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Avsenders forpliktelser og ansvar overfor transporteren ved transport av farlig gods
Sofie Vikse

1 Innledning

1.1  Tema for avhandlingen

Den 11. desember 2008 vedtok FNs generalforsamling en konvensjon
om internasjonale transportavtaler som gjennomfores helt eller delvis
til sjos (heretter "Rotterdamreglene”).! Som folge av at konvensjonen
omfatter transportavtaler som gjennomfores helt eller delvis til sjos, vil
reglene ogsa komme til anvendelse pa forutgdende og etterfolgende
transport med andre transportmidler som lastebil, tog eller fly, jf.
Rotterdamreglene art. 1 nr. 1. En transport som gjennomferes med
ulike transportmidler kalles ofte for en multimodal transport.

I négjeldende rett finnes det bare tvingende regler for en enkelt
transportmate med et enkelt transportmiddel, sakalte unimodale
transporter. Den norske Sjolovkomiteen? arbeider i dag med spersmalet
om Rotterdamreglene skal ratifiseres og i tilfelle hvordan konvensjonen
skal implementeres i sjploven av 24. juni 1994 nr. 39 ("sjel.”). Som folge
av at Rotterdamreglene kommer til anvendelse pa multimodale trans-
porter, vil konvensjonen ogsa kunne fa betydning® for vare unimodale
regler for veitransport, flytransport* og jernbanetransport.

Det jeg i denne avhandlingen skal se naeermere pa, er avsenders for-
pliktelser og ansvar® overfor transporteren® ved transport av farlig gods.

Forpliktelsene som skal behandles kan deles inn i fire kategorier. For

! United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods
Wholly or Partly by Sea (2009). Se narmere om konvensjonen i avsnittene
1.2.2-1.2.3.

2 Mandatet for komiteen: http://folk.uio.no/erikro/ WW W/sjolov/Mandat.pdf

> Dersom Rotterdamreglene blir ratifisert og vedtatt, se avsnitt 1.3.

¢ Jeghar valgt & avgrense mot flytransport i avhandlingen.

> Det avgrenses mot andre misligholdsbefoyelser enn erstatning som kan gjores gjel-
dende mot avsenderen.

¢ Nar farlig gods volder skade pa andre parter enn transporter vil ansvaret vere regu-
lert av ulovfestede erstatningsprinsipper, idet det normalt ikke vil foreligge noe
kontraktsforhold mellom avsender og skadelidte, se A/CN.9/591 para 140. Jeg vil ikke
behandle de problemstillinger som her kan oppsta.
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det forste oppstilles det forpliktelser som har tilknytning til godset som
sddan (en plikt til & gi opplysninger om forholdsregler og en plikt til
samarbeid og lojalitet). For det andre oppstilles det forpliktelser som
har tilknytning til ” farlig gods” (en seerlig opplysningsplikt og en plikt
til & merke godset). For det tredje oppstilles det en forpliktelse som
knytter seg til transportdokumentets opplysninger om godset. Den fjerde
forpliktelsen som skal behandles er plikten til a emballere godset.

Avhandlingens formal er a klargjore og vurdere potensielle konse-
kvenser en mulig ratifikasjon av Rotterdamreglene vil medfere for
reglene som gjelder sjotransport, veitransport og jernbanetransport.
Det vil derfor vaere nedvendig a fastlegge de rettslige rammene for av-
senders forpliktelser og ansvar innenfor Rotterdamreglene og innenfor
gjeldende rett.

I Rotterdamreglene er avsenders forpliktelser og ansvar overfor
transporteren for gods som transporteres i henhold til en transportav-
tale skilt ut i et eget kapittel, jf. kapittel 7. I nagjeldende rett er derimot
avsenders forpliktelser og ansvar regulert av spredte bestemmelser i
ulike regelsett.” Ettersom Rotterdamreglene oppstiller et eget kapittel
for avsenderen er konvensjonen mer presis og omfatter flere elementer
enn de nagjeldende transportregler. Dette mé sees pa bakgrunn av at
forfatterne bak Rotterdamreglene har sokt 4 fa en avbalansert ansvars-
fordeling mellom avsender og transporter. Tradisjonelt har det blitt
hevdet at det eksisterer et spenningsforhold mellom rederier (transpor-
torer) og vareeiere (avsendere). I forarbeidene til Rotterdamreglene
uttales det at de eksisterende transportkonvensjoner (som de nagjel-
dende regler bygger pa) beerer preg av at transporteren har blitt ansett
som den profesjonelle og forhandlingsmessige sterke part i transport-
avtalen samt at konvensjonene bare inneholder vage og fragmentariske
regler vedrerende avsenders forpliktelser og ansvar.®

Hva angdr nagjeldende rett er det imidlertid nedvendig a papeke to
forhold.

For det forste kan reglene deles inn i det man kan kalle sivilrettslige

7 De négjeldende regler er omtalt under avsnittene 1.2.1.1-1.2.1.2.

8 A/CN.9/497 para 33.
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regler og sikkerhetsregler. Reglene ligger i forskjellige plan; de sivil-
rettslige reglene er kontraktsrettslige regler, mens sikkerhetsreglene er
offentligrettslige regler. I likhet med de sivilrettslige reglene er Rotter-
damreglene kontraktsrettslige regler. Dersom godset er klassifisert
som farlig i henhold til sikkerhetsreglene, er man imidlertid nedt til &
kombinere disse reglene med de kontraktsrettslige reglene.” Av den
grunn vil jeg ogsa behandle sikkerhetsreglene.

For det andre gjelder noen av reglene nasjonale transporter, mens
andre skiller mellom internasjonale og nasjonale transporter. Selv om
Norge velger a ratifisere Rotterdamreglene er vi ikke forpliktet til &
endre reglene som gjelder for nasjonale transporter.”® Det er imidlertid
neerliggende a anta at man ved en eventuell implementering vil velge en
lgsning hvor reglene i all hovedsak er sammenfallende for nasjonal og
internasjonal transport. Dette er lovteknisk a foretrekke, idet det vil
veere enklere for bade rettsanvenderen og partene a forholde seg til ett
regelverk og ikke matte foreta en vurdering av hvilket regelsett som
kommer til anvendelse ved hver enkelt transport. Pa bakgrunn av
denne antakelsen vil jeg ogsa behandle reglene som gjelder for innen-
riks transport.

En sentral problemstilling i avhandlingen er spersmalet om hva som
menes med begrepet “farlig gods™."" Verken Rotterdamreglene eller de
nagjeldende sivilrettslige regler gir noen konkret definisjon for hva som
omfattes av begrepet. For de fleste av dreftelsene i avhandlingen er det
tilstrekkelig a fortusette at godset er "farlig”. Dette har sammenheng
med at flere av reglene som skal behandles ikke stiller noe kvalifika-
sjonskrav til lasten, og kommer saledes til anvendelse uavhengig av om
godset som skal transporteres er farlig eller ikke. Sporsmalet om hva
slags type gods som omfattes av begrepet kan imidlertid skape proble-
mer i forhold til seerreglene om farlig gods, som inneholder et nodven-
dig, men ikke tilstrekkelig, vilkar om at lasten ma kunne karakteriseres
som farlig. Jeg vil dermed forseke a trekke opp noen retningslinjer i

®  Seavsnittene 3.2 0g 6.4.

1 Jf. Rotterdamreglene art. 5 nr. 1.

' Begrepene “farlig gods” og “farlig last” vil bli brukt om hverandre.
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avsnittene 4.2.1.3 og 4.4.2.2, idet begrepet synes & ha ulik rekkevidde i
forhold til avsenders opplysningsplikt og merkingsplikt.

I motsetning til de sivilrettslige regler, inneholder forskriftene som
implementerer sikkerhetsreglene konkrete definisjoner av hva som
menes med farlig gods. Dette skal behandles i avsnitt 3.2.

1.2 Rettskildene
1.2.1 Nagjeldende rett

1.2.1.1 Sivilrettslige regler, herunder transportkonvensjoner

De sivilrettslige regler for transport av gods med skip finner vi i sjo-
loven, forst og fremst kapittel 13. Sjoloven kapittel 13 gjennomferer
Haag-konvensjonen'? av 1924 om konnossementer som endret ved
Protokoll av 1968 (Haag-Visby reglene). En annen sentral konvensjon
for transport av gods til sjos er Hamburgreglene.”* Norge har underteg-
net Hamburgreglene med forbehold om ratifikasjon. Imidlertid gjen-
nomferer sjoloven kapittel 13 Hamburgreglene sa langt det er forenlig
med konvensjonsbindingen til Haag-Visby reglene."

For transport av gods med kjoretoy pa vei finnes regler i veifrakt-
loven av 20. desember 1974 nr. 68 ("veifrl.”), jt. veifrl. § 1. Veifraktloven
implementerer den sidkalte CMR-konvensjonen ("CMR”).”* I motset-
ning til CMR regulerer veifraktloven bédde nasjonal og internasjonal
transport. For innenriks transport har loven likevel pa enkelte punkter
valgt andre lgsninger enn det som folger av CMR.

For internasjonal jernbanetransport av gods finnes regler i lov om
Overenskomst om internasjonal jernbanetrafikk av 10. desember 2004
nr. 82 ("COTIF-1.”) som implementerer Overenskomst av 9. mai 1980

International Convention of the Unification of certain Rules of Law relating to Bills
of Landing (1924) as Amended by the 1968 Protocol.

United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea (1978).

4 Se Ot. prp. nr. 55 (1993-94) s. 7-12.

Convention for the International Carriage of Goods by Road (1956) as Amended by
Protocol to the CMR (1978).
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om internasjonal jernbanetrafikk ("COTIF”)", jf. § 1. COTIF innehol-
der selv bare noen fé regler om internasjonal jernbanetransport av gods
pa jernbane, men har et vedlegg med slike bestemmelser. Dette ved-
legget omtales som "CIM™."” CIM er ogsd direkte inkorporert i norsk
rett, jf. COTIF-L. § 2 litra b.

Innenriks transport av gods med jernbane reguleres av transportvil-
kar. T denne avhandlingen vil transportvilkarene for CargoNet
Konsern®® ("transportvilkarene”) benyttes, idet godstransport pa jern-
bane i Norge i all hovedsak utfores av CargoNet.”

1.2.1.2 Sikkerhetsregler

I tillegg til de sivilrettslige regler har hvert transportmiddel videre sitt
eget sikkerhetsregelverk som gjelder transport av farlig gods.

Regelverket som gjelder for sjotransport pa norske skip som frakter
pakket farlig gods er International Maritime Dangerous Goods Code
("IMDG-koden”) og SOLAS-konvensjonen® kapittel VII Del A
("SOLAS”). Reglene er gjennomfort ved forskrift om transport av farlig
last om bord pa norske skip ("farlig gods-forskriften”)* § 7 nr. 1 litra a
ogb.

For innenriks veitransport gjelder Den europeiske avtale om inter-
nasjonal veitransport av farlig gods av 1957 ("ADR”). ADR er gjennom-
fort ved forskrift om landtransport av farlig gods ("landtransport-
forskriften”)?? § 2 annet ledd.

Det internasjonale reglement for transport av farlig gods pé jernbane

¢ Convention concerning International Carriage by Rail (1980) as Amended by
Protocol of 3 June 1999.

7 International Convention concerning the Carriage of Goods by Rail (1970).

7. utgave gjeldende fra 1. januar 2011 med vedlegg.

¥ Thenhold til opplysninger fra Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap.

20 International Convention for the Safety of Life at Sea (1974).

2 Forskrift av 8. desember 2009 nr. 1481. Fastsatt med hjemmel i lov 16. februar 2007
nr. 9 om skipssikkerhet § 12.

22 Forskrift av 1. april 2009 nr. 384. Fastsatt med hjemmel i lov 14. juni 2002 nr. 20 om
vern mot brann, eksplosjon og ulykker med farlig stoff og om brannvesenets red-
ningsoppgaver §$ 5, 6, 11, 22 og 43.

11
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("RID”) gjelder for bdde internasjonal og innenriks jernbanetransport
av farlig gods og er gjennomfert ved COTIF-1. § 2 litra c og landtrans-
portforskriften § 2 annet ledd.

1.2.2 Rotterdamreglene

Den rettslig rettslige reguleringen av den moderne transportstruktur
har i lang tid veert gjenstand for kritikk. Dagens rettslige rammeverk er
ansett for a vaere utdatert og fragmentert samt at det oppstiller hindrin-
ger for utviklingen av moderne kontraktspraksis. Tendensen i dag er en
stadig utvikling mot at transporterer patar a transportere godset fra
der til der. Dette innebeerer at godset blir fraktet fra avsenders tilholds-
sted til mottakerens tilholdssted under en enkelt kontrakt, uavhengig
av hvor mange ulike transportmidler som benyttes. Bakgrunnen for
dette er den sakalte “konteinerrevolusjonen”, som har medfert at om-
lasting av gods fra et transportmiddel til ett annet har blitt vesentlig
enklere.

I mai 1994 startet Comité Maritime International ("CMI”) arbeidet
med a vurdere den dagjeldende konvensjonssituasjonen og hva som
kunne gjores for a bedre denne. I 2002 ble CIM sitt utkast tatt til be-
handling i UNCITRAL?, herunder Working Group III. Dette arbeidet
resulterte i Rotterdamreglene, som tar sikte pa a skape en internasjonal
rettslig forutsigbarhet og harmonisert handelsrett hva angar regelverket
som omhandler helt eller delvis sjotransport av gods.

1.2.3  Reglenes anvendelsesomrade

De eksisterende transportlovene og transportvilkarene kommer i ut-
gangspunktet til anvendelse pa fire forskjellige typer unimodale trans-
portavtaler — avtaler om sjotransport, jf. sjol. § 252, avtaler om veitran-
sport, jf. veifrl. § 1, avtaler om internasjonal jernbanetransport, jf. CIM
art. 1 § 1, og avtaler om innenriks jernbanetransport, jf.

2 United Nations Commission on International Trade Law.
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transportvilkarene.*

Rotterdamreglene kommer pé den annen side til anvendelse pa en
“transportavtale”, jf. art. 1 nr. 1 og art. 5. Med dette menes en “avtale
hvor en transporter mot betaling av frakt patar seg d transportere gods
fra et sted til et annet sdframt avtalen omfatter sjotransport. Avtalen kan
i tillegg til sjotransporten omfatte transport med andre

transportmidler”, jf. art. 1 nr. 1. Det er derfor ikke tale om en generell
multimodal konvensjon lgsrevet fra det enkelte transportmiddel; Rot-
terdamreglene kommer til anvendelse pa der til der-transporter sa
lenge en del av transporten foregar til sjos. Videre mé transportavtalen
oppfylle kriteriene i art. 5 for tilknytning til flere stater.”

Imidlertid er det grunn til 4 bemerke at veifraktloven (herunder
CMR) og CIM kan komme til anvendelse ved multimodale transporter.
Dette vil behandles neermere i avsnitt 6.

Videre gjelder samtlige regler transport av gods (sakalt stykkgods),
jf. Rotterdamreglene art. 5 og 6 nr. 1, sjel. § 251, veifrl. § 1 forste ledd,
transportvilkarene innledningsvis og CIM art. 1 § 1. Transport av
stykkgods er typisk transport av konteinere, kjoretoy, pakker eller
andre enheter. Motsetningen til stykkgods er bulklast som blir fraktet i
lgs form i lasterom (for eksempel malm, kornprodukter og olje). Ved
sjotransport foretas transport av stykkgods som regel med skip i
linjefart.®

I sjol. § 253 trekkes det en grense mellom stykkgodstransport, jf.
kapittel 13, og avtaler om befraktning og leie av skip (sédkalte certepar-

2 Transportvilkdrene kommer til anvendelse pa “alle avtaler om transport i internasjo-
nal og innenriks kombinert trafikk”, jf. transportvilkarene innledningsvis. Imidlertid
sier vedlegget art. 1 at transportvilkdrene kommer til anvendelse pa “transport pa
ulike jernbanevogner i egne tog i innenriks norsk trafikk sa langt de passer, med de
tilleggsvilkar som folger av vedlegget”. Denne bestemmelsen begrenser anvendelses-
omrade til 4 gjelde avtaler om nasjonale jernbanetransportstrekninger. Ved motstrid
mellom transportvilkarene og tilleggsvilkarene skal sistnevnte ga foran, jf. vedlegget
art. 1 fjerde punktum.

*  Sjotransporten mé g mellom forskjellige stater og mottaksstedet, lastehavnen, utle-

veringsstedet eller lossehavnen ma vere i en konvensjonsstat.

% Linjefart: nar linjeoperatoren kunngjer at skipet vil foreta regelmessige seilinger
mellom visse havner, se Falkanger & Bull (2010) s. 230. Motsetningen til linjefart er
trampfart; skip som gér uten faste ruter/avgangstider.

13
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tier), jf. kapittel 14. Reglene i kapittel 13 gjelder i utgangspunktet ikke
hvis det er utstedt et certeparti, jf. sjol. § 253 forste ledd forste punktum.
I likhet med sjoloven far Rotterdamreglene i utgangspunktet ikke an-
vendelse pa certepartier eller andre avtaler om hel- eller delbefraktning
av skip i linjefart, jf. art. 6 nr. 1.

Imidlertid far sjoloven kapittel 13 og Rotterdamreglene anvendelse
utover den egentlige stykkgodstransporten. Anvendelsesomréadet for
stykkgodsreglene skal forklares neermere nedenfor.

For & avgjore om en transportavtale er en avtale om stykkgodstran-
sport eller et certeparti, md man se pa selve avtalen. Gjelder trans-
portavtalen hele eller deler av skipet, regnes ikke avtalen som en
stykkgodsavtale, selv om det som skal transporteres er pakket gods.
Gjelder avtalen derimot pakket gods, regnes avtalen som en stykkgods-
avtale, selv om enhetene fyller opp hele skipet. Stykkgodsavtalene er
saledes godssentrerte, mens andre transportavtaler er skipssentrerte.?”

Nar transporteren mottar lasten utstedes det normalt transportdoku-
menter. Slike transportdokumenter kan, i likhet med transportavtalene,
inneholde klausuler om vilkarene for transport. I tillegg knyttes transport-
dokumentet til en bestemt forsendelse som er mottatt av transporteren. 2

En del transportdokumenter ma vises frem for at mottakeren skal fa
utlevert lasten i mottakshavn. Slike transportdokumenter representerer
altsa varen. Transportdokumentet er derfor godssentrerte, i likhet med
stykkgodsavtalene.” Dette gjelder tilsvarende nér det utstedes trans-
portdokumenter ved certepartier. I slike tilfeller utstedes transport-
dokumenter for at lasten skal kunne selges.’® Transportdokumentene
horer slik sett like mye inn under stykkgodsreglene som certepartire-
glene. Det er transportdokumentenes mellomposisjon som gjor det
nedvendig a trekke opp en grense mellom sjeloven kapittel 13 og Rot-
terdamreglene, og sjolovens kapittel 14.*

77 Sjolovkomiteen: “Generelle motiver” s. 4.

2 Sjplovkomiteen: “Generelle motiver” s. 4.

¥ Sjolovkomiteen: “Generelle motiver” s. 4.

3 Slike transportdokumenter kalles gjerne trampkonnossementer, se sjol. § 325.

' Sjolovkomiteen: “Generelle motiver” s. 4.
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Innledningsvis bemerkes det at selv om det ikke er utstedt et trans-
portdokument for certepartiet, kan mottakeren paberope seg stykk-
godsreglene, jf. sjol. §§ 347 annet ledd og 383 annet ledd. P4 dette punkt
utvider Rotterdamreglene stykkgodsreglenes anvendelsesomrade
ytterligere — foruten mottakeren, kan stykkgodsreglene ogsa paberopes
av radighetshaveren eller ihendehaveren, jt. art. 7.

Imidlertid utstedes det som regel transportdokumenter ved om-
bordlasting under certepartier. Hvis transportdokumentet utstedes fra
certepartibortfrakter til certepartibefrakter, gjelder reglene i sjol. kapit-
tel 14, og rettsforholdet mellom dem reguleres med utgangspunkt i
certepartiet, jf. sjol. § 253 forste ledd annet punktum?? og Rotterdamre-
glene art. 6 nr. 1 og 7 in fine. Mellom andre parter enn de opprinnelige
partene i certepartiet, er det imidlertid transportdokumentet® som
gjelder, jf. sjol. § 253 forste ledd annet punktum og Rotterdamreglene
art. 6 nr. 2. Hovedregelen i denne grensedragningen er derfor at et
transportdokument er et transportdokument, uansett om det er utstedt
for en last som ellers ville blitt regulert av certepartireglene — stykk-
godsreglene gjelder uansett for transportdokumentet. ** Etter Rotter-
damreglene vil for eksempel den part som star oppfert som documen-
tary shipper”* kunne paberope seg stykkgodsreglene. Det er avsenderen
som vil veere den opprinnelige part i certepartiet.*

1.3  Rettskildesporsmal i tilknytning til
Rotterdamreglene

I norsk rett stilles det krav til formell innlemmelse av folkerettsregler
for at de skal gjelde som intern rett.”” En konsekvens av dette er at Rot-

32 Se Webster (2010) note 435. For ordens skyld bemerkes det at enkelte av reglene i
kapittel 14 gjor stykkgodsreglene anvendelige.

¥ Sjoloven er imidlertid begrenset til & gjelde konnossementer, se definisjonen i § 292,

mens Rotterdamreglene gjelder alle typer transportdokumenter.

Sjolovkomiteen: “Generelle motiver” s. 5.

¥ Seavsnitt 2.3.2.3.

6 Seavsnitt 2.3.1.

37 Se Ruud & Ulfstein (2006) s. 50.
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terdamreglene ma gjores til en del av norsk rett for at den skal kunne fa
direkte anvendelse for norske domstoler.

Norge har, i likhet med 22 andre stater, undertegnet Rotterdam-
reglene. Folkerettslig innebaerer ikke undertegning at Norge som stat er
forpliktet etter konvensjonen. Rotterdamreglene art. 88 nr. 2 krever et-
terfolgende ratifikasjon og Norge har dermed forpliktet seg til a ikke
handle i strid med reglenes formél.*® Undertegning er imidlertid et
signal om at Norge stiller seg positiv til konvensjonen. Forelgpig er det
kun Spania som har ratifisert Rotterdamreglene. Konvensjonen vil tre i
kraft et ar etter at den 20. staten har ratifisert reglene, jf. art. 94.

Ved tolkningen av Rotterdamreglene vil ordlyden veere det sentrale
og viktigste utgangspunkt.”” For & oppna malet om ensartethet har for-
fatterne inntatt en egen fortolkningsregel i art. 2; "In the interpretation
of this Convention, regard is to be had to its international character and
to the need to promote uniformity in its application and the observance of
good faith in international trade’.

Ettersom Rotterdamreglene enda ikke er tradt i kraft, foreligger
ingen rettspraksis vedrerende konvensjonen. Konvensjoners forarbei-
der og juridisk litteratur har tradisjonelt liten vekt i folkeretten, men
ettersom det pa navarende tidspunkt ikke finnes andre kilder til infor-
masjon enn konvensjonens ordlyd, vil de forannevnte rettskilder benyt-
tes for & klargjore eventuelle tolkningsproblemer som oppstar. Videre
har jeg hatt stort utbytte av Sjolovkomiteens nettside, hvor deres arbeid
med konvensjonen er publisert.*” De norske begrepene som benyttes i
tilnytning til Rotterdamreglene baserer seg i all hovedsak pa Sjelovko-
miteens oversettelser.

Sjolovkomiteen har tidligere arbeidet med spersmalet om a ratifisere
HNS-konvensjonen* som er et internasjonalt regelverk om erstatning

3 Se Wien-konvensjonen 23. mai 1969 om traktatretten art. 18. Norge er riktignok ikke

forpliktet etter Wien-konvensjonen, men den kan sies & uttrykke folkerettslig sedva-

nerett, se Ruud & Ulfstein (2006) s. 85.

Jf. Wien-konvensjonen art. 31.

40 http://folk.uio.no/erikro/ WW W/sjolov/index.html

4 International convention on liability and compensation for damage in connection
with the carriage of hazardous and noxious substances by sea (1996).

39
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for skader som voldes ved sjotransport av farlig og skadelig gods.
Sjolovkomiteens arbeid resulterte i et nytt utkast til sjol. kapittel 11.*
Arbeidet ble imidlertid stanset i pavente av endringsprotokollen til
HNS-konvensjonen av 2010.> HNS-konvensjonen er ikke tema for
denne avhandlingen, men vil noen steder benyttes som sammenlig-
ningsgrunnlag og for & eksemplifisere avhandlingens tema.

1.4  Transport av farlig gods: omfang og ulykker

1.4.1 Innledning

I dette avsnittet presenteres statistikk vedrerende transport og ulykker
knyttet til farlig gods i henhold til sikkerhetsreglene.** Statistikken kan
synliggjore hvor praktisk transport av farlig gods er samt hvilken risiko
transport av slikt gods representerer for mennesker, miljo og materielle
verdier. Ulykkestilfellene kan videre belyse hvilke av avsenders forplik-
telser som er de vesentligste ved transport av farlig gods.

1.4.2 Omfang

Det har vert sterk vekst i omfanget av godstransport i Norge i hele et-
terkrigstiden. Dette har bl.a. sammenheng med den sterke gkonomiske
veksten og sterkt forbedret transportinfrastruktur.*

12010 ble det totalt importert og eksportert 143 265 246 tonn gods
med skip.*® Sa vidt vites finnes ingen oversikt over hvor stor andel av
dette som er farlig gods. Dette kan ha sammenheng med at en kartleg-
ging av transport av farlig gods pé sjo kan vaere vanskelig og kreve store
ressurser. Det er imidlertid antatt at mer enn 50 % av godset som trans-
porteres pa skip kan anses som farlig eller skadelig for miljoet.*”

4 Se NOU 2004: 21 punkt 6.
* Protocol of 2010 to the HNS Convention. Norge har ikke undertegnet
endringsprotokollen.

4 Se avsnitt 3.2.
* Se NOU 2001: 29 punkt 6.2.
6 Statistikken er utarbeidet av Statistisk Sentralbyra (”SSB”). Publisert pd www.ssb.no

47 Se Giiner-Ozbek (2008) s. 1.
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Pa vei og jernbane i Norge fraktes det om lag 12 millioner tonn farlig
gods hvert ar, fordelt med ca. 97 % pa vei og ca. 3 % pa jernbane.*® Dette
utgjor anslagsvis 3-4 % av den totale godtransporten i Norge. Grovt
regnet utgjor transport av drivstoft halvparten av dette. Andre viktige
produkter, malt i volum, er bl.a. svovelsyre, propan, parafin og
ammoniakk.*

Imidlertid er det meget sannsynlig at det transporteres mer farlig
gods enn ovennevnte statistikk gir anvisning pa. Dette kan bl.a. skyldes

det faktum at ikke alt farlig gods blir deklarert.>

1.4.3 Ulykker

I medhold av landtransportforskriften § 6 registrerer DSB ulykker ved
transport av farlig gods pa vei og jernbane i Norge.”!

Det er flere ulykker der farlig gods er involvert, men ikke hvor godset
i seg selv er arsaken til ulykken. Det er ofte en kombinasjon av godsets
farlige egenskaper og mangelfull behandling som er érsaken til skaden
eller tapet, uten at man klart kan fastsla hvor stor del av skaden som kan
tilbakefores til den enkelte omstendighet. P4 bakgrunn av disse usik-
kerhetsmomenter betegnes det som en “farlig gods-ulykke” nar det
farlige godset er arsak til eller bidrar til 4 gke konsekvensen av en
ulykke.

12008 ble det rapportert 65 ulykker med transport av farlig gods pa
vei. Av de 65 ulykkene resulterte 34 ulykker i lekkasjer, en ulykke i tap
av menneskeliv og det ble registrert 12 personskader. Det er dermed en
relativt lav ulykkesstatistikk ved transport av farlig gods pa vei i forhold
til alminnelig transport.* Risikoen for ulykker synes a vere enda
mindre ved transport av farlig gods pa jernbane. I perioden 1990 til
2009 ble det rapportert 4 uhell som alle resulterte i personskader. Det er

% www.ssb.no

¥ Se NOU 2000: 24 kapittel 7.3.

%0 Se avsnitt 3.3.2.3.

1 Statistikken er publisert pA www.dsb.no

2 Forelopige tall for januar-juli 2011: 100 personer har mistet livet og 357 personer er

blitt hardt skadd, se www.ssb.no
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imidlertid ikke sikkert at alle ulykker blir rapportert til DSB. Det er
nerliggende & anta at underrapportering primeert gjelder mindre uhell
og ulykker uten personskade.*

I en rapport fra CargoNet er det innhentet konkrete data fra perio-
den 2004 til 2006 om arsakene til hendelser med farlig gods pé jernba-
ne.”* Manglende og/eller feil opplysninger var arsaken til hele 90 hen-
delser, som innebeerer at transportgren ikke har kunnskap om hvorvidt
det er farlig gods med pa jernbanen. Videre er manglende/feil merking
av konteinere oppgitt a vaere arsaken til 37 hendelser. Dette indikerer at
plikten til & gi opplysninger og plikten til & merke farlig gods er meget
viktig med hensyn til forebygging av ulykker. Videre er det oppgitt 22
andre hendelser, hvor drsakene for eksempelvis er feil dokumentasjon.

Sjoulykker av noe omfang, som involverer farlig gods, inntreffer
ogsa regelmessig.>

Som eksempel kan nevnes ulykken i havnen Porto Torres i Italia 1.
januar 2004, der det inntraff en eksplosjon om bord pa skipet "Panam
Serena” idet det var i ferd med & avslutte lossingen av 8 400 tonn
benzene. To av mannskapet omkom og det brot ut kraftig brann om
bord pa skipet. En annen ulykke som kan nevnes fant sted den 29.
februar 2004. Her eksploderte og sank skipet "Bow Mariner” utenfor
USAs ostkyst. Da eksplosjonen skjedde, fraktet skipet 11 000 tonn sprit.
Skipet hadde nylig fraktet store mengder MTBE (et stoff som kan tilset-
tes bensin for a fa opp oktantallet). Eksplosjonen medferte at 24 men-
neskeliv gikk tapt.

En hendelse som viser at en ulykke som involverer farlig gods kan ha
et storulykkepotensial, inntraff pa Lillestrom stasjon 5. april 2000.

To godstog kolliderte pa stasjonen. Det ene toget, som bestod av to
tankvogner som var lastet med 45 tonn propan, kjerte inn i det
andre toget som stod stille ved stasjonen. Kollisjonen forte til lek-
kasjer i propantankene. Propanen tok umiddelbart fyr slik at det

RISIT Rapport: Oppsummering av RISIT prosjektet: Transport av farlig gods pé veg,
sjo og jernbane s. 7. Publisert pa www.forskningsradet.no

>t RISIT Rapportens. 9.

> SeNOU 2004: 21's. 9.
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utviklet seg en brann mellom de to tankvognene. Faren for eksplo-
sjon var overhengende og over 3000 personer ble evakuert. Det
lyktes a kjole ned brannen og propantankene med vann, og tankene
kunne temmes ved kontrollert avbrenning av propanen.
Avbrenningen var ferdig nesten fire og et halvt degn etter at
ulykken skjedde. Situasjonen utviklet seg likevel ikke til en alvorlig
ulykke med tap av menneskeliv.

Videre kan den sikalte "Vest Tank-ulykken” av. 24 mai 2007 nevnes.*
Selv om denne ulykken ikke oppsto ved transport, kan saken illustrere
hvilket skadepotensial farlig gods har.

Bedriften Vest Tank i Gulen kommune spesialiserte seg pa
motta og & behandle slop. I 2006 begynte bedriften & ta imot
koksbensin fra tankskip, som de skulle rense for svovel og laste
tilbake pa skipene. Det ferdige produktet er bensin av sveert
lav kvalitet med lavt oktannivd som kan heves ved hjelp av
kjemikalier, som medferer at bensinen far et sveert hoyt
innhold av svovel. I forbindelse med rensingen ble tre tanker
benyttet som avlastnings-/mellomlagringstanker. Vest Tank
forsgkte etter hvert & fierne avfallet som hadde dannet seg i
bunnen av den ene tanken ved 4 tilsette saltsyre. Dette forte til
at en tank eksploderte og medferte ogsa at innholdet i en
nerliggende tank rant ut og begynte a brenne. De miljo- og
helsemessige konsekvensene i etterkant av ulykken har veert
omfattende - innholdet fra tankene forurenset grunnen, og
utslippet fra eksplosjonen medforte bl.a. kraftige betennelses-
reaksjoner pé slimhinner og hodepine for personer som hadde
oppholdt seg i narheten av anlegget.

1.5 Oversikt over fremstillingen

Avhandlingen er i det folgende delt opp i seks hovedavsnitt.

I avsnitt 2 vil jeg gi en fremstilling av partsgalleriet da dette er ned-
vendig for de videre droftelser. I denne avhandlingen vil jeg serlig
konsentrere meg om partene pa avsendersiden, men transportersidens

¢ Straffesaken er behandlet i LG-2010-098238 (Gulating lagmannsrett).
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forhold vil behandles i den grad det er nedvendig for sammenhengen.
Det alminnelige transportansvaret og de rettigheter transporteren har
nar godset viser seg a vere farlig, vil imidlertid ikke behandles.

I avsnitt 3 vil akterenes hovedforpliktelser etter sikkerhetsreglene
presenteres, idet reglene i noen tilfeller ma kombineres med de sivil-
rettslige regler. Videre kan en presentasjon av sikkerhetsreglene gi en
viss oversikt over regelverket som gjelder transport av farlig gods. Her
vil jeg imidlertid kun behandle reglene for pakket gods. Som tidligere
nevnt, er motsetning til pakket gods bulklast. De fysiske egenskapene
til bulklast er meget forskjellige fra pakket last som innebzerer at avsen-
deren ikke er forpliktet til & emballere eller merke bulklast. Det er derfor
naturlig at det er reglene for pakket farlig last som medforer flest tolk-
nings- og anvendelsesproblemer i praksis.

I avsnittene 4 og 5 behandles oppgavens hovedtema, nemlig avsen-
ders forpliktelser og ansvar ved transport av farlig gods innenfor Rot-
terdamreglene og innenfor gjeldende rett.

Rotterdamreglene og de nagjeldende regler palegger avsendersiden
en rekke plikter ved transportstart. Som nevnt i avsnitt 1.1, kan disse
forpliktelsene deles inn i fire kategorier. Selv om forpliktelsene kan
deles inn i ulike kategorier skal samtlige forpliktelser, med unntak av
emballeringsforpliktelsen, besorge at transporteren far opplysninger
om godset slik at han kan transportere det pa best og sikrest mulig
mate. Jeg har derfor valgt a behandle “opplysningsforpliktelsene” i ett
eget avsnitt, se avsnitt 4. Begrunnelsen for dette er ogsa at opplysnings-
forpliktelsene ma sees i ssmmenheng. Som den kommende fremstilling
vil vise, er avsenderens ansvar ved brudd péa opplysningsplikten for
farlig gods betinget av at transporteren ikke har faktisk kunnskap om
at det konkrete gods er farlig. Slik kunnskap kan imidlertid tenkes &
foreligge dersom avsenderen har oppfylt sine evrige opplysningsfor-
pliktelser. Emballeringsforpliktelsen skal behandles i avsnitt 5.

Som fremstillingen i avhandlingens hoveddel vil vise, oppstiller samt-
lige transportregler bestemmelser for avsenders ansvar. Reglene er imid-
lertid ikke helt sammenfallende. Som nevnt i avsnitt 1.2.3, vil bAde CMR,
CIM og Rotterdamreglene kunne komme til anvendelse pd multimodale
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transporter.” Nar flere regelsett kan tenkes a komme til anvendelse pa
den samme transporten, kan det oppstd konflikt mellom reglene som
gjelder avsenders ansvar. I avsnitt 6 vil jeg forsoke a oppstille en losning
pa hvordan slike konflikter kan leses nar Rotterdamreglene eventuelt
ratifiseres fra Norges side. Forholdet til de eksisterende transportkonven-
sjoner er et av de vanskeligste problemene med Rotterdamreglene.

I avsnitt 7 vil jeg knytte noen avsluttende kommentarer til de konklu-
sjoner som trekkes opp underveis i avhandlingen og papeke noen mo-
menter som gjor at det kan stilles sporsmalstegn ved hensiktsmessighe-
ten av en serregulering av farlig gods og hensiktsmessigheten av en
eventuell implementering av Rotterdamreglene kapittel 7 i nasjonal rett.

2 Partsgalleriet

2.1 Innledning

I dette avsnittet skal partene i transportavtalen presenteres. A avklare
hvem som er partene i en transportavtale har avgjerende betydning for
den videre fremstilling av Rotterdamreglene, idet kapittel 7 omhandler
“obligations of the shipper to the carrier”.

Bade pa transportersiden og avsendersiden kan det imidlertid
komme inn en rekke ulike personer, slik at det oppstar en oppsplitting
av funksjoner og rettslige posisjoner.®® I forhold til denne avhandlingen
er det seerlig to personer pa avsendersiden det er nedvendig a avklare
posisjonen til; avlaster og documentary shipper.

2.2 Transportersiden

Transporter er partsbetegnelsen for den som inngar en transportavtale
med avsender, jf. sjol. § 251, Rotterdamreglene art. 1 nr. 5, transport-

57 Se avsnitt 6.2.
% Se Bull (2000) s. 19.
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vilkarene art. 1 nr. 1.1 og CIM art. 3 litra a. Veifrl. § 6 anvender begrepet
” fraktforeren” (heretter “transporteren” for sammenhengens skyld).
Veifraktloven definerer ikke begrepet, men man kan allikevel anvende
en tilsvarende definisjon som i sjoloven, Rotterdamreglene og CIM.*
Transporteren som inngar avtalen om transport kalles kontraherende
transportor.

Noen ganger vil det imidlertid vaere praktisk at transporteren over-
later hele eller deler av transporten til en undertransporter. Under-
transporteren defineres i sjol. § 251 som “den som i samsvar med et
oppdrag fra transportoren utforer transporten eller en del av denne’.
Veifraktloven og transportvilkarene definerer ikke begrepet, men det
samme ma kunne legges til grunn ogsé her.® Rotterdamreglene art. 1
nr. 6 litra a omhandler "utforende oppdragstaker”. Dette synes imidler-
tid & veere et videre begrep enn undertransporter, idet begrepet ogsa vil
omfatte havnearbeidere og lignende.®!

Gjennom CIM art. 3 litra a klargjores det at transporter ikke bare er
den kontraherende transporter, men ogsa en etterfolgende transporter.
Dette medferer at undertransporteren i de fleste tilfeller er likestilt med
transporteren. I utgangspunktet vil jeg derfor bare fremstille transpor-
torens rettsstilling etter reglene i CIM, med forutsetning om at regelen
i hovedsak er den samme i forhold til undertransporteren.

2.3  Avsendersiden

1.1.1  Avsender og avlaster

Varesiden eller godseier er den juridiske eier av godset. Eier kan veere
alle fysiske og juridiske personer. Parten kalles i de fleste tilfeller for
“sender”, jf. CIM art. 6 § 3%, sjol. § 251, transportvilkdrene art. 1.2 og

5 Se Bull (2000) s. 20.
60 Se Bull (2000) s. 20-21.
¢ Se Qigard (2011) s. 16.

2 Se Falkanger (2008) note 36 annet avsnitt in fine.

®  Transportvilkdrene benytter begrepet Kunden”, jf. art. 1.2. For sammenhengens

skyld benyttes heretter begrepet “avsender”.
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Rotterdamreglene art. 1 nr. 8. Parten vil heretter betegnes "avsender”, i
samsvar med veifrl. § 11.

En part har status som avsender nar han er transporterens avtale-
motpart, jf. sjol. § 251, transportvilkarene art. 1.2 og Rotterdamreglene
art. 1 nr. 8. Veifraktloven og CIM inneholder ingen regler om nar en
person har status som avsender. Dersom transportdokumentet er utfylt,
vil avsenders identitet fremga av dette.®* For ovrig ma avsenders identi-
tet avgjores ut fra de konkrete forhold.®

Den som faktisk leverer last til transport vil ofte veere transporterens
medkontrahent. Imidlertid kan den som leverer godset til transport
veere en annen enn avsender.

Den som fysisk leverer godset til transport er “avlaster” i sjolovens
forstand, jf. § 251. I transportvilkarene art. 2.3 fremgar ogsa sondringen
mellom transporterens medkontrahent og den som utferer selve avlas-
terfunksjonen. Transportvilkarene benytter imidlertid ikke begrepet
avlaster, men "Kundens representant”, jf. art. 1.3.

Veifraktloven og CIM anvender ikke begrepet avlaster, men i littera-
turen tilknyttet veifraktloven er begrepet benyttet. Bl.a. Bull®® uttaler at
“senderen godt kan std som avlaster av godset, men behover ikke d ha en
slik posisjon. Er det tvil om hvem avlasteren er, ma sporsmdlet avgjores
etter alminnelige avtalerettslige prinsipper.”

Rotterdamreglene benytter ikke begrepet avlaster. Imidlertid opp-
stiller Rotterdamreglene en ekstra person pé avsendersiden; ”documen-
tary shipper”, jf. art. 1 nr. 9. Parten behandles naermere i avsnitt 2.3.2.3.

Sondringen mellom avsender og avlaster er bare av betydning hvor
disse ikke er en og samme person. Avlaster vil for eksempel kunne vaere
en annen enn avsender hvis godset er solgt i henhold til en Free On
Board-kontrakt ("FOB”). Ved slike salg skal kjoperen innga avtale om
transport fra lastehavnen og selgeren skal levere godset for transport
lastet om bord pa skipet. Kjoperen blir dermed avsender ved inngaelsen
av avtalen med transporteren og selgeren blir avlaster ved leveringen av

4 Se avsnitt 4.3 og veifrl. §§ 9 litra a, 10 litrab og CIM art. 6 § 3.
% Se Rafen (2008) note 31.
% Se Bull (2000) s. 19.
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godset for transport til transporteren.®” Ved veitransport og jernbane-
transport kan det ogsa tenkes tilfeller hvor avsender inngar en trans-
portavtale med transporteren og far en tredjeperson, for eksempel en
lastebilsjafor, til & levere godset til transport.

2.3.1 Forholdet mellom avsender og avlaster

2.3.1.1 Kontraktsmedhjelperansvaret

Utgangspunktet i norsk rett er at den som bruker en medhjelper (en
arbeidstaker eller en selvstendig oppdragstaker®®) til & oppfylle en kon-
traktsforpliktelse, hefter for kontraktsbrudd som felge av medhjelpe-
rens handlinger pa samme mate som om disse var foretatt av ham selv.
Det finnes imidlertid ingen generell lovregulering av kontraktsmed-
hjelperansvaret i norsk rett, men det finnes utslag av det i lovbestem-
melser. Til illustrasjon kan nevnes sjol. § 285 som sier at transporteren
forblir ansvarlig selv om transporten helt eller delvis utfores av en
undertransporter. Sjoloven, veifraktloven, CIM og transportvilkarene
har ingen tilsvarende bestemmelse hva gjelder avsenders ansvar for
andre. Ansvaret ma dermed avgjores etter alminnelige prinsipper om
kontraktsmedhjelperansvar.®

Rotterdamreglene inneholder pa en annen side en uttrykkelig be-
stemmelse om avsenderens kontraktsmedhjelperansvar; Avsenderen er
ansvarlig for manglende oppfyllelse av sine forpliktelser som skyldes
handlinger eller unnlatelser av "personer, herunder ansatte, medhjelpere
og underleveranderer” som han har overlatt utferelsen av sine plikter til,
jf. art. 34 forste punktum. Ordlyden er meget vid og vil saledes omfatte
béade arbeidstakere og selvstendige oppdragstakere.

Rotterdamreglene medforer siledes ingen endringer hva kommer
til avsenders ansvar for sine kontraktsmedhjelpere.

¢ Se Vestergaard Pedersen (2008) s. 474.
%  Det allmenne prinsippet om at selvstendige oppdragstakere omfattes av kontrakts-
hjelperidentifikasjon kommer til uttrykk i veifrl. § 6, se Hagstrom (2003) s. 470-471.

¢ Se Rafen (2008) note 31 tredje avsnitt.
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I forhold til sjoloven er det imidlertid nedvendig & presisere at avlaste-
ren er selvstendig plikt- og ansvarssubjekt for opplysninger i transport-
dokumentet, se avsnittene 2.3.2.2 og 4.3.3. I forhold til Rotterdam-
reglene er det videre verdt & merke seg at parten betegnet “documentary
shipper” ikke omfattes av avsenderens kontraktsmedhjelperansvar,
se avsnitt 2.3.2.3.

2.3.1.2 Utvilklingen i sjoloven

Av hensyn til forstaelsen mellom Rotterdamreglene og gjeldende rett, er
det nedvendig & gi en redegjorelse for hvordan sjelovens regler om
plikt- og ansvarssubjekt for farlig gods og dokumentopplysninger har
variert over tid.”

Opprinnelig gjaldt det regler om farlig gods for bade stykkgodstran-
sport og transport under et reisecerteparti.”! For lovendringen i 1973
var avlasteren ansvarssubjekt for uriktige opplysninger i transportdo-
kumentet og for farlig gods. Det var imidlertid antatt at transporteren
kunne holde befrakteren (avsenderen) ansvarlig for dokument-
opplysningene, idet avlasteren ble ansett som befrakterens
kontraktsmedhjelper.”

Ved lovendring i 1973 ble ansvarssubjektet for farlig gods endret fra
avlaster til befrakter, og ansvaret ble begrenset til 4 gjelde ved stykk-
godstransport. Bakgrunnen for denne endringen var at Justisdeparte-
mentet mente at det var best i samsvar med Haag-reglene a legge ansva-
ret pa befrakter, idet "befrakteren og avlaster oftest er samme person ved
stykkgodsbefordring”.”> Selv om ansvaret var flyttet over pa befrakter, la
opplysningsplikten fremdeles péa avlasteren. Hvor avlasteren ikke var
befrakter, antok man i forarbeidene at det ville bli tale om ansvar for
befrakter etter en identifikasjon med avlasteren; "Det folger av vanlige
rettsgrunnsetninger at befrakteren i forhold til bortfrakteren ofte vil veere

70 For en mer utfyllende analyse av sjolovens historie vises det til Grue (1998) s. 30-46.

/I Reisecerteparti: befraktning der frakten skal beregnes per reise, se Falkanger & Bull
(2010) s. 236.
Sjolovkomiteen: ”Spesielle motiver RR kap 7” il § 289.

73 Se Falkanger & Bull (2010) s. 278.

72
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ansvarlig for de feil eller forsommelser avlasteren gjor i denne
forbindelse” ™

I dag benytter sjoloven partsbetegnelsene transporter og avsender.
Ved utarbeidelsen av reglene ble det vurdert om definisjonen av
“shipper” i Hamburgreglene art. 1 nr. 3 skulle implementeres i sjgloven.
I bestemmelsen er “shipper” definert som “any person by whom or in
whose name or on whose behalf a contract of carriage of goods by sea has
been concluded with a carrier, or any person by whom or in whose name
or on whose behalf the goods are actually delivered to the carrier in rela-
tion to the contract of carriage by sea”. Definisjonen er vid nok til a
omfatte bade avsender og avlaster. I forarbeidene til sjoloven uttales det
at en implementering av en slik begrepsbruk kunne fore til uklarheter.”
De uklarheter det siktes til er trolig uklarheter med hensyn til hvem
som er ansvarssubjekt for uriktige opplysninger etter Hamburgreglene
art. 17 og for farlig gods etter Hamburgreglene art. 13.” Ved lovendrin-
gen ble det derfor besluttet a opprettholde et skille mellom avsender og
avlaster.

Etter den nagjeldende sjolov er det avsender som er generelt plikt- og
ansvarssubjekt ved transport av farlig gods, mens avlasteren er plikt- og
ansvarssubjektet for opplysningene i transportdokumentet.”” Imidler-
tid er det antatt at avsenderen vil kunne holdes ansvarlig for avlasterens
teil etter kontraktsmedhjelperansvaret.”

2.3.1.3 ”Documentary shipper” i Rotterdamreglene

Rotterdamreglene art. 1 nr. 9 oppstiller en ekstra person pa avsendersi-
den; "documentary shipper” (heretter “kontraktsbestemt avsender”).
Ved en eventuell implementering av konvensjonen oppstar det et behov
for & avklare hvem denne personen er i praksis.

Tidligere var det foreslatt a innta “cosigner” (den som leverer last til

7 Se Innst. O. nr. 38 (1972-1973) s. 192 forste avsnitt.

7> Se NOU 1993: 36 5. 25.

Se bilag nr. 2.

77" Se avsnittene 4.2, 4.4 og 4.3.

Sjelovkomiteen: "Spesielle motiver, RR kap. 7” til § 289 og avsnitt 4.3.3.
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befordring) i Rotterdamreglene.”” Begrepet ville omfatte enhver som
faktisk leverte godset til transporteren, som for eksempel en lastebilsja-
for, i likhet med sjolovens ordning.** Imidlertid besluttet Working
Group 4 slette definisjonen samt alle andre referanser til “cosigner” for
a gjore regelverket mindre komplisert.®

Bakgrunnen for dette var bl.a. “cosigner” (1) ikke hadde noen for-
pliktelser etter konvensjonen og kun én rettighet som var retten til &
motta kvittering ved levering av godset til transporteren, (2) det var
ikke rapportert om noen praktiske vanskeligheter for “cosigner” til a
kreve kvittering som skulle tilsi at det var behov for en slik regel, (3)
uklarheter med hensyn til andre transportkonvensjoner og nasjonale
lover kunne unngas.*?

I art. 1 nr. 9 er begrepet “kontraktsbestemt avsender” definert. Med
begrepet menes “den som aksepterer d veere angitt som “avsender” i
transportdokumentet uten d ha inngatt transportavtalen med transpor-
toren”. Etter en naturlig spraklig forstaelse kan hvem som helst aksep-
tere & std oppfort som avsender i transportdokumentet, altsa at dette er
en part som neermest frivillig kan opptre. Bestemmelsen oppstiller
ingen personelle krav. Videre oppstilles det ikke krav til at vedkom-
mende ma levere godset til transport — den kontraktsbestemte avsender
er dermed ikke nedvendigvis avlaster i tradisjonell forstand. Ordlyden
gir med andre ord liten veiledning for hvem parten er i praksis. Det er
dermed nedvendig a soke naermere veiledning i Rotterdamreglenes
ovrige bestemmelser, forarbeider og juridisk litteratur.

Rotterdamreglene art. 33 nr. 1 regulerer den kontraktsbestemte av-
senderens forpliktelser og ansvar. Bestemmelsen likestiller kontrakts-
bestemt avsender med avsender hva gjelder avsenders rettsstilling etter
kapittel 7, 13% og art. 55. Utover dette gir bestemmelsen ingen naermere
veiledning for hvem som er & anse som kontraktsbestemt avsender.

7 Se A/CN.9/WG.III/WP.81 para 11.
80 Se A/CN.9/594 para 221.

81 Se A/CN.9/645 para 24.

8 Se A/CN.9/645 para 21.

8 Kapittel 13 regulerer i all hovedsak soksmélsfrister og vil ikke behandles narmere

her.
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I litteraturen er “kontraktsbestemt avsender” behandlet av bla.
Lorenzon,* som uttaler folgende; “Most notably, the documentary
shipper has the duty to deliver the goods for carriage and capable to wit-
hstand the intended carriage, properly and carefully load, handle and
stow and unload the consignment in so far as this has been agreed
between the shipper and the carrier, to cooperate with, and provide infor-
mation to, the carrier for the compilation of the contract particulars and
to comply with the special rules on dangerous cargo”. Uttalelsen trekker
i retning av at den kontraktsbestemte avsender innehar flere av forplik-
telsene avlaster har etter norsk rett, som for eksempel plikten til & levere
gods til transport, jf. sjol. § 255. Imidlertid stiller ikke ordlyden i verken
art. 1 nr. 9 eller art. 33 nr. 1 krav til at den kontraktsbestemte avsender
faktisk ma utfore noen av forpliktelsene som er oppstilt i kapittel 7.

I andre lands praksis synes det & vaere vanlig at avlaster vil oppferes
som kontraktsbestemt avsender ved FOB-salg.®® Fra debattene i
Working Group synes det ogsa som om forfatterne bak reglene har hatt
FOB-avlaster i tankene.*

Imidlertid utelukker ikke Rotterdamreglene at en “alminnelig avlas-
ter” (en avlaster utenfor et FOB-salg) kan bli oppfert som kontrakts-
bestemt avsender. Sa lenge han aksepterer rollen skulle dette veere til-
strekkelig, se den kommende dreftelse. Den videre dreftelse vil
imidlertid knyttes opp mot FOB-avlaster.

Det er imidlertid ett vilkar som ma vere oppfylt for at en FOB-
avlaster kan betraktes som kontraktsbestemt avsender — han ma
akseptere & std oppfert som avsender i transportdokumentet. Hva
slags aksept som kreves er imidlertid ikke definert.

Under utarbeidelsen av konvensjonen ble det foreslatt at en person
skulle bli ansett som kontraktsbestemt avsender nar han “accepts/recei-
ves/becomes a holder of the transport document”.*” I norsk rett er det lagt

84 Baatz m.fl. (2009) s. 95.

8 Se A/CN.9/WG.III/WP.103.

86 Se Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 229.

87 Se A/CN.9/WG.III/WP.56 utkast til art. 34.
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til grunn at det kan oppsté loftevirkninger ved konkludent atferd.* Det
kan dermed tenkes at FOB-avlaster blir ansett som kontraktsbestemt
avsender ved at han mottar kvittering for levert gods (transportdoku-
mentet) — altsd at selve mottakelsen tilfredsstiller kravet til aksept.
Imidlertid ble det lagt til grunn at accepts” skulle inntas i konvensjo-
nen, og de ovrige begreper ble fiernet fra utkastet. Bakgrunnen for dette
var at den kontraktsbestemte avsender “should be required to accept that
identity before it could be held accountable” samt at begrepet “best con-
veyed the intended requirement”.® Uttalelsen trekker i retning av at
vedkommende uttrykkelig ma samtykke til a std oppfort som avsender
i transportdokumentet. Under engelsk rett vil FOB-avlaster bli ansett
som avsender ved at konnossementskontrakten blir utstedt til ham, dvs.
uavhengig av forutgédende avtale med kontraherende avsender.” Slik er
imidlertid ikke rettsstillingen i Norge, jf. sjol. § 251. Baughen®' uttaler at
”The Convention’s reference to the “documentary shipper” will ensure
that such a party92 will be subject to the obligations imposed by Chapter
7”. Tilsvarende uttrykkes av Diamond.” Det synes dermed & veere den
part som leverer lasten og far transportdokumentet utstedt til seg som
er plikt- og ansvarssubjekt etter art. 33 nr. 1.

FOB-avlaster kan altsa velge om han vil akseptere a sta oppfort som
kontraktsbestemt avsender i transportdokumentet. Rotterdamreglenes
krav til aksept innebzerer en begrensing i forhold til avlasterens ansvar for
dokumentopplysninger etter sjoloven, hvor det er tilstrekkelig & fysisk
levere godset til transport, jf. sjol. §$ 251 og 301.°* Under diskusjonene i
Working Group ble det reist enkelte betenkeligheter mot kravet til aksept.
Det ble fremhevet at kravet kan medfere "abuses in situations where a party
would attempt to avoid its liability by refusing to accept the document”*

8 Se Hagstrom (2003) s. 84.

8 Se A/CN.9/591 para 172.

% Se Baughen (2008) s. 555.

°l Rhidian Thomas (2009) s. 169.
%2 FOB-avlaster.

% Diamond (2009) s. 495.

% Se avsnitt 4.3.3.

% Se A/CN.9/591 para 172.
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o

Hvis FOB-avlaster ikke aksepterer & std oppfert som kontrakts-
bestemt avsender, vil han behandles som avsenderens kontraktsmed-
hjelper etter Rotterdamreglene art. 34. Som utgangspunkt kan kon-
traktsmedhjelpere kun unntaksvis padras culpaansvar overfor
transporteren for et mislighold han forarsaker i kontrakten mellom
transporteren og avsender.”® I forarbeidene til sjoloven er det imidlertid
antatt at transporteren vil kunne holde avlasteren ansvarlig i henhold
til alminnelige erstatningsregler der han leverer godset til transport og
misligholder opplysningsplikten oppstilt i sjol. § 257.°7

I praksis kan det tenkes at det vil veere vanskelig a fi en FOB-avlaster
til a akseptere a sta oppfert som avsender, idet hans ansvar kan bli
vidtgdende, jf. art. 33 nr. 1.” T kraft av bestemmelsen kan den kontrakts-
bestemte avsender holdes solidarisk ansvarlig med avsenderen for
brudd pa samtlige av forpliktelsene oppstilt i kapittel 7. Som folge av
dette, kan det i noen tilfeller kunne tenkes at FOB-avlaster kun er inter-
essert i 4 pata seg de rettighetene som folger av art. 33 nr. 1. En kon-
traktsbestemt avsender far i utgangspunktet de rettigheter og innsigel-
ser avsender har etter kapittel 7 og 13, jf. art. 33 nr. 1. Hvilke rettigheter
en kontraktsbestemt avsender far etter kapittel 7, utover retten til 4 stille
sporsmal til transporteren etter art. 28, er vanskelig & vite idet kapittelet
i all hovedsak oppstiller forpliktelser. En rettighet den kontrakts-
bestemte avsender far er imidlertid raderett over godset under transport
dersom avsenderen utpeker han som radighetshaver, jf. art. 51 nr. 1 litra
a. Videre far den kontraktsbestemte avsender retten til & gi instruksjo-
ner med hensyn til utlevering av gods i lossehavn etter art. 47 nr. 2 litra
a, safremt slike instruksjoner ikke oppnas fra avsender. Nar FOB-avlas-
ter kan velge a ikke akseptere a sta oppfort som avsender, ma det fra en
mer til det mindre betraktning kunne tenkes at han bare kan samtykke
til a4 pata seg disse rettighetsposisjonene. Problemstillingen er ikke
kommentert i forarbeidene til konvensjonen. Det kan imidlertid synes
urimelig & la FOB-avlaster forme sin rettsstilling slik at den kun inne-

% Se Hagstrom (2003) s. 475.
7 Se Webster (2010) note 448 og NOU 1993: 36 s. 26.
% Se A/CN.9/WG.III/WP.103 para 2-3.
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berer fordeler. Hvis FOB-avlaster skulle hatt anledning til & bare pata
seg rettigheter, ville det videre kunne stride mot konvensjonens formal
om a skape en avbalansert ansvarsfordeling mellom avsendersiden og
transportersiden. Mye taler derfor for & la samtykket utlose samtlige av
reglenes rettsvirkninger.”

Hvis FOB-avlaster er interessert i & opptre som kontraktsbestemt
avsender, men vil unngé ansvaret en slik rolle medferer, kan en mulig-
het veere at partene unnlater & utstede dokumentasjon for transporten.
Forutsetningen for den kontraktsbestemte avsenderens ansvar er som
nevnt at han har akseptert & veere angitt som avsender i transport-
dokumentet, jf. art. 1 nr. 9. Partene utelater ofte dokumentasjon ved
unimodale transporter, for eksempel i kysttrafikken i Norge. Rosaeg'®
uttaler imidlertid at flere er ngye med & utstede dokumentasjon nar flere
transporterer er involvert i en transport, som typisk vil vere tilfellet
ved multimodale transporter. Denne lgsningen synes séledes a vere lite
praktisk.

I art. 33 nr. 2 presiseres det at bestemmelsens forste ledd ikke berorer
avsenders rettstilling. Den kontraktsbestemte avsenders forpliktelser
og ansvar erstatter saledes ikke avsenders forpliktelser og ansvar. Dette
er i samsvar med alminnelige regler om solidaransvar — avsenderens
ansvar berores ikke av transporterens adgang til 4 fremme erstatnings-
krav mot den kontraktsbestemte avsender.” Selv om transporteren
ikke kan fa dekket sitt tap to ganger, kan han velge hvem av de to han
vil gjore sitt erstatningskrav gjeldende mot."”> Imidlertid kan det i noen
tilfeller veere vanskeligere for transportoren a gjore et erstatningskrav
gjeldende mot kontraktsbestemt avsender enn mot avsender, idet art. 1
nr. 9 ikke oppstiller noen personelle krav til parten. En kontraktsbe-
stemt avsender kan vaere alt fra et stort aksjeselskap til en hvilken som
helst fysisk person. Det er imidlertid usikkert hvor holdbart dette argu-
mentet er, idet det heller ikke oppstilles noen personelle krav til hvem

% Sjolovkomiteen: “Spesielle motiver, RR kap 7” til § 291.

10" Roseg (1999) s. 8.
11 Sjplovkomiteen: ”Spesielle motiver, RR kap. 7” til § 291.
102 Se Baatz m.fl. (2009) s. 200.
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avsender kan veare. Imidlertid vil det nok i de fleste tilfeller veere et
selskap eller en annen profesjonell aktor som er avsender av farlig gods
(som for eksempel Lilleborg AS og Jotun AS).'

Etter norsk rett er avlasters ansvar for manglende opplysninger om
farlig gods regulert avalminnelige rettsregler.!* Etter Rotterdamreglene
er den kontraktsbestemte avsenderens ansvar lovfestet; Avhengig av
hva som er arsaken til transportgrens tap vil han kunne holdes ansvar-
lig pa culpagrunnlag, jf. art. 30, eller pa objektivt grunnlag, jf. art. 32 og
31nr.2,jf.art. 33 nr. 1. Rotterdamreglene medforer saledes en lovfesting
av FOB-avlasterens ansvar i den grad han aksepterer & std oppfort
som avsender i transportdokumentet. I et notat fra Sjelovkomiteen er
det papekt at den norske losningen dermed potensielt kan veere konven-
sjonsstridig.'®® Det er dermed hensiktsmessig at FOB-avlasterens ansvar
(i den grad han har akseptert & sta oppfort som avsender) lovfestes ved
en eventuell implementering av Rotterdamreglene.

Ovennevnte droftelse illustrerer at det er knyttet en del usikkerhet
samt tolknings- og anvendelsesproblemer til Rotterdamreglene art. 1
nr. 9 og 33. Imidlertid synes konvensjonen a gi en mer entydig regule-
ring pa det skiftet som har funnet sted i norsk lovgivningshistorikk
mellom avsender og avlaster som ansvarssubjekt. Som tidligere nevnt,
synes forholdet til FOB-avlaster a ha vert avgjort pa bakgrunn av en
antagelse om at avsender og avlaster oftest er samme person ved stykk-
godsbefordring. Videre har transporteren fatt den fordel at han har ett
ekstra ansvarssubjekt a forholde seg til.

I det folgende vil droftelsene av Rotterdamreglene i all hovedsak
knyttes opp mot avsenderen, idet den kontraktsbestemte avsenders
rettsstilling vil veere tilsvarende som folge av art. 33 nr. 1. Forutsetnin-
gen er imidlertid at han har akseptert a sta oppfert som kontraktsbe-
stemt avsender og utforer eller patar seg d& utfore den konkrete
forpliktelsen.

103 Se avsnitt 3.2.
104 Se NOU 1993: 36 5. 26.

105 ”Avsenders ansvar” note 23 tredje strekpunkt.
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3 Avsendersidens forpliktelser etter
sikkerhetsreglene

3.1 Innledning

Aktorene er forpliktet til & oppfylle sikkerhetsreglene, i tillegg til de si-
vilrettslige reglene, dersom godset er klassifisert som “farlig gods”.'*
Det er derfor nedvendig & klargjore hva som menes med begrepet i
sikkerhetsreglene.

Videre er det nedvendig & avklare hvem pliktene i sikkerhetsreglene
retter seg mot, idet dette nedvendigvis ikke er ssmmenfallende med de
sivilrettslige regler.

Dernest vil jeg presentere og diskutere de forpliktelser som ma
oppfylles fra bade avsendersiden og transportersiden for farlig gods kan
transporteres. Behandlingen her er imidlertid ikke rettet mot
transportersidens forpliktelser generelt, og jeg har derfor valgt & kun
behandle de forpliktelsene som har neer sammenheng med avsendersi-
dens forpliktelser. Ved overtredelse av forskriftene som implementerer
sikkerhetsreglene, gjelder det som utgangspunkt et straffansvar. Den
videre fremstillingen avgrenses mot denne formen for sanksjoner.

Idet avhandlingen konsentreres rundt multimodale transporter,
oppstar ogséa spersmalet om hvilken betydning slike transporter far for
sikkerhetsreglene.

3.2  Begrepet “farlig gods”

I motsetning til de sivilrettslige reglene, inneholder forskriftene som
implementerer sikkerhetsreglene (og transportvilkarene) en konkret
definisjon av hva som menes med farlig gods.

I henhold til landtransportforskriften § 3 tredje ledd, COTIF-1. § 2
litra ¢ og transportvilkarene art. 6.1 er farlig gods slikt gods som er
klassifisert som farlig i henhold til ADR/RID. I ADR/RID er farlige

1% Se avsnitt 6.4 om sikkerhetsreglenes anvendelsesomrade.
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stoffer kategorisert i 9 fareklasser. Til illustrasjon kan nevnes fareklasse
1 som omfatter eksplosive stoffer og gjenstander og fareklasse 4.3 som
omfatter stoffer som avgir brennbare gasser i kontakt med vann.

Etter farlig gods-forskriften er farlig last definert som stoffer som
omfattes av SOLAS kapittel VII og ADR, jf. § 2 forste ledd litra e. I
SOLAS kapittel VII del A regel 1 nr. 2 er farlig gods definert som ”
stoffer, materialer og gjenstander som er omfattet av IMDG-koden”. 1
IMDG-koden er farlig gods klassifisert i 9 ulike hovedgrupper. To av
disse hovedgruppene er bl.a. gasser (2) og radioaktivt materiale (7).

Sikkerhetsreglene blir jevnlig oppdatert og har som mal a omfatte
alt gods som til enhver tid skal anses som farlig. Som eksempel kan
nevnes at bl.a. maling'?”’, vat bomull'®, lim'”, fiskeavfall', parfyme-
produkter'! og koksalt''? er ansett som farlig gods i henhold til IMDG-
koden og ADR/RID.

For ordens skyld nevnes at de aller fleste typer farlig avfall er klas-
sifisert som farlig gods etter ADR/RID'"* og IMDG-koden'", og reglene
kommer séledes tilsvarende til anvendelse. Imidlertid kommer ogsa
avfallsforskriften'® kapittel 11 og 13 til anvendelse ved transport av
farlig avfall. Avfallsforskriften kapittel 13 gjennomferer den sakalte
Baselkonvensjonen.''® Der det er oppstilt seerregler for farlig avfall vil
dette bemerkes.

107 ADR/RID UN nr. 3066.

108 IMDG-koden UN nr.1364.

1% ADR/RID og IMDG-koden UN nr. 1133.

110 IMDG-koden UN nr. 2216 (stabilisert) og 1374 (ustabilisert).
"1 ADR/RID og IMDG-koden UN nr. 1266.

112 IMDG-koden UN nr. 0083, ADR/RID UN nr. 1495.

137t kapittel 2.1.

14 Jf. kapittel 7.8.

15 Forskriftav 1. juni 2004 nr. 930 om gjenvinning og behandling av avfall. Fastsatt med

hjemmel i lov 11. juni 1976 nr. 79 om kontroll med produkter og forbrukertjenester §
4 oglov 13. mars 1981 nr. 6 om vern mot forurensninger og om avfall §§ 31, 33, 49,
52a, 63 og 81.

Basel Convention on the Control of Transboundary Movements of Hazardous
Wastes and their Disposal (1989).
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3.3  Forpliktelser som ma oppfylles for farlig gods kan
transporteres

3.3.1 Hvem pa avsendersiden retter pliktene seg mot?

I ADR/RID er avsenderen oppstilt som det primaere pliktsubjekt for de
forpliktelser som her skal presenteres. Som den kommende fremstilling
vil vise har imidlertid avsenderen anledning til 4 sette bort flere av sine
forpliktelser til en part betegnet som “pakker”.

Det er imidlertid ikke like enkelt a fastsla hvem som er pliktsubjektet
etter sjosikkerhetsreglene.

I den opphevede forskriften om frakt av farlig last pa lasteskip og
lektere av 29. juni 2006 nr. 786 § 3 annet ledd, ssmmenholdt med § 7
annet ledd fremgikk det at avsenderen skulle sorge for at pakket farlig
gods skulle vaere forskriftsmessig merket, emballert og ledsaget av
nedvendige transportdokumenter. Bestemmelsen er imidlertid ikke
viderefort i farlig gods-forskriften.

Etter IMDG-koden og SOLAS er “shipper” oppstilt som pliktsubjekt.
Begrepet er imidlertid ikke definert, og begrepet har ikke en entydig
definisjon. ”Shipper” kan bety bade avsender og avlaster. Som tidligere
nevnt, har sondringen mellom partene bare betydning der de ikke er en
og samme person. Normalt vil det vaere den part som leverer godset til
transport (avlaster etter de nagjeldende regler og kontraktsbestemt av-
sender etter Rotterdamreglene) som vil veere pliktsubjektet etter sjosik-
kerhetsreglene, mens det er avsenderen som er det primere plikt- og
ansvarssubjekt etter de sivilrettslige regler. Hva gjelder de forpliktelser
som i tid ligger noe forut for selve leveringen av godset til transport,
synes det imidlertid naturlig at avsenderen er pliktsubjekt. For plikten til
a klassifisere godset vil saledes begrepet “avsender” benyttes.

Sikkerhetsreglene som gjelder for sjotransport er pa dette punkt
meget kompliserte. I et rundskriv fra Sjefartsdirektoratet uttales det at
“den delen av lasteskipsnceringen som frakter farlig last, er sveert spesia-
lisert og internasjonalisert, og har den nodvendige kunnskapen om gjel-
dende internasjonalt regelverk pd sitt omrdde. Behov for norske detaljre-
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gler er derfor minimal, da det finnes omfattende internasjonale koder og
konvensjoner som regulerer denne type frakt.”'"” Det hadde imidlertid
veert en fordel om reglene pa dette punkt hadde veert klarere formulert
tilsvarende ADR/RID.

3.3.2 Avsendersidens forpliktelser

Kort sagt er avsendersiden ansvarlig for a "forberede” godset til trans-
port. Forpliktelsene avsendersiden er palagt i den forbindelse er meget
omfattende, tekniske og detaljerte. En overholdelse av forpliktelsene
krever derfor betydelig innsikt og kompetanse.

For & kunne oppfylle kravene i sikkerhetsreglene stilles det krav til at
virksomheter som “kommer i befatning med transport av farlig gods”
skal utpeke en eller flere sikkerhetsradgivere som skal ha ansvar for a
medvirke til & verne om liv; helse, miljo og materielle verdier samt hindre
uonskede tilsiktede hendelser knyttet til aktiviteter med farlig gods, jf.
landtransportforskriften § 10 forste ledd. Etter en naturlig spraklig for-
stéelse vil dette bl.a. omfatte virksomheter som pakker, sender og trans-
porterer farlig gods. Plikten paligger saledes bade transportersiden og
avsendersiden. En tilsvarende plikt oppstilles ikke ved sjotransport.

Videre stiller landtransportforskriften § 5 annet ledd krav til opplee-
ring av alle som kommer i befatning med farlig gods. Dette inkluderer
naturlig nok avsendersiden. En tilsvarende plikt oppstilles ikke ved
sjotransport, jf. farlig gods-forskriften § 5 motsetningsvis.

Avsendersiden er altsa ikke forpliktet til & gjennomgéa opplering
eller ha en sikkerhetsradgiver ved sjotransport av farlig gods. En slik
losning er det vanskelig a gi en god begrunnelse for, idet sikkerhets-
regelverket er tilneermet likt for veitransport, jernbanetransport og
sjotransport.

3.3.2.1 Klassifisering

Avsenderen er for det forste forpliktet til 4 klassifisere det aktuelle gods
i den aktuelle fareklasse, jf. ADR/RID regel 1.4.2.1.1 litra a og IMDG-

17 Rundskriv datert mai 2006.
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koden regel 2.0.0. Prosedyrene for klassifisering av farlig gods frem-
kommer av ADR/RID kapittel 2.1 og 2.2 og IMDG-koden del 2. Klassi-
fisering er nedvendig for & finne frem til de konkrete regler som gjelder
for det aktuelle gods i sikkerhetsreglene.

3.3.2.2 Emballering

ARD/RID del 4 og IMDG-koden kapittel 4.1 inneholder regler om embal-
lering. Bestemmelsene beskriver bl.a. hvordan emballasje skal vaere konstru-
ert, testet samt hvilken type emballasje som er tillatt for de enkelte typer
farlig gods. All emballasje skal oppfylle spesielle krav til styrke og holdbar-
het, og skal med fa unntak veere godkjent og vise godkjenningskode.

Etter ADR/RID er det avsenderen som er pliktsubjektet, jf. regel
1.4.2.1.1 litra c. Imidlertid apner ADR/RID for at avsenderen kan sette
bort plikten til pakker, jf. regel 1.4.2.1.2. Pakker er forpliktet til & treffe
tiltak som er hensiktsmessige i forhold til arten og omfanget av de fare-
momenter som kan forutses, slik at skade pa ting eller personer unngas.
Forannevnte forpliktelse er imidlertid betinget av at pakker vet eller
burde vite at han utforer tjeneste som inngdr i en transportoperasjon
som er underlagt ADR/RID, jf. regel 1.4.3.

Dersom avsenderen gjor bruk av pakkers tjenester, skal ogsa han treffe
nedvendige tiltak for a sikre at forsendelsen oppfyller kravene i ADR/
RID, jf. regel 1.4.2.1.2. Imidlertid kan han “stole pd” informasjon han har
mottatt fra pakkeren nar det gjelder godsets emballasje, jf. 1.4.2.1.2 annet
punktum og 1.4.2.2.1 litra c. Etter en naturlig spraklig forstaelse kan av-
senderen berettiget legge til grunn og innrette seg etter informasjonen
han far fra pakker. Avsenderen kan dermed unnga ansvar ved & sette
deler av sine forpliktelser bort til pakker"® i motsetning til hva som er
tilfellet etter det alminnelige kontraktsmedhjelperansvaret.

Et spersmal som stiller seg er hvem som er forpliktet til 8 emballere
godset i henhold til IMDG-koden. Etter farlig gods-forskriften § 5 nr. 1
er det rederiet som er forpliktet til a sorge for at landbasert personell
skal gjennomgé oppleering i sikkerhetstiltak og i handtering av farlig

8 Dersom pakker vet eller burde vite at transporten er underlagt ADR/RID.
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last. I IMDG-koden regel 1.3.1.2 er landbasert personell eksempelvis de
som merker, klassifiserer og pakker farlig gods. Dette trekker i retning
av at det er disse som er forpliktet til a emballere godset. Imidlertid
fremgar det av SOLAS kapittel VII del A regel 4 nr. 2 at transportdoku-
mentet “prepared by the shipper shall include, or be accompanied by, a
signed certificate or a declaration that the consignment, as offered for
carriage, is properly packaged.'” marked, labeled or placarded, as ap-
propriate, and in proper condition for carriage” (min utheving).
“Shipper”, som undertegner deklarasjonen, er saledes ansvarlig for at
godset er tilstrekkelig emballert. Regelen forutsetter imidlertid ikke at
“shipper” selv. mé emballere godset. Situasjonen kan vere slik at
“shipper” har mottatt godset ferdig emballert fra en produsent eller har
satt bort forpliktelsen til en tredjemann. Imidlertid er den som signerer
deklarasjonen som er ansvarlig for at godset er tilstrekkelig emballert.

3.3.2.3 Opplysninger og deklarasjon

Dersom det er farlig gods som skal transporteres, kan transporteren
sies a ha et seerlig behov for opplysninger. Etter ADR/RID regel 1.4.2.1.1
litra b skal avsenderen gi transporteren opplysninger og data med
seerlig vekt pa kravene i kapittel 5.4 (dokumentasjon) og tabellene i del 3
(lister over farlig gods). Ved transport av farlig avfall er avsenderen
forpliktet til & gi tilstrekkelige opplysninger om avfallets opprinnelse,
innhold og egenskaper, slik at den videre handteringen av avfallet kan
skje pa en forsvarlig mate, jf. avfallsforskriften § 11-12 forste punktum.

IMDG-koden og SOLAS palegger imidlertid ikke avsenderen en slik
opplysningsplikt. Begrunnelsen for dette kan ligge i det faktum at de
sivilrettslige reglene oppstiller en mer vidtgaende opplysningsforplik-
telse'?® samt at sikkerhetsreglene oppstiller spesifikke krav til hvilke
opplysninger transportdokumentet skal inneholde. Avsenderen'?!/

19 Med pakket form menes slik det er spesifisert i IMDG-koden, jf. SOLAS kap VII del
A regel 1 nr. 3.

120 Se avsnitt 4.2.
21 Jf. ADR/RID regel 1.4.2.2.1.
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“shipper”?* skal serge for at transportdokumentet bl.a. inneholder
opplysninger om UN-nummer, varenavn og klassifiseringskoder, jf.
ADR/RID regel 5.4.1.1.1, IMDG-koden regel 5.4.1.4.1 og SOLAS del A
regel 4 nr. 1. Hvis det er farlig avfall som skal transporteres, skal i tillegg
ordet "avfall” skrives foran varenavnet safremt ikke ordet er en del av
varenavnet, jf. ADR/RID regel 5.4.1.1.3. Gjennom disse opplysningene i
transportdokumentet far transporteren kunnskap om godsets art,
mengde, farlige egenskaper og sammensetning.

Videre krever ofte transporterer at det fylles ut et deklarasjonsskjema
for farlig gods, se for eksempel transportvilkdrene art. 6.3. Ufullstendig
eller manglende deklarasjon kan sette helse og sikkerhet i fare ved at
etterfolgende transportledd ikke far nedvendige opplysninger for
sikker transport og handtering. I ADR/RID regel 5.4.5 er det inntatt et
eksempel pa en blankett som kan brukes som godsdeklarasjon. Dersom
lasten skal transporteres pa skip er “shipper” forpliktet til a utfylle en
”dangerous goods declaration”, jf. IMDG-koden kapittel 5.4.1. Deklara-
sjonsskjema kan utformes pa den maten man selv ensker, sa lenge do-
kumentet inneholder kravene oppstilt i IMDG-koden. I IMDG-koden
art. 5.4.5.1 er det inntatt et eksempel pa et deklarasjonsskjema. Hvis det
er farlig avfall som leveres til transport, er avsender forpliktet til a fylle
ut et deklarasjonsskjema som er godkjent av Klima- og forurensnings-
direktoratet, jf. avfallsforskriften § 11-12 annet punktum.

Ved sjotransport skal det, i tillegg til godsdeklarasjonen, utformes en
shipper’s declaration”. I IMDG-koden art. 5.4.5.1 er “shipper’s declara-
tion” utformet som folger: ”I hereby declare that the contents of this con-
signment are fully and accurately described above by the proper shipping
name(s), and are classified, packaged, marked and labeled/placarded, and
are in all respects in proper condition for transport according to applicable
international and national governmental regulations”. Formularet opp-
tyller ogsé kravet etter SOLAS kapittel VII del A regel 4 nr. 2.

12 Jf. IMDG-koden regel 5.4.1.1.
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3.3.24 Merking

Farlig gods skal merkes slik det er bestemt i ADR/RID'** og IMDG-
koden. Sikkerhetsreglene har egne kapitler om merking og faresedler pa
kolli, jf. ADR/RID kapittel 5.2 og IMDG-koden del 5. Kolli skal veere
tydelig og varig merket med UN-nummeret som svarer til innholdet av
farlig gods. Videre skal all merking av emballasje vere lett synlig og
lesbar og tale a bli utsatt for utenders veer uten a bli vesentlig mindre
effektiv. Ved sjotransport stilles det ogsd krav om at opplysningene
fremdeles kan avleses pa kolli som har veert pa sjgen i minst tre maneder,
jf. IMDG-koden 5.2.1.1. Der godset er farlig avfall, ma emballasjen i
tillegg merkes tydelig med deklarasjonsskjemaets lopenummer, jf. av-
fallsforskriften § 11-12 tredje punktum.

Etter ADR/RID er det avsenderen som er pliktsubjekt, jf. regel
1.4.2.1.1 litra a. Imidlertid har avsender anledning til & gjere bruk av
pakkers tjeneste til & merke godset, jf. regel 1.4.2.1.2 og regel 1.4.3.1.2.
litra b. Ogsa i relasjon til denne forpliktelsen kan avsenderen “stole pd”
informasjonen han mottar fra pakkeren, jf. regel 1.4.3.1.2.2*

Heller ikke i tilknytning til denne forpliktelsen oppstiller IMDG-
koden eller farlig gods-forskriften et uttrykkelig pliktsubjekt. Imidlertid
fremgar det av SOLAS kapittel VII del A regel 4 nr. 2 at transportdoku-
mentet forberedt av “shipper” skal inneholde en deklarasjon om at
godset er “properly marked”. Som tidligere nevnt kan “shipper” bety
bade avsender og avlaster. Ansvarssubjektet vil imidlertid veere den
som faktisk signerer deklarasjonen.

123 Farlig gods som transporteres pa innenriks vei eller jernbane skal veere merket slik at
de ” farlige egenskapene tydelig fremkommer”, jf. landtransportforskriften § 4 tredje
ledd. Etter en naturlig spraklig forstaelse ma merkene gjore det lett for transporteren
a oppdage at godset er farlig. Bestemmelsen stiller et strengt krav til presisjon, jf.
ordlyden "tydelig”. Imidlertid er avsenderen forpliktet til 4 merke godset i henhold til
ADR/RID, idet regelverket er en integrert del av landtransportforskriften, jf. § 2
annet ledd. Den samme lgsningen oppstilles i transportvilkérene art. 6.8.

124 Se avsnitt 3.3.2.2.
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3.4 Transportorens plikt til a ta forholdsregler

Som vist i avsnitt 1.4.3, kan ulykker med farlig gods ha stort skade-
potensiale. Lovgiver har derfor sgkt a redusere risikoen for skade ved a
palegge avsenderen en rekke forpliktelser for farlig gods kan transpor-
teres. Imidlertid er ogsd transporteren forpliktet til a ta forholdsregler
som skal sikre en trygg og forsvarlig transport.

En slik oppsplitting av funksjoner kan fore til at transporten blir
gjennomfort pa sikrest og best mulig mate. Nar begge parter er palagt
forpliktelser kan det tenkes & fore til at begge yter sitt ytterste for a
oppfylle dem. Flere av sikkerhetsreglene gjelder typisk forebyggende
arbeid. Det er bade rimeligere og mer forsvarlig av partene a overholde
sikkerhetsreglene i forkant enn i etterkant av en eventuell ulykke.
Videre er en god koordinering av forpliktelser og ansvar en forutset-
ning for transport av farlig gods. Sikker transport av farlig gods inne-
bearer at en rekke faktorer ma vaere pa plass til enhver tid, og det er nok
mer forsvarlig & fordele forpliktelsene mellom de to hovedakterene enn
a legge hele ansvaret pa én av dem.

Nar begge akterene er palagt forpliktelser, er det naturlig a koordi-
nere reglene slik at partene kan dra gjensidig nytte av hverandre og at
ressursbruken effektviseres. I forlengelsen av dette vil det generelt sett
fortone seg naturlig at den enkelte parts forpliktelser folger parallelt
med partens befatning med godset. Som nevnt ovenfor, er avsender-
siden forpliktet til a sorge for at godset er klargjort for det leveres til
transport. Pa basis av transporterens saerlige kyndighet nar det kommer
til risikoer som kan oppstd under transporten - slik som verforhold,
losse- og lasteoperasjoner — er imidlertid reglene utformet pa en slik
méte at transporterens forpliktelser er noe utvidet.

Hvis godset ikke tilfredsstiller sikkerhetsreglene, har transporteren
for det forste en plikt til & avvise godset til transport. For a kunne
avgjore om godset skal avvises til transport, er transporteren palagt en
undersokelsesplikt.

Etter ADR/RID skal transporteren, nar det er relevant, forvisse seg
om at det farlige godset er tillatt a transportere, at all dokumentasjon er
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fremskaffet av avsenderen, at kjoretoyet/vognene er forsynt med
merking, og se over lasten for a forvisse seg om at det ikke foreligger
noen apenbare feil eller lekkasje etc., jf. regel 1.4.2.2.1 litra a-c og f. Un-
dersokelsen skal, i den grad det er hensiktsmessig, skje pa grunnlag av
transportdokumentene og en visuell inspeksjon av kjoretoyet/vognen,
jf. regelens annet ledd.

Imidlertid er transporteren ogsa forpliktet til a undersoke lasten i de
tilfeller det anses “aktuelt”. For a avgjore om en underspkelse er
“aktuelt”, ma transporteren se hen til om det er hensiktsmessig i forhold
til arten og omfanget av de faremomenter som kan forutses, jf. regel
1.4.1.1. Hvis transporteren for eksempel ser at emballasjen har blitt
tuktig eller har slatt sprekker, kan det vaere aktuelt a undersoke godset
nrmere. Imidlertid kan transporteren “stole pd” informasjon han har
mottatt fra pakker nar det gjelder godsets emballering og merking, jf.
regel 1.4.2.2.2. Etter en naturlig spraklig forstaelse er ikke transporteren
forpliktet til & undersoke godset neermere dersom han har mottatt in-
formasjon om godsets emballering og merking fra pakker. Derimot er
han forpliktet til & undersoke opplysningene i transportdokumentet og
kjoretoyet/vognen for a forvisse seg om at det ikke foreligger noen
apenbare feil mv.

En tilsvarende undersokelsesplikt er ikke oppstilt i IMDG-koden,
men ligger i regelverkets system. Som den videre fremstilling vil vise
har transporteren en plikt til a avvise gods som kan medfore fare under
transport. For & kunne vurdere dette er han nedt til 4 foreta en ytre
besiktigelse av godset. En uttrykkelig undersekelsesplikt er imidlertid
lovfestet i sjoloven § 256.%°

ADR/RID inneholder ingen eksplisitt plikt til & avvise farlig gods til
transport. Imidlertid fremgar det av ADR/RID regel 1.4.2.2.1 litra a at
transporteren skal forvisse seg om at det farlige godset er tillatt & trans-
portere.’* Videre setter landtransportforskriftens § 4 krav til transpor-
toren for sikker transport; Enhver som har befatning med farlig gods

125 Se avsnitt 5.2.3.

126 ADR/RID regel 1.4.3.1 angir nar farlig gods ikke skal lastes, regel 1.4.3.3 nar farlig
gods ikke skal fylles og regel 1.4.2.2 nar farlig gods ikke skal videretransporteres.
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skal vise aktsomhet og opptre pa en slik mate at skade m.v. forebygges.
En naturlig forstaelse tilsier dermed at farlig gods ber avvises nar det er
klart at bestemmelsene ikke har blitt fulgt og det er sikkerhetsmessig
best & avvise godset.

Videre krever avfallsforskriften at alle som transporterer farlig avfall
skal treffe nodvendige tiltak for & unnga fare for forurensning eller
skade pa mennesker eller dyr, jf. § 11-5 forste ledd. Hvis det aktuelle
farlige avfall ikke er egnet for transport som felge av for eksempel man-
glende emballering, deklarasjon eller merking, tilsier forannevnte be-
stemmelse at avfallet skal nektes for transport.

Sjosikkerhetsreglene inneholder noe klarere avvisningsregler.
IMDG-koden inneholder en bestemmelse som forbyr a tillate transport
av et stoff eller en gjenstand som i tilstanden den tilbys for transport er
egnet til a eksplodere, reagere pa en farlig mate, avgi flammer eller som
kan fore til farlig varmeutvikling eller farlig utslipp av giftige, etsende
eller brennbare gasser eller damper under normale transportforhold, jf.
regel 1.1.4.1. Videre sier SOLAS kapittel VII regel 4 nr. 4 at transpor-
toren skal avvise gods det er grunn til a tro at ikke er i "proper condition
for carriage” eller mangler godsdeklarasjon.

En annen form for avvisning av farlig gods knytter seg til transpor-
torens kompetanse. For det forste ma forer av kjoretey som transporte-
rer farlig gods pa vei ha ADR-kompetansebevis, jf. landtransportfor-
skriften § 11 forste ledd forste punktum. En transporter som handterer
farlig avfall mad i tillegg ha tillatelse fra forurensningsmyndigheten, jf.
avfallsforskriften § 11-6. En transporter som ikke innehar slikt kompe-
tansebevis eller tillatelse, m& av den grunn avvise gods som omfattes av
ADR/RID til transport.

I tillegg til de pliktene som er behandlet ovenfor er transporteren
forpliktet til & ta forholdsregler som retter seg mot andre parter enn
avsendersiden.

Baselkonvensjonen oppstiller for det forste en pliktig notifikasjons-
prosedyre mellom medlemsland for grensekryssende transport av farlig
avfall, jf. Baselkonvensjonen art. 6. Etter Baselkonvensjonen art. 6 nr. 1
kan eksportstaten kreve at “generator” eller “exporter” skriftlig notifise-
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rer de berorte stater om grenseoverskridende transport av farlig avfall.
Med “generator” menes den personen som star for virksomheten som
produserer farlig avfall, eller hvis denne personen ikke er kjent, den
person som er i besittelse og/eller kontroll av avfallet, jf. art. 2 nr. 18. Det
er dermed typisk kapteinen pa skipet som er meldepliktig.

Ved landtransport og sjotransport av farlig gods kommer videre
forskrift om lossing, lasting, lagring og transport innen kommunens
sjpomrade og havner innenfor samme omrade av farlige stoffer og
varer'” til anvendelse, jf. § 1-5 attende avsnitt og § 1-2. I likhet med
Baselkonvensjonen stiller forskriften krav til at transporteren skal gi
havnadministrasjonen melding om hva slags farlig gods som skal
bringes inn og i hvilke mengder, jf. § 3-1. Videre stilles det krav til
melding for fartoyet over 300 bruttotonn og fartey som transporterer
farlig last, jf. forskrift av 17. desember 2009 nr. 1633. Forer av fartey som
omfattes av forskriftens § 1 ma gi ankomst- og avgangsmeldinger innen
visse tidsfrister, jf. §$ 4, 5 og 6.

For a kunne notifisere de berorte stater eller havnadministrasjonen
er det nodvendig at transporteren har kunnskap om at det er farlig last
om bord pa skipet. Overholdelse av pliktene er dermed betinget av at
avsendersiden har opplyst transporteren om at det er farlig last som
skal transporteres eller at transportgren pa annen mate har fatt slik
kunnskap.

En annen forpliktelse som péalegges transporteren ved endringspro-
tokollen til HNS-konvensjonen, er plikten til a tegne obligatorisk for-
sikring for pakket farlig last.

Ved HNS-konvensjonen 1996 var statene forpliktet til & rapportere
til HNS-fondet hvem som vil veere ansvarlig for innbetaling av avgifter
og omfanget av avgiftspliktig last'*® de enkelte har mottatt. Ved end-
ringsprotokollen av 2010 er imidlertid pakket gods unntatt fra avgifts-
systemet, idet det viste seg a vaere problematisk for den enkelte stat &
skaffe seg oversikt over mottakere av pakket farlig gods. Lesningen pa

127 Forskrift av 15. desember 2009 nr. 1543. Fastsatt med hjemmel i lov 17. april 2009 nr.
19 om havner og farvann § 40.
128 Tkvantum over en nedre grense, jf. art. 16, 18 og 19.
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problemet var a differensiere mellom farlig gods som transporteres i
bulk og i pakket form. Mens bulklast er definert som bidragspliktig, er
dette ikke lenger tilfellet for pakket gods, jf. endringsprotokollen art. 1
nr. 10. Pakket gods er imidlertid fremdeles dekket etter skipseierens
obligatoriske forsikring, og dekkes av HNS-fondet der skadene oversti-
ger skipseierens ansvarsgrenser. For a opprettholde prinsippet om delt
ansvar mellom rederinaringen og lasteeierinteressene er skipseiernes
ansvarsgrense for pakket gods okt, jf. art. 9 nr. 1'%

Ogsa i relasjon til denne forpliktelsen er transporteren avhengig av
4 ha kunnskap om at godset han skal frakte er farlig last. Hvis transpor-
toren ikke har slik kunnskap og felgelig ikke tegner forsikring, vil han
matte dekke skadene selv.

3.5 Multimodale transporter og sikkerhetsreglene

Hvis godset er forberedt i samsvar med IMDG-koden, men ikke ADR/
RID stiller det seg spersmal om transportgren kan motta godset til
transport.

Den kommunale sjoforskriften §$ 5-2 og 5-3 og ADR/RID regel
1.1.4.2 tar heyde for multimodale transporter og apner for at kolli,
konteinere osv. som ikke fullt ut oppfyller kravene i ADR/RID med
hensyn til emballering, merking osv. kan mottas for transport i en
transportkjede som omfatter sjgtransport hvis lasten oppfyller kravene
i IMDG-koden.

IMDG-koden og SOLAS inneholder pa den annen side ingen tilsva-
rende bestemmelse. Dette kan nok begrunnes med at sjosikkerhets-
reglene inneholder spesifikke bestemmelser som kun gjelder sjotransport
og at sjosikkerhetsreglene i flere henseender er strengere enn reglene i
ADR/RID. Til illustrasjon kan nevnes IMDG-koden regel 5.3.2.3 som
inneholder en regel vedrerende lastebzrere som inneholder sjoforuren-
sende stoffer (marine pollutant). Slike lastebaerere skal veare tydelig
merket for slike stoffer, pa steder som er angitt i 5.3.1.1.4.1, selv om laste-
bzreren ogsa inneholder kolli som ikke trenger slik merking.

129" Se horingsbrev fra Justis- og politidepartementet datert 5. april 2011 punkt 3.
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4 Avsendersidens opplysningsforpliktelser
og ansvar etter de sivilrettslige regler

4.1 Samarbeids- og lojalitetsplikt

4.1.1 Innledning

Kontraktsrettslig er de opplysningsforpliktelsene som skal behandles i
avsnittene 4.2-4.4 et utslag av en tankegang om samarbeid og lojalitet,
og det er derfor naturlig a behandle partenes samarbeids- og lojalitets-
plikt innledningsvis. Videre kan en slik samarbeids- og lojalitetsplikt
supplere de ovrige regler som skal behandles i den kommende fremstil-
ling, idet plikten gjelder generelt og heller ikke er betinget av at det
dreier seg om farlig gods.

I norsk rett er det ikke lovfestet en seerlig regel om samarbeid og lo-
jalitet mellom avsender og transporter, men det finnes utslag av samar-
beid i enkelte bestemmelser, som for eksempel sjol. § 256 annet ledd.'*°
Imidlertid kan en slik plikt folge av det ulovfestede prinsippet om loja-
litet i kontraktsforhold. Lojalitetsprinsippet gir anvisning pa hvorledes
partene skal forholde seg ovenfor hverandre." Kort oppsummert kan
man beskrive den innholdsmessige del av prinsippet som en plikt for
partene til 4 ta rimelig hensyn til den annens interesser, virke for reali-
seringen av den felles mélsetting og til & holde medkontrahenten un-
derrettet om forhold av betydning for kontraktsforholdet.** Ved fast-
settelsen av grensen mellom illojalitet og legitim ivaretakelse av
egeninteresser, ma det tas hensyn til hva som er rimelig a forvente av
medkontrahenten. I denne rimelighetsvurderingen vil forhold pa bade
transporterens og avsenderens side kunne spille inn.

I Rotterdamreglene er det imidlertid lovfestet en serlig samarbeids-
og lojalitetsplikt, jf. art. 28. Det er derfor nodvendig a undersgke om

130 Se avsnitt 5.2.3.
11 Se Ringvoll m.fl. (2007) s. 44.
132 Se Haaskjold (2002) s. 35-36.
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denne forpliktelsen medferer noen endringer i forhold til gjeldende
rett. Forpliktelsens innhold og omfang ma fastlegges ved tolkning.

4.1.2 Plikten etter Rotterdamreglene

Etter Rotterdamreglene art. 28 skal transporteren og avsenderen
besvare hverandres anmodninger om nedvendige opplysninger og in-
strukser for a kunne handtere og transportere godset pa behorig vis.

For at farlig gods skal kunne handteres og transporteres pa behorig
vis, er det flere opplysninger og instrukser bade transporteren og avsen-
deren kan tenkes a trenge. Hvis godset kan bli flytende eller utvikle
gasser hvis det oppbevares over en viss temperatur, er det nodvendig at
transporteren far opplysninger om dette. I andre tilfeller kan det tenkes
at transporteren har spesialisert seg pa transport av en viss type farlig
gods og derfor har kunnskap om hvordan emballering og merking skal
gjores pa korrekt mate. Ved avgjorelsen av hvilke opplysninger og in-
strukser som er nedvendige ma man se hen til den konkrete last.
Brennbar last ma behandles annerledes enn radioaktivt materiale, og
det er dermed ulike opplysninger og instrukser som er ngedvendige for
4 kunne handtere og transportere godset pa beherig vis.

En forutsetning for at en part er forpliktet til & gi den annen part
opplysninger og instruksjoner er at han blir anmodet om slike opplys-
ninger. Bestemmelsen regulerer ikke pé hvilket tidspunkt partene er
nedt til & besvare hverandres anmodninger, men hvis man ser hen til
systemet i regelverket'* er den mest neerliggende losningen at avsende-
ren ma svare “in a timely manner”.!>*

Videre oppstiller bestemmelsen vilkar om at parten anmodningen
blir rettet mot kan fremskaffe opplysningene og instruksene med “ri-
melige tiltak” samt at den anmodede part ikke med "rimelige tiltak” kan
fremskaffe dem pa annen mate. Forarbeidene legger til grunn at avgjo-
relsen skal baseres pé en objektiv rimelighetsvurdering. '** Hva som
anses som et rimelig tiltak mé vurderes ut fra den konkrete situasjon.

13 Jf. Wien-konvensjonen art. 31 nr (1) og (2).
134 Se avsnitt 4.2.1.6.
135 Se A/CN.9/591 para 130.
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Hva som skal til for a si at fremskaffelsen representerer en sa stor ulei-
lighet at det overskrider grensene for hva som i konvensjonens forstand
kan anses som et rimelig tiltak, er vanskelig  si. Det skal nok imidlertid
en del til for a si at et tiltak ikke er rimelig med hensyn til fremskaftelse
av opplysninger og instrukser om farlig gods, idet manglende opplys-
ninger og instruksjoner om farlig gods kan fa store konsekvenser.

Et spersmal som oppstéar er om dette kun er en plikt for avsenderen
eller en gjensidig forpliktelse. Bestemmelsens ordlyd trekker i retning
av at det dreier seg om en gjensidig plikt. Imidlertid trekker kapittelets
overskrift i motsatt retning. Videre kan brudd pa plikten sanksjoneres
ovenfor avsenderen, jf. art. 30 nr. 1, men med hensyn til transporteren
er det ingen direkte sanksjon for ikke & samarbeide. Det synes dermed
som om plikten i realiteten kun er rettet mot avsenderen. For transpor-
toren virker dermed plikten mer som en oppfordring eller et slags
overordnet prinsipp om & gi relevant informasjon og instruksjoner.
Regelen kan virke uheldig der avsenderen for eksempel anmoder trans-
porteren om opplysninger om hvordan en bestemt type last skal embal-
leres, men transporteren ikke etterkommer anmodningen. Her vil det
kunne oppsta en risiko for at avsenderen kan anses for & ikke ha oppfylt
sin forpliktelse etter art. 30 nr. 1.7 Imidlertid synes dette & veere en
lovteknisk glipp. Forarbeidene legger til grunn at samarbeidsplikten er
en gjensidig forpliktelse, slik at transporteren ma bista avsenderen
dersom det er nedvendig for at avsenderen skal kunne oppfylle sine
plikter."”

Rotterdamreglene art. 28 synes saledes ikke a inneholde mer enn
lojalitetsprinsippet gjor og medferer dermed ingen endring i forhold til
gjeldende rett. Pa den bakgrunn kan det hevdes at Rotterdamreglene
kodifiserer og harmoniserer utarbeidet praksis snarere enn a oppstille
nye forpliktelser. Imidlertid tilsier det faktum at lovgiver har funnet
grunn til & lovfeste en slik samarbeids- og lojalitetsplikt at forholdet
mellom transporter og avsender bygger pa et sterkt innslag av tillitt og
samarbeid. Videre kan nok en slik lovfesting av en samarbeids- og loja-

136 Se Ziegler m.fl. (2008) s. 154.
17 Se A/CN.9/WG.III/WP.21 para 113.
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litetsplikt kunne veere en viktig paminnelse for akterene til a opptre
lojalt.

En annen problemstilling som oppstar er om denne samarbeids- og
lojalitetsplikten har noen nevneverdig selvstendig betydning der det
dreier seg om farlig gods. Hvis avsenderen skal levere farlig gods til
transport er han forpliktet til & gi transporteren slike opplysninger som
nevnt i art. 28 etter saerregelen i art. 32 litra a."*® Forskjellen mellom
bestemmelsene er imidlertid at avsenderen er forpliktet til a gi opplys-
ninger som nevnt i art. 28 etter art. 32 litra a p eget initiativ og det er
heller ikke nedvendig a foreta en rimelighetsvurdering for a avgjore om
opplysningene skal gis. Samarbeids- og lojalitetsplikten synes saledes
ikke 4 ha noen nevneverdig selvstendig verdi ved transport av farlig
gods. Imidlertid kan en slik samarbeids- og lojalitetsplikt medfore sik-
kerhetsgevinster ved at avsenderen kan stille transporteren sporsmél
om hvordan farlig gods best og tryggest kan transporteres. Hvis avsen-
deren for eksempel er usikker pa hvordan farlig gods skal merkes etter
art. 32 litra b, kan avsenderen anmode transporteren om instruksjo-
ner."”” En slik mulighet er ikke oppstilt i seerregelen for farlig gods, jf.
art. 32 litra b.

4.2  Serlig opplysningsplikt ved transport av farlig
gods

4.2.1 Opplysningsplikten

4.2.1.1 Innledning

Avsenders grunnleggende forpliktelse og ansvar med hensyn til farlig
gods er regulert av Rotterdamreglene art. 32 litra a. Bestemmelsen har
tolgende ordlyd: "When goods by their nature or character are, or reaso-
nably appear likely to become, a danger to persons, property or the envi-
ronment the shipper shall inform the carrier of the dangerous nature or

138 Se avsnitt 4.2.
139 Se avsnitt 5.
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character of the goods in a timely manner before they are delivered to the
carrier or a performing party. If the shipper fails to do so and the carrier
or performing party does not otherwise have knowledge of their dange-
rous nature or character, the shipper is liable to the carrier for loss or
damage resulting from such failure to inform”.

I norsk rett er avsenderens opplysningsplikt og ansvar ved transport
av farlig gods regulert av transportvilkarene art. 6.1 og 6.6 og lovfestet i
sjol. §§ 257, 291 og veifrl. § 15. Bestemmelsene i sjoloven svarer til Haag-
Visby reglene art. 4 nr. 6 og Hamburgreglene art. 13'*° og bestemmelsen
i veifraktloven til CMR art. 22 nr. 1.'*

Ved internasjonal jernbanetransport oppstilles det ikke en tilsva-
rende bestemmelse."*> Her skal opplysninger om godset gis i fraktbrevet,
jf. CIM art. 7 § 1. Dette skal behandles i avsnitt 4.3.

Jeg finner det hensiktsmessig & dele Rotterdamreglene art. 32 litra a
opp i underpunkter og knytte de nagjeldende regler og transportvilkar
opp mot bestemmelsen. Det viktigste spersmalet som oppstar under
dette avsnittet er hva som menes med farlig gods”. Svaret pa dette
sporsmalet er viktig fordi opplysningsplikten oppstir safremt godset
kan oppfattes som farlig. Videre er det her, som ellers, nodvendig a gjore
rede for innholdet av opplysningsplikten i de ulike regler for a se om en
eventuell ratifikasjon av Rotterdamreglene pakrever noen endringer i
vare nagjeldende regler. Innledningsvis er det nedvendig a avgjore
hvem som er det primere plikt- og ansvarssubjekt.

4.2.1.2 Hvem ma gi opplysningene?

Etter Rotterdamreglene art. 32 litra a, sjol. § 257 jf. § 291 forste ledd'*,
veifrl. § 15 forste ledd og transportvilkarene art. 6.1 jf. art. 6.6 er at det

10 Se NOU 1993: 36 5. 25 0g 42 og bilag nr. 1 og 2.

141

Se bilag nr. 3.

2 Dersom godset er klassifisert som farlig i ADR/RID er imidlertid avsenderen forplik-

tet til & gi opplysninger etter ADR/RID, se avsnitt 3.3.2.3.

Som Webster (2010) note 547 papeker kan ordlyden ”har senderen overlevert” tyde pa
at avsenderen bare blir objektivt ansvarlig der han selv er avlaster. Forarbeidene
kommenterer ikke dette neermere, men ser ikke ut til a legge et slikt vilkér til grunn
for avsenders ansvar.

143
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er avsenderen som er det primeere plikt- og ansvarssubjekt.

Imidlertid er det praktisk at den som leverer lasten gir opplysnin-
gene, altsd avlasteren etter gjeldende rett. Det ma veere tilstrekkelig for
4 unnga ansvar at avlaster varsler, idet transporteren far de nedvendige
opplysninger slik at formalet bak bestemmelsene ivaretas.'** Om forhol-
det mellom avsender og avlaster sier forarbeidene til sjoloven at avsen-
deren ma sorge for at avlasteren gir “slike opplysninger som er pikrevet”;
eventuell svikt pa avlasterens side vil ramme avsenderen etter kon-
traktsmedhjelperansvaret.'*® Det samme ma kunne legges til grunn
etter veifraktloven og transportvilkdrene. Forarbeidene til sjoloven
uttaler videre at “avlasteren selv kan bli ansvarlig overfor transportoren
etter alminnelige rettsregler”.!

Forfatterne bak Rotterdamreglene synes a legge til grunn at det er
den kontraktsbestemte avsender som typisk vil levere godset til trans-
port."” Det er dermed praktisk at han gir transporteren opplysningene
etter art. 32 litra a. I motsetning til gjeldende rett, vil ikke den kon-
traktsbestemte avsenderen betraktes som avsenderens kontraktsmed-
hjelper. Den kontraktsbestemte avsenderen vil kunne holdes direkte
ansvarlig for brudd pa opplysningsplikten uavhengig av om han kan
bebreides for forsemmelsen, jf. art. 33 nr. 1 og art. 32 litra a, altsa et so-
lidaransvar mellom avsender og den kontraktsbestemte avsender med
objektivt ansvar."*®

4.2.1.3 I hvilke tilfeller oppstar opplysningsplikten?

Transportvilkdrene art. 6.1. legger opp til en enkel fremgangsmate hvor
avsenderen er forpliktet til & gi transporteren opplysninger i de tilfeller
godset er klassifisert som farlig i henhold til ADR/RID. Lovbestem-
melsene har imidlertid ikke en like enkel losning.

Etter Rotterdamreglene art. 32 litra a, sjol. § 257 forste ledd annet

144 Se Webster (2010) note 547.
45 Se NOU 1993: 36 5. 26.

146 Se NOU 1993: 36 5. 26.

7" Ved FOB-salg.

148 Se avsnitt 4.2.2.
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punktum og veifrl. § 15 har avsenderen en opplysningsplikt nar det er
” farlig gods” som skal transporteres. Ingen av regelsettene inneholder
en uttrykkelig definisjon av begrepet. I Rotterdamreglene finnes det
imidlertid en retningslinje for hva som menes med begrepet; Avsende-
ren er forpliktet til & gi opplysninger nar godset by their nature or
character are, or reasonably appear likely to become, a danger to persons,
property or the environment”, jf. innledningsordene i art. 32.

Det er saledes nodvendig & klargjore hva som menes med det meget
skjonnsmessige begrepet ” farlig gods”. En naturlig spraklig forstaelse
tilsier at det dreier seg om gods som frembyr fare og kan medfere
skader. I kjernen av begrepet ligger last med hey faregrad og stort
skadepotensiale."” En mer ngyaktig definisjon kan by pa betraktelige
vanskeligheter. I droftelsene nedenfor skal det imidlertid gjores et
forsok.

a) Et forsok pa en definisjon av begrepet “farlig gods”

Rotterdamreglene stiller krav til at lasten er farlig pa grunn av sin "be-
skaffenhet eller egenskap”**°, jf. art. 32 innledningsvis. Dette er en utvi-
delse av ordlyden i forhold til gjeldende rett. Dette medferer imidlertid
ingen realitetsforskjell, idet det i juridisk litteratur®' er alminnelig a
innfortolke et krav til at godset ma veere farlig pa grunn av sin "beskaf-
fenhet eller egenskap” i begrepet.

Med lastens "beskaffenhet” kan forstas de egenskaper som last av
vedkommende kategori vanligvis har, for eksempel at kull avgir eksplo-
siv gass — altsa at lasten har farlige egenskaper.”” Last med farlige
egenskaper kan for eksempel vaere kjemikalier, produkter og gjenstan-
der som har slike egenskaper at de representerer en fare for mennesker,
materielle verdier og miljoet. Dette kan for eksempel vaere gods som er
lett antennelig, eksplosivt, avgir giftige gasser eller frembyr brannfare.'”*

149 Se Grue (1998) s. 1.
130 Orginaltekst: “nature or character”.

131 Se Braekhus (1996) s. 339.

152 Se Breekhus (1996) s. 338 og Giiner-Ozbek (2008) s. 101.

153 Se Falkanger & Bull (2010) s. 276.
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Last med farlige egenskaper vil typisk veere last som har hoy faregrad og
stort skadepotensiale. Slik last vil som regel vere omfattet av
sikkerhetsreglene.

Imidlertid kan en begrensning i denne retning fore til at gods som
ikke er "kjemisk farlig” vil kunne falle utenfor begrepet. Slik last kan
imidlertid ogsd medfere fare under transport. Til illustrasjon kan
nevnes en konteiner inneholdende to stalballer med en vekt pa 500 kilo
hver. I dette tilfellet kan det oppsté en sarlig risiko for fare ved at stal-
ballene begynner a rulle inne i konteineren som kan fore til at konteine-
ren dulter inn i andre konteinere med farlig gods stuet om bord pa
transportmiddelet. Risikoen er her knyttet til stalballenes tyngde, lett-
bevegelighet samt den kraft som skapes i kombinasjon av hastighet og
tyngde. I det foreliggende tilfelle er det nettopp stélballenes bevegelig-
het, herunder konteinerens mulighet til a stote borti annen last, som er
avgjorende for skadeforvoldelse. Det ville nok anses urimelig om slik
type last skulle holdes utenfor begrepet kun fordi stalballer i seg selv
ikke anses for a ha farlige egenskaper. Ogsa en konteiner festet med
vaiere kan komme til 8 medfere fare for annen last under transport. Til
illustrasjon kan nevnes ND 1983 s. 132 "MS/Aranya” (Danmarks
Hojesteret).

I dette tilfellet skulle et helikopter transporteres over Stillehavet.
Helikopterets skrog var emballert i en kasse. Helikopterkassen ble plas-
sert mellom 2 stabler konteinere inneholdende spring steel-wire-colis
(stablet i en hgyde pa 3), og kassen ble festet med stilvaiere. Under
transporten ble helikopter totalskadd som felge av at konteinerne slo
inn mot helikopterkassen. Arsaken som ble funnet sannsynliggjort var
uparegnelige voldsomme bevegelser av vaierne pa grunn av vaeret, som
medforte krenkinger av skipet, som oversteg hva som matte kunne og
burde forventes ut fra arstid og transportstrekning.

Retten droftet ikke om lasten falt inn under betegnelsen farlig
gods”. Imidlertid kan det synes noe unaturlig a kalle all last som kan
medfore fare for farlig gods. Indirekte fremgar et skille mellom farlig
gods og gods som kan medfore fare av sjol. § 257 forste og annet ledd.
Sjol. § 257 annet ledd synes & palegge avsenderen en opplysningsplikt
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hvor godset ikke direkte er farlig, men at det har andre egenskaper som
kan “medfore fare eller vesentlig ulempe”. Imidlertid tyder bestemmel-
sens overskrift pa at begge former for last anses som farlig gods. Hvis
begge former for gods anses som farlig gods, vil imidlertid ikke alterna-
tivet om ” fare” i annet ledd ha noen selvstendig betydning ved siden av
forste ledd. Grensen mellom paragrafens forste og annet ledd er ikke
klar og er heller ikke kommentert i forarbeidene eller i rettspraksis.
Rotterdamreglene art. 32 litra a synes imidlertid ikke & oppstille opp-
lysningsplikt for avsenderen i de tilfeller godset kan medfere vesentlig
ulempe, men omfatter situasjoner hvor det er grunn til 4 anta at godset
har en slik beskaffenhet som kan medfore fare.

Som nevnt ovenfor er det ogsé vanlig & innbefatte last som er farlig
pga sin “egenskap” i begrepet farlig gods. Med lastens “egenskap” kan
menes egenskaper ved det konkrete lasteparti som avviker fra det
normale for last av vedkommende kategori — altsa at lasten er farlig pga.
sin tilstand.””* Slik last vil som regel vaere ufarlig i seg selv, men kan
tenkes a bli farlig hvis den er forurenset eller plasseres i nerheten av
enkelte andre laster.” Sveert ofte vil farligheten vere betinget av tempe-
ratur- og fuktighetsforhold.””® Noen laster kan for eksempel utvikle
varme eller gass som folge av saerlige temperaturforhold som igjen kan
fore til selvantennelse eller eksplosjon."”

I rettspraksis®® finnes det flere eksempler pé at lasten pga. sin til-
stand er blitt ansett som farlig, jf. ND 1959 s. 55 “M/S Grethe**, ND
1954 s. 364 “M/S Flore” og ND 1941 s. 353 “M/S Else”.

ND 1954 s. 364 "M/S Florg” gjaldt erstatningskrav fra rederiet og
arvinger etter at to av mannskapet hadde omkommet. Skipet hadde
mottatt et parti ferrosilisium til transport. Lasten var blitt fuktig som

154 Se Breekhus (1996) s. 338 og Giiner-Ozbek (2008) s. 101.
155 Se Falkanger & Bull (2010) s. 276.

136 Se Falkanger & Bull (2010) s. 276.

157 Se Braekhus (1996) s. 339.

158 Sjol. § 291 bygger ifolge forarbeidene pa den teori og praksis som var utviklet etter de
tidligere regler om farlig gods, se NOU 1993: 36 s. 42-43. Eldre rettspraksis er dermed
fortsatt en relevant rettskilde ved tolkningen av nagjeldende rett.

15 Dommen behandles i avsnitt 4.2.2.5.
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folge av at den hadde statt pa kai en tid for den ble lastet. Fuktigheten
medforte at lasten avga gasser som igjen forte til at to av mannskapet
omkom. Retten matte ta stilling til om lasten var "farlig” i sjolovens
forstand. Selv om slik last i seg selv vanligvis ikke var & betrakte som
farlig, mente retten at det aktuelle parti last var farlig fordi det hadde
veert utsatt for fuktighet mens den stod pé kai.

I ND 1941 s. 353 "M/S Else” spkte bortfrakteren erstatning av av-
lasteren pa objektivt grunnlag. Skipet hadde mottatt et parti stal-
spon til transport. Under transporten ble lasten varmet kraftig opp
og bortfrakteren matte losse av lasten. Arsaken til varmgangen var
ikke pa det rene, men det ble fremsatt ulike hypoteser. For det
forste kunne det faktum at lasten hadde blitt utsatt for fuktig for
den ble tatt om bord medfore at lasten avga gasser. Videre ble det
hevdet at stalspon (som er et avfallsprodukt) kunne inneholde
rester av andre metaller, urenheter av olje osv og at slikt innhold
kunne ha medfert at lasten utviklet farlige gasser i en varmgangs-
prosess. Retten kom til at selv om stalspon i sin alminnelighet ikke
kunne vere farlig last, matte den aktuelle last kunne sies a vaere
farlig i sjolovens forstand.

Som tidligere nevnt, vil som regel gods med hey faregrad og stort ska-
depotensial vaere omfattet av sikkerhetsreglene. Nar godset er omfattet
av sikkerhetsreglene vil akterene vare bedre forberedt pa hvorledes
godset skal behandles, se avsnittene 3.3.2 og 3.4. Det er typisk gods som
faller utenfor disse sikkerhetsreglene som kan skape storst fare, idet
aktorene ofte ikke har kunnskap om hvordan slikt gods skal behandles.
Fraveer av kunnskap kan altsa forvandle ordinzrt ufarlig gods til farlig
gods.

Begrepet farlig gods” synes séledes a ha et meget vidt dekningsfelt.
En mulig avgresning av begrepet er a stille krav til hva godset kan re-
presentere en fare for. Etter Rotterdamreglene er godset farlig dersom
det representerer en fare for “personer, eiendeler eller miljo”, jf. Rotter-
damreglene art. 32 innledningsvis. Etter en naturlig spraklig forstielse
er godset farlig dersom det representerer eller kan representere en fare
for transporteren, transportmiddelet, annet gods eller fare for forurens-
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ning osv. Gods som bare representerer en fare for seg selv synes séledes
a falle utenfor begrepet. Noen tilsvarende opplisting av beskyttelsesver-
dige goder er ikke oppstilt i de nagjeldende regler eller transportvilkar,
men det ma veere klart at det typisk slike goder reglene har til hensikt &
beskytte.

En annen mate a avgrense begrepet pa er a stille krav om at det ma
kreves noe utover ”det dagligdagse” for at godset skal kunne sies a veere
farlig; skadepotensialet mé veere betydelig.'®® Skadepotensialet vil for
eksempel kunne vare betydelig hvis et uhell forst skjer nar et skip
frakter atomavfall. Synker skipet, vil det kunne lekke radioaktivitet til
vann og havet vil kunne veere giftig i flere generasjoner. Hvis det oppstar
brann om bord pa et skip med radioaktivt utslipp vil skadepotensialet
veere enda storre. Her vil det kunne oppsta akutt livsfare for mennesker
og natur. Som et annet eksempel nevner Falkanger & Bull'*' en tenne
som inneholder etsende stoffer som angriper stélet i skipet. Imidlertid
vil skadepotensialet ogsad kunne vere betydelig i eksempelet med stal-
ballene. I henhold til alminnelig erstatningsrett er det klart at ubetyde-
lige skader vil falle utenfor begrepet. En ubetydelig skade kan for ek-
sempel veere at én av mannskapet far et lite sir pd armen eller at en liten
skrue pa transportmiddelet losner. Det méd nok kunne legges til grunn
at ubetydelige skader som regel ma medfere at lasten i det konkrete til-
fellet ikke er farlig, uavhengig av om godsets beskaffenhet eller egenska-
per er typisk farlig eller ikke.'®> Hvor grensen for hva som er betydelig
ligger, er imidlertid vanskelig a oppstille. Imidlertid tilsier hensynet til
avsenders strenge ansvar at lasten ma ha et ha et skadepotensial av en
viss storrelse.

En problemstilling som reiser seg er om begrepet "farlig gods” er
relativt. Ut fra foreliggende opplysninger'®® synes oppfatningen i trans-
portbransjen & veere at farlig gods er last som omfattes av sikkerhets-
reglene, verken mer eller mindre. Men kan lasten betraktes som farlig

160 Se Falkanger & Bull (2010) s. 280.
161 Se Falkanger & Bull (2010) s. 280.
162 Se Grue (1998) s. 58.

13 Etter opplysninger fra CargoNet sin sikkerhetsradgiver.
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nar den er behandlet pa en slik mate at skade i realiteten ikke kan skje?
Begrepet farlig” tyder pa at lasten pa en eller annen mate kan medfore
skade for omgivelsene. Dette underbygges ogsa av at det i litteraturen er
oppstilt et vilkdr om at lasten ma ha et betydelig skadepotensial. For
varer som transporteres i emballert stand vil emballasjens soliditet
kunne vere avgjorende for hvilke pakjenninger varen kan utsettes for
under transporten.'** For de fleste varer vil det vaere mulig a finne frem
til en emballasje som reduserer risikoen for skader til et minimum.
Hvis skade i realiteten ikke kan skje, vil ikke lasten ha noe skadepoten-
sial. I et slikt tilfelle synes ikke lasten & kunne karakteriseres som farlig
gods. Denne slutningen synes ogsa a ha stette i forarbeidene til Rotter-
damreglene; "harmless goods may become dangerous under certain cir-
cumstances and dangerous goods (in the sense of poisonous or explosive)
may be harmless when they are properly packed, handled and carried in
an appropriate vessel. The notion “dangerous” is relative”.'®®

Videre kan det stilles sporsmél om godset kan karakteriseres som
farlig gods der det ikke dreier seg om en akutt fare/skade, men en fare/
skade som oppstér etter noe tid. Som eksempel kan nevnes en avsender
som leverer flere parti radoninnholdig stein til transport i lopet av en
periode pa to ar. Hvis mannskapet der av lungekreft etter to ar, stiller
sporsmalet seg om godset er a anse som farlig. Ingen av saerreglene som
gjelder farlig gods synes & stille noe tidsmessige krav til nar skaden ma
skje for at godset kan anses som farlig. Imidlertid vil kravet til adekvat
arsakssammenheng sette grenser for hvilke skader avsender kan holdes
ansvarlig for.'®®

Forannevnte dreftelse illustrerer at det ikke er noen klar grense
mellom ordinzrt ufarlig og farlig gods, samt at gods kan vaere farlig pa
flere ulike mater; det kan veere tungt, ustabilt, temperaturemfintlig osv.
Det er de konkrete omstendigheter og skadefolger som er avgjorende
for om godset kan karakteriseres som farlig gods. Vurderingen av om
det konkrete gods er farlig, skjer etter at skaden har oppstatt. Det er

164 Se Braekhus (1996) punkt 6.
15 Se A/CN.9/WG.III/WP.21 para 116.
1% Det vises til Loedrup (2005) kapittel 3.
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dermed ikke mulig & gi en utommende definisjon av begrepet. Det
oppstar saledes en vanskelig situasjon for avsender hvor han ma avgjere
om godset er farlig ved levering av godset, selv om godsets farlige be-
skaffenhet eller egenskaper ikke var kjent eller ikke hadde oppstatt pa
dette tidspunkt.

b) Omfattes “rettslig fare” av begrepet?

Etter Rotterdamreglene er som nevnt farlig gods slikt gods som pga sin
“beskaffenhet eller egenskap er eller kan antas d utgjore en fare for perso-
ner, eiendeler eller miljo”. Dette er en utvidelse av ordlyden i forhold til
de tidligere transportkonvensjoner; CMR art. 22'” oppstiller en opplys-
ningsplikt for avsender nar godset er av "dangerous nature” og Haag-
Visby reglene art. 4 nr. 6 fastsetter at farlig gods er av "inflammable,
explosive or dangerous nature”.

168

Sturley'®® uttaler at flere domstoler har gitt begrepet en meget vid
rekkevidde etter Haag-Visby reglene art. 4 nr. 6 og henviser til Giannis
NK™ hvor et parti jordnetter ble ansett som “goods of...dangerous
nature”.

Transporten gjaldt et parti jordnetter som skulle fraktes fra Senegal
til Den dominikanske republikk. Lasten ble stuet i lasterom 4. Lasten
var infisert med khaprabiller som regnes som en av verdens mest de-
struktive skadedyr for kornvarer. Dette var imidlertid ukjent for bade
avsenderen og transporteren ved transportens begynnelse.

Skipet hadde tidligere lastet flere parti hvete i lasterom 2 og 3. Hveten
skulle transporteres til San Juan, Puerto Rico og Rio Haina. Etter leve-
ring av et parti hvete i San Juan, gikk skipet til Rio Haina hvor skipet ble
plassert i karantene fordi det ble oppdaget khaprabiller i lasterom 4.
Billene ble forgjeves forsgkt utgasset og skipet ble beordret om a forlate
havnen med all gjenvarende last. Skipet returnerte sé til San Juan hvor
myndighetene identifiserte 2 dede khaprabiller i lasterom 4. Myndighe-
tene utstedte en kunngjering om at transporteren enten skulle returnere

17 Bestemmelsen er inspirert av Haag-reglene art. 4 nr. 6, se Clarke (2009) s. 224.
198 Sturley m.fl. (2010) s. 193.
199 Effort Shipping Co v Linden Management SA (1998) 1 Llyod’s Rep. 337.
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lasten til opprinnelseslandet eller & losse av lasten. Transporteren be-
sluttet & losse av lasten, inkludert hvetelasten. Da skipet returnerte til
San Juan etter lossingen, ble det foretatt en ytterligere inspeksjon. Det
ble funnet 18 levende khaprabiller i lasterom 4. Det ble foretatt en yt-
terligere utgassing av billene. Denne prosessen medferte en forsinkelse
pa to og en halv maneder. Spersmalet var hvem som skulle betale for
forsinkelsen.

Retten matte ta stilling til om lasten falt inn under betegnelsen
“goods of...dangerous nature” i Haag- Visby reglene art. 4 nr. 6. Retten
la til grunn at begrepet matte forstas vidt. Videre fant retten det bevist
at det ikke var noen risiko for at khaprabillene skulle infisere hveten i
lasterom 2 og 3, men den infiserte lasten kunne medfere at hvetelasten
ble nektet innfert i importlandene. Selv om lasten ikke var direkte
fysisk farlig for hvetelasten, mente retten at det var tilstrekkelig at
godset var “rettslig farlig”, i den forstand at godset medferte fare for
forsinkelse, for & kunne karakteriseres som “goods of .. dangerous
nature’.

Om dette ville blitt resultatet etter norsk rett er ikke sikkert. An-
svarsregelen i sjploven § 291 forste ledd'”® bygger pd Haag-Visby reglene
art. 4 nr. 6, og skulle derfor ha tilneermet likt innhold som den engelske
regel. I et av Sjolovkomiteens notater er det imidlertid papekt at rekke-
vidden av begrepet "farlig gods” vil kunne variere i ulike jurisdiksjo-
ner."”! Etter norsk rett synes ikke begrepet a omfatte forsinkelsesfare av
kvalifisert art. I eksemplene fra rettspraksis behandlet i avsnitt 4.2.1.3
litra a er lasten karakterisert som farlig der lasten har medfert direkte
skade pa annen last eller mannskapet. Hvis begrepet skulle omfatte
slike "rettslige farer” ville det for eksempel ogsa omfatte fare for at per-
soner eller eiendom utsettes for tiltak fra myndighetene.””” Ordlyden i
Rotterdamreglene art. 32 litra a synes heller ikke a omfatte forsinkelses-
fare av kvalifisert art — farlighetsbegrepet er knyttet opp mot “personer,
eiendeler eller miljo”, jf. art. 32 innledningsvis.

170 Se avsnitt 4.2.2.2.
71 ”Notat om RR kap. 7 t.0.” note 1 litra c.
172 Se Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 231-232.
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Stevens'”® hevder imidlertid at jordnetter fortsatt ville kunne omfat-
tes av begrepet etter Rotterdamreglene, idet jordnetter "by their nature
and character, are exposed to the risk of becoming infested with insects”.
Spersmalet han mener er avgjorende i denne sammenheng er om jord-
notter “that upon shipment is not infested, or at least is not known to be
infested, “reasonably appear likely” to become infested and thus to become
a danger”. Hvis det er grunn til & anta at godset i et slikt tilfelle vil
kunne infisere annen kornlast, er avsenderen nedt til & informere trans-
porteren om godsets farlige egenskaper, jf. art. 32 litra a.

¢) Sikkerhetsreglenes veiledning ved fortolkningen

Under utarbeidelsen av Rotterdamreglene vurderte Working Group &
innarbeide en henvisning til IMDG-koden og HNS-konvensjonen i art.
30 (som senere ble erstattet med art. 32)."”* Working Group synes a legge
til grunn at last som er omfattet av IMDG-koden og HNS-konvensjonen
er a betrakte som farlig gods. Det ma dermed kunne legges til grunn at
slikt gods som hovedregel vil anses som farlig gods etter Rotterdam-
reglene. Sjolovens forarbeider synes ogsd a bygge pa at sjolovens farlig-
hetsbegrep i utgangspunktet omfatter last som er definert som farlig i
“offentligrettslige regler”.'

HNS-konvensjonens definisjon av “farlig gods” kan ogsa veaere vei-
ledende for sjolovens farlighetsbegrep. Konvensjonen inneholder
en omfattende definisjon av begrepet i art. 1 nr. 5 som er basert pa
henvisninger til lister over stoffer i forskjellige internasjonale regel-
sett, herunder IMDG-koden."”®

Avsenderen er dermed nedt til a underseke sikkerhetsreglene for a se
om de omfatter den konkrete last han skal levere til transport.
Forslaget om a innta en henvisning til IMDG-koden og HNS-kon-

17 Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 232.
7 Se Sturley m.fl. (2010) s. 193 og A/CN.9/WG.III/WP.39 art. 30.
75 Se NOU 1993: 36 s. 25.

76

Jf. art. 5 litra a punkt iv.
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vensjonen i Rotterdamreglene ble imidlertid forkastet. Begrunnelsen
for dette var bl.a. sikkerhetsreglene er utarbeidet for "public interest
purposes and they were extremely technical and could risk becoming
quickly obsolete”.”” Det mé dermed legges til grunn at gods kan bli
ansett som farlig selv om det ikke omfattes av sjosikkerhetsreglene.
Avsender er dermed henvist til & foreta en konkret vurdering for a
avgjore om lasten er farlig i lovens forstand. I likhet med Working
Group konkluderer forarbeidene'”® til sjoloven med at avsenders opp-
lysningsplikt er kontraktsrettslig og vil kunne ga lenger enn de plikter
som folger av de offentligrettslige regler om farlig gods.

I forhold til CMR er det lagt til grunn at opplistingen i ADR ikke er
utemmende."”” Det ma dermed kunne legges til grunn at veifraktlovens
farlighetsbegrep i utgangspunktet omfatter slik last som er farlig i
henhold til ADR, men at opplysningsplikten likevel vil kunne ga lenger
enn det som folger av ADR.

Det kan imidlertid stilles spersmal om sikkerhetsreglenes farlig-
hetsbegrep er avgjorende for de sivilrettslige reglenes farlighetsbegrep,
eller om man ma foreta en konkret vurdering av farlighet ogsa her. Som
nevnt i avsnitt 4.2.1.3 litra a, kreves det at lasten har et betydelig skade-
potensial for & kunne karakteriseres som farlig gods. Sikkerhetsreglene
omfatter imidlertid en del typer av last som ikke kan sies a ha et betyde-
lig skadepotensial, som for eksempel IMDG-koden fareklasse 9 og
ADR/RID fareklasse 9. Grue'’ uttaler at dersom man ikke stiller krav
til et betydelig skadepotensial for last som omfattes av sikkerhetsreglene
vil det kunne resultere i markante forskjeller mellom last som er omfat-
tet av sikkerhetsreglene og last som ikke er det. I forarbeidene' til sjo-
loven uttales det at den offentligrettslige reguleringen verken er utem-
mende eller “avgjorende”. Dette trekker saledes i retning av at man
alltid er nedt til & foreta en konkret vurdering for & avgjore om lasten er

177 Se A/CN.9/591 para 158.
178 Se NOU 1993: 36 5. 25.
179" Se Clarcke (2009) s. 224.
180 Grue (1998) s. 54.

81 Se NOU 1993: 36 s. 25.
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farlig. Dette synes ogsa & vaere den mest naturlige lesningen etter Rot-
terdamreglene og veifraktloven.

4.2.14 Hva skal det opplyses om?

Etter Rotterdamreglene art. 32 litra a og sjol. § 257 forste ledd skal det
bl.a. gis opplysninger om godsets ”farlige beskaffenhet”. Hvis det for
eksempel er nitroglyserin som skal leveres til transport ma det opplyses
at lasten er hoyeksplosiv og giftig.

I motsetning til Rotterdamreglene og sjoloven, benytter ikke vei-
fraktloven begrepet ” farlig beskaffenhet”. Etter veifrl. § 15 forste ledd
skal avsenderen gi transporteren “noyaktig opplysning om hvori faren
bestar”. Bestemmelsen kan sies & veere spraklig uheldig, idet faren typisk
bestar i godsets farlige beskaffenhet.

Etter Rotterdamreglene er avsenderen videre forpliktet til & opplyse
om godsets ” farlige egenskaper”. Ordlyden i veifrl. § 15 er vid nok til &
kunne omfatte opplysninger om godsets farlige egenskaper, hvis det er
her ” faren bestdr”.

Imidlertid synes opplysningsplikten i sjol. § 257 forste ledd a veare
begrenset til godsets farlige beskaffenhet, ikke godsets farlige egenska-
per. Pa den annen side skal konnossementet inneholde en opplysning
om godsets ” farlige egenskaper”, jf. sjol. § 296 forste ledd nr. 1."®* Videre
er avsenderen forpliktet til 4 opplyse transporteren dersom godset kan
medfore fare eller vesentlig ulempe - som typisk gods med farlig egen-
skaper kan gjore, jf. sjol. § 257 annet ledd. Imidlertid synes rettspraksis
a legge til grunn at opplysningsplikten etter sjol. § 257 forste ledd ogsa
omfatter opplysninger om godsets farlige egenskaper, jf. ND 1959 s. 55
"M/S Grethe”.!®*

For ordens skyld bemerkes det at plikten i sjol. § 257 annet ledd er
betinget av at avsenderen ” for ovrig kjenner til at godset” kan medfere
fare eller vesentlig ulempe. Etter en naturlig spraklig forstaelse omfatter
bestemmelsen bare faktisk kunnskap, ikke kunnskap avsenderen burde

182 Se avsnitt 4.3.2.
183 Se avsnitt 4.2.2.5.
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ha hatt. I Karnov'** er det imidlertid uttalt at det til tross for ordlyden er
mulig at avsenderen vil bli ansvarlig hvis han burde ha kjent til at godset
kunne medfore fare eller vesentlig ulempe. Ved en eventuell implemen-
tering av Rotterdamreglene vil ikke opplysningsplikten, hva gjelder
gods som kan medfore fare pga sin beskaffenhet eller egenskap, lenger
vare betinget av avsenderens kunnskap. Rotterdamreglene pélegger
avsenderen en objektiv plikt til a opplyse om farlig gods. Sagt med andre
ord har avsenderen risikoen for uvitenhet om at godset er farlig.'s

Hvor langt opplysningsplikten gar, beror pa det farlige godsets ka-
rakter og hvor utbredt kunnskapen om godset ma antas a vere.'®
Opplysningsplikten skal gjore det mulig for transporteren a ta de nod-
vendige forholdsregler, eventuelt avvise gods som er kontraktsstridig.'”
Ofte vil en angivelse av den alminnelig anerkjente betegnelse veare til-
strekkelig. I andre tilfeller ma det ogsa gis utrykkelig beskjed om hvilke
egenskaper lasten har for at transporteren skal kunne avgjore hvorledes
lasten skal behandles. En brannfarlig veeske kan for eksempel kreve
ulik behandling, idet slike vaesker kan vaere mer eller mindre lettanten-
nelig. Betydningen av transporterens kunnskap vil behandles naermere
iavsnitt 4.2.2.5.

Rotterdamreglene art. 32 litra a synes saledes ikke a favne videre
enn gjeldende rett, selv om ordlyden isolert sett skulle tilsi det. Bestem-
melsen vil saledes ikke innebzere noen realitetsforskjell, men kan heller
anses som en presisjon av gjeldende rett.

Opplysningsplikten etter veifraktloven og sjoloven synes imidlertid
a veere videre enn Rotterdamreglene pa ett punkt; Etter veifrl. § 15 forste
ledd og sjol. § 257 forste ledd er avsenderen forpliktet til a opplyse om
nedvendige sikkerhetstiltak/forsiktighetsregler som ma folges. Det kan
for eksempel vere tilfellet hvis avsenderen leverer et kjemikalium til
transport som kan eksplodere hvis det oppbevares ved hoy temperatur.
I et slikt tilfelle vil det kanskje ikke veere tilstrekkelig & opplyse om at

184 Webster (2010) note 449.
18 Se avsnittene 4.2.2.1 og 4.2.2.8.
86 Se Bull (2000) s. 49.

187

Sjolovkomiteen: "Spesielle merknader, RR kap. 7.
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lasten bestar av det konkrete kjemikalium, hvis ikke avsenderen ogsa
opplyser om at lasten mé oppbevares riktig temperert. I motsetning til
forannevnte regler oppstiller verken Rotterdamreglene art. 32 litra a
eller transportvilkarene art. 6.1 krav om at avsenderen ma opplyse
transporteren om forsiktighetsregler eller sikkerhetstiltak. Imidlertid
er en slik plikt oppstilt i Rotterdamreglene art. 29 nr. 1% Konsekvensen
av et brudd pa art. 29 nr. 1 litra a medferer imidlertid bare et erstat-
ningsansvar pa culpagrunnlag, jf. art. 30 nr. 1 og ikke et objektivt
ansvar som etter sjoloven og veifraktloven. Pa dette punkt er Rotter-
damreglene mildere for avsenderen enn de nagjeldende regler. Imidler-
tid vil nok domstolene legge til grunn et meget strengt culpaansvar ved
transport av farlig gods, sa realitetsforskjellen er nedvendigvis ikke sa
stor.'®’

4.2.1.5 Hvem er mottaker for opplysningene?

Det er den som mottar farlig gods til transport som har nytte av opplys-
ningene. Etter sjol. § 257 forste ledd annet punktum er avsenderen for-
pliktet til & gi opplysninger om farlig gods bade til transporteren og
undertransporteren som godset leveres til. Det er derfor ikke tilstrek-
kelig a gi opplysninger til transporteren ved avtaleslutningen dersom
ikke tilsvarende opplysninger er gitt den som faktisk mottar godset til
transport, jf. sjol. $291."°° Har avsenderen i stedet gitt informasjonen til
den kontraherende transporter, vil ansvaret ovenfor undertranspor-
toren bero pa om han pa annet vis kjenner til godsets farlige beskaften-
het, for eksempel ved at den kontraherende transporteren har videre-
brakt informasjonen til han."!

Pa den annen side stiller ordlyden i Rotterdamreglene art. 32 litra a,
transportvilkarene art. 6.1 og veifrl. § 15 forste ledd bare krav til at av-
senderen gir opplysninger til den kontraherende transporter for det
leveres til han eller en utferende part.

188 Se avsnitt 4.2.2.6 litra b.

189 Se avsnitt 5.3.2.1.

190 Se NOU 1993: 36 s. 43 tredje avsnitt.
1 Se Falkanger & Bull (2010) s. 280.
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Selv om Rotterdamreglene ikke synes a oppstille en slik opplys-
ningsplikt ovenfor den utferende part, fremkommer det i et av Sjolov-
komiteens notater at opplysningsplikten ogsa gjelder ovenfor han.'
Sjelovkomiteen begrunner dette standpunktet med 4 vise til at Rotter-
damreglene ikke har ment & medfere noen realitetsendring i forhold til
sjel. § 291 pé dette punkt. I likhet med forannevnte uttaler Bull**® at
bestemmelsen i veifraktloven “trolig bor oppfattes slik at de ogsa gir en
annen fraktforer i kontraktskjeden (utforende eller mellomkommende)
rett til d kreve erstatning i henhold til dem” og det er dermed naturlig at
ogsd opplysningsplikten gjelder ovenfor en undertransporter som
mottar godset til transport.

Den videre fremstilling i dette avsnittet vil derfor knyttes opp mot
transporteren, med forutsetning om at regelen er den samme for un-
dertransporteren etter sjoloven, veifraktloven og Rotterdamreglene.

4.2.1.6 Nar og hvordan ma opplysningene gis?

Bestemmelsene oppstiller ingen formkrav til hvorledes opplysningene
ma gis. Avsenderen kan derfor meddele transporteren opplysningene
bade skriftlig og muntlig. Som den kommende fremstilling vil vise,
synes det i noen situasjoner a vare tilstrekkelig a gi skriftlige opplys-
ninger om farlig gods i transportdokumentet eller ved merking.'*
Rotterdamreglene oppstiller imidlertid et tidsmessig krav til nar
opplysningene ma gis. Avsenderen ma gi opplysningene i ”in a timely
manner”, jf. art. 32 litra a. Etter en naturlig spraklig forstielse synes
opplysningene a skulle gis ”i rett tid” i forhold til hva som er avtalt
mellom transporter og avsender. I et notat fra Sjelovkomiteen er utryk-
ket oversatt til "god tid” tilsvarende tidskravet i sjol. § 257. Et slikt tids-
messig krav synes mer naturlig, idet ett av formalene med opplysnings-
plikten er at transporteren skal fa tid til 8 omra seg for han mottar farlig
gods til transport. Med “god tid” kan forstas at opplysningene ikke kan
gis ved overleveringen av godset, men for dette tidspunkt. Uttrykket

192 ”Spesielle merknader RR kap. 7” til § 290.
193 Bull (2000) s. 51.
94 Se avsnitt 4.2.2.6.
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“god tid” synes mer kvalifisert enn “rimelig tid”. Hva som er god tid ma
avgjores etter en konkret vurdering og utfallet av vurderingen kan bli
forskjellig etter transportens art. I noen tilfeller krever transport av
farlig last spesielle sikkerhetstiltak, og transporteren ma da fa tid til &
iverksette disse sikkerhetstiltakene for han mottar godset til transport.

I transportvilkarene er det oppstilt klare tidsfrister for nar opplys-
ningene ma gis. Ved transport av farlig gods med hoy risiko'* skal av-
senderen gi melding om dette senest 24 timer for transportens planlagte
lastefrist, jf. art. 6.1 annet punktum. For farlig gods som ikke er definert
som farlig gods med hey risikograd, skal avsenderen gi melding senest
en time for transportens planlagte lastefrist, jf. art. 6.1 tredje punktum.
Transportvilkarene er det CargoNet som har utarbeidet. Det synes
dermed neerliggende & legge til grunn at ovenfor en profesjonell trans-
porter vil opplysninger innenfor disse tidsfrister veaere tilstrekkelig.
Dette kan tyde pa at forannevnte tidsfrister kan bli ansett for & vere
“god tid” 1 henhold til sjoloven og Rotterdamreglene, idet disse tidsfris-
tene synes & vaere den alminnelige oppfatning i transportbransjen.

Veifrl. § 15 sier pa den annen side ikke noe uttrykkelig om nar opp-
lysningene skal gis. Ordlyden trekker imidlertid i retning av at opplys-
ningene skal gis nar godset overlevers til transporteren. Dette ma imid-
lertid oppstille det seneste tidspunktet for nar opplysningene kan gis.'
Hvis reglene i veifraktloven endres i samsvar med Rotterdamreglene, vil
avsenderen fa strengere tidsfrister han ma overholde - det vil nok ikke
veere tilstrekkelig & gi opplysninger ved overleveringen av godset.

4.2.2  Avsenders ansvar ved brudd pa opplysningsplikten

4.2.2.1 Innledning

Rotterdamreglene art. 32 litra a palegger avsenderen et objektivt ansvar
for tap eller skade som skyldes manglende underretning om farlig gods.
Forpliktelsen til & gi riktige opplysninger om farlig gods er allerede

195 ADR/RID tabell 1.10.5.
19 Se Fabricius (2005) s. 178.
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streng etter nagjeldende rett, og Rotterdamreglene videreforer i all ho-
vedsak bestemmelsene i sjoloven og veifraktloven pa dette punkt, jf.
sjol. § 291 forste ledd forste punktum og veifrl. § 15 forste ledd
forste punktum sammenholdt med bestemmelsens annet ledd in fine. I
forarbeidene til Rotterdamreglene er det uttalt at forpliktelsen er meget
viktig i moderne godstransport, hvor transporteren sjelden far anled-
ning til 8 underspke godset han skal transportere.”” Opplysningsplikten
er dermed av meget stor betydning for en vellykket gjennomfering av
en transport av farlig gods.

En eventuell implementering av Rotterdamreglene pakrever imid-
lertid noen endringer i gjeldende rett.

Som nevnt i avsnitt 4.2.1.4, vil ikke avsenderen kunne holdes objek-
tivt ansvarlig etter Rotterdamreglene art. 32 litra a dersom han har
unnlatt a gi opplysninger om hvilke sikkerhetstiltak/forsiktighetsregler
som ma folges, som er losningen etter veifrl. § 15 og sjol. § 291. Imidler-
tid kan han tenkes & holdes ansvarlig etter Rotterdamreglene art. 30 nr.
1, jf. art. 29 nr. 1, men i denne sammenheng er ansvaret basert pa
skyld."s

I motsetning til hva som er tilfellet etter Rotterdamreglene, sjoloven
og veifraktloven, er det ikke oppstilt et objektivt ansvar for manglende
opplysninger om farlig gods ved innenriks jernbanetransport. Etter
transportvilkarene art. 6.6 er avsenderen ansvarlig overfor transporte-
ren i henhold til "alminnelig erstatningsrett” dersom han ikke gir opp-
lysninger i henhold til art. 6.1. Culparegelen er den alminnelige erstat-
ningsregel i kontraktsforhold, og avsenders ansvar er dermed betinget
av at vilkdrene for culpaansvar er oppfylt.”*” Culpanormen droftes
narmere i avsnitt 5.3.1.2. Hvis lovgiver finner det hensiktsmessig a
oppstille preseptoriske regler for innenriks jernbanetransport, vil av-
sender i disse tilfeller ilegges ansvar pa objektivt grunnlag.?®
I det folgende skal vilkarene for avsenders ansvar droftes i avsnittene

%7 Se A/CN.9/591 para 129.
198 Art. 30 nr. 1 behandles i avsnitt 5.3.1.
199 Se Hagstrom (2003) s. 452.

200 Realitetsforskjellen dette medforer er nodvendigvis ikke sa stor, se avsnitt 5.3.1.2.
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4.2.2.2-4.2.2.5. Et av disse vilkdrene er at transporteren ikke har kunn-
skap om at det er farlig gods som skal transporteres. Her oppstar pro-
blemstillingen om det bare er transporterens faktiske kunnskap som
utelukker ansvar eller om ogsa kunnskap han burde ha hatt medferer at
avsenderen fritas for ansvar. For det andre er det nodvendig & avgjore
hvilke forhold som kan medfere at transporteren har kunnskap om
farlig gods. Dette vil behandles i avsnitt 4.2.2.6 litra a-c.

I avsnitt 4.2.2.7 vil jeg behandle spersmaélet om erstatningen kan
reduseres som folge av transporterens forhold. Dernest vil jeg, i avsnitt
4.2.2.8, undersoke om avsendersidens ansvar kan begrenses.

4.2.2.2 Farlig gods

Etter de nagjeldende lovregler og Rotterdamreglene er det et nodvendig,
men ikke tilstrekkelig, vilkar for ansvar at godset kan anses som " farlig”.
Det er saledes nodvendig a avgjore om den konkrete last er & anse som
farlig i det enkelte tilfelle. Det er ikke tilstrekkelig at godset kan
“medfore vesentlig ulempe” som etter sjol. § 257 annet ledd.?

Som nevnt i avsnitt 4.2.1.3 litra b, vil imidlertid rekkevidden av be-
grepet “farlig gods” kunne variere i ulike jurisdiksjoner. I engelsk rett
vil for eksempel begrepet omfatte rent forsinkelsesfare av kvalifisert
art?®, noe som ikke er forstaelsen i norsk rett og heller ikke er antydet
gjennom formuleringen i art 32.

I henhold til transportvilkarene art. 6.6 er det tilstrekkelig & opplyse
om at gods er klassifisert som farlig i henhold til ADR/RID. Dersom
transportvilkarene endres i samsvar med Rotterdamreglene, vil ikke
avsenderen lenger kunne hores med at han ikke kan holdes erstatnings-
ansvarlig fordi det aktuelle godset ikke var opplistet i ADR/RID. Av-
senderen blir dermed nedt til & foreta en konkret vurdering av om

201 Se avsnitt 4.2.1.3 litra a-c

22 Brudd pa opplysningsplikten i sjol. § 257 annet ledd synes & métte vurderes etter sjol.

§ 290, idet forpliktelsen er betinget av avsenderens kunnskap samt at sjol. § 291
oppstiller et vilkar om at lasten kan karakteriseres som "farlig gods”, se droftelsen i
avsnitt 4.2.1.3 litra a.

203 Se Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 231 og (2009) s. 171.
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godset kan antas 4 medfore fare i hvert enkelt tilfelle.

4.2.2.3 Tap eller skade for transporteren

For at avsenderen skal kunne holdes erstatningsansvarlig er det et
vilkar at det har oppstatt et gkonomisk tap for transporteren.

Etter sjol. 291 og veifrl. § 15 er avsenderen bl.a. ansvarlig for trans-
porterens “kostnader”. Nar farlig gods volder skade under en transport
kan transporteren tenkes a bli pafort forskjellige typer kostnader”. Et
eksempel pa en kostnad kan vere kostnader til reparasjon av skip eller
ekstra utgifter ved & bortskaffe den farlige lasten (direkte) eller utgifter
ved at transporteren har mattet betale erstatning for tredjemanns last
som er blitt odelagt (indirekte) osv.?**

Videre dekker ansvaret etter sjol. § 291 det “tap” transportoren
matte lide, i likhet med transportvilkarene art. 6.6 forste ledd. "Tap”
medforer at det ikke er nodvendig at det har oppstatt en kostnad for at
transporteren skal kunne anses pafort et tap. Vilkaret om “tap” er vide-
refort i Rotterdamreglene art. 32 litra a.

I henhold til veifrl. § 15 in fine og Rotterdamreglene art. 32 litra a er
avsenderen ogsa ansvarlig for “skade” farlig gods medferer. Begrepet
skade” forstas vidt**® og kan saledes bade omfatte person-, miljo- og
tingsskade. Det kan for eksempel vaere tale om materielle skader som
skade pé transporterens skip eller annen last eller fysiske skader pa
mannskapet osv.

Rotterdamreglene oppstiller séledes et vidt dekningsfelt hvor béde
tap” og “skade” kan kreves dekket av avsender.?® Som tidligere nevnt,
er rekkevidden av “farlig gods” med henhold til tapsposter ikke er
neermere definert i konvensjonen og vil kunne forstés ulikt i forskjellige
jurisdiksjoner, se avsnitt 4.2.1.3 litra b.>"”

4.2.2.4 Arsakssammenheng

204 Se Falkanger & Bull (2010) s. 279.
205 Se Bull (2000) s. 50.

26 Eller den kontraktsbestemte avsender, jf. art. 33 nr. 1.

27 Sjplovkomiteen: “Avsenders ansvar” note 1 litra c.
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Det er ikke tilstrekkelig & konstatere at godset er farlig og at det har
oppstatt et gkonomisk tap for transporteren. I alle regelsett stilles det
krav til arsakssammenheng. Kravet er imidlertid ulikt utformet.

For at avsenderen skal kunne palegges ansvar stilles det ogsa krav
til at drsakssammenhengen ma vare en adekvat eller paregnelig
folge av den skadevoldende handling. Dette vil av plassmessige
arsaker ikke behandles neermere her.?

Etter sjol. § 291 forste ledd er avsenderen ansvarlig for transporterens
kostnader og tap som skyldes transporten av 7slikt gods”. Hva som
menes med begrepet er ikke klart, og bestemmelsen kan forstas pa to
ulike mater.

Hvis det med 7slikt gods” siktes til farlig gods foreligger det ikke &r-
sakssammenheng hvis tapet ville oppstatt uavhengig av om transporte-
ren hadde godset om bord eller ikke. Grue** synes a tolke bestemmelsen
pa denne maten og uttaler at “dersom skipet forliser under ekstreme
veerforhold blir senderen ikke ansvarlig, dersom skipet ville forlist
uansett”.

Dersom man ser hen til konteksten i sjol. § 291 er det mye som taler
for at “slikt gods” skal forstds som farlig gods som transporteren ikke
har fatt opplysninger om. I et slikt perspektiv stilles det krav til at kost-
nadene og tapet skyldes manglende opplysninger om farlig gods. Skulle
for eksempel faren ved transport av farlig gods materialisere seg i en
skade, men samme skade matte antas a inntre selv om transporteren
var gitt tilstrekkelige opplysninger, vil ikke skaden vare oppstatt som
folge av tilsidesatt opplysningsplikt.?! Sistnevnte synspunkt underbyg-
ges ogsa av at avsenderens objektive og ubegrensede ansvar forutsetter
at transporteren ikke hadde kjennskap til godsets farlige egenskaper, jf.
sjol. § 291 forste og annet ledd.

Det sistnevnte tolkningsalternativ synes ogsa a matte legges til

208 Se neermere om dette hos Grue (1998) s. 74-75.
209 Se Grue (1998) s. 73.
20 Sjplovkomiteen: “Spesielle merknader, RR kap 7” til § 290.
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grunn etter veifrl. § 15 annet ledd in fine og transportvilkarene art. 6.6
forste ledd annet punktum.*"!

Dette er i samsvar med Rotterdamreglene art. 32 litra a som inne-
holder en mer presis definisjon av kravet til arsakssammenheng. Etter
bestemmelsen holdes avsenderen ansvarlig for transporterens “tap eller

skade som skyldes den manglende underretningen” om farlig gods .

4.2.2.5 Fraveer av kunnskap pa transportorens side

Forutsetningen for at det objektive ansvaret skal inntre er at transpor-
toren og den utforende part "ikke for ovrig kjenner til godsets farlige be-
skaffenhet eller egenskaper”, jf. Rotterdamreglene art. 32 litra a. Med
andre ord vil ikke transporteren eller utforende part kunne kreve er-
statning dersom de pa annen mate har blitt kjent med godsets farlige
beskaffenhet. Etter en naturlig fortolkning kreves faktisk kunnskap hos
transporteren eller utforende part; at de burde kjenne til at lasten er
farlig er ikke tilstrekkelig. Ordlyden tilsvarer sjol. § 291 forste ledd og
veifrl. § 15*'2 forste ledd annet punktum (indirekte).

Transportvilkarene tar pa den annen side ikke hensyn til eventuell
kunnskap om farlig gods hos transporteren.

Ved plassering av ansvar pa objektivt grunnlag legges det vekt pa
hvilke risikoelementer som har oppstéatt og hvem som er den nermeste
til & beere tapet dersom risikoen materialiserer seg i en skade. Nar trans-
porteren er kjent med de risikofaktorer som begrunner avsenders ob-
jektive ansvar, og likevel utsetter seg for dem, er den legislative begrun-
nelsen for ansvaret ikke lenger tilstede. Den som frivillig har utsatt seg
for eller innlatt seg med en risiko kan siledes tape sitt erstatningskrav.

Selv om ordlyden i sjel. § 291 indikerer at det kun dreier seg om trans-
portorens faktiske kunnskap, synes imidlertid rettspraksis a trekke i

211 Avsenderen er ansvarlig for transporterens tap som folge av avsenderens ”brudd pd

artikkel 6 for ovrig”.

Bestemmelsen i veifraktloven regulerer ikke undertransporterens forhold. Imidlertid
vil han trolig kunne holde avsenderen ansvarlig etter veifrl. § 15, se Bull (2000) s. 51.
Den naturlige losning er dermed at undertransporterens kunnskap utelukker
avsenderens ansvar etter bestemmelsen.

212
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retning av kunnskap transporteren burde kjenne til er omfattet. I ND
1959 5. 55 ”M/S Grethe” (Oslo byrett) var spersmalet om avlasteren kunne
holdes ansvarlig etter sjploven 1893 § 97 (etter lovendringen i 1938).

Saken gjaldt et krav om reparasjonskostnader fra rederiet til M/S
”Grethe” mot avlasteren av en last kisavbrann (et avfallsprodukt
som etterlates nir svovelkiskonsentrat brenner ut). To dager etter
innlastingen oppsto det brann som medferte skade pa skipet.
Arsaken til brannen var at lasten var varm da den ble lastet.

Rederiet hevdet at avlasteren hadde brudd sin opplysningsplikt,
idet lasten var brannfarlig. Retten matte avgjore om den aktuelle
last falt inn under begrepet “farlig last”. Retten kom til at godset i
dette konkrete tilfellet var farlig, “uten omsyn til hvorvidt godset i
annen tilstand ikke vil veere det”. Avlasteren hadde dermed utvist
uaktsomhet nar han ikke hadde gitt opplysninger om at lasten var
farlig eller opplyst om hvilke forholdsregler som mitte tas, jf. § 97.

Imidlertid kom retten til at det ogsa forela klanderverdige forhold
hos rederiet, forst og fremst hos kapteinen. Kapteinen hadde ingen
tidligere erfaring med kisavbrann og stoffet var helt ukjent for han.
Under innlastningen observerte han at lasten ble varmere og
varmere, inntil den inneholdt glodende partikler. Han forhorte seg
hos lastarbeiderene, som sa at dette var normalt. Deretter ringte
han befrakteren, som spurte hva lastarbeiderne sa om lasten.
Kapteinen svarte at alt var som vanlig og befrakteren sa at de da
bare fikk forsette innlastingen.

Retten mente at kapteinen pa grunn av sine observasjoner burde
stopper innlastingen, eventuelt tatt temperaturmalinger eller tatt
kontakt med sakkyndige personer i rederiet. At han tok kontakt
med lastarbeiderne og befrakteren var ikke tilstrekkelig. Retten
mente at det var begatt s store feil av rederiet at det matte skje en
skyldfordeling; Rederiet matte baere 2/3 av tapet selv.

Videre kan ogsa nevnes HNS-konvensjonen art. 7 nr. 2 litra d. Etter

denne bestemmelsen er avsenderen ansvarlig overfor transporteren for
skade som skyldes unnlatelse av a yte informasjon vedrerende de trans-
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porterte stoffenes farlige og skadelige egenskaper som helt eller delvis
forarsaket skaden, jf. forste strekpunkt i bestemmelsen. Imidlertid er
avsenders ansvar betinget av at “neither the owner nor its servants or
agents knew or ought reasonably to have known of the hazardous and
noxious nature of the substances shipped”, jf. bestemmelsen in fine.
HNS-konvensjonen omfatter saledes kunnskap transporteren burde ha
hatt. Det er vanskelig a gi en god begrunnelse for at Rotterdamreglene
ikke skal omfatte slik kunnskap, idet bade Rotterdamreglene og HNS-
konvensjonen omfatter pakket farlig gods i henhold til IMDG-koden,
se avsnitt 4.2.1.3 litra c. .

4.2.2.6 Oppfyllelse av andre plikter som kan utelukke ansvar

Som nevnt i avsnitt 4.2.2.5, vil ikke transporteren kunne kreve erstat-
ning dersom han pa annen méte (enn avsenderens opplysninger) har
blitt kjent med godsets farlige beskaftfenhet eller egenskap.

Samtlige av avsenderens forpliktelser, med unntak av emballerings-
forpliktelsen, tjener i utgangspunktet opplysningsformal, se avsnitt 1.5.
Opptyllelse av avsenderens evrige opplysningsforpliktelser kan dermed
medfore at transporteren kan sies a ha (eller burde ha)*"* kunnskap om
at den konkrete last var farlig.

a) Opplysningene er inntatt i transportdokumentet eller
deklarasjonsskjemaet

Dersom godset er klassifisert som farlig i henhold til sikkerhetsreglene
er avsenderen forpliktet til & innta opplysninger om dette i transport-
dokumentet?* og utfylle et deklarasjonsskjema for farlig gods.**
Dersom transporteren tidligere har hatt befatning med den aktuelle
type last eller kunnskap om lastens farlighet er alminnelig kjent, kan
det tenkes at transporteren har fatt tilstrekkelig kunnskap gjennom
angivelsen av den alminnelig anerkjente betegnelsen for vedkommende

23 Rettstilstanden er imidlertid ikke klar pa dette punkt.

214 Rotterdamreglene er imidlertid ikke begrenset til & gjelde farlig gods som omfattes av

sikkerhetsreglene pa dette punkt, se avsnitt 4.3.2.

215 Se avsnittene 3.3.2.3 og 6.4.
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farlig gods i transportdokumentet eller i et deklarasjonsskjema for farlig
gods.?¢ Hvis avsenderen for eksempel har angitt at lasten er bensin, vil
nok transporteren vanskelig kunne hores med at han ikke hadde kunn-
skap til at lasten var farlig, idet en transporter sa a si alltid vil vite at
bensin er et eksplosivt stoff. I en slik situasjon vil ikke avsenderen veere
ansvarlig hvis lasten eksploderer ombord pa skipet.

Plikten til & gi opplysninger om godset i transportdokumentet skal
behandles neermere i avsnitt 4.3.

b) Det er opplyst om forholdsregler

I'tillegg til opplysningsplikten i Rotterdamreglene art. 32 litra a oppstil-
les det en mer generell opplysningsplikt i Rotterdamreglene art. 29 nr. 1
litra a.?”

Etter Rotterdamreglene art. 29 nr. 1 litra a ma avsenderen i god tid
gi transporteren opplysninger, instrukser og dokumenter om godset
som er rimelig nodvendig®® for en forsvarlig handtering og transport av
godset, herunder forholdsregler som skal tas av transporteren eller den
utferende part. Denne opplysningsplikten er ikke begrenset til a gjelde
farlig gods, men gjelder alt gods generelt. Farlig gods vil nok helst bli
bedomt etter seerregelen i Rotterdamreglene art. 32 litra a — hvis det er
manglende opplysninger om farlig gods som er drsaken til at det har
oppstatt en skade eller et tap for transporteren vil avsenderen kunne
holdes objektivt ansvarlig etter forannevnte bestemmelse. Avsenderens
generelle opplysningsplikt antas derfor ikke a ha noen stor potensiell
betydning ved siden av Rotterdamreglene art. 32 litra a i de tilfeller
godset kan betraktes som farlig gods.

Imidlertid stiller ikke saerregelen i Rotterdamreglene art. 32 litra a
krav til at avsender skal opplyse transporteren om eventuelle forholds-
regler som ma tas, slik art. 29 nr. 1 litra a gjor. Saerreglene for farlig gods
i nasjonal rett oppstiller imidlertid et slikt krav, jf. veifrl. § 15 forste ledd

216 Se Bull (2000) s. 49.
217 Bestemmelsen har en parallell til sjol. § 258.
28 Orginaltekst: “reasonably necessary”.
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og sjol. § 257 forste ledd, jf. § 291.*** Som nevnt ovenfor, er imidlertid
ikke plikten i Rotterdamreglene begrenset til a gjelde farlig gods. Plikten
til & opplyse om forholdsregler vil derfor dekke tilfeller der det dreier
seg om farlig gods og hvor man ma veere forsiktig for ikke a skade
godset. Formalet med bestemmelsen er & gjore det mulig for transpor-
toren & handtere godset pa riktig mate for a unnga skader pa godset,
skipet og annen eiendom.

Bestemmelsene har ingen direkte parallell til verken CIM eller
transportvilkarene, men en slik plikt til & opplyse om forholdsre-
gler kan tenkes a folge av det ulovfestede lojalitetsprinsippet. 22°

Transporteren ma nok normalt anses som den part som har mest ek-
spertise nar det kommer til spersmélet om hvordan ordineert ufarlig
gods skal handteres. Med hensyn til farlig gods, eller gods som ma be-
handles med storre forsiktighet enn det som er vanlig, er det imidlertid
mer naturlig at avsenderen har kunnskap om hvordan lasten skal
handteres og i en slik situasjon har en plikt til & gi transporteren in-
struksjoner. Rotterdamreglene art. 29 nr. 1 litra a kan dermed vere av
stor betydning for en transporter som skal transportere farlig gods han
ikke tidligere har hatt befatning med og derfor ikke er klar over hvilke
forholdsregler som er ngdvendige a ta.

Imidlertid er avsenders forpliktelse betinget av at visse vilkar forelig-
ger. Avsenders plikt til & gi opplysninger om forholdsregler gjelder bare
dersom transporteren ikke med “rimelige tiltak” kan skaffe dem til veie
pa annen mate, jf. art. 29 nr. 1. Hva som er et "rimelige tiltak” ma baseres
pa en objektiv rimelighetsvurdering.?”! Vurderingen blir dermed hva en
normal, fornuftig avsender eller transporter ville ansett som rimelig
under foreliggende omstendigheter.”> Momenter som kan komme inn i
vurderingen er hvor enkelt det vil veere a fremskaffe opplysningene, ut-
gifter i forbindelse med innhenting av opplysningene samt hvor lang tid

29 Se avsnitt 4.2.1.4.
20 Se avsnitt 4.1.
21 Se A/CN.9/591 para 130.

222 GSe Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 222.
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det vil ta for partene kan fa tilgang til opplysningene.

Videre er det er krav om at forholdsreglene er "rimelig nodvendig”, if.
Rotterdamreglene art. 29 nr. 1. Dette er en fremmed ordlyd i norsk rett,
hvor "nedvendig” eller "rimelig” typisk ville blitt brukt alene, se for ek-
sempel veifrl. § 15. En naturlig fortolkning kan tilsi at det ikke trenger &
vaere like kvalifisert som pakrevet, men at listen ligger noe lavere. Svaret
pa hva som er “rimelig nodvendig” kan finnes ved forst a sporre hvilke
forholdsregler transporteren faktisk trenger a fa opplysninger om. Hvis
transporteren trenger disse opplysningene, stiller sporsmalet seg om
dette er “rimelig”.?* Man er dermed nedt til a se hen til den byrden som
legges pa avsenderen ved fremskaffelsen av opplysningene. Ogsé i denne
sammenheng gir forarbeidene anvisning pa en objektiv vurdering.**
Det kan imidlertid oppstd en vanskelig situasjon hvor opplysningene
anses som nedvendige, men ikke rimelige. Imidlertid ma det nok anses
som en overveiende hovedregel at forholdsregler er "rimelig nodvendig”
dersom godset er farlig eller ma behandles med storre grad av forsiktig-
het enn vanlig, med mindre forholdsreglene er gitt pd annen mate som
for eksempel ved merking eller i transportdokumentet.

Hvis avsender ikke overholder sin forpliktelse etter art. 29 nr. 1 litra
a kan han holdes ansvarlig for transporterens tap eller skade etter art.
30 nr. 1 dersom vilkarene for culpaansvar er oppfylt, se avsnitt 5.3.1.2.

Hvis avsenderen har gitt transporteren opplysninger om hvilke
forholdsregler som er nedvendige, kan det tenkes at transporteren har
fatt slik kunnskap som utelukker ansvar for avsenderen (forutsatt at
regelen i Rotterdamreglene tar heyde for kunnskap transporteren
burde ha hatt). Hvis for eksempel avsenderen opplyser transporteren
om at den konkrete last ma oppbevares i et rom som er godt ventilert,
burde transporteren forsta at lasten kan skades av for stor luftfuktighet
og kondens.?” Det er imidlertid ikke gitt at transporteren av den grunn
burde forsta at lasten er farlig. Videre kan det tenkes at avsenderen har
opplyst transporteren om at godset ma oppbevares under en viss tem-

223 Se Baatz m.fl. (2009) s. 86.
2t Se A/CN.9/591 para 130.
225 Se Braekhus (1996) s. 340.
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peratur. I et slikt tilfelle kan det tenkes at transporteren burde forsta at
godset kan sprenge eller odelegges dersom det oppbevares over den
gitte temperatur og dermed at godset er av eksplosiv art eller i hvert fall
krever spesiell behandling.

Imidlertid skal det nok en del til for & si at transporteren burde
forsta at godset var farlig dersom det kun er opplyst om forholdsregler.
Hvis avsenderen har oppfylt sin plikt til a gi opplysninger om godset i
transportdokumentet/merket godset som farlig og har opplyst om for-
holdsregler, kan det imidlertid tenkes at transporteren burde ha hatt
kunnskap om godsets farlige egenskap eller beskaffenhet. Avsenders
ansvar vil dermed veere utelukket.

<) Godset er merket som farlig

Avsenderen har en plikt til & merke gods som farlig, jf. Rotterdamre-
glene art. 32 litra b, sjol. § 257 forste ledd og transportvilkarene art. 6.8.

Merkningen skjer vanligvis pa emballasjen og er et ledd i beskyttel-
sen av godset. Merkningen kan bl.a. opplyse om godsets art og om
seerskilte forholdsregler som ma tas for & beskytte godset under trans-
porten. Dersom avsenderen for eksempel har merket godset med merke
for ADR/RID fareklasse 1 vil transporteren forstd at godset er av ek-
splosiv art og at han vil matte benytte godkjent kjoretoy for eksplosi-
ver.”?¢ Merkingen tjener saledes samme formél som transportdoku-
mentet og plikten til a gi opplysninger om forholdsregler.

Dersom avsenderen har oppfylt sin plikt til & merke godset som
farlig, vil nok transporteren vanskelig kunne hores med at ikke hadde
eller burde hatt kjennskap til lastens farlige beskaffenhet.??”

Plikten til & merke godset vil behandles naermere i avsnitt 4.4.

4.2.2.7 Kan erstatningen reduseres som folge av
transporterens forhold?

Selv om ansvaret er ubegrenset, vil avsender ha mulighet for a fa ansva-

226 Se ADR/RID del 9.
27 Se NOU 1993: 36 s. 43 sjette avsnitt.
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ret lempet etter skadeerstatningsloven ("skl.”)*® § 5-2 ved innenriks
befordring pa vei, jf. veifrl. § 39 forste ledd. Bestemmelsen gjelder i ut-
gangspunktet ved erstatning utenfor kontrakt.

Imidlertid gjelder skl. § 5-1 nr. 1 og 2 generelt’® og kan tenkes &
komme til anvendelse ved erstatningsutmalingen etter Rotterdamre-
glene, sjoloven og veifraktloven (hva gjelder internasjonal befordring).
Hvis transporteren uaktsomt har medvirket til tapet eller skaden kan
erstatningen reduseres med hjemmel i denne bestemmelsen.

Hvis man tar hensyn til transporteren uaktsomme medvirkning vil
dette imidlertid medfore at vilkdret om faktisk kunnskap blir uten rea-
litet. Dersom transporteren eller undertransporteren har faktisk kunn-
skap om lastens farlige beskaffenhet er man utenfor ansvaret i Rotter-
damreglene art. 32 litra a, sjol. § 291 forste ledd og veifrl. § 15 forste ledd
annet punktum.

Videre kunne det tenkes at transporterens erstatningskrav kunne
falle bort etter leeren om “aksept av risiko” dersom transportoren
hadde faktisk kunnskap om farlig gods. Avsenders ansvar er som
nevnt betinget av at transporteren ikke hadde faktisk kunnskap
om at godset var farlig og det er derfor ikke naturlig a hevde at
transporteren kan ha akseptert risikoen.

Avsenderens erstatningsansvar synes saledes ikke & kunne reduseres
som folge av transporterens forhold, og avsenderens* ansvar kan her
bli vidtgaende. Risikoen for transporterens kunnskap er séledes plas-
sert hos avsenderen — det er han som har hovedansvaret for a serge for
at transporteren har tilstrekkelig kunnskap om farlig last.

Spersmalet om transportorens faktiske kunnskap er imidlertid et
bevisspersmal. Som Grue®' har uttalt kan man nok ved grovere tilfeller
av uaktsomhet hos transporteren lette pa kravene til bevis for transpor-
torens kunnskap, og dermed komme til at transporteren hadde slik

28 Lovav 13. juni 1969 nr. 26.

229 Se Askeland (2010) note 299.

20 Qg den kontraktsbestemte avsenders ansvar, jf. art. 33 nr. 1.
21 Se Grue (1998) s. 98.
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kunnskap som utelukker ansvar for avsenderen. Dersom en tenne
lekker bensin eller det foreligger andre klare indikasjoner pé at lasten
har farlige egenskaper, kan transporteren sies a ha faktisk kunnskap
fordi han matte forsta at lasten var farlig. Transporterens innremmelser
kan ikke vaere avgjorende. Dette synspunktet stottes ogsd opp av Rot-
terdamreglene art. 2. Bestemmelsen fastsetter at konvensjonen skal
tolkes i "good faith”. Begrepet kan tolkes som en referanse til en standard
for atferd som er preget av eerlighet, apenhet og lojalitet i forhold til den
andre part.”** Hvis man ikke skulle tatt hgyde for transporterens grovt
uaktsomme forhold ved spersmalet om faktisk kunnskap, ville det
kunne sies a veere i strid med en tolkning i samsvar med “good faith”.

Imidlertid trekker rettspraksis i retning av at ogsa kunnskap trans-
porteren burde kjenne til er omfattet.?** Hvis domstolene velger & opp-
rettholde denne praksisen ved anvendelsen av Rotterdamreglene vil
ikke avsenderen kunne holdes ansvarlig dersom transporteren burde
kjenne til lastens farlige beskaffenhet eller egenskaper. Transporteren
burde for eksempel forsta at det dreier seg om farlig gods dersom em-
ballasjen lekker etsende syre eller avgir gasser. Hvis avsenderen i dette
tilfellet ikke har gitt transporteren opplysninger og det oppstar et tap
eller en skade, vil det veere naturlig a dele ansvaret mellom dem, jf. skl.
§ 5-1 nr. 1 og 2.7* Transporterens og avsenderens uaktsomme forhold
ma anses som samvirkende arsaker til tapet eller skaden.

Pa bakgrunn av det foreliggende rettskildematerialet er det imidler-
tid vanskelig a trekke en sikker konklusjon.

4.2.2.8 Ansvarsgrenser for avsender?

Rotterdamreglene art. 32 litra a, og ogsa de andre bestemmelsene i ka-
pittel 7, inneholder presise og omfattende forpliktelser for avsenderen.
Dersom det forst er konstatert at avsender er erstatningsansvarlig, er
man over i spersmalet om erstatningsberegningen. Utgangspunktet i
alminnelig erstatnings- og kontraktsrett er at den som oppfyller vilka-

%2 Se Bar m.fl. (2009) s. 178.
23 Se avsnitt 4.2.2.5.
234 Bestemmelsene behandles nermere i avsnitt 5.3.1.4.
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rene for ansvar md erstatte skadelidtes fulle ekonomiske tap.

Rotterdamreglene kapittel 12 oppstiller imidlertid ansvarsgrenser.
Begrunnelsen for slike regler er i hovedsak et gnske om ordnet forsik-
ring samt behov for rettsteknisk enkle og praktiske oppgjorsregler.?*
Dog gjelder ansvarsgrensene kun for transporteren. Under utarbeidel-
sen av Rotterdamreglene ble det fremstilt et forslag om a innfore tilsva-
rende regler for avsender.”* Forslaget ble imidlertid ikke akseptert med
den begrunnelse at det ville vaere vanskelig & oppstille en passende
grense.”” Idet det ikke var mulig @ komme frem til en ansvarsgrense,
ble det foreslatt at reglene skulle apne for at partene kunne avtale en slik
grense seg imellom. Det var imidlertid sterke motforestillinger mot en
slik losning.>**

Dette kan umiddelbart virke meget strengt. P4 den annen side opp-
stiller ingen av de eksisterende transportkonvensjoner noen ansvars-
grenser for avsenderen — dette er saledes ikke noe nytt ved Rotterdam-
reglene. I likhet med Rotterdamreglene, oppstiller de eksisterende
transportkonvensjoner ansvarsgrenser for transporteren, jf. CMR art.
23*¥, Haag-Visby reglene art. 4 nr. 5 litra b**° og CIM art. 30 § 2.

Imidlertid er det oppstilt en variant av en ansvarsbegrensningsregel
for avsender i Rotterdamreglene art. 30 nr. 2. Etter bestemmelsen kan
avsenderen fritas helt eller delvis for ansvar dersom arsaken, eller en av
arsakene, til tapet eller skaden ikke skyldes han selv eller en person
nevnt i art. 34. Imidlertid kan ikke avsenderen fritas fra ansvar dersom
arsaken til tapet eller skaden skyldes at avsenderen ikke har oppfylt sine
forpliktelser etter art. 32 eller art. 31 nr. 2.2*!

Kravet til adekvat drsakssammenheng kan imidlertid begrense av-
senders ansvar etter art. 32 og art. 31 nr. 2. Ansvaret mé begrenses til
skader som har en "rimelig sammenheng” med den skadevoldende

5 Se Kriiger (1997) s. 333.

¢ Se A/63/17 para 236.

27 Se Diamond (2009) s. 494 og A/63/17 para 237.
28 Se A/63/17 para 238 og 239.

29 Jf. veifrl. § 32, jf. § 35.

20 sjol. § 279,

241 Se avsnitt 4.3.3.
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handling. Imidlertid har transport av farlig gods et stort skadepotensial
som kan fore til at meget omfattende tap og skader blir ansett for & ha
“rimelig sammenheng” med den skadevoldende handling. Fra retts-
praksis kan Rt. 2006 s. 690 "Lillestrom-dommen” nevnes. Saken gjaldt
plassering av ansvar for diverse formuestap evakueringen av sentrum
medforte. Dommen gjelder ikke ansvar pa lovfestet objektivt grunnlag,
men kan illustrere kravet til adekvans ved transport av farlig gods.

CargoNet hadde betalt erstatning for formuestap som folge av
evakueringen og krevet disse dekket av sitt forsikringsselskap.
Kravene som ble rettet mot CargoNet var fra privatpersoner eller
deres forsikringsselskaper for hotellutgifter og fra neeringsdrivende
eller deres forsikringsselskaper for gkonomiske tap som folge av
tapt omsetning i det tidsrom sentrum var avsperret samt krav fra
kommunens for deres utgifter til lonn til arbeidstakere som ikke
kunne utfore sitt arbeid.

Det som er av interesse i denne sammenheng er at retten matte ta stil-
ling til om formuestapene var en sa neerliggende folge av tingsskadene
at de matte omfattes av det ulovfestede erstatningsansvaret. Hoyesterett
kom til at evakueringen var sa neert tilknyttet den risiko som foreligger
ved transport av farlig gods og at det dermed ikke kunne legges til
grunn at formuestapene var for fjerne eller avledete.?*?
Rotterdamreglene kan saledes sies a mangle gjensidighet vedrerende
transportersidens og avsendersidens ansvarsbegrensning. Nar gjensi-
dighet ikke er til stede, kan dette tyde pa at det er transportersiden som
har fatt fremmet sine synspunkter og interesser ved utarbeidelsen av
reglene. Som nevnt innledningsvis tyder mye pa at avsender i dag blir
oppfattet som en profesjonell aktor i transportbransjen. Hvis dette er
tilfellet synes det imidlertid noe underlig at avsendersiden, som profe-
sjonelle aktgrer med lik forhandlingsstyrke som transporterene, ikke
har sokt 4 etterstrebe et rettferdig og balansert regelverk pa dette punkt.

242 Se dommen avsnitt 56.
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4.3  Plikt til & gi opplysninger om gods i
transportdokumentet

4.3.1 Innledning

Bestemmelsene i Rotterdamreglene art. 36, veifrl. §$ 9 og 10, sjol. § 296,
transportvilkarene art. 6.3 og CIM art. 7 §§ 1 og 2 gir anvisning pa en
mengde opplysninger som skal eller kan inntas i transportdokumen-
tet.* Et transportdokument skal bl.a. inneholde en mengde informa-
sjon om partene, hvorledes transporten skal utfores osv. Det som er av
interesse i denne sammenheng er at transportdokumentet skal inne-
holde informasjon om godset.

I nagjeldende rett stilles det krav til at transportdokumentet skal
inneholde informasjon om farlig gods. Gjennom transportdokumentet
far transporteren og etterfolgende transportledd opplysninger om
farlig gods. Transportdokumentet tjener saledes samme formal som
opplysningsplikten behandlet i avsnitt 4.2. I Rotterdamreglene synes
imidlertid ikke denne opplysningsplikten a veere begrenset til & gjelde
farlig gods. Konvensjonen stiller krav til at transportdokumentet skal
inneholde “en beskrivelse av godset, som er tilpasset244 den aktuelle
transport”, jf. art. 36 nr. 1 litra a. For a kunne vurdere om Rotterdamre-
glene vil medfere noen realitetsendring i forhold til gjeldende rett, er
det ngdvendig & avklare hvor spesifikk denne beskrivelsen skal vere.
Videre oppstar sporsmalet om transportdokumentet ma utfylles i
henhold til Rotterdamreglene dersom transportdokumentet er utfylt i
henhold til sikkerhetsreglene. Disse sporsmalene skal behandles i
avsnitt 4.3.2.

I avsnitt 4.3.3 skal jeg behandle ansvaret for uriktige opplysninger i
transportdokumentet. Ansvaret er lovfestet i Rotterdamreglene art. 31
nr. 2, veifrl. § 11 forste ledd, sjel. § 301, CIM art. 8 § 1 og regulert av

23 Bestemmelsene i veifraktloven og CIM er forbeholdt fraktbrev og bestemmelsen i
sjoloven konnossementer. Rotterdamreglene gir felles regler for alle typer transport-
dokumenter. Der jeg behandler regelsettene samlet benyttes begrepet
“transportdokumentet”.

244 Orginaltekst: “appropriate”.
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transportvilkarene art. 5.1. Ansvarssubjektet er forskjellig etter Rotter-
damreglene og sjoloven, og det er dermed nedvendig & undersgke om
dette medforer noen realitetsendring i praksis. Videre er det nodvendig
aundersoke hva slags opplysninger ansvaret dekker etter de ulike regler.
Hvilke tapsposter som dekkes vil ikke behandles.

4.3.2  Plikten til a beskrive godset

Rotterdamreglene art. 31 nr. 1 inneholder detaljerte regler for avsende-
rens plikt til & gi opplysninger til utarbeidelse av transportdokumenter.
Etter bestemmelsen skal avsenderen i god tid gi transporteren presis
informasjon til bruk i utformingen av transportopplysningene og utste-
delsen av transportdokumenter, herunder de opplysningene som nevnt
iart. 36 nr. 1. Bestemmelsen har ingen direkte parallell i nagjeldende
rett, men innferingen av bestemmelsen innebzerer trolig ingen realitet-
sendring, idet ansvarsbestemmelsene som skal behandles nedenfor i
avsnitt 4.3.3 forutsetter en forutgaende opplysningsplikt. Det er altsd
avsenderen (avlasteren etter sjoloven) som er forpliktet til & gi de opp-
lysningene som skal innferes i transportdokumentet.

Sporsmalet som stiller seg er hvor spesifikke disse opplysningene
skal veere. Man er dermed nedt til a se hen til hvilke krav som stilles til
transportdokumentets utforming ved transport av farlig gods.

Sjol. § 296 forste ledd nr. 1 krever bl.a. at konnossement skal inne-
holde opplysning om “godsets art, herunder dets farlige egenskaper”.
Etter en naturlig spraklig fortolkning ma konnossementet inneholde
opplysning om at lasten for eksempel er dynamitt, samt at lasten har
eksplosive egenskaper. I Karnov** er det uttalt at farlige egenskaper ofte
vil veere fastslétt i offentligrettslige regler fra Sjofartsdirektoratet basert
pa konvensjoner utarbeidet av International Maritime Organization
("IMO?”). SOLAS og IMDG-koden er eksempler pé slike konvensjoner.

Ved jernbanetransport skal fraktbrevet for farlig gods inneholde den be-
tegnelse som er fastsatt i RID, jf. transportvilkdrene art. 6.3 og CIM art. 7 § 1.

Etter veifrl. §§ 9 litra g og § 10 litra f skal fraktbrevet inneholde den

245 ‘Webster (2010) note 565.
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“alminnelige godtatte betegnelse” for farlig gods. Hva som menes med
begrepet er ikke beskrevet naermere. I CMR-konvensjonens forarbeider
fremgar det imidlertid at med begrepet menes "the description given in
the regulations of the country of despatch”*** Det avhenger saledes av
avsenderlandets bestemmelser hva slags type last som er a betrakte som
farlig gods i henhold til CMR. Norge har tiltradt ADR og det er neaerlig-
gende & anta at betegnelsene i ADR ma anses for a veere alminnelige
godtatte i veitransportbransjen.

Etter Rotterdamreglene skal avtaleopplysningene i transportdoku-
mentet inneholde "en beskrivelse av godset, som er tilpasset den aktuelle
transport”, jf. art. 36 litra a.

Tidligere var det foreslatt at transportdokumentet skulle inneholde
en beskrivelse av godset “in general terms”.**” Forslaget ble forkastet
med den begrunnelse at ordlyden kunne bli for vag. Ordlyden ble spe-
sifisert “to cover situations such as where import restrictions applied in
respect of certain goods and to provide sufficient information, particu-
larly in relation to dangerous goods” ***

Hvor spesifikk beskrivelsen av godset skal vere, sier Rotterdamre-
glene ingen ting om utover at beskrivelsen skal vaere tilpasset transpor-
ten. En beskrivelse av godset vil typisk veere en angivelse av godsets art,
som for eksempel "patroner”, *fyrverkeri” eller "lightere”. En slik angi-
velse av godsets art vil normalt gi indikasjoner om godsets farlige
egenskaper som transporteren kan ta hensyn til ved transporten. Det er
derfor nerliggende & anta at den "alminnelige godtatte betegnelse” som
nevnt i veifraktloven, som overveiende hovedregel vil vaere tilstrekkelig
der godset er klassifisert som farlig i ADR/RID. Forarbeidene til Rot-
terdamreglene*® trekker imidlertid i retning av at en slik angivelse som
nevnt i sjgloven er mer dekkende med hensyn til art. 36 litra a, idet bade
godsets art og farlige egenskaper fremkommer direkte.

Dersom lasten er klassifisert som farlig i henhold til ADR/RID,

246 Se Fabricius (2005) s. 128.
7 Se A/CN.9/621 para 271.
8 Se A/CN.9/621 para 272.
% Se A/CN.9/621 para 272.
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IMDG-koden og SOLAS ma avsenderen uansett utfylle transportdoku-

250 samt

mentet i henhold til de spesifikke krav i sikkerhetsreglene
innfore en angivelse av godsets art for a oppfylle kravet i Rotterdam-
reglene (og sjoloven). Det kan stilles sporsmal ved om en slik angivelse
er overflodig ved siden av de spesifikke krav som ma innferes i trans-
portdokumentet etter sikkerhetsreglene. Hvis avsender oppgir "ADR/
RID UN nr. 2809” i transportdokumentet, vil transporteren forsta at
godsets art er kvikkselv. Imidlertid tyder Rotterdamreglene pa at en
angivelse av godsets art er nodvendig. Hvis avsenderen ikke innforer en
angivelse av godsets art kan det tenkes at han kan holdes ansvarlig som
folge av at han ikke har oppfylt sin forpliktelse til & gi transporteren
presis informasjon etter art. 31. nr. 1, jf. art. 30 nr. 1.

Veifraktloven, sjoloven og CIM knytter opplysningene i transport-
dokumentet til farlig gods i henhold til sikkerhetsreglene. En slik be-
grensning av begrepet vil imidlertid kunne fore til at alminnelig gods
som kan medfore fare som pga sin tilstand faller utenfor regelverket,
idet slikt gods i alminnelighet ikke betraktes som farlig, se avsnitt
4.2.1.3 litra a. Ordlyden i Rotterdamreglene art. 36 nr. 1 litra a synes
imidlertid ikke begrenset til & bare gjelde farlig gods som omfattes av
sikkerhetsreglene. Hvis transporten er underlagt Rotterdamreglene, og
avsender skal levere last som er farlig pa grunn av sin tilstand, men som
faller utenfor sikkerhetsreglene, ma avsender innta opplysninger om
dette for at beskrivelsen skal kunne sies a vere “tilpasset” den aktuelle
transport. Det samme vil veere tilfellet dersom avsenderen skal levere
en ellers ufarlig last som kan tenkes & medfere fare, men som likevel
ikke kan karakteriseres som "farlig gods” fordi godset bare kan medfore

en ikke-betydelig skade.

4.3.3 Garantiansvar for opplysningene i
transportdokumentet

Etter Rotterdamreglene art. 31 nr. 2 anses avsenderen for & ha garantert
at opplysningene som er gitt etter bestemmelsens nr. 1 er riktige nér

0 Se avsnittene 3.3.2.3 0g 6.4.
»1 Seavsnitt 5.3.1.
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transporteren mottar dem. Avsenderen “shall indemnify the carrier
against loss or damage resulting from the inaccuracy of such informa-
tion”. Sjolovkomiteen har i sitt utkast til sjol. kapittel 13 oversatt uttryk-
ket "shall indemnify” til "holdes skadeslps” fordi transporterens krav
normalt sett vil besta i krav pa skadeslosholdelse for det erstatningsans-
var transporteren er padratt ovenfor dokumenterverver, jf. sjol. § 303
som gir transporteren regressrett for slikt ansvar.”? Imidlertid kan det
ogsa oppsta tap for transporteren hvis han har disponert i tillitt til
feilaktige opplysninger.>*

Avsenderens ansvar er strengt og ubegrenset. Han kan ikke unnga
ansvar ved a bevise at arsaken til tapet eller skaden skyldes vedkom-
mende selv eller person som nevnt i art. 34, jf. art. 30 nr. 2. Imidlertid
vil ikke alle brudd pa art. 31 nr. 1 dekkes av avsenders garantiansvar.
Hvis avsenderen ikke har gitt opplysninger kan han ikke holdes ansvar-
lig etter art. 31 nr. 2; Bestemmelsen knytter bare rettsvirkninger til
opplysninger som er faktisk er lagt frem i henhold til art. 31 nr. 1.2
Ansvaret er videre knyttet til mottakstidspunktet for transporteren -
hvis noe skjer etter dette mottakstidspunktet kan ikke garantiansvaret
gjores gjeldende.

Bestemmelsen har en parallell til sjol. § 301 forste ledd, transportvil-
karene art. 5.1.1 og CIM art. 8 § 1 litra a. Reglene har imidlertid ulik
utforming.

Etter sjol. § 301 forste ledd er det avlasteren som har et garantiansvar
overfor transporteren for den informasjon han har gitt om godset og
som han har krevet inntatt i konnossementet. Informasjonen om
godsets art, herunder farlige egenskaper, er det avlasteren som ma gi, jf.
sjol. § 296 nr. 1 in fine. Avlasteren har altsa et objektivt ansvar for at
opplysningene i konnossementet er riktige. Forskjellen mellom Rotter-
damreglene og sjeloven er siledes ansvarssubjektet. Nagjeldende rett
vil dermed matte endres slik at ansvaret for uriktige dokumentopplys-
ninger bringes i samsvar med reglene for farlig gods, hvor det i sjoloven

2 ”Spesielle motiver RR kap. 77 til § 289.
253 Se Jantzen (1952) s. 440.
4 Se Ziegler m.fl. (2008) s. 157.
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er avsender som er plikt- og ansvarssubjekt, jf. sjol. §§ 291 og 257.
Imidlertid kan det veere den kontraktsbestemte avsenderen som leverer
godset til transport og gir uriktige opplysninger som innferes i trans-
portdokumentet. I slike tilfeller vil den kontraktsbestemte avsenderen
og avsenderen vere solidarisk ansvarlige for transporterens tap, jf.
Rotterdamreglene art. 33 nr. 1. Dette solidaransvaret vil trolig ikke
innebeere noen realitetsendring i forhold til sjeloven, idet avsender ogsa
per i dag vil kunne hefte for avlasterens feil i kraft av
kontraktsmedhjelperansvaret.”*

Etter de ovrige regelsett er det avsenderen som er ansvarssubjekt for
opplysningene i transportdokumentet, i likhet med Rotterdamreglene,
jf. transportvilkdrene art. 5.1.1, jf. 5.3, veifrl. § 11 forste ledd og CIM art.
8§ 1 litra a.

Nar det gjelder transportvilkarene er det verdt a bemerke at avsen-
der er objektivt ansvarlig for dokumentert og paregnelig "transportoren
og en eventuell tredjepart matte lide” som folge av brudd pa plikten,
jf. art. 5.3. Selv om avsenderen her kan holdes objektivt ansvarlig for en
tredjeparts tap, innebaerer dette trolig ingen realitetsendring i forhold
til hva som folger av Rotterdamreglene og sjoloven, jf. sjol. § 303. Trans-
portvilkarene gir tredjeparten adgang til & holde avsenderen direkte
ansvarlig uten a matte kreve tapet dekket av transporteren forst.

Ved innenriks befordring pa vei og internasjonal jernbanetransport
kan imidlertid reglene om ansvar for transportopplysninger fravikes til
avsenderens gunst, jf. veifrl. § 5annetledd og CIM art. 5 tredje punktum.
Ved en eventuell implementering av Rotterdamreglene vil reglene matte
endres til gjensidig preseptivitet, jf. Rotterdamreglene art. 79.

For a vurdere om Rotterdamreglene medferer noen gvrige endrin-
ger i forhold til gjeldende rett, er det nedvendig & undersoke hva slags
opplysninger de ulike ansvarsreglene dekker.

Etter Rotterdamreglene, transportvilkarene og sjoloven gjelder det
et objektivt ansvar for at opplysningene er “riktige/korrekte”. For ek-
sempel vil en opplysning om at godset ikke er farlig vaere uriktig/ukor-
rekt, dersom godset faktisk er farlig. Ansvaret etter transportvilkirene

5 Sjplovkomiteen: "Spesielle motiver, RR kap. 77 til § 289.
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dekker ogsa "ufullstendige opplysninger”, i likhet med CIM og veifrakt-
loven. En opplysning vil veere ufullstendig dersom det opplyses om at
nitroglyserin er eksplosjonsfarlig, dersom det ikke samtid fremkommer
at veesken er giftig. Ufullstendige opplysninger dreier seg typisk om
utelatt informasjon. CIM dekker i tillegg “"unoyaktige opplysninger”.
Begrepet refererer seg trolig til misvisende opplysninger som faktisk er
lagt frem, men som likevel ikke kan sies & vaere uriktige. Begrepsbruken
i CIM, transportvilkarene og veifraktloven kan sies & veere noe uheldig,
idet grensedragningen mellom uriktige, ufullstendige og ungyaktige
opplysninger er vanskelig & trekke og noe teoretisk. I praksis vil nok
uriktige opplysninger ogsd dekke ufullstendige og unoyaktige
opplysninger.

4.4 Plikt til 4 merke farlig gods

4.4.1 Innledning

Farlig gods uten merking kan innebzre fare for skade ved feilhandte-
ring og det er derfor viktig at godset har riktig merking. I Rotterdamre-
glene art. 32 litra b, sjol. § 257 forste ledd forste punktum?®* og trans-
portvilkarene art. 6.8 finnes det sarlige regler for merking av farlig
gods. Noen tilsvarende plikt er ikke oppstilt i veifraktloven og CIM. En
slik plikt folger imidlertid av ADR/RID der godset er klassifisert som
farlig i henhold til forannevnte regelverk.?”

Den viktigste problemstillingen som oppstar i dette avsnittet er hva
som menes med begrepet ”farlig gods” i Rotterdamreglene og sjeloven.
Hva angar opplysningsplikten for farlig gods i Rotterdamreglene art. 32
litra a og sjol. § 257 forste ledd annet punktum er det lagt til grunn at
den offentligrettslige reguleringen verken utemmende eller avgjorende
for avsenderens opplysningsplikt. Godset vil dermed kunne bli ansett
som farlig selv om det ikke omfattes av de offentligrettslige regler.
Plikten til & merke farlig gods er ogsa lovfestet i disse bestemmelsene, og

¢ Bestemmelsen bygger pd Hamburgreglene art. 13 nr. 1. Se bilag nr. 2.
27 Se avsnittene 3.3.2.4 0g 6.4.
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det er dermed nodvendig & underseke om begrepet har den samme vide
betydning i relasjon til merkingsplikten. Videre er det nedvendig a
avklare hvorledes merkingen skal skje etter Rotterdamreglene art. 32
litra b.

Ansvaret for mangelfull merking skal behandles i avsnitt 4.4.3. Det
er serlig vilkaret om ansvarsgrunnlag som er interessant for avhand-
lingen, idet ansvarsgrunnlaget er forskjellig etter de ulike regelsett. I
motsetning til nagjeldende rett, oppstiller Rotterdamreglene et objek-
tivt ansvar for brudd pa merkingsplikten. I den forbindelse er det nod-
vendig 4 vurdere hvilke endringer en eventuell implementering av
Rotterdamreglene vil medfere i praksis.

4.4.2 Pliktens materielle innhold

4.4.2.1 Pliktsubjektet

Det er avsenderen som er pliktsubjektet etter samtlige regler. Imidlertid
er det praktisk at den som emballerer godset** ogsa merker lasten. Det
er ingenting i veien for at avsenderen setter bort plikten til merking til
avlaster eller til den kontraktsbestemte avsender.

I henhold til nagjeldende rett ma avsenderen sorge for at avlasteren
foretar den nedvendige merking. Eventuell svikt pa avlasterens side vil
ramme avsenderen i trad med det alminnelige kontraktsmedhjelperan-
svaret.”® Som tidligere nevnt, er ikke dette losningen etter Rotterdam-
reglene. Etter Rotterdamreglene vil avsenderen og den kontraktsbe-
stemte avsenderen vere solidarisk ansvarlig for transporterens tap,
jf. art. 33 nr. 1.2

4.4.2.2 Plikten er begrenset til a gjelde farlig gods som
omfattes av offentligrettslige regler

Som nevnt innledningsvis er det nodvendig a ta stilling til om begrepet

258 Se avsnitt 5.
29 Se avsnitt 2.3.2.1.
260 Se avsnitt 4.4.3.2.
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“farlig gods” har den samme vide betydning ved merkingsplikten som
ved opplysningsplikten. Spersmalet ma avgjores pd bakgrunn av en
tolking av Rotterdamreglene art. 32 litra b forste punktum og sjel. § 257
forste ledd forste punktum.

Etter Rotterdamreglene art. 32 litra b forste punktum skal farlig
gods merkes i samsvar med gjeldende lover, forskrifter eller andre krav
fra offentlige myndigheter (heretter “offentligrettslige regler”). Eksem-
pler pé slike offentligrettslige regler er bla. avfallsforskriften, farlig
gods-forskriften, herunder SOLAS og IMDG-koden og landtransport-
forskriften, herunder ADR/RID. I denne sammenheng er séiledes
plikten kun knyttet opp mot gods som omfattes av offentligrettslige
regler. Dette er i samsvar med transportvilkarene, jf. art. 6.8.

Den samme problemstillingen oppstar i forhold til sjeloven. Etter
sjol. § 257 forste ledd forste punktum skal avsenderen merke farlig gods
pé en "hensiktsmessig mdte”. Med ”hensiktsmessig” kan forstas at godset
ma merkes slik at de farlige egenskaper tydelig fremkommer, som for
eksempel ved at merkingen angir lastens art eller opplyser mer direkte
om hvorledes lasten ma behandles.

I juridisk litteratur®' er uttrykket "hensiktsmessig mdte” tolket dit
hen at godset skal merkes i samsvar med offentligrettslige regler. En slik
fortolkning folger ikke av en naturlig spraklig fortolkning. Forstaelsen
er imidlertid korrekt der godset er klassifisert som farlig i henhold til

sikkerhetsreglene.*

Pa den annen side kan fortolkningen forsvares
med at det er klart at det er "hensiktsmessig” av avsenderen a merke
godset i samsvar med gjeldende offentligrettslige regler. Hvis godset
betraktes som farlig, men faller utenfor sikkerhetsreglene, kan det veere
vanskelig for avsender a finne en méte a merke godset pa som er til-
strekkelig/tilfredsstiller de faremomenter han vil opplyse om. Det er
nok mer formalstjenlig at slike opplysninger gis til transporteren etter
art. 32 litra a eller etter art. 29 nr. 1.>** Ved en eventuell implementering

av Rotterdamreglene burde sjolovens skjonnsmessig krav om ”hensikts-

21 Se Falkanger & Bull (2010) s. 278.
262 Se avsnitt 6.4.
26 Se avsnittene 4.2.1.4 0g 4.2.2.6 litra b.
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messig” merking endres til en klarere henvisning til sikkerhetsreglene.

Som nevnt i avsnitt 4.3.2, kan en slik begrensning av plikten til &
merke farlig gods vare betenkelig, idet alminnelig last som kan antas &
medfore fare pa grunn av sin tilstand/egenskap i noen tilfeller vil falle
utenfor regelverket idet slik last normalt sett ikke betraktes som farlig.
Imidlertid vil en direkte henvisning til offentligrettslige regler om
merking veere enklere for partene a forholde seg til og er mer prosessbe-
sparende enn skjonnsmessige regler. Videre vil nok flere av sikkerhets-
reglene ha inkludert gods som pé grunn av sin beskaffenhet kan antas a
medfere fare ved transport. Dernest finnes det andre regler som kan
omfatte merking av gods som ikke betraktes som farlig gods i sikker-
hetsreglene, men som likevel kan medfere fare. Som eksempel kan
nevnes lov om merking av vekten pa tunge kolli som fraktes med
fartoy.** Etter lovens § 1 forste ledd er avsenderen forpliktet til & merke
last med en bruttovekt pa 1000 kilo eller mer med bruttovekten for
godset blir lastet pa et fartoy.

I denne sammenheng er altsa begrepet “farlig gods” snevrere enn
begrepet i tilknytning til avsenders opplysningsplikt, hvor begrepet
omfatter farlig gods etter de offentligrettslige regler samt gods som kan
falle utenfor disse.

4.4.2.3 Hvorledes merkingen skal skje

Merkingen skal skje i samsvar med offentligrettslige regler "dersom de far
anvendelse pa noen del av den planlagte transporten av godset”, jf. Rotter-
damreglene art. 32 litra b forste punktum. Avsender av en konteiner som
skal sendes pa vei, sjo og jernbane mé sdledes merke konteineren i samsvar
med de regler som gjelder for alle tre faser av transporten. En avsender
som skal levere dynamitt til befordring som skal transporteres med skip
fra Bode til Kirkenes, men som ogsa skal transporteres med lastebil, ma
dermed merke godset i henhold til IMDG-koden og ADR/RID.

Begrepet “planlagte transport” tar videre sikte pé situasjoner der
transporteren har valgrett med hensyn til oppfyllelsen av transportav-

264 Lovav 22. april 1932 nr. 1.
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talen og det skjer en omlegging av reiseruten. I slike situasjoner rekker
ikke avsenderen forpliktelse lenger enn hva han med rimelighet kunne
forutse av anvendelige regler for merking under transporten.?*

Plikten til 8 merke godset i henhold til den planlagte transport er ny
med Rotterdamreglene. Avsenderen blir dermed palagt en steorre byrde i
denne sammenheng. Plikten forutsetter at avsenderen ma ha kunnskap
om alle offentligrettslige regler som kommer til anvendelse ved hans
forsending. Som tidligere nevnt, er sikkerhetsregelverket meget omfat-
tende, teknisk og detaljert. Videre er regelverket vanskelig tilgjengelig,
samt at IMDG-koden og SOLAS ikke er utgitt pa norsk. Som Sjefartsdi-
rektoratet uttalte i sitt rundskriv fra 2006 er de av den oppfatning av at
transporterene som frakter farlig last til sjos er naermest til & ha kunn-
skap om de sikkerhetsregler som kommer til anvendelse pa transport-
strekningen. Under utarbeidelsen av konvensjonen ble det lagt til grunn
at det var en meget stor byrde for avsender & ha kjennskap til alle regler
som kommer til anvendelse ved transporten, men Working Group vektla
det faktum at avsender kan stille transporteren spersmal om hvilke
regler som vil komme til anvendelse pa transporten etter art. 28.2

Imidlertid synes plikten etter Rotterdamreglene og sjoloven & veere
begrenset til & gjelde farlig gods som omfattes av sikkerhetsreglene.
Plikten til & merke godset i henhold til den planlagte transport er
dermed ikke mer byrdefull for avsenderen; I de tilfeller avsenderen
inngar flere unimodale transportavtaler, er han uansett forpliktet til &
merke godset i henhold til sikkerhetsreglene, se avsnitt 6.4. Sikkerhets-
reglene som gjelder veitransport og jernbanetransport er imidlertid
harmonisert pa dette punkt.?*’

4.4.3 Ansvar for mangelfull merking av farlig gods

4.4.3.1 Culpaansvar etter gjeldende rett

Etter transportvilkarene art. 6.6 kan avsenderen ilegges ansvar pa cul-

265 Sjplovkomiteen: “Spesielle merknader, RR kap 77 til § 290.
266 Se Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 232.
267 Se avsnitt 3.5.
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pagrunnlag hvis han har opptradt uaktsomt ved merkingen av godset.
CIM og veifraktloven oppstiller ingen ansvarsregel for brudd pa plikten
til @ merke godset og ansvaret ma forankres i alminnelige erstatnings-
regler.?® Rettsanvender ma i alle forannevnte tilfeller undersoke om
vilkarene for culpaansvar er oppfylt.

I forhold til sjeloven er det noe uklart hva slags ansvar som gjelder
ved mangelfull merking av farlig gods — objektivt ansvar etter sjol. § 291
eller uaktsomhetsansvar etter sjol. § 290. Sjol. § 291 er en spesiell an-
svarsregel for "farlig gods” og det er derfor naturlig & anta at det er
denne bestemmelsen som regulerer avsenderens ansvar.”® Foruten vil-
karet om "farlig gods”, krever imidlertid sjol. § 291 at avsenderen ma ha
levert lasten “uten a opplyse om godsets farlige beskaffenhet og nedven-
dige sikkerhetstiltak i samsvar med § 257”. En naturlig spraklig forstaelse
tilsier at det objektive ansvaret er begrenset til & gjelde i de tilfeller av-
senderen har misligholdt sin opplysningsplikt med hensyn til at godset
var farlig og nedvendige sikkerhetstiltak, ikke plikten til 4 merke farlig
last.

Ansvaret synes saledes & matte forankres i sjol. § 290 som er den
“alminnelige ansvarsregel” for avsenderen overfor transporteren. Be-
stemmelsen er utformet som et ansvarsfritak, det vil si som en bestem-
melse som fastslar som en alminnelig regel at avsenderen ikke er an-
svarlig for tap som er oppstatt feil eller forsammelse fra hans side.
Bestemmelsen er imidlertid ikke hjemmel i seg selv for erstatningsan-
svar, og ansvarsgrunnlaget méa derfor bedemmes etter den alminnelige
ulovfestede culparegelen.””

Etter den alminnelige regel blir den som har opptradt uaktsomt eller
uforsvarlig, erstatningspliktig ovenfor skadelidte for den skade som er
pafort han.””’ Spersmalet om en handling eller unnlatelse er culpes ma
avgjores etter en helhetsvurdering av en rekke momenter. Den vanlige
sporsmalsstillingen ved culpaansvaret er om avsenderen kunne og

268 Ge Rafen (2008) note 40.
2% Merkningsplikten er lovfestet i sjol. § 257 som har overskriften ”farlig gods”.
70 Se NOU 1993: 36 s. 42 annet avsnitt.

21 Se Lodrup (2005) s. 94.
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burde ha handlet annerledes. Det er avviket fra forsvarlig handlemate
som betinger ansvar. I dreftelsen nedenfor vil jeg pdpeke noen momen-
ter som kan vere av betydning for aktsomhetsvurderingen.

Et moment som trekker i retning av culpaansvar ved mangelfull
merking er at skaden kunne vert unngatt med enkle og lite kost-
nadskrevende tiltak. Som tidligere nevnt inneberer farlig gods med
mangelfull merking fare for skade ved feilhandtering. Hvis farlig gods
er merket, vil risikoen for skade minimeres idet involverte aktorer blir
klar over at lasten ma behandles pa en spesiell méte. Avsender har
dermed et handlingsalternativ som kunne ha forhindret skaden, noe
som trekker tungt i retning av ansvar. Videre innebeerer farlig gods en
stor risiko for omgivelsene, noe som tilsier at det ma utvises stor
forsiktighet.?”>

For transport av farlig gods i henhold til ADR/RID pé innenriks vei
og jernbane er det gitt regler om hvordan akterene skal handle ved
gjennomfering av transport, herunder en plikt til & merke farlig gods, i
landtransportforskriften § 2. Landtransportforskriften har bl.a. som
formal & ” forebygge skade pa liv, helse, miljo og materielle verdier”, jf. §
4 forste ledd.

Spersmalet som reiser seg er hvilken betydning forskriften har nar
man i et konkret tilfelle skal ta standpunkt til om det er utvist feil eller
forsommelse fra avsenders side.

Nar avsenderen har overtradt forskriften hvis formal er 4 hindre den
skadetype som er voldt, vil det veie tungt i retning av ansvar.””” Ved
landtransportforskriftenes utforming har man vurdert risikoen for
skade og ved en handlenorm sekt hindre at skade inntrer. Hvis avsen-
deren ikke har merket godset eller merket det pa en mangelfull mate,
skulle han med andre ord ha handlet annerledes enn han gjorde. Pa et
slikt omréde kan forskriften fore til at kravet til aktsomhet blir skjerpet.
Hovedregelen ved overtredelse av regler om transport av farlig last er at
det inntrer ansvar pa culpagrunnlag.®”

22 Se Kjonstad (2005) s. 97.
27 Se Lodrup (2005) s. 101.
24 Se Lodrup (2005) s. 101.
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Som nevnt i avsnitt 4.2.2.7, kan erstatningen reduseres etter skl. § 5-1
nr. 1 og 2 dersom transporteren kan sies a ha medvirket til skaden ved
egen skyld. Slik medvirkning kan for eksempel vaere at transporteren
sa at godset manglet tilstrekkelig merking, men ikke avviste godset til
transport, varslet avsenderen (der han ikke er avlaster) om dette?” eller
besorget slik merking selv. Transporterens forhold i aktsomhetsvurde-
ringen vil behandles naermere i avsnitt 5.3.1.4.

4.4.3.2 Objektivt ansvar etter Rotterdamreglene

Har avsenderen®® unnlatt a merke farlig gods i samsvar med de offent-
ligrettslige regler som kommer til anvendelse pa den planlagte trans-
port, er avsenderen ansvarlig overfor transporteren for tap eller skade
som skyldes slik unnlatelse, jf. art. 32 litra b annet punktum. Det er
ikke mulig a frita avsenderen for ansvar nar han ikke har overholdt sin
forpliktelse til & merke godset etter art. 32 litra b, jf. art. 30 nr. 2. Be-
stemmelsen apner heller ikke for & vektlegge eventuell kunnskap hos
transporteren eller den utevende part, i motsetning til art. 32 litra a.
Hele risikoen for merking ligger saledes pa avsenderen.

Ved en eventuell implementering av Rotterdamreglene vil ansvaret
for mangelfull merking etter nagjeldende rett matte endres til et objektivt
ansvar. Et objektivt ansvar vil kunne fore til at avsenderen passer bedre
pa a merke godset og holder seg oppdatert om gjeldende regler. Hvilke
forutsetninger den enkelte avsender har for & skaffe seg kunnskap om
lasten kan imidlertid variere. Kunnskapsniva og forutsetninger tas det
ikke hensyn til ved et objektivt ansvar. Motforestillingene mot et slikt
ansvar er bl.a. det faktum at sikkerhetsreglene er omfattende og vanskelig
tilgjengelig, samt at transporteren presumeres & ha kunnskap om regle-
ne.””” Avsenderen er dermed ofte avhengig av transporterens ekspertise.
Imidlertid gir art. 28 avsenderen adgang til 4 stille transporteren speors-
mal om hvilke regler som kommer til anvendelse pa transporten.””

%5 En slik varslingsplikt kan folge av lojalitetsprinsippet, se Haaskjold (2002) s. 36.
276 Eller den kontraktsbestemte avsender, jf. art. 33 nr. 1.

7 Rundskriv fra Sjefartsdirektoratet datert mai 2006.

78 Se avsnitt 4.1.2.
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Rotterdamreglenes objektive ansvar forer videre til at man unngar
at en avsender kan exculpere seg ved 4 vise til at han har fortatt rimelige
undersekelser uten a oppna nedvendig kunnskap om lastens farlige
beskaffenhet. I tillegg er et objektivt ansvar rettsteknisk enklere a hand-
heve idet ansvaret ikke forutsetter skyld hos avsenderen. Et objektivt
ansvar vil nok heller ikke innebzere en sé stor endring i forhold til gjel-
dende rett, idet hovedregelen er at overtredelse av regler som gjelder
farlig gods medferer culpaansvar.

Imidlertid kan det virke mindre rimelig a ilegge avsenderen objek-
tivt ansvar nar transporteren er klar eller burde veert klar over risikoen
som det er knyttet objektivt ansvar til. Ogsa i relasjon til dette avsnittet
oppstar spersmélet om erstatningen kan reduseres med hjemmel i skl.
§ 5-1 nr. 1 og 2 som folge av transporterens medvirkning eller om er-
statningen kan falle bort etter leeren om “aksept av risiko”.

Hvis man ved erstatningsutmalingen tar hensyn til forhold hos
transporteren, vil dette medfare at avsenderen fritas helt eller delvis for
ansvar, jf. Rotterdamreglene art. 30 nr. 2. Imidlertid kan ikke avsende-
ren fritas for ansvar dersom arsaken til tapet eller skaden skyldes at
avsenderen ikke har oppfylt sine forpliktelser etter art. 32, jf. art. 30 nr.
2. Rotterdamreglene oppstiller séledes et rent objektivt ansvar for
skader og tap som skyldes mangelfull merking av farlig gods.

I forarbeidene”” er dette begrunnet med at “shippers should not be
allowed to disclaim liability in those instances where the draft Convention
imposed liability on shippers, since the breach of some of the shipper’s obli-
gations, in particular where dangerous goods were involved, might cause or
contribute to damage to third parties or put human life and safety in jeo-
pardy” Rotterdamreglene art. 32 litra b kan derfor oppfattes som en risi-
koplassering — avsenderen holdes ansvarlig pa tross av transporterens
medvirkning. En begrunnelse for en slik risikoplassering er at ved hjelp
av merking vil de som kommer i befatning med godset umiddelbart bli
oppmerksom pa risikoen knyttet til godset, uavhengig av hvilket sprak de
snakker, samt at merkingen er lett gjenkjennelig. Plikten er derfor seerde-
les viktig for etterfolgende transportledd og deres sikkerhet.

2% Se A/63/17 para 240.
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5 Avsendersidens emballeringsforpliktelse
og ansvar etter de sivilrettslige regler

5.1 Innledning

Sikker transport av farlig gods krever emballasje som ma kunne tile
pakjenninger som forekommer under normale transportforhold, uhell
og ulykker. Det er et vektig samfunnshensyn at farlig gods emballeres
slik at sannsynligheten for skade er minst mulig. Som nevnt i avsnitt
4.2.1.3 litra a, vil det for de fleste typer last vaere mulig & finne frem til
en emballasje som reduserer risikoen for skader til et minimum. Plikten
til emballering kan dermed sies a vare en av de vesentligste forpliktel-
sene ved transport av farlig gods. Videre synes tilstrekkelig emballering
a kunne frita avsenderen for opplysningsplikten etter Rotterdamreglene
art. 32 litra a, sjol. § 257 og veifrl. § 15, idet begrepet "farlig gods” er
relativt. Maling synes for eksempel ikke & kunne betraktes som farlig
dersom det er pakket pa en sa sikker mate at skade ikke kan skje.

Rotterdamreglene art. 27 nr. 1 og 3?** regulerer avsenderens forplik-
telser ved levering av godset, herunder plikten til a emballere godset. I
négjeldende rett er plikten til emballering lovfestet i sjol. § 255 annet
punktum?®!, CIM art. 14 og veifrl. § 14.%%? Verken Rotterdamreglene
eller de nagjeldende regler er begrenset til & gjelde farlig last.

Under arbeidet med Rotterdamreglene ble det foreslatt a innta
reglene om emballering i art. 32. En slik regulering ville medfere et
objektivt ansvar for mangelfull emballering av farlig gods.?®* Forslaget
ble imidlertid ikke akseptert.

280 Art. 27 nr. 2 er siktet pa FIO-klausler og vil ikke behandles neermere her. At vareeier

star for reguleer lasting og/eller lossing, er ikke vanlig i reguleer linjefart, se Falkanger
& Bull (2010) s. 298.

Verken Haag-Visby eller Hamburgreglene inneholder en tilsvarende bestemmelse.
Imidlertid mé det veere klart at en emballeringsplikt eksisterer, jf. ordlyden
insufficiency of packing” i Haag-Visby reglene art. 4 nr. 2 litra n.

281

282

Bestemmelsen bygger pda CMR art. 10, se bilag nr. 3.
28 Se A/CN.9/591 para 162.
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Dersom godset faktisk er klassifisert som farlig i sikkerhetsreglene,
er avsenderen forpliktet til & emballere godset i henhold til disse.?**
Denne lpsning legges ogsa til grunn i transportvilkarene art. 6.2.2%

Hva angar emballeringsforpliktelsen er det flere problemstillinger
som ma besvares for & kunne vurdere om Rotterdamreglene pakrever
noen endringer i gjeldende rett. For det forste er det nodvendig & avklare
hvem som er pliktsubjektet etter de ulike regler samt hvilke krav som
stilles til emballasjen. Videre oppstir spersmalet om transporteren er
forpliktet til a undersoke godsets emballasje.

Hvis godset forer til tap eller skade som folge av utilstrekkelig eller
mangelfull emballasje, kan transporteren kreve erstatning av avsende-
ren. Ogsa i denne sammenheng er det ansvarsgrunnlaget som er av in-
teresse; Sjoloven, Rotterdamreglene og transportvilkarene oppstiller et
culpaansvar, mens CIM og veifraktloven oppstiller et objektivt ansvar.
I forhold til culpaansvaret skal jeg forspke a avklare hva som skal til for
at avsenderen kan sies & ha opptrddt uaktsomt ved emballeringen av
godset, i hvilken grad ansvaret kan influeres av transporterens forhold
og hvem som har bevisbyrden for at avsenderen ikke har oppfylt sine
forpliktelser. Hva gjelder det objektive ansvaret er det en interessant
problemstilling a se om implementeringen av culpaansvaret i Rotter-
damreglene medferer noen realitetsendring i forhold til gjeldende rett.

5.2 Pliktens materielle innhold

5.2.1 Pliktsubjektet

Det er avlasteren som er palagt plikten til a levere godset til transport
etter sjol. § 255. Hvis avlaster er en annen enn avsender har han en
selvstendig plikt til & serge for at lasten er pakket slik sjol. § 255 annet
punktum foreskriver. Imidlertid er det avsenderen som er ansvarlig for
det tap transporteren pafores som folge av avlasterens unnlatelser eller

284 Ge avsnitt 6.4.

25 Etter art. 6.2 skal emballasjen “oppfylle de til enhver tid gjeldende nasjonale og
internasjonale lover og forskrifter om transport av farlig gods”.
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forssmmelser ved emballeringen, jf. sjol. § 290.2%¢

Pliktsubjektet etter Rotterdamreglene art. 27 nr. 1, veifrl. § 14, CIM
art. 14 og transportvilkarene art. 6.2 er pa den annen side avsenderen.
Ved en eventuell implementering av Rotterdamreglene vil saledes plikt-
subjektet i sjploven matte endres.

I praksis er det imidlertid vanlig at plikten til 8 emballere godset blir
satt bort til en tredjemann.” Dersom plikten settes bort til avlasteren,
vil avsenderen holdes ansvarlig for hans unnlatelser i trad med det al-
minnelige kontraktsmedhjelperansvaret etter gjeldende rett. Det
samme vil nok kunne vere tilfellet etter Rotterdamreglene dersom av-
sender benytter en kontraktsmedhjelper, for eksempel en produsent
som ikke aksepterer a std oppfort som kontraktsbestemt avsender, til &
oppfylle emballeringsforpliktelsen. Hvis avsenderen har satt bort em-
balleringsforpliktelsen til den kontraktsbestemte avsender, vil imidler-
tid sistnevnte kunne holdes direkte ansvarlig etter art. 30 nr. 1 for skade
som skyldes mangelfull emballering, jf. art. 33 nr. 1.

5.2.2 Krav til emballasjen

Etter Rotterdamreglene art. 27 nr. 1 forste punktum skal avsender
levere godset klart til transport, med mindre det er avtalt noe annet i
transportavtalen. Partene kan for eksempel avtale at godset mottas i
mindre enheter som transporteren patar seg & stue i konteinere.?®® Hva
som ligger i ordlyden "klart til transport” avhenger av hva som er avtalt
i det konkrete tilfellet. Bestemmelsen har intet direkte motstykke i
gjeldende rett.

Uansett skal avsender levere godset i en slik stand at det vil tile den
planlagte transport, herunder lasting, handtering, stuing, surring, sikring
og lossing, og at det ikke vil forarsake skade pa person eller eiendom”, jf.
art. 27 nr. 1 annet punktum.

I likhet med Rotterdamreglene stiller sjol. § 255 annet punktum
krav til at godset skal leveres av avlasteren pa slik mate og i slik stand at

286 Ge avsnitt 5.3.1.1.
%7 Se Giiner-Ozbek (2008) s. 92.
288 Se Ziegler m.fl. (2008) s. 152.
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det ”lett og sikkert kan tas om bord, stues, transporteres og losses”.

Det folger av en alminnelig fortolkning av bestemmelsenes ordlyd at
avsender/avlaster har plikt til a serge for at farlig last er emballert pa en
forsvarlig mate som gjor det egnet for den aktuelle transport. At embal-
lasjen er uforsvarlig kan bade bety at det er brukt en for svak emballasje
eller at det er konkrete mangler ved den anvendte emballasje. Generelt
sett vil trekasser gi bedre beskyttelse enn pappkartonger og striesekker
bedre beskyttelse enn papirsekker.?® Videre ma kvaliteten pa den kon-
krete anvendte emballasje veere forsvarlig: en tenne kan veere ny og
solid, eller gammel og slitt. Pa den annen siden kan man ikke trekke
den slutning at en tenne er utjenelig som forsvarlig emballasje kun fordi
den er rusten. Hvis for eksempel vat bomull trygt og sikkert kan trans-
porteres i en rusten tenne, ma dette veere tilstrekkelig. Videre ma godset
veere emballert pa en forsvarlig mate med henblikk pa de konkrete
omstendigheter. Avsenderen ma saledes ta i betraktning transportens
lengde, forventet ver, temperatursvingninger, laste- og losseoperasjo-
ner, storrelse og type transportmiddel, type last samt lastens vekt og
volum.” I forarbeidene til sjoloven er det lagt til grunn at hvilke krav
som stilles til emballeringen, til syvende og sist vil matte bestemmes
innenfor rammen av ansvarsreglene i tilfelle hvor det er oppstatt
transportskade.?!

Veifraktloven og CIM har en litt annen utforming enn sjoloven og
Rotterdamreglene. Etter veifrl. § 14 og CIM art. 14 er avsenderen an-
svarlig overfor transporteren for skade eller kostnader (veifrl.) og tap
eller kostnader (CIM) som skyldes “mangelfull pakning” (veifrl) og
” fraveerende292 eller mangelfull emballasje” (CIM). Disse begrepene er
objektive; holder pakningen objektivt sett ikke mal er den a anse som
mangelfull. Bestemmelsene vil saledes omfatte skjulte feil og mangler
ved emballasjen. En skjult mangel kan for eksempel oppstd i et tilfelle

289 Se Braekhus (1996) s. 340.
20 Se Sturley m.fl. (2010) s. 179.
21 Se NOU 1993: 36 s. 24 femte avsnitt.

2 Referer seg typisk til gods som ikke er emballert, som skulle veert emballert.

Imidlertid vil nok "mangelfull emballasje” ogsa omfatte ” fravaerende emballasje”.

101



Marlus nr. 413

hvor en pakning lider av en konstruksjonssvakhet eller annen type
produksjonsfeil. Hvis avsenderen har pakket lasten i en emballasje som
i utgangspunktet anses som et forsvarlig valg for denne type last, vil
han likevel kunne anses for & ikke ha oppfylt sin forpliktelse hvis pak-
ningen ikke holder mal.

Rotterdamreglene art. 27 nr. 1 annet punktum spesifiserer videre
hvilke skader som mé unngéds - “skade pd person eller eiendom”. Ut-
trykket "skade” kan ut ifra vanlig sprékbruk gi inntrykk av at det kreves
en manifestert fysisk forandring, slik at en eventuell fare for personer
eller eiendom ikke er omfattet. I folge forarbeidene er begrepet anvendt
fordi det er vidt nok til & dekke alle typer tap eller skade som kan tenkes
a oppsta for transporteren, slik som personskader, fysiske og materielle
skader.?? Etter veifrl. § 12 annet ledd blir avsenderen ansvarlig for skade
pa “person, materiell eller annet gods”, og det er derfor disse skader som
ma unngas. Uttrykket "eiendom” i Rotterdamreglene er vidt nok til a
omfatte "materiell” og "annet gods” som nevnt i veifraktloven. Sjeloven
sier ikke uttrykkelig hva emballasjen skal beskytte mot, men transpor-
toren skal undersoke om godset er pakket slik at det ikke kan komme
til & volde skade pa "person eller eiendom”, jt. sjol. § 256 forste ledd forste
punktum. Det er dermed neaerliggende a anta at det er disse goder em-
ballasjen skal beskytte. CIM og transportvilkarene sier heller ikke noe
uttrykkelig om hva emballasjen skal beskytte mot, men det ma anses
klart at reglene er utformet for 4 forhindre at skade kan skje - typisk da
skade pé person og materielle verdier.

Avsenderen har imidlertid ingen plikt til a levere godset i en slik
tilstand at skade pa miljoet ikke kan skje etter Rotterdamreglene art. 27
nr. 1 annet punktum, i motsetning til art. 32 litra a.”* En slik plikt kan
heller ikke palegges avsenderen i den enkelte kontrakt, jf. art. 79 nr. 2.
Avsenderen kan likevel bli ansvarlig for skade pa miljoet dersom godset
er farlig og han ikke har overholdt sine forpliktelser etter art. 32 litra a,
men ikke dersom skaden skyldes mangelfull emballasje. I et notat fra
Sjolovkomiteen fremkommer det ble foreslatt & innta en henvisning til

2% Se A/CN.9/616 para 104 og Sturley m.fl. (2010) s. 179.
% Se avsnitt 4.2.1.3 litra a-b.
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miljget ved implementeringen av Rotterdamreglene art. 27 annet
punktum i sjeloven.”> Av notatet fremgar det at det ble reist enkelte
betenkeligheter mot dette, bl.a. fordi konvensjonen ikke er en miljokon-
vensjon, men primeert rettet mot privatrettslige kontraktsforpliktelser.
Mot dette synspunkt er det innvendt at det ikke nedvendigvis er noen
motsetning mellom offentligrettslige hensyn og privatrettslige forplik-
telser, og at tendensen gar i retning av felles beroringspunkter, som for
eksempel ved transportnaringens utvikling av ’slow steaming” klausu-
ler. Uansett synes en slik henvisning nzerliggende med tanke pa sam-
menhengen i regelverket samt det faktum at vernet om vart ytre miljo
er blitt en heyt prioritert samfunnsoppgave. En slik henvisning vil
heller ikke innebzere et konvensjonsbrudd fra Norges side.

I Rotterdamreglene art. 27 nr. 3 er avsenderens grunnleggende for-
pliktelse i nr. 1 annet punktum spesifisert; Nar en konteiner pakkes
eller et kjoretoy lastes av avsender, skal han med omhu og aktsomhet
stue, surre og sikre innholdet i eller pa konteineren eller kjoretoyet pa
en slik mate at det ikke vil forarsake skade pa person eller eiendom. Her
inngar aktsomhetskravet som en del av avsenders plikter. Innholdet i
art. 27 nr. 3 kan synes overflodig ved siden av avsenders grunnleggende
forpliktelse i art. 27 nr. 1 annet punktum, men UNCITRAL mente at
bestemmelsen kunne ha praktisk betydning ved a minne avsenderen pa
hvor viktig det er & pakke og sikre innholdet i en konteiner slik at det vil
tale transporten.”® Transporteren far normalt ikke inspisert konteine-
rens innhold og bestemmelsen er dermed av sarlig betydning for &
ivareta sikkerheten ved transporten.””

Plikten til & emballere godset etter Rotterdamreglene art. 27 nr. 1
annet punktum og 3 er mer presist definert enn sjoloven § 255 annet
punktum. Imidlertid synes ikke Rotterdamreglene & favne videre enn
bestemmelsen i sjoloven gjor etter en slutning av bestemmelsens ordlyd
samt de ovrige rettskildefaktorene.

Ved en eventuell implementering av Rotterdamreglene vil det imid-

295 PReferat” s. 2.
6 Se Sturley m.fl. (2010) s. 180.
»7 Sjolovkomiteen: ”Utkast forarbeider kap 7” til § 285.
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lertid ikke lenger vaere adgang til a avtale at transporteren skal serge for
emballering av godset slik det per i dag er mulig & avtale etter sjol. § 255,
jf. § 254 annet ledd, CIM art. 14, jf. COTIF-L. art. 5 tredje punktum og
veifrl. § 5 annet ledd (for innenriks befordring). En naturlig spraklig
forstaelse av innledningsordet “uansett” i Rotterdamreglene art. 27 nr.
1 annet punktum trekker i retning av at plikten ikke kan fravikes ved
avtale. Avtaler som gar ut pa a utelukke eller begrense denne plikten vil
bli satt til side som ugyldig, jf. art. 79 nr. 2 litra a.?® I kraft av bestem-
melsen kan heller ikke plikten i art. 27 nr. 3 fravikes ved avtale.

5.2.3  Er transporteren forpliktet til a undersoke
emballasjen?

Etter sjol. § 256 forste ledd forste punktum®”’ skal transporteren i
rimelig utstrekning” undersoke om godset er pakket slik at det ikke kan
komme til skade eller volde skade pé person eller eiendom. I Karnov er
det uttalt at “transportoren er en sakkyndig pa sjetransport og har
normalt bedre forutsetninger enn senderen for d vurdere om lasten er
tilstrekkelig godt pakket”**® Dette synes imidlertid ikke a veere tilsiktet
gjennom lovens formulering. Ordlyden gir anvisning pa at transporte-
ren er forpliktet til & gjennomfere en forsvarlig undersokelse hensett til
omstendighetene ved transporten og at det ikke kan bli tale om &
palegge en underspkelsesplikt ut over det som felger av alminnelige
krav til aktsomhet.’” Som hovedregel vil det nok anses forsvarlig a un-
dersoke om godsets emballasje er hel eller skadet.

I forarbeidene er det uttalt at det sentrale vurderingstema i alle til-
felle vil veere om godset, slik det leveres, er egnet for sikker transport
hensett til forhold ved transporten som pavirker skaderisikoen.*"*
Dersom transporteren far opplysninger om eller burde forstd at det er

28 Se Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 219.
#% Bestemmelsen ble innfort i sjol. 1994 og har ikke noe direkte motstykke i Haag-Visby
reglene eller Hamburgreglene.

300 Webster (2010) note 445.

301 Se NOU 1993: 36 5. 25 annen spalte.

302 Se NOU 1993: 36 . 25.
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farlig gods som skal transporteres, kan det tenkes at undersokelsesplik-
ten blir mer omfattende. Imidlertid er det alminnelig antatt at trans-
porterens undersekelse i utgangspunktet er begrenset til en ytre under-
spkelse av emballasjen, ikke en plikt til a apne emballasjen.’®

Dersom godset er emballert i en konteiner er imidlertid ikke trans-
porteren forpliktet til apne emballasjen for & undersoke om godset inni
er forsvarlig sikret, med mindre det “er grunn til d tro at den ikke er
pakket godt nok”, jf. sjol. § 256 forste ledd annet punktum. En slik un-
dersokelse kan vaere aktuelt dersom det foreligger ytre tegn pa at godset
ikke er tilstrekkelig emballert, som for eksempel at konteineren har
vert hardt skadet eller er lekk.>*

Naér transporterens undersokelsesplikt ikke er mer omfattende,
skyldes det trolig at avsenderens opplysningsplikt anses som det
primeere. Avsenderen kjenner i alminnelighet godset best, og det er
lettere for ham a gjore transporteren oppmerksom pa svakheter ved
emballasjen enn det er for transporteren a oppdage dem pa

305

egenhand.

I likhet med ovennevnte slutning, legger HNS-konvensjonen 1996
art. 7 nr. 2 litra d til grunn at skipets eier ikke er ansvarlig for skade
som inntreffer under sjotransport av HNS-last, dersom han kan
bevise at skaden skyldes "shipper or any other person” unnlatelse av
gi opplysninger om lastens farlige og skadelige egenskaper, jf. forste
strekpunkt i bestemmelsen. Forarbeidene®* legger til grunn at "any
other person” ma forstds i lys av intensjonen med bestemmelsen:
avsender og avlaster er de naermeste til & kjenne til godsets farlige
egenskaper og skal derfor informere bortfrakteren om dette.

Dersom transportgren oppdager mangler ved sin undersokelse, skal
avsenderen varsles om dette, jf. sjol. § 256 annet ledd. Hovedformalet
med denne varslingsplikten er at mangler skal kunne rettes av avsende-

303 Se Webster (2010) note 445.

304 Se Webster (2010) note 445.

395 Se Hagstrom (2003) s. 334 - 335.

306 Se NOU 2004: 21 s. 31 forste avsnitt.
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ren. Blir ikke manglene rettet kan transporteren avvise godset til
transport med mindre han med rimelige tiltak selv kan gjore det egnet
for transport. I forarbeidene er det uttalt at transporteren plikt til a
treffe slike tiltak ikke gar serlig langt dersom avsenderen pa forhand er
gitt mulighet til & foreta slike tiltak.*"”

Transporterens undersokelsesplikt synes imidlertid & veere mer be-
grenset etter veifraktloven, CIM og transportvilkarene.

Hva gjelder opplysningene i transportdokumentet har transporteren
en undersokelsesplikt, jf. veifrl. § 12 annet ledd forste punktum?®, CIM
art. 11 § 1 forste ledd og transportvilkarene art. 5.4 forste punktum.>”
Hvis transporteren finner mangler ved sin undersokelse, skal dette an-
merkes i fraktbrevet, jf. veifrl. § 12 annet ledd forste punktum, CIM art.
11 §§ 2 og 3 og transportvilkarene art. 5.5. Hovedformélet med denne
undersokelsen/anmerkningen er & unnga at transporteren kan holdes
ansvarlig overfor mottakeren til tross for at det ikke er tilstott godset noe
under transport, jf. veifrl. kapittel IV, CIM art. 12 og transportvilkarene
art. 5.5, ikke at manglene skal kunne rettes av avsenderen.

Tilsynelatende har transporteren en tilsvarende undersokelsesplikt
irelasjon til veifrl. § 14 annet punktum og CIM art. 14. Imidlertid tilsier
ordlyden at avsenderen forst blir ansvarsfri dersom det er mangler ved
emballasjen som transporteren faktisk kjente til, jf. ordlyden ”dersom
mangelen var synlig eller kjent av fraktforeren da han overtok godset”*"°
Mangler som kunne vert oppdaget ved en bedre undersokelse far
saledes ikke ansvarsbefriende betydning for avsenderen. Bestemmelse-
ne oppstiller ingen varslingsplikt for transporteren dersom han oppda-
ger feil ved emballasjen, men en slik plikt kan tenkes a folge av det
ulovfestede lojalitetsprinsippet.®"

37 Se NOU 1993: 36 s. 25 femte avsnitt.

% Transportoren skal undersoke pakningens ”synlige tilstand” (altsi en ytre
besiktigelse).

39 Ved jernbanetransport har transporteren bare en rett til 4 kontrollere godsets

emballasje. Der avsender star for opplasting ved internasjonal jernbanetransport,

kan han imidlertid kreve kontroll fra transporteren, jf. CIM art. 11 § 3

310 Se Rafen (2008) note 43.

31 Se avsnitt 4.1.1.
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Rotterdamreglene har intet direkte motstykke til undersekelsesplik-
ten i sjoloven, CIM eller veifraktloven. Det faktum at det ikke oppstilles
en undersokelsesplikt vil kunne fore til storre effektivitet for transpor-
toren. Avsenderen far imidlertid storre ansvar for godsets emballering,
idet Rotterdamreglene ikke krever at transporteren foretar en “tilleggs-
kontroll” av godsets emballasje.

Imidlertid synes en undersekelsesplikt implisitt & folge av Rotter-
damreglenes system.*?

For det forste kan transporteren avvise gods til transport som “utgjor
eller med rimelig sannsynlighet kan utgjore en reell fare for personer,
eiendom eller miljo”, jf. art. 15. For a kunne avgjore om godset faktisk
utgjor/vil kunne utgjore en fare, vil det kunne veere nedvendig for trans-
porteren & underspke godsets emballasje. Ved vurderingen av om trans-
porteren ber avvise godset til transport, kan han ogsa anmode avsenderen
om opplysninger om godset samt dets emballasje etter art. 28.>

Videre skal avtaleopplysningene i transportdokumentet inneholde en
erkleering om “godsets synlige tilstand og forfatning” pa det tidspunkt
transporteren eller en utforende part mottar det til transport, jf. art. 36
nr. 2 litra a. Erkleeringen skal baseres pa en rimelig ekstern besiktigelse av
godset slik det er emballert ved levering til transport, og enhver ytterli-
gere besiktigelse som transporteren eller en utferende part faktisk gjen-
nomforer for de utsteder transportdokumentet, jf. art. 36 nr. 4 litra a og b.

Ved en eventuell implementering av Rotterdamreglene vil det nok
imidlertid veere hensiktsmessig & innta en uttrykkelig supplering tilsva-
rende undersekelsesplikten i sjol. § 256. I forarbeidene til sjoloven er det
uttalt at transporterens underspkelsesplikt indirekte fremgar gjennom
reglene om utstedelse av konnossementet og transporterens plikt til a ta
forbehold®*, men at “det i tillegg er behov for bestemmelser som i generell
form og ut fra hensynet til d forebygge skade og av sikkerhetshensyn ellers
palegger transportoren en plikt til 4 undersoke godset ndar det mottas til

2 Sjplovkomiteen: “Oversettelse” til art. 28.
B Se avsnitt 4.1.2.
M TE sjol. § 298, jf. § 296 forste ledd nr. 1.
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transport”* En slik supplering vil heller ikke vare konvensjonsstridig.

5.3  Erstatningsansvar ved mangelfull emballasje

5.3.1 Uaktsomhetsansvar etter sjoloven,
transportvilkirene og Rotterdamreglene

5.3.1.1 Innledning

Dersom avsenderen har opptradt uaktsomt ved emballeringen av godset
kan han holdes ansvarlig pa culpagrunnlag, jf. sjel. § 290 og trans-
portvilkarene art. 6.6. Dette viderefores i Rotterdamreglene. Etter art.
30 nr. 1 er avsenderen ansvarlig for tap eller skade som rammer trans-
porteren dersom transporteren godtgjor at tapet eller skaden skyldes at
avsenderen har unnlatt & oppfylle sine plikter®® etter kapittel 7.

I denne sammenheng kan nevnes at Stevens®”

har problematisert
sporsmalet om hva som ligger i "breach of obligations” i art. 30 nr. 1. Et
spersmal som ma avgjeres er om emballeringsplikten er en resultat-
forpliktelse eller en omsorgsforpliktelse. Avgjorelsen er viktig for a
kunne avgjore om avsender kan sies a ha oppfylt sin forpliktelse.

Med resultatforpliktelser menes de forpliktelser som gar ut pa a
frembringe et bestemt resultat. I et slikt perspektiv er forpliktelsen
oppfylt dersom det kan konstanteres at det avtalte resultat foreligger.
Med omsorgsforpliktelser menes at avsender forplikter seg til & yte en
bestemt innsats for a oppna et bestemt resultat.*® Hvis avsender har ytet
den innsats som kreves, har han oppfylt sin forpliktelse, uavhengig av
om det gnskede resultat er oppnadd.*”?

Utgangspunktet for avgjorelsen blir ordlyden. Etter art. 27 skal av-
sender emballere godset slik at godset vil “tdle transporten og ikke volde
skade”. Hvis godset ikke har télt transporten og dermed voldt en skade,

35 Se NOU 1993: 36 s. 24.

316 QOrginaltekst: “breach of obligations”.
37 Se Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 227.
318 Se Haaskjold (2002) s. 209.

9 Se Hagstrom (2003) s. 115.

108



Avsenders forpliktelser og ansvar overfor transporteren ved transport av farlig gods
Sofie Vikse

kan ikke avsender sies & ha oppfylt sin forpliktelse. Dette trekker i
retning av at avsenderen er forpliktet til a frembringe et bestemt resul-
tat. Dette kan imidlertid ikke veere avgjorende. Om man har med den
ene eller andre typen forpliktelser, vil alltid matte bero pa en konkret
helhetsvurdering. Et moment i denne helhetsvurderingen er bl.a. ytel-
sens natur. Hvis det er knyttet sa stor usikkerhet til muligheten for
vellykket frembringelse av det onskede resultat kan man ikke vente at
avsender har patatt seg noe annet enn a gjore sitt beste. Dette vil for
eksempel vere tilfellet ved risikopregede operasjoner, slik som ved
transport av farlig gods. Mye tyder dermed pa at det her dreier seg om
en innsatsforpliktelse. Det avgjorende blir dermed 4 fastlegge hvilken
innsats som kreves. Vurderingstemaet glir lett over i en culpavurdering
hvor det sentrale blir om avsender har gjort en slik innsats som etter
forholdene fremstar som rimelig, se den kommende dreftelse.

5.3.1.2 Aktsomhetsnormen

Som tidligere nevnt, blir den som har opptradt uaktsomt eller uforsvar-
lig, erstatningspliktig ovenfor skadelidte for den skade som er pafert
han.

Om lasten kan karakteriseres som “farlig” eller ikke er ikke avgjo-
rende for spersmalet om avsenders ansvar. At lasten er farlig, medferer
imidlertid at det foreligger risiko for betydelige skader som tilsier at det
er storre grunn til a utvise aktsomhet.””® Avsenders aktsomhetsplikt
skjerpes nar goder vi setter hoyt, som menneskeliv og miljoet, trues ved
handlingen.*” Det er bade nodvendig og rimelig a kreve at det utvises
seerlig aktsomhet ved transport av farlig gods hvor feil eller uforsiktig-
het kan medfere at noen omkommer eller far betydelige skader. Det ma
dermed kunne hevdes at avsenderen er palagt et strengt
aktsomhetsansvar.

Videre driver avsendere av farlig gods en virksomhet som er forbun-
det med en risiko for ulykker og mé dermed anse det som péregnelig at

320 Se avsnitt 1.4.3.
1 Se Lodrup (2005) s. 108.
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skade fra tid til annen kan skje. Pa bakgrunn av at det er oppstilt objek-
tivt ansvar ved mangelfull emballering etter veifraktloven og CIM?*** har
lovgiver mest sannsynlig antatt at avsenderen har de beste muligheter
for a gjore seg kjent med lasten, og dermed kunne péaregne risikoen for
skade. Hvorfor et slikt hensyn ikke skulle kunne gjores gjeldende ved
sjotransport og innenriks jernbanetransport er vanskelig a begrunne.

Et annet moment som vektlegges ved culpavurderingen er hva av-
senderen kunne ha gjort for a unngé skaden. Nar avsender kan embal-
lere godset pa en mate som reduserer risikoen for skade, kan hans akt-
somhetsniva sies a pavirke sannsynligheten for skade. Nar skaden kan
unngas ved enkel oglite kostnadskrevende tiltak, kan det veere uaktsomt
av avsender og ikke a ha truffet disse tiltak. Imidlertid mé det oppstilles
en grense for hvor sikkert man skal kreve at avsenderen emballerer
godset etter en kost-nytte betraktning. Hvor omfattende emballering
avsender ma foreta, beror pa en avveining av den foreliggende risiko
mot de omkostninger som er forbundet med emballeringen og omfan-
get av de skader som kan bli resultatet.** Er skadeevnen liten, kreves det
ikke at avsender treffer swrlige sikkerhetsforanstaltinger.?* Imidlertid
vil ofte skadeevnen veere stor ved transport av farlig gods. Dette trekker
saledes i retning av at avsenderen ma emballere godset pa en sa sikker
mate som mulig i den konkrete situasjon.

Selv om ovennevnte droftelse tilsier at det dreier seg om et strengt
aktsomhetsansvar ved emballering av farlig gods, tyder rettspraksis pa
at emballering anses forsvarlig i den grad den er akseptert i transport-

bransjen. I dommen ND 1957 s. 232 "Geisha” reiste passasjerer krav om
erstatning av rederi og skipsferer for tap av reisegods. Dommen er av
interesse for spersmalet om avsenderens ansvar overfor transporteren,
da vilkar for ansvar ovenfor passasjerene er uaktsomhet, jf. sjol. 1893 §$
178 og 179°%, i likhet med vilkéret for ansvar etter sjoloven, trans-
portvilkarene og Rotterdamreglene.

322 Ge avsnitt 5.3.1.

3 Se Eide & Stavang (2008) s. 246-247.
324 Se Lodrup (2005) s. 114.

325 Ge Grue (1998) s. 23.
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M/S ”Geisha” gikk fra Valparaiso til Tocopilla, hvor det ble innlas-
tet ca. 5000 tonn natriumnitrat ("chilisalpeter”) som ble fordelt pé
de to midtre av skipets fire lasterom. Skipet forsatte til Callao, hvor
det ble tatt om bord ca. 2000 tonn sinkkonsentrat som ble fordelt
pé skipets forrerste og akterste lasterom. Begge sorter last ble trans-
portert som bulklast. Da skipet var to degns reise fra Azorene,
oppsto det en eksplosjon/eksplosjonsartet brann i lasten som
medforte at skipet forliste. Om bord pa skipet befant det seg ti pas-
sasjerer som mistet nesten alt de hadde med seg. To av passasjerene
saksokte rederiet og skipets forer og krevde erstatning for det tap
de ble pafort.

Pastanden om at det var uaktsomhet a laste sinkkonsentrat i kom-
binasjon med saltpeter ble avvist. Retten uttalte at saltpeter i bulk
gjennom en arrekke og i stadig stigende grad er blitt skipet som
bulklast. Av Chiles utforsel i 1950-1951 ble bare 23 % transportert
i emballert form. Den norske sjokontroll hadde gitt veiledende
regler som ga anvisning pé at saltpeter (ikke granulert saltpeter)
skulle lastes i emballasje. Retten fant imidlertid ikke at det kunne
bebreides rederiet & transportere saltpeterlasten som bulklast, idet
”dapenbart forlengst var blitt alminnelig godkjent”.

Dommens premisser tyder pa at avsenderen kan emballere lasten i
henhold til den alminnelige oppfatning i transportbransjen, uten a bli
ansett for 4 ha handlet uaktsomt hvis det skulle oppsté en skade. Imid-
lertid er kunnskapskravet en rettslig standard som vil utvikle seg over
tid og endre seg i pakt med samfunnsutviklingen. Videre vil nok ikke
den alminnelige aksepterte form til emballering kunne sies & vaere for-
svarlig i alle tilfeller. Hvis det er meldt ekstraordinare verforhold og
lignende ma dette tas i betraktning.

5.3.1.3 Bevisbyrden for at avsender ikke har oppfylt sine
forpliktelser

Sjoloven oppstiller ikke omvendt bevisbyrde for avsender, i motsetning til
det som gjelder for transporterens ansvar etter sjol. § 275. Alminnelige
bevisregler innebeerer at transporteren, som skadelidt, mé bevise at vil-
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karene for avsenders erstatningsansvar foreligger (ordineer bevisbyrde).??
Dette er nok ogsé hovedregelen etter veifraktloven, transportvilkirene
og CIM. Forarbeidene til sjoloven presiserer imidlertid at det "beror pd
omstendighetene om det er avsenderen eller transportoren som i tilfelle
har bevisbyrden for om slike feil eller forsommelse foreligger” og at speors-
malet ma avgjores etter “alminnelige bevisbyrderegler”.*” Uttalelsen
tyder pé at bevisbyrden for uaktsomhet kan snus. I rettspraksis tillegges
det stor betydning hvem som er neermest til og har lettest for 4 klarlegge
arsaken til misligholdet ved avgjorelsen av hvem som har
bevisbyrden.*?*

Etter Rotterdamreglene art. 30 kompliseres dette bildet. Etter be-
stemmelsens ordlyd er det en betingelse for ansvar at “transporteren
godtgjor” at avsenderen ikke har oppfylt sin forpliktelse til & emballere
godset i henhold til art. 27, jf. art. 30 nr. 1. Som nevnt ovenfor, er ut-
gangspunktet i norsk rett at skadelidte ma bevise det faktum som gjor
at skaden er voldt ved en uaktsom handling. En isolert fortolkning av
art. 30 nr. 1 trekker saledes i retning av at bestemmelsen oppstiller en
ordineer bevisbyrde.

Art. 30 nr. 2 gir imidlertid adgang til a frita avsender helt eller delvis
for ansvar dersom arsaken, eller en av arsakene, til tapet eller skaden
ikke skyldes vedkommende selv eller en person nevntiart. 34. T henhold
til norsk lovgivningstradisjon synes formuleringen i art. 30 a tilsi
omvendt bevisbyrde. Bestemmelsen er bygget opp slik at forste ledd
fastslar utgangspunktet om ansvar mens bestemmelsens annet ledd gir
adgang til 4 lempe avsenders ansvar. Som eksempler pa bestemmelser
som oppstiller culpaansvar med omvendt bevisbyrde kan nevnes sjol. §
328 annetledd og § 385 annet ledd.*” Bestemmelsene fastslar at reisebe-
frakteren/tidsbefrakteren er “ansvarlig... med mindre skaden ikke
skyldes feil eller forsommelse”. Det kan synes naturlig & oppstille en
omvendt bevisbyrde i et slikt tilfelle, idet avsender ofte vil sitte inne

326 Se Webster (2010) note 545.

327 Se NOU 1993: 36 5. 42.

328 Se Hagstrom (2003) s. 461.

329 Se Solvang (2011) note 646 og 852.
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med de nedvendige opplysninger og dermed har de beste forutsetninger
for & skape klarhet i hva som faktisk har skjedd.

Tema om bevisbyrde har vert gjenstand for betydelig diskusjon i
den internasjonale litteraturen. Schelin*’ uttaler at ansvaret i art. 30 nr.
1 er basert pa skyld med ordineer bevisbyrde, i motsetning til art. 17 om
transporterens ansvar. Schelin hevder at det var forfatternes intensjon
det skulle gjelde en ordiner bevisbyrde, med den begrunnelse at det
sjeldent oppstar tilfeller hvor gods faktisk ferer til skade pa skip og en
omvendt bevisbyrde vil kunne stille avsenderen i en "merkelig posi-
sjon”. For 4 illustrere poenget nevner han et eksempel hvor bade skipet
og godset blir skadet under transport. Her vil det kunne oppsta et
kapplop mellom avsender og transporter, hvor den part som sakseoker
forst vil fa fordelen ved at bevisbyrden overfores til den andre part. Lo-
renzon®* hevder pd den annen side at bestemmelsen oppstiller en
omvendt bevisbyrde basert pa at art. 30 nr. 2 innebaerer et unntak fra
hovedregelen i nr. 1. I et notat fra Sjelovkomiteen®” fremheves det at en
slik inndeling i hovedregel og unntak for ansvar virker fremmed i norsk
rett, hvor bestemmelsen i art. 30 nr. 2 bare synes a vaere en understrek-
ning av et allerede gjeldende utgangspunkt om culpaansvar for avsen-
deren, uten spesifikk betydning for bevisregler. Videre fremheves det at
bevisbyrdebetraktninger i norsk tradisjon trolig ikke har samme prak-
tiske betydning som i enkelte andre jurisdiksjoner, slik den internasjo-
nale litteraturen viser.

Hvis man legger til grunn en ordinzr bevisbyrde, ma transporteren
godtgjore at avsenderen ikke har oppfylt sin forpliktelse til & emballere
godset pa tilstrekkelig mate. Hvis en konteiner skal pakkes av avsender,
ma han med omhu og aktsomhet bl.a. sikre innholdet i konteineren slik
at det ikke vil volde skade pé person eller eiendom, jf. art. 27 nr. 3. Her
inngar aktsomhetskravet som en del av avsenders plikter og transpor-
toren ma dermed godtgjore at avsenderen sin emballeringsforpliktelse i
tillegg til aktsomhetsplikten ved sikringen av innholdet i konteineren.

30 Se Ziegler m.fl. (2008) s. 156.
31 Se Baatz m.fl. (2009) s. 88.
32 »Avsenders ansvar” note 10.
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Sistnevnte kan imidlertid veere vanskelig for transporteren a godtgjore.
Hvis man legger til grunn at bestemmelsen oppstiller en omvendt be-
visbyrde, innebzrer dette et brudd pa naverende rettstilling vedrerende
avsenders ansvar. Hvis tilfellet er slik at Rotterdamreglene innebeerer
en omvendt bevisbyrde, burde dette presiseres i lov eller forarbeider ved
en eventuell implementering av konvensjonen.

5.3.1.4 Transportorens forhold i aktsomhetsvurderingen

Omgivelsenes forventning til transporteren i hans posisjon kan veere av
betydning ved bedemmelsen av avsenderens stilling. Jo mer forberedt
transporteren er pa risikoen, jo mer kreves for & si at avsender har
handlet uaktsomt.

Som nevnt i avsnittene 4.2.2.7 og 4.4.4.1, kan transporterens erstat-
ning reduseres med hjemmel i skl. § 5-1 nr. 1 dersom han uaktsomt har
medvirket til skaden. En tilsvarende bestemmelse er oppstilt i Rotter-
damreglene art. 30 nr. 2. Etter bestemmelsen kan avsenderen fritas helt
eller delvis for ansvar dersom arsaken eller en av drsakene til tapet eller
skaden ikke skyldes vedkommende selv eller en person nevnt i art. 34.

Transporteren kan for eksempel bli ansett for a ha handlet uaktsomt
hvis han ikke undersoker godset neermere til tross for at det forela om-
stendigheter som indikerte at godset hadde mangelfull emballasje, jf.
sjol. §§ 256 forste ledd og 274 flg. Det samme vil kunne vere tilfellet
etter Rotterdamreglene selv om transporteren ikke er palagt en uttryk-
kelig undersokelsesplikt. Transporterens er palagt en generell aktsom-
hetsplikt etter Rotterdamreglene art. 13.*** Dersom transporteren har
mistanke om at godset er farlig, kan det veere uaktsomt & unnlate &
undersoke godset naermere.**

Skl. § 5-1 nr. 2 slar videre fast at medvirkning ogsa foreligger hvor
transporteren har “latt veere i rimelig utstrekning a fierne eller minske
risikoen for skade eller etter evne d begrense skaden”. Denne regelen tar
sikte pa sikte pa de tilfelle hvor skadelidte for skaden ikke traff de nod-

333 Se Hagstrom (2003) s. 565 og Baatz m. fl. (2009) s. 36.
3% Se Grue (1998) s. 19 og 67.
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vendige forholdsregler for & hindre eller begrense dens virkninger.**
Slik medvirkning kan for eksempel vaere at transporteren sa at godset
manglet tilstrekkelig emballering, men ikke varslet avsenderen om
dette eller besorget tilstrekkelig emballering selv.

Dersom det aktuelle godset er klassifisert som farlig i henhold til
sikkerhetsreglene, men ikke emballert i samsvar med disse, er trans-
porteren forpliktet til 4 avvise lasten til transport.*® Hvis transporteren
far opplysninger fra avsenderen om at lasten er kloroform og det fore-
ligger indikasjoner pa at lasten ikke er emballert i henhold til sikker-
hetsreglene, oppstar spersmalet om transporteren kan kreve erstatning
av avsenderen dersom det oppstir et tap eller en skade under
transport.

Transporterens forsosmmelser ma her vurderes pa bakgrunn av at
det bl.a. kreves opplering av personer som skal utfere oppgaver som
omfatter vurdering og behandling av farlig last i henhold til ADR/RID
og IMDG-koden, jf. landtransportforskriften § 10 forste ledd og
farlig gods-forskriften §$ 5 nr. 1. Hvilken betydning dette momentet
kan ha, kan illustreres med dommen ND 2002 s. 394 (Tonsberg ting-
rett). Dommen gjelder direkte lastesidens krav pa erstatning for skade
palasten, ikke transporterens forhold i avsenders aktsomhetsvurdering.
Dommen er likevel av interesse, da den omtaler kravene til transporto-
rens aktsomhet i forbindelse med behandlingen av lasten.

Saken gjaldt krav om erstatning fra avsenders forsikringsselskap
mot transporteren for et dekkslast med rer som gikk tapt som folge
av skipets totalforlis. Retten la til grunn at den mest sannsynlige
arsaken til havariet var at bulklasten ble flytende og forskjov seg.

Retten matte bl.a. ta stilling til spersmalet om kapteinen, i lys
av de opplysninger han hadde om lastens beskaffenhet, hadde
handlet forsvarlig da han aksepterte & ta en last “coppertai-
lings” (koppertinnoksid) om bord. Kapteinen hadde liten eller
ingen erfaring med den aktuelle type last. Han spurte sin

3% Se Askeland (2010) note 314.
36 Se avsnitt 3.4.
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agent om lastens egenskaper og om lasten hadde tilboyelighet
med a forflytte seg. Agenten svarte at lasten var som “sand and
mud”. For innlastingen observerte kapteinen at lasten var vat
enkelte steder. Han antok at dette hadde sammenheng med litt
duskregn som hadde falt. Kapteinen hevdet at han hadde slatt
opp i BC-koden®”, men at han ikke fant stoffet “coppertai-
lings” hvoretter han hadde slatt seg til ro med dette.

Retten la til grunn at kapteinen ikke hadde overholdt offent-
ligrettslige forskrifter om behandling av farlig last (i dette til-
fellet forskrift om transport pa skip av spesielle eller farlige
laster i bulk eller som pakket gods*™* og BC-koden), som var
gitt nettopp & hindre et slikt katastrofalt hendelsesforlop som
retten fant bevist, med fare for tap av menneskeliv. Retten
uttalte at dette bruddet i seg selv var en sterk presumsjon for at
aktsomhetsnormen i sjoloven § 175 ikke var etterlevet og viste
til ND 1995 s. 76 "Abo Ra” om rajernslast som ikke var sikret i
samsvar med IMOs regler. Retten papekte videre at det her
dreide seg om sentrale internasjonale regler for skipsfart.
Kapteinens manglende kjennskap til og forstdelse av BC-
koden ble ansett for & veere “helt uakseptabel”. Nar en trans-
porter hadde patatt seg et transportoppdrag matte han ha eller
sorge for a skaffe seg og mannskapet de kunnskaper om lasten
med relevante forskrifter som var nedvendig. Det ble ikke
ansett tilstrekkelig at kapteinen har gjort sa godt han kunne ut
fra sine forutsetninger. Videre matte agentens uttalelser om at
lasten var som “sand and mud” og kapteinens egen observa-
sjon av noe fukt i den finkornede lasten ha skjerpet aktsomhe-
ten. Rederiet ble holdt erstatningsansvarlig for tapet av
dekkslasten etter sjgloven §$ 275 og 276.

Hvis avsenderen har vert uaktsom ved sin emballering og transporte-
ren har veert uaktsom i forhold til undersokelsesplikten, vil den mest
rimelige losningen vaere a dele ansvaret mellom dem. Ved vurderingen
av om transporterens medvirkning skal tillegges betydning, vil ogsa
avsenderens forhold matte tas i betraktning. Dersom avsenderen er

37 Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes (1994).
3% Fastsatt av Sjofartsdirektoratet 21. mai 1987. Opphevet av farlig gods-forskriften.
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sterkt & bebreide, kan det ikke veere rom for lemping av ansvaret.*

340 at for

Hvis transporteren pa den annen side faktisk er klar over
eksempel nitroglyserin ikke er tilstrekkelig emballert, men likevel be-
slutter & transportere godset kan han sies a ha "akseptert risikoen”. I
slike tilfeller ma transporteren selv baere tapet. Imidlertid skal det mye
til for a si at transporteren har akseptert risikoen der skadeevnen er
seerlig stor. Mangler for eksempel atomavfall tilstrekkelig emballasje,
skal det nok mye til for at domstolen vil frita avsenderen for ansvar med

den begrunnelse at transporteren har akseptert risikoen.*"!

5.3.2 Objektivt ansvar etter veifraktloven og CIM

Etter veifrl. § 14 er avsenderen ansvarlig overfor transporteren for skade
pa person, materiell eller annet gods og for kostnader nar skaden eller
kostnadene skyldes "mangelfull pakning” av godset. Det samme system
er oppstilt ved internasjonal jernbanetransport, jf. CIM art. 14.%*? Av-
senders ansvar er objektivt og ubegrenset. Ansvaret er m.a.o. ikke be-
tinget av skyld og avsenderen blir derfor ansvarlig uansett hvilket akt-
somhetsniva han velger.***

P& den annen side gjelder det strenge ansvar kun ved mangelfull
emballering. Det er ikke tale om et generelt, objektivt ansvar for skader
som godset matte forarsake. Det stilles dermed et krav til arsakssam-
menheng mellom skaden eller kostnadene og den mangelfulle pakning
av godset. Hvis for eksempel skipet blir skadet under transporten, men
samme skade matte antas a inntre selv om godset var tilstrekkelig em-
ballert, vil ikke skaden vere oppstatt som folge av mangelfull
emballering.

I forhold til begge regelsett kan avsenderen ikke holdes objektivt
ansvarlig dersom “mangelen var synlig eller kjent” for transporteren da

9 Se Hagstrom (2003) s. 566.
% Hagstrom mener at "aksept av risiko” bor begrenses til de forhold som ligger naermest
forsettlig medvirkning, se Hagstrom (2003) s. 567.

1 Se Hagstrom (1985) s. 44.

342 Bestemmelsen omfatter ogsd ” fraveerende emballasje”.

33 Se Eide & Stavang (2008) s. 239.
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han overtok godset uten a ta forbehold, jf. veifrl. § 14 forste ledd annet
punktum og CIM art. 14. Avsenderen blir forst ansvarsfri dersom det er
mangler ved emballasjen som transporteren faktisk kjente til.*** Be-
grunnelsen for ansvarsfritaket synes basert pa “aksept av risiko”-tanke-
gang. Nar transporteren har tatt en risiko med dpne oyne, har han ikke
samme krav pa erstatningsrettslig vern som en uvitende transporter.>*®

Hensikten med a innfore et objektivt avsenderansvar i veifraktloven
og CIM har vert a forebygge skade voldt av farlig gods ved transport. Et
av hensynene bak utformingen av det objektive ansvaret kan veere at
avsenderen ma antas a kjenne lasten bedre, eller ha bedre forutsetninger
enn transporteren, for a gjore seg kjent med lastens farlige egenskaper
eller beskaffenhet. Ved & palegge han et objektivt ansvar, antar man at
han vil gjore det han kan for & emballere godset pa tilstrekkelig mate.
Som tidligere nevnt, kan imidlertid avsenders forutsetninger for a
skaffe seg opplysninger om farlig gods variere. Avsender kan veere ulike
personer med ulik kunnskap. En avsender som onsker transportert
egenprodusert last har bedre forutsetninger enn for eksempel en avsen-
der i en videresalgstransaksjon.**® Nar det gjelder gods som sjelden
transporteres, eller nye produkter, vil godsets farlige egenskaper eller
beskaffenhet ofte kunne vere ukjent for avsenderen.*”

Ved en eventuell implementering av Rotterdamreglene vil en avsen-
der med darlig kunnskap om lasten kunne exculpere seg fordi han har
gjort det som med rimelighet kunne forventes av vedkommende. Dette
kan synes uheldig, da transport av farlig gods kan ha et stort ulykke-
spotensial og det er dermed meget viktig at godset emballeres pa en
sikker mate.

Imidlertid vil ikke et objektivt ansvar virke preventivt dersom lasten
viste seg a ha egenskaper ingen visste eller kunne visst noe om da godset
ble emballert. Det er forst og fremt i slike tilfeller det objektive ansvar

341 Ge Rafen (2008) note 43.
5 Som nevnt i punkt4.2.2.7, kan man ikke ta i betraktning transporterens uaktsomme
forhold ved vurderingen av avsenders ansvar, idet dette medforer at vilkaret om
faktisk kunnskap blir uten realitet.

346 Se Grue (1998) s. 99.

37 Se Braekus (1996) s. 339.
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har betydning ved siden av et alminnelig culpaansvar.’*® Hensynet til
forebyggelse kan nok ivaretas ved et strengt culpaansvar for avsenderen,
for eksempel culpa med omvendt bevisbyrde. Imidlertid er det usikkert
hva slags bevisbyrde som oppstilles etter Rotterdamreglene. Flere for-
fattere hevder imidlertid at reglene oppstiller en omvendt bevisbyrde,
og hvis dette er tilfellet ma avsender selv bevise at han har opptradt
aktsomt.

6 Konvensjonskonflikter

6.1 Innledning

Som fremstillingen i avsnittene 4.4.4 og 5.3 har vist, regulerer samtlige
transportkonvensjoner avsenders ansvar ved transport av farlig gods.
Reglene er imidlertid ikke identiske, verken i form eller innhold.

Nar bade Rotterdamreglene, CMR og CIM vil kunne komme til
anvendelse pa den samme transporten, se avsnitt 6.2, kan det tenkes &
oppsta konflikt mellom ansvarsreglene. Dersom avsenderen for eksem-
pel leverer farlig gods med mangelfull merking til en transport som skal
forega med lastebil og skip, vil han kunne holdes ansvarlig for transpor-
torens tap pa objektivt grunnlag etter Rotterdamreglene eller pa culpa-
grunnlag etter CMR. Dersom avsenderen ogsd har unnlatt & opplyse
transporteren om nedvendige forholdsregler, vil han kunne holdes an-
svarlig pa culpagrunnlag etter Rotterdamreglene eller objektivt ansvar-
lig etter CMR. Det vil dermed ikke vaere mulig for en stat som er part i
Rotterdamreglene i tillegg til én annen transportkonvensjon & gjen-
nomfore begge sett med regler, og avsenderen vil fa enten mer eller
mindre ansvar enn forutsatt i noen av konvensjonene.** Domstolen
kan ikke benytte to konvensjoner pa samme krav, og er derfor nedt til a
foreta et valg. I det folgende vil jeg ta for meg hvordan slike konflikter

38 Se Grue (1998) s. 99.
39 Se Roseg (2009) punkt 3.5.
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kan lgses nar Rotterdamreglene eventuelt ratifiseres fra Norges side.
Det andre sporsmalet som reiser seg i tilknytning til dette avsnittet,
er om beslutningen av hvilken transportkonvensjon som skal legges til
grunn for transporten far betydning for hvilken sikkerhetskonvensjon
som skal komme til anvendelse. Dette er dreftet nedenfor i avsnitt 6.4.

6.2  Prioritetsregler for de ulike konvensjoners
anvendelsesomrade

Fra samme tidspunkt som en stat slutter seg til Rotterdamreglene, ma
den si opp sitt eventuelle medlemskap i Hamburgreglene, Haag- og
Haag-Visby reglene, jf. art. 89. Oppsigelsen skal tre i kraft samtidig med
at Rotterdamreglene trer i kraft for vedkommende stat. Det vil dermed
ikke oppsta konflikter med de ovrige sjotransportkonvensjoner. Imid-
lertid stiller ikke Rotterdamreglene krav til at stater ma si opp sin kon-
vensjonsbinding til CMR og CIM.

Som nevnt innledningsvis regulerer CMR*" og CIM i all hovedsak
unimodale transporter. Reglene kommer i utgangspunktet til anvendelse
pa to forskjellige transportavtaler — avtaler om veitransport og avtaler om
internasjonal jernbanetransport, jf. CMR art. 1 og CIM art. 1 § 1. Rot-
terdamreglene kommer pa den annen side til anvendelse pa en “trans-
portavtale” som inneholder en sjotransportstrekning, men avtalen kan
ogsa omfatte transport med andre transportmidler, jf. art. 1 nr. 1 og art. 5.

Imidlertid kan ogsa CMR og CIM komme til anvendelse ved multi-
modale transporter, jf. CMR art. 2 nr. 1 og CIM art. 1 § 4.

Bestemmelsen i CMR art. 2 nr. 1 sier at dersom kjoretoyet som
frakter godset under en del av reisen selv blir fraktet av et annet
type transportmiddel uten at godset blir losset av kjoretoyet, vil
CMR veere anvendelig for hele transportstrekningen.® En forut-
setning for anvendelse er imidlertid at CMR kommer til anvendelse;
det ma vaere tale om en veitransportavtale, jf. art. 1 nr. 1.

% Den kommende droftelse vil veere tilsvarende for veifraktloven, jf. veifrl. §§ 1 og 4.
1 Bestemmelsen er utarbeidet med tanke pa ro-ro (roll on, roll off”) og hucke-pack
transporter.
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CIM kommer til anvendelse der en internasjonal jernbanetransport
bare er gjenstand for en enkelt avtale, men ogsé innbefatter en
sjetransport eller en grenseoverskridende transport pa innenlands
vannvei skjer pa de linjer som er inntatt i art. 24 § 1 i overenskom-
sten, jf. art. 1 § 4. Det er imidlertid en forutsetning at hele transpor-
ten utfores pa bakgrunn av et jernbanefraktbrev.*s

I begge regelsett stilles det krav om at transportavtalen er en vei-
transportavtale eller en jernbanetransportavtale, og bestemmelsene
regulerer saledes bare multimodale transporter i et begrenset omfang.
Slike multimodale transporter tar ikke Rotterdamreglene sikte pé & er-
statte. Rotterdamreglene art. 82 litra b og ¢ lar CMR/CIM regulere hele
transporten dersom CMR art. 2/CIM art. 1 § 4 kommer til anvendelse.
Forutsetningen for a anvende art. 82 er imidlertid at den unimodale
konvensjonen regulerer “transportorens ansvar for tap eller skade pd
godset”, jf. art. 82 innledningsvis.

Vilkaret om at konvensjonene ma gjelde “transportorens ansvar”
kan tolkes pa to ulike mater. Hancock®® synes a legge til grunn at alle
bestemmelser i en konvensjon som regulerer transporterens ansvar gar
foran Rotterdamreglene. Rosag legger pa den annen side til grunn at
forarbeidene ikke har ment at art. 82 skal anvendes som en generell
prioritetsregel, og at regelen kun tar heyde for (noen) potensielle kon-
flikter hva gjelder transporterens ansvar.** Sistnevnte slutning er i
samsvar med en naturlig fortolkning av bestemmelsens ordlyd. Videre
henviser Rotterdamreglene art. 82, om noe underforstatt, til uttrykke-
lige bestemmelser vedrerende transporterens ansvar i CIM og CMR.**

Hvis man legger til grunn at Rotterdamreglene art. 82 kun regulerer
konflikter vedrgrende transporterens ansvar, oppstilles det ingen til-

2 Se Vestergaard Pedersen (1999) s. 120.
353 Se Hancock (2008) s. 493-495.

354

Roseg (2009) s. 246-247. Hvis man legger til grunn at art. 82 kun regulerer konflikter
hva gjelder transporterens ansvar, vil det allikevel kunne oppstd konflikter som
bestemmelsen ikke tar hoyde for. Se nermere om dette i Sjolovkomiteens “notat
(utkast) om implementeringen av art 82”.

%5 Underforstatt henviser Rotterdamreglene art. 82 litra b til CMR art. 2 og 14, mens

art. 82 litra c henviser til CIM art. 1 §§ 3-4 og 24 §§ 1-3.
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svarende prioritetsregler for avsenders ansvar. Konvensjonen oppstiller
saledes et uniformt ansvarssystem for avsenderen som innebarer at
avsenders ansvar alltid reguleres av de samme uniforme regler.>* Det
vil dermed kunne oppsta konflikt med Rotterdamreglene hva gjelder
avsenders ansvar for farlig gods i forhold til CIM hvis det er utstedt et
jernbanefraktbrev som ogsé innbefatter en sjotransport. Videre vil det
kunne oppsté konflikt hva gjelder avsenders ansvar for farlig gods i
forhold til CMR dersom det er utstedt et veifraktbrev og godset trans-
porteres pa lastebil, ferge og lastebil igjen.

Situasjonen er altsé slik at noen ganger vil et regelverk kunne komme
til anvendelse, mens det i andre tilfeller vil vaere flere regelverk som er
anvendelige pd den samme transporten. Nar dette er tilfellet, oppstar
det et behov for avklarende regler. Som illustrert i avsnitt 6.1, vil valg av
transportkonvensjon kunne fé relativt store konsekvenser for avsenders
ansvar.

6.3 Hvordan lese konvensjonskonflikter?

Hvordan en domstol vil lese en potensiell konflikt er vanskelig a forutse.

En mulig lesning kunne tenkes & vare Wien-konvensjonen om
traktatretten art. 41 nr. 1 litra a som apner for at parter i en multilateral
kan modifisere en konvensjon mellom dem, forutsatt at konvensjonen
apner for en slik mulighet. Rotterdamreglene synes imidlertid ikke a
apne for en slik mulighet, idet ingen forbehold tillatt overfor konvensjo-
nen, jf. art. 90. Wien-konvensjonen inneholder videre sentrale regler
om normkonflikter. Utgangspunktet for normhierarkiet i folkeretten er
de alminnelige prinsippene om lex superior, lex posterior og lex specia-
lis. Prioritetsprinsippene gir imidlertid ingen veiledning i dette
tilfellet.?>”

36 Se Vestergaard Pedersen (2008) s. 932.

*7 Hvis bade CMR/CIM og Rotterdamreglene er anvendelig pa en transport kommer
Wien-konvensjonen bare til anvendelse i den grad begge statene har ratifisert CMR/
CIM og Rotterdamreglene. Lex superior prinsippet vil imidlertid ikke veere anvende-
lig for 4 lose en konflikt, idet reglene er av samme trinnheyde, se Ruud & Ulfstein
(2006) s. 71. Lex posterior prinsippet vil fore til at Rotterdamreglene far fortrinn,
mens lex speciales prinsippet vil kunne fore til at CMR/CIM fér fortrinn.
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En annen mulighet som kan tenkes er konfliktlasning pa bakgrunn
av formalstolkning. Imidlertid har bdde Rotterdamreglene, CMR**® og
COTIF* som formal & skape internasjonal rettsenhet innenfor kon-
vensjonenes anvendelsesomrade. Sa vidt det er mulig, skal derfor samt-
lige konvensjoner tolkes etter sin ordlyd og sitt formal. En fortolkning
basert pa formal synes dermed heller ikke a strekke til.

Hvis partene i Rotterdamreglene skal opptre korrekt, synes situa-
sjon a vere slik at de ma si opp sin konvensjonsbinding til CMR og
CIM. Statene vil da ikke lenger ha konvensjoner som regulerer de
enkelte transporttyper. Dette kan virke uheldig, idet Rotterdamreglene
i andre tilfeller er lagt opp til at det ikke skal oppsta konflikt med de
eksisterende konvensjoner, jf. art. 26 og 82.*° Vi kan dermed ende opp
med a fa regler som ikke nodvendigvis er like strenge som de reglene
man har eller onsker & ha. De ulike lgsninger som er oppstilt i CMR og
CIM er begrunnet i hensynet til den enkelte transportforms “saeregen-
heter”. I CMR er det bl.a. oppstilt objektivt ansvar for skader som
oppstar som felge mangelfull emballering av farlig gods, i motsetning
til Rotterdamreglene. En begrunnelse for at dette kan vere det faktum
at veinettet er dpent for alle samt at transporten typisk vil kunne ga
gjennom tettbebyde strok. Det er dermed nedvendig med et strengt
ansvar slik at skader i storst mulig grad unngas.

I et notat fra Sjelovkomiteen® er det papekt at man alternativt kan
unnga konflikter mellom konvensjoner ved & tolke deres virkeomrade
slik at det ikke overlapper. Som vist i avsnitt 6.2, er konvensjonenes
virkeomréde naturligvis ulikt angitt; CMR og CIM kommer til anven-
delse pa avtaler om veitransport og jernbanetransport, mens Rotter-
damreglene kommer til anvendelse p& transportavtaler. Man er
dermed henvist til & tolke konvensjonene slik at en transportavtale
enten er av det ene eller det andre slaget, slik at konvensjonskonflikter
unngas. Domstolene er da henvist til a foreta et valg pa bakgrunn av

38 Se fortalen til CMR.

359 Se fortalen til COTIF art. 2 § 1.

360 Se Roseeg (2009) punkt 3.6 femte avsnitt.

1 ”Notat (utkast) om implementeringen av RR art. 82” 5. 5-6
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den underliggende transportavtalen ved hjelp av alminnelige
tolkningsprinsipper.**

Om en transportavtale er en sjotransportavtale, veitransportavtale
eller jernbanetransportavtale, ma avgjores etter en helhetsvurdering.

Hovedregelen i norsk avtalerett er at dersom partene hadde felles opp-
fatning av hva transportavtalen innebzerer, sa er den denne oppfatning
som er avgjorende for tolkningen.’*® For domstolene vil spersmalet om
felles partsforstaelse bare dukke opp der en av partene hevder at det
forela en felles partsvilje og en annen bestrider dette. Her vil selve
transportdokumentet kunne ha betydning som et moment ved avgjo-
relsen.*** Dette kan illustreres med to eksempler fra rettspraksis,

jf. UfR 1984 s. 577 og en dom fra Gulating lagmannsrett
(LG-2008-18396).

I UfR 1984 s. 577 var det tvist om hvorvidt en transport skulle be-
dommes etter CMR-loven®® eller konnossementskonvensjonslo-
ven.*® Tvisten gjaldt en multimodal transport som var inngatt pa
bakgrunnav et gjennomgangskonnossement** med en Paramount-
klausul som gjorde Haag-Visby reglene gjeldende for hele
transporten.

Transporteren hadde pétatt seg & transportere et parti reker fra
Hirtshals til London. Rekene ble lastet i konteinere, som sa ble plas-
sert pd hengere og deretter fraktet med lastebil fra Hirtshals til
Arhus. T Arhus ble hengerne kjort om bord pi skip og deretter
fraktet til Middelsbord og deretter til London.

Saksoker hevdet pa bakgrunn av den faktiske utferelsen av trans-
porten at det var CMR-loven som skulle komme til anvendelse.
Saksgkte hevdet p& den annen side med at transporten

362 Ge Fabricius (2005) s. 36.

363 Se Hov (2002) s. 148.

34 Se Wilhelmsen (2006) s. 40

3 Tilsvarende den norske veifraktloven.

% Haag-Visby reglene slik de var inkorporert i dansk rett.

%7 En dokument som angir at transporten skal utfores av mer enn én transporter, se
Falkanger & Bull (2010) s. 235.
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skulle bedemmes pé grunnlag av det utstedte konnossement og at
konnossementskonvensjonsloven skulle anvendes. Ved avgjorelsen
la retten avgjorende vekt pa at det var utstedt et gjennomgangskon-
nossement for transporten, og uttalte at “efter det anforte er der ikke
grundlag for at bedomme det foreliggende sporgsmdl efter andre
regler end dem, der gjaldt i henhold til konnossementet, det vil sige
konnossementskonventionslovens regler”.

Saken i LG-2008-18396 gjaldt et erstatningskrav for skade pa gods
som hadde oppstatt pa sjotransporten mens det var palastet en
trailer. Ett av sporsmalene retten matte ta stilling til var om det var
sjoloven eller veifraktloven som skulle komme til anvendelse.
Retten uttalte at ved vurderingen av hva slags avtale man star
ovenfor er det sentralt hvilke dokumenter partene har anvendt for
a bekrefte avtalen. I denne saken var det utstedt et veifraktbrev,
ikke et konnossement, for a bekrefte avtalen “som tilsier at det
dreier seg om en vegfraktavtale”.

Hvis domstolen velger a folge linjen fra rettspraksis, medforer dette at
kontraktspartene star overfor en oppfordring om a veere oppmerk-
somme pa hvilket transportdokument som benyttes som bevis pa
transportavtalen. Imidlertid kan det tenkes tilfeller hvor transporten
pa tidspunktet for dokumentutstedelse ikke er planlagt i detalj, og det
derfor er usikkerhet knyttet til hvilke transportmidler som skal benyt-
tes. I et notat fra Sjolovkomiteen®*® fremkommer det at kontraktspartene
i et slikt tilfelle er henvist til & utstede transportdokumenter etter beste
skjonn, men slik at man i ettertid finner ut hvilket reglesett som kommer
til anvendelse og anvender det uavhengig av hva slags transport-
dokument som er utstedt og uavhengig av om transportdokumentet
inneholder en henvisning til et bestemt regelsett. Imidlertid tyder
rettspraksis pa at det legges avgjorende vekt pa transportdokumentet.
Det ma dog fremheves at lgsningen i UfR 1984 s. 577 har vert
omstridt.*®

Videre vil viktig momenter i avgjorelsen veere hvilke transportmid-

368 “Tekst om art. 82 0g 267 s. 2
39 Se Bull (2000) s. 135 og Fabricius (2005) s. 65.
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ler som er avtalt og hvilke som faktisk benyttes. Hvis avsender og
transporter avtaler at godset skal fraktes med skip og lastebil, men bare
skipet benyttes, vil dette trekke i retning av at det dreier seg om en
sjotransport.

Et ytterligere moment i vurderingen vil kunne vere den relative
lengden pa transportstrekningene med hvert transportmiddel. I dommen
fra Gulating lagmannsrett*”° viser retten til forarbeidene til veifraktloven
og uttaler at ett moment ved avgjorelsen er hva som utgjer ”det domine-
rende befordringsavsnitt”. Hva som menes med “dominerende” er ikke
klart. En naturlig fortolkning tilsier imidlertid at transportstrekningen i
hvert fall ma veere en god del lenger enn de gvrige transportstrekningene
for at man kan kalle den dominerende. Hvis for eksempel veitransporten
eller jernbanetransporten bare er en helt ubetydelig strekning i forhold til
sjostrekningen, vil dette kunne trekke i retning av at Rotterdamreglene
som skal komme til anvendelse pa transporten. Dette synspunktet er
ogsa lagt til grunn i ND 1984 s. 292 (Eidsivating).

Her hadde et spedisjonsfirma pétatt seg et transportoppdrag av et
parti aluminiumsbdnd med skip fra Oslo til Felixstowe og derifra
med lastebil til Huntingdon i England. Det ble utstedt et "comined
transport”-konnossement for strekningen Oslo-Felixstowe. I Oslo ble
aliminiumsbandene stuet i en semitrailer pa transporterens terminal.
Semitraileren ble koblet til en tugmaster og trukket ca. 300 meter
langs kaien og om bord i skipet. Retten fant pa bakgrunn av kjore-
lengden og formalet med transporten at dette métte betraktes som en
losseoperasjon, ikke som en isolert landeveistransport. Det avgjo-
rende var at det dreide seg om en beskjeden kjorelengde, hensett til
den dominerende sjotransportstrekningen. Retten kom til at sjoloven
kom til anvendelse pa sjotransportstrekningen og lasteoperasjonen
pa kai i Oslo. Imidlertid la retten til grunn at hele transporten métte
betraktes som en transport bestdende av en internasjonal sjgtransport
(Oslo-Felixstowe) og en etterfolgende veitransport i England
(Felixstowe-Huntingdon), idet avtalen ga utrykk for at transporten
delvis skulle skje med skip og delvis med lastebil pa vei.’”"

30 1.G-2008-18396.
1 Dommen er behandlet neermere hos Wilhelmsen (2006) s. 42-43.
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Er det for eksempel utstedt et veifraktbrev/jernbanefraktbrev og ogsa
andre momenter trekker i retning av en veitransportavtale/jernbane-
avtale, vil CMR/CIM kunne bli lagt til grunn. Motsatt burde Rotter-
damreglene komme til anvendelse dersom dokumentet er et multimo-
dalt transportdokument som angir en sjostrekning og en
veitransportstrekning eller en sjostrekning og en jernbanetransport-
strekning, og ogsa andre momenter trekker i retning av at det dreier seg
om en sjotransport med mindre innslag av transport med andre
transportmidler.

Nar dette er tilfellet kan det selvfolgelig vaere en fordel for transpor-
toren a avtale en generell multimodal transport, slik at han selv kan
regulere hvilket ansvarsgrunnlag transporten skal vere gjenstand
for.’? Den enkelte avsender vil i slike tilfelle kunne veere et lett offer for
transporterer som kan fastsette vilkdrene for transporten, uten a ta
hensyn til avsenders interesser.’”” Hvis det for eksempel oppstir en
skade som folge av godsets mangelfulle emballasje, vil det vaere en
fordel for transporteren at CMR eller CIM skal anvendes pa
transporten.

Imidlertid trenger ikke situasjonen a vere slik at det er avsenderen
som behgver beskyttelse overfor transporteren — en avsender med et
stort transportvolum kan veere like ressurssterk eller sterkere enn trans-
porteren. Det ma dog bemerkes at Falkanger’ hevder at vareeier i de
fleste tilfeller vil veere forhandlingsmessig underlegen i forhold til den
enkelte transporter. Imidlertid vil nok ikke omgaelseshensyn ha sé stor
betydning i valget mellom forskjellige preseptoriske ansvarssystemer.

Selv om konfliktlgsning ved hjelp av harmoniserende tolkningstek-
nikker er mulig, synes forarbeidene a innta et annet standpunkt. Forar-
beidene uttaler bl.a. at “the draft instrument should cover any type of
multimodal carriage involving a sea leg and that no further distinction
would be needed, based on the relative importance of the various modes

372 Se Aasen (2004) s. 29.
373 Se Aasen (2004) s. 29.
¥4 Falkanger (1999) s. 27.
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of transport used for the purposes of the carriage”.’”” Det synes imidlertid
ikke & veere noen annen lgsning pa problemet. Hvilke harmoniserende
tolkingsteknikker som ma legges til grunn, er pa navarende tidspunkt
usikkert og ma overlates til domstolene.

Rettstilstanden er siledes ikke optimal. Dersom det skulle oppstd en
tvist hvor regelverket ikke gir noen lgsning, vil det skape lite forutberegne-
lighet for partene i transportavtalen. Rotterdamreglenes formél om & skape
storre rettslig forutsigbarhet synes dermed vanskelig a la seg gjennomfore
da reglene har en utforming som ikke sikrer en uniform regulering.

Ett mulig alternativ for partene er imidlertid a dele transporten inn
i flere unimodale transportavtaler. Hvis godset skal fraktes med lastebil
og med skip, kan partene innga to avtaler — en for hver transportstrek-
ning. Rotterdamreglene synes ikke & stenge for en slik losning, jf. ordly-
den “the contract shall provide for carriage by sea and may provide for
carriage by other modes of transport in admdition to the sea carriage”,
jf.art. 1 nr. 1 annet punktum (min understrekning). Resultatet av dette
blir to eller flere separate avtaler som er underlagt forskjellig
lovgivning.

6.4 Valgav transportkonvensjon pavirker ikke
sikkerhetsreglene

Et spersmal som stiller seg er om beslutning av hvilken transportkon-
vensjon som skal legges til grunn for transporten far betydning for
hvilken sikkerhetskonvensjon som skal komme til anvendelse. For &
avgjore dette spersmalet er man henvist til 4 undersgke anvendelses-
omrade til forskriftene som gjennomforer sikkerhetsreglene.

Her forutsettes det at Rotterdamreglene kommer til anvendelse pé
transporten. Droftelsen vil vere tilsvarende dersom CMR/CIM regule-
rer transporten.

Landtransportforskriften, som gjennomferer ADR/RID for innen-
riks veitransport og jernbanetransport, kommer til anvendelse pa
” forberedelse til, gjennomforing og avslutning av enhver landtransport

75 Se A/CN.9/526 para 244 og A/CN.9/WG.III/WP.32 fotnote 29.
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av farlig gods, herunder forflytting til eller fra en annen transportmidte”,
jf. § 2 forste ledd. COTIF-loven, som gjennomferer RID, fastsetter at
RID kommer til anvendelse for “all internasjonal jernbanetransport av
farlig gods i Norge”, jf. § 2 litra c. Ogsé “norske skip som frakter farlig
pakket last” skal bl.a. folge SOLAS og IMDG-koden, jf. farlig gods-
forskriften § 7 nr. 1 litra a og b.

Etter en naturlig spraklig forstaelse synes bestemmelsene a vare
knyttet til transportmiddelet og ikke selve transportavtalen, i motset-
ning til Rotterdamreglene. Det vil dermed vaere mulig for en stat som er
part i Rotterdamreglene, i tillegg til én av nevnte sikkerhetskonvensjo-
ner, 4 gjennomfore begge sett med regler.

Sikkerhetsreglene oppstiller saledes en enklere losning pa konflikt-
sporsmilet enn Rotterdamreglene; Det er uten betydning hvilken
transportkonvensjon som kommer til anvendelse pa en multimodal
transport som inneholder en sjostrekning - transportmiddelet ma
uansett folge det aktuelle sikkerhetsregelverk.

7 Avsluttende bemerkninger

7.1  Behovet for serregler for farlig gods

I motsetning til Haag-Visby reglene og Hamburgreglene, inneholdt
CMI sitt utkast ingen saerregler for farlig gods. Begrunnelsen for dette
var at CMI ansa skillet mellom ordinzert ufarlig og farlig gods for a vaere
utdatert, fordi rettspraksis har gitt begrepet “farlig gods” en relativ
karakter.’®

Serreglene for farlig gods ble imidlertid innfort pa et senere tidspunkt.*””
Spersmalet som stiller seg er om det er nodvendig med slike saerregler.

Rotterdamreglene kunne oppstilt generelle forpliktelser for avsen-
deren som ikke skilte mellom ordinzert ufarlig og farlig gods. En fordel

37 Se Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 229.
7 Se A/CN.9/552 para 139.
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med & ikke opprettholde et slikt skille er at det er meget vanskelig &
definere farlig gods. Videre viser en gjennomgang av Rotterdamreglene
at avsenderen ogsa per i dag er forpliktet til & emballere godset, beskrive
godset i transportdokumentet, gi opplysninger og forholdsregler til
transporteren uavhengig av om det er ordineert ufarlig eller farlig gods
som skal transporteres. Plikten til & merke godset er imidlertid begren-
set til & gjelde farlig last. Som nevnt i avsnitt 4.4.2.2, er merkingsplikten
knyttet direkte opp mot sikkerhetsreglene sa en slik plikt ville uansett
fulgt av SOLAS, IMDG-koden og ADR/RID.

Hvis man ikke hadde hatt serregler for farlig gods i Rotterdam-
reglene art. 32, ville imidlertid alle brudd pa avsenders forpliktelser
sanksjoneres med et culpaansvar etter art. 30 nr. 1. Om dette hadde
medfert noen realitetsendring er ikke sikkert — flere forfattere synes a
legge til grunn at art. 30 nr. 1 oppstiller et culpaansvar med omvendt
bevisbyrde. Nér bevisbyrden er snudd, ligger ansvarsgrunnlaget et sted
mellom det ordinere culpaansvaret og det objektive ansvaret.””® Selv
om domstolen skulle legge til grunn en ordineer bevisbyrde etter art. 30
nr. 1, vil imidlertid det faktum at lasten kan karakteriseres som farlig fa
betydning for aktsomhetsnormen, idet det stilles strengere krav til be-
handling av farlig gods.*”

Som illustrert i avsnitt 2.3.2.2, er det imidlertid lang tradisjon for a
ha serregler for farlig gods. En begrunnelse for slike saerregler er at
transport av farlig gods er risikofylt og har et stort skadepotensial. Risi-
koen er sokt begrenset ved & oppstille et objektivt ansvar ved brudd pa
seerregler om farlig gods, antakelig fordi de alminnelige erstatnings-
reglene ikke har vert ansett tilstrekkelige. Et objektivt ansvar begrun-
nes ofte med at det oppfordrer til sikkerhetstiltak, selv om unnlatelsen
av a gjore dette ikke kan betegnes som uaktsom.** Som tidligere nevnt,
kan nok hensynet til forebyggelse ivaretas med et culpaansvar med
omvendt bevisbyrde. Imidlertid medferer det objektive ansvaret den
fordel at avsenderen ikke kan exculpere seg ved 4 vise til at han har gjort

38 Se Wilhelmsen (2006) s. 78.
39 Se avsnitt 5.3.1.
80 Se Lodrup (2005) s. 237.

130



Avsenders forpliktelser og ansvar overfor transporteren ved transport av farlig gods
Sofie Vikse

det som med rimelighet kunne forventes av han. Nar avsenderen ikke
kan exculpere seg, ma det antas at han er mer grundig i sine forberedel-
ser og undersokelser av godset. Under diskusjonene i Working Group
ble det fremhevet hvor viktig det er med saerregler for farlig gods ilys av
sikkerheten for partene som er involvert i transporten.*!
Transportbransjen er videre en nering som er avhengig av gkono-
misk fortjeneste. Transportbedriftene opererer i et sterkt konkurranse-
utsatt marked, der transporterene er nedt til a redusere kostnader for &
vaere konkurransedyktige alternativer. Seerreglene er sannsynligvis med

pa a bidra til at fortjeneste ikke skal ga pa bekostning av sikkerheten.

7.2 Rotterdamreglene kapittel 7: bor de
implementeres?

Altialt synes avsender a fa mer presise og noe mer tyngende forpliktel-
ser etter Rotterdamreglene enn etter nagjeldende rett. Forfatterne bak
Rotterdamreglene synes a vare av den oppfatning at de eksisterende
transportkonvensjoner legger til grunn at transporteren er den sterkere
part i forholdet, men at avsender i dag er en profesjonell aktor som
driver forretningsfersel i stort omfang med en stor og profesjonell orga-
nisasjon.*®? Store befraktere kan ha en betydelig forhandlingsstyrke i
forhold til transporterene.’® Imidlertid kan kompleksiteten variere
meget — avsender kan vere alt fra et enkeltpersonsforetak til et stort
selskap. Det er klart at det er mange smé og mellomstore bedrifter i
markedet. Dette medforer kanskje at avsender i noen tilfeller ma enga-
sjere sakkyndige personer for & kunne oppfylle alle forpliktelsene han
er palagt etter Rotterdamreglene. Konvensjonen vil derfor kunne ha
uheldige konsekvenser for sma og mellomstore bedrifter som kan ha
begrenset med ressurser til kompetanseutvikling. Dernest kan konven-
sjonen sies & veere uheldig — uavhengig av avsenderens storrelse og orga-
nisasjon - ved at den mangler gjensidighet vedrerende transportersiden

31 Se Rhidian Thomas m.fl. (2010) s. 230.
32 Se A/63/17 para 241.
¥ Sjolovkomiteen: "Generelle motiver” s. 7.
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og avsendersiden hva gjelder ansvarsbegrensninger. Konvensjonen er
saledes ikke ideell for avsendere.

Pa den annen side synes Rotterdamreglene a bidra til mer klarhet
hva gjelder avsenders forpliktelser ved transport av farlig gods. Bestem-
melsene er blant annet noe tydeligere nar det gjelder hvorledes gods
skal emballeres og merkes samt en uttrykkelig samarbeids- og lojali-
tetsplikt. Videre synes konvensjonen & gi en mer entydig regulering pa
det skiftet som har funnet sted i norsk lovgivningshistorikk mellom
avsender og avlaster som ansvarssubjekt. Imidlertid synes rekkevidden
av begrepet "farlig gods” a variere i ulike jurisdiksjoner. For at Rotter-
damreglene skal veere effektive er det en fordel at konvensjonen oppstil-
ler klare og forutsigbare lgsninger pa problemer som kan oppsta i
praksis. Dette kan best oppnds hvis alle landene som er involvert i en
transport har det samme svaret pd et gitt spersmal.

P4 tross av disse motforestillingene synes alternativet, a beholde
dagens fragmentariske sivilrettslige regulering av transportretten, ikke
a vaere mye bedre enn a fi et harmonisert og modernisert regelverk. En
gjennomgang av det sivilrettslige regelverket for transport av gods fra
dor til dor viser at regelverket per i dag er lite oversiktlig og darlig sam-
ordnet. Man er nedt til & kombinere sjoloven med veifraktloven,
COTIF-loven og transportvilkarene. Ett regelverk kan ha potensialet
for en klargjoring og forenkling av det eksisterende regelverk og kan i
forlengelsen av dette medfore sikkerhetsgevinster og virke prosess-
besparende. Det er mer sannsynlig at regelverket blir fulgt hvis det er
oversiktlig og lettere tilgjengelig for aktorene.

Dersom godset er klassifisert som farlig er man imidlertid nedt til &
kombinere det sivilrettslige regelverk med flere regelverk som ligger pé
et annet niva; vare internasjonale forpliktelser i ADR/RID, SOLAS og
IMDG-koden med tilherende forskrifter. En ratifikasjon av Rotterdam-
reglene vil ikke i seg selv bidra til en forenkling av sikkerhetsregelverket,
som kan sies a veere det regelverket som er mest komplisert og vanske-
ligst tilgjengelig.

Selv om transportretten en utpreget og ekende internasjonal nering
hvor det er fordelaktig med uniforme regler, synes ikke Rotterdamre-
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glene & faktisk bidra til en harmonisering mellom transportregimene.
Dette var i utgangspunktet ett av formalene bak konvensjonen. Som
nevnt i avsnitt 6, foranlediger konvensjonen problemer i forhold til
andre transportkonvensjoner. Norge vil kunne opptrettholde sin kon-
vensjonsbinding til bade CMR og CIM som medferer at man star med
ulike ansvarsregler for avsenderen ved veitransport, jernbanetransport
og sjetransport. Dersom Rotterdamreglene hadde vert en multimodal
transportkonvensjon losrevet fra det enkelte transportmiddel, hadde
nok formalet om harmonisering mellom transportregimene kunne
blitt oppfylt i sterre grad.

Mange er av den oppfarning at konvensjonens skjebne vil bero pa om
stater som Kina, USA og India slutter seg til Rotterdamreglene. Forelopig
har bare Spania ratifisert reglene, men det forventes at ogséd Nederland
og Danmark vil ratifisere.*®* Av hensyn til konkurranseforhold vil det
nok anses serlig viktig & gjennomfere konvensjonen hvis EU-landene
gar inn for en ratifikasjon. Videre er flere av EU-landene viktige skips-
fartsnasjoner som Norge har tradisjon for & samarbeide med.*** I vurde-
ringen av sporsmalet om Norge bor ratifisere Rotterdamreglene synes
Sjolovkomiteen & ha lagt betydelig vekt pa at andre land har gétt inn for

a gjennomfore konvensjonen, ikke pa grunn av reglenes godhet.**

1 Sjolovkomiteen: ”Utkast generelle merknader” s. 12.
3% Se NOU 2004: 21 punkt 2.3.

¥ ”Generelle motiver” punkt 5.2.
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A/63/17: Report of the United Nations Commission on International
Trade Law Forty-first session (16 June-3 July 2008).

A/CN.9/WG.III/WP.103: Proposal by the delegations of Italy, the
Republic of Korea and the Netherlands to delete any reference to
“consignor” and to simplify the definition of "transport document”.

A/CN.9/WG.III/WP.56: Working Group III (Transport Law) Sixteenth
session (Vienna, 28 November-9 December 2005) Draft convention
on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea].

A/CN.9/WG.III/WP.21: Working Group III (Transport Law) Ninth
session (New York, 15-26 April 2002) Preliminary draft instrument
on the carriage of goods by sea.
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A/CN.9/WG.III/WP.32: Working Group III (Transport Law) Twelfth
session (Vienna, 6-17 October 2003) Draft instrument on the carri-
age of goods [wholly or partly] [by sea].

A/CN.9/WGL.III/WP.39: Transport Law: Preparation of a draft instru-
ment on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea]. Working
Group III (Transport Law) Fourteenth session (Vienna, 29
November-10 December 2004).

Avgjorelser

Nordiske domme i sjofartsanliggender (ND)
ND 1957 s. 232 ”Geisha”

ND 1959s.55  ”Oslo Grethe”

ND 1954 5. 364 “M/S Florg”

ND 1941 s. 353 “M/S Else”

ND 1983 5. 132

ND 1984 s. 292

ND 1995s. 76

ND 2002 s. 394

Norsk Retstidende (Rt)
Rt. 2006 s. 690 “Lillestrom-dommen”

Lagmannsretten
LG-2008-18396 Gulating lagmannsrett
LG-2010-098238 Gulating lagmannsrett

Engelske avgjorelser

Effort Shipping Co v Linden Management SA (1998) 1 Llyod’s Rep.
337. Publisert pa www.publications.parliament.uk
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Danske avgjorelser

UfR 1984 s. 577

Transportvilkar

Generelle Transportvilkar for CargoNet Konsern 7. utgave gjeldende
fra 1. januar 2011. Publisert pa http://www.cargonet.no/no/
Tjenester--terminalnett/Transportvilkar/

Rundskriv

Rundskriv fra Sjefartsdirektoratet datert mai 2006 (RSR 05-2006)

Diverse nettdokumenter

Sjelovkomiteen

Sjolovkomiteens nettside: http://folk.uio.no/erikro/ W W W/sjolov/
index.html

“Oversettelse”. Finnes under kategorien "Arbeidsdokumenter”.
”Notat om RR kap. 7 t.0.” datert 21. januar 2011

“Avsenders ansvar” datert 1. mars 2011

"Referat” datert 1. mars 2011

“Notat (utkast) om implementeringen av RR art. 82”7 datert 1. april
2011

”Utkast forarbeider kap 7” datert 23. juni 2011

”Utkast generelle merknader” datert 23. juni 2011
”Spesielle motiver, RR kap 7” datert 30. september 2011
“Generelle motiver” datert 30. september 2011

“Tekst om art. 82 og 26” datert 30. september 2011
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Ovrige nettdokumenter

Statistisk sentralbyra: http://www.ssb.no, se http://www.ssb.no/
emner/10/12/

DSB: www.dsb.no, se http://dsb.no/no/Ansvarsomrader/Farlige-stoffer/

RISIT Rapport: Oppsummering av RISIT prosjektet: Transport av
farlig gods pa veg, sjo og jernbane. Publisert pa www.forskningsra-
det.no og http://www.lastebil.no/sentralt/xp/pub/mx/filer/RISIT-
rapport-farlig-gods 489693.pdf
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Bilag nr. 1

Haag-Visby reglene

Art.4nr. 6

Goods of an inflammable, explosive or dangerous nature to the ship-
ment whereof the carrier, master or agent of the carrier has not consen-
ted with knowledge of their nature and character, may at any time
before discharge be landed at any place, or destroyed or rendered inno-
cuous by the carrier without compensation and the shipper of such
goods shall be liable for all damages and expenses directly or indirectly
arising out of or resulting from such shipment. If any such goods
shipped with such knowledge and consent shall become a danger to the
ship or cargo, they may in like manner be landed at any place, or de-
stroyed or rendered innocuous by the carrier without liability on the
part of the carrier except to general average, if any.
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Bilag nr. 2

Hamburgreglene

Article 13 - Special rules on dangerous goods

1. The shipper must mark or label in a suitable manner dangerous goods
as dangerous.

2. Where the shipper hands over dangerous goods to the carrier or an
actual carrier, as the case may be, the shipper must inform him of the
dangerous character of the goods and, if necessary, of the precautions to
be taken. If the shipper fails to do so and such carrier or actual carrier
does not otherwise have knowledge of their dangerous character:

(a) The shipper is liable to the carrier and any actual carrier for the
loss resulting from the shipment of such goods, and

(b) The goods may at any time be unloaded, destroyed or rendered
innocuous, as the circumstances may require, without payment of
compensation.

3. The provisions of paragraph 2 of this Article may not be invoked by
any person if during the carriage he has taken the goods in his charge
with knowledge of their dangerous character.

Article 17 - Guarantees by the shipper

1. The shipper is deemed to have guaranteed to the carrier the accuracy
of particulars relating to the general nature of the goods, their marks,
number, weight and quantity as furnished by him for insertion in the
bill of lading. The shipper must indemnify the carrier against the loss
resulting from inaccuracies in such particulars. The shipper remains
liable even if the bill of lading has been transferred by him. The right of
the carrier to such indemnity in no way limits his liability under the
contract of carriage by sea to any person other than the shipper.
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Bilag nr. 3

CMR

Art. 10

The sender shall be liable to the carrier for damage to persons, equip-
ment or other goods, and for any expenses due to defective packing of
the goods, unless the defect was apparent or known to the carrier at the
time when he took over the goods and he made no reservations concer-
ning it.

Art. 22

1. When the sender hands goods of a dangerous nature to the carrier, he
shall inform the carrier of the exact nature of the danger and indicate if
necessary, precautions to be taken. If this information has not been
entered in the consignment note, the burden of proving, by some other
means, that the carrier knew the exact nature of the danger constituted
by the carriage of the said goods shall rest upon the sender or the
consignee.
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Sjorettsfondets utgivelser

Sjorettsfondet fremmer forskning innen sjorett, transportrett, petrole-
umsrett, energirett og beslektede juridiske emner. I tidsskriftet Marlus,
inkludert Scandinavian Institute Maritime and Petroleum Law Year-
book (SIMPLY), publiserer studenter og forskere sine arbeider. Fondet
utgir ogsé pensumlitteratur for studenter.

Tidsskriftet Marlus - siste utgaver

404  Articles in Petroleum Med bidrag av Ulf Hammer, Anne-Karin
Law Nesdam, Dagfinn Nygaard, Knut Kaasen, Jan
B Jansen og Joachim M Bjerke. 2011. 374 s.

405 UELAND, André Offshore rortransport av CO2 fra kontinentet
Lamark til lagringssted pd norsk sokkel. 2011. 146 s.

406  Sjoreveri og Foredrag fra det 24. Nordiske Sjorettsseminar i
logistikkavtaler Reykjavik, august 2010. Bidrag av Anniken

Enersen, Trine-Lise Wilhelmsen, Vibeke Kofoed,
Ulla Fabricius og Johan Schelin. 2011. 78 s.

407 WOLL, Linn-Beate Hvordan sjereveri pavirker risikofordelingen
iet tidscerteparti. 2012. 124 s.

408 FALCHENBERG, Marie Den ledende assuranderens stilling ved
koassuranse -En komparativ analyse av norsk
og engelsk rett. 2012. 158 s..

409 KARLSEN, Morten Fjerningskontrakter i
petroleumsvirksomheten. 2012. 168 s.

410 EKEBERG, Carl Fredrik Deltakernes innflytelse i norsk
petroleumsvirksomhet. 2012. 136 s.

411 BJORNDAL, Qyvind Forsknings- og utviklingskontrakter innenfor
energisektoren. 2012. 149 s.

412  OFTEDAL, Kaja Byggerisikoforsikring. En komparativ analyse
av de norske og de engelske reglene for
byggerisikoforsikring. 2012. 137 s.
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Boker utgitt av Sjorettsfondet

Syversen, Jan: Skatt pa petroleumsutvinning.
762's.1991.

Askheim, Bale, Gombrii, Herrem, Kolstad, Lund,
Sanfelt, Scheel og Thoresen: Skipsfart og
samarbeid. Maritime joint ventures i rettslig
belysning. 1119 s. 1991.

Braekhus, Sjur og Alex Rein: Handbok i
kaskoforsikring Pa grunnlag av Norsk
Sjoforsikringsplan av 1964. 663 s. 1993.

Hans Peter Michelet: Last og ansvar. Funksjons-
og risiko- fordeling ved transport av gods under
tidscerteparti. (Hefte) 180 s. 1993.

Roseg, Erik: Organisational Maritime Law. 121 s.

1993.

Nygaard, Dagfinn: Andres bruk av
utvinningsinnretninger. 365 s. 1997

Bull, Hans Jacob: Hefte i sjoforsikringsrett. 60 s.
2. utg. 1997.

Michelet, Hans Peter: Handbok i tidsbefraktning.
600 s. 1997.

Arnesen, Finn, Hans Jacob Bull, Henrik Bull,
Tore Brathen, Thor Falkanger, Hans Petter
Graver: Neeringsreguleringsrett 187 s. 1998.

Brautaset, Are, Eirik Hoiby, Rune O. Pedersen og
Christian Fredrik Michelet: Norsk Gassavsetning
- Rettslige hovedelementer 611 s. 1998.

Karset, Martin, Torkjel Kleppo Grendalen,
Amund Lunne: Den nye reguleringen av
oppstrems gassrorledningsnett. 344 s. 2005.

Falkanger, Thor og Hans Jacob Bull: Sjorett. 7.
utg. 602 s. 2010.
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Ny distribusjonsordning

Boker, pensum og tidsskriftet Marlus distribueres na via nettbokhan-
delen Audiatur og andre bokhandler. Nordisk institutt for sjorett
handterer ikke lenger bestillinger.

Informasjon om priser pa enkeltnummer av Marlus er oppdatert pa
audiatur.no <Bokhandel. For bestilling pa nett, sok pa den aktuelle tit-
telen eller klikk pa lenken Sjorettsfondet i bunnteksten pa siden. Her er
en side med lenker til alle utgivelser fra Sjorettsfondet. Du kan ogsa
bestille pa epost: kontakt@audiatur.no

Fullstendig oversikt over Sjorettsfondets utgivelser finnes pa nettsi-
dene til Nordisk institutt for sjerett: jus.uio.no/nifs. Se banneret Marlus
nede til hoyre pa siden.

Tidsskriftet Marlus - ny abonnementsordning

Til nd har det veert mulig @ abonnere pa enkeltnummer og innbundet
argang. Fra argang 2010 tilbyr Sjorettsfondet abonnement med flere
valgmuligheter:

A: Alle utgaver

B: Innbundet drgang

C: Sjorett (pa norsk og engelsk)

D: Petroleums- og energirett (pa norsk og engelsk)

E: Utgaver pa engelsk, inkludert SIMPLY
(bade sjorett, petroleums- og energirett)

F: SIMPLY

For & tegne abonnement, send epost til: kontakt@audiatur.no Prisen vil

variere med sidetall per publikasjon og antall utgivelser i aret. Faktura
basert pa kostnader sendes i etterkant et par ganger i aret. For de elleve
utgavene i 2011 pa totalt 1845 sider, ble prisen tilsammen under 2 500 kr
iutsalg.
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