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Forord

Denne avhandlingen ble skrevet da jeg var vitenskapelig assistent ved
Nordisk Institutt for Sjerett. Den fremgar her — med enkelte mindre
endringer - slik den forela til sensur januar 2020.

Det er de befraktningsrettslige modellene for endring i reisens varighet
som gjennomgas. Altsa et avvik fra normaloppfyllelsen. Droftelsene er
gjort ilys av behovet for & redusere skipsfartens CO2-utslipp. Klimatilsnit-
tet er inngangen til de enkelte klausulene som gjennomgas. Behandlingen
av emnet er likevel lagt opp slik at bdde analysen av due despatch-kriteriet
og slow steaming-klausulen kan betraktes generelt, om klausulene skulle
veere av interesse utover koblingen til klimautfordringene. Klausulene
er videre egnet til & illustrere alminnelige problemer som oppstér ved
oppfyllelsen dersom en av partene skulle enske & fravike normaloppfyl-
lelsen.

Det er et privilegium a ha fatt tatt del i miljoet ved Nordisk Institutt
for Sjorett. Ikke bare er det en arena for faglig utvikling, men det er ogsa
et sted det har vert inspirerende og hyggelig & veere.

Min veileder, advokat og tidligere direktor i Nordisk Skibsrederfore-
ning, Georg Scheel har gitt gode rad og tydelige vink underveis i arbeidet,
og jeg er ham en stor takk skyldig. Jeg vil ogsa takke mine sensorer Magne
Andersen og Frode Grotmol for deres tilbakemeldinger.

Professor Trond Solvang, professor emeritus Thor Falkanger og profes-
sor emeritus Hans Jacob Bull har hatt lave derterskler pé sine kontorer,
og gitt meg muligheten til & ta del i interessante diskusjoner. For det
fortjener de en takk. De overnevnte har bidratt til & vekke min interesse
for befraktningsretten.

Vit.assene pa instituttet har alle sammen gjort &ret sers trivelig. Jeg
setter pris pa vennskapet. Flere har gitt meg gode innspill; advokat-
fullmektig Alexander Wintervold, Regine Antonsen og Frede Rangnes
fortjener takk. Det samme gjor Marthe Smedsrud for trivelige dager
pa vart delte kontor. Min romkamerat gjennom studiet og vit.ass Iver
Braekke fortjener ogsa takk for en 5 ar lang kollokvie. En seerlig takk rettes



forgvrig til advokatfullmektig Elling Sucarrat som med sine innspill bidro
til spraklige forenklinger som har loftet fremstillingen.

Min arbeidsgiver, Advokatfirmaet BAHR behgver takk for a ha gitt
meg anledning til & disponere skriveplass, og muligheten til & trekke pé
dyktige praktikere gjennom skriveperioden.

Jeg er takknemlig for mine naermeste som har gitt meg gode rad
underveis i skriveprosessen.

Flere har ofte sagt at spréket mitt er gammelmodig. Jeg ma innremme
at det ofte har veert hevdet med rette. Det har nok en viss sammenheng
med at jeg er opptatt av riksmalet og spraket slik det var for.

Jeg er enig i at et juridisk akademisk sprak ber vaere klart. Det ber
likevel ikke miste sin sjel. Jeg oppfatter at jurister for, selv om spréket i
noen utstrekning var mer ordrikt, likevel ofte hadde sterre presisjon i
sine resonnementer enn vi har i dag.

Majorstuen, mars 2020
E. Settevik



Har De ikke lagt merke til, at de mennesker der ude
ved det dbne hav er ligesom et folk for sig selv?
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1 Innledning
Elias Settevik

1 Innledning

1.1  Oversikt over emnet

Klimaendringene er en av var tids sterste utfordringer. Det gkende
sokelyset pa skipsfartens klimautslipp fordrer nye reguleringer. 13. april
2018 vedtok International Maritime Organization (IMO) en strategi hvor
det heter at «IMO remains committed to reducing GHG emissions from
international shipping, and as a matter of urgency, aims to phase them
out as soon as possible in this century».! Etter planen skal skipsfartens
utslipp reduseres med 50 % innen 2050.?

Nye reguleringer kan pavirke hvordan skip bygges, utrustes, og brukes.
Som regel er vedtakelsen av enhetlige reguleringer en langtekkelig prosess,
og det er behov for et samvirke mellom myndighetsbaserte krav og kom-
mersielle losninger. I dag finnes det reguleringer om effektivitetskrav til
skip bygget etter 2011 og krav om plan for effektiviseringstiltak om bord.?
Reguleringene er verken inngripende eller mange. Bortfraktere som
tilbyr befraktningstjenester, befraktere som gjor seg bruk av tjenestene
og lasteeiere har foranledning til a ta i betraktning miljoet i dag i den
utstrekning IMO mal og de kommersielle interessene tillater.

Avhandlingen tar sikte pa 4 undersgke spersmalet om det er klausuler
i certepartiet som kan tilrettelegge for at CO2-utslippet reduseres. Et
av de kortsiktige tiltakene som kan bidra til reduksjon av skipsfartens
utslipp er bruk av mindre drivstoff. Det oppnar man ved 4 seile skipene
sakte. For eksempel gikk skipsfartens utslipp ned under de ekonomiske
nedgangstidene i perioden 2007-2010, hvor man seilte fartoyene saktere
pa grunn av overkapasitet i markedet, og for & spare kostnader.*

I IMOs strategi fra 2018 er hastighetsreduksjon fremhevet som
virkemiddel. Det fremgar at man skal «consider and analyse the use of

! MEPC Resolution 304 (72) s. 4 pkt. 2.

2 MEPC Resolution 304 (72). Referansepunktet er utslippsverdiene i 2008.
> Energy Efficiency Design Index (EEDI) nivéregulering og krav om Ship Efficiency
Management Plan (SEEMP). MARPOL Tillegg VI kapittel 4.

¢ IMO (2014) s. 11.
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speed optimization and speed reduction as a measure».” Hastighetsreduk-
sjon kan komme til & bli et obligatorisk virkemiddel. IMO har fatt en
rekke forslag av sine medlemsstater med ulike regulatoriske verktoy,
hvor hastighetsreduksjon er et fellestrekk. De gér for eksempel ut pa
at skipene ma tilfredsstille effektivitetskrav som nedvendiggjor slow
steaming, at skipet ma ha om bord en effektivitetsplan som innebeerer at
skipet ma seile sakte, eller begrense lovlig kraft i maskineriet. IMO har
videre uttalt at «operational efficiencies delivered by a large number of
ship operators will make an invaluable contribution to reducing global
carbon emissions».” Dette gir indikasjoner pa undersokelsens aktualitet.
Hastighetsreduksjon er et viktig virkemiddel. Derfor er det ogsé viktig
at man har mekanismer i certepartiet som fasiliterer bruken av dette
virkemidlet, og at man har gjennomgétt innholdet i dem.

Certepartiet inneholder normalt en angivelse av hvordan bortfrakte-
rens oppfyllelse skal foregd. Reisene skal utfores med due despatch, eller
andre liknende krav til fremdrift. Forpliktelsen har ubestemt form og
anmoder bortfrakteren om & verne om befrakterens interesser. I tillegg
ligger det i forpliktelsen et spillerom for bortfrakteren til & vurdere de
nautiske forholdene. Som utgangspunktet gir befrakterens interesser
foran bortfrakterens gnske om a redusere utslippet. Den naermere pro-
blemstillingen som skal undersokes er om det kan tenkes at det i enkelte
deler av oppfyllelsen er stort nok spillerom til at ogsa klimahensyn kan
ha plass.

Som folge av behovet for a redusere drivstoftkostnader har man
utviklet seeregne klausuler til 4 fasilitere hastighetsreduksjonen. I cer-
tepartiene kalles denne slow steaming-klausulen. BIMCO har utgitt sine
utgaver for reise- og tidscertepartiet, men den finnes ogsé i uformelle
uttrykk i kontrakter i markedet.® Ved nedjustering av hastighet underveis
pa reisen oppstar det flere sporsmal som disse klausulene i varierende

> MEPC Resolution 304 (72) s. 7 pkt. 4.7 (5).

¢ MEPC 75/7/2 Agenda item 7 pkt 9.

7 MEPC Resolution 282(70), 3.1.

Virtual-arrival-klausulen virker ogsa pa skipets hastighet, men tilrettelegger for just-
in-time-ankomster. Lorentzon/Tsimplis (2018).
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grad tar i betraktning. Mange av spersmalene lgses av de alminnelige
certepartiregler, certepartiets ovrige klausuler og bakgrunnsretten. P4
grunn av at de er ment brukt med andre lands bakgrunnsrett har man
iallfall i BIMCOs varianter handtert de fleste problemer uttrykkelig. For
vart vedkommende kan man si at tidscertepartivarianten kodifiserer
bakgrunnsretten.’ Siden slow steaming-klausulen kan brukes til a redu-
sere drivstoftkostnader, kan den ogsé brukes med det formal & redusere
utslippene. Den er lite behandlet i praksis og litteraturen, og skal derfor
analyseres i fremstillingen her.

1.2 Emnets relevans

1.2.1 Utslipp under kontraktsavviklingen

Transport med skip regnes som den mest klimavennlige méten &
transportere varer pa. Bade nasjonalt og internasjonalt er det et uttalt
onske om & flytte frakt fra veigdende transport med netto heye utslipp,
til skip med netto lave utslipp."’ I dag bestar verdensflaten av i overkant
av 89 500 fartey. Disse frakter over 90 % av lasten som handles."" Behovet
for ytterligere transportkapasitet vil gke i arene fremover og utslippene
vil dermed ogsa gke. Til tross for at utslippene fra skipsfarten i dag er
lavere enn utslipp fra veigdende transport, tilsvarer likevel utslipp fra
skipsfarten en betydelig mengde.

For dret 2012 utgjorde de totale CO2-utslippene fra skipsfarten 938
millioner tonn. Pa global basis - pa tvers av neringene - var dette 2,6 %
av det totale utslippet.”? Gjennomsnittlig i perioden fra 2007-2012 var
tallene 1015 millioner tonn og 3,1 % av de totale utslippene.”” Container-
skipene har de storste utslippene. Deretter folger bulk og oljetankerne.
Transportsektoren totalt utgjorde ca. 13 % av de totale CO2-utslippene

I reisecertepartiet er klausulen et avvik fra det som i alminnelighet gjelder.
10 St. meld. 33 (2016-2017) pkt. 9.3. Norges Rederiforbund (2019) s. 36.

I Christodoulou-Varotsi (2017) s. 2.

2 IMO (2014) s.1.

13 MO (2014) s.1.

11
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for 2012. Det er forespeilet at skipsfartens utslipp kan oke med alt fra
50-250 % i perioden frem til 2050."

1.2.2  Mangel pa reguleringer fra IMO

I tillegg til fartsjustering, fordrer klimautviklingen andre tiltak. De
langsiktige tiltakene gar blant annet ut pa & utvikle lavkarbon eller
nullkarbon drivstoffteknologi. Teknologien eksisterer, men kan enné
ikke anvendes pa de lengste reisene. For eksempel er implementeringen av
fremdriftssystemer som drives av elektrisitet bare egnet for kortere reiser,
med kort opphold mellom havnene.”” IMOs mal om 50 % reduksjon av
CO2-utslipp og reguleringer, gir signal om at investeringer i ny teknologi
er nodvendig og vil veere lonnsomt.'® Samtidig gir det ogsd indikasjoner
pa at fartsjustering er et nedvendig tiltak.

IMO stiller i dag fa krav til begrensning av CO2-utslipp. IMOs «Con-
vention for the Prevention of Pollution of Ships» (MARPOL) vedtatt i 1973
regulerer utslipp fra skip. Denne utgjor hovedverket for begrensningen
av utslipp fra skip gjennom drift eller ved ulykker.”” Protokollen til kon-
vensjonen kom til i 1978, og samlet tradte hovedteksten og protokollen
begge under ett i kraft i 1983. For 1997 gjaldt den imidlertid bare utslipp
til havmiljoet og ikke til luft. Som folge av UNFCCC og arbeidet med
kyotoprotokollen ble det vedtatt et nytt tillegg, «Annex VI» i 1997, som
skulle gjelde «Regulations for the prevention of air pollution from ships».
Dette tillegget tradte i kraft i 2005."® Videre innskrenkninger i utslipps-
niva ble vedtatt i 2008 og tradte i kraft i 2010."” I dag har konvensjonen
seks tillegg.

I MARPOL Annex VI begrenses utslippene til luft. Utslipp av avgasser
utgjor det primaere utslippet fra skipsfarten. Utslippet stammer fra for-
brenningen av drivstoff. For & begrense nivaene av forurensning etablerer

4 IMO (2014) s. 20.

Regjeringens handlingsplan for gronn skipsfart s. 19.
' Norges rederiforbund (2019) s. 7.

7 IMO (w.d).

¥ IMO (u.d.).

Y Fitzmaurie (2016). s. 55.
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Annex VI nivégrenser for utslipp av svoveloksid (SOx) og nitrogenoksid
(NOx). For eksempel ble det lovlige nivaet SOX redusert fra 4,5 % til
3,5 % 12012.%° T januar i ar ble maksimalnivaet senket ytterligere til
0,5 %. Verken ved vedtakelsen eller i dag har Annex VI bestemmelser
som innskrenker det tillatte nivaet av CO2-utslipp for eksisterende skip.
Imidlertid har man stilt krav til nye skip etter 2011.

Marine Environment Protection Committee (MEPC) vedtok i 2011
endringer i Annex VI som er de forste internasjonalt bindende regu-
leringene i malet om lavere utslipp av drivhusgasser fra skipsfarten.”
Endringene implementerte Energy Efficiency Design Index (EEDI) for
nybygg og Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) for alle skip.
Endringene tradte i kraft i 2013 under et nytt kapittel 4 «Regulations on
energy efficiency of ships».”

EEDI innebzrer et indexing-system hvor det stilles minimumskrav
med hensyn til ulike skipstyper og storrelser.” Det er imidlertid bare nye
skip og skip som har gjennomgatt en «major conversion»** som er subjekt
for reguleringene. Kravet fastsettes neermere avhengig av hva slags type
skip det er tale om. Minimumsnivaet fastsettes til en gitt mengde CO2
per tonn nautisk mil av transportert last.?> Det kreves altsa av skipene
at de ikke slipper ut CO2 over en viss mengde. IMO har utarbeidet et
tabellsystem med fire faser (fase 0-3), hvor utslippskravene til nye skip
blir strengere desto lenger tid det gar. Vi er né inne i fase 2 som i ut-
gangspunktet skulle vare frem til 2024. MEPC vedtok i mai 2019 at den
tredje fasen med skarpere krav til nye skip skulle fremskyndes til 2022.>

Rederne avgjor selv hvordan skipet skal tilfredsstille kravene til miljo-
index som angis ved et visst minstetall. Det kan veere man velger a bygge
skipet med en seerlig effektiv form eller driver skipet med klimavennlig

20 Christodoulou-Varotsi (2018) s. 185.

2l MEPC Resolution 203(62)

22 Christodoulou-Varotsi (2018) s. 186.

2 Shi (2017) s. 194.

2 MARPOL Annex VI Regulation 21-1 nr. 1-3.
% Christodoulou-Varotsi (2018) s. 187.

% MARPOL Annex VI Regulation 21-2, Table. 1.
27 UNFCCC (2019).
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drivverk. I trad med opptrappingsmodellen slik den i utgangspunktet
fremgikk er det blitt skissert at 263 millioner tonn CO2 vil reduseres
arlig innen 2030.>® Antakelig vil dette skje raskere som folge av IMOs
fremskyndelse.

EEDI gjelder utelukkende for nye fartoy, eller fartey som ikke bygges
om vesentlig. Kravene til SEEMP innebzerer derimot at alle skip skal ha
en energieffektivitetsplan om bord. «Each ship shall keep on board a ship
specify Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP)».? Kravet til
SEEMP begrenser seg altsd ikke til nye eller ombyggede skip, men gjelder
ogsé den eksisterende flaten. Kravene som stilles til rederen er imidlertid
ikke seerlig strenge. Rederen mé holde en slik energieffektivitetsplan om
bord pa skipet. Bestemmelsen gir ikke neermere informasjon om hva
den er nedt til & inneholde, altsa hvilke tiltak rederen ma iverksette.
Andre bestemmelser i Annex VI stiller ikke neermere krav til anleggelsen
av effektivitetsplanen, men IMO har i MEPC Resolution 282(70) gitt
narmere retningslinjer for utarbeidelsen av effektivitetsplanen. Heller
ikke her stilles det konkrete krav til tiltak. Aktorene er selv gitt et vesent-
lig spillerom til 4 fastsette tiltak slik de selv onsker, og om de i det hele tatt
onsker 4 implementere tiltak for energieftektivitet.?® Slike tiltak kan for
eksempel vaere & optimalisere skipets hastighet, vedlikehold av skroget,
eller valg av rute i trad med gunstige vaer og havforhold.*

Spillerommet er ogsé nedvendig med bakgrunn i skipenes art. Enkelte
tiltak vil ikke ha de samme effektivitetsvirkningene der de implementeres
pa ulike skipstyper. Fartoy som utforer arbeid pa havbunnen, for eksempel
nedlegging av «umbilicals» eller seismiske undersokelser, mé rimeligvis
iverksette andre tiltak enn alminnelige lasteskip.** Eksterne faktorer som
veeret og havforholdene forgvrig vil ogsa kunne prege rekkevidden av

*8  Hon/Wang (2011), se ogsa Christodoulou-Varotsi (2018) s. 187.
#¥  MARPOL Annex VI Regulation 22-1.

30 Harrison (2016) s. 183.

31 MEPC Resolution 282 (70), 4.1.2.

32 MEPC Resolution 282(70), 3.7.
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de tiltak som inngar i planen og iverksettes. Sikkerheten knyttet til den
aktuelle skipstypen ma ogsé ga foran.*

Den nevnte IMO-strategien fra 2018 gir et tydelig signal om at det vil
komme reguleringer som seker & bote pa utslippet. Partene til certepartiet
har derfor all grunn til allerede né a implementere tiltakene de selv finner
mest hensiktsmessige. Det vil gi dem god anledning til & styre utviklin-
gen, og unnga tiltak som IMO kanskje anser som hensiktsmessige, men
som partene ikke mener er de beste for deres virksomheter.

1.2.3 Kort om hindringer for fartsjustering

Tiltaket om & redusere hastigheten har flere barrierer for implementerin-
gen. Et av hovedproblemene er at partenes insentiver ikke korresponderer.
Befrakteren har normalt sterst interesse i at lasten kommer raskt frem,
og bortfrakteren gnsker seg storst mulig inntjening og dekning av sin
flatekapasitet. I tillegg kan partene vare mer eller mindre interessertia
ta klimaet i betraktning. Allokeringen av de sparte drivstoftkostnader ved
reduksjon av farten kan ogsa fore til at den ene parten har sterre insentiv
til & medvirke til lav hastighet, enn den andre. Det kan ogsa mangle pa
informasjon om hvilke fordeler og ulemper hastighetsjustering gir.** Til
sist kan det nevnes at justering av hastigheten ikke egner seg like godt
for alle typer trades. Det passer best hvor skipene gar med hey hastighet
over lang tid.*

1.2.4 Interesser i en klimavennlig kontraktsavvikling

Etter mitt syn kommer det sterkeste presset om & drive klimavennlig
skipsfart i dag fra finansnaeringen. Kapital er nedvendig for a drive
skipsfarten, og det kreves god tilgang pa kapital for & omstille bransjen
til miljovennlig drift.

3 MEPC Resolution 282(70), 3.7.
3% Rehmatulla/Smith (2015).
3 Rehmatulla/Smith (2015).
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Enkelte banker stiller for eksempel krav gjennom laneavtaler om at
rederen skal rapportere informasjon om skipets utslipp. Bankene har
nemlig vedtatt «Poseidon Principles». Disse prinsippene er utarbeidet i et
samarbeid mellom flere finansielle institusjoner. De gar ut pa at akterene
som har forpliktet seg til prinsippene pa arlig basis skal «...measure the
carbon intensity and assess climate alignment — carbon intensity relative
to established decarbonization pathways - of their shipping portfolio».*
Informasjonen som hentes inn fra lantaker er imidlertid ikke noe mer
enn den informasjon som IMO allerede krever. Forelopig kreves det
dermed ikke at rederen for eksempel har serlig klimavennlige skip eller
drifter skipene pa en serlig klimavennlig mate. Det kan tenkes at det
fremover vil stilles strengere klimakrav i laneavtalene i forbindelse med
finansieringen av skip.”” Pa denne bakgrunn kan det for eksempel veere av
betydning hva som inngér i befraktningskontraktene. Det er forespeilet
at store befraktere vil kreve av sine bortfraktere at de vedtar klausuler i
certepartiene som forplikter dem til & overholde strategier og prinsipper
befrakteren har (corporate governance) for utslippsreduksjon.

Videre kan befrakteren eller bortfrakterens generelle holdning og
deres konkurranseposisjon virke inn pa hvordan de vil prioritere klimaet.
De fleste selskaper har allerede erkleringer hvor det fremgér hvordan
de hensyntar Corporate Social Responsibility (CSR) og sustainability.”
Det har ogsé blitt vanligere at man inntar sine CSR-erkleringer som
del av kontraktene man inngar med andre. Motparten forpliktes som
folge av dette til a ta i betraktning de direktiver det andre selskapet har.*’
Seerlig yngre ansatte forventer at selskapet inntar en aktiv holdning til
samfunnsmessige spersmal.*

I konkurranse med andre transporttilbydere, kan akterene konkur-
rere pa grunnlag av sine klimaprofiler om de bruker klimavennlige

% Poseidon Principles, principle 1.

*” For eksempel ved at rentemarginen pa RCF’er vil variere med lantakers klimaprofil.
3% BIMCO Reflections 2020 s. 7.

® Sjafiell (2011) s. 322.

0 S3vidt jeg har sett er det mindre vanlig & inkludere “CSR-policies” i certepartier.

41 The Economist (2019).
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tiltak i oppfyllelsen.*? Lasteeiere vil kunne sgke de mest miljovennlige
transporterene om de gis tilstrekkelig informasjon om utslippet og tiltak
i fraktdokumentene.*

1.3 Materiale og metode

1.3.1 Kontraktsformularene

Kontraktene som analyseres i fremstillingen her er certepartier. De er
spesielle standardkontrakter for befraktning med tradisjonsbasert risi-
kofordeling. Det er vanlig & skille mellom tre hovedtyper av befraktning
basert pa risiko- og kostnadsfordeling. Tidscertepartier, reisecertepartier
og «bare-boat»-certepartier. Denne fordelingen behandles i 1.3.5. Innenfor
disse tre hovedgruppene er det igjen ulike varianter. Her vil standardens
utforming og karakter avhenge av hva det er tale om & befrakte. Det kan
vere kontrakter som gar ut pa frakting av terrlast, til mer avanserte
operasjoner pé sokkelen.**

Blant kontraktene kan det blant annet sondres mellom standard-
kontrakter utarbeidet av representanter for de to sider som skal bruke
kontrakten omtalt som «agreed documents», kontrakter laget av egne
organisasjoner som representanter for en interessegruppe, og kontrak-
ter utarbeidet av enten befrakterne eller bortfrakterne i markedet.*
Risikofordelingen reflekteres av hvem som er konsipister. Standarder
utarbeidet av rederorganisasjonen BIMCO antas som regel & vaere noe

2 Se Tsimplis/Lorentzon (2019), som uttaler i forbindelse med ordlyden i STM-klausulen
om a ta i betraktning miljoet ved avgjorelsen om en beslutning er rimelig at aktorene
kan utvikle seg pa miljoprofiler utover & vere “constrained solely by the monetary
aspects of the contract”.

#  Inkluderes slik informasjon kan det bli stilt strengere krav fra kundene, se Utred-

ning fra etikkinformasjonsutvalget om forslag til lov om virksomheters &penhet om

leveranderkjeder, kunnskapsplikt og aktsomhetsvurderinger. Informasjon om utslipp

i fraktdokumentene kan nudge de som anvender tjenesten til a velge en klimavennlig

akter, uten at det setter grenser for valgene, se Eftestol-Wilhelmsson (2019) s. 152.

* Se for eksempel GENTIME for torrlastsegmentet og SUPPLY TIME 2016 for off-
shoresegmentet.

4 Falkanger (1997) s. 290.
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mer redervennlige, samtidig som standarder utarbeidet av store befraktere
som Shell eller BP naturlig nok er vektet slik at befrakterinteressene
sikres.*s

Oppfatningen om at standardene utarbeidet av BIMCO er serlig redervennlige er
nok ikke like representativ lenger.”” Flere av kontraktene har gjennomgitt flere
revisjoner. I lys av de siste ars markedsforhold har redere heller ikke hatt en slik
posisjon at befraktere har villet akseptere anvendelsen av kontrakter som i det vesent-
lige er redervennlige. Videre er et av formélene med Bimcos virksomhet at kon-
traktene skal oppné bredest mulig benyttelse.*® Det gjelder generelt at standardene
ikke ma virke for ensidige overfor motpartssiden for at de skal kunne aksepteres i
det enkelte kontraktsforhold og mer generelt i markedet.

De hyppigst anvendte standardene er underseokt, med seerlig fokus pa
de som er produsert av BIMCO eller i samarbeid med organisasjonen.
Jeg har tatt i betraktning de nyeste versjonene som foreligger, pa tross
av at akterene i alminnelighet bruker noe tid pa a ga over til de nyeste
standardene.*’ Forklaringen er at det ville vaere storre sannsynlighet for
a spore operasjonalisering av klimarisiko i de nye og ikke i de gamle.
Foruten NYPE 15 som har inkorporert slow steaming-klausulen er det
ingen standarder som muliggjor ivaretakelsen av klimaet.

At partene bor ta hensyn til CO2-utslippene i sine kontraktsforhold er
et relativt nytt fenomen i certepartioyemed. Derfor er det ingen klausuler
som direkte tar sikte pa & redusere CO2-utslippet. Undersokelsen har
gatt ut pd & finne klausuler som kan ha de samme effekter, men som har
et annet formal. De er for eksempel utformet med sikte pa & redusere
hastighet for & senke drivstofforbruket. Disse finnes i den nyeste utgaven
av NYPE,* i tillegg til at de er i BIMCOs klausulportefelje. Man finner

46 Se Shelltime 4, BPvoy 5.
¥ Falkanger (1997) s. 290.
4 Hunter (2020) s. 17.

*  De eldre formularene har partene ofte tilknyttet spesialiserte losninger, som holdes
fast ved selv om det kommer nye utgaver av formularene. Det er uklart om grunnene
er at de nye standardene ikke er dekkende for det aktuelle kontraktsforholdet. Pa lang
sikt vil nok anvendelsen av nye standarder kunne fore til en bedre kontraktsavvikling.
Om NYPE 15 i den forbindelse i Todd (2016).

*  NYPE 15Kkl. 38.
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dem ogsé i avarter av standardene, alternativt i kontrakter aktgrene selv
har utarbeidet fra bunn av. Den alminnelige fremdriftsforpliktelsen
trenger man imidlertid ikke sgke i noen ny kontrakt for & finne.

Kontraktene kan basere seg pa standardformularene, men deretter
bli tilpasset av partene. Noen ganger kan de veere s& modifisert at de
ikke likner standarden de tok utgangspunkt i. Dette er ytterpunktet.
Partene kan for eksempel ha fjernet eller stroket over hele eller deler av
klausuler. I tillegg kan de ha lagt til andre. Det kan ha sammenheng med
at standarden var den som passet kontraktsforholdet best, men allikevel
ikke var tilfredsstillende. Tilfellet kan jo for evrig veere at det har dukket
opp nye faktiske behov som standarden ikke tar hensyn til. De «ekstra»
klausulene omtales vanligvis som «ridere».”" At klausuler legges til kan
gjore at det oppstar tvist, fordi det er ikke sikkert de er avstemt med
de ovrige klausulene i kontrakten.** Slow steaming-klausulene som vi
skal se pd i kapittel 3.2 er som regel serskilt tillagt standardformularet.
Bare i NYPE fremgar den som en del av standarden. I befrakter- og
rederkontrakter er slow steaming-klausulen kommet til som folge av et
faktisk behov for & redusere drivstoffkostnadene pa grunn av vanskelige
markedsvilkar.

Nar slow steaming-klausulene finnes i ulike former pa tvers av kon-
traktene er det hensiktsmessig & betrakte dem i fremstillingen her som en
gruppe.” De har enkelte trekk til felles, men det kan allikevel veere noksa
store forskjeller mellom dem. Fremstillingen behandler i utgangspunktet
bare fellestrekkene, men noen forskjeller ma fremheves likevel.

Slow steaming-klausulen som behandles i kapittel 3.4 inngér i
reise- og tidscertepartier, og reflekterer kostnadsstrukturen. Risiko- og
kostnadsfordelingen i tids- og reisecertepartiet gjor at partene kan ha
ulike insentiver til & veere mer eller mindre klimavennlige.

' Falkanger/Bull (2016) s. 266.
2 Todd (2016) s. 307.

Se Aspelund (1997) s. 5 som behandler «eligibilty-klausulene» som en egen gruppe.
Konsekvensen ved a plassere dem slik blir at de mer hensiktsmessig kan analyseres
med sikte pd eventuelle likheter og forskjeller.
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Innledningsvis ble ogsa bare-boat certepartiet nevnt som en tredje
kontraktstype. Dette certepartiet innebzerer at skipet i sin helhet overlates
befrakterens besittelse. Kontrakten har visse likheter med tidscertepartiet,
men befrakteren overtar bade den nautiske og kommersielle ledelsen.
Han stiller selv med mannskap og betaler kostnadene i forbindelse med
leiefunksjonen. Befrakteren bestemmer alene om og i hvilken utstrekning
han vil hensynta klimaet, eller spare utgifter ved a senke drivstoffor-
bruket. Derfor er det i bare-boat avtalen ikke behov for klausuler som
gir den ene parten for eksempel anledning til a redusere farten, eller
fordeling av fordeler som folge av effektivisering med skipet. Av denne
grunn skal vi ikke se neermere pa denne typen certeparti. Tilsvarende
tar fremstillingen heller ikke sikte pa en behandling av certepartiene for
konsekutive reiser eller andre hybrider. Likevel kan det bli aktuelt & belyse
sider ved hurtighetskravet ved betraktninger om de konsekutive reiser.**

Nar det behandles reisecertepartier senere tenkes det i utgangspunktet
pé et forhold der det er en bortfrakter som frakter last for en befrakter
som har hyret skipets totale transportkapasitet. Der det er flere befraktere
kan det oppsta kryssende interesser med hensyn til farteyets fremdrift.
Man far ogsé mulige komplikasjoner med certepartiet, dersom det er
utstedt flere av disse og de har forskjellig rett til & kreve endring i frem-
driften. Disse sporsmalene holdes utenfor i avhandlingen her.

1.3.2  Enkelte bemerkninger om fastleggingen av
certepartiets innhold

Emnet for avhandlingen underkastes en analyse innenfor norsk rett.
Bakgrunnsrettens regler for tids- og reisecertepartier fremgar av kapittel
14 i Lov av 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (Sjoloven). Etter § 322 er
utgangspunktet at loven bare kommer supplerende inn mellom befrak-
teren og bortfrakteren der noe annet ikke folger av «avtalen, etablert
praksis mellom partene, eller av handelsbruk eller annen sedvane som
mé anses bindende mellom partene». Det er med andre ord avtalefrihet

% Falkanger (1965) behandler certepartiet for de konsekutive reiser.
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pa omradet. En konsekvens er den utstrakte bruken og portefoljen av
standardformularer.

Bestemmelsen inneholder videre krav som ikke kan fravikes. De kan
fa betydning under dreftelsene i avhandlingen her. I bestemmelsens annet
ledd er det angitt preseptoriske regler ved innenriks eller nordisk fart.
Tredje ledd angir at reglene om utstedelse av konnossement ikke kan
fravikes til skade for avlaster der befraktning faller inn under § 252 forste
og annet ledd. Er det utstedt konnossement bestemmer § 325 andre ledd,
jf. § 253 at forholdet mellom bortfrakteren og tredjeperson er regulert av
kapittel 13 i sjoloven - de alminnelige regler om stykkgodsbefraktning.

Befrakteren kan ha betinget seg en rett til 4 seile sakte (gjennom
slow steaming-klausulen) i et tidscerteparti, eller bortfrakteren kan
ha betinget seg en slik rett i reisecertepartiet. Samtidig kan det veere
utstedt konnossement. Reglene i kapittel 13 vil vaere bestemmende i et
slikt forhold, hvor konnossement er utstedt til tredjemann. Inngar ikke
retten i konnossementet kan bortfrakteren komme til & bli ansvarlig
overfor innehaveren. Det er heller ikke sikkert det er avgjorende om
konnossementet gir rett til nedjustering av hastigheten, om retten ikke
fremstar som rimelig. Neermere om det sistnevnte i kapittel 3.4.8.3.

I forholdet mellom bortfrakteren og befrakteren - certepartiets
betingelser — gjelder § 322 forste ledd. Det er i utgangspunktet ingen
preseptivitet. I internordisk eller innenriks fart kan likevel ikke § 347
fravikes ved avtale, jf. § 322 annet ledd.

P& temaet her har bakgrunnsretten ikke sarlig stor betydning ved
tolkningen.> Sjoloven har regler om fremdriften pa reisen, men ingen
regler om reduksjon av hastighet.> Slike forpliktelser fremgar uteluk-
kende av standardformularene. Den alminnelige fremdriftsforpliktelsen
fremgar bade av bakgrunnsretten og i de fleste kontraktene. I kontraktene
opptrer den i forskjellig spraklige varianter ssmmenliknet med i loven.
I behandlingen av denne forpliktelsen vil ogsa bakgrunnsretten trekkes

> Solvang (2009) s. 50.
¢ Med mindre man legger til grunn at slik rett kan forankres i den alminnelige retten

til befrakteren om & angi skipets reiser i tidscertepartiet. Se sjol. § 378 forste ledd.
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inn for & undersoke i hvilken utstrekning de to skjennstemaene kor-
responderer.

De respektive forpliktelser partene til certepartiet har, ma fastleg-
ges med utgangspunkt i alminnelig kontraktstolkning. Er det synlig at
partene har hatt tilsvarende forestillinger om innholdet i den forpliktelse
som skal tolkes er denne oppfatningen utgangspunktet. Men en slik
oppfatning er sjelden lett a spore. Partene kan ha forskjellige oppfatninger
av kontrakten, eller — det som er vanligst for standardkontraktene - er at
partene ikke har hatt noen serlig oppfatning av de enkelte klausulene.
Her blir en felles forstaelse mellom partene uansett ikke mulig & finne
frem til ettersom klausulene droftes lasrevet fra konkrete forhold og
parter.

I standardkontrakter generelt, og i certepartiene spesielt, er det
grunn til & legge vesentlig vekt pa en objektiv fortolkning av klausulen.
Utgangspunktet er hva en alminnelig lesemdte av klausulens ord tilsier. En
objektiv tolkning betyr likevel ikke at man stanser ved den umiddelbare
bokstavelige tolkningen. Ordlyden ma ses i ssmmenheng med andre
tolkningsdata; blant dem kontraktens formal og andre reale hensyn.”
Dette innebaerer for eksempel & underkaste kontraktens andre vilkar en
undersekelse.

Hvordan man rimeligvis ma forstd kontrakten bestemmes ikke i
relasjon til parten som sadan, men til hvordan man i befraktningsforhold
i alminnelighet oppfatter slike vilkar.*®

Pa tvers av standardkontraktene benyttes klausuler og uttrykk som
har blitt utmeislet gjennom behandling i praksis og rettslig teori. I den
forbindelse kan det bli spersmal om hvilken utstrekning man skal legge
til grunn tilsvarende lesninger som i tidligere avgjorelser.”® Det har
formodningen mot seg at man ber gi klausulene et annet innhold enn
det som tidligere har veert tale om, men det hele vil avhenge av hva slags
klausulering det er tale om. Rettslige standarder kan for eksempel ikke
fastlegges uten at man trekker pa de konkrete saksforhold. Standarden

57 Rt. 2010 s. 961, avsnitt 44. Torum (2019) s. 24-25.
% Terum (2019) s. 27.
% Lilleholt (2017) s. 110.
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kan ogsa ha fatt nytt innhold som felge av endrede faktiske oppfatninger
i bransjen.

I alminnelig rettskildeteori er det sagt at voldgiftspraksis ikke kan
tillegges seerlig vekt som rettskildefaktor. Dette synes ikke a gjelde fullt
ut pa sjorettens omréde. Dels har dette sammenheng med at mange
voldgiftsdommer pa tvers av de nordiske landene gjores tilgjengelig
gjennom Nordiske Domme i Sjofartsanliggende. Engelske avgjorelser er
ogsé i stor utstrekning tilgjengelig, men da er det som regel tale om anker
pa lovanvendelsen fra voldgiftsdommer.

I sjorettslig teori er det argumentert for at voldgiftspraksis kan ha
storre vekt en praksis fra alminnelige domstoler, dersom voldgiftsgje-
relsen er avsagt av serlige kompetente sjorettsjurister.*

1.3.3  Noen ord om vektlegging av formularkonsipistenes
intensjoner

Undertiden, og serlig for nyere standardkontrakter fra BIMCO utarbeides
det Explanatory notes. Disse har karakter av 4 veere alminnelige kom-
mentarutgaver. Det varierer hvor omfattende de er. Noen kommenterer
klausulene i detalj og tar sikte pa & lase eventuelle fortolkningsproblemer.
Andre henviser en bare til hvilke formal bestemmelsen tjener og hva
som utgjer bakgrunnen for dens tilblivelse. Det varierer ogsa hvor ofte
det utarbeides kommentarer. Nyere klausuler som ikke er inkorporert
i noen standardkontrakt, men bare er del av portefoljen av klausuler, er
som regel kommentert. Eldre standardkontrakter er sjelden kommentert.

Horer forarbeidene eller kommentarene til standarddokumenter
utarbeidet av bortfrakter- eller befraktersiden, har man veert skeptiske
til & tillegge dem nevneverdig vekt.®! Dette har ogsa veert synspunktet for
formularer som er utarbeidet av den ene sides interesseorganisasjoner.®*
Kommentarer eller forarbeider i den forbindelse, kan ikke veie mer

%0 Lund (1988) s. 342.
¢ Kriiger (1989) s. 519.
62 Brakhus (1968) s. 247.

23



Marlus No. 529
«Tilberlig hurtighet» mot en klimavennlig skipsfart

enn om det var uttalelser fra den ene part til kontrakten selv.®* Dette
synspunktet har etter mitt syn mest hold i relasjon til standardene som
er utarbeidet av aktorene selv. Er kommentarene knyttet til standarder
fra interesserorganisasjoner, er det etter mitt syn i dag storre grunn til
legge vekt pé disse. Standardene fra BIMCO er for eksempel ment a skulle
fa stor utbredelse og gi forutberegnelighet med hensyn til vanskelige
faktiske forhold. Konsipistene er ogsa kjent med at balanserte lgsninger
vil gi sterst sjanse for at kontrakten ikke avvises og kan brukes i andre
relasjoner. Vekten av slike kommentarer vil kunne variere med hvem
som har deltatt i utarbeidelsen av klausulen. Enkelte av de deltakende
behover ikke representere den ene siden pé noe vis. De kan heller vare
jurister med seerlig sjorettslig kompetanse.

1.3.4 Betydningen av engelsk rett ved innholdsfastleggelsen

Emnet her kan ikke behandles uten a trekke enkelte linjer til engelsk
rett. Certepartiformularene som analyseres har bakgrunn i engelsk
kontraktsrett og engelsk rettsanvendelse.®* Engelsk praksis har utmeislet
kontraktsformularenes innhold over tid. Selv om partene ikke har noen
oppfatning av vilkarenes sarlige innhold kan sjerettsmiljoet ha felles opp-
fatninger om hvordan innholdet i forpliktelsene skal fastlegges. Seerlige
sporsmal oppstar hvor man far kollisjoner mellom tolkningslesninger.
Hvor for eksempel en losning vil felge av den engelske fortolkningspraksis
og en annen om man supplerer kontrakten med sjolovens alminnelige
regler. Det vil fore for langt 4 neerme seg dette emnet innenfor rammene
av avhandlingen her.®

I denne avhandlingen har engelsk praksis en relativt fremtredende
plass. Det har sammenheng med at klausulene som gjennomgas ikke
har veert saerlig behandlet i nordisk rett. Slow steaming-klausulen har
sa vidt meg bekjent ikke vert gjenstand for nordisk praksis eller teori,
men ettersom de for tidscertepartiets vedkommende kan sies & vere en

6 Breaekhus (1968) s. 247.
¢ Solvang (2009) s. 50.

65

Solvang (2009) fra s. 50 behandler tolkningsproblematikken grundig.
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kodifisering av nordisk bakgrunnsrett har tilsvarende problemer veert
dreftet i alminnelighet. I engelsk praksis er slow steaming-klausulene
heller ikke mulig & spore, men de er noe behandlet i teorien.

Det finnes noe nordisk praksis om hvilke krav som stilles til skipets
fremdrift, men hovedtyngden av sakene er her engelske. Ved fastleggelsen
avinnholdet i den rettslige standarden due despatch er det grunn til a tro
at man vil kunne trekke pa de samme avveiningsfaktorer i nordisk som i
engelsk rett. Likevel med det forbehold som ogsad kommer frem gjennom
droftelsen, at den nordiske rettsanvender ikke behover & veere like strin-
gent i sin rettsanvendelse. Han kan for eksempel knytte betraktninger til
mer generelle storrelser som gjensidighet og lojalitet i kontraktsforholdet.

Er avveiningene i engelsk rett rimelige sett med vare briller, er det
ingen grunn til at man ikke skal forsoke a neerme seg disse der man ikke
tidligere har veert innom spersmalet i var rettsoppfatning. Sjerettens
omrade har et vesentlig internasjonalt tilsnitt, og like certepartifortolk-
ninger bor tilstrebes. S& kan det diskuteres om det generelt er heldig at
man trekker i retning av det engelskrettslige systemet.

1.3.5 Certepartiene som kontraktstype - funksjons- og
kostnadsfordeling

Tids- og reisecertepartiet har ulik risiko- og kostnadsstruktur. Funk-
sjonsfordelingen vil som vi skal se, ha innvirkning pa retten partene har
til & bestemme skipets hastighet bade uten og med klausul. Allokeringen
av risiko vil ogsé kunne pavirke hvordan certepartiene ma utformes, der
nye offentligrettslige direktiver kommer til. For eksempel vil kravene
i nye reguleringer stilles til bortfrakteren nar han ogsé er rederen.
I tidscertepartiet ligger den kommersielle raderett hos befrakteren.
For bortfrakteren er det derfor viktig at certepartiet legger til rette for
oppfyllelsen av de nye kravene.

I tidscertepartiet er skipets fraktekapasitet med mannskap og kaptein
overgitt befrakterens radighet i et neermere angitt tidsrom. Bortfrakteren
forplikter seg til & utfore de oppdrag befrakteren méatte ha rett til etter
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kontrakten. Vederlaget opptjenes kontinuerlig og frakten slutter bare &
lope hvis skipet som folge av definerte begivenheter er ofthire.

I tillegg til at befrakteren skal betale tidsraten til bortfrakteren,
ma han selv dekke flere utgifter. Samlet kan disse angis som utgifter i
forbindelse med befrakterens utnyttelse av skipet.*® Det er utgifter padratt
i hans interesse.” Innenfor befrakterens utnyttelse av skipet er en av de
storste drivstoffkostnadene.®® Disse vil jo nettopp vere variable med
hvilke reiser eller oppdrag han instruerer skipet om & utfere. Den part
som fér fordeler av reduksjonen i drivstofforbruk har et storre motiv til a
iverksette drivstoff- og utslippsreduserende tiltak enn den andre parten.
Allokeringen av drivstoftkostnadene til befrakteren er s& vidt jeg er kjent
med felles for de fleste standardformularene.®

Andre kostnader som varierer med utnyttelsen av skipet er kostnader
forbundet med havneopphold, herunder utgifter til oppholdet selv, til
lasting og lossing av lasten, kanalforsering og til bruk av los.” I enkelte
kontrakter kan de variable kostnadene i tillegg til en detaljert oppregning
veere angitt i bredere ordelag. For eksempel kan det fremga at befrakteren
i tillegg er ansvarlig for «[..] all other charges and expenses relating to the
cargo and/or to the Vessel as a result of her employment[..]».”!

I reisecertepartiet er skipets lastekapasitet stillet tilgjengelig for be-
frakteren for en eller flere definerte reiser. Frakten betales for den enkelte
reise, forskuddsvis eller ved endt utforelse. Fraktsummen bestemmes
av den aktuelle raten og den mengden last som skal fraktes.”? Bruker
skipet lenger tid enn planlagt pa reisen, kan ikke bortfrakteren kreve
mer betalt av befrakteren. Han har, slik det omtales, tidsrisikoen eller
forsinkelsesrisikoen.” Imidlertid kan det bli tale for befrakteren om a

% Michelet (1997) s. 143.
7 Michelet (1997) s. 145.
% Baltime 1939 kl. 5.

% Se eksempelvis Gentime k1. 13 b., NYPE 15 kl. 7 a., Baltime kl. 4, Shelltime 4 k1. 7 og
BPtime 3 kl. 15.2.

70 Michelet (1997) s. 143.
71 Gentimekl. 13 a.

72 Se Gencon 1994 kl. 4 a.
73 Brakhus (1968) s. 234.
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betale bortfrakteren mer gjennom overliggetidsgodtgjorelse der den
avtalte liggetid overskrides. Pa samme méte som ofthire, utgjor overlig-
getidsgodtgjerelsen et unntak fra den alminnelige kostnadsfordeling i
kontrakten.”

Sammenliknet med kostnadsstrukturen i tidscertepartiet, vil befrak-
teren i reisecertepartiet ikke matte betale mer enn fraktsummen. For
bortfrakteren er denne summen ment & dekke alle utgiftene han har i
forbindelse med oppdraget. Istedenfor at befrakteren ma dekke utgiftene
til drivstoff avhengig av den reisen han vil ha utfert, vil raten bestemmes
av kostnadene knyttet til det enkelte oppdrag og markedet for gvrig.
Bortfrakteren betaler selv drivstoffet, og for a gjore sine marginer storre
er han interessert i at utgiftene til drivstoff er lave.

1.4  Oversikt over fremstillingen videre

Avhandlingen bestar i tillegg til dette kapitlet av tre kapitler.

I kapittel 2 gjennomgas den alminnelige fremdriftsforpliktelsen i
sjofarten — despatch-plikten. Den finnes bade i certepartiet og i bak-
grunnsretten. Den skal gjennomgas med sikte pa 4 undersoke om det,
pé tross av at befrakterens interesser er de viktigste under standarden, er
spillerom for bortfrakteren til & vektlegge klimahensyn nar han oppfyller
kontrakten.

I kapittel 3 kommer fremstillingen inn pa et unntak fra despatch-
plikten som gir muligheter til & redusere hurtigheten i oppfyllelsen. Dette
er slow steaming-klausulen. Den legger til rette for hastighetsreduksjonen.
I kontraktene har man inkorporert dette unntaket fra despatch-plikten
for a redusere drivstoftkostnadene. Reduksjon av drivstoftkostnader vil
som nevnt ogsa spare klimaet for CO2-utslipp. Har partene interesser i
en klimavennlig transportvirksomhet kan de velge 4 benytte klausulen.
Klausulen er lite behandlet i juridisk teori og praksis. Klausulens mate-
rielle sider skal derfor gjennomgas.

7 Steen (2004) s. 9, som angir at det er tale om et unntak fra hovedfordelingen av

vederlagsrisikoen.
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I kapittel 4 knyttes det noen avsluttende betraktninger til temaet
for avhandlingen. Det skal gis et lite frempek mot reguleringene som
kan tenkes a8 komme fra IMO i kjolvannet av mélet om 50 % reduksjon
i skipsfartens CO2-utslippet. Det kan tenkes at det kan komme til 4 bli
nye utfordringer i certepartiene som folge av de nye reguleringene.
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2 Hurtighetsforpliktelsen - «due despatch»

2.1 Innledning - kort om forpliktelsen og dens
fremstilling

Platou skrev i sin tid at «bortfragteren [har] alene at gjore, hvad han kan,
for at komme frem saa snart som muligt».” Tilsvarende skrev Strandgaard
at rederen ber ha et visst spillerom med tanke pa skipets ankomsttider,
«imidlertid synes de senere Aars stigende krav til Skibenes Hurtighet
og Driftssikkerhed i forbindelse med en utvivlsom stigende Tendens
hos Tramprederne til at gaa ind for Rutefart eller rutelignende Farter,
hvorved Setransporten kommer ind i mere faste Rammer, at have skaerpet
Kobmendenes Krav om prompte Rejser.»”

Utgangspunktet er ogsa i dag at det stilles krav om hurtig befordring.
Sammenliknet med tidligere har man i dag muligheter til 4 etterga
bortfrakterens oppfyllelse pa et annet niva enn for. Tidligere var det
vanskelig & skaffe innsikt i skipet pa reisen, forholdene, og bortfrakterens
og kapteinens disposisjoner i den forbindelse.”” I dag har man - pé bak-
grunn av den teknologiske utviklingen — muligheten til & ettergd omtrent
alle parametre ved bortfrakterens oppfyllelse. Fra avanserte systemer for
kartlegging av veeret, til systemer om bord i skipet som kartlegger ytre
omstendigheters pavirkning pé skipet. Slike systemer, og utviklingen av
nye skip har gjort det mulig a gjore befordringen raskere.” Hurtigheten
i transporten i nyere tid har veert en viktig faktor i transportproduktet.
Den teknologiske utviklingen i skipsfarten har gjort det mulig a tilby et
konkurransedyktig alternativ sammenliknet med andre transportformer.

Bade befrakterens, rederens og tredjemanns forretninger er avhengig
av at transporten skjer effektivt og innenfor slike rammer at det er mulig
a gjore andre disposisjoner. For eksempel skal lasten om bord nyttes

7> Platou (1900) s. 245.

76 Strandgaard (1933) s. 222.
77 Strandgaard (1933) s. 222.
78 Gronfors (1974) s. 17.
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av konsumenter, eller innga som ramaterialer i produksjonsprosesser i
andre kommersielle ledd.

Tidsfaktorens plass vil variere avhengig av om det er; et reisecerteparti,
med en eller flere befraktere; et tidcerteparti, hvor befrakteren betaler
hyre lopende for den tid som medgar; eller alminnelig stykkgodsbefrakt-
ning, med mange lasteeiere.

Tidsfaktoren er, som fremhevet i kapittel 1.2, ikke lenger bare av
kommersiell betydning. Den har ogsa betydning i relasjon til klima-
utfordringene. A redusere utslippet med 50 % innenfor 2050 skaper et
tidspress. Ved a gi tidsfaktoren mindre sentral plass i selve transporten,
er det mulig & bidra til at utslippene reduseres. IMO har som nevnt fitt
flere forslag, hvor hastighetsreduksjon inngar som viktig element.”” Det
virker dermed som skipsfartsbransjen er villig til & slakke av p& kravene
til en hurtigst mulig befordring, hvis det kan bidra til & senke utslippet
av CO2.

I IMOs retningslinjer for SEEMP fremgér det at «efforts should
be made when agreeing charter party terms to encourage the ship to
operate at optimum speed in order to maximize energy-efficiency».*’
Utgangspunktet etter certepartiet er at oppfyllelsen skal skje med due
despatch. Denne fremstillingen skal ta for seg spersmalet om det i den
alminnelige fremdriftsforpliktelsen ligger et spillerom for bortfrakteren
til & ta i betraktning klimahensyn i enkelte deler av oppfyllelsen.

Tidsfaktoren er dermed i sjorettslig sammenheng ikke skarpt for-
mulert.® Som folge av forholdene pé reisen nytter det ikke a presisere
oppfyllelsen til en bestemt tid. Skulle man likevel forsgke & uttrykke at
skipet skal veere i lossehavnen eller lastehavnen pé et bestemt tidspunkt,
innebzerer det at bortfrakteren beerer risikoen for havets uforutsigbarhet,
selv der bortfrakteren ikke har utvist noen feil.*

Oppfyllelsesplikten fremgar i kontraktsformularene i ubestemt
form. Den er en av certepartiets sentrale betingelser. Bortfrakteren

7 ISWG-GHG 6/2/11 Agenda item 2 Annex 5. Martin/Lin (2019).
80 MEPC Resolution 282(70), 5.2.9.

81 Gronfors (1974) s. 14. Begrepet tidsfaktoren er lant derfra.

82 Platou (1900) s. 244.
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lover befrakteren a seile med en viss hurtighet. Klausulen fremgar bade
i tids- og reisecertepartiet. En gjennomgang viser at de oftere uttrykkes
i reisecertepartiene enn i tidscertepartiene. Klausulens ordlyd avhenger
ogsa av hvilken type trade certepartiet horer til. Forpliktelsen fremgar
ogsa av bakgrunnsretten. Den er tatt inn i sjolovens kapittel om reise-
befraktning i § 339. Der er den angitt med ordlyden tilberlig hurtighet.
Tilsvarende formulering finnes i kapittel 13 om stykkgodsbefraktning
i§262. I tidscertepartikapitlet er det ingen slik bestemmelse, men den
md tolkes inn slik at reisene utferes med den tilberlige hurtighet om
ingenting annet er sagt. Fremstillingen skal komme naermere inn pa de
spraklige forskjellene i pkt. 2.2.2.

A kalle kravet for «hurtighetsforpliktelsen» er tilstrekkelig for denne
fremstillingen, men ikke fullt ut dekkende for det faktiske innhold av
klausulen. Bortfrakteren ma i tillegg til & holde en tilstrekkelig fart, seile
skipet med et aktsomt rutevalg.®’ Det er hovedsakelig skipets fart som
er tema her.

Dagens oppfatninger om hurtighet i befordringen har hatt innvirkning
pé innholdet i due despatch-kravet. Utgangspunktet er at befordringen
skal skje hurtig under iakttakelse av befrakterens interesser. Endres
oppfatningene generelt om at et forstandig sjpmannskap ogsa innebaerer
at man gar med lav hastighet, si lenge det ikke er utviklet miljovennlige
alternativer som gjor at hey fart kan holdes uten a laste miljoet, vil bort-
frakteren ha sterre spillerom med hensyn til tidsfaktoren i oppfyllelsen.

Despatch-kravet utgjor det man karakteriserer som rettslige stan-
darder, og skal i dette kapitlet rasjonaliseres.®* Det vil innebaere a peke
pa interessene standarden nyter omsorg for, de avveiningsfaktorer
som vanligvis inngar i vurderingen og trekke pa eksempler fra slike
avveininger.® Etableringen av bortfrakterens spillerom skjer i lys av
interessebildet i dag, og det trekkes pa avveiningsfaktorer fra praksis

8 Kriiger (1974) s. 174 a.
8 Knoph (1939) s. 30, bruker rasjonalisere om den ovelsen som innebzrer & trekke frem
de «forstandsmessige sidene s skarpt frem og sa klart belyst som det fins rad til». Man
lindrer pa problemet med at det subjektive skjonn kan tre vilkarlig i forgrunnen.

8 Knoph (1939) s. 31.

31



Marlus No. 529
«Tilberlig hurtighet» mot en klimavennlig skipsfart

som er avsagt for IMO kom med sitt mal og klimautslippet fikk betydelig
fokus i skipsfarten. Et spersmal er om det er hensiktsmessig & bruke eldre
praksis der de faktiske oppfatningene kan ha utviklet seg. Jeg mener det
kan veere rimelig & peke pé avveiningsfaktorene til tross for dette. Likevel
slik at avveiningsfaktorene kan tenkes a fa ulik vekt i lys av de faktiske
oppfatningene om hva som utgjer et forstandig sjpmannskap. Det er ikke
aktuelt a fastlegge den konkrete terskelen pa et tilfelle hvor bortfrakteren
har valgt 4 seile saktere. Til det kreves det at man har liknende typifiserte
tilfeller, og at man har de faktiske omstendigheter foran seg.%

I dette kapitlet forsetter fremstillingen med en nermere behandling
av hurtighetskravet slik det fremgar i kontraktene (kapittel 2.2). Utgangs-
punktet er tatt i kontraktene fordi man begynner der for a lose eventuelle
tvister mellom partene. Det har ogsé sin arsak i at det er der de fleste
uttrykksmétene er. Ettersom standardens ordlyd er ulik i forskjellige
certepartier og i sjgloven skal betydningen det spréklige formatet har
for bortfrakterens spillerom vurderes. Sa underkastes interessebildet en
gjennomgang. Rasjonaliseringen ma som nevnt videre ta utgangspunkt i
praksis, og enkelte avveiningsfaktorer fremheves. Noen despatch-klausuler
kobler uttrykket til andre presiseringer. Disse er interessante fordi man har
fatt «et direkte vink»¥ fra kontraktskonsipistene om hvilke avveinings-
faktorer som skal vektlegges. Etter gjennomgangen av forpliktelsen slik
den fremgar i kontraktene, suppleres det med stoft fra bakgrunnsretten
(kapittel 2.3). Deretter forsgkes det a samle tradene i noen betraktninger
om bortfrakterens spillerom til & prioritere klimafaktorer i oppfyllelsen
(kapittel 2.4). Tilslutt oppsummeres kapitlet (kapittel 2.5).

Fremstillingen tar sikte pa & undersoke bortfrakterens spillerom, altsa
nar bortfrakteren er aktsom. I dette kapitlet har derfor enkelte ting ikke
fatt plass. Det gjelder rettsvirkningene ved at det ikke holdes tilstrekkelig
despatch. Det er serlig under en eventuell tvist der det er tvil om det
er holdt tilstrekkelig hastighet at sporsmalet om man kan ta i betrakt-

8 Det er altsd argumentasjons- og vurderingsmonster-metoden jeg tar utgangspunkt i,

og ikke handlenorm-metoden. Falkanger (1999) s. 135 med videre henvisninger til
Nygaard (1974).
8 Knoph (1939) s. 31.
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ning klimaet vil kunne komme inn. Det er de alminnelige sanksjoner
ved brudd pa en aktsomhetsstandard som kan gjores gjeldende, det er
usikkert om en forsettlig fravikelse trekker med seg det strenge ansvaret
som deviasjon tidligere gjorde.®®

2.2 Despatch-kravet slik det fremgar av kontraktene

2.2.1 Karakteristikk

Kontraktene henviser til det som vil veere «due despatch» eller liknende
uttrykk. Det er tale om et begrep som isolert ikke har noe uttrykkelig
fastleggbart innhold. Det viser til en hastighet som er passende. Den kan
karakteriseres som et adferdskrav for oppfyllelsen. Gar bortfrakteren
med en hastighet som ikke er «due» misligholdes forpliktelsen. Den
forteller ham alts& hvordan han skal oppfylle sin del av kontrakten.®
Aktsomhetsforpliktelser, slik som despatch-kravet, inngar i den bredere
karakteristikken rettslige standarder.®®

Despatch-kravet har veert karakterisert som en omsorgsforpliktelse.”
Dette er nok ogsa riktig, men gir slik jeg ser det, ikke umiddelbart de
riktigste assosisasjoner.”? Kategorien er vid og grensen mellom innsats- og
omsorg er ikke tydelig. Omsorgsbegrepet forer tankene hen til situasjoner
hvor bortfrakteren oppfyller slik han skal, men likevel m4 ivareta befrak-
terens interesser. Bortfrakteren ma for eksempel yte tilstrekkelig omsorg
for lasten nar den er om bord. Han mé ogsa ivareta befrakterens eller
lasteeierens interesser der lasten har kommet frem til ankomsthavnen,

8 Falkanger/Bull (2016) s. 314 og 382.
89 Kriiger (1989) s. 134.
% Knoph (1938) s. 2. Se ogsé Ross (1971) s. 367 og Hogberg m.fl. (2019) s. 207.

1 Det er forst og fremst Steen i Marlus 322 som omtaler kravet slik. Begrunnelsen for

en slik angivelse er slik jeg leser det at «han [bortfrakteren] ma gjore det som med
rimelighet kan forventes for 4 unnga eller overkomme ankomst i samsvar med forventet
lastedato eller ETA.» Umiddelbart lyder dette for meg som en innsatsforpliktelse. Men
det har vel ingen materielle konsekvenser hva man kvalifiserer kravet for, om det er
omsorgsforpliktelse, eller innsatsforpliktelse.

2 Ofte skiller ikke teoretiske fremstillinger klart mellom innsats og omsorgsforpliktel-

sene.
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men lastesiden ikke har kommet for & hente den. Da kan man tale om at
resultatforpliktelsen glir over i en omsorgsforpliktelse.®

Er kontrakten sluttet pa et reisecerteparti er bortfrakterens hoved-
forpliktelse a seile mellom laste- og lossehavnen. Denne er en resul-
tatforpliktelse. Despatch-kravet angir hvordan hovedforpliktelsen skal
oppfylles. Etter mitt syn er det neerliggende a karakterisere den som en
sekunderplikt for bortfrakteren, med karakter av en innsatsforpliktelse.
Tilsvarende er bortfrakterens hovedforpliktelse (med resultatskarakter) i
tidscertepartiet a stille skipets kapasitet til befrakterens disposisjon i kon-
traktsperioden. Bortfrakter skal videre utfore de instruksjoner befrakteren
bestemmer i trdd med kontrakten. Her knytter innsatselementet seg til
plikten bortfrakteren pélegges til 4 utfere instruksjonene. Men innsats-
elementet relaterer seg bare til den maten instruksjonen skal oppfylles.

Der despatch-kravet ikke fremgér av kontrakten, men istedenfor
baseres pa generelle betraktninger om plikten bortfrakteren har til lojalt
a ivareta befrakterens og vareierens interesser, kan det nok spraklig ligge
nermere & karakterisere den som en omsorgsforpliktelse. Bortfrakteren
har nettopp en plikt til «& dra omsorg for befrakterens og vareeierens
interesser under befordringen».”* I generelt kontraktsrettslig lys kan den
innordnes under spersmal om oppfyllelsens kvalitet og gjensidighet
mellom ytelsene i kontraktsforholdet.”

Braekhus har omtalt oppfyllelsesplikten som et:

«prinsipp som kommer til uttrykk i sjol. § 98 [...] et prinsipp som
gdr igjen i certepartienes bestemmelser om at skipet skal «proceed
with all convenient despatch» eller «with all possible despatch.»*®

En slik uttalelse tyder pa at standardens spraklige format ikke er av
betydning. Det skal undersekes i det folgende.

% Hagstrem (2011) s. 129, med videre referanse til UNIDROIT Principles art 5.1.5.
«this fact may transform duties of best efforts obligations which might otherwise be
characterised as duties to achieve specific results».

% Kriiger (1974) s. 174.
% Kriiger (1974) s. 180.
% Brakhus (1968) s. 226.
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2.2.2  Semantisk ulikhet eller ordkleveri? Det spraklige
formatets betydning for standardens innhold.

Despatch-kravet finnes i nesten alle standardformularene. Kravets ut-
trykksform avhenger av hvilken standard betingelsen leses i. I Baltime
1939 og Shelltime 4 er uttrykket at alle reiser skal utferes med utmost
despatch.”” NYPE benytter ordene due despatch®®. I reisecertepartiene
benyttes i tillegg andre varianter. Asbatankvoy har formuleringen all
convenient dispatch®. I Yaracharter og Norgrain 1989 er denne justert
til all convenient speed."”® Andre formuleringer er reasonable despatch
og all possible despatch.

Fremgar det ikke i kontrakten hvordan reisen skal utferes, md man
soke i andre kilder. I engelsk rett hevdes det at der kontrakten ikke innehar
slik forpliktelse ma den allikevel tolkes inn. Da far den karakteren reaso-
nable despatch.’ I nordisk rett ma man falle tilbake pa bakgrunnsretten
som benytter uttrykksmaten tilborlig hurtighet.'”> Spraklig ligger nok
denne i nerheten av de engelske uttrykksmatene reasonable og due.

I kapittel 1.3.2 sa vi pd hvordan man fastlegger innholdet i certepartiet.
Den objektive forstaelsen anvendes som utgangspunkt. Slik jeg ser det,
betyr det at despatch-kravet ikke kan forstas likt for alle kontraktsfor-
mularene. Det vil i s& fall medfere at aktsomhetsnormen varierer ut fra
kontrakten. Det er imidlertid vanskelig & avgjore om kravet i praksis
praktiseres ulikt avhengig av dets ordlyd. Man har ikke provd like faktiske
forhold under forskjellige formuleringer av betingelsen. Praksis har heller
ikke tatt stilling til om det er klare forskjeller mellom uttrykksmétene.

7 Sekl. 9iBaltime 1939, K1. 2b (i) i Shelltime 4. Ogsé anvendt i reisecertepartiet Shellvoy 5
Kkl 3.1 The Hill Harmony er det uttrykt at en av de grunner som gjor at man i de vanlige
tidscertepartiformularene har benyttet seg av utmost despatch er at «the charterer is
entitled to look to the owner of the carrying vessel to perform this obligation» uten
«undue delay and without unjustifiable deviation».

% Se NYPE kl.15. Denne hadde ved tidligere utgaver uttrykket «utmost despatch». Den
ble endret ved revisjonen i 1981. Healy (1982) s. 523 angir at «whether this was intended
to mean a diminution of the master’s obligations is unclear».

% KL 1 andre og tredje setning.

10" Yaracharter k1. A. Ogsa Norgrain 1989.

101 Cooke et al. (2014) s. 214.

12 Sjgl. § 339.

35



Marlus No. 529
«Tilberlig hurtighet» mot en klimavennlig skipsfart

Uttrykkene utmost og all possible fremstér etter sin ordlyd strengere
enn due og reasonable. De to forstnevnte peker mot at det kreves at skipet
ma seile det som faktisk er mulig & fa til under de aktuelle forhold. De
baerer preg av et klart fastlagt punkt pa skalaen om man vil. Saledes
likner de mindre pa alminnelige aktsomhetsforpliktelser. Samtidig har
man vel kommet til det punktet der det er tale om 4 seile skipet med
utmost despatch om de eksterne forhold ikke tillater en hoyere hastighet.

Due og reasonable peker bare mot det som er rimelig i lys av omsten-
dighetene. De baerer klarere preg av & vaere knyttet til den som er subjektet
for kravet. Ser man for seg en skala, er disse sa vidt mindre knyttet til
et fastlagt punkt pa skalaen, desto mer spenner de over et intervall pa
skalaen. Uttrykkene reasonable og due kan nok sies a ta opp i seg flere
omstendigheter enn utmost og all possible.

Innvendingen mot & skille mellom dem er at eventuelle nyanser vil
forsvinne i den vurderingen rettsanvenderen ma gjore av de konkrete
omstendigheter. All den tid vurderingen ma baseres pa rettsanvenderens
skjonn, hvor det aktuelle forlepet holdes opp mot et tenkt forsvarlig
«normalforlgp». Det er ikke sikkert de nyanseforskjeller som eksisterer
mellom due og utmost vil komme frem. Det som er mulig og stadig sikkert
for skipet og lasten ombord kan hevdes a ikke veere noe annet enn det som
er rimelig under de konkrete forholdene i lys av de involverte interesser.
Tallfall er dette riktig der det er convenient og due som sammenliknes.'”®

Men rettsanvenderen ber baere med seg standardens ordlyd inn i
fastleggingen av aktsomhetskravet. Iallfall kan Knoph leses dit hen
nar han skriver at «Det vil alltid kunne dukke op forhold som disse
setningene[under-standardene] ikke passer pa og som derfor md kon-
fronteres direkte og umiddelbart med hovedstandarden selv.» Ordlyden
kan jo gi dommeren en pekepinn pa at de interesser standarden skal
verne om er tyngre der det er anvendt utmost, enn der det er anvendt
reasonable. Forskjellene mellom due, reasonable, og convenient er det
tvilsomt grunn til 4 skille mellom. Selv om reasonable og due legger an
en bredere krets av omstendigheter. Convenient peker mot farten skal

103 Se Solvang (2009) i note 584 som angir at det ikke er noen realitetsforskjell mellom
«due despatch» og «convenient despatch».
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vaere hensiktsmessig for noen. Hvem noen er folger ikke umiddelbart av
ordlyden, men av konteksten. Det er kapteinen og skipet som skal holde
hastigheten, dermed er det nerliggende at det er kapteinen og dermed
bortfrakteren despatchen skal veere convenient for.!*

Det finnes fa saker som bererer forholdet mellom uttrykksmatene.
Kravets karakter forer videre til at det er vanskelig a slutte fra sakene,
nar de er sa tett knyttet til de der aktuelle forhold. Saken The Takafa fra
1929'% er et sjeldent tilfelle av slike generelle betraktninger. Saken ble i
forste runde henvist til voldgift og det er denne beslutning som refereres
i avgjorelsen. Av sitatet fremgér det at:

«It seems to us that “all convenient speed” is deliberately less bur-
densome upon owners than “utmost despatch”.»

Litteraturen hevder at det ikke er seerlig forskjell pa kravets realitet, selv
om formuleringene kan veere noksa forskjellige.!* Begrunnelsen er at det
uansett vil veere den forsvarlige fremferden som er avgjorende. Jantzen
trekker det materielle innhold ned pa skalaen, selv om ordlyden peker
mot en hurtigere avvikling av reisen. Han skriver at:

«Hva der skal ytes er ikke utover det vanlige selv om certepartiet
sier with «all possible speed». Her tenkes ikke pa det fysisk mulige
men pa hva det mé presteres med skyldig hensyntagen til gkono-
mien, altsd hva man i alminnelighet regner med av et sddant skip i

sddan fart.»"”

104 Slikt synspunkt er anlagt i forloperen til [1990] 1. Lloyd’s Law Rep. 536 The Takafa:
«Convenient to whom? Obviously, that must be a reference to the owners. »

105 [1990] 1. Lloyd’s Law Rep. 536. The Takafa.

106 Blant annet Krager (1977) s. 174 som skriver at: «Det vil imidlertid neppe fa synderlig
betydning for realiteten hvorvidt det er det ene eller annet regelsett som legges til grunn
for vurderingen». Nar han skriver «regelsett» er det sa vidt jeg forstar ham forholdet
mellom kontraktenes betingelse og sjolovens «tilberlig hurtighet» han mener. Se ogsé
Carver (2017) s. 350.

197" Janzten (1952) s. 155. Motsatt i Suzuki and Co. Ltd. V. T. Benyon and Co. Ltd (1926) hvor
det sies at utmost despatch-klausulen (saken gjaldt et tidscerteparti) “is empathically
a merchants’ clause. Its object is to give effect to the mercantile policy of preffering a
saving of time to a saving of coal.” (Min kursivering.)
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Jeg er enig i at bortfrakteren ikke skal seile med den fysisk mulige
fart. Men angivelsen av at det ikke skal ytes mer enn «det vanlige» kan
oppfattes som en normalisert oppfyllelsemate. Det fordrer at man har
klart liknende tilfeller & sammenlikne det aktuelle tilfellet med. Faren
med & presisere innholdet i standarden er at hovedstandardens ordlyd
tilsidesettes.

Hva Jantzen mener «skyldig hensyntagen til okonomien» betyr er
uklart. I reisecertepartiet dekkes drivstoffutgiftene av bortfrakteren
direkte, men indirekte gjennom befrakterens vederlag. Hvor langt skal
man her hensynta drivstoffekonomien, sammenliknet med at det kan
veere viktig for befrakteren at varene kommer frem til en slik tid at de
kan selges til riktig pris.'”®

I tidscertepartiet er det befrakteren som beserger drivstoftkostnadene.
Det er derfor i hans interesse at det vies tilberlig oppmerksombhet fra
bortfrakteren til kostnadene ved reisen. Samtidig kan det ogsa veere slik
at det er viktigere for befrakteren 8 komme frem og kunne selge varene til
riktig tid og riktig pris, enn & prioritere kostnadene pa reisen. Interessen i
lasten kan veie tyngre enn kostnadsinteressen underveis.'” En anvendelse
av utmost kan derfor peke p4 at tidsrisikoen er den viktigste.

I forbindelse med reisecertepartiet er det ogsé uttalt at reisen skal
utfores sa hurtig som mulig, selv der det er angitt with all convenient
speed."® I sa fall blir det neppe noen forskjell ssmmenliknet med utmost
despatch. Innholdet i standarden har da forblitt uendret selv om nye
formuleringer har kommet til. Det har i det vesentlige ogsa vert i bort-
frakterens egen interesse at han oppfyller sa raskt som mulig, slik at
bortfrakteren kan pabegynne andre transportoppdrag.

Jeg mener en strengere ordlyd kan og ber tilsi tyngre prioritering
av befrakterens interesser. For eksempel kan dette medfere at ikke alle
situasjoner hvor fartsavvikelser oppfattes som aktsomme etter de sprak-

1% Rosenmeyer (1975) s. 261 som skriver uten noen angivelse av hvilket spraklig uttrykk

transportloftet har at det ikke kan kreves mer enn at skipet gir med den hastighet som
for skipet er den gkonomisk, forsvarlige og normale. Sékalt «optimalfart».
19 Poulsen/Sampson (2019) s. 238. Bortfrakteren trenger normalt ikke ha interesse i at
det spares tid under et tidscerteparti, han far betalt sa lenge hyren loper.

10 ND 1962 s. 68 i kommentaren pd s. VIIL
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lige milde kriteriene, burde oppfattes som aktsomme etter de strengere
formuleringene.

Unntaksvis gir teorien stotte for et slikt synspunkt. Det er enkelte
indikasjoner pa at uttrykksmatene medferer realitetsforskjell. Det gjelder
for Gram - slik jeg forstar ham — nér han skriver at ballastreisen skal
skje med:

«rimelig fart (convenient despatch) — ikke utmost despatch som det
ofte star i eldre certepartier.»'!!

Cooke m.fl gir ogsd indikasjoner pé at det kan veere forskjell, selv mellom
convenient og reasonable. Det uttales at:

«The precise meaning of these expressions and the extent to which
they differ, if at all, from the obligation to proceed with reasonable
dispatch has not been settled by authority. However, they certainly
convey a greater sense of urgency, and the obligation to proceed
with the utmost despatch has been held to require that the voyages
be performed by the shortest and quickest route.»"'?

Det er grunn til & nevne at oppfatningen av hva de enkelte uttrykk i
kontrakten inneholder av mening kan veere en annen for oss enn de som
bruker kontraktsspraket som primersprak. Vi blir nedt til & finne den
narmeste oversettelsen, og deretter tillegge denne meningsinnhold. Var
oversettelse kan bdde ha mindre og storre spraklige rammer.
Uttalelsene ovenfor viser at det rader usikkerhet med hensyn til om
ordlyden faktisk er av betydningen i fastleggelsen av aktsomhetsterskelen.
Enkelte uttalelser pépeker at det spraklig er en forskjell mellom uttryk-
kene. Andre mener disse uttrykkene ikke sier noe mer enn at det forelig-
ger en relativ fremdriftsforpliktelse som ma ses i lys av den tilgodesettes
interesser. De er s& vanlige at man ikke fokuserer pa ordlyden, men pa
om oppfyllelsen totalt sett virker rimelig forholdene tatt i betraktning.

" Gram (1977) s. 54 om Intertankvoy 76 kl. 3.
112 Cooke et al (2014) s. 215.
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For meg virker det merkelig at man ellers i befraktningsretten er seerlig
opptatt av ordlyden, men ikke betrakter den som viktig her.

2.2.3  Fastleggingen av forpliktelsens innhold

I teorien er det lansert ulike tanker om kravet til fremdrift og despatch-
forpliktelsens innhold."* Noen forfattere har knyttet spgrsmalet om
mislighold og forsinkelse som gir rett til a utlese befoyelser, strengt til det
adferdskrav (det subjektive forhold) som ligger i klausulen. Foreligger det
faktisk forsinkelse uten at den er en folge av manglende aktsomhet hos
bortfrakteren, foreligger det ikke forsinkelse i rettslig forstand. Hevings-
befoyelsen utloses ikke for befrakteren, og forsinkelse ma loses med leeren
om bristende forutsetninger.""* Andre har knyttet objektiviserte faktorer
til om manglende fremdrift utgjer mislighold pa bortfrakterens side.
Falkanger relaterer for eksempel misligholdsbegrepet til bortfrakterens
funksjoner under certepartiet.'*

Slik jeg forstar det, er det forst og fremst tale om a fastslegge om maten
kontrakten oppfylles pa er rimelig, herunder vurderingen av eventuelle
avvik fra en «ideal oppfyllelse»."* Det mé vurderes hvorvidt avviket kan
relateres til manglende aktsomhet hos bortfrakteren og om avvikets
art kan knyttes til den ene eller andre parts risikosfaere. Besvares det
benektende at det er subjektive forhold hos bortfrakteren som er arsak,
men avviket kan likevel plasseres under bortfrakterens risiko, er det tale
om mislighold.

Her skal vi ikke g& naermere inn pa de enkelte elementer i sondringen.
I denne fremstillingen er det undersekelsen av bortfrakterens aktsom-
het (den subjektive siden av misligholdsspersmélet) som er relevant.
Om standarden gir rederen mulighet til a justere ned hastigheten er et
sporsmal om slik adferd i det konkrete tilfelle kan karakteriseres som
aktsom. Som ved alle andre standarder er utgangspunktet at innholdet

3 Solvang (2009) s. 251, som oppsummerer de to syn.

14 Solvang (2009) s. 255.
15 Solvang (2009) s. 252.
16 Falkanger (1965) s. 152.
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ikke kan fastlegges for en konfronterer den med det aktuelle typetilfellet,
selv om bortfrakteren mé «finne seg i & bli ssmmenliknet med andre»."”

Hvorvidt hastighetsendring kan skje med bakgrunn i klimahensyn
har ikke veert provet for domstolene. Likevel kan en gi indikasjoner pa
spillerommet som finnes ved fremhevningen av interessene standarden
verner om og de retningslinjer som brukes for & fastlegge terskelen i
andre saker.!® Desto flere retningslinjer, dess enklere er det & subsumere
det aktuelle saksforhold under mélestokken. Knoph omtaler prosessen
som foregér for selve subsumsjons- og skjennselementet trer i forgrun-
nen for rasjonaliseringen av standarden. Denne prosessen gar ut pa at
rettsanvenderen «forseker & f4 de forstandsmessige sidene ved avgjorelsen
sd skarpt frem og sa klart belyst som det fins rad til».'”

For det forste ma despatch-forpliktelsen fastlegges i trad med de
interesser den er ment & verne om. Det forste sporsmalet er da hvilke
interesser hurtighetskravet sikrer.

Er det utelukkende tale om et certeparti, er det befrakterens interesser
som oppfyllelseskravet hensyntar. Er det ogsd utstedt konnossement pa
reisen som inneholder et slikt krav, ma innholdet videre fastlegges med
hensyn til lasteeieren, dersom vedkommende ikke er befrakteren. Kriiger
peker pa at interessene vil relatere seg til «avbruddsrisikoen, risikoen for
fysiske tap og skader samt risikoen for forsinket befordring».'*°

Risikobegrepet ma her forstas som den «daglige» oppfattelsen av
risiko, altsa sannsynligheten for at begivenheten inntrer, og ikke knyttet
til fordelingen av forpliktelser i kontrakten. Dersom reisen tar lengere tid
enn tilsvarende reiser i alminnelighet, kan det oppsté risikoelementer
som ikke hadde inntruffet dersom reisen gikk som normalt.

Et element i relasjon til tidsrisikoen, er at arten av den last som skal
fraktes eller det oppdrag det er tale om & utfore ma hensyntas. Lastens
egenart kan kreve at den bringes raskt frem. For eksempel kan dette veere

17 Kriiger (1977) s. 175. Dette medforer at en kaptein som er serlig risikoavers er & regne

som uaktsom. jf. Istros v. Dahlstrom (1930) L1.L.Rep. 84.
18 Knoph (1939) s. 31.
19 Knoph (1939) s. 30.
120 Kriiger (1974) s. 174.
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organisk last hvor kvaliteten forringes desto lenger skipet er pa havet.
Annen last kan veere sesongbasert slik at det bare er ettersporsel i visse
tidsrom. For befrakteren kan det ogsa vere viktig at lasten kommer
raskest mulig frem til lossehavnen, slik at han kan utnytte gunstige
fluktuasjoner i markedet dersom han akter a selge lasten.'*!

Kriteriets oppgave er ikke ensidig & fremheve befrakterens interesser.
Disse er viktigst, men ma likefremt avveies mot bortfrakterens hand-
lefrihet og grensene for denne. I alle situasjoner vil det alltid veere et
spillerom for kapteinens utevelse av et sjpmannskaplig skjenn, uten at han
er uaktsom, og dermed har forsinket befordringen. Pa hvilket tidspunkt
grensen for spillerommet forseres, slik at befrakterens interesser ikke
prioriteres tilstrekkelig, er et gradssporsmal.'*

Certepartiets gvrige bestemmelser kan gi veiledning for malestokken.
Det gjelder forst og fremst angivelsen i kontrakten av bortfrakterens
ytelse, altsa skipets egenskaper.'*

Reisecertepartiet har ingen beskrivelse slik tidscertepartiet har.!**
Tidscertepartiet har nemlig en omfattende beskrivelse av fartoyet og
dets utrustning. Beskrivelsen fremgar ofte i eget vedlegg til kontrakten.'?
Beskrivelsen danner utgangspunktet for befrakterens kalkulasjoner og
hans vurdering av om skipet er egnet i det forretningseyemed han akter
4 disponere det.”*® Saledes kan befrakteren ha en rimelig forventning
om den hastighet skipet kan holde gjennom certepartiet ved a se til dets
fartsgarantier. Garantiene sier imidlertid ikke noe om hvilken hastighet

12 Poulson/Simpson (2019) s. 238.

122 Rosenmeyer (1975) s. 271. Her taler han om rimelighetsbetingelsen for deviasjon, men

tilsvarende betraktninger mé kunne knyttes til despatch-kriteriet nir disse egentlig

er sider av samme sak.

12 Ttillegg til garantiene er ogsa de mer generelle sider av skipet av interesse. Se til det

Ease Faith Ltd v. Leonis Marine Management Ltd [The Kent Reliant] hvor farteyet gikk
ved hjelp av en motor der det hadde to. Se ogsa Falkanger (1965) s. 151.

Gencon 1994 kl. 1 angir for eksempel: « It is agreed between the party mentioned in
Box 3 as the Owners of the Vessel named in Box 5 [...] carrying about the number of
metric tons of deadweight capacity all told on summer loadline stated in Box 7.»

124

125

Se for eksempel forsiden pa NYPE 15, med henvisning til «cAppendix A». Se ogsd
Supplytime 17 forstesidetabell pkt. 4.
126 Michelet (1997) s. 14.
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skipet skal holde gjennom hele kontraktsperioden. De sier noe om den
hastighet skipet bor holde under de normale forhold.'"” Den garanterte
hastighet avhenger ogsé av om garantien gjelder gjennom hele kontrakts-
forlgpet, eller bare pa leveringstidspunktet. Evnen til & kunne seile med
en viss hastighet begrenses videre i noen tilfeller til reisen som er laden,
altsa lastereisen.

Bortfrakteren garanterer ikke at han kan holde noen spesifikk hastig-
het pa ballastreisen. Her vil imidlertid hva som oppfattes som tilstrekkelig
hurtighet fastlegges i trdd med det partene i certepartiet har definert som
ankomsttid eller estimert ankomsttid for de enkelte reisene.

Den engelske avgjorelsen Bulk Ship Union Sa v/ Clipper Bulk Shipping
Ltd (The «Pearl C»)'*® gir god illustrasjon av beskrivelsens betydning.
Dette er en av fa avgjorelser som gjelder antatt forsettlig slow steaming fra
rederens side. Certepartiet var her sluttet pa et modifisert NYPE-formular
fra Bulk Ship Union SA til Clipper Bulk Shipping Ltd med en kontrakt-
speriode pa ca. 9-12 maneder. Befrakteren tilbakeholdt tidshyre for syv
reiser med pastand om at skipet ikke hadde seilt i trdd med «utmost
despatch» i kl. 8. Videre hevdet befrakteren at de ikke pliktet & betale
hyre fordi vilkarene i ofthire reguleringen var oppfylt.

Da saken ble tatt til behandling ved Queens Bench Division med
Justice Popplewell var sporsmélet hvorvidt domstolen i forste omgang
hadde anvendt kravet uriktig. Spersmélet som ble stilt var om det var en
«unjustifiable decision not to proceed as fast as fast as possible».'” Det
presiseres videre at «fast as possible» er «as fast as the vessel was capable
of proceeding on those particular voyages.»'*

Popplewell uttaler folgende:

Kontraktene definerer klart hvilke forutsetninger dette er. For eksempel angivelsen
av «capable of speed [..] as stated in Appendix A in good weather on all sea passages
with wind up to and including Force four (4) as per Beaufort Scale and sea state up to
and including Sea State three (3) as per Douglas Sea Scale (unless otherwise specified
in Appendix A)», jf. NYPE 15 KkI. 12.

128 [2012] 2 Lloyd’s Rep. 533.

129 [2012] 2 Lloyd’s Rep, pa side 543.

130 [2012] 2 Lloyd’s Rep, pé side 543.
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«It seems to me that the tribunal reached its decision, that there was
failure to proceed with utmost despatch, not only on the basis of
failure to achieve the warranted speed on each of the three voyages,
but also on the basis that, on the evidence before it in relation to
this vessel and the conditions which this vessel encountered, there
was no other realistic explanation for a vessel which was capable of
achieving the warranted speed at the moment she was delivered

into the charterparty failing to achieve that speed on the subsequ-

ent voyages.»"!

Slik jeg leser avsnittet, fant Popplewell at eventuelle andre legitime
begrunnelser for den lave farten ikke var aktuelle. I relasjon til farteyet
og den trade det gikk i var det tre forhold som kunne veare arsak til at
fartoyet ikke hadde den garanterte hastighet. Det forste alternativet var
feil ved maskineriet. Det andre, meteorologiske eller oseanografiske
fenomener. Det tredje, feil hos mannskapet til & holde tilstrekkelig hurtig-
het. Nar de faktiske forhold ikke aktualiserte de to forste, matte det bety
at det tredje var tilfelle.

Vurderingen baserer seg ikke utelukkende pa en sammenlikning med
den garanterte hastigheten. Certepartiet hadde i tillegg til fartsgarantien
oppgitt maskineriets evner ved a vise til NCR (Normal Continuous
Rating) og MCR (Maximum Continuous Rating). Disse var tallfestet til
92 og 95 omdreininger per minutt. Fartoyet seilte med 78 til 82 omdrei-
ninger per minutt. I lys av at andre omstendigheter ikke kunne forklare
at padraget var lavt, matte dette bety at feilen 1a hos mannskapet.

Det mé veere i orden a legge vekt pa certepartiets hastighetsangivelser
og andre beskrivelser, s& lenge vurderingen ikke alene baserer seg pa en
sammenlikning mellom faktisk og garantert hastighet, eller faktisk og
angitt omdreining per minutt. Befrakteren velger jo nettopp skipet fordi
det kan tilfredsstille de forretningsmessige behov. Men hastighetangi-
velsene kan ikke alene vere en betingelse for at bortfrakterens adferd
skal karakteriseres som aktsom. Ogsa omstendighetene for gvrig ma
inngé i vurderingen.

131 [2012] 2 Lloyd’s Rep, pa side 541.
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I utgangspunktet ber det vises forsiktighet med a male den konkrete
hastigheten mot garantiene fordi garantiene sier bare noe om hvilken
hastighet skipet kan oppnd. Jeg oppfatter at det egentlig ikke var avviket
fra farten i dette tilfellet som ga indikasjoner pa at bortfrakteren opptradte
uaktsomt. Beskrivelsen av skipet hadde en angivelse av maksimum og
normalt padrag i maskineriet angitt ved omdreininger per minutt.
Padraget 1a beviselig lavere enn det som var normalt. Hadde forholdene
ligget an slik at padraget var innenfor det normale, mens farten stadig
var lavere enn i garantien, er det ikke sikkert retten hadde kommet til
samme resultat. Det er mange forhold som pavirker hastigheten som
nedvendigvis ikke ligger i dagen. De kan ogsé vere vanskelige a bevise.

I saken er det ikke fremhevet om befrakteren hadde et saerlig behov for
a fa lasten raskt frem. Kontrakten uttrykte utmost despatch som, slik jeg
leser Popplewell, innebar at skipet skulle reise s& fort som mulig som de
aktuelle reisene tillot. Det er forskjeller mellom Popplewells tolkning av
despatch-kravet og Jantzens pretensjon om at utmost despatch ikke betyr
noe mer enn det som er vanlig med tilberlig hensyn til gkonomien."**

Andre saker tyder pé at det kan veare av betydning hvor klart
tidsriskoen er kommunisert. I London Arbitration 10/10"* hadde ikke
befrakteren gitt indikasjoner overfor bortfrakteren om at tidsriskoen
var av betydning i gjennomferingen av kontrakten. Det var ikke angitt
hvorvidt lasten matte komme frem til sin destinasjon til en gitt dato.
Skipets skrog hadde fatt begroing i havn, men ikke slik at det utloste
noen handleplikt for bortfrakteren. Bortfrakteren hadde til og med nektet
a utfore vedlikehold, selv om befrakteren var villig til 4 betale for det.
Da partene mellom seg hadde diskutert begroingen hadde heller ikke
befrakteren gitt papakning om nedvendighet av a bringe lasten frem
raskest mulig. Befrakteren fikk derfor ikke medhold i sitt krav om at
skipet hadde seilt med utilstrekkelig hastighet. Kontrakten var sluttet
pa reisecertepartiet Synacomex for en reise mellom Parangua i Brasil til

132 Det er imidlertid lang tid mellom Jantzens og Popplewells uttalelser, at det er uvisst

om Jantzens oppfatning representerer gjeldende rett. Kravene til hurtig befordring
har generelt blitt strengere siden 50-tallet.

33 London Arbitration 10/10 LMLN 28. September 2000.
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Europa. Dette formularet har angivelsen «with all convenient speed».!**
Noe som stotter opp under at en mildere spraklig angivelse kan gir
bortfrakteren et videre spillerom i oppfyllelsen, der andre omstendigheter
ved kontraktsforholdet ikke tilsier at det gas med raskere fart.

Reisecertepartiene inneholder ingen omstendelig opplistning av
skipets egenskaper slik som i tidscertepartiene. Befrakteren kan derfor
ikke ha noen szrlig forventning om en srlig hoy hastighet, med mindre
han har kommunisert denne forutsetningen.

2.2.4  Innebarer despatch-kravet noe mer i
tidscertepartiet?

I tidscertepartiet har despatch-kravet to dimensjoner.”*® Under de enkelte
reiser skal bortfrakteren gé med tilstrekkelig despatch. Her samsvarer
kravet til hurtighet med kravet i reisecertepartiet. Den andre dimensjonen
gjelder kontraktstypens egenart. I tidscertepartiene trekker den grunnleg-
gende risikofordelingen med seg konsekvenser for despatch-kravet. Det
mé stilles krav til hurtigere befordring ogsa i andre situasjoner enn bare
den konkrete lastereisen, som folge av at befrakteren betaler hyre lopende
for skipets kapasitet.

Dette er fremhevet i ND 1962 s. 68 Hindanger hvor professor Breekhus
var enevoldgiftsdommer. Hindanger-saken gjaldt en reise fra kysten av
USA til Den Persiske Gulf. Certepartiet var sluttet pa et Baltime-formular.
Ved Kapp Verde opplevde skipet maskinromhavari som ngdvendiggjorde
reparasjon dersom reisen skulle kunne fortsettes. Skipet ble slept til New
York fordi bortfrakteren mente det var mest hensiktsmessig at skipet ble
reparert der. Befrakteren hevdet imidlertid at skipet skulle veert reparert
i en havn som geografisk 1a nermere den videre reisen. Spersmalet var
blant annet pa hvilket tidspunkt skipet igjen var on-hire etter at det var
reparert.

Braekhus kom til at tidsraten igjen begynte & lope da skipet var ferdig
reparert i New York. Befrakteren ville dermed ha et tidstap som ikke

134 Se Synacomex Kl. 2.

35 ND 1962 s. 68, med kommentar pd side IX.

46



2 Hurtighetsforpliktelsen — «due despatch»
Elias Settevik

var dekket av ofthire-klausulen. Sporsmalet var om dette medforte at
bortfrakteren ikke hadde veert tilstrekkelig aktsom under despatch-
klausulen ved a avvike helt tilbake til USA for reparasjon. Svaret var som
folge av at bortfrakteren skulle ha gkonomisert med befrakterens tid, at
det ikke var ansett 4 veere tilstrekkelig aktsomt.

Saken matte avgjores etter engelsk rett, men det var ingen rettsav-
gjorelser som kunne bista i fastleggingen av terskelen pa typetilfellet.
Braekhus var derfor henvist til 4 avgjere saken pa rimelig fritt grunnlag.
Naturlig nok ville derfor avgjerelsen beere preg av hans bakgrunn som
nordisk rettsanvender.” I forbindelse med kriteriet uttaler han:

«[V]ed tidsbefraktning er det en annen reelt sett viktigere bak-
grunn for pabudet om «utmost dispatch». S& lenge skipet er on
hire, er tidsbefrakterens utgifter ved & disponere over dets trans-
portkapasitet, og derved hans utgifter ved de utferte transporter
direkte proporsjonal med den tid som medgér; pabudet er her
derfor et pabud til bortfrakteren om & pkonomisere med «tidsbe-
[frakterens tid»»'¥7

Setningen om at bortfrakteren skal skonomisere med befrakterens tid
har lojalitets karakter. Den forteller noe om hvordan innholdet i stan-
darden skal fastlegges, og jeg oppfatter den som en understandard"®
til hovedstandarden utmost despatch. I utgangspunktet ber det utvises
varsomhet med & tolke slike uttalelser.

Braekhus uttalelse har fétt feste gjennom nordisk transportrettsteori,
seerlig hos Kriiger."” Men dens rekkevidde er usikker. Den kan ha inn-
virkning pa det spillerom bortfrakteren har i oppfyllelsen. I kommentaren
til avgjorelsen skriver Dybwad at «befrakteren vil betinge seg at de

136 Et spersmal er i hvilken utstrekning det er heldig at man fir avgjorelser som verken

er rent nordiske eller engelske. De blir sékalte hybrider, hvor nordisk metode kan
spille inn pa den engelske losning eller motsatt, at engelsk tolkning spiller inn pa den
nordiske regelfastleggelsen.

137 ND 1962. 68 pa side 87.

13 Knoph (1938) s. 31.

139 Kriiger (1974) s. 180. I engelsk rett er det ikke mulig & spore tilsvarende understan-

darder, men betraktninger som gér i den retning finnes.
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perioder for hvilke det betales tidsfrakt, utnyttes best mulig» og at det
er den siste siden voldgiftsdommeren betegner som bortfrakterens plikt
til & «okonomisere med befrakterens tid»."® Dette synspunkt stottes slik
jeg ser det pa at skonomisere med befrakterens tid forlopes i avgjorelsen
av at befrakterens kostnader er proporsjonale med den tid som medgar.
Braekhus kobler med andre ord gkonomiseringsbetingelsen til tidstaps-
risikoen. Generelt kan en si at det er kontraktens art som er arsak til
okonomiseringskravet. Spraklig rekker uttalelsen til Braekhus likevel
lenger. Jeg vil undersgke om Braekhus understandard til despatch-kriteriet
fremdeles representerer gjeldende rett.

Et eksempel kan illustrere problemet med usikkerheten av uttalelsens
rekkevidde. Certepartiet kan inneholde ordlyden utmost despatch som
forstas som den korteste, mest direkte og raskeste rute i lys av de eksterne
omstendigheter."*! Prioriterer bortfrakteren befrakterens behov for at
lasten kommer raskt frem, skonomiserer han med befrakterens tid.
Det samme kan ogsé sies om bortfrakteren optimaliserer farten slik at
drivstofforbruket blir lavt. Bortfrakteren er ikke nedvendigvis kjent med
hvilke av befrakterens interesser som veier tyngst. Det kan videre sporres
om hvilke innvirkninger det far for bortfrakterens andre rettigheter og
plikter etter kontrakten at han ma gkonomisere med befrakterens tid.
Iallfall kan Braekhus’ vektlegging av okonomisering bidra til usikkerhet
ved tolkningen av despatch-kravet.

Kostnadsmodellen i tidscertepartiene har betydning for hvordan
tidstapsrisikoen ma hensyntas. Sa lenge skipet ikke er stilt ofthire dreier
tidshyren kontinuerlig. Befrakteren ma betale for all tid som benyttes.
Derfor er det viktig at bortfrakteren holder for oye at befrakteren kan
péfores betydelig kostnader dersom han gjor avvikelser som i lys av
tidskostnadene fremstar som urimelige. Bortfrakteren mé for eksempel
sorge for at det holdes slik hastighet at befrakteren far benyttet skipets

140 ND 1962 s. 68 pa side IX.
41 [2001] 1 Lloyd’s rep 147. The Hill Harmony, [2006] 1 Lloyd’s rep. 673 The Kent Reliant.

48



2 Hurtighetsforpliktelsen — «due despatch»
Elias Settevik

kommersielle kapasitet. Dette ma bety at selv pa ballastreisene mé det
holdes sa hoy hastighet som omstendighetene tillater."*>

Drivstoftkostnadene er proporsjonale med den hastighet skipet holder
pa reisene. Gér skipet med hey fart blir drivstoffkostnadene hoyere.
I tillegg til raten, er dette en av befrakterens storste utgifter i forbindelse
med kontraktsavviklingen. Utsagnet om tilstrekkelig lojalitet overfor
befrakteren — gkonomisering med hans tid — maner til at bortfrakteren
m4d hensynta disse interesser.'** Det kan slik jeg ser det bli meget usik-
kert hvilke av befrakterens interesser som skal veie tyngst. Det kan fore
til at bortfrakterens valgmuligheter og rettigheter under kontrakten
blir snevret inn sammenliknet med hva som var meningen. I hvilken
utstrekning befrakterens interesser ma hensyntas er heller ikke klar.
I avgjorelsen av sporsmalet om rekkevidden av en oppfyllelsesplikt er det
ingen ukjent gvelse for dommeren & fastlegge ytterpunktene for hvor langt
den ene part plikter & ivareta den annens interesser.'** Men rekkevidden
for bortfrakterens plikt til & verne om befrakteren kan bli videre enn det
som har veert meningen etter despatch-kriteriet dersom rettsanvenderen
bringer med seg rettssetningen fra Hindanger.

I norsk rett er det ikke fremmed at kontrakten suppleres med en
lojalitetsplikt for @vrig.'*> I engelsk rett har man derimot ikke noen slik
lojalitetsplikt som kan supplere despatch-bestemmelsen.'*¢ Her blir
man nedt til & fastlegge kravets innhold i lys av de momenter jeg har
papekt i 2.2.3, men vurderingen kan ikke lgsrives certepartiets risiko- og
kostnadsmodell. Engelsk rett legger ogsa til grunn at tidscertepartiets

42 Falkanger (1965) som i forbindelse med certepartiet for de konsekutive reiser pa side

105 fastholder at en forsinkelse kan fore til at det totale antall reiser under certepartiet
kan bli meget mindre.
3 Se ogsd The Takafa [1990] 1. Lloyd’s Law Rep. pé side 538 hvor forsteinstansen siteres:
«Is it to be the maximum speed, the best that it is capable of under the climatic
conditions experienced, or is it to be a more moderate speed calculated to make fair
progress but with reasonable regard to economy of bunkers? We think it must be the
latter. »
14 Kriiger (1974) s. 180.
45 Haaskjold (2013) s. 77-78.

146 Mollmann (2007) s. 226.
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art — at raten lgper kontinuerlig - forer til at man under despatch-kriteriet
m4d gé lenger i & hensynta befrakterens interesser.'”

Carver skriver blant annet at forpliktelsen ma leses i lys av «the char-
terers right to exploit the employment of the vessel» ved & maksimere
«the income-generating potential of the vessel» som mé oppnas ved at
«the vessel to accomplish each instructed voyage without undue delay»."®
Dette folger av det grunnleggende risikoaspektet ved tidscertepartiet
og befrakterens rett til & nytte skipet til de instruksjoner han beordrer
innenfor certepartiets grenser i kontraktsperioden. Dermed er det ikke
nedvendig med noen betingelse eller understandard om at bortfrakteren
skal ekonomisere med befrakterens tid, og det er heller tvilsomt om noen
engelsk dommer vil oppstille noen slik understandard under despatch-
kriteriet.® Dette illustrerer for ovrig at betraktninger om lojalitet kan
komme til syne ogsa i engelsk rettstenkning, men da ikke som et seerlig
krav om lojalitet overfor kontraktsmotparten, men gjennom kontraktens
bestemmelser, system og inntolkede laerer for gvrig.'

Voldgiftsretten erkjenner at det ikke foreligger noe liknende praksis,
men det eksisterer flere engelske avgjorelser hvor det fremheves retnings-
linjer som kan anvendes pé tvers av typetilfellene. Blant avgjerelsene
som gjelder tidscertepartier jeg har gjennomgétt om despatch-kriteriet,
stilles det ikke opp noen slik liknende understandard som voldgiftsretten
i Hindanger stiller opp.

Bruddet pa despatch-klausulen synes & bygge pa de uheldige konse-
kvensene ofthire-klausulens ordlyd fikk for befrakteren.””' Han matte
betale hyre for samme strekning pa den avtalte reisen to ganger. Slik jeg
ser det ber avveiningen ogsé leses i lys av at det ikke umiddelbart var

47 Jf. [2001] Lloyd’s Law Rep. Vol. 1 The Hill Harmony pé s. 156 hvor det blant annet
fremgar at befrakteren sitter med forsinkelsesrisikoen i tidscertepartiet. Han ma derfor
kunne utnytte fartoyets inntjeningspotensial i storst mulig grad, med unntak for de
situasjoner hvor navigasjonsmessige forhold krever det.

148 Carver (2017) s. 350.

149 Solvang (2013) s. 41.

130 Har gyldighet for den engelske leeren om skadeslosholdelse for iverksettelse av befrak-

terens ordre. Solvang (2013a) s. 16.

151 Solvang (2009) s. 93.
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klart hvorvidt engelsk eller norsk rett skulle gjelde for kontraktsforholdet.
Hadde norsk rett veert utgangspunktet, ville man sannsynligvis kommet
til at ofthireklausulen supplert med nordisk bakgrunnsrett ville gitt
det samme resultatet som Braekhus kom til pa bakgrunn av despatch-
kriteriet.!"> Resultatet er rimelig sett i lys av nordisk rettsanvendelse,
men resultatet far en til a stille seg spersmalet om slike etterfolgende
konsekvenser kan tas i betraktning.

Det gjelder generelt for aktsomhetsforpliktelser at vurderingen av
om pliktsubjektet var tilstrekkelig aktsom ma ta utgangspunkt i tids-
punktet for handlingen.”*® Det er nok sa at de uheldige konsekvensene
for tidsbefrakteren var mulig & forutse pa tidspunktet for bortfrakterens
beslutning, man hadde jo ofthire-klausulen i certepartiet. Men den
nevnte usikkerheten om bakgrunnsretten gjor det iallfall ikke klart at
befrakteren ville métte betale to ganger for samme strekning. Hadde det
fra bortfrakterens side blitt fort bevis for at det var nodvendig a reise
tilbake igjen til USA, er det neerliggende at en despatch-vurdering i almin-
nelighet ville berodd pa hvilke av reparasjonalternativene som fremstod
rimelige. Kriterier som ville hatt betydning er tilgangen pa deler, faglig
kvalifikasjon, forskjeller i pris og tid for reparasjon.’** Konsekvensene
av den ufordelaktige ofthireklausulen hadde da tradt mer i bakgrunnen,
en tidsberegning befrakteren uansett hadde akseptert ved inklusjonen
av en slik ofthireklausul.

Et spersmal er om det er despatch-kriteriet som skal avgjore hensikts-
messigheten av et valg av reparasjonsverft.'” I Hindanger ble kriteriet
nettopp anvendt til & normere handlematen i andre relasjoner en de
alminnelige reiser, bortfrakteren matte minimere den tid skipet var
stillet ofthire."*

152 Solvang (2009) s. 93.

153 Simonsen (1997) s. 163.

154 Solvang (2009) s. 325.

135 Se i den forbindelse saken London Arbitration 10/10 omtalt i LMLN hvor begroing
som ikke gjorde skipet usjodyktig eller aktualiserte vedlikehold av bortfrakteren ikke
kunne favnes av despatch-kriteriet selv der skipet seilte med lavere hastighet.

136 Kriiger (1974) s. 180.
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Ordlyden i despatch-klausulen gar som regel ut pa at «master to
prosecute all voyages with the utmost despatch». «[A]ll voyages» kan
etter en alminnelig lesemate tas til inntekt for at det er reisene under den
alminnelige kontraktsavviklingen det siktes til. Carver gir videre uttrykk
for at forpliktelsen i tidscertpartiet er «<namely to prosecute the instructed
voyage “at the maximum speed that is consistent with normal navigation
and normal use of the engine power” subject to what is reasonable in the
circumstances».'”’

For engelsk retts vedkommende tyder dette pa at man ikke har ment at
despatchklausulen skal regulere uheldige virkninger av ofthire-klausuler.
I nyere ofthire-klausuler har man tatt inn ordlyd som regulerer tidstap
som folge av at skipet ma repareres. Det angis for eksempel at der skipet
ma deviere for reparasjon skal tidshyren bare begynne a lope igjen der
fartoyet er i en ikke mindre gunstig posisjon enn det skipet var da det
matte deviere."”® Saledes er det regulert uttrykkelig i ofthire-klausulen
en slik tolkning Breekhus kommer til av despatch-klausulen.

Som vi har sett er det i fastleggingen av aktsomhetsterskelen grunn
til & vektlegge certepartiets andre klausuler. Forst og fremst er det de
bestemmelser som forteller noe om hvordan skipet skal yte og hvor det
skal g, som gir veiledning. Ofthire-klausulen gir anvisning pa under
hvilke omstendigheter tidshyren ikke skal dreie, og i hvilken periode
dette skal gjelde. I Hindanger ble despatch-kriteriet tolket i betraktning
av ofthire klausulen slik at bortfrakteren matte begrense ofthire periodene
i lojalitet overfor befrakteren.'” Det har heller ikke vert vanlig i andre
saker & trekke ofthireklausulen inn i fastleggelsen av despatch-kriteriet.
Ilys av at det nd ofte er egne objektive angivelser av hvordan vederlags-
risikoen skal justeres i slike tilfeller er det heller ikke grunn til 4 justere
despatch-forpliktelsens innhold i lys av ofthireklausulens virkninger.

Jeg oppfatter at det er lite som star igjen av voldgiftsrettens rettssetning
fra Hindanger-avgjorelsen om 4 «pkonomisere med befrakterens tid»,
seerlig med tanke pa at andre klausuler tar hand om reparasjonsvalg og

157 Carver (2017) s. 350.
%8 Solvang (2013) s. 42. I note 42 peker han pa Shelltime 4 k1. 21 linje 228 til eksempel.
159 Kriiger (1979) s. 180.
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ofthire. Testen for om det ikke er tilstrekkelig despatch i tidscertepartiet
kan veere om bortfrakteren har «grepet inn» i befrakterens kommersielle
bestemmelsesomrade uten at han har hatt noen nautiske eller andre
legitime grunner til & handle slik. Da favner en bade tidscertepartiets
karakter, og bortfrakterens behov for et visst spillerom i oppfyllelsen.

2.2.5  Klausuler hvor despatch-kravet kobles til
presiserende faktorer, her klimaets sikkerhet

Vanligvis fremgar det av certepartiene at kapteinen skal utfore reisene
med «utmost dispatch» eller de liknende formuleringene som er fremhe-
vet over. Klausulene gir sjelden videre foringer for utferingen av reisene.
Det finnes imidlertid klausuler - serlig i tankcertepartiene — som gar
naermere til verks med & regulere bortfrakterens adferd i oppfyllelsen.
Et eksempel er BPtime 3 k1. 10.2:

«10.2 The Master shall, throughout the Charter Period, operate the
Vessel and carry out his duties in a manner consistent with good
seamanship, complying with the recommendations set out in the
latest edition of ISGOTT and maintaining the safety of the Vessel,
its crew, the cargo and the environment, and shall prosecute all
voyages with due despatch.»

Den forste delen av klausulen gar ut pé at kapteinen skal utfere sitt virke
i trdd med alminnelig godt sjpmannskap. Dette er intet annet enn det
som allerede folger av despatch-klausulen. Videre skal han overholde
anbefalingene i ISGOTT.** ISGOTT gir naermere retningslinjer for sikker
héndtering av petroleumsprodukter. Klausulen angir videre at kapteinen
skal sorge for & opprettholde skipets, mannskapets, lastens og miljoets
sikkerhet. Dette har slagside til bortfrakterens plikt til 4 holde skipet
sjodyktig.'s! Tilslutt er det tilfoyd at skipet skal holde due despatch.

Jeg oppfatter at elementene som presiseres i forkant av despatch-kravet
i realiteten er uttrykkelige angivelser av hva som er & regne som despatch-

160 Forkortelsen star for International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals.

161 BPtime 3 kl. 1.2.
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kravets innhold. Tilsier forholdene at kapteinen ma holde lav hastighet
pé tross av befrakterens interesse om 4 seile s& hurtig som mulig, er han
stadig aktsom. Kontrakten er ment anvendt i tankfarten, og her ma det
stilles seerlige krav til sikker befordring.

Det som for temaet her er serlig interessant, er angivelsen av at kaptei-
nen skal ivareta sikkerheten til «the environment». Angivelsen griper inn
i kapteinens gjennomforing av reisen. Spersmalet er om en slik angivelse
kan bety at bortfrakteren mé hensynta «the environment» generelt nar
han fastlegger hvilken fart han skal holde etter despatch-kravet.

Uttrykket «the environment» er meget vidt og favner i sin spraklige
alminnelighet alle sider av klimaet. Det skilles ikke mellom den umid-
delbare risikoen for pavirkning pa klimaet, ved for eksempel oljeutslipp,
eller den klimamessige pavirkningen over tid. Ordlyden gir isolert
sett ikke grunnlag for & skille mellom miljefaktorene som er regulert
offentligrettslig,'* for eksempel utslipp av olje til det marine miljo, eller
uregulerte miljofaktorer, som utslipp av CO2 til atmosfaeren.

Som angitti 1.3.2 er det i certepartifortolkning seerlig grunn til & legge
vekt pa den objektive forstdelsen av klausulene. Dermed méa utgangs-
punktet vaere at klausulen og despatch-kravet ma fastlegges i trdd med en
rekke klimafaktorer. Kapteinen mé kunne ivareta bade det marine miljo
ved at det seiles med lavere hastighet gjennom omrader som er seerlig
utsatt, og miljeet for ovrig ved 4 begrense utslipp til atmosfeeren generelt
eller i omréder som er betydelig utsatt.!®* Ordlyden apner opp for begge
lgsninger, og gir ikke klare indikasjoner pa valget av det ene alternativ.

Generelt er det av interesse a trekke pa tilsvarende uttrykk brukt i
andre klausuler. I Gentime finnes ogsa uttrykket «the marine environ-
ment» i forbindelse med at befrakteren ikke skal hindre bortfrakteren
i 4 ivareta dette i trdd med IMO Resolution A. 433 (XI).!** Ettersom

22 MARPOL 73/78 Annex L.

19 Se Lorentzon/Tsimplis (2018) som riktignok omtaler STM-klausulen som gir befrak-

teren rett til 4 justere hastighet i trdd med «Arrival time» ved bruk av STM-systemet.
Ordlyden er i siste ledd at bortfrakteren og befrakteren skal ta tilberlig hensyn til
«environmental factors, including emission reductions».

184 Gentime kl. 12, annet ledd. Se for ovrig definisjonen av pollution to the marine eniv-

ronment i UNCLOS art. 1.4.
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kontraktene er del av BIMCO kontraktsportefolje og dels utarbeidet
av dem skulle dette umiddelbart tilsi at det er en bevisst forskjell i
bruken. Likevel kan ikke dette vaere avgjorende. Serlig ikke der det er
tre forskjellige kontrakter det er tale om. Om en hadde skilt mellom de
to begreper internt i BPtime 3 ville det veert et skarpere argument for
at «the environment» skulle kunne omfatte mer enn det marine miljo.

BPtime 3 er et tidscerteparti produsert i samarbeid mellom BP og
BIMCO. Kontrakten er ment anvendt i tankfart. I tankfarten er det serlig
risiko med hensyn til utslipp av olje fra skipet. Om skipet far skader som
folge av forholdene eller grunnsteter kan det fa betydelig konsekvenser
for det marine miljo. Dette peker i retning av at det forst og fremst var de
umiddelbare og regulerte klimafaktorene man tok sikte pa med uttrykket
«the environment». Det stottes slik jeg ser det av kontraktens klausul 34
om «oil pollution prevention» som gir befrakteren visse rettigheter der
olje slippes ut og medforer eller truer med a4 medfore skade.

Det finnes ingen praksis som tar stilling til rekkevidden av uttrykket
«the environment» i klausulen. K1. 10.2 er heller ikke adressert i BIMCOs
«explanatory notes» til certepartiet.'®® Konklusjonen er dermed at det er
usikkert hvor langt man kan strekke «the environment». Det er neerlig-
gende at man vil komme til at bortfrakteren ikke skal ta hensyn til «the
environment» generelt nar han fastlegger hvilken fart han skal holde
etter despatch-kravet.

2.3 Despatch-kravet etter bakgrunnsretten

Til na har vi sett pa de krav som stilles til bortfrakterens oppfyllelse
slik plikten er formulert i kontraktene. Det som er skrevet om hurtig-
hetsforpliktelsen i forbindelse med kontraktene gjelder ogsé for kravet
slik det fremgar av bakgrunnsretten. Innehar ikke kontrakten noen

16 Konsipistene hadde ikke utslipp av Co2 i tankene da man laget standardkontraktene.
(bekreftet i korrespondanse med Bimco). Men vektleggingen av hva konsipistene har
ment er nedvendigvis ikke noe som tas i betraktning ved avgjerelse av tvist mellom
partene. IND 1925 s. 523 bygget man pa uttalelser fra direktoren i BIMCO og Nordisk
Skibsrederforening om hva som var ment med isklausulen i Gencon-certepartiet.
Neaermere omtalt i Falkanger (1997) s. 299.
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fremdriftsforpliktelse ma kravet til bortfrakterens oppfyllelse fastlegges
i trad med bakgrunnsrettens lesningsmodell.

I sjoloven § 339 om reisebefraktning har man inntatt formuleringen
tilborlig hurtighet.'*® Det nordiske samarbeidet har gitt tilsvarende formu-
leringer i de andre sjolovene. I den danske sjoloven er det angitt tilborlig
hurtighed, og i den svenske star det tilborlig skyndsamhet. Ordlyden
oppstiller en plikt til & seile med en passende hastighet og en plikt til &
velge passende rute. I kapitlet om tidsbefraktning har man ingen tilsva-
rende uttrykkelig hastighetsangivelse, men det mé tolkes inn en plikt
for bortfrakteren til a utfere de instruerte reiser med tilberlig hurtighet.

Plikten fremgar ogsé i loven i ubestemt form. Den ma fylles med
innhold der man har det foreliggende tilfelle foran seg. To ting ber gripes
tak i. Det ene er fremhevingen av standardens innhold der lovkonsipistene
har uttalt seg om regelen. Det andre er sjolovens tillegg til hurtighetsan-
givelsen, med karakter av samlebetegnelse.

Den samme formuleringen som finnes i befraktningskapitlet opptrer
ogsd i stykkgodsbefraktningskapitlet. Transporteren har a «utfere
transporten med tilberlig omhu og hurtighet, ta vare pa godset og for
ovrig ivareta eierens interesser»'®” Som jeg kommer tilbake til, kan
despatch-kravet komme inn der det under befraktningen er utstedt
konnossement til tredjemann som utlgser anvendelsen av § 262. Den
er nemlig preseptorisk.'® I den forbindelse kan det reises sporsmal om
vilkar i konnossementet som moderer innholdet i fremdriftsforpliktelsen
ma underordnes den alminnelige plikten til 4 g med tilberlig hurtighet,
slik at bortfrakteren blir ansvarlig i forholdet til tredjemann selv om
han ikke er krevet & ga med slik hurtighet etter certepartiets vilkar. Jeg
behandler dette under 3.4.8.

16 Tilsvarende uttrykk i den na opphevede loven fra 1893 § 98. Paragrafen kom inn i
befraktningskapitlet som folge av endringene i 1936. Jf, Innstilling fra Sjelovkom-
misjonen 1936 s. 29. I den svenske er det angitt tilborlig skyndsamhet og i den danske,
tilborlig hurtighed.

7 Sjol. § 262 forste ledd.

168 Sjol § 254.
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2.3.1 Tillegg i rasjonaliseringsprosessen - retningslinjer
fra lovgiver

Nar rettsanvenderen tar stilling til pliktens innhold etter bakgrunnsretten
har han muligheten til 4 stotte seg pa uttalelser fra forarbeidene. Forar-
beidsuttalelsene kan ogsé brukes ved utfylling av kontraktsplikten, men
de er neerliggende 4 fremheve her i forbindelse med bakgrunnsrettens
fremdriftskrav.'®

Forarbeidene til sjeloven uttaler at lovgiver ikke hadde ment noen
realitetsendring fra den eldre sjoloven av 1893, hvor man hadde kriteriet
i§98.7° Det er folgelig ingen seerlig fremhevning av hva det kan vaere
aktuelt & legge vekt pd. Men siden det ikke var tale om noen endring fra
den tidligere sjoloven, er spersmalet om man da kan henvende seg til
1893-lovens forarbeider. Oppfatningene om det forstandige sjpmannskap
har endret seg vesentlig siden den tid, serlig i lys av den teknologiske
utviklingen innenfor skipsfarten.

Generelt var det tidligere vanskelig & fore kontroll med fartoyets
eksakte manevrering. Iallfall var det ikke pa langt neer den samme mulig-
het til 4 etterga kvaliteten i ytelsen, og hvorvidt skipet gjorde deviasjoner
i tid eller rute. Dette har ogsé preget innholdet i despatch-kravet som
pé tidspunktet for inntakelsen i loven betod at kapteinen skulle seile sa
fort det lot seg gjore fra den ene til den andre havn. Hovedsakelig var det
ogsa reisecertepartier som utgjorde den primere befraktningsformen.

Dersom det er utstedt konnossement under certepartiet til tredjepart,
reguleres forholdet mellom bortfrakteren og tredjepart av kapittel 13 i
sjoloven. Dette kapitlet har regler om hvordan transporten skal utferes.
Det er interessant i to relasjoner & se neermere pé disse. Om det er utstedt
konnossement mé hva som er tilstrekkelig hurtig oppfyllelse fastleg-
ges i forholdet mellom bortfrakteren og lasteeieren, sa vidt han ikke er
befrakteren.

1 Det kan stilles sporsmél om forarbeidsuttalelsene imidlertid er av underordnet betyd-

ning sammenliknet med retningslinjer fra praksis som har uttalt seg om despatch-
kravet i kontrakt.

170 NOU 1993:36 5. 67.
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Prinsipielt innebeerer det at man skal fastlegge despatch-kravet i trad
med kontraktsmotpartens interesser, at oppfyllelsesplikten, selv om den
er ubestemt i begge relasjoner, kan bli annerledes i den ene enn den
andre relasjon. Er det ikke utstedt noe konnossement, er uttalelser fra
forarbeidene relevante ved fastleggingen av despatch-kravet i kontrakten
mellom bortfrakteren og befrakteren.

Her mé man likevel ha i bakhodet at materialet kan ha hatt for gye
lasteeierens interesser, slik at noe kritikk mé uteves ved vektleggingen av
forarbeidene til § 262 i relasjonen mellom bortfrakteren og befrakteren.
De hensyn som gjor seg gjeldende i stykkgodsbefraktning, hvor skipet
som regel gar i linje og frakter last for en rekke transportkunder, gjor
seg ikke nedvendigvis gjeldende der det er en befrakter som har sluttet
certeparti for hel- eller delbefraktning. Det spillerom bortfrakteren har
i relasjon til lasteeieren i stykkgodsbefraktning, kan man ikke anta at
han har i relasjon til en befrakter.

I kapittel 13 fremgér bortfrakterens plikt til a seile med en viss hurtig-
heti§ 262. Bestemmelsens forste ledd lyder:

«Transporteren skal utfore transporten med tilberlig omhu og
hurtighet, ta vare pa godset og for ovrig ivareta eierens interesser
fra mottakelsen til utleveringen av godset.»”!

Despatch-kravet opptrer i sammenheng med andre plikter. Tidsfaktoren
fremstilles som et krav om «tilberlig omhu og hurtighet». For ovrig ma
han nyte omsorg for godset og befrakterens interesser. Etter ordlyden
gjelder pliktene fra transporteren har mottatt til han har levert lasten. At
han skal ivareta lasteierens interesser er en presisering av det lojalitetskrav
han har som folge av kontraktsforholdet mellom dem.

I forarbeidene til § 262 er det gitt neermere retningslinjer for innholdet
av transporterens omsorgs- og aktsomhetsforpliktelse.””> Her heter det at
forsinkelse inntrer der transporten «gar utover hva som vil vere rimelig
tid [...], hensett til transportopplegget og markedsferingen av dette».

71 Sjol. § 262, forste ledd.
172 NOU 1993:36 s. 28.
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Samtidig sies det at man valgte & ta ut deviasjonsregelen fra den gamle
sjolov som bygget pa Haag-Visby art. 4 nr. 4 som ga deviasjonsrett dersom
det var rimelig. Oppfatningen var nemlig at selv om det var behov for
strenge krav til hurtighet, burde transporteren innremmes et spillerom
i oppfyllelsen. Hovedpoenget er befordring innen rimelig tid.'”

2.3.2  Ordlydens tillegg om «for ovrig pa forsvarlig mate»

Dagens lovbestemmelse for reisebefraktning om rederens innsats- eller
omsorgsforpliktelse har to dimensjoner. Reisen skal utfores tilberlig
hurtig. I tillegg ma reisen «for gvrig [gjennomferes] pa forsvarlig mate».
En umiddelbar forstaelse er at det er tale om en samlebetegnelse. Det
er alle sider av reiseavviklingen som skal utferes forsvarlig. Dette kan
inkludere bortfrakterens organisatoriske opplegg, tilstrekkelig ivareta-
kelse av lasten underveis og forsvarlige prosedyrer hva gjelder de mer
tekniske sider av skipet.'”

En slik ordlyd utelukker ikke at ogsa sterre eksterne hensyn tas i be-
traktning. I vart tilfelle er sporsmélet om man kan legitimere iakttakelsen
av klimahensyn. I s fall er resonnementet at kontraktsavviklingen ikke
utfores tilstrekkelig aktsomt med mindre bortfrakteren tar i betraktning
klimahensyn.

I sjploven av 1893 stod hurtighetsforpliktelsen i § 98. Der lod den
utelukkende «Reisen skal utfores med tilberlig hurtighet». Tillegget om
forsvarlig mate kom forst inn i den nye loven. Forarbeidene fra 1993 til
den nye loven gir uttrykk for at det ikke var tilsiktet noen realitetsendring
sammenliknet med den tidligere rettstilstanden. Motivene henviser i
den forbindelse til den eldre sjolov §101. Etter denne skulle bortfrak-
teren vise «tilberlig omhu med hensyn til lasting, stuing, behandling,
befordring, lossing og omsorg for godset og [..] for @vrig vareta eierens
tarv fra mottakelsen til avleveringen av godset». Opplistingen er etter

7% NOU 1993: 36 5. 28.
74 Uttrykket «bortfrakterens organisatoriske opplegg har jeg lant fra Falkanger (1965)
s. 152. Han mener med dette, «de planer bortfrakteren ma utarbeide og de disposisjoner

han m4 treffe, for 4 fa avviklet transporten».
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paragrafens ordlyd ikke uttemmende. Den regner opp enkelte konkrete
hensyn samtidig som den angir «for gvrig vareta eierens tarv». Generelt
ma dette forstds som ivaretakelse av lastesidens interesser.

Jeg slutter av dette at «forsvarlig mate» i den nye lovteksten bare kan
tolkes som en rundere angivelse av pa hvilke mater bortfrakteren skal
yte sin kontraktsforpliktelse overfor befrakteren eller lasteeieren, og med
det omhu han skal ivareta lastesidens interesser. Det er primeert ikke
andre interesser, som klimahensyn, som er ment inkludert i kravet om
at oppfyllelsen skjer pa forsvarlig mate.

2.4 Adgangen til 4 prioritere miljofaktorer

Retningslinjene for despatch-kravet utgjor de momenter som er relevante
4 ta i betraktning ved sporsmalet om det er utvist tilberlig aktsomhet.
Sporsmaélet er folgelig om vurderingen tillater at bortfrakteren trekker
pé klimahensyn nér han skal seile med den alminnelige despatch.

Er det av betydning for befrakteren at miljoet prioriteres, og er disse
interessene kommunisert til bortfrakteren, er det intet problem. Da er
bortfrakteren stadig aktsom under utferingen av reisen. Befrakteren
kan imidlertid ha klare interesser i at lasten transporteres raskest mulig
frem som kan komme i konflikt med interessene i at reisen avvikles pa
en klimavennlig mate. Da forst oppstar problemet.

Som vi s& av den evrige praksis, er det befrakterens interesser som ma
tillegges storst vekt. Forutsetningene for inngaelsen, kravene til ytelsens
art og kvalitet kommer i betraktning. Med andre ord er det tale om &
se kravet i lys av «alminnelige kontraktsrettspersmal om prestasjonens
kvalitet og partenes gjensidige plikter».'” Kriteriet gir ingen veiledning
for den konkrete utstrekning disse momenter ma prioriteres. I nordisk
rettspraksis er man ikke fremmed for & trekke grensene for hvor langt
den ene kontraktsparts interesser mé ivaretas basert pa en skjonnsmessig
vurdering av de konkrete forhold."”® Den nordiske rettsanvenderen er
som felge av den skjonnsmessige formuleringen ikke klart begrenset i sin

175 Kriger (1974) s. 180.
176 Kriiger (1974) s. 180.
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rettsanvendelse, han kan trekke pa andre hensyn uten at det nedvendigvis
er et avvik fra den alminnelige metode han tjener.””” Gis det for eksempel
retningslinjer for adferden i sjofarten generelt, kan disse komme i betrakt-
ning under aktsomhetsvurderingen.

Det kan argumenteres for at befrakteren ma innlate seg pa & tillate at
det i en viss utstrekning tas hensyn til klimaet i oppfyllelsen av transport-
tjenesten. Iallfall i den utstrekning de andre interessene tillater en slik
prioritering. Generelt i lys av den nd svert fremtredende oppfatningen i
sjofarten om at klimautslippene ma ned, og spesielt i lys av IMOs mal om
utslippsreduksjon med 50 % innen 2050. Befrakteren og bortfrakteren
kan ogsa ha sluttet seg til bransjeinitierte prinsipper som gir en pekepinn
om at de har interesser i 4 redusere utslippet. Slike er for eksempel UN
Global Compacts Sustainable Ocean Principles. Prinsipper produsert i
samarbeid med over 300 aktorer innenfor havindustri. Flere akterer har
ogsé knyttet seg til dem i etterkant. I prinsipp 3 fremgar det at aktorene
skal:

«Take action to [...] reduce greenhouse gas emissions in their opera-
tions to prevent ocean warming and acidification, and work
towards a circular economy. »

Det er tydelig at det for bortfrakteren selv kan bli vanskelig a vurdere
sin egen posisjon under kriteriet til a ta klimaet i betraktning. Det
er vanskelig 4 angi i hvilken utstrekning befrakteren kan forvente at
bortfrakteren tar hensyn til klimaet under reisecertepartiene. Praksisen
som er fremhevet gir likevel grunnlag for 4 hevde at hastigheten som
hensyntar befrakterens ekonomiske interesser stadig er aktsom, om
ikke andre hensyn kommer i forgrunnen."”® Hastigheten som gir lave
drivstoftkostnader kan som nevnt virke hensiktsmessig pd miljoet. Om
bortfrakteren skal kunne anlegge en hastighet som er lavere, beror det
for nordisk rettsanvendelses vedkommende pa de involverte interesser
og de krav som kan stilles til ytelsen.

77 Kriiger (1974) s. 180.
178 The Hill Harmony s. 638.
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Som vi har sett har kontraktens formulering innvirkning pa despatch-
kravets innhold. De mildere variantene som due, reasonable eller
convenient baerer bud om en bredere interesseavveining enn utmost og
all possible. Saledes kan det argumenteres for at det er storre rom for a
prioritere klimainteressene der kontrakten bruker de mildere angivelsene.
Bortfrakterens spillerom er minimert der hastighetsangivelsen er bestemt
til et tall."”” Derfra gér det en skala fra de strenge uttrykkene over til de
mildere variantene.

Det kan sporres om det er anledning til & prioritere andre interesser
pa ballastreisen enn pa lastereisen. I reisecertepartiet har man ofte ingen
garantier for den fart skipet skal holde pa ballastreisen. Her inneholder
kontrakten ogsa andre regler som sorger for at befrakterens interesser iva-
retas. Det gis for eksempel en ETA som forteller befrakteren nar han kan
forvente skipet i havn, samt opplysninger om liggetidens begynnelse og
laycan-dato.”®® Er det kun oppgitt en kanselleringsdato i certepartiet ma
despatch-forpliktelsen ses ilys i av denne. Da relaterer innsatselementet
seg til & komme frem innenfor kanselleringsdatoen.'® Bortfrakteren ma
da kunne benytte ballastreisen til & iaktta klimaet, sa lenge han kommer
frem innen fristen.

Grunnlaget for despatch-skjonnet blir sikrere der despatch-kravet
presiseres i klausulen. BPtime 3 kl. 10.2 ga presiserende foringer for
despatch-kravet. Selv om man ikke hadde ment & inkludere utslippene
av CO2 til atmosferen kan liknende suppleringer i klausulene gjore det
tryggere for bortfrakteren a prioritere klimahensyn.

Pa lovs niva har dette veert forsokt. NOU 2012:10 om gjennomferingen
av Rotterdamreglene i sjploven inneholder forslag om enkelte tilfoyelser
med klimaet som bakgrunn. Forslaget gjelder Sjolovens kapittel 13 om
stykkgodsbefraktning. Hvis forslaget pa noe tidspunkt vedtas som lov-
tekst, far klimahensynet autorisasjon som avveiningsmoment gjennom
lovteksten. Slike synspunkter kan ogsd komme i betraktning under frem-
tidige befraktninger der bakgrunnsretten er norsk, nar rettsanvenderen

17 SHELLVOY 6 kl. L.
180 Falkanger (1965) s. 104.
181 Steen (2004) s. 72.
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ser seg om etter kildemateriale for a fastlegge innholdet i despatch-kravet
etter kontrakten. Forelopig er Rotterdamreglene ikke ratifisert av Norge
og det er som folge av dette ikke gjort endringer i sjolovens tekst. For-
arbeider til endringer som ikke er vedtatt kan som utgangspunkt ikke
ha rettskildemessig vekt. Altsa kan det ikke bli tale & trekke p&d dem der
adferden i oppfyllelsen forankres etter bakgrunnsretten.
Sjolovkomiteen har fremsatt to forslag som gjelder klimaet i ny § 261
og § 268. Den forste gjelder tolkningen av kapitlet. Her er det sagt at
reglenes internasjonale karakter og behovet for fremme av rettsenhet og
sikring av tillit til internasjonal handel ma vektlegges. Sa fremgér det at:
«Det skal legges til grunn at transporten skal planlegges og gjennomferes
med tilborlig hensyn til miljoet.»'® Videre skriver Komiteen til dette at:

«Avtalene ber da forstas slik at transporteren i planleggingen
plikter d legge vekt pd hvilket alternativ som gir minst utslipp av
drivhusgasser og ellers synes miljomessig best. Foruten at en slik
tolkningsregel ville veere en pdminnelse om 4 ta slike hensyn, ville
det ogsa gjore det legitimt overfor medkontrahenten a legge vekt pa
miljghensyn, og ikke bare kostnadshensyn.»** (Min kursivering.)

Prioriteringen av klimaet gjores til plikt for transporteren. En slik formu-
lering er ogsa et direktiv til rettsanvenderen om a anvende klimahensynet
i rettsanvendelsen og vurdere hvorvidt transporteren har ivaretatt dette
hensynet tilstrekkelig. Komiteen gir uttrykk for at det folger av en almin-
nelig tolkningsstandard at denne losningen ma gjelde. Jeg kan ikke se at
sjoretten er et omrade hvor det stort sett har veert vanlig a legge seerlig
vekt pa miljoet i oppfyllelsen. Det er usikkert hvilken tolkningsstandard
komiteen her sikter til. Komiteen burde formulert seg klarere.

Videre har man gatt mer konkret til verks i forslaget med hensyn til
skipets fart, med det formal at forslagsteksten skal virke bestemmende pa
fastleggelsen av tilstrekkelig despatch. Jeg oppfatter at man har forsekt
a presisere despatch-kravets innhold. I utkastet til § 278 fremgar det at
«Nar ikke annet er avtalt, har transporteren adgang til a legge vekt pa

182 NOU 2012: 10 kapittel 16 I. Utkast til ny § 261.
183 NOU 2012: 10 s. 62.
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miljohensyn nar farten fastsettes». Transporteren gis bare anledning til
vektlegge miljghensyn, han plikter det ikke. Dermed kan transportgren
seile med hoyere hastighet om han anser det som hensiktsmessig. Er
tidsfaktoren av serlig viktighet for den som benytter seg av transporteren,
blir transportkunden nedt til 4 f inn en seerlig klausul i transportavtalen
dersom han er usikker pa i hvilken utstrekning transporteren vil priori-
tere denne interessen. Komiteen skriver om bestemmelsen at:

«Dersom det er avtalt eller underforstatt at transporten skal foregé
med tilberlig hurtighet («due despatch»), kan det veere tvil om det
er adgang til & redusere energiforbruket — og derved CO2-utslippe-
ne - ved a redusere hastigheten. Bestemmelsen klargjor at det er
det minst miljevennlige alternativet som krever uttrykkelig avtale.
Skyldes fartsreduksjonen transporterens feil, og ikke miljohensyn,
fritar imidlertid bestemmelsen ikke transporteren for ansvar.»'®*

Til dette er det forste & bemerke at komiteen synes & mene at det ikke
kan utelukkes at despatch-kravet i sin alminnelighet kan gi grunnlag
for & ta klimaet i betraktning, nar de skriver at det «kan [...] vaere tvil»
der transporten skal utferes med tilberlig hurtighet. Det synes & veere
et snevrere utgangspunkt enn det de allerede har vert inne pé der de
mener at en alminnelig tolkningsstandard tilsier at transporten skal
gjennomfores med tilberlig hensyn til miljoet.

Jeg oppfatter ikke at angivelsen «bestemmelsen klargjor at det er det
minst miljevennlige alternativet som krever uttrykkelig avtale» som
tilstrekkelig presis. Bestemmelsen er formulert som en angivelse av at
der partene ikke har bestemt noe mellom seg er det anledningtil dta i
betraktning klimaet. Det er ikke sikkert dette alltid virker hensiktsmessig
for transporteren, og den sier ikke noe om i hvilken utstrekning han kan
prioritere miljoet. Jeg tolker ordlyden i utkastet slik at det minst miljo-
vennlige alternativ, bare krever avtale der transporteren motstridende
onsker a prioritere klimaet. Den lasten fraktes for mé serge for at det
foreligger avtale der han er usikker pa om transporteren vil prioritere
klimaet istedenfor & seile s& raskt som mulig.

184 NOU 2012: 10 s. 71.
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En slik bestemmelse i loven vil for ovrig gjore det usikkert i hvilken
utstrekning transporteren kan vektlegge klimahensyn i oppfyllelsen. Det
kan oppsté konflikt om hvor langt transporteren kan strekke seg etter a
vere klimavennlig for han har misligholdt despatch-kravet.

Kapittel 13 i sjoloven aktualiseres der det er utstedt konnossement, jf.
sjol §§ 253 og 325. Om forslaget i NOU 2012:10 gjennomfores, vil det bety
at reglene vil virke pa forholdet mellom transporteren og innehaveren
av konnossementet. De regulerer da hvilken despatch transporteren
skal ga med overfor konnossementsinnehaveren. Er konnossementet
utstedt til befrakteren under et certeparti kommer derimot ikke kapittel
13 til anvendelse. Da er det stadig befraktningsavtalens angivelse av
oppfyllelsesplikten som gjelder. Har man i befraktningsforholdet utstedt
konnossement som er overgitt tredjeperson, kan man fa den situasjonen at
det er en oppfyllelsesplikt overfor lasteeieren som tillater prioriteringen av
klimaet, samtidig som man i befraktningsrelasjonen kanskje har mindre
muligheter til & prioritere klimaet som folge av despatch-kravet slik det
fremgar der. Ordlyden i certepartiet kan for eksempel veere strengere enn
det den spraklig er etter konnossementet og kapittel 13.

Losninger som det som skisseres I NOU 2012:10 er sa vidt meg bekjent
ikke reflektert i certepartipraksis. De kan passe bedre i alminnelig
stykkgodsbefraktning hvor det allerede synes a vere et ganske vesentlig
spillerom i oppfyllelsen for transporteren.'®

Siktemélet med reguleringer som Rotterdamreglene, er & sorge for
enhetlig regelverk internasjonalt. I tolkningsbestemmelsen fremhever
man nettopp at rettsenhet og behov for sikring av tillitt til internasjonal
handel skal vektlegges. Samtidig er de to bestemmelsene som autori-
serer miljoet som relevant faktor ikke reflektert i Rotterdamreglene.
I det danske utkastet har man dessuten ikke villet ha noen slik spesiell
losning.'*¢ Det er altsé utelukkende i Norge slike bestemmelser er foreslatt.
Despatch-kravet gjelder sa lenge skipet er pa reisen og det kan skape
usikkerhet dersom man har adgang til a fastlegge kriteriet i overenskomst
med klimaet etter norsk rett, samtidig som det ellers mé fastlegges med

185 NOU 1993:36 s. 28.
186 NOU 2012: 10 s. 62 og 71.
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andre interesser i forste prioritet. Dette synes a motvirke siktemélet om
rettsenhet, sa lenge andre ikke folger eksemplet i NOU 2012:10."¥

Har man ingen presisering av despatch-kravet i kontrakten eller i
lovs form er det tryggeste at bortfrakteren serger for a ta inn en klausul
i certepartiet som gir han rett til justere ned hastigheten.'®®

Vanskeligheten med a vurdere om klimaet kan tas i betraktning etter
standarden ligger ikke bare hos partene selv, men ogsa hos vedkommende
som ma avgjore en eventuell tvist mellom partene.

Endelig pavirkes hva som er et forstandig sjgmannskap av rettsan-
venderens egne oppfatninger, enten vedkommende selv pretenderer dette
eller ikke. I et samfunnsmessig spersmél som prioritering av klimaet,
kan det vere delte meninger om i hvilken grad dette inngar i et for-
standig sjpmannskap. I sjefarten generelt er det en tydelig oppfatning
om at utslippene ma reduseres. IMO har som vi har sett satt et klart
mél om reduksjon av skipsfartens utslipp med 50 % innen 2050. Ogsa
de kommersielle kreftene peker i retning av viktigheten av at utslippet
reduseres. Saledes er det grunn til & konkludere med at det iallfall ikke
kan utelukkes at klimafaktorer rettmessig kan vektlegges ved fastleg-
gingen av hastigheten.

2.5 Oppsummering

Dette kapitlet har gjennomgétt bortfrakterens forpliktelse til 4 gd med
tilstrekkelig hurtighet. Spersmalet var om bortfrakteren har spillerom til
a trekke pé klimahensyn i oppfyllelsen, og ikke bare ta hensyn til nautiske,
tekniske og sikkerhetsmessige forhold for gvrig. Dette pa bakgrunn av at
despatch-kravet er en rettslig standard som hovedsakelig har vert tolket
i trad med det saerlige behovet for hurtighet og befrakterens interesser.

187 Se i den forbindelse Horingsuttalelse fra Advokatforeningen om NOU 2012:10 Gjen-
nomferingen av Rotterdamreglene i sjoloven, s. 3.
188 Men helt trygg er bortfrakteren ikke. Nye problemer oppstér der det er utstedt kon-

nossementer som ikke inntar slik justeringsrett.

66



2 Hurtighetsforpliktelsen — «due despatch»
Elias Settevik

Pa tross av oppfatningen om en hurtig befordring kan bortfrakteren
likevel ha mulighet til & skru ned farten i enkelte deler av oppfyllelsen,
uten at det kan anses uaktsomt.

En slik adgang avhenger for det forste av hvilket spraklig format
standarden har fatt. De milde spréklige formuleringene gir rom for &
trekke pa flere omstendigheter enn de som gir anvisning p4 tidsfaktoren
som sarlig sentral. Dernest avhenger det av hvilket type certeparti en
har a gjore med. I reisecertepartiet kan det for eksempel vaere mulig &
prioritere klimaet pa ballastreisen, hvor det bare er gitt en estimert tid for
ankomst i lastehavnen, sd lenge han kommer frem for kanselleringsda-
toen. I tidscertepartiet er det som folge av befrakterens disposisjonsrett
av betydning for ham at han kan benytte skipets kapasitet gjennom hele
kontraktsperioden. Dermed vil bortfrakterens spillerom avhenge av hans
interesser. For ovrig fastlegges innholdet i standarden i lys av certepartiets
klausuler for ovrig.

Sporsmalet om bortfrakterens prioritering av klimahensyn har en side
til det generelle spersmalet om klimahensynets plass i den privatrettslige
rettsanvendelsen. Det ville ga ut over rammene for denne fremstillingen
a diskutere denne problemstillingen i dybden, men det kan allikevel
veere grunn til & peke pa enkelte spesielle forhold ved befraktningsretten.

Det er i teorien argumentert for at rettsanvendere mé ta klimaet i
betraktning der man er tvunget til & velge mellom to presumptivt like-
stilte tolkningsalternativer.’®® Dette blant annet ut fra betraktningene
om at klimaet er et s& allment anliggende, og at Grunnloven autoriserer
anvendelsen."”

I befraktningsretten er tradisjonen at partenes interesser og det
risikobildet de pa forhdnd har bestemt mellom seg er avgjorende. Retts-
anvendelsen er pa denne maten «tynget» av tradisjonen og oppfatningen
om hvordan klausulene skal behandles. Generelle stgrre samfunnsmessige
hensyn har hatt liten plass, med mindre de underkastes begge eller en av
partenes egne interesser. Jeg kan ikke se at det eksisterer noen avgjorelser
hvor domstolene eller voldgiftsretten har latt klimahensyn sla inn i av-

189 Monsen (2008) s. 616.
0 Grl. §112 tredje ledd.
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veiningen av to forskjellige tolkningsalternativer, eller ved fastleggingen
av en pliktstandard under kontrakten.

Certepartiet har pd samme mate som lovgivningen forpliktelser av
forskjellig fremstillingsteknisk art. Enkelte regler er klare. Andre er avvei-
ningsnormer, hvor innholdet ma fastlegges konkret. Avveiningsnormene
kan veere gjenstand for utvikling over tid i sterre utstrekningen enn de
andre reglene. Det er nok s at avveiningsnormene gir rettsanvenderen
mer fleksibilitet til & inkludere hensyn og generelle interesser, men disse
kommer i bakgrunnen der standarden har som hovedformal & verne
om en av partenes interesser. Endrer imidlertid oppfatningene seg om
hva som utgjer et forstandig sjpmannskap, og det blir allmenn enighet
om at redusert fart er nodvendig frem til man har kommet frem til ny
klimavennlig teknologi, vil det rimeligvis matte bli slik at bortfrakterens
aktsomhetskrav fastlegges i lys av disse interessene.

Gronfors uttalte i 1974 at forsinkelsesreglene - altsd i sjotranspor-
ten bortfrakterens aktsomhetsvurdering - matte gjennomgas i lys av
at tidsfaktoren hadde fatt en fremskutt betydning, og at «fragor om
drojsmaélsskador maste under sadana férhallanden antas komma att
fa en helt annan betydelse 4n forut».”! I dag, og frem til det finnes nye
teknologiske lgsninger, kan det igjen vaere grunn til a tenke annerledes
om tidsfaktoren. Den har igjen fatt mindre betydning. Derfor egner det
seg a sitere Gronfors utsagn:

«Den nya utvecklingen méste innebdra, att reglerna om drojsmals-
skador omproévas, genomlyses mot bakgrunden av férandringarna och
modifieras pa lampligt satt»'**

Y1 Gronfors (1974) s. 17.
92 Gronfors (1974) s. 17.
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3 Hastighetsreduksjon - «slow steaming»

3.1 Innledning

I forrige kapittel sa vi pa den alminnelige fremdriftsforpliktelsen. Generelt
har det vert stilt strenge krav til hurtig befordring, men forpliktelsens
karakter som aktsomhetsstandard utelukker ikke at det i enkelte deler
av oppfyllelsen holdes en klimavennlig hastighet.

Dagens oppfatning av kravene til fremdrift har nedvendiggjort egne
unntaksklausuler i certepartiet. Unntaksklausulene kan gjelde adgang til
ruteomlegning eller hastighetsreduksjon. Jeg omtaler hastighetsreduk-
sjon som omlegning av reisens varighet, fordi slow steaming-klausulene
medferer en endring av tiden skipet normalt ville brukt pa reisen etter
despatch-kravet."”” I de tilfeller man har villet legge om ruten har man
mdttet ta inn en liberty-klausul. Som folge av behovet for 4 redusere
kostnader har man gnsket & begrense fremdriften i oppfyllelsen. Det
har fordret en slow steaming-klausul som gir den enkelte part rett til a
instruere kapteinen om & senke hastigheten.

I forrige kapittel var spersmalet hvorvidt bortfrakteren i deler av
oppfyllelsen kunne iaktta klimahensyn. Despatch-forpliktelsen gir
bortfrakteren begrenset spillerom. Har en eller begge parter interesse i at
hastigheten skal holdes lav over tid ma ha en bestemmelse som gir denne
retten i certepartiformularet. Analysen i dette kapitlet er annerledes enn
i forrige. Det er ikke tale om a underseke i hvilken utstrekning slow
steaming-klausulen muliggjer klimahensyn. Har en av partene, eller
begge, interesser i at transporten skal foregd med redusert hastighet for
a redusere utslippene kan de ta i bruk slow steaming-klausulen i sine
certepartier. Fremstillingen i dette kapitlet gar dermed ut pé en generell
gjennomgang av klausulen.

Forst skal det sies noe generelt om slow steaming (kapittel 3.2).
Deretter stilles spersmalet om funksjonsfordelingen i tidscertepartiet

195 Slow steaming-klausulen er en saeregen form av liberty-klausulen. Liberty-klausulen

omtales som klausuler for ruteomlegning, se Kriiger (1974) s. 273.
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gir befrakteren rett til 4 bestemme at hastigheten skal reduseres, uten
at det er tatt inn noen klausul (kapittel 3.3). Med det som bakgrunn,
behandles fellestrekkene ved slow steaming-klausulene (kapittel 3.4)
Jeg tar utgangspunkt i BIMCOs klausuler, men supplerer med andre
der det er hensiktsmessig. Det skal videre knyttes noen bemerkninger
til en annen klausul som kan gi tilsvarende effekt pa hastigheten. Den
nevner miljofaktorer saerskilt (kapittel 3.5). Tilslutt oppsummeres kapitlet
(kapittel 3.6).

3.2 Oversikt over tiltaket

Slow steaming inneberer at skipets hastighet reduseres fra den skipet
vanligvis gdr med pé reisen. Uttrykkets opphav er den tid skip seilte ved
hjelp av dampturbiner og kull ble brukt som drivstoff. Anvendt pa dagens
forhold og moderne skip ma det generelt bety en nedjustering av padraget
i maskineriet, med den felge at hastigheten reduseres.””* Innholdet i slow
steaming og grensene for anvendelsen, kan ikke sluttes av uttrykket selv.
Det er opp til partene i certepartiet og den risikofordeling de har bestemt i
kontraktsformularet, om og i tilfelle hvor mye hastigheten kan reduseres.

At skip seiler med en annen fart enn det som er skipets normalhastig-
het er verken uvanlig eller et nytt. Slow steaming er brukt i perioder hvor
markedet har vert svakt.'”” Hoye drivstoffpriser i kombinasjon med
overkapasitet i markedet gjor det mer hensiktsmessig at skipene bruker
lengere tid pé reisene, med tilsvarende lavere drivstofforbruk, saerlig der
skipet ikke umiddelbart har nye oppdrag.’*® Fenomenet er med andre
ord begrunnet i kostnadshensyn, og ikke primeert i ensker om a redusere
CO2-utslipp. Det er en direkte korrelasjon mellom skipets forbruk av
drivstoff og dets utslipp av CO2. Seiler skipet med lavere forbruk er
bieffekten at CO2-utslippet reduseres.

194 Motsatt utrykket «full steam ahead.»
195 Cooke et al. (2014) s. 215.

1% Tilsvarende vil lave fraktrater gjore at det kan lonne seg & senke hastigheten. Reduk-

sjonen i drivstoftkostnader vil for eksempel kunne bli storre enn tapet i inntekt som
péloper som folge av at bortfrakteren ikke kan inngé og gjennomfere like mange
avtaler. Om dette i Stopford (2009) s. 243.
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Det hevdes at slow steaming er et av de billigste tiltakene som kan
brukes for a bate péa klimautslippet.'”” Det har ogsa veert diskutert om
slow steaming ber gjores obligatorisk, i den forstand at det reguleres
egne hastighetssoner pa havet.'”® Mot en slik lesning har innvendingene
blant annet vert at det ikke vil egne seg like godt for alle typer skip. Skip
som seiler hurtig over lange avstander har beste effekt av slow steaming.

Skipenes art og oppdrag ma altsa tas i betraktning, seerlig der det er
sporsmal om det er noe som ber innga i en Ship Efficiency Management
Plan (SEEMP). Andre parametre som kan pévirke hensiktsmessigheten
av slow steaming er de behov lasteeieren har, herunder lastens art. Last
med kortere holdbarhet egner seg dérlig for slow steaming. Det er ogsé
verdt & bemerke at slow steaming i dag sjelden iverksettes fordi man har
storre behov for & kunne fa last raskt frem. A kvantifisere fordelene med
slow steaming sammenliknet med utgiftene er ogsd vanskelig.

I kjolvannet av IMO2020 som tradte i kraft 1. januar 2020 stiger
drivstoffprisene, som konsekvens av hoy etterspersel og lavere tilgjen-
gelighet."”” Slike midlertidige kostnadsmessige forhold kan foranledige
hyppigere bruk av slow steaming.

I dette kapitlet skal vi komme naermere inn pa slow steaming-
klausulen. Jeg sier klausulen ettersom jeg har valgt & se de ulike variantene
av klausuler som gir rett til hastighetsreduksjon i en gruppering. De er
relativt ulike i utforming, men har enkelte trekk som gar igjen. Trekkene
kan samlet sies 4 utgjore handtering av viktige faktiske og rettslige forhold
som er av betydning ved endring i skipets hastighet. I forrige kapittel kom
det frem at det ikke er trygt & utelukkende basere seg pa despatch-kravet.
For 4 fa frem begrunnelsen for slow steaming-klausulens sider ser vi
forst pa reduksjon av hastigheten der partene ikke har tatt inn noen slik
klausul i kontrakten.

97 MEPC Resolution 304 (72) s. 7 pkt. 4.7 (5). Martin (2019).
198 Martin/Lin (2019).
199 Sand (2020).
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3.3  Slow steaming uten serlig regulering i
certepartiet - de alminnelige regler

3.3.1 Funksjonsomradet

Spersmalet om hvordan oppfyllelsen av transporten skal foregé har vert
droftet i kapittel 2. Bade i reise- og tidscertepartiet er utgangspunktet at
bortfrakteren mé g& med den despatch kontrakten angir. Det er spraklige
forskjeller mellom certepartitypene. Fra de uttrykk som gir indikasjoner
pa at befordringen haster — utmost, til de uttrykk som gir anvisning pa en
mer alminnelig hastighet — reasonable. Undertiden er skipets hastighet
angitt mer presist, for eksempel ved referanse til en konkret hastighet.*

Om det er adgang til 4 slow-steame beror i forste omgang pa hvem
av partene som har rett til & justere farten. I reisecertepartiet bestem-
mes farten av despatch-kriteriet. Bortfrakteren kan ikke avvike fra den
alminnelige despatch med mindre en klausul i kontrakten gir rett til
det. Befrakteren ma for eksempel godta at lasten kommer senere frem
der certepartiet inneholder en deviasjonsklausul eller liknende klausuler
som gir bortfrakteren et visst spillerom.*” Forsinkelsesrisikoen ligger
pé bortfrakteren.

Befrakteren har ingen rett til 4 kreve at skipet skal seile med lavere
eller hoyere hastighet enn det som vil veere forsvarlig i trdd med despatch-
kriteriet. Forutsetningen for lav fart er altsé at befrakteren kommer til
enighet om en slik rett med bortfrakteren.

I tidscertepartiet er det annerledes. Gjennom kontraktsperioden er
befrakteren gitt disposisjonsrett over fartoyet. Befrakteren er gitt en rett
til 4 instruere fartoyet til de havner som er trygge innenfor fartsomradet.
Disposisjonsretten er utpenslet i en egen klausul. Befrakteren har ogsa
plikt til & gi bortfrakteren instruksjoner. Befrakteren skal for eksempel

20 TSHELLVOY 6 er det sagt at ballastreisen skal utfores med utmost despatch, men
lastereisen skal utfores med et bestemt antall knop som er opp til partene & forhandle
om. Den spesifikke hastigheten er begrenset ved «weather and safe navigation permit-
ting.»

2 Dette spillerommet er likevel ikke alltid s& vidt som klausulens ordlyd skulle tilsi, den

ma tolkes ilys av transportloftet. Se Rosenmeyer (1975) s. 260.
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«furnish the Master from time to time with all requisite instructions

and sailing directions».2%?

Hva som utgjer de nedvendige instruksjoner
fremgar ikke uttrykkelig, men vil avhenge av det befrakteren skal benytte
fartoyet til. Med hensyn til skipets fart har befrakteren nedvendigvis
ingen plikt til & gi bortfrakteren instruksjoner. Om befrakteren ikke
gir instruksjoner om hastigheten til bortfrakteren vil han gd med den
hastighet som er i trad med kontraktens despatch-forpliktelse.

Plikten til & gi instruksjoner ma leses i lys av det befrakteren rettmes-
sig kan instruere om. Befrakteren kan gi skipets kaptein instruks «as
regards employment and agency.»*®* Skal befrakteren kunne pévirke
skipets hastighet er det nedvendig at skipets fart er et anliggende under
«employment».

Objektivt tilsier «kEmployment» at instruksjonsretten er vid. Til-
synelatende skulle befrakteren ha rett til a instruere om alle sider av
engasjementet. Bdde hvilke reiser som skal utferes, og hvordan disse skal
forega. Befrakteren betaler lopende vederlag, og ma kunne bestemme
hvordan skipet skal nyttiggjores. Han beerer selv forsinkelsesrisikoen.

Det er imidlertid enighet om at «<employment» mé tolkes innskren-
kende.?** Det gar en grense for instruksjonsretten mot den nautiske
handteringen av skipet. Bortfrakteren skal «remain responsible for the
navigation of the Vessel».?” Grensen mellom hva som skal betraktes som
et anliggende vedrorende «the employment», og hva som faller under
«the navigation» er uklar. Grensen skisseres ofte slik at «employment»
omfatter alt som relateres til den kommersielle utnyttelsen av skipet.
Bortfrakteren er da ansvarlig for det nautiske.

Skal skipets hastighet plasseres i en av de to funksjonsomradene er
det naerliggende a plassere den under «the navigation of the ship», og
dermed rederens ansvarssfeere. Slagsiden mot det nautiske er klar. Den
knytter seg til sjpmannskapet og den sarlige kompetansen vedrerende
skipet. Befrakteren har ikke samme innsikt i de nautiske forhold. Videre

202 NYPE 15 kl. 15 forste setning.

203 NYPE 15 kl. 8. Tilsvarende klausuler i de andre tidscertepartiene.
201 Falkanger/Bull (2016) s. 431.

205 NYPE 15 kl. 26. Tilsvarende uttrykk i andre tidscertepartier.
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kan det argumenteres med at farten er noe som relaterer seg til hvordan
bortfrakteren skal handle underveis i «the employment», ikke hvordan
skipet skal bli «employed», som er et anliggende for befrakteren.”*® Man
kunne derfor anta at befrakteren ikke skulle ha noe a si vedrgrende skipets
hastighet, sa lenge bortfrakteren forholdt seg til den oppfyllelsesmate som
var angitt i certepartiet.

Pa den annen side griper skipets hastighet inn i befrakterens kom-
mersielle sfeere. Det er rimelig at befrakteren har rett til a pavirke skipets
fart. Han beerer tidsrisikoen og skipets drivstoftkostnader. Er drivstoft-
kostnadene hoye, kan befrakteren veere interessert i at skipet gar sakte,
slik at kostnadene minimeres. Hans planlagte utnyttelse kan ogsa avhenge
av at han far bestemme fartoyets fart. Hans virksomhet kan kreve alt
fra at skipet ligger stille, til at det gar med hoy fart. For bortfrakteren
skulle ikke dette vere av betydning sé lenge han far det avtalte vederlag.

I saken The Hill Harmony, som omhandler despatch-kriteriet og
befrakterens rett til & ha innflytelse pa skipets rutevalg, uttales det at
befrakteren ogsé kan bestemme at skipet skal seile med den gkonomiske
hastighet.”” Den nedre grensen for befrakterens rett til a kreve at skipet
justerer hastighet gar likevel ikke der. Om befrakteren ensker & slow-
steame med lavere hastighet kan han gjore det i den utstrekning de
nautiske forhold tillater det. Dette illustrerer nettopp den serstilling
skipets fart har. Hastigheten blir stdende med et ben i bortfrakterens og
befrakterens risikoomrader.

3.3.2  Hvilke omstendigheter gir rett til a nekte
implementeringen av fartsjusteringsordre?

Der befrakteren har bedt om at skipet seiler med en spesifikk fart er spors-
maélet om bortfrakteren kan nekte & iverksette denne ordren. Sporsmalet
kunne ogsé vert stilt som et sporsmal om grensene for en fartsinstruks’

26 Larrinaga Steamship Co v. The King (1945) 78 LL.L.Rep. 167; [1945] A.C 246.

27 [2001] Lloyd’s Law Rep. Vol. 1 s. 147 The Hill Harmony, pa s. 157. Jeg oppfatter at den
okonomiske hastighet ofte ikke er noe annet enn det som er den tilstrekkelig despatch.
Henvisninger til saken i Carver (2017) s. 591 som generelt synes & legge til grunn at
fartsangivelser er et anliggende under «employment».
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rettmessighet. Nektelsesretten og rettmessigheten av instruksjonen er
her parallelle.

En instruks fra befrakteren kan pa tidspunktet for instruksgivningen
vere rettmessig. Men de faktiske forholdene, slik som de nautiske, kan
endre seg. En instruks som var rettmessig, kan etter forholdene matte
fravikes. De grunner som gjor at bortfrakteren for instruksjonsgivningen
kan nekte a etterkomme en instruks, er de samme grunner bortfrakteren
kan paberope for & fravike en rettmessig instruks.

Det er forst og fremst de nautiske forhold som gir bortfrakteren rett
til & nekte eller fravike en fartsordre.*”® Forholdenes karakter kan vere
vesentlig forskjellig fra reise til reise og underveis pa den enkelte reisen.
Bortfrakteren har risikoen for ulykker, og ansvaret for sikkerheten. Disse
interesser ma han kunne ivareta.?” Klarere rammer for nektelsesret-
ten enn at de nautiske grunner tilsier det, er ikke mulig & gi. Mottar
bortfrakteren en instruks om & sette ned farten kan han ogsa rettmessig
avvente med & implementere instruksen til forholdene ligger slik an at
det lar seg gjore.

I praksis er det kapteinen som har myndighet og kompetanse til
a vurdere forholdene og navigere etter dem.*? Slik Janzten angir, kan
kapteinens stilling blir vanskelig under certepartiet.”! Han skal ivareta
bortfrakterens interesser i skipet og oppfylle sine plikter i relasjon til
ham. Samtidig ma han serge for at befrakteren far benyttet skipets kom-
mersielle kapasitet ved sine instruksjoner.

For tidsbefraktning er kapteinens rett til & ivareta sikkerheten til skip,
personer og lastuttrykt i sjeloven § 378 annet ledd. Her folger at rederen
ikke plikter & utfore en reise som:

208 «Fartsordre» er her brukt i relasjon til hastigheten, og ikke i relasjon til hvor skipet
kan beordres. Se begrepet «fartsomrade.»

209 12001] Lloyd’s Law Rep. Vol. 1 s. 147 The Hill Harmony, pa s. 156.

210 NYPE 15 kl. 26 uttrykker at «owner remains responsible for the navigation», men i
praksis mé et skjonn over navigasjonen ligge hos kapteinen.

21 Jantzen (1952) s. 338.
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«utsetter skipet, personer om bord eller lasten for [...] annen fare
eller vesentlig ulempe som tidsbortfrakteren ikke med rimelighet
kunne regne med pa avtaletiden.»

Selv om det er tale om at han ikke plikter & utfere en reise som medferer
fare, ma det fra en mer til det mindre betraktning ogsé bety at han kan
nekte implementeringen av en fartsendring som vil fore til slik fare.

Bortfrakteren ma innremmes et rimelig skjonn. Kapteinen og skipets
mannskap har de beste forutsetninger for & vurdere forholdene. Blir det
senere tvist, er det avgjerende et «objektivt skjonn, det resultat en jevnt
dyktig og forsiktig skipsferer vil komme til.»*'?

De nautiske forhold kan, selv om de ikke kvalifiserer en nektelse,
likevel gjore det vanskelig 4 implementere en klart definert fartsordre.
Ordren kan til eksempel ga ut pé at farteyet ma seile i 10 knop, men
behover ikke si noe om hvor lenge skipet skal holde farten. Det blir
vanskelig a holde konstant hastighet pa havet. Farten vil uansett métte
tilpasses forholdene. Det betyr at befrakteren mé akseptere at ordren
ikke overholdes absolutt.*" Bortfrakteren ber gis anledning til 4 ha noe
spillerom selv om hastigheten er klart definert. For eksempel ved at
den regnes gjennomsnittlig over certepartiperioden. Det kan veere mer
hensiktsmessig om instruksen gar ut pa at pddraget i maskineriet skal
settes til et spesifikt punkt. Det kan bli enklere & holde et konstant padrag
over tid, enn en konstant fart over tid.

Det er ikke bare det navigasjonsmessige som pavirker den nedre
grensen for farten befrakteren kan instruere om. Dersom skipet instru-
eres til 4 g med sarlig lav hastighet kan det f& betydning for skipets
maskineri. Lengre perioder med lav hastighet kan fore til odeleggende
slitasje. Bortfrakteren ma derfor kunne avvise en fartsinstruks som
potensielt kan forarsake skade pa skipet. Dette henger videre sammen
med at bortfrakteren ved certepartiets ende, igjen skal fa tilbake skipets

212 Braekhus (1968) s. 228. Det uttales i forbindelse med bortfrakterens vurdering av
isen under isklausulene, men disse betraktninger ma ogsa gjelde for andre nautiske
omstendigheter.

23 Carver (2017) s, 604.
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kommersielle kapasitet. Befrakteren kan ikke disponere skipet pa en slik
mate at det forstyrrer rederens rett til a redisponere skipet.

Instruksjonens rettmessighet betinges av at den ligger innenfor
certepartiets grenser forgvrig.”* Gjor den ikke det, trenger ikke bort-
frakteren navigasjonsmessige grunner for a nekte implementeringen.
Instruksjonsrettens rammer ma fastlegges ved tolkning av kontraktens
andre klausuler.

Rekkevidden av befrakterens ordre er som nevnt begrenset til «<em-
ployment» av skipet. Fartens saerlige stilling i badde den kommersielle og
navigasjonsmessige sfeere betyr likevel bare at farten kan gis ordre om, s&
langt det ikke er navigasjonsmessige drsaker som tilsier annet. Sporsmalet
er om andre klausuler kan innskrenke befrakterens justeringsrom yt-
terligere.

Certepartiet sier sjelden noe om skipets hastighet, annet enn at
bortfrakteren skal holde due despatch. Hastigheten settes i trdd med
forholdene, slik at befrakteren ikke kan forvente at han kan instruere om
en hastighet som ikke er i trdd med det nautisk forsvarlige. Instrueres
bortfrakteren til 4 gd med lavere hastighet enn det normale, modereres
hans forpliktelse til 4 holde due despatch tilsvarende. Han ivaretar be-
frakterens interesser ved & overholde instruksjonen, og er siledes aktsom.

Kontrakten inneholder garantier med hensyn til den fart skipet
kan oppna, enten pa leveringstidspunktet eller gjennom certepartiet.
Garantiene som star i skipets beskrivelse etterfolges i noen certepartier
av en angivelse av «<economical speed» med tall for forbruket i denne
hastigheten. «Economical speed» utgjer ingen nedre grense. For &
fastlegge grensen for fartsinstruksjonens rettmessighet er certepartiets
risikofordeling og instruksjonsklausulens begrensninger utgangspunktet,
alle lavere hastigheter enn den garanterte kan derfor vaere en rettmessig
instruksjon, gitt at forholdene og skipets utrustning tillater det. Andre
klausuler innskrenker ikke justeringsrommet for hastigheten.

Befrakterens rett til 4 gi bortfrakteren instruksjoner om farten kan
videre begrenses der det er utstedt konnossement.?* Kapteinen kan ha

24 Carver (2017) s. 598.
215 Carver (2017) s. 599.
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signert, eller befrakteren kan ha signert pa vegne av kapteinen, konnos-
sementer som sier at transporten skal skje med utmost despatch.*¢ Er
det pd denne maten opprettet et kontraktsforhold mellom bortfrakteren
og en eventuell tredjepart som konnossementet er overgitt til, mangler
befrakteren rett til & beordre at skipet gar sakte. Med slik rett ville det
potensielt fore til at bortfrakteren kommer i ansvar overfor innehaveren
av konnossementet. Lasteeieren beheover ikke ha interesser som kor-
responderer med befrakterens. Konnossementsinnehaveren kan vere
interessert i at lasten bringes raskt frem. Selv om det kan veere tatt inn
en klausul i certepartiet som holder bortfrakteren skadesles i forbindelse
med utstedelsen av konnossementer eller befrakterens ordre for ovrig,
betyr likevel ikke dette at ordren er rettmessig slik at bortfrakteren har
plikt til & utfore den.?”

3.4  Fellestrekk ved kontraktsreguleringene av
hastighetsreduksjon

34.1 Kort om klausulens plassering og dens utforming

Slow steaming-klausulen er en relativt ny klausultype. Det er vanskelig
a fastsld helt sikkert nar de kom til. De opptrer bade i sveert omarbei-
dede standardkontrakter, men ogsé som del av den nyeste utgaven av
NYPE-formularet. Generelt kan det sies at klausulene gjor inngrep
eller modifikasjoner i bortfrakterens alminnelige oppfyllelsesmate.
Bortfrakteren oppfyller ved & holde tilstrekkelige despatch, men kan
ved aktualiseringen av slow steaming klausul i reisecertepartiet velge
4 seile med lavere hastighet. I tidscertepartiet ma bortfrakter forvente
a bli beordret til & justere ned hastigheten sammenliknet med det som
er alminnelig despatch. Det kan betraktes som en begrenset opsjon som
gir rett til & forsinke oppfyllelsen uten at det foreligger kontraktsbrudd.

216 Se for eksempel NYPE 15 kl. 31.
217 Kuwait Petroleum Corp v I & D Oil Carriers Ltd (The Houda) [1994] 2 Lloyd’s Rep.
541.
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For ovrig behandler klausulen flere sporsmal som oppstar i forbin-
delse med & senke hastigheten, bdde de nautiske og tekniske forhold, og
utstedelsen av konnossementer eller andre fraktdokumenter.

Virtual arrival-klausulen og STM (Sea Traffic Management)-klausulen kan virke
pé klimautslippene pa samme vis som slow steaming-klausulen, men deres primare
formél er ikke & redusere hastigheten. Skipet gis plass i keen i havnen som om det
allerede var kommet frem, selv om det stadig er pa reisen. Klausulen tar sikte pa &
justere oppfyllelsen inn mot det tidspunkt skipet skal vaere i havnen. Jeg skal sa vidt
kikke nermere pd STM-klausulen i 3.5.

En kan nok med sikkerhet si at slow steaming-klausulen for alvor kom
inn ved begynnelsen av 2000, som fglge av vanskelige markedsvilkar.?"®
Hoye drivstoffpriser og overkapasitet i markedet forte til at det ville
veere mer hensiktsmessig om skipene brukte noe mer tid pa reisen, mot
tilsvarende lavere utgifter ved reiseavviklingen. De mest omfattende
og anerkjente klausulene kom i 2011 og 2012 som standardklausuler
utarbeidet av BIMCO.

Av standardkontraktene er det meg bekjent bare NYPE 15 som har
tatt inn en slow steaming-klausul som del av selve standarddokumentet.
Det er BIMCOs klausul som er brukt. BIMCO har utarbeidet klausul
bade for tids- og reisecertepartiet. De er for ovrig del av organisasjonens
utvalg av klausuler, og kan inkorporeres i andre certepartier av partene
til kontrakten.

I kontrakter fra befraktere eller bortfraktere, er slow steaming-
klausulen tatt inn som egne «ridere». I noen tilfeller er det valgt enklere
lpsninger, gjennom tilfeyelser under skipets fartsangivelser. Selv om
klausulene tar sikte pa & regulere de samme omstendighetene, er de
sjeldent identiske. Fremstillingen her konsentreres om hovedtrekkene
ved dem.

Klausulene er noksé nye ssmmenliknet med etablerte certeparti-
klausuler, hvilket delvis kan forklare at det ikke er innarbeidet noen
klar terminologi i kontraktene. Det forekommer at de settes inn mer
tilfeldig der den som har utarbeidet dokumentet har ment at de passer,

28 Todd (2016) s. 313.
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uten serlig navneangivelse. Fenomenet er likevel sa kjent at det ikke
kan veere tvil om at begrepet «slow steaming» gir bransjeakterene klare
forestillinger. Jeg betegner dem derfor som en gruppe, ved angivelsen:
slow steaming-klausuler.*

Klausulenes materielle innhold spenner vidt. Enkelte er mer omfat-
tende enn andre. For eksempel bestar BIMCOs klausul for tidscerteparti-
ene av 726 ord. Til sammenlikning har en annen operativ markedsvariant
bare 75 ord. Noen sier helt enkelt at hastighetsreduksjon er tillatt. Andre
- som BIMCOs varianter — regulerer de fleste spersmal som oppstar i
forbindelse med justering av farten. For 4 kunne fremstille de enkelte
fellestrekk best mulig har jeg klassifisert dem i visse kategorier.??® Det
er ikke alltid benevnelsene klinger like godt, men de «skulle iallfall gi
de riktige forestillinger».?*!

Slow steaming-klausulen er ikke behandlet i nordisk eller engelsk
praksis, men det er skrevet noe om BIMCOs varianter i diverse artikler
og i boken Carver on Charterparties.*? Dette kan ha sammenheng med at
de ikke har fatt feste i klausulretten, som felge av lite anvendelse i praksis
og fa tvister. Likevel mente BIMCO ved inkorporasjonen av slow steaming
klausulen i NYPE-formularet ved den nye utgaven i 2015, at klausulen
som inntil revisjonen bare hadde veert del av klausulportefoljen,* allerede
var inntatt i sa mange certepartier at det ville reflektere markedspraksis
a inkorporere den.?*

Klausulen egner seg ikke i alle former for certepartier. Det har sam-
menheng med de oppgaver skipet etter kontraktsforholdets art skal utfore.
I utgangspunktet egner slow steaming seg best for skip som gar raskt
og krysser lange avstander. Andre skipstyper gar allerede med lav fart,

29 Slik den er angitt i NYPE 15 kI. 38.

20 Se 3.3.1 til 3.3.10.

2! Basert pd Gunnar Aaslands beskrivelse av begrepet «anferselsbyrde» i Aasland (1967)

s. 158.

222 Ge Carver (2017) s. 359-361.

223 Bimcos database for frittstdende klausuler som kan velges fritt og inkorporeres i

certepartier.

224 Etter samtale med BIMCOS kontraktsavdeling. I ND 1925. 523 bygget man tilsynela-
tende pé uttalelser fra direktoren i BIMCO og i Nordisk Skibsrederforening. Se omtalen

i Falkanger (1997) s. 299.
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eller oppdraget som skal utfores tilsier at skipet hyppig ma opp og ned
i hastighet.

De fleste klausulene jeg har funnet frem til er hentet fra tidscertepar-
tier. Det har sd vidt jeg kan se sammenheng med den rett som befrakteren
der har til & instruere bortfrakteren. Enkelte klausuler gjelder reisecer-
tepartiet. BIMCOs klausul fra 2012 er et eksempel. De er i mindretall
sammenliknet med klausulene for tidscertepartiene. I SHELLVOY 6 og
BPVOY 4 finner vi klausuler som gir hastighetsreduksjonsrett, men her
er ikke retten gitt til samme part som i BIMCO-klausulen.*”

BIMCOs klausul for tids- og reisecertepartiet tar opp i seg flere av
de samme trekk, for eksempel forholdet til despatchklausulen og andre
fraktdokumenter. Tidscertepartiklausulen er mer omfattende enn den
for reisecertepartiet. Jeg har pa bakgrunn av disse omstendigheter
forsekt meg pa en viss fellesbehandling, likevel slik at det hovedsakelig
er tidscertepartiklausulen som dominerer droftelsene. Den trekker ogsa
med seg strukturen. Med mindre det fremgér av sammenhengen eller
uttrykkelig er det tidscertepartiet som er utgangspunktet for droftelsen.
Man kunne selvfolgelig valgt & behandle dem hver for seg. Dette ville
naturlig nok fore til en del dobbeltbehandling. Jeg oppfatter at det kan
vere hensiktsmessig for totalbildet om de ses sammen.

Hovedsakelig baserer dreftelsen seg pd BIMCOs klausuler.?** De
tar hoyde for flest problemomrader og har BIMCOs tyngde med seg.
Noen steder skal det fremheves hvordan andre klausuler lgser enkelte
problemstillinger. Nar enkelte klausuler ikke tar heyde for alle problem-
omrader, trekker det med seg spersmalet om hvordan disse omradene i
alminnelighet skal behandles.

34.2 Subjektet for opsjonen

Funksjonsfordelingen som er omtalt i 1.3.2 har betydning for hvem
som normalt er gitt anledning til & utlese slow steaming. Retten til

225 SHELLVOY 6 kL. L, BPVOY 4 kl. 3.4.

226 Henvises det til NYPE kl. 38 er dette ogsd en henvisning til BIMCO Slow Steaming
Clause for Voyage Charter Parties 2012.
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slow steaming er nemlig knyttet til den av kontraktspartene som har
kostnaden for drivstoftet. I reisecertepartiklausulen er det rederen som
er gitt rett til & kreve at skipet gar med lavere hastighet, motsatt er det
befrakteren - ogsa i trad med hans alminnelige instruksjonsrett — som
er gitt anledning til & kreve lavere hastighet i tidscertepartiet. Felles for
klausulene er at verken bortfrakteren i reisecertepartiet, eller befrakteren
i tidscertepartiet, kan kreve farten justert utelukkende pé egne premisser.
Det er visse grenser for utevelsen, i trad med interessene til parten som
ikke har ordreretten.

Unntaksvis gis befrakteren rett til a justere hastigheten ogsa i rei-
secertepartiet. Sa vidt jeg kan se bare i tankreisecertepartier.””” Dette
er et avvik fra retten som vanligvis felger den som har tidsrisikoen og
drivstoftkostnaden. I reisecertepartiet er det som nevnt bortfrakteren
som besgrger drivstoffet. Reisebefrakteren kan ogsa vere gitt anledning
til & justere opp hastigheten, mot at han tar regningen for det ekstra
drivstoffet som brukes.??

Selv om despatch-kriteriet i reisecertepartiet primeert tilgodeser
befrakteren, kan bortfrakteren like fullt veere interessert i at skipet
kommer raskt frem s& han kan utfere nye oppdrag. Bortfrakteren beerer
forsinkelsesrisikoen, og vil ikke f4 mer betalt av befrakteren dersom skipet
kommer sent frem. Dermed har man, for at reisebortfrakteren skal kunne
tillate at befrakteren justerer hastigheten, etablert en kompensasjonsor-
dring til bortfrakteren. Kompensasjonsordningen gar ut pa at den ekstra
tiden teller som liggetid eller demurrage. Det sparte drivstoffet trekkes
fra i eventuell opptjent demurrage.’”

227 SHELLVOY 6 kl. L hvor fartsjusteringen er begrenset til lastereisen, BPVOY 4 kl. 3.4.
Som man ser er det befrakterstandarder lgsningene finnes i.

228 SHELLVOY 6Kl. L, linje 92-93. BPVOY 4Kl. 3.4 gir bortfrakteren ekstra frakt for okt
hastighet.

229 SHELLVOY 6 Kkl. L, linje 94-96. Motsatt BPVOY 4 kl. 3.4 som ikke har noen slik
ordning. Her vil bortfrakteren fa fordelene av det reduserte forbruket, men ikke bli
kompensert for ulempene med den ekstra tidsbruken.
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34.3 Hvilke omstendigheter gir rett til justering?

I slow steaming-klausulen i NYPE 15 heter det at «The Charterers may
at their discretion provide [...] instructions to reduce speed or RPM [...]
and/or instructions to adjust the Vessel’s speed to meet a specified time of
arrival at a particular destination». Klausuleringen endrer ikke retten be-
frakteren har etter kontrakten til & instruere skipet i dets «xemployment.
Hans rett er for ovrig slatt fast i sjplovens § 378. Der er den formulert
som en plikt for befrakteren til & utfore «de reiser som tidsbefrakteren i
samsvar med befraktningsavtalen krever».

I andre klausuler utarbeidet av akterer som «riders», fremgér det
at befrakteren kan slow steame for «economic or other reasons». Etter
ordlyden er arsaksomradet her knyttet til en bestemt grunn, med péhefte
av et vidt uttrykk.

Man kunne kanskje stille spersmalet om den generelle angivelsen
«other reasons» ma tolkes innskrenkende ved hjelp av regelen om ejusdem
generis, slik at bare de grunner som er av samme art som de ekonomiske
gir rett til slow steaming. Umiddelbart stiller en seg spersmélet om
hvorfor man sarlig har nevnt de skonomiske grunner, om man har ment
at det ikke trenger a veere noen serlig begrunnelse som gir anledning til
a redusere hastigheten.

For det forste kan det innvendes til bruk av ejusdem generis at denne
regelen ikke synes & ha hatt serlig gjennomslagskraft i norsk rett, i
motsetning til i engelsk rett.”° Det andre er at det ikke harmonerer med
befrakterens alminnelige rett til & beordre skipet. De gkonomiske grunner
antar jeg er serskilt fremhevet som folge av at det har veert disse arsaker
som har veert bakgrunnen for at man har gnsket a redusere hastigheten.
Skulle man avgrenset arsaksomradet ville det skape en vanskelig regel -
for nar vet man hvilke motiver befrakteren har for & justere hastigheten?

Béide den ubetingede instruksjonsretten som er referert i forste avsnitt
og tolkningen av den andre varianten som nevner de gkonomiske grunner
er i trdd med de alminnelige regler. Som vi si har befrakteren i kraft
av tidscertepartiets funksjonsfordeling rett til & gi ordre om skipets

230 Haaskjold (2013) s. 325.
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hastighet. Som folge av instruksjonsretten er det heller ikke grunn for
klausulene til & angi neermere hvilke omstendigheter som skal kvalifisere
for & iverksette slow steaming.”' Dette har hatt innvirkning pa ordlyden
i slow steaming-klausulen i NYPE 15 kl. 38 som taler om at befrakteren
kan gi instruks om at skipets hastighet skal reduseres.

I reisecertepartiet SHELLVOY 6 er reisebefrakteren gitt rett til &
instruere om at hastigheten settes ned. Her er fartsordren, pa tross av
at det er tale om et reisecerteparti, heller ikke betinget av at befrakteren
har grunner til 4 seile sakte.”> Denne lgsningen er imidlertid ikke den
som felger av de alminnelige regler. Det samme gjelder for reisebortfrak-
terens rett til & slow steame etter BIMCOs for reisecertepartiet. Der har
klausulens innhold rettslig betydning. Den endrer pa det alminnelige
utgangspunkt som felger av funksjonsfordelingen mellom partene.

3.4.4 Fartsordrens form

For rederen er det tryggeste om slow steaming retten gjores betinget av at
instruksen sendes skriftlig. Vanligvis heter det derfor i klausulen at «The
charterers [...] may provide [...] in writing to the master».?** For rederen
er det av betydning for hans bevismessige posisjon om det skulle bli tvist
om hastigheten p4 et senere tidspunkt. Det kan pretenderes at han har
holdt utilstrekkelig despatch, og fremmes krav pa bakgrunn garantiene.?*

Rederen kan nekte & implementere instruksen hvis kontrakten angir
at den ma gis ham eller kapteinen skriftlig.”* Skjer dette underveis pa
reisen vil farten fortsatt matte fastlegges i trad med despatch-kriteriet. Gis
instruksen for fartoyet reiser fra havn er det mest praktisk om rederen
gir tilbakemelding om at det vil veere nedvendig med skriftlig instruks
for ordren kan iverksettes.

Jf. NYPE kl. 38 som ikke angir noen slike grunner.
22 Shellvoy 6 k. L Speed.

23 NYPE 15 kl. 38 (a).

4 Om garantien loper gjennom hele kontraktsforholdet avhenger av dens formulering.

25 Carver (2017) s. 596.
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Setter ikke slow steaming-klausulen man har, som betingelse at ordren
er skriftlig, er en muntlig instruksjon om & sette ned hastigheten like
fullt gyldig. Det vil ogsa avhenge av prosedyrene man normalt har for
instruksgivning og om andre klausuler i certepartiet tilsier at den likevel
mé veere skriftlig.

I reisecertepartiet blir det ikke tale om noen ordre. Iallfall ikke
mellom partene. Bortfrakteren gir kapteinen beskjed om han vil sette
ned hastigheten.

3.4.5 Instruksens innhold

Ordren fra tidsbefrakteren i tidscertepartiet kan g ut pé flere ting. Den
kan forst og fremst generelt ga ut pa at hastigheten skal settes ned til
et spesifikt antall knop eller reduksjon til et gitt pddrag i maskineriet.
For gvrig kan befrakteren bestemme at fartoyet skal komme frem til et
spesifikt ankomsttidspunkt, slik at farten innrettes deretter.”® Dette er
bare en presisering av retten befrakteren allerede har i kraft av at han
disponerer skipet. Befrakteren star meget fritt til & instruere hastigheten
han ensker. Implementeringen er likevel fortsatt betinget av de nautiske
og tekniske forholdene.

A instruere om at skipet skal holde en spesifikk hastighet er imidlertid
ikke helt enkelt. Havets uforutsigbare forhold vil fore til at farten kan
variere. Selv pa lange strekker uten serlige farer, vil vind og havstrommer
innebeere at farten spenner over et intervall. Klausulen sier intet om
hvilke marginer bortfrakteren er gitt, altsd nar han kommer utenfor
overholdelse av ordren.

Jeg antar at bortfrakteren mé innremmes en margin i utforelsen.
Er bortfrakter bedt om 4 seile i 12 knop, men det viser seg at han ved
reisens ende i realiteten har seilt med gjennomsnittlig hastighet pa 13
knop, kan ikke det veere tilstrekkelig til a utgjore et kontraktsbrudd med
medfelgende erstatningskrav fra befrakteren.

Angivelse av hva slags avvik som generelt kan tillates over lange perio-
der med slow steaming er vanskelig. Trekker man pa hastighetsgarantiene

26 NYPE 15 kl. 38 (a).
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som angir «about» er det for dem tillatt et avvik pa 0,5 knop eller 5 %.’
Tilsvarende tall kan man nok ikke operere med i denne forbindelse,
avviket vil variere alt etter hva slags skip det er tale om, lengden pa slow
steamingen og forholdene skipet har mett underveis.

3.4.6  Betingelser for iverksettelsen av ordre
- kontraktsreglene

Ordreretten til & iverksette slow steaming er betinget av visse omsten-
digheter. Disse er allerede i en utstrekning redegjort for over i 3.3.2.
Slow steaming klausulen har likevel uttrykkelige angivelser av flere av
omstendighetene. Det er grunn til & se noe neermere pa dem her, fordi
de presiserer de alminnelige regler.

Jeg har valgt a4 knytte omstendighetene til riskobegrepet, for & kunne
kategorisere dem. De er benevnt, teknisk risiko og nautisk risiko. Risi-
kobegrepet ma her forstas i den dagligdagse forstéelsen, slik at det ikke
forveksles med risikoterminologien som brukes i kontraktsretten.

3.4.6.1 Teknisk risiko
For bortfrakteren er det av betydning at den lave hastigheten ikke pé-
virker maskineriets drivevne eller annet utstyr om bord. Lange perioder
med slow steaming kan fore til hyppigere behov for vedlikehold enn ved
alminnelig hastighet. Det vil ogsa i ytterste konsekvens kunne fore til at
maskineriet bryter sammen. Skjer det, blir det aktuelt 4 stille spersmalet
om farteyet kan stilles ofthire. Konsekvensen av langvarig lav fart er
usikker, maskineriet kan vaere designet for a seile med hoy hastighet
over tid og kun ha kortere perioder i lav hastighet.

Usikkerheten kan virke overveldende pa bortfrakteren. Han plikter
a utove tilstrekkelig aktsomhet med & holde skipet «fit for service» eller i
tilstanden certepartiet angir. Samtidig skal han serge for at han sa langt
som mulig kan etterkomme rettmessige instruksjoner fra befrakteren.
For & bate pa usikkerheten begrenses rekkevidden av befrakterens rett.

%7 Carver (2017) s. 787.
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Hastigheten kan forst og fremst gjores betinget av utrustningen pa
det konkrete skip. For eksempel formulert som at skipet ikke ma seile
med en hastighet som «can cause damage to the main engine or ancillary
equipment.» Etter ordlyden er det ikke krav om at man er kjent med at
slik hastighet skader maskineriet, det er tilstrekkelig at den kan skade
maskineriet. Ytterligere trygghet far bortfrakteren der grensene defineres
enda skarpere.

I BIMCOs variant i NYPE 15 kan instruksen etterkommes sa lenge:

«the engine(s) continue(s) to operate above the cut-out point of the
Vessel’s engine(s) auxiliary blower(s) and that such instructions
will not result in the Vessel’s engine(s) and/or equipment operating

outside the manufacturers’/designers’ recommendations as publis-

hed from time to time.»**®

«Auxiliary blowers» sorger for at maskineriet far tilstrekkelig luft. Pa
lave hastigheter sorger ikke den eksosdrevne turboen for tilstrekkelig luft
alene.” Generelt er det trygt for rederen a tillate befrakteren justering
av hastigheten innenfor spennet mellom den hoyst garanterte hastighet,
som regel «service speed», og helt ned til cut-out punkt for «auxiliary
blowers».2*® Forbi dette punktet kan farteyet kun instrueres om a seile
dersom det er avtalt seerskilt pa forhand.**! Slow steamingen forbi cut-
out-point kan kreve at man gjor modifikasjoner pa enkelte fartoy.***
Det er ikke tilstrekkelig at fartsinstruksen ligger hoyere enn cut-out
point etter klausulteksten. Det signaliseres ved bruken av «and», som
inneberer at det pafelgende vilkaret ogsa er nedvendig. Instruksen
behover ikke iverksettes dersom det forer til at maskineriet og utstyr
driftes i strid med anbefalingene fra leveranderen av maskineriet. Gir

28 NYPE 15 kl. 38 (a) (i)
239 Carver (2017) s. 360. Wartsila (u.3)
240 Explanatory notes, BIMCO Slow Steaming Clause for time charters, pkt. (a).

21 BIMCO inkluderer i sin klausul muligheten til & sette ned farten forbi cut-out punktet.
Det omtales i slow steaming-klausulen som «ultra-slow steaming». Retten inngar som
utgangspunkt i certepartiet, men gjelder ikke med mindre avsnittet om slow steaming
bare ned til cut-out point slettes, jf. NYPE 15 kl. 38 (a) (ii) andre avsnitt.

22 Explanatory notes, BIMCO Slow Steaming Clause for Time Charters 2011, pkt. (a).
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de et primaert virkeomrade med hensyn til hastighet og omdreininger,
ber en holde seg til dette.

Enda skarpere blir begrensningen i den tillatte fartsendring der det
er en konkret angivelse av nedre hastighet eller padrag. I en variant av
Shelltime 4 star det «charterers have the option to operate the Vessel down
to 40% of MCR». MCR star for Maximum Continuous Rating, altsd det
maksimale padraget maskineriet kan operere pé over tid.

De kryssende interesser er bortfrakterens behov for a serge for at
skipet ivaretas, og befrakterens behov for a kunne redusere kostnadene,
og potensielt ogsd utslippet. Er bortfrakteren eller kapteinen seerlig
risikoavers, og tor han ikke sette hastigheten ned forbi et gitt punkt, kan
det bety at det gir pa bekostning av befrakterens mulighet til a redusere
drivstofforbruket. Dette synliggjor ogsé problemet om hvor meget man
skal overlate til bortfrakterens skjenn, og hvor meget befrakteren kan
gripe inn i dette. Bortfrakteren og kapteinen som herre over fartoyet
m4d imidlertid innrommes en forstandig skjennsmargin til 4 avgjere
hvorvidt instruksen kan gjennomferes uten skade pa maskineriet. Bare
i de tilfeller der det er tydelig at skjonnet er uforsvarlig, kan det bli tale
om kontraktsbrudd pa rederens side.

Om bortfrakteren ikke vil betinge seg en slik nedre hastighetsgrense,
eller tror at det over tid ikke er hensiktsmessig for maskineriet 4 ga med
kontinuerlig lav hastighet, kan han betinge seg en uttrykkelig rett til
a kjore opp hastigheten i korte perioder. Dette gjelder nok ogsé uten
klausul, dersom det etter rederens skjonn er nedvendig. Selv om man
griper inn i befrakterens kommersielle raderett, nyter befrakteren ogsé
godt av at skipet holdes effektivt for videre drift. Ordlyden i slow steaming
klausulen kan veere slik:

«Owners agree to allow slow steaming of the vessel if so requested
by the Charterers, however, the vessel shall have the right to run at
full normal RPM for 2 hours per day during the period of slow
steaming in order to avoid excessive carbon accumulation and
maintain the normal operation of the engine.»
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Befrakteren ma tillate at hans planlagte drivstoffbesparelser reduseres
i en kortere periode per dag pa bekostning av bortfrakterens behov for
a holde skipet vedlike. Ved a legge inn et tidsrom med hoyere hastighet
unngér man opphopning av avfallstoffer i maskineriet. Dersom man ikke
hadde hatt denne retten, ville det kunne medfere at skip oftere ble stillet
offhire, og utnyttelsen av skipet unndratt befrakteren. Er certepartiet av
lang varighet kan dette veere svert gunstig for befrakteren.

Jeg oppfatter at en slik oppjusteringsrett for bortfrakteren kommer inn
i kontraktene der det ikke er satt noen nedre grense for slow steamingen.
Ved anvendelse av BIMCOs klausul for tidscertepartiet, som primaert
lar befrakteren justere farten ned til cut-out for auxiliary blowers, er det
ikke det samme behovet for & gjennomfere fartsgkninger. Omradet for
instruksjonene er mindre slik at det presumptivt ikke er like stort behov
for a gjennomfere kontinuerlige oppjusteringer av hastigheten.**’

Bortfrakterens behov for a vokte fartoyets funksjon slik det uttryk-
kes i de enkelte klausuler, er bare presiseringer av det som folger av de
alminnelige regler. En instruksjon som gir fare for skipet er urettmessig.
Det er likevel usikkert hvor langt bortfrakteren etter de alminnelige
regler kan begrense befrakterens rett til & kreve lavere hastighet. Det har
sammenheng med hvor langt man skal tillate bortfrakteren & verne om
fartoyets funksjon. Enkelte lavere hastigheter vil kunne utsette maski-
neriet for uvanlig slitasje og risiko, men spersmalet er om bortfrakteren
kan nekte der det vil fore til noe slitasje, eller er noe usikkerhet forbundet
med hastigheten. Tar man inn en klausul med tilstrekkelig presis ordlyd
beter man imidlertid pa dette problemet.

En nedre grense for slow steaming mulighetene fremgar ogsa av
BIMCOs klausul for reisecertepartiet. Som nevnt er det reisebortfrakteren
som har retten til a justere ned hastigheten. Bortfrakteren kan bestemme
at kapteinen skal redusere skipets hastighet, men «the Vessel’s speed,
basis good weather conditions, shall not fall below _ knots».

Grensen er péfort in blanco, og ma avtales saerskilt mellom bortfrak-
teren og befrakteren, men en slik formulering har primeert en annen

23 Dette er imidlertid basert pA BIMCOs Explanatory Notes. Omradet mellom «service
speed» og «cut-out point» reflekterer et normalt operasjonsomréde for fartoyet.

89



Marlus No. 529
«Tilberlig hurtighet» mot en klimavennlig skipsfart

funksjon enn & ta i betraktning sikkerheten. Gir rederen kapteinen
beskjed om 4 sette ned hastigheten sitter han selv med risikoen for skade
pa skipet. Bortfrakteren er derfor i utgangspunktet ikke interessert i a
justere hastigheten mer enn det han vet skipet taler. I reisecertepartiet
fungerer grenseangivelsen som en begrensing i bortfrakterens rett til &
prioritere egne interesser i oppfyllelsen av certepartiet.”** I reisecertepar-
tiet sikrer despatchklausulen befrakterens interesser. Vederlaget kan for
eksempel veere betalt med den forutsetning at lasten kommer raskt frem.
For & sikre gjensidigheten i kontraktsytelsene er det derfor nodvendig a
avtale en nedre grense for hastigheten. Avhengig av forhandlingsklimaet,
styrkeforholdet mellom partene og markedssituasjonen kan grensen
komme til 4 bli satt til et niva som gir sterre eller mindre besparelser
for bortfrakteren. Tilsvarende vil det gi storre eller mindre reduksjoner
i utslippet.

En slow steaming-rett for bortfrakteren i reisecertepartiet kan ogsa
aksepteres enklere der den er uttrykkelig begrenset til et antall knop.
Da har befrakteren pa inngaelsestidspunktet kunnet innrette seg og ha
visse forventninger til oppfyllelsen. I en slik situasjon korresponderer
den betalte rate med kvaliteten befrakteren kan forvente i oppfyllelsen.
Hadde man imidlertid ikke hatt grensen kan det fremsté usikkert hvor
langt bortfrakteren kan ga i a forringe kvaliteten pa transportytelsen,
hvor vederlaget likevel blir liggende fast.?*>

Generelt mé bortfrakterens rett under slow steaming-klausulen for
reisecertepartiet ses i lys av formularet og selve hovedforpliktelsen.
Bortfrakteren har gitt lofte til befrakteren om & bringe lasten fra den
ene havn til den annen.

Rosenmeyer skriver om unntak fra fremdriftsforpliktelsen at utgangs-
punktet er transportloftet «under hvilkende trykte klausuler senere i
teksten ma innordnes».**¢ Neermere om oppfyllelsesplikten skriver han:

244 Explanatory notes, BIMCO Slow Steaming Clause Voyage Charter Parties 2012.
5 Kriiger (1973) s. 220.
246 Rosenmeyer (1975) s. 259.
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«ofte prover man at indtage klausuler i dokumenterne der tillader
brud pé loftet, men dersom disse bliver for vidtgaende, ma ogsa de
tolkes i overenstemmelse med kontraktens primeere lofte. §98 1. stk
[despatch-kravet] er dog av deklaratorisk art, og det er derfor mu-

ligvis lettere at fraskive sig ansvaret for forsinkelse.»**

For slow steaming-klausulen ma dette bety at bortfrakteren — dersom
klausulen i reisecertepartiet mangler en klar grense - ikke ubegrenset
kan senke hastigheten. Hastigheten ma kontinuerlig holdes slik at den
ikke vil fore til urimelig endring av reiseopplegget.**

Rosenmeyer skriver riktignok dette i forbindelse med den geografiske deviasjon og
liberty-klausuler. Liberty-klausulene gir bortfrakteren rett til 4 avvike fra den avtalte
transportruten. Et eksempel pé en slik klausul er den spraklig vide Gencon kl 3.
Fartgyet har i kraft av denne rett til 4 «call at any port or ports in any order, for any
purpose».?* Det ville nok forfeile befrakterens formal med kontrakten om bort-
frakteren kunne g innom sa mange havner han métte enske. Seerlig mé dette gjelde
der befrakteren har rekvirert hele eller store deler av skipets lastekapasitet.® A tolke
klausulene bokstavelig ville man vert mer tilboyelig til & gjore, dersom det pa
forhand er navngitte havner, som ligger langs skipets naturlige reisevei.

Liberty-klausulene er en konsekvens av despatchklausulens manglende spillerom
for bortfrakteren.?”! De gjelder den geografiske deviasjon. Slow steaming-klausulen
kan pa tilsvarende vis ses som et unntak fra despatch-klausulen. Den relaterer seg
til den andre dimensjonen av despatch-kravet, nemlig hastigheten eller tidsfaktoren.
De samme grunner som gjor seg gjeldende for 4 tolke liberty-klausulene innskren-
kende ma tilsvarende tilsi en tolkning av slow steaming-klausulen som ikke tar bort
effektiviteten i oppfyllelsen.

27 Rosenmeyer (1975) s. 260. Se ogsé Jantzen (1952) s. 158: «[m]an m4 veare forberedt pd
at domstolene ikke vil fole seg for sterkt bundet av klausulens ordlyd nér det gjelder a
finne en rimelig begrensning for den etter ordene ubegrensede adgang til deviasjon;
men man kan veere sikker pa at de vil holde seg strengt til ordlyden nar det gjelder en
deviasjon som ikke dekkes av ordene. Om noen utvidende fortolkning blir det ikke
tale.»

28 TJantzen (1952) s. 158. Likevel betinget av de nautiske forhold.

29 Gencon 1994 kl. 3.

20 Rosenmeyer (1975) s. 260.

1 Kriiger (1974) s. 181.
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3.4.6.2 Nautisk risiko

Verforholdene skipet moter underveis pé reisene kan variere. Sjelden vil
forholdene veere som da skipet ble testet. Skipets fartsgarantier eksklu-
derer folgelig perioder med sarlig krevende forhold fra beregningen av
om skipet har overholdt den garanterte fart.

Etter de alminnelige regler kunne ikke farten senkes eller holdes
senket der nautiske forhold tilsa at bortfrakteren fravek den instruerte
hastigheten. Det vil kunne sette bade befrakterens og bortfrakterens
interesser i fare. Derfor angir ogsé slow steaming-klausulen at bortfrak-
terens plikt til & implementere fartsendringen er:

«subject always to the Master’s obligations in respect of the safety

of the Vessel, crew and cargo and the protection of the marine

environment.»*?

Ordlyden nevner flere faktorer som kapteinen i alminnelighet ma hen-
synta, men som befrakteren ogsa mé forvente at gar foran en eventuell
rett til slow steaming. Sammenfatningsvis kan de omtales som nautiske
forhold. Kapteinens forpliktelse hva gjelder fartoyets, mannskapets,
lastens og det marine miljoets sikkerhet gjor at han ma tilpasse skipets
fremdrift og posisjon. Truer en serlig lav hastighet lastens sikkerhet vil
det veere i befrakterens interesse at ordren ikke implementeres.

BIMCOs klausul sier «the master shall, [...] comply with such written
instructions», safremt ikke forholdene jeg har nevnt i avsnittet over gjor
seg gjeldende. Ordlyden tar sikte pa tidspunktet for instruksgivningen,
altsd at kapteinen skal iverksette instruksen. Ordlyden gir ikke svar pa
hva som er tilfelle der instruksen er rettmessig gitt, men forutsetningene
endrer seg underveis. Gis bortfrakteren anledning til & nekte imple-
menteringen av en instruks ma de tilsvarende grunner gi ham rett til
a fravike instruksen underveis. Dette synes iallfall & vere tilfelle der
fartsinstruksen baserer seg pa befrakterens alminnelige instruksjonsrett
i kraft av certepartiet. Der certepartiets slow steaming-klausul ikke sier
noe annet, ma ogsa dette gjelde der slik klausul er inkorporert.

2 NYPE 15 kl. 38 (a) (i).
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3.4.7  Forholdet mellom klausulen og andre forpliktelser i
certepartiet

Kontrakten inneholder nesten alltid en klausul om at bortfrakteren skal
holde tilstrekkelig despatch pa reisen. Derfor har man i slow steaming-
klausulen villet unnga tvil med hensyn til om farten anses tilstrekkelig
til & opptylle dette loftet, der bortfrakteren er instruert til & holde lavere
hastighet.?® Dette har man gjort i klausulen for tidscertepartiet, men
ogsa for klausulen i reisecertepartiet. I tidscertepartiet er befrakterens
instruks drsak til den lave hastigheten. I reisecertepartiet er det som
regel, med visse unntak, bortfrakteren som gis anledning til 4 justere
ned hastigheten. Dermed oppfatter jeg sannsynligheten for potensielle
krav om at farteyet har gatt med utilstrekkelig despatch heyere, hvor
befrakteren mangler seerlig rett til a tvinge frem en viss hastighet. Med
unntak for klausuler som i SHELLVOY 6 og BPVOY 4.

Sé lenge fartoyet holder lav hastighet som folge av plikten eller retten
til slow steaming medforer dette:

«[Clompliance with, and there shall be no breach of, any obligation
requiring the Vessel to proceed with utmost and/or due despatch
(or any other such similar/equivalent expression).»***

Da man tok inn slow steaming-klausulen i NYPE 15 endret man kl.
8 om kapteinens plikt til & utfere reisene. For endringen led den «The
master shall perform the voyages with due despatch» som s& mange andre
tidscertepartier ogsé gjor. Ved endringene la man til «Subject to Clause
38 (Slow Steaming)» i forkant av bestemmelsen. Med andre ord gjorde
man plikten til & gd med alminnelige despatch betinget ved bruken av
«subject to».

23 Leddet i bestemmelsen virker & veere mer en bekreftelse pa en normering som allerede

folger av at det er tale om et despatch-krav. Aktsomheten pavirkes av omstendighetene.
Det er for gvrig ogsd noe som antas a folge av bakgrunnsretten. I klausulen er papek-
ning ogsa angitt med den sveert lite rettslige angivelsen «for the avoidance of any
doubt,».

2% NYPE 15 kl. 38 (e), BIMCO Slow Steaming Clause for Voyage Charter Parties 2012
(b).
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Dobbeltreguleringen av de samme omstendigheter i kontrakten er noe som kan bli
mer eller mindre fremtredende avhengig av hvilken kontrakt en har 4 gjere med.
Det hadde for eksempel ikke veert nodvendig at det to steder i kontrakten var angitt
at despatch-kravet overholdes der det slow steames i trdd med klausulen.
Dobbeltbehandlingen dukker opp ogsé andre steder. Bortfrakteren kan veere gitt
skadeslosholdelse for konnossementet i egen klausul og ikke bare i slow steaming
klausulen. Det er en konsekvens av at slow steaming-klausulen til BIMCO kan settes
inn i ethvert certeparti, og saledes ma alle de serlige problemomréder inn i klau-
sulen. Det er ikke sikkert alle certepartiene dekker disse like godt fra for av. Generelt
er det 4 si at tilleggsklausuler til allerede etablerte standarder kan snike seg inn og
skape vanskeligheter i allerede balanserte forhold.”® Dermed er det nedvendig at
slow steaming-klausulen kanskje behandler forhold som er dekket av noen, men
ikke alle standarder.

At BIMCO-klausulene har gjort det til del av bestemmelsen a bekrefte
at slow steaming er i overenstemmelse med despatch-kravet, betyr ikke
at man ved bruk av klausuler som mangler slik ordlyd, trekker med seg
erstatningsansvar pa grunn av den manglende presiseringen. Certepar-
tiets despatch-klausul ma tolkes i lys av forholdene og suppleres med
bakgrunnsretten. Lgsningen er nok at man anser bortfrakteren for a
holde tilstrekkelig despatch likevel. Despatch-forpliktelsen oppstiller som
nevnt et aktsomhetskrav. Befrakterens interesser er i hovedsak styrende
for fastleggelsen av oppfyllelsens innhold. Har befrakteren selv bedt bort-
frakteren sakke av pé farten er det liten tvil om at bortfrakteren ivaretar
befrakterens interesser. Rettsanvenderen ma i tillegg til omstendighetene
ta andre klausuler i kontrakten i betraktning. Er det inntatt en slow
steaming-klausul innebaerer det at bortfrakterens aktsomhet justeres
i trdd med denne. Man flytter terskelen for hva som utgjer tilstrekke-
lig hurtighet. Det gjelder bdde om man fastlegger aktsomheten etter
kontrakten eller i kraft av sjolovens formulering.

I engelsk rett er man mindre fleksibel enn i nordisk rett.?*¢ Det gir
derfor mening a gjore despatch-kravet uttrykkelig betinget av slow
steaming-klausulen.

255 Michelet (1997) s. 10.
26 Kriiger (1974) s. 181.
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I tillegg til despatch-klausulen, kan ogsa kontraktens garantier med
hensyn til hastighet pévirkes av at man har inntatt slow steaming-
klausulen. Avhengig av kontraktsformularet og den fart skipet er ment
anvendt i, er garantiene formulert ulikt. De kan gjelde gjennom certe-
partiperioden, bare ved levering, og ha mer eller mindre omfattende
angivelser av hastigheten under ulike forhold.>”

Certepartiets garantier med hensyn til skipets hastighet gjelder ogsa
der partene har tatt inn en slow steaming-klausul.?*® Det ikke krav om
at skipet til enhver tid holder de garanterte hastigheter, men kan oppné
denne under de riktige forutsetninger. Har man ikke garantier som ut-
trykkelig unntar slow steaming perioder, kan dette veere viktig & f4 inn
samtidig med inkorporeringen av en slow steaming-klausul.

NYPE 15 presiserer garantien neermere som folge av slow steaming-
klausulen. I den nye utgaven av formularet tok man inn en ny klausul
som regulerer periodene som skal regnes med i hvorvidt garantien er
overholdt. Klausulen sier at «any period during which the Vessel’s speed
is deliberatly reduced to comply with the Charterers’ orders/requirements
[...] shall be excluded from performance calculations».*® Det gjelder
likevel bare sa lenge man ikke har etablert egne garantier der skipet ope-
rerer pa lavere hastigheter.** For gvrig understreker dette viktigheten av
at bortfrakteren far en slow steaming-ordre skriftlig fra tidsbefrakteren.

Andre garantier kan vaere mindre gunstige for bortfrakteren. Dette
gjelder for eksempel i eldre tankcertepartier. Garantien kan her lyde pa
en gjennomsnittlig fart gjennom hele kontraktsperioden, uten at den
nodvendigvis er definert til spesifikke veerforhold eller ekskluderer enkelte
hendelser.?! Na er det vanligere at tankcertepartiene angir hastigheten

257

NYPE 15 har for eksempel en garanti som gjelder «[u]pon delivery and throughout
the durationv, jf. kl. 12 (a). Videre en spesifisert angivelse av de veer- og havforhold
garantien gjelder i. Fartoyets hastighet og forbruk er angitt i skipets beskrivelse i eget
vedlegg.

258 Carver (2017) s. 260.

% Se NYPE 15Kkl. 12 (a), andre setning.

260 Se NYPE 15 kl. 12 (a), andre setning. NYPE 2015 Explanatory Notes s. 14.

261 Shelltime 4 k1. 2 (b) hvor det garanteres at skipet holder due despatch pa alle reiser
gjennom hele kontraktsperioden. Se ogsé Texacotime 2. kl. 1 (f). Se Falkanger/Bull
(2016) s. 421.
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skipet kan operere ved under alminnelige forhold, med en utelukkelse

av perioder med seerlig kraftig ver.?

Dette er i trdd med mer generelle
tidscertepartier. Har man ingen angivelse av at perioder med lavere
hastighet som folge av et forsettlig valg om & sette ned hastighet skal
utelukkes fra garantien, blir spersmalet om disse periodene skal regnes
med hvis utregningen skal skje pa basis av hele certepartiperioden.

Coghlin m. fl skriver for engelsk og amerikansk retts vedkommende,
at dette er et «unresolved issue».’®® I engelsk rett har dette sporsmalet
prinsipielt visse likheter med leeren om skadeslgsholdelse for befrakterens
ordre. Nar befrakterens ordre er arsak til at fartoyet gdr med den lave
hastigheten, ber ikke bortfrakteren gjores ansvarlig for at skipet ligger
under de garanterte tall dersom man medregner periodene med slow
steaming. Garantiklausuler uten unntak gjennom certepartiperioden
har ogsa i flere andre typer av saker ikke blitt tolket bokstavelig. Man
har tolket inn vaermessige begrensninger, for eksempel at hastigheten
og forbruket bare gjelder under moderat veer innenfor visse trinn pa
Beaufort skala.?*

I norsk rett kan det ikke vare tale om at bortfrakteren kommer i
ansvar etter garantien der han har lystret befrakterens ordre. Selv om det
rent faktisk kan veere et avvik fra det garantien uttrykkelig sier, er ikke
dette et avvik som har bakgrunn i subjektive forhold hos bortfrakteren.
Dermed utgjor det ikke noe kontraktsbrudd.

Andre sarlige spersmal kan potensielt oppsta i kjelvannet av slow
steaming perioder. Vedvarende perioder med lavere hastighet som folge
av slow steaming-instruks fra tidsbefrakteren kan ha konsekvenser for
skipets skrog og maskineri. Hvis skipet ikke klarer & holde den garanterte
fart under de normale forhold i etterkant av slow steamingen, er spors-

262 Som regel angitt ved en henvisning til eksterne skalaer, for eksempel «exclude any

periods of winds exceeding Force 4 on the Beaufort Scale.», jf. Bimchemtime kl 13
(), Tilsvarende i BPtime 3, men med et niva opp pa vindskalen «Force 5»se kl. 18.2.
Se ogsd Exxonmobiltime 2005 kl. 8 (a) som angir «capable of maintaining, and shall
maintain, on all sea passages from sea buoy to sea buoy, a guaranteed average speed
of not less than.»

263 Coghlin m. fl (2014) s. 730.

24 Coghlin m. fl (2014) s. 729.
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malet hvem som blir ansvarlig for vedlikeholdskostnadene og eventuelle
avvik fra fartsgarantien.

Har skipet ikke slow steamet tidligere, ma utgangspunktet vere at det
er bortfrakterens risiko. Der skipet pa forhand har slow steamet er det
nok slik at bortfrakteren likevel ikke blir ansvarlig om det er befrakterens
ordre som er arsak. Resultatet er klart, men den prinsipielle begrunnelsen
likevel uklar. Carver mener det kan argumenteres for at garantiene ma bli
«impliedly relaxed»,* hvis skipet ikke nar opp til den garanterte hastighet
og dette er en folge av slow steaming i en lengre periode.”* I en fotnote
til «impliedly relaxed» uttrykkes det «or breach impliedly waved».?¢”

Det forstnevnte alternativ — impliedly relaxed - innebaerer etter
ordlyden at garantien lempes. Selv om garantien gir uttrykk for en for-
holdsbetinget hastighet, leses garantien ikke i trad med ordlyden. Dersom
skipet ikke klarer & holde den garanterte hastigheten og dette er en folge
av slow steamingen anser man det likevel for a vaere overensstemmende
med garantien. Det andre alternativet er i sin snevre forstaelse at det i
utgangspunktet anses som et brudd pa klausulens ordlyd, men dette
frafalles, eller pdberopes ikke, s& lenge det er en folge av slow steamingen.
Resultatet er altsé likt. Bortfrakteren belastes ikke.

Certepartiet skal tolkes etter den objektive oppfatningen. Da reson-
nerer det best a holde pa garantiens ord, men la virkningene falle bort.
Alternativet synes & vere det neermeste om man ser det i sammenheng
med leeren om skadeslgsholdelser for overholdelse av befrakterens ordre.
Leeren gar ut pd at nar befrakteren er gitt rett til 4 beordre skipet, ma han
ogsa ha risikoen for tap tidsbortfrakteren lider som felge av ordren og de
handlinger han foretar i befrakterens interesse.?*® Bade denne leeren, og
Carvers uttalelser om garantiene ved slow steaming, gjelder engelsk rett.
Den bokstavelige méten & se forholdene pa har siledes mest for seg der.

Under norsk rett kan det ogsa tenkes flere betraktningsmater som
forer til at bortfrakteren ikke blir ansvarlig. For det forste kan det ses

265 Carver (2017) s. 360.
266 Carver (2017) s. 360.
7 Carver (2017) s. 360.
268 Solvang (2013a) s. 13.
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som et avvik fra oppfyllelsen av garantien, som likevel ikke kan plasseres
hos bortfrakteren. Det utgjor dermed ikke kontraktsbrudd fra bortfrak-
terens side. Enkelte forfattere knytter misligholdsbegrepet ikke bare til
subjektive forhold, men til objektive faktorer. Saledes kan bortfrakter
prinsipielt komme til 4 sitte med risikoen for et forhold sé lenge det kan
plasseres innenfor hans funksjonssfere.>*

Det rimeligste er at bortfrakteren ikke kommer i ansvar etter garantien
sd lenge det er drsakssammenheng mellom instruksjonen fra befrakteren
om lav hastighet og ikke-oppfyllelsen av garantien. Dette gjelder ogsé for
vedlikeholdet bortfrakteren padrar seg som han normalt ikke ville matte
veere ansvarlig for. Hvis befrakteren skal kunne redusere hastigheten og
nyte fordelene av at drivstoffutgiftene reduseres ma rederen forventes a
etterkomme dette gnsket sa lenge han ikke blir ansvarlig for konsekvenser
av ordreoverholdelsen.?”” Dermed plasseres risikoen for fartssvikt i etter-
kant av slow steaming perioder hos befrakteren. Etter disse betraktninger
narmer man seg noe som likner leeren for overholdelse av befrakterens
ordre etter engelsk rett. Under regresspersmalet i 3.4.8 viser fremstil-
lingen at man i juridisk teori har hatt en slik pragmatisk holdning til
konsekvenser av befrakterens disposisjonsrett over farteyet i lang tid.*
Man har ikke knyttet resultatet til noen begrunnelse, for eksempel en
slik leere som man i engelsk rett har for folger av befrakterens ordre, eller
en mer ordinzr funksjonstankegang.

I kontrakter med et vesentlig samvirkeelement har man sagt at «risiko
folger funksjon».””? Konsekvensene som folger av partenes funksjon i
kontrakten ma vedkommende selv ha risikoen for. Normalt vil man si
at 4 holde skipet effektivt og den derav folgende vedlikeholdsplikten er
bortfrakterens funksjon, og laste ham for konsekvenser av det manglende

2% Solvang (2009) s. 255. Her omtales hindringer, men det kan tenkes at ogsa de forhold
som ikke utgjor rene hindringer som siadan, men ogsé begrenser oppfyllelsen kan
utgjore mislighold pa bortfrakterens side. Selv om omstendighetene ikke er knyttet
til bortfrakterens subjektive forhold.

Se ogsa saken The Rijn [1981] 2 Lloyd’s Rep. 267 hvor fartsreduksjon som folge av
begroing pa grunn av skipets utnyttelse i certepartiperioden ikke ga rett til & redusere
hyren etter NYPE linje 99-101.

Se forutsetningsvis Jantzen (1919) s. 147.

272 Sandvik (1966) s. 243.

270

271
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vedlikeholdet. Spersmalet gjelder rammene for den enkelte parts funk-
sjoner og i hvilken utstrekning man skal avgrense sporsmalet til en ren
funksjon uten a drofte arsakssammenhengen narmere og bakgrunnen
for at konsekvensen oppstar. A vedlikeholde skipet ligger innenfor bort-
frakterens funksjon, men det palepte vedlikeholdet kan likevel sies & veere
en konsekvens av befrakterens funksjon som ordregiver, og da naermer
man seg engelsk lere.

Carver skriver at det er vedvarende slow steaming som gir grunnlag
for at rettsvirkningene pa brudd bortfaller for bortfrakteren.”” Det vik-
tigste ma veere at instruksen fra befrakteren er drsaken til at skipet har
lavere hastighet. Dette gjelder ogsa uavhengig av hvilke konsekvenser det
far for skipet. Er andre omstendigheter skyld i at skipet ikke tilfredstiller
garantien, som ikke umiddelbart kan tilbakefores til befrakteren, er
det urimelig at befrakteren selv blir sittende med risikoen. Et eksempel
er dersom vedlikeholdsrutinene om bord svikter. Virker disse andre
omstendighetene sammen med konsekvenser av slow steamingen, ma
slow steamingen alene kunne ha fort til at skipet ikke overholdt garantien
om den andre arsaken tenkes bort.

3.4.8  Forholdet mellom slow steaming-klausulen og
tilknyttede fraktdokumenter

Befrakteren kan ha hyret inn skipet for a frakte egen last, eller ha inngétt
certeparti for & frakte gods for andre. Til tredjemann utstedes det i den
forbindelse konnossement. Som regel foreskriver certepartiet hvordan
dette skal skje. Befrakteren kan for eksempel ha rett til & signere konnos-
sement pa vegne av bortfrakteren eller kapteinen, eller kapteinen kan ha
signert konnossement som befrakteren har forelagt ham. Det er ved disse
utstedelser det kan oppsté problemer relatert til transportforpliktelsen
etter konnossement og forpliktelsen etter certepartiet.
Konnossementet inneholder vilkarene mellom transporteren (bort-
frakteren i certepartiet) og innehaveren av konnossementet. Jeg forutsetter
her at konnossementet ikke er pa befrakterens hand. Sjelovens presep-

273 Carver (2017) s. 360.
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toriske regler kommer derfor til anvendelse pa konnossementsforholdet,
jt. sjol §§ 253 jf. 254.

Selv om man i certepartiet har tatt inn en slow steaming klausul,
betyr ikke det at slik rett folger av konnossementet. Her kan det fremga
at bortfrakteren skal frakte lasten med tilberlig hurtighet. Bortfrakteren
kan komme til & fa to oppfyllelsesplikter pa én og samme reise. En i
relasjon til befrakteren, og én i relasjon til konnossementsinnehaveren.

BIMCOs klausul for tidscertepartiet tar hoyde for dette i to retninger.
For det forste palegger den befrakteren & sorge for at:

«terms of the bills of lading [...] issued by or on behalf of the Owners
provide that compliance by Owners with this Clause does not
constitute a breach of the contract of carriage.»**

Befrakteren innstilles her til & pase at transportdokumentene som
utstedes under certepartiet inneholder en angivelse av rederens rett
til & holde lavere hastighet. Er dette gjort kommer bortfrakteren ikke i
ansvar overfor konnossementsinnehaveren om han forholder seg til sine
plikter under slow steaming-klausulen. Tilsvarende formulering finnes i
klausulen for reisecertepartiet, med den forskjell at konnossementet skal
gi uttrykk for at bortfrakterens «exercise [...] of their rights under this
Clause does not constitute breach».?”

Ordlydsforskjellen ligger i at det er bortfrakteren som forutsetningsvis
er avgiver av transportloftet under konnossementet. I reisecertepartiet
har bortfrakteren slow steaming-rett, i tidscertepartiet har han slow
steaming-plikt ved instruksjon fra befrakteren. I forholdet mellom
konnossementsinnehaveren og bortfrakteren er det viktige at bortfrak-
teren ved pategnelse, uansett far en rett eller et spillerom med hensyn
til hastigheten.

Inkorporering av forpliktelsen i konnossementet kan skje gjennom en
henvisning til certepartiet og dets vilkér, eller ved en uttrykkelig angivelse
av plikten for bortfrakteren til & overholde slow steaming-ordren etter

24 NYPE 15 kl. 38 (f) forste setning.
275 BIMCO Slow Steaming Clause for Voyage Charter Parties 2012.
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tidscertepartiet eller iverksettelsesretten etter reisecertepartiet. Den
uttrykkelige pategnelsen gir et tydeligere signal overfor lasteeieren, enn
om vilkdrene i certepartiet er tatt inn ved en henvisning til certepartiet.

Om befrakteren ikke sorger for pategnelse i konnossementet, gir det
bortfrakteren mulighet til & nekte & undertegne, alternativt at befrakteren
mangler rett til 4 iverksette lavere hastighet. Slow steaming-klausulen
bruker uttrykket «<ensure» om befrakterens forpliktelse til 4 innta at
bortfrakterens overholdelse av slow steaming-klausulen i tidscertepartiet
ikke utgjer noe brudd pa konnossementet som selvstendig transportav-
tale. Certepartiformularet angir derfor klart enkelte forhold som ma
veere med i konnossementet. Dersom konnossementet ikke inntar slow
steaming-klausulen ber kapteinen som bortfrakterens mann kunne nekte
a undertegne konnossementet.*’

Bortfrakterens plikt til & transportere lasten overfor tredjemann,
medforer at han far en transportrett overfor befrakteren. Bortfrakteren
kan gjennomfere befordringen med den alminnelige hurtighet konnos-
sementet foreskriver. Tidsbefrakteren kan ikke foranledige forsinkelses-
deviasjon.””” Jantzen skriver i den forbindelse at:

«Saledes kan han (tidsbefrakteren) ikke fordre, at skipets reise
unedig skal udsattes efterat konnossementet er utstedt, ei heller at
der skal foretas deviationer underveis, som ikke er uttrykkelig
forbeholdt ved konnossementet.»*”

I uttalelsen ligger det generelt en begrensning i rettmessigheten av
befrakterens instrukser pé tidspunktet for instruksjonsgivningen. Er
det for ordregivningen utstedt konnossement hvor bortfrakteren har
pétatt seg & oppfylle i trdd med konnossementets tekst og de dermed
medfolgende tvingende regler, kan befrakteren ikke kreve at bortfrakteren
oppfyller pa annet vis. Det ma fremgé av konnossementet. Det forste
alternativet gjelder pabegynnelsen av reisen, og er derfor ikke relevant

276 Michelet (1997) s. 369.
277 Michelet (1993) s. 94.
278 Jantzen (1919) s. 147.
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for avhandlingen. Det andre gjelder omlegninger underveis. Jantzen
presiserer ikke hva slags type deviasjon det siktes til, men korrelasjonen
mellom den risiko som oppstér bade ved tids- og ruteomlegninger, taler
for at betraktningene far gyldighet for forsinkelsesdeviasjon (valg om
slow steaming).

3.4.8.1 Regress etter slow steaming-klausulen

Overholder bortfrakteren likevel befrakterens ordre om a justere ned
skipets hastighet, er det risiko for at konnossementet eller bakgrunnsret-
ten trekker med seg strengere oppfyllelsesansvar overfor konnossement-
sinnehaveren. Risikoen kan ogsé veere at man ikke har tatt inn i ethvert
konnossement som utstedes rett til & seile med lavere hastighet.””” Denne
risikoen har man neytralisert ved at bortfrakteren er gitt skadeslashol-
delse fra befrakteren for:

«all consequences and liabilities that may rise from bills of lading»

Forutsetningen er da at konnossementene:

«impose or result in breach of Owners obligation to proceed with
due despatch or are to be held to be a deviation or the imposition of
more onerous liabilities upon the Owners than those assumed by
the Owners pursuant to this clause. »**

Etter klausulens ord er det krav om at det ma veere drsakssammenheng
mellom ansvaret etter konnossementet og bortfrakterens tap, angitt
ved «may arise from». Sa lenge tapet hos bortfrakteren er kvalifisert ved
brudd pa despatchklausulen, deviasjon eller generelt strengere ansvar
etter konnossementet, kan bortfrakteren etter ordlyden kreve enhver
type tap dekket av befrakteren.

7% Explanatory notes BIMCO Slow Steaming Clause for Time Charters 2011. Det antas

urealistisk at slow steaming-klausulen inkorporeres i alle konnossementer.
280

Nype kl. 38 (f) andre setning. Explanatory notes, BIMCO Slow Steaming Clause for
Time Charter Parties 2011.
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Klausulen skiller mellom der fartsendringen utgjor brudd pé despatchplikten, og
deviasjon. Tidligere har man operert med «deviation by delay» som en seerlig kategori
av deviasjon. Selv om skipet rent faktisk ikke avviker fra ruten lar man en betydelig
forsinkelse ogsa utgjore slik deviasjon.?®' Et brudd pa despatch-klausulen krever
bare at bortfrakteren ikke har veert sa aktsom som han ber. Forsinkelsesdeviasjonen
krever pa den annen side en «forsettlig avvikelse fra den handlemate, der i trans-
portkontrakten er bestemt eller forudsat af den person, der pitager seg at bringe
gods fra et sted til et andet, og som efter gaengs praksis udleser visse ugunstige
rettsvirkninger for den der saledes bryter kontrakten.»?*? Nér det skrives visse
ugunstige rettsvirkninger er dette - slik jeg oppfatter det — en henvisning til det
strenge ansvar man tidligere hadde for deviasjon.”* Man har nemlig sagt at dersom
det foreligger en ulovlig deviasjon vil bortfrakteren bli ansvarlig for alt tap som
oppstar i forbindelse med deviasjonen. Ansvarsfritak og ansvarsbegrensninger
gjaldt ikke.?®* Tapet trengte heller ikke veere en konsekvens av bortfrakterens
subjektive forhold, s& lenge avvikelsen var forsettlig. Et strengt deviasjonsansvar
ville bare gjelde sa lenge tapsposten ikke ville oppstatt om skipet hadde holdt seg
til den tilberlig despatch. I dag er det ikke sikkert hvor langt domstolene vil ga i
retning av 4 skjerpe ansvaret ved deviasjon i nordisk rett.”® Det blir et sporsmal
om rekkevidden av culpa i kombinasjon med tolkning.

I engelsk rett har man imidlertid leeren om «deviation by delay» som strengere
enn brudd pa despatchklausulen for gvrig, dermed gir det god mening & ordlydsmes-
sig inkludere bade den omstendighet at det utgjor brudd pa despatchklausulen, men
ogsé det tilfellet at det holdes som deviasjon.

Det er avgjorende at skadeslgsholdelsen er tilstrekkelig romslig til at
bortfrakteren kan fore de krav han har mottatt av tredjemann under
den.”® Selv om skadeslgsholdelsen ikke knytter sammen handlingen
- nedsettelsen av hastigheten - og det ansvar bortfrakteren padrar seg
overfor tredjemann. Det uttrykkes generelt at befrakteren skal holde
ham skadeslos hvis han bryter despatch-forpliktelsen han har etter
konnossementet.

Falkanger/Bull (2016) s. 384. Se begrepet «forsinkelsesdeviasjon» hos Rosenmeyer
(1975) pa s. 260.

82 Rosenmeyer (1975) s. 256.

283 Falkanger/Bull (2016) s. 383.

284 Falkanger/Bull (2016) s. 383.

285 Falkanger/Bull (2016) s. 383.

286 Fawcett (2019).
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Til né har vi sett pa regress der slow steaming-klausulen har slik
angivelse. Har man en slow steaming-klausul uten uttrykkelig skades-
lgsholdelse, er spersmalet om bortfrakteren kan paberope seg andre
grunnlag for regress. Dette er hovedsakelig et spersmal om det kan tenkes
andre kontraktsgrunnlag for en skadeslasholdelse. For eksempel kan
certepartiformularet ha egen bestemmelse om at:

« Charterers shall indemnify the Owners against all consequences
or liabilities which may arise from any inconsistency between this
Charter Party and any bills of lading [...] signed by the Charterers
or their agents or by the Master at their request.»**’

Skadeslosholdelsen gjelder etter klausulens ord der konnossementet er
signert av befrakteren, hans agenter eller kapteinen. Andre klausuler
kan ha snevrere personkretser slik at de for eksempel bare gjelder der
kapteinen eller befrakterens agenter har signert konnossementet. Da
faller ansvar som felge av at befrakteren selv har signert konnossemen-
tet — ved sakalt charterers bill of lading — utenfor skadeslesholdelsen i
certepartiet.”®

3.4.8.2 Regress uten kontraktsangivelse - de legale regler
Inneholder ikke certepartiet skadeslgsholdelse, blir spersmalet om
bortfrakteren likevel kan kreve at befrakteren holder ham skadeslos.

Sjeloven inneholder regressadgang bade i reise- og tidscertepartiet.
§ 338 tredje ledd inneholder regressadgang for reisebortfrakteren. Her
heter det at bortfrakteren skal holdes skadeslos sa vidt konnossementet
inneholder «andre vilkar enn fastsatt i befraktningsavtalen» som «med-
forer okt ansvar for reisebortfrakteren».

For det forste er det krav om avvikende vilkar fra befraktningsavtalen.
Et eksempel er at konnossementet inneholder krav om at fremdriften skal
skje med tilberlig hurtighet, samtidig som bortfrakteren er gitt anledning
til eller krav om & g& med lavere hastighet under certepartiet. Det er ikke

287 NYPE 15 kl. 31 (b). Andre certepartier kan ha liknende formuleringer. Se GENTIME
kl. 17 (a) (ii), BALTIME kl. 9.
28 Se i den forbindelse BALTIME kl. 9 og omtalen i Falkanger/Bull (2016) s. 449.
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tilstrekkelig at det er et spraklig avvik mellom de to transportkontraktene.
De ma veere materielt ulike. Det folger av tredje ledd annet vilkar at
ansvaret ma ha okt for bortfrakteren. Dette er bare tilfelle om despatch-
forpliktelsen er uten unntak eller skarpere formulert i konnossementet.
Vi ser ogsa at regress kun tillates i den utstrekning de andre vilkarene
er drsak til det strengere ansvaret.

Det er ikke sikkert konnossementet inneholder noen angivelse av
fremdriften transporten skal skje med, men kravet kan fremgé av den
preseptoriske bakgrunnsretten. Om man tar tredje ledd pa ordet gis ikke
bortfrakteren regressadgang der det strenge ansvaret for bortfrakteren
folger av de tvingende reglene i kapittel 13, og ikke av forholdet mellom
certepartiet og konnossementet.

Slik ble l@sningen i Vestkyst 1.%% Skipet M/S Vestkyst I var sluttet pd
reisecertepartiet Gencon for en reise fra Norge til England. Konnossement
ble utstedt og overgitt til tredjemann. Bortfrakteren ble ansvarlig overfor
tredjemann etter de tvingende regler.?*® Spgrsmalet i saken var hvorvidt
bortfrakteren hadde regressrett overfor befrakteren. Det ble hevdet at
Gencon k1.2 ga beskyttelse. Bortfrakteren fikk ikke medhold i dette.
Retten var av den oppfatning at Gencons ansvarsfraskrivelse ikke var
tilstrekkelig klar hjemmel for regress. Som Falkanger/Bull uttrykker det,
kom Hoyesterett til at Gencon kl. 2 er «et skjold, men ikke et sverd».”' Da
det ikke var kontraktsgrunnlag for regress var spersmalet om sjeloven av
1893 § 95, tredje ledd likevel ga bortfrakteren regressrett. Bestemmelsen
likner dagens regresshjemmel i § 338 tredje ledd.

Hoyesterett tolket lovteksten bokstavelig. Det var ikke andre vilkar
i konnossementet som hadde fort til det strengere ansvaret, men selve
utstedelsen og omsetningen til tredjemann som hadde utlgst de tvingende

9 ND 1961. 325.

¥ Den nd opphevede Lov av 08. juni 1973 nr. 38, Lov om gjennomferingen av den inter-

nasjonale konvensjon om konnossementer av 25. august 1924 (Konnossementsloven).
1 Falkanger/Bull (2016) s. 413. I dag kan det neppe kreves at kontraktsgrunnlaget for
regress er en klar hjemmel. Se i den forbindelse ND. 1978. 364 og ND 1997. 1029. I den
sistnevnte var det avskjeeringen av regress som krevde hjemmel. Se Falkanger/Bull

(2016) s. 414.
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regler.”> Dermed var ikke tilfellet favnet av lovbestemmelsen, og regress
kunne ikke kreves.

Sjoloven § 382 forste ledd andre setning har regressrett for tidsbort-
frakteren der han har utstedt konnossement og som en folge padrar seg
ansvar som ikke ville fulgt av certepartiet. I folge juridisk litteratur skal
bestemmelsen tolkes tilsvarende som § 338 tredje ledd, slik at ansvar som
folge av de tvingende regler ikke omfattes av regressretten.?*

Bestemmelsens uttrykk er annerledes enn i reisebefraktningskapitlet.
I motsetning til § 338 tredje ledd, sier ikke § 382 forste ledd at konnos-
sementet ma inneholde andre vilkdr enn det som folger av befraktnings-
avtalen og at de andre vilkarene er drsak til ansvaret. Forste ledd forste
setning gjelder tidsbortfrakterens plikt til & utstede konnossement med
de vilkdr som er vanlige i den aktuelle fart (typecertepartiet). I annen
setning fremgar regressretten.

Ansvaret som bortfrakteren paferes ma gé utover det som folger
av certepartiet. Det sies at han «derved» padrar seg ansvar, som kan
forstds som en henvisning til at ansvaret har sin opprinnelse i den forste
setningen som altsa gjelder selve konnossementsutstedelsen.

Det sies ikke noe om avvikende vilkar mellom de to transportavtalene,
slik som i reisecertepartibestemmelsen. Ordlydsmessig er det dekning for
& favne de tilfeller hvor utstedelsen av konnossement utlgser de tvingende
reglene i kapittel 13, og at det er disse som péforer bortfrakteren mer
omfattende ansvar. En lesning i trad med det bortfrakteren pretenderte
under Vestkyst I, hvor man i reisecertepartibestemmelsen § 95 tredje
ledd hadde en skarpere ordlyd som sa at konnossementet var utstedt
med «andre vilkar».?*

Tolkningen av § 382 forste ledd kan imidlertid ikke isoleres fra at
konnossementet skal ha vanlige vilkdr ved utstedelsen. Hva vanlige
vilkdr innebeerer er uklart. Jeg oppfatter ikke umiddelbart at det er noe
krav om at de vanlige vilkarene avviker fra certepartiet. Sa lenge det
er utstedt konnossement med vanlige vilkdr og bortfrakteren som en

2 ND. 1961. 325. Kommentaren pd s. VIIL.
%3 Falkanger/Bull (2016) s. 449. Solvang (2015) note 854.
24 Se ND 1961. 325 pas. 328.
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folge padrar seg ansvar er dette tilstrekkelig til & utlgse regressretten.
Det ma imidlertid sperres om det strengere ansvaret for bortfrakteren
ber forstas som en folge av de alminnelige vilkarene i konnossementet.
Denne tolkningen ligger etter mitt syn ikke like i dagen som at «derved»
viser til selve plikten til & utstede konnossement.

En avvikende tolkning fra reisecertepartikapitlet er imidlertid uheldig.
Det ville fore til at man aksepterer regress sa lenge det er tale om et
tidscerteparti og ikke dersom det er et reisecerteparti.

Vestkyst I avgjorelsen er kritisert for at bortfrakterens stilling kan
bli ulik avhengig av om konnossementet havner pa tredjemanns hand
eller ikke, og hvem lasteeier velger 4 ga pa. Det er stilt sporsmal ved om
nedvendigheten av den bokstavelige tolkningen, og om man heller burde
akseptert et regresskrav.?

A gi regress i tidscertepartiet selv der det strengere ansvaret folger
av tvingende regler synes a vaere i trdd med den engelske leeren om
skadeslosholdelse for overholdelse av befrakterens ordre. Laeren dekker
tilfeller hvor tvingende regler har pafert bortfrakteren strengere ansvar
enn det som folger av certepartiet.”” Riktignok er det forskjeller mellom
a anvende bakgrunnsretten og det 4 tolke inn en generell rett til skades-
lgsholdelse for befrakterens ordre, og vi har ingen helt lik parallell i den
nordiske sjoretten.?”” Det er heller ikke et serlig vektig argument for a
tolke regressbestemmelsen i tidscertepartikapitlet i sjgloven til 4 omfatte
ansvar etter de tvingende regler, annet enn at harmoni pa sjorettsomradet
ber etterstrebes.

3.4.8.3 Regress uten kontraktsangivelse - funksjonsbasert
grunnlag

Har man ikke regressgrunnlag i loven eller kontrakten, er det likevel

sporsmél om regress kan kreves pa alminnelig grunnlag. Det gjelder et

tilfelle hvor man overfor tredjemann pédrar seg ansvar for oppfyllelse

i trdd med certepartiet. Bortfrakteren kan etter certepartiet innstilles

25 ND 1961. 325. Kommentaren pd s. VIIL Lund (1988) s. 344.
6 Solvang (2013a) s. 20.
7 Solvang (2013a) s. 19-20.
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til 8 undertegne konnossementene «as presented». Befrakteren bestem-
mer innholdet i konnossementene, og beordrer i denne sammenheng
skipet til & gd med den lavere hastigheten. Befrakteren bor derfor beere
konsekvensene for bortfrakteren der bortfrakteren handler i befrakterens
interesse.”® At befrakteren etter mitt syn burde baere ansvaret, er ikke
synonymt med at bortfrakteren kan kreve & bli holdt skadeslgs uten
dekning i lov eller kontrakt.

Avgjorelsen fra Hoyesterett i Vestkyst I utelukker ikke at man supplerer
sjoloven med en rett til 4 kreve regress pa friere grunnlag. Hoyesterett
tok bare stilling til hvorvidt Gencon kl. 2 utgjorde kontraktsgrunnlag for
regress og rekkevidden av regressretten i reisecertepartibestemmelsen
§ 338 tredje ledd. Hoyesterett testet ikke om det eksisterer noen regressrett
pé generelt grunnlag.

Saken var spesiell fordi tapet endelig ville plasseres hos lastesiden.
Dette argumentet fremgar ikke av avgjorelsen fra Hoyesterett, men er
fremhevet i Jobst Oldendorff-saken.

Lasten i Vestkyst I var solgt CIF til kjoperen og befrakteren var ogsa
avskiperen. Befrakteren ville om man aksepterte regress bli sittende med
ansvaret. Et slikt resultat ville stride mot beskyttelsen av lastesiden som
var ment & folge av de ufravikelige reglene. Som Braekhus angir, kan
det papekes at Haag-reglene ikke er ment & beskytte en befrakter i et
certeparti selv om han er avskiper.??” De tvingende reglene var forst og
fremst ment & verne om den som har overtatt eiendomsretten til lasten
i kraft av ervervelse av konnossementet, og bote pa utfordringene man
hadde hatt med betydelige ansvarsfraskrivelser.*®

I den forbindelse kan det vises til at konnossementet ikke utlgser
sjelovens tvingende regler i kapittel 13 med mindre konnossementet
bestemmer «rettsforholdet mellom transporteren og innehaveren av
konnossement».*" Det er sikker tolkning at dette ikke er tilfelle for

28 Solvang (2013a) s. 20.
29 ND 1979. 364, pas. 370.
300 NOU 2012:10s. 19.

301

Sjol § 254 forste ledd, annen setning.
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konnossementet har forlatt befrakterens hand.**> Argumentet om at det
vil stride mot meningen med Haag-reglene, selv der tapet havner hos
befrakteren, far etter mitt syn storre gjennomslagskraft der en kjoper
gjor et kjop FOB og selv besorger transporten, men konnossementet i
forste omgang utstedes til selgeren som leverer lasten til bortfrakteren.
Selgeren overforer deretter konnossementet til befrakteren (kjoperen).
Pa bakgrunn av dette, synes dermed bortfrakterens regressrett dersom
ansvaret folger av de tvingende regler, & vere pavirket av rollen befrak-
teren inntar.

Om bortfrakteren ble gitt regressrett i Vestkyst I, ville dette likevel gi
ulyd i relasjon til Haag-reglene. Dette har a gjore med kjopsforholdet og
dets karakter som CIF-kjop. Breekhus papeker at det ville vaere merke-
lig om innehaveren av konnossementet tilslutt skulle bli sittende med
ansvaret. Lasten var levert og risikoen overgatt pa kjoperen ved at lasten
var overgitt transporteren.’” Selgeren kunne dermed kreve kjopsrettslig
regress overfor kjoperen, mens kjoperen ville igjen kunne ga pa bort-
frakteren.*** Man hadde da ftt en regressdans, eller «regresskarusell».**®

Et spersmal er om selger i kjopsforhold kan kreve regress fra kjoperen
der han selv har blitt sittende med ansvaret pa grunn av regressomgan-
gen i certepartiforholdet, med den pretensjon at risikoen har gétt over
i kjopskontraktsforholdet. Det vil avhenge av kjopekontraktens vilkér,
og eventuell relevant bakgrunnsrett. Det er heller tvilsomt om kjgpekon-
trakten skulle tillate regress pa bakgrunn av regler i transportkontrakten,
som gjor at tapet havner hos befrakteren (selgeren).

I saken Jobst Oldendorff® fravikes utgangspunktet om at regress
krever serlig hjemmel. Bortfrakteren fikk her medhold i at han hadde
regress pa friere grunnlag. Avgjerelsen er avsagt av Braekhus i voldgift.
Rederen hadde blitt sittende med ansvaret for a betale erstatning til en
longshoremann/havnearbeider som ble skadet under lossing. Spersmalet

302 Webster (2015), note 448.

33 Sekjl. § 13, jf'§ 7 annet ledd.

304 ND 1979. 364, pa s. 370. Falkanger/Bull (2016) s. 414.
305 Lund (1988) s. 345.

306 ND 1979. 364.
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i saken var om bortfrakteren kunne kreve at befrakteren holdt ham
skadeslos for erstatningen, altsa om regress kunne gjores gjeldende med
hjemmel i deklaratorisk rett eller ved tolkning av certepartiformularet.’*
Voldgiftsretten kom her til at bortfrakteren kunne kreve regress. Tidsbe-
frakteren hadde etter certepartiet ansvaret for og kostnadene i forbindelse
med laste- og losseoperasjonene. Ansvarsfordelingen métte ogsa bety at
ansvar til tredjemann som bortfrakteren padro seg som folge av laste- og
losseoperasjonene métte beeres av befrakteren.

Jobst Oldendorffleder til to observasjoner. For det forste, har tids-
bortfrakteren i kontrakten fraskrevet seg ansvaret overfor tap som han
av tredjemann holdes ansvarlig for, kan regress bli aktuelt uten noen
uttrykkelig hjemmel i kontrakten.*”® Det er tale om et tilfelle hvor den ene
kontraktspart, bortfrakteren, padrar seg ansvar for et forhold som angér
hans egen oppfyllelse. Det er likevel disponeringen av skipet som trekker
med seg ansvaret. Befrakteren kan nytte skipet i sin virksomhet og utstede
konnossementer pa vegne av bortfrakteren. Internt i certepartiet har
imidlertid bortfrakteren gjort det klart overfor befrakteren at han ikke
vil beere et slikt ansvar.>”

For det andre, regress bor aksepteres i den utstrekningen tapet er
knyttet til befrakterens funksjon i tidscertepartiet.* I Jobst Oldendor(f
var befrakteren ansvarlig for laste- og losseoperasjonene og matte dermed
dekke padratt ansvar i den forbindelse. Befrakteren hadde da risikoen
for utforelsen av laste- og losseoperasjonene. At ansvaret forst hadde
blitt plassert hos bortfrakteren kunne ikke hindre at ansvaret deretter
ble plassert innenfor den «riktige» funksjonssfeere, altsa befrakterens.

Overfeorer man funksjonstankegangen til Vestkyst I, er det usikkert om
man kan si at ansvaret var en folge av befrakterens funksjon. Bortfrak-
teren har risikoen for oppfyllelsen av transportforpliktelsen. Ansvaret
som han padro seg overfor tredjemann var her klart nok en felge av hans
pliktomréde; a besorge transporten av lasten. Spersmélet var hvorvidt

37 ND 1979. 364, pa s. 366.

3% ND 1979. 364, pa s. 368.

309 Lund (1988) s. 343.

310 ND 1979. 364, kommentaren pd s. VI.
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den vide ansvarsfraskrivelsen under certepartikontrakten ogsé ga rett
til 4 laste ansvaret overfor tredjemann pa befrakteren.*!

Bortfrakterens oppfyllelse i tidscertepartiet forutsetter betydelig
samvirke med befrakteren, og er pavirket av befrakterens valg med
hensyn til skipets hastighet. Det kan dermed veere rimelig under enkelte
omstendigheter 4 la bortfrakteren kreve regress selv om tapet i hovedsak
ligger under bortfrakterens funksjon om & frakte lasten. Billedlig kan man
si at befrakterens funksjonsomrade, kaster skygge inn i bortfrakterens
funksjonsomréade. Bortfrakteren seiler med lavere hastighet som folge av
ordre fra befrakteren i trdd med en slow steaming-klausul i certepartiet.
Som en folge av ordren og implementeringen, kan det forutsettes at
bortfrakteren padrar seg ansvar overfor konnossementsinnehaveren.
Det kan ses som at ansvaret er en folge av utstedelsen av konnossementet
og befrakterens funksjonsomrade, ved at han er forutsatt & gi ordre for
a gjore kontrakten effektiv og har rett til & gi ordre om skipets hastig-
het. Dette selv om oppfyllelsen av kontrakten mer generelt er underlagt
bortfrakterens funksjonsomrade.*** Dermed kan det argumenteres for at
betraktningene om regress etter funksjon ogsa innebzerer at bortfrakteren
har regressrett der han er ansvarlig grunnet de tvingende regler, i den
utstrekningen befrakterens ordrerett har forarsaket tapet pa bortfrak-
terens hand. Det blir tilslutt et sporsmal om hvor klare rammer man
fastsetter for at regressen ma folge en ren funksjon, og rekkevidden av
denne funksjonen.

Funksjonstankegangen for regressretten stammer fra det grunnleg-
gende synspunktet om at risiko folger funksjon. Prinsippet er et utslag av
«alminnelige rettsgrunnsetninger»*®. Utgangspunktet er at parten beerer
risikoen for oppfyllelsessvikt innenfor sitt funksjonsomréde.”* Anvendt

' Solvang (2016) s. 91.
312 Motsatt Solvang (2013a) s. 27, som virker & ha oppfatningen at en funksjonsbasert
regressrett ikke tar i betraktning befrakterens ordregivning. I forbindelse med & gi
uttrykk for at spersmal forbundet med drsakskonstellasjoner kan begrense rekkevid-
den av den funksjonsbaserte regressretten, fremmer han sporsmdlet om befrakterens
funksjoner rekker til befrakterens ordregivning med hensyn til <employment».

313 Sandvik (1966) s. 243.

34 Fredly (2013) s. 72.
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pa regressforhold kan man si at befrakteren mé baere risikoen for at hans
ordrefunksjon forarsaker svikt i bortfrakterens oppfyllelse overfor tredje-
mann. Svakheten ligger imidlertid i hvordan man tilordner et forhold
til den enes funksjon. De samvirkende kontrakter er bakgrunnen for
prinsippet, men for kontrakter — som tidscertepartiet — har befrakterens
ordrefunksjon betydning for bortfrakterens generelle oppfyllelsesfunk-
sjon. Bade i relasjon til befrakteren selv, men ogsé i relasjon til innehave-
ren av konnossementet. Et rent funksjonsbilde er ikke hensiktsmessig &
etablere. Det er etter mitt syn bedre & tale om at tapsposten som oppstér
pé bortfrakterens hand er forarsaket av befrakterens ordregivning og
den forutgaende konnossementsutstedelsen. For gvrig uten at det er
snakk om subjektive forhold og skyld. En regressrett der forholdet er
en konsekvens av befrakterens ordrefunksjon likner som nevnt pa den
engelske leeren om skadeslosholdelse for folger av befrakterens ordre.
Jeg forfolger ikke her de arsaksbegrensninger som inngar i den engelske
leeren, som prinsipielt kan tenkes & fa innvirkning pa forholdet etter norsk
rett ndr man lar regressretten folge befrakterens ordregivning.

Jantzen forutsetter en regressrett for folger av ordre fra befrakteren
som ville veere i strid med de forpliktelser bortfrakteren har pétatt seg
etter konnossementet, men uten noen prinsipiell begrunnelse. Jantzen
diskuterer forst hvorvidt bortfrakteren ma utfere slike ordre, svarer
benektende, og skriver deretter «gjor han det[ordren] allikevel, blir
rederen overfor indehaveren av konnossementet ansvarlig for kontraktens
misligholdelse, men vil da kunne soke sin opreisning hos tidsbefrakteren».
Her forutsetter Jantzen at det gis regress for misligholdelse i relasjonen
til konnossementsinnehaveren som bortfrakteren padrar seg ved ordreo-
verholdelsen. Han viser videre til et eksempel hvor bade loven og kon-
nossementet gir anvisning pa til hvem utleveringen av lasten skal forega,
og at instruksjoner fra befrakteren ikke trengs etterkommes dersom de
avviker. Regressynspunkt slar inn hvis han likevel gjor det. Det sondres
med andre ord ikke mellom de tilfeller det er konnossementsteksten eller
de legale regler som utlgser ansvaret. Jantzen gir ikke neermere uttrykk
for hva som er bakgrunnen for at bortfrakteren kan kreve regress i et
slikt tilfelle, men det er naerliggende 4 slutte at begrunnelsen ligger i
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rimeligheten av at konsekvenser som oppstar som folge av befrakterens
ordregivning — hans ordrefunksjon — mé beeres av ham selv. Seerlig ma
det gjelde der han har krevet at bortfrakteren signerer konnossementet
han fér seg forelagt.

Selv om transportloftet etter tvingende regler ser ut til & hindre en
regressadgang etter sjolovens legale regler for bortfrakteren, kan det stilles
sporsmal om plikten bortfrakteren har til fremdrift etter sjolovens kapittel
13 ma tolkes i lys av en eventuell slow steaming-klausul i certepartiet.’®
Er svaret ja, behover en ikke lete etter noen hjemmel for regress. Da har
man intet storre ansvar etter konnossementet.

Der konnossementet ikke taler om noen slow steaming er det nok
ikke mulig for bortfrakteren a pretendere overfor lasteeieren at han ogsa
hadde forpliktelse til & ivareta andre interesser i oppfyllelsen. Inneholder
konnossementet en henvisning til certepartiet og slow steaming-klausulen
er det betimelig 4 stille spersmalet om despatch-forpliktelsen overfor
lasteeieren mé justeres i lys av slow steaming forpliktelsen. Der man
inkorporerer uttrykkelig at en hastighetsreduksjon pa reisen er tillatt er
det kanskje storre grunn til & tolke despatch-uttrykket i konnossementet
slik at fartsjustering kan finne sted.”™® I linjekonnossementer har man lagt
inn en rett til & deviere i tid, og av BIMCO forutsettes det i forbindelse
med slow steaming-klausulen at transporteren har den type fleksibilitet i
oppfyllelsen i linjefart. Leddene i slow steaming-klausulen for tidscerte-

5 Etannet sporsmal er hensiktsmessigheten av at sjolovens regressregler ikke gjelder for
ansvar pa bakgrunn av de tvingende regler, betraktningene i forbindelse med regress pa
friere grunnlag far i den anledning relevans. Regressretten bor kanskje omfatte ansvar
som folge av tvingende regler sa langt det er en folge av befrakterens funksjon, og at
funksjonsomradet i den forbindelse rekker til ordregivningen fra befrakteren. INOU
1993: 36 pé s. 68 er det likevel sagt at okt ansvar som folge av at tvingende regler ikke
gir regress etter lovteksten er i samsvar med bade Vestkyst I-saken og den nedenfor
omtalte Jobst Oldendor(f-saken. Hva gjelder den sistnevnte saken er jeg usikker pa.

36 BIMCOs slow steaming-klausul for tidscertepartiet (e) og (f), altsé angivelsen av at

det vil veere tilstrekkelig despatch a holde redusert hastighet og kravet om at konnos-

sementene angir slow steaming adgangen og skadeslgsholdelsen til bortfrakteren,
er ikke relevante for linjefart. BIMCO skriver i sine explanatory notes at dette har

sammenheng med at konnossementet i linjefart som regel gir transporteren rett til a

slow steame. Det synes & forutsette at man ikke vil sensurere en klausulering som gir

rett til fartsavvikelser i konnossementene.
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partier som gjelder despatch, inkorporering av slik slow steaming- rett i
konnossementet og skadeslosholdelse fra tidsbefrakteren til bortfrakteren
far saledes ikke anvendelse.*”

Spersmalet om hvor langt en kan tillate avtalte friheter fra despatch,
kan stilles bade i relasjon til befraktningskontrakten, men ogsa i relasjon
til konnossementet og dets innehaver. I relasjon til befraktningsavtalen
ma slike klausuler i en viss utstrekning aksepteres, men vide klausuler
som gir rett til deviasjon tolkes innskrenkende.*® Despatch-bestemmelsen
i kapittel 13 kan ikke fravikes der det er utstedt konnossement, se sjol
§ 254.

I forbindelse med retten til slow steaming, om konnossementene tar
inn en slik rett, har spersmalet en annen karakter. Spersmalet er om ikke
bare selve standarden i kapittel 13 og § 262 forste ledd er ufravikelig, men
om dens innhold ogsa er preseptorisk. Spersmalsstillingen gjelder ikke
bare for de rene libertyklausuler i kontrakten, men ogsa «i tilknytning til
karakteren av en bestemmelse som Sjol § 98: Er kravet p& «due despatch»
efter ssmmenhengen preseptorisk?»**

Det er i alminnelighet akseptert at transporteren har et visst spillerom
i oppfyllelsen.’® I forarbeidene til sjeloven er spillerommet synliggjort.
Det sentrale er at «transporteren har valgt et forsvarlig opplegg for
utforelsen og om godset nir bestemmelsesstedet innen rimelig tid»**'
Man gar vekk fra tanken om at oppfyllelsen av kontrakten skjer pa en
bestemt mate, og setter heller fokus pa oppfyllelsesresultatet. Resultatet
ma likevel oppnas innenfor rimelige tidsrammer.

I moderne stykkgodsbefraktning stilles det strenge krav til «regularitet
og hurtighet» i utforelsen.’?? Kravene til befordringen vil variere med
det som er antatt vanlig for den konkrete linje, og i den utstrekning

37 NYPE kl. 38 (e) og (f). Explanatory Notes, BIMCO Slow Steaming Clause for Time
Charter Parties 2011.

318 Rosenmeyer (1975) s. 259.

319 Kriiger (1989) s. 237.

320 Kriiger (1989) s. 450, Webster (2015) note 474, Falkanger/Bull (2016) s. 314, Selvig
(1966) s. 573.

321 NOU 1993: 36 5. 28.

322 NOU 1993: 36 s. 27.
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transportkunden er gjort kjent med opplegget for transporten.’® Devia-
sjonsreglen i den gamle sjoloven § 98 annet ledd ga indikasjoner pa en
bestemt oppfyllelsesmdte, men ble bevisst tatt ut i det nye kapittel 13 fordi
man ansd at det passet bedre for reglene om reisecertepartiet. Det virker
altsa som det er forskjell pa hvordan man ser oppfyllelsen, avhengig av
om det er tale om et tidsbortfraktet skip som benyttes i rederens linjefart
med utstedt linjekonnossement eller om det er alminnelig certepartifart
med utstedt konnossement.

Om en inkorporert slow steaming klausul ma tolkes innskrenkende i
konnossementsforholdet, kan ikke besvares uten neermere fastleggelse av
klausulens karakter. Det ma undersekes hva slags inngrep det er tale om
a gjore i oppfyllelsen slik oppfyllelseskravet er angitt etter lovens regler.

Slow steaming-klausulen for tidscertepartiet innebzerer at befrakteren
gis rett til & sette ned skipets hastighet pé reisen, gitt at visse forutset-
ninger tillater en slik hastighetsreduksjon. I reisecertepartiet er det
motsetningsvis bortfrakteren som primeert gis anledning til a skru ned
hastigheten, med visse minimumsbegrensninger i hastighet. Unntaksvis
er befrakteren gitt anledning til & instruere i reisecertepartiet, men der
kompenseres bortfrakteren ved at den ekstra tiden regnes med i liggetid
og eventuell liggetidsgodtgjorelse.

Der befrakteren utsteder konnossementet med bortfrakteren som
forpliktet har nedvendigvis ikke bortfrakteren kontroll med konnos-
sementets vilkir. Dermed kan en oppleve at det blir misforhold mellom
konnossementets vilkdr og forpliktelsene i certepartiet.

I reisecertepartiet sorger befrakteren for at konnossementet inntar
rett for bortfrakteren til & seile med lavere hastighet. I tidscertepartiet
er det krav om at befrakteren sorger for at konnossementet sier at bort-
frakteren kan overholde slow steaming-klausulen i certepartiet uten at
oppfyllelsen etter konnossementet blir utilstrekkelig. I konnossementet
utstedt i forbindelse med reisecertepartiet far pategningen karakter av en
omlegningsrett for bortfrakteren, riktignok en tidsomlegning. I tidscer-
tepartiet er pategningen formulert som en frihet fra despatch-kravet der
befrakteren har instruert bortfrakteren om a holde lavere hastighet. Selv

33 NOU 1993: 36 5. 27.
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om det ordlydsmessig ikke er direkte rett til a foreta tidsomlegning av
oppfyllelsen, er det like fullt en utvidelse av det spillerom bortfrakteren
har i forhold til tredjemann/lasteeieren.

Omlegningsklausulens art har betydning for i hvilken utstrekning
man aksepterer at den blir stdende. Kriiger har klassifisert omlegnings-
klausulene i fem grupperinger. De presiserende, betingede, begrensede,
ubetingede og ubegrensede.?* Skal man tvinge tidsomlegningsretten,
altsa slow steaming forholdet inn under en av klassifikasjonene er det
mest naerliggende a knytte den til den begrensede grupperingen. Han
beskriver denne gruppen som de som er knyttet til kriterier som for
eksempel rimelighet.’®

Slow steamingen er i utgangspunktet ikke begrenset av rimelighet,
men av angitte faktiske omstendigheter. I BIMCO slow steaming-
klausuler star det ikke neermere hvordan omlegningsretten skal pategnes
certepartiet, bortsett fra at det for tidscertepartiet ma inntas at bortfrak-
teren har plikt til 4 innfinne seg etter befrakterens instruksjoner. For
reisecertepartiet skal det fremga at det ikke er brudd pa konnossementet
om bortfrakteren utever sin opsjon til 4 seile med lavere hastighet etter
certepartiet.

Den narmere ordlyden vil avhenge av hvilken lgsning som velges i
konnossementet. Ordlyden til tidsomlegningsretten i konnossementet
er ikke begrenset av faktiske forhold. Det fremgar imidlertid av slow
steaming klausulene i certepartiet at tidsomlegningsretten uansett er
betinget av vaermessige forhold og farteyets operasjonsevne. I reise-
certepartiet er retten videre avgrenset til en nedre hastighetsangivelse.
Selv om disse begrensinger ikke folger direkte av konnossementets ord,
kommer de indirekte i betraktning gjennom at tidsomlegningsretten etter
certepartiet bare kan utleses sa lenge begrensningene ikke er til hinder.
Jeg mener det derfor er nerliggende & betegne tidsomlegningsretten etter
konnossementet for en begrenset rett.

324 Kriiger (1975) s. 216.
325 Kriiger (1973) s. 216.
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Kriiger sondrer videre mellom de &pne og kamuflerte deviasjonsklau-
suler.’”® De kamuflerte har deviasjonsretten skjult under for eksempel
transportens definerte omfang. I Conlinebill 2016 k1. 5 - Scope of Car-
riage er for eksempel transporten ikke begrenset til den direkte rute,
men omfatter ogsd «slowing down at or off any ports or places for any
reasonable purpose connected with the carriage...».

Tidsomlegningsretten er her er en ulv i farekler, det blir ikke mindre
nedvendig a stille spersmélet om i hvilken utstrekning den skjulte va-
rianten harmonerer med hovedforpliktelsen - transportleftet. Denne
type klausulering ma etter mitt syn imidlertid holdes fra klausuleringen
som gér ut pa & ta inn en henvisning til certepartiet som innehar en slow
steaming-klausul eller en uttrykkelig angivelse av at man har rett eller
plikt til & forsinke befordringen. Er tidsomlegningsretten en presisering
av hva som utgjer den kontraktsmessige reisen i scope of voyage-klausulen,
kan dette tas til inntekt for det transporttilbud bortfrakteren leverer, altsa
hans transportprogram.’” Dette er annerledes der man i konnossementet
har en henvisning til certepartiet, hvor lasteieren blir overrasket nar
skipet gar med lavere hastighet enn alminnelig despatch.

I stykkgodsbefraktningen, altsd i alminnelig linjefart, kan transpor-
toren klargjore transporten og forutsetningene for transportprogrammet
gjennom markedsfering og liknende informasjon. Presiserer transporte-
ren at opplegget gar ut pa at fartoyet kan avvike fra den direkte rute bade
i tid og sted, innebeerer dette at man aksepterer slik tidsomlegningsrett
sd vidt fremferden er forsvarlig.’?

Det sentrale er at lasteieren er betinget en oppfyllelse av rimelig kvali-
tet. Det gjelder da «en avstemning mellom overordnede kvalitetskrav pa
den ene side og denne type vilkarlige opsjoner pa den annen».*” Stotte for
dette synspunktet finnes i forarbeidene til sjoloven § 262 og i teorien.**
Synspunktet synes heller ikke avvike fra de betraktninger Kriiger gjorde

326 Kriiger (1973) s. 216.

327 Kriiger (1973) s. 232.

328 ‘Webster (2015) note 474.

39 Kriiger (1989) s. 236-237.

30 NOU 1993:36 s. 27. Rosenmeyer (1975) s. 256.
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da man stadig hadde § 98, annet ledd om deviasjon i loven. Kriiger mente
de beste grunner talte for a se de oppfyllelsesendringer bortfrakteren gjor
med bakgrunn i klausuleringer i konnossementene i lys av Haag-reglenes
art 4 pkt. 4, jf. ogsé art. 3 pkt. 2.%*! I den forstnevnte artikkel fremgar
retten til & foreta deviasjoner safremt de er rimelige.

Klausulene i konnossementet kan séledes vere funksjonsdyktige i
den utstrekning de er forenelige med transportens hovedformal. Dette
innebeerer at en klausulering i konnossementet om tidsomlegninger
potensielt kan vere gyldig, men det avhenger i storre utstrekning av
realiteten enn klausuleringens ord. Spillerommet kan bli innskrenket
selv om man har betinget seg en klausulering.

349  Allokeringen av reduserte drivstoffkostnader ved
slow steaming

Om ingenting er sagt i klausulene, faller kostnadsfordelene ved det redu-
serte drivstofforbruket pa den som i trad med den alminnelige funksjons-
og kostnadsfordelingen har risikoen for drivstoffet. For tidscertepartiet
inneberer det at befrakteren tar besparelsene. I reisecertepartiet far
bortfrakteren fordelene av at han skrur ned hastigheten. Tilsvarende
har den part som er gitt tidsomlegningsretten ogsé risikoen for den mer
begrensede utnyttelsen av fartoyet. Tidsbefrakteren har risikoen for
at han ikke kan nytte skipet til like mange reiser, og tilsvarende har
reisebortfrakteren ulempene ved at han ikke kan nyttiggjore skipet til
flere oppdrag. I reisecertepartiet sa vi at det i BIMCOs klausul var fastsatt
en nedre grense for slow steaming. Selv om bortfrakteren hovedsakelig
selv sitter med risikoen for den manglende utnyttelsen av fartoyet, altsa
den reduserte oppdragsmengde, kan det ikke tillates at en eventuell slow
steaming gar pa bekostning av reisebefrakterens behov for 4 fa lasten
frem pa den aktuelle reisen.

3L Kriger (1973) s. 276.
32 Carver (2017) s. 361.

118



3 Hastighetsreduksjon - «slow steaming»
Elias Settevik

I enkelte reisecertepartier er det gitt slow steaming-rett som avviker
fra den som vanligvis folger av slow steaming-klausulen. I SHELLVOY 6°*
er reisebefrakteren gitt anledning til & instruere om a senke hastigheten
pa lastereisen. Hastigheten kan senkes fra alminnelige despatch, som
i kontrakten er angitt til et in blanco antall knop.*** Reisebefrakteren
har ingen rett til  kreve nedjustering pa ballastreisen, den skal ga med
alminnelig despatch.

Ettersom det er tale om et reisecerteparti, er det bortfrakteren som
tar fordelen av de reduserte drivstoffutgiftene. Reisebortfrakterens
hovedinteresse kan likevel veere at lastereisen gar sa raskt som mulig.
Vederlaget er bestemt til en viss sum, og han fir i utgangspunktet ikke
mer betalt av befrakteren. Er det gode markedsvilkar vil han vere
interessert i a slutte flest mulig kontrakter. For at bortfrakteren derfor
skal kunne tillate at befrakteren justerer farten ned, har man etablert en
kompensasjonsmekanisme:

«Additional voyage time caused by such instructions shall count
against laytime or demurrage, if on demurrage, and the value of
any bunkers saved shall be deducted from any demurrage claim
Owners may have under this Charter...»**

Bortfrakteren kompenseres for den ekstra tiden ved at palopt ekstra tid
trekkes fra den tid skipet har til radighet i havnen, for det gar over pa
demurrage — overliggetidsgodtgjorelse. Om den avtalte liggetiden er utgatt
regnes tiden som overliggetidsgodtgjerelse. Det blir en sammenlikningse-
velse med det hypotetiske normalforlop under de tilsvarende forhold som
skipet har mott ved den lave hastigheten. Dette regnestykket blir ikke
helt presist. De besparelser bortfrakteren gjor i drivstoff motregnes mot
eventuelle krav pa liggetidsgodtgjerelse.**

3 Se ogsd BPVOY 4 kl. 3.4.
34 SHELLVOY 6 kl. L linje 90.
35 SHELLVOY 6 kl. L linje 94-96.

36 Befrakteren gis ogsé rett til & instruere opp hastigheten fra den alminnelige, men ma
da kompensere bortfrakteren for de gkte drivstoffkostnadene. Se SHELLVOY 6 kl. L,
linje 92 og 93.
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Slike kompensasjonsordninger kan ogsa inkorporeres dersom be-
frakteren vil at bortfrakteren skal holde skipet s effektivt som mulig.
Forst og fremst gjores dette med sikte pa a spare kostnader, men ef-
fektivitetsbesparelsene vil ogsa redusere pavirkningen pé klimaet.

Et alternativ er at man i tidscertepartiet for eksempel gir bortfrakteren
noe av besparelsene befrakteren har ved reduserte drivstoffutgifter. Dette
kan man gjore gjennom a etablere et sammenlikningsgrunnlag. Har
fartoyet lavere drivstofforbruk enn grunnlaget man sammenlikner med,
far han ta del i besparelsene. Slike losninger reflekteres i dag ikke i noen
standardklausul, men som tillegg til enkelte certepartier i vedlegg. I et
slikt vedlegg fremgar modellen for utregningen av sammenliknings-
grunnlaget, og angir hvordan bortfrakteren skal kompenseres om han
holder forbruket lavere enn sammenlikningsgrunnlaget.*”

3.5 Andre klausuler som virker pa skipets hastighet

Til nd har vi sett pa klausulene som gir generell rett til & senke hurtigheten
i bortfrakterens oppfyllelse. De er ikke de eneste som kan fore til at skipet
gar saktere. I dette delkapitlet skal vi se at det finnes andre klausuler som
gir hastighetsreduksjonseffekten, men pa andre premisser.
Det er skissert at & effektivisere logistikken mellom skip pa reise
og havnen vil kunne vare et meget viktig tiltak for & redusere CO2-
utslippene. IMO har oppfordret sine medlemsstater til a serge for frivillig
samarbeid mellom havner og andre skipsfartsakterer for redusere utslip-
pene av CO2, eksempelvis ved landstrem til skip i havn og fasiliteringen
av «just-in-time arrivals» i havn.*®

Just-in-time-ankomster kan fasiliteteres ved bruken av andre
klausultyper enn slow steaming-klausulen, som ogsa virker pa skipets
hastighet. Dette er «virtual arrival»-klausulen, og en variant av denne,
STM-klausulen. Som nevnt gjelder disse klausulene forholdet mellom
skipet og havnen mer enn at skipet generelt reduserer hastigheten pa

337 Slike losninger finnes som vedlegg til enkelte aktorcertepartier.
338 MEPC Resolution 323 (74) pkt. 2.1 0g 2.4.
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reisen. Man fingerer at skipet har kommet frem, samtidig som det reelt
kan veere mange nautiske mil unna.

Kort forklart innebeerer klausulene at skipets hastighet kan settes opp
og ned avhengig av tilpasning til et gitt ankomsttidspunkt i havnen.***
Samtidig som at redusert hastighet har positiv effekt p& klimaet, kan man
ogsa fa den motsatte virkningen ved at hastigheten mé settes opp fra
alminnelig despatch for 8 komme frem til ankomsttidspunktet. BIMCOs
klausul gjelder bare reisecertepartiet. Her far befrakteren rett til 4 be om
justering i trdd med et gitt ankomsttidspunkt og m4, pa tilsvarende mate
som i SHELLVOY 6 kl. L nevnt ovenfor, kompensere bortfrakteren for
den ekstra tiden som medgér dersom hastigheten justeres ned i lys av
ankomstidspunktet.’*

STM-klausulen er en spesiell variant av virtual-arrival klausulen og er
utviklet av BIMCO med bakgrunn i det EU-finansierte «STM Validation
Project».**! Just-in-time-ankomster krever at to forutsetninger er pa plass.
For det forste, man md ha et system som tillater deling av informasjon slik
at reisen kan planlegges og utferes med tilstrekkelig presisjon. Dette er
malet med STM-systemet. For det andre, forpliktelsene under certepartiet
(og eventuelle andre forbundne kontrakter) ma justeres slik at de til-
later fremdrift i trdd med STM-systemet.**? Det spesielle med klausulen
sammenliknet med de andre virtual arrival-klausulene, er koblingen til
informasjonsdeling gjennom STM-systemet.*** Den har en forpliktelse
mellom partene til & dele informasjon om fartgyets ankomsttid,*** som
kan utnyttes i samrad med STM-systemet. Av partene kreves det at de yter
sine «best endeavours»** for a dele informasjonen. Dette er ikke en sarlig

% BIMCO Virtual Arrival Clause for Voyage Charter Parties 2013. BPVOY 5 kl. 27.

340 Motsatt BPVOY 4 kl. 3.4 hvor befrakteren er gitt anledning til & justere ned hastigheten,
uten at det er noen kompensasjonsordning. Oppjustering kan skje mot gkning i rate.
Carver (2017) s. 361.

Explanatory notes, Sea Traffic Management (STM) Clause for Voyage Charter Parties
2018. «STM embraces a range of services including computer-recommended route
adjustments and managed berthing through “just-in-time” arrivals».

32 Lorentzon/Tsimplis (2018).

2 BIMCO STM Clause for Voyage Charter Parties 2018 (a).

344 STM Clause for Voyage Charter Parties 2018 (a).

35 STM Clause for Voyage Charter Parties 2018 (a).
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streng forpliktelse. Forpliktelsens rekkevidde vil blant annet avhenge av
det anvendte system og den informasjon som systemet krever.**¢

Bortfrakteren kompenseres pé lik linje med de andre klausulene for
ekstra tid som medgar.** Til forskjell fra kompensasjonen i de andre
klausulene vi har sett pa, fastsettes den her av en uavhengig ekspert som
partene sammen har bestemt, dersom de ikke blir enige.

Ogsa for disse to klausultypene dukker det opp tilsvarende pro-
blemstillinger som ved slow steaming-klausulen. Det har sammenheng
med de faktiske forhold. Man far for eksempel samme problemer med
forholdet til despatch-kravet i certepartiet og forholdet til andre utstedte
fraktedokumenter. Disse handteres pa lik linje i klausulene.**® Siden det
er reisecertepartiet som virtual-arrival klausulen gjelder for, men retten
til & justere hastighet tilfaller befrakteren, far interessebildet og dreftelsen
av despatch-kravet visse likheter med tidscertepartiforholdet selv om det
er tale om et reisecerteparti. Jeg gar ikke neermere inn pa alle sider ved
klausulene. Droftelsene i kapittel 3.4, med modifikasjonene som folger
av at det er befrakteren som far instruere om hastighet, er ogsa relevante
her. Jeg vil likevel vie noe tid til én av STM-klausulens bokstaver fordi
den nevner «environmental factors».

I STM-klausulens bokstav (g) heter det:

«The Owners and charterers shall give due consideration to environ-

mental factors, including emission reductions, when determining

the reasonableness of any orders given under this Clause.»**

Lorentzon/Tsimplis, som deltok i utarbeidelsen av klausulen omtaler
denne bokstaven som «a statement of environmental intent».** Slik jeg
forstar dem, er det en anerkjennelse av hvilke positive konsekvenser

36 Lorentzon/Tsimplis (2018).

37 BIMCO Sea Traffic Management (STM) Clause for Voyage Charter Parties 2018 bokstav
() og (d).

38 BIMCO Sea Traffic Management (STM) Clause for Voyage Charter Parties 2018 bokstav
(e) og (f).

39 BIMCO Sea Traffic Management (STM) Clause for Voyage Charter Parties 2018 bokstav

(8)-

Lorentzon/Tsimplis (2018).
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just-in-time-ankomster kan ha pé & redusere CO2-utslippet. Like fullt er
det et signal om at man er villig til 4 inkorporere bredere klimafaktorer
som hensyn i fastleggelsen av partenes forpliktelser under certepartiet.

Denne bokstavens ordlyd ma ses i lys av reisebefrakterens rett til &
be bortfrakteren justere hastigheten for & mete et spesifikt ankomst-
tidspunkt, og bortfrakterens plikt til 4 etterkomme foresporselen som
kvalifiseres ved at hans samtykke «shall not be unreasonably withheld».**!

Plikten i bokstav (g) retter seg etter sin ordlyd bade mot befrakteren og
bortfrakteren. Befrakteren «shall give due consideration to environmental
factors» i sin ordregivning. Bortfrakteren ma tilsvarende vektlegge slike
faktorer nar det bestemmes hvorvidt han skal holde tilbake samtykke eller
ikke. Oppstar det tvist om samtykke burde veert gitt mé rettsanvenderen
vurdere om grunnene - i denne sammenheng de klimamessige - var
tilstrekkelige til & nekte & iverksette hastighetsjusteringen. Nar miljo-
faktorene knyttes til ordregivningen for befrakteren og nektelsesretten
for bortfrakteren, betyr det at det ma veere faktorer som er relevante for
reisen som hastighetsordren gjelder. Omfanget av de relevante miljo-
faktorene er imidlertid sa vidt at det er vanskelig & angi uttemmende
hvilke av disse som ma tas i betraktning og hvordan de skal virke pa
ordregivning fra befrakteren og nektelse fra bortfrakteren. Et eksempel
er hvor langt befrakteren ma gé i & vurdere slike parametre nar han gir
fartsordren. Et annet eksempel er hva som skal til for at bortfrakteren ut
fra betraktninger i miljomessige faktorer kan pretendere at han ikke mé
iverksette en fartsinstruks. Som generelt er tilfelle for rettslige standarder,
gjelder det vel at omstendighetene ma iakttas nar det skal avgjores hva
«due consideration» innebarer.

Klausulen har uttrykksméten «environmental factors, including
emission reductions». Ordlyden er vid. Uttrykket klimamessige faktorer
tar opp i seg bade den umiddelbare og synlige pavirkningen pé miljoet,
for eksempel oljesol, og pavirkningen pa miljoet ved at skipet slipper ut
CO2. Den objektive forstaelsen gir da heller ikke grunn til a skille mellom
miljomessig forhold som allerede er regulert av IMO gjennom MARPOL,

31 BIMCO Sea Traffic Management (STM) Clause for Voyage Charter Parties 2018 bokstav
(b).
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og de som enna ikke er regulert.”*> Klausulen omfatter séledes en rekke
klimafaktorer, fra utslipp av CO2 og andre utslipp til atmosfeeren, til &
redusere hastigheten for & beskytte det marine livet, eller omrédder med
opphopning av forurensning.’* Partene skal i tillegg til 4 vise tilberlig
oppmerksombhet til klimafaktorer generelt, ogsé ta i betraktning reduk-
sjonen av klimautslipp nér en ordre skal gis eller nektes implementert.

Takttakelsen av miljefaktorer og utslippsreduksjon gjelder ved vurde-
ringen av om en ordre er rimelig. Dersom hensynet til utslippsreduksjon
tilsier det, tillater bokstav (g) reisebortfrakteren nekte a gke hastigheten
pé reisen selv om det er dette befrakteren ber om for 4 komme frem til et
gitt tidspunkt. Slik jeg forstar klausulen, kan ikke miljofaktorene alene
veere utlosende arsak til at hastigheten skrus ned.

3.6 Oppsummering

I dette kapitlet er slow steaming-klausulens materielle sider gjennomgitt.
Som folge av at den har blitt brukt til & redusere kostnader, og na kan
benyttes til & redusere CO2-utslippene, har det veert nodvendig med en
gjennomgéende behandling. Den er lite omtalt i nordisk juridisk teori.

Slow steaming-klausulen kodifiserer de alminnelige sjorettslige regler
for tidscertepartiet. Det er i trdd med befrakterens instruksjonsrett at
han er gitt rett til & instruere om hastigheten. Hans instruksjonsrett er
imidlertid ikke ubegrenset. Bortfrakteren er overlatt et spillerom til &
vurdere hvorvidt det vil veere i trdd med de nautiske forholdene, og om
skipets utrustning tillater.

Avhengig av om klausulen er utarbeidet av partene selv, eller om den
er utarbeidet av BIMCO, har den ulik uttrykksform. BIMCOs klausuler
tar hoyde for de fleste forhold i forbindelse med fartsjustering. Andre
klausuler sier bare at befrakteren er gitt instruksjonsrett.

Selv om klausulene ikke regulerer alle omstendighetene som BIMCOs
klausuler gjor, betyr ikke det at bortfrakteren har en svak posisjon i norsk
rett. Bortfrakteren kan lene seg pa de alminnelige regler. For eksempel

352 Lorentzon/Tsimplis (2018).
33 Lorentzon/Tsimplis (2018).
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kan han kreve regress fra befrakteren pa funksjonsmessig grunnlag der
han kommer i ansvar overfor lasteeier for ikke & ha gatt med tilstrekkelig
despatch.

Bakgrunnen for at BIMCOs klausuler er sa ordrike, kan ha sam-
menheng med at det i engelsk rett vil vere tryggere & ha de fleste forhold
pa papiret. Det har & gjore med den engelske kontraktsrettslige tradisjo-
nen. Ved & hensynta at klausulene skal kunne brukes med engelsk rett
i utarbeidelsen, tilneermer man seg engelske lgsninger i norsk rett ved
4 adoptere dem.

Kapitlet viser videre at BIMCOs klausul for reisecertepartiet fravi-
ker den alminnelige funksjonsfordelingen. Bortfrakteren gis rett til &
velge hastigheten innenfor et gitt intervall. Omradet for justeringene
mé forhandles mellom partene. Grenseangivelsen serger for at det ytes
tilstrekkelig omsorg for befrakterens interesser i oppfyllelsen. I tankreise-
certepartier kan ogséd befrakteren veere gitt rett til & redusere hastigheten.
For a skape balanse i forholdet mellom bortfrakteren og befrakteren,
har man her serget for at bortfrakteren kompenseres for ekstra tid som
medgar. Klausulene illustrerer at det sentrale er at det opprettholdes
rimelig gjensidighet mellom partene. Sier ikke klausulen noe om hvordan
fordelene ved reduksjon i drivstoffkostnadene skal fordeles, er det parten
som etter den alminnelige funksjonsfordelingen sorger for drivstoffet
som far fordelen.

Klausulene egner seg like godt til & justere ned hastigheten som folge
av miljearsaker, som den egner seg til 4 redusere drivstoffkostnadene.
Om en av partene, eller begge, onsker a bidra til at utslippet reduseres,
tross manglende reguleringer fra IMO, bor de sorge for at certepartiet
inneholder en slow steaming-klausul.
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4 Avsluttende betraktninger

Avhandlingen har undersekt spersmalet om det er klausuler i certepartiet
som kan tilrettelegge for at CO2-utslippet reduseres. Om hastigheten
reduseres, vil ogsd utslippet reduseres. Derfor ble forpliktelser relatert
til fremdriften underseokt. Due despatch-forpliktelsen ble gjennomgatt
med sikte pa & underseke bortfrakterens spillerom i oppfyllelsen. Slow
steaming-klausulen ble deretter gjennomgétt. Den kan brukes av partene
dersom de vil muliggjore at drivstoffkostnadene reduseres pé reisen, samt
at CO2-utslippene reduseres.

I dag eksisterer det fa reguleringer fra IMO som setter krav om
utslippsredusering. Reguleringene innebeerer krav til at nye skip bygget
etter 2011 skal tilfredstille et visst effektivitetsnivd, malt ved Energy Ef-
ficiency Design Index. For skip bygget for 2011 eksisterer det ingen slike
krav. Det kreves ogsé at alle skip over en viss storrelse har om bord en
energieffektivitetsplan (SEEMP) om bord.*** Reguleringen medferer ingen
obligatoriske effektiviseringstiltak. Det kreves bare at man har planen.

Partene til certepartiet, og eventuelle lasteeiere har derfor bare foran-
ledning til & iaktta miljeet i den utstrekning IMOs mal om utslippskutt
og deres egne interesser tilsier. IMOs mélsetning gir imidlertid et vink
om at det vil komme nye reguleringer. Man kan ikke si noe sikkert om
hva slags form reguleringene vil fa. Likevel er det mulig & skissere enkelte
retninger for dem.

IMO har mottatt forslag fra flere av sine medlemsstater om nye
obligatoriske reguleringer av ulik karakter. Fellestrekket er at de vil
medfore at skipenes hastighet begrenses.’> Det er tatt til orde for at den
aller enkleste lgsningen vil vaere 4 implementere fartsgrenser for alle
skip frem til man har utviklet andre mer miljovennlige mater a drive
fartoyene fremover.*> Videre kan det tenkes fastsatt foringer for innholdet

3% Se kapittel 1.2.2 om SEEMP.
5 MEPC 75/7/2 Agenda item 7.

36 En fartsgrense virker imidlertid & vere forlatt av IMO til fordel for de malbaserte
tiltakene. Hand (2019).
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i SEEMP. Man forpliktes i sa fall til 4 ha visse tiltak i effektivitetsplanen,
som ma brukes.*”

Liknende forslag er fremsatt om & knytte effektivitetsplanen (SEEMP)
til obligatoriske effektivitetsmal. Beregningen kan ta utgangspunkt i
utslippsmél ved hjelp av det eksisterende malesystemet i EEDI, med
en tilsvarende maleekvivalent for fartey bygget for ikrafttredelsen av
EEDI-reglene.’*® Rederen ma dokumentere at skipet moter et arlig eller
flerérig energieffektivitetsmal.*® Kravet slik det kan fremga i energieffek-
tivitetsplanen er for eksempel at skipet méa veere x % mer effektivt innen
et arstall sammenliknet med et utgangspunkt hvor verdiene uttrykkes i
gram CO2 per tonn/mil. Utviklingen kan for eksempel skje stegvis, ved
x % om 3 ar, y % om 6 ar, osv. Bortfraktere og redere som har investert i
energieffektive skip vil fa fordelen av at de enklere kan mete disse kravene,
samtidig som eldre mindre effektive skip i s& fall ma benytte seg av flere
alternative tiltak, som fartsreduksjon for a oppfylle myndighetenes krav.
Opptyllelsen av kravene vil dermed avhenge av utnyttelsen av skipet.

Det er rederen som blir ansvarlig overfor myndighetene dersom
skipet ikke overholder kravene til effektivitet. At reglene forelopig ikke
har forlatt tegnebrettet betyr at det heller ikke kan sies noe sikkert om
sanksjonene som partene paferes ved brudd pa reglene.

I forholdet mellom befrakteren og bortfrakteren kan det tenkes at
nye reguleringer vil skape konflikt, serlig i tidscertepartiet hvor tidsbe-
frakteren er overlatt disposisjonsretten over fartgyet. I tidscertepartiet og
etter bakgrunnsretten er det krav om at bortfrakteren skal holde skipet
sjodyktig. For eksempel kan det sté i kontrakten at bortfrakteren skal
uteve due diligence med & holde skipet «fit for service» i kontraktsperio-
den. Selv om regelendringene kommer underveis i certepartiperioden
er skipet etter mitt syn stadig fit for service. Regelforslaget gjor ikke at
skipet er usjodyktig, men innsnevrer disposisjonsrommet for befrakteren.
Bortfrakteren forpliktes ikke til & utfere instruksjoner som vil kunne
stille ham i ansvar overfor myndighetene. I kontraktsforholdet mellom

37 Se MEPC 64/4/33 (27 juli 2012).
%8 MEPC 74/7/4 Agenda item 7.
% MEPC 74/7/4 Agenda item 7. MEPC 75/7/2 Agenda item 7.

127



Marlus No. 529
«Tilberlig hurtighet» mot en klimavennlig skipsfart

bortfrakteren og befrakteren kan det under disse forutsetningene sperres
om det foreligger bristende forutsetninger slik at befrakteren kan si seg
los fra kontrakten med bortfrakteren.

Inntrer reglene for kontraktsinngaelsen er spersmalet om det ma
gjores endringer i certepartiformularene. I tidscertepartiet kan rederen
potensielt matte innskrenke befrakterens disposisjonsrom. I et av forsla-
gene til nye reguleringer er det sagt at ikke-overholdelse bare kan lastes
rederen, og det foreslas dermed &:

«Introduce in the charter party contract a thorough consumption/
emission description of the individual ship. With this description,
the shipowner can guarantee the technical properties of the ship,
and thus what the shipowner is responsible for. Any operational
properties related to the relative CO2 emissions beyond the con-

sumption/emission description should accordingly transfer the

related sanctions to the operator.»**

Utkastet presiserer ikke naeermere hvem operator er, men jeg forutsetter
at det er tale om en bortfrakter som har stillet sitt skip til disposisjon
for befrakteren.

Slik jeg forstar utkastet, er tanken bak kravet om at skipets forbruk og
utslipp mé presiseres i skipsbeskrivelsen slik at risikoen for regelbrudd
kan lempes over pa befrakteren. I relasjon til myndighetene kan det
ikke bli aktuelt & lempe risikoen for brudd over pé befrakteren. Internt
i certepartiforhold kan derimot en sanksjon fra myndighetene tenkes
dekket av befrakteren. Slik jeg forstar det presiserer man forutsetningene
for certepartiet gjennom beskrivelsen av skipet, og innskrenker spil-
lerommet befrakteren har til & utnytte skipet. Imidlertid plikter ikke
kapteinen a utfere instruksjoner som vil fore til ikke-overholdelse av
myndighetsreguleringer. Dette inneberer ogsé at hastigheten pa reisen
ma settes slik at man oppfyller kravene fra IMO.

Bade for reise- og tidscertepartiet mé despatch-kravet komme til & bli
tolket i lys av at skipet plikter & mote krav fra myndighetene.

30 ISWG-GHG 6/2/11 Annex 5 pkt. 5.
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Uavhengig av hva slags reguleringer det blir tale om a innfere, er
det klart at det vil veere nedvendig a senke hastigheten for & redusere
klimautslippet, selv om det kan innebeere at lasten kommer senere frem.
Man fér i sa fall si som Skipper Worse:

«Vi kommer sent[...] men vi kommer godt!»**!

361 Kielland (1882) s. 202.
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