet av vilkåret "levende dyr", det vises her til pkt. 5.2.1. Avslutningsvis må det også 

kunne vises til at tapet ikke helt eller delvis skyldtes "feil eller forsømmelse av transportøren 

eller noen han svarer for".  

De vilkår som gjenstår for behandling er vilkåret "særlige risiki" jf. pkt. 6.2, hva som ligger i 

"særlige instruksjoner" jf. pkt. 6.3, og til slutt hvilket beviskrav som oppstilles i § 277 jf. pkt. 

6.4. 

 Det spesielle lasteansvar er begrenset til  6.2
"særlige risiki" 

6.2.1 Hvile “særlige risiki” oppstår  generelt ved transport av 
levende dyr?  

En alminnelig språklig forståelse av vilkåret "særlige risiki … ved slik transport" er at det må 

være tale om en risiko som er spesiell for transport av levende dyr. Dette i motsetning til 

risiko som generelt er forbundet med transport til sjøs. Er det ikke tale om slik risiko må man 

falle tilbake på hovedregelen i § 275.  
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Sjølovens forarbeider uttaler i relasjon til § 277 at transport av levende dyr reiser "særlige 

problemstillinger"172, uten at det gis noen nærmere definisjon eller forklaring av hva vilkåret 

"særlige risiki" er ment å omfatte. I de svenske forarbeidene gis det heller ingen nærmere 

definisjon av vilkåret, men det uttales som eksempel at transportøren er ansvarsfri dersom  

"kapplöpningshästar som transporteras blir nervösa på grund av sin särskilda läggning och 

därför kommer till skada"173. Bruken av ordende "särskilda läggning" 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 særregelen er at 

transport av dyr "indebærer specielle problemer blandt andet vedrørende pasning og tilsyn 

med dyrene"174. Uttalelsene i de danske forarbeidene synes å ta sikte på de årsaksfaktorer som 

det er vanskelig for transportøren å verne seg mot. En slik løsning finner også støtte i at § 277 

utgjør et unntak fra hovedregelen i § 275.  

I juridisk teori finnes det få eller ingen uttalelser om forståelsen av vilkåret "særlige risiki", og 

vilkåret er heller ikke problematisert i de få dommene som anvender bestemmelsen. 

En viss avklaring av vilkårets innhold kan imidlertid finnes gjennom formålsbetraktninger. 

Formålet og tanken bak unntaksregelen i § 277 er at transport av levende dyr har vist seg å 

være så utfordrende og risikofylt at de alminnelige ansvarsreglene ville vært urimelige overfor 

transportøren. Det som skiller transport av levende dyr fra transport av tradisjonelt gods er for 

det første dyrets selvstendige handleevne. Et levende dyr vil i de aller fleste tilfeller måtte 

oppbevares på en slik måte at det alltid vil være en risiko for at den påfører seg selv skade 

som følge av ukontrollerbare bevegelser og reaksjoner. For det andre vil de fleste levende dyr 

være særlig ømfintlige og vanskelig å stue i lasterommet. Gode grunner taler dermed for at 

både dyrets handleevne og ømfintlighet anses som "særlige risiki" da disse er spesielle for slik 

transport.  

Av relevans for tolkningen av vilkåret er også forsikringshensynet jf. pkt. 2.5. Tidligere var 

det vanskelig for brønnbåtreder å tegne ansvarsforsikring for eventuelle skader eller tap på 

fisk under transport175. I dag finnes det imidlertid forsikringsmuligheter for slike skader hvor 

dette dekkes av båtenes P&I-forsikring. I "Sea Star" uttalte førstvoterende at:  

                                                
172 NOU 1993:36 s. 37 
173 Prop 1993/94:195 s. 240  
174 Betænkning nr. 1215 s. 66. 
175 Rt. 2001 s. 676 "Sea Star" s. 683.  



"Forsikringsadgangen kan sies å ha sin særlige betydning i sjøretten, der 
utviklingen av de materielle ansvarsregler har stått i nær sammenheng med 
sjøforsikringsvilkårene"176  

Brønnbåtrederens forsikringsmulighet vil dermed tale for at vilkåret "særlige risiki" ikke 

tolkes for snevert. På den annen side kan det anføres at også oppdretteren har mulighet til å 

tegne forsikring for sin fisk, og at forsikringshensynet dermed ikke trekker i noen avgjørende 

retning.  

I mangelen på andre rettslige holdepunkt finner jeg at det er gode grunner for at både dyrets 

handleevne og ømfintlighet anses som "særlige risiki" ved transport av levende dyr. Den 

nærmere grensedragning må imidlertid tas med utgangspunkt i hvilket dyr som transporteres.  

6.2.2 Hvilke "særlige risiki" oppstår ved transport av levende 
fisk? 

Ved transport av levende fisk er den største risikoen den store stresspåkjennelsen som fisken 

utsettes for177. En stresset fisk vil kunne reagere irrasjonelt og dermed utsettes for mekaniske 

skader under transporten. Denne stresspåkjennelsen, eller i alle fall store deler av den, vil 

gjøre seg gjeldende uavhengig av hvor varsomt transportøren utfører transportoppdraget. Det 

ligger med andre ord en naturlig og ukontrollerbar risiko for mekaniske skader på fisken ved 

transport i brønnbåt. Videre vil stresspåkjennelsen ved transporten kunne utsette fisken for 

redusert motstandsdyktiget mot parasitter og sykdommer under og etter transportoppdraget. 

Også denne type risiko vil dermed kunne sies å følge naturlig av transportoppdraget, og 

dermed omfattes av vilkåret "særlige risiki".  

Det må imidlertid oppstilles et skille mellom de situasjoner hvor fisken påføres en redusert 

motstandsdyktighet som senere i produksjonssyklusen kan resultere i sykdomsutbrudd, og de 

situasjoner hvor sykdomsutbruddet har en klar årsakssammenheng med transportoppdraget. I 

"Dolsøy"178 ble olje forurenset som følge av manglende rengjøring av transportørens 

lastetanker. Transportøren ble funnet ansvarlig da årsaksfaktoren hadde en klar sammenheng 

med det oppståtte tap. Et slik tap som følge av manglende rengjøring av skipets lastebrønner 

vil ikke kunne sies å være "særlige risiki" da dette ikke er særegent for slik transport, men 

gjelder en rekke ulike typer last.  
                                                
176 Dommens s. 683. Se også vedlegg nr. 4.  
177 Punkt. 1.1.2 
178 ND-1987-160 
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Det kan også stilles spørsmål til om fiskens iboende følsomhet vil reduseres i takt med den 

teknologiske utviklingen som brønnbåtsnæringen har opplevd. Gjennom en teknologisk 

utvikling har man klart å utvinne mer skånsomme hjelpemidler ved transport av levende fisk, 

hvilket vil resultere i at den "særlige risiki" ved transport av levende fisk reduseres 

tilsvarende.   

I lagmannsrettens avgjørelse i "Sea Star"179 kom retten frem til at skaden på fisken som følge 

av bruk av perforert plate som skille i brønnen og kombinasjonen med særlig høy bølgehøyde, 

var å anse som "særlige risiki". Retten ga ingen nærmere redegjørelse for om skaden skyldtes 

fiskens iboende egenskaper, og det synes som at man legger avgjørende vekt på at 

innretningen i båten brønn var uforsvarlig. Denne tolkningen kan tale for at vilkåret "særlige 

risiki" ikke bare er begrenset til dyrets iboende mangler, men også omfatter fartøyets egnethet 

til transport av levende dyr og dyrets ømfintlighet mer generelt. Denne generelle 

tilnærmingen ble også benyttet av Nedenes herredsrett i sak-00-00391A hvor retten finner det 

tilstrekkelig å påvise at skaden hadde skjedd under transporten, og at fisken derved var påført 

mekaniske skader, uten å nærmere gå inn på hva som var årsak til skaden180. En slik generell 

tilnærming finner støtte i bevismessige hensyn ettersom det vil være særdeles vanskelig for 

partene å kunne bevise hva som er årsak til skaden på fisken.  

Disse dommene går imidlertid ikke konkret inn på hva som ligger i vilkåret "særlige risiki", 

og gir dermed ingen klar tolkning av innholdet i vilkåret. Gode grunner taler imidlertid for at 

unntaksvilkåret i § 277 ikke tolkes for vidtgående, da dette vil føre til en uthuling av 

hovedregelen i § 275. Som utgangspunkt bør vilkåret "særlige risiki" dermed avgrenses til de 

skader som skyldes fiskens naturlige og iboende risiko som medfører særlige utfordringer i 

forbindelse med transportoppdraget.  

 

 

 

 

                                                
179 LH-1999-433 anket til Rt. 2001 s. 676 og gjennomgått i pkt. 3.2.1 
180 Se vedlegg 3.  



 Kravet til "særlige instruksjoner" 6.3

6.3.1 Hva er "særlige instruksjoner" 

For at transportøren skal unngå ansvar må han bevise at han har fulgt de "særlige 

instruksjoner" som er gitt til ham. Ordlyden stiller krav om at transportøren er pliktig å følge 

den særskilte veiledning som stilles. Vilkåret stiller ingen nærmere krav til innholdet i 

instruksen. I lovens forarbeider presiseres det imidlertid at instruksene først er "særlige" når 

de "angår behandlingen av dyrene under transporten"181.  

I "Sea Star"182 var det inntatt en klausul om at det måtte vises særlig hensyn til været under 

transportoppdraget, samt at fartøyet skulle ha to atskilte brønner183. Retten fant at dette var 

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

Videre er ordlyden taus om hvem det er som kan gi de særlige instruksjonene. Av 

forarbeidene presiseres det imidlertid at det er "avsenderen" som må gi de særlige 

instruksjonene184. En naturlig konsekvens av dette blir at krav gitt gjennom forskrifter ikke 

kan anses som særlige instruksjoner etter § 277. Unntak fra dette kan tenkes dersom det står i 

transportavtalen at transporten skal utføres i samsvar med gitte forskrifter.  

6.3.2 Er kravet om særlige instruksjoner et absolutt vilkår? 

Bestemmelsens annet ledd gir ikke selv svar på om vilkåret om "særlige instruksjoner" må 

anses som et absolutt vilkår. Heller ikke forarbeidene eller juridisk teori gir noe veiledning til 

dette spørsmålet. Formålet bak bestemmelsen er å oppstille en særlig ansvarsregulering som 

følge av de "særlige risiki" som gjør seg gjeldende ved transport av levende dyr. Hvorvidt 

avsenderen velger å gi særlige instruksjoner bør ikke være avgjørende for det ansvar som 

transportøren har etter sjøloven § 277. Dette vil i ytterste konsekvens medføre at avsenderen 

selv kan styre om det er sjøloven § 277 eller § 275 som kommer til anvendelse ved å velge å 

ikke gi særlige instruksjoner for transportoppdraget. Det legges dermed til grunn at "særlige 

instruksjoner" ikke er et absolutt vilkår, og at det først får selvstendig betydning for 

transportørens ansvar dersom slike instrukser er gitt.  

                                                
181 NOU 1993:36 s. 37. 
182 ND-2000-393 
183 Ibid s. 401. 
184 NOU 1993:36 s. 37. 
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6.3.3 Bevist uaktsomhet ved særlige instruksjoner 

I sjølovens forarbeider presiseres en begrensning for anvendelsen av § 277 som ikke kommer 

til uttrykk i bestemmelsen. Dersom transportøren har fulgt instruksjonene til tross for at han 

"måtte ha forstått at de var feilaktige" så blir han likevel ikke ansvarsfri185. Unntaket stiller 

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

 Hvordan "godtgjør[e]" at lasteskaden skyldes 6.4
"feil eller forsømmelse av transportøren eller noen 
han svarer for" 

Tilsvarende som for sjøloven § 275 så oppstiller sjøloven § 277 et beviskrav om at 

avsenderen må "godtgjør[e]" at feilen skyldes transportøren for å unngå presumsjonen for 

ansvarsfrihet overfor transportøren. Det kan da stilles spørsmål om hvilket beviskrav som 

oppstilles. Gode grunner taler her for en ulik løsning enn etter sjøloven § 275. Årsaken til 

dette er at avsenderen har en begrenset mulighet til å foreta bevissikring dersom det skulle 

oppstå skade på fisken, da denne ikke er i hans varetekt på skadetidspunktet. Et strengt 

beviskrav vil dermed ramme avsenderen særlig hardt sammenlignet med transportøren. Det 

finnes heller ikke holdepunkter i rettspraksis for at vilkåret oppstiller et strengere beviskrav 

enn alminnelig sannsynlighetsovervekt.  

Som presentert i punkt 5.5 finnes det også gode grunner til å stille spørsmål til 

lagmannrettsens avgjørelser i "Pergamos"186 og Nyskund"187 da bevistilgang ikke i seg selv 

bør begrunne et strengere beviskrav. Videre oppstiller den øvrige transportlovgivningen et 

krav om sannsynlighetsovervekt. På den annen side vil en ulik tolkning av samme vilkår i de 

to bestemmelsene medføre at loven blir mindre forutberegnelig.  

Rettstilstanden på dette punkt fremstår med dette som uavklart, og undertegnede heller mot at 

vilkåret bør forstås som et krav om alminnelig sannsynlighetsovervekt.  

 

 

                                                
185 NOU 1993:36 s. 37 
186 ND-2003-374 
187 LH-2015-076378 



7 Omfattes tilleggstjenester av 
ansvarsbestemmelsene? 

Da brønnbåtens tilleggstjenester utgjør en vesentlig del av deres inntektsgrunnlag oppstår det 

spørsmål om sjølovens ansvarsbestemmelser regulerer ansvarsforholdet mellom partene 

dersom det skulle oppstå tap eller skade under utførelsen av slike tjenester.  

Utgangspunktet må tas i sjøloven § 252 hvor det presiseres at kapittel 13 gjelder "avtaler om 

sjøtransport". Som presentert i pkt. 4.6 forstås dette som et krav et transportoppdrag, og i 

forarbeides forstås en sjøtransportavtale som en avtale hvor transportøren "mot frakt påtar seg 

å transportere gods til sjøs fra en havn til en annen"188.  

Avgjørende i lovens og forarbeidenes forstand er dermed at oppdraget må dreie seg om et 

transportoppdrag hvor godset flyttes fra en havn til en annen. Spørsmålet som da oppstår er 

hvorvidt tilleggstjenestene som utføres av brønnbåten kan kategoriseres som et 

transportoppdrag.  

Til forskjell fra de oppdrag som utelukkende går på transport av smolt eller slakteklar fisk, er 

det hovedsakelige formål 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 

på denne typer tilleggstjenester, da de er fundamentalt forskjellige fra tradisjonelle 

transportoppdrag. Man er følgelig utenfor bestemmelsens ordlyd og den definisjon som legges 

til grunn i forarbeidene. 

Spørsmålet om tilleggstjenester skal anses omfattet av ansvarsbestemmelsene er heller ikke 

blitt reist i juridisk teori eller rettspraksis. 

En viss støtte for at tilleggstjenester ikke omfattes finnes i forsikringshensynet. P&I-klubbene 

stiller som vilkår for sin forsikring at brønnbåtrederen fraskriver seg alt ansvar for skade på 

fisken ved andre oppdrag en rene transportoppdrag189. 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 gjør seg gjeldende sterke hensyn for at tilleggstjenester bør 

                                                
188 NOU 1993:36 s. 19.  
189 Se vedlegg nr. 4. 
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omfattes av ansvarsbestemmelsene. Videre er det slik at oppdretteren kan påberope seg 

alternative ansvarsgrunnlag som grunnlag for sitt erstatningskrav dersom det skulle oppstå tap 

ved ulike tilleggstjenester, herunder sjølovens kapittel 7 og erstatningsansvaret i og utenfor 

kontrakt.    

Til støtte for dette er det også at brønnbåten i mange tilfeller ikke vil forlate oppdrettsmerden 

under utførelsen av tilleggstjenestene. Å skulle anvende sjølovens ansvarsregler for 

transportoppdrag på tjenester som i mange tilfeller ikke involverer et transportelement vil gi 

lovens bestemmelser et utilsiktet stort anvendelsesområde.  

Det konkluderes med at tilleggstjenester ikke omfattes av sjølovens ansvarsbestemmelser.  



8 Avslutning  
Både sjøloven §§ 275 og 277 er mulige rettsgrunnlag for brønnbåtrederens ansvar ved tap 

eller skade på levende fisk under sjøtransport. Bestemmelsene oppstiller motsatte 

bevispresumsjoner, og avgjørende for hvilke av de to bestemmelsene som kommer til 

anvendelse er hvor vidtgående vilkåret "særlige risiki" skal tolkes. Domstolene synes ikke å 

gå inn i en detaljert vurdering av vilkåret, og konsekvensen av dette blir at § 277 vil bli det 

mest anvendte rettsgrunnlag ved skade eller tap av levende fisk. Dette finner også støtte i de 

vanskelige bevissituasjoner som oppstår ved slik transport, hvor det mest nærliggende i 

tvilstilfeller vil være å konkludere med at skaden skyldtes slike risiki. Konsekvensen av dette 

er at brønnbåtrederen vil være utsatt for et større 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 sjølovens regulering av ansvarsforholdet synes dermed å være 

fornuftig. 

Risikoen for skade eller tap av fisken under tradisjonelle transportoppdrag er også betydelig 

mindre enn ved medikamentell behandling av fisken. I Havforskningsinstituttets risikorapport 

for norsk fiskeoppdrett er det uttalt at det sjeldent rapporteres om dødelighet under ordinære 

transporter, hvilket vil tale for at risikoen ved transport av levende fisk ikke nødvendigvis er 

så mye større enn ved alminnelige transportoppdrag190. Det er likevel vanskelig å komme 

unna at sjølovens særregulering for levende dyr har gode grunner for seg da de er vesentlig 

forskjellig fra annen transport. Sjølovens § 277 gir således mulighet for å vektlegge disse 

særlige hensyn og gir en rimelig fordeling av ansvar.  

  

 

                                                
190 Svåsand mfl. s. 169 
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