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1 Innledning

1.1 Historisk bakgrunn

For & kunne vurdere risikoen, og dermed grunnlaget for den premie forsikringstakeren
skal betale, har forsikringsgivere behov for informasjon om skipet og dets tilstand. Pa
16- og 17- hundretallet gikk derfor en rekke assurandgrer sammen om a opprette private
institusjoner; klasseselskapene. De farste var Lloyd’s Register of Shipping (1760),
Bureau Veritas (1828), American Bureau of Shipping (1862), og Det norske Veritas
(1864).

Formalet med disse institusjonene var a utvikle og ivareta standarder for design,
konstruksjon og vedlikehold av skip. Opprinnelig var det hovedsakelig assurandgrene
som var klassens Klienter. | dag er klientene like gjerne byggeverksted eller reder, som
assurandgr. Som jeg vil komme tilbake til, har klassifikasjonsselskapenes oppgaver
gjennomgatt en enorm utvikling bade med hensyn til omfang og innhold.

1.2 Problemstillinger

Hovedproblemstillingen er om klassifikasjonsselskaper kan komme i erstatningsansvar
overfor bestilleren av et skip, for feilaktige opplysninger i klassesertifikatet de utsteder
etter byggefasen. Under forutsetning av at man kan statuere et slikt erstatningsansvar, er
det naturlig a deretter ta opp spersmalet om dette ansvaret kan fraskrives eller
begrenses. Avslutningsvis behandles reders mulighet til a rette direktekrav mot klassen,
og til slutt om han da er bundet av klassens klausuler, herunder klausuler om

ansvarsbegrensning og ansvarsfraskrivelse.

Ansvarsspgrsmalet drgftes gjennomgaende under forutsetning av at norsk rett kommer
til anvendelse. Rettslige tvister skal i falge DnV’s jurisdiksjonsklausul avgjares etter
norsk rett. Dette gjor at jeg i hovedsak vil konsentrere meg om regelverket til DnV.
Dette livsomradet har imidlertid et svert internasjonalt preg, og det derfor er naturlig
0gsa a se pa utenlandske klasseselskaper, og deres kontraktsbestemmelser. Vi skal se pa
bestemmelsene til LIoyd’s Register of Shipping (LR), Bureau Veritas (BV),



Germanischer Lloyd (GL) og American Bureau of Shipping (ABS). De na nevnte
klasseselskapene er verdens fem starste, og er alle medlemmer i International
Association of Classification Societies - IACS. IACS har fast representasjon i FN-

organisasjonen IMO (International Maritime Organisation).

1.3 Forutsetninger og presiseringer

”Klassen”, "klasseselskapet”, "klassifikasjonsselskapet” og “selskapet™, vil bli benyttet
som synonymer. Uttrykket "klassen” viser egentlig til hvilke spesifikasjoner et skip
oppfyller. For eksempel er Veritas hovedklasse betegnet 1A1. Det er imidlertid vanlig a
bruke betegnelsen ogsa om klassifikasjonsselskapet, og det byr sjelden pa

misforstéelser.

Med "tredjemann” siktes her til skadelidte bestiller som ikke star i kontraktsforhold til
klasseselskapet. Andre betegnelser som brukes for den skadelidte bestiller vil veere
“reder” eller ”kjgper”. Der "tredjemenn” brukes om en videre krets enn den som er

bestiller av skipet, vil dette fremga av sammenhengen.

Det er gjennomgaende klasseselskapets og ikke den enkelte besiktigelsesmanns ansvar
som skal drgftes. | de situasjoner som skal drgftes her, vil normalt vilkarene for arbeids-
giveransvar i skadeserstatningsloven 8 2-1 vare oppfylt, slik at klassen vil kunne holdes

ansvarlig for sine ansattes feil og forssmmelser.

1.4 Terminologi og systematikk

Det kan tenkes tilfeller der en representant for klassen kan komme til & forarsake skade
pa person eller ting. Disse skadene, som med et fellesbegrep gjerne kalles integritets-
krenkelser, faller utenfor denne drgftelsen. Det er erstatningsansvar for de rene

formuestap som her skal drgftes.

| den tradisjonelle deliktsretten star person- og tingskadene i sentrum. For disse
skadetypene er culparegelen allmenn, slik at det normalt er tilstrekkelig a konstatere
uaktsomhet for & begrunne ansvar. Nar det gjelder de rene formuestap, de sakalte ikke-
integritetskrenkelser, er utgangspunktet et annet. Det er de samme grunnvilkar som

legges til grunn for erstatning, her som ellers, men vurderingen vil vaere noe annerledes.



Betingelsene for ansvar kan ikke ngdvendigvis drgftes pa tradisjonelt vis med utgangs-

punkt i culpanormen.*

| kontraktsrett er erstatning derimot bare én av flere misligholdsbefagyelser. Den er farst
og fremst ment a skape et oppfyllelsespress, og kan oppfattes som en avtalt risiko-

plassering.

Som hjelp for tanken, og for & kunne vare tilstrekkelig presis, er terminologi og
systematikk viktige verktgy nar man drgfter juridiske problemstillinger. Her befinner vi
oss imidlertid pa et omrade der tradisjonell terminologi ikke ngdvendigvis vil vare helt
treffende. Det aktuelle ansvarsgrunnlaget kan man kalle informasjonsansvar,
villedningsansvar, ansvar for konstaterende erklaringer? eller en spesiell form for
profesjonsansvar. Man kan videre spgrre om det dreier seg om et ansvar i eller utenfor

kontrakt, eller om man ma benytte seg av visse kombinasjonsbetraktninger.

Hvilken etikett man velger & sette pa ansvaret, kan i seg selv vere interessant. Det er
imidlertid betenkelig om systematikken far materiellrettslig betydning. Det avgjgrende
ma vaere om de hensyn som det tradisjonelt legges vekt pa i erstatningsretten, gjer seg
gjeldende med en slik styrke, at erstatningsansvar skal statueres. | drgftelsen av
ansvarsspgrsmalet, skal vi derfor se pa de hensyn som vil gjare seg gjeldende i noen

utvalgte situasjoner, og holde disse opp mot de hensyn rettspraksis typisk har lagt vekt

o

pa.

! Se Ladrup, Erstatningsrett s. 53 flg.
2»Ansvaret for konstaterende erklaringer”, Bryde Andersen og Lookofsky: Larebog i obligationsret | s.
447 flg.



2 Generelt om ansvarsspgrsmalet

2.1 Erstatning i/utenfor kontrakt

Vi ma her se pa avtalestrukturen bak en avtale om bygging av et skip. Ved inngaelse av
en kontrakt om bygging av skip, vil normalt partene avtale at skipet skal bygges slik at
de kan oppna en viss klasse i et bestemt klasseselskap. | Standard Form Shipbuilding
Contract 2000 (Byggekontrakten 2000) er dette inntatt i art Il nr. 3, som har fglgende
ordlyd:

3. Classification, Rules and Regulations

The Vessel, including its machinery, equipment and outfittings shall be
designed and constructed in accordance with the rules and regulations of
..................... (the Classification Society), with the following Class notation:
......................... The vessel shall further comply with the applicable rules,
regulations and requirements of the Regulatory Bodies. All such rules,
regulations and requirements shall be complied with without

conditions/recommendations.

All fees and charges incidental to and in respect of compliance with Class and
the rules, regulation and requirements of the Class or Regulatory Bodies

referred to above shall be for the account of the Builder.”

Normalt vil det veere verkstedet som inngar avtale med klasseselskapet. Det vanlige er
at det er rederen som star for utvelgelsen av hvilket selskap som skal foreta kontroll av
konstruksjon og utferelse. Dersom rederen bestiller et skip som verkstedet produserer i
serie, vil det imidlertid gjerne veere slik at et bestemt klasseselskap har gitt en
godkjennelse av prototypen. Her kan rederens reelle pavirkningsmuligheter vere
forholdsvis beskjedne. Som hovedregel vil det altsa ikke foreligge en kontrakt mellom

reder og klasseselskap pa byggestadiet.



| kontraktsrettslig sammenheng er rederen dermed formelt sett en tredjemann.
Begrepet tredjemann har her to aspekter; pa den ene siden sier det at et ansvar i utgangs-
punktet ma baseres pa reglene utenfor kontrakt. | begrepet ligger imidlertid ogsa

implisitt at ansvarssparsmalet ma ses i relasjon til et bestemt kontraktsforhold.®

2.2 Klassens ulikeartede oppgaver

Et forhold som ytterligere kompliserer spgrsmalet om ansvar, er at de oppgaver
klasseselskapene utfarer, har et uensartet preg. Det er ganske vanlig at offentlige
myndigheter delegerer en del av oppgavene med a sertifisere at skipets sikkerhet
oppfyller de krav internasjonale konvensjoner stiller, til klasseselskapene. For Norges
vedkommende, er sjgdyktighetsloven § 9 eksempel pa en slik delegasjon. Denne
bestemmelsen gir Handelsdepartementet adgang til & innga avtale med Det Norske
Veritas om utgvelse av kontroll etter loven. Denne adgangen er benyttet ved avtale av 1.
juli 1987 med annekser. Et eventuelt ansvar for disse oppgavene, skal ikke behandles

her.

Det er et eventuelt ansvar for klassifikasjonsselskapenes egne, privatrettslige bygge-
regler som skal drgftes. Kontakten mellom klassen og byggeverkstedet opprettes
vanligvis ved at verkstedet ber klassen om klassifikasjon, se for eksempel DnVs
regelverk av Januar 2005, A 100 ”Request for classification”. Dersom verkstedet er
ukjent for klasseselskapet, ma verkstedet i falge DnV’s regelverk Section 3
Classification Procedure A 200, 201, far bygging kan starte;

’[D]emonstrate their capability to carry out fabrication of adequate quality in

accordance with the rules™

Klasseselskapet vil deretter se om de kan gi en godkjennelse av tegningene. Her er
klassens innblanding av varierende intensitet. | noen tilfeller vil klassen foreta en mer

passiv godkjennelse av de tegninger de forelegges av verkstedet. | andre tilfeller deltar

® Se ogsé Brunsvig, Arkiv for sjarett 13 s. 290



klassen i starre eller mindre grad i utarbeidelsen av konstruksjonen. | de sistnevnte
situasjonene opptrer klassen som tekniske konsulenter, og deres erstatningsansvar ma da

ogsa vaere som for andre tekniske konsulenter.

Etter godkjennelse av tegninger, kan selve byggeprosessen starte. Dersom skipet star
ferdig uten at klasseselskapets besiktigelsesmann har noe a utsette pa arbeid, systemer,
materialer eller komponenter, utstedes et sertifikat for midlertidig klasse. Se DnVs
regelverk A1300 ”Acceptance of interim class”. Endelig klassesertifikat utstedes ikke
for besiktelsesrapporten er gjennomgatt av klasseselskapet sentralt, se A1400
Classification certificate”. Deretter kan de viktigste opplysningene om skipet og dets
klasse fares inn i Veritas’ registerbok, se A 1600 "Entry in the "’Registry og Vessels
classed with DNV,

Klassens egne byggeregler inneholder vesentlige konstruksjonsprinsipper som ma
folges. Disse byggereglene far dels offentligrettslig, dels privatrettslig betydning;
offentligrettslig fordi den offentlige kontroll med skips sjadyktighet i visse
sammenhenger bygger pa klassifikasjonsselskapenes regler og godkjennelser, og
privatrettslig fordi private parter legger klassifikasjonsselskapenes tekniske krav og

avgjgrelser til grunn for sine avtaler.*

3 Ansvarsgrunnlag

3.1 Ansvar for opplysninger utenfor profesjon

| Rt. 1981 s. 462 krevde et boligbyggelag erstatning av en kommune for padratte
utgifter til et prosjekt som ikke ble gjennomfart. Hgyesterett kom til at bindende avtale
ikke var inngatt, og gikk deretter til spgrsmalet om den forventning boligbyggelaget

hadde, likevel kunne ha et erstatningsrettslig vern. Fgrstvoterende uttaler (pa s. 469) at

* Se Brunsvig, Arkiv for sjgrett 13 s. 42



dette blant annet avhenger av forventningenes grunnlag og styrke”. Det er naturlig a
tenke at Hoyesterett ved a sette opp disse bedgmmelseskriteriene gnsket a vurdere om
boligbyggelaget hadde tilstrekkelig grunn til & handle i tillit til de forventninger de
hadde, til at erstatning kunne tilkjennes. Det er imidlertid ikke helt klart hva som her

ligger i uttrykkene “grunnlag og styrke”.

Forventningens grunnlag ma antagelig forstas som hva forventningene er basert pa.
Dette vil gjerne ha sammenheng med forholdet mellom den skadelidte tredjepart og den
som gir informasjonen. Jo tettere forholdet mellom partene er, jo starre muligheter vil
tredjemann normalt ha til & vurdere hva informasjonen bygger pa. Det nare samarbeids-
forholdet mellom partene i byggefasen, trekker derfor i retning av at bestillerens

forventning har erstatningsrettslig vern.

Forventningens styrke er det naturlig a tolke som sannsynligheten for at de
forventninger som informasjonen gir, vil bli innfridd. Jo mer tyngde kildene man
baserer forventningene pa har, jo sterkere ma de anses a vare. En reder som har valgt a
bruke et av de fem hgyt ansette klasseselskapene som serlig skal behandles her, har
som regel foretatt dette valget fordi han gnsker kvalitet. Bade klasseselskapenes lange
tradisjoner, ekspertise og internasjonale anseelse, taler for at de forventninger bestilleren
har til klassen er sterke. Dette er igjen noe som taler for a gi disse forventningene

erstatningsrettslig vern.

Ved bade a se hen til forventningenes grunnlag og styrke, vil man lettere kunne

bedgmme hvor sterk tillit skadelidte kunne feste til opplysningene.

3.2 Ansvar for opplysninger i profesjon

Et klassesertifikat kan tenkes a gi feilaktige, misvisende eller manglende opplysninger.
Ved & stole pa disse opplysningene, kan rederen komme til a lide tap. Problemstillingen

er ikke ulik den der tredjemann lider tap som falge av at han har stolt pa opplysninger i



en takst,” eller andre konstaterende erklaringer. Det kan derfor vare nyttig 4 studere
rettspraksis rundt disse sammenlignbare tilfellene.

3.2.1 Takst

Domstolene har lenge palagt takstmenn ansvar overfor tredjemenn. Allerede i 1931 pala
Hoyesterett en takstmann et slikt ansvar, se Rt. 1931 s. 146. | Rt. 1995 s. 1350, heter det
(pas. 1357):

’Ogsa for takstmenn ma man legge til grunn at de har et ansvar ikke bare

overfor andre brukere av takster”.
| RG 1980 s. 437, Agder sies det slik (pa s. 439):

”En takstmann ma regne med muligheten for at taksten vil kunne bli brukt ogsa
i forhold til andre enn oppdragsgiveren. En feilaktig takst vil etter
omstendighetene kunne virke som en felle for en som har stolt pa taksten, selv
om vedkommende ikke har hatt direkte kontakt med takstmannen. Det er derfor
grunn til & palegge takstmannen en aktsomhetsplikt, ikke bare overfor hans
oppdragsgiver, men ogsa i relasjon til andre som det kan veere aktuelt & bruke

taksten overfor.”

Hagstrem trekker ogsa linjer mellom takstmenns og klassens ansvar i sin Obligasjons-

rett.® Hagstrem stiller her sparsmalet;

’[o]m klassifikasjonsselskapet kan komme i ansvar overfor senere kjaper av et

feilklassifisert skip, fordi denne er blitt villedet m.h.t. skipets tilstand.”

> Slik ogsd Hagstrem, Obligasjonsrett s. 809
®Ses. 811 i petit



Det er grunn til 3 merke seg at Hagstrem her tar utgangspunkt i klassifisering av
seilende skip, hvor klassens undersgkelser normalt er mer overfladiske enn hva gjelder
for nybygg. Se naermere om betydningen av dette for var problemstilling under punkt
4.2.

Hagstrgm mener “ansvarets omfang” sammenholdt med at selger ikke er direkte
adressat for informasjonen, taler mot at selger gis erstatningsrettslig vern. Jeg oppfatter
dette som betraktninger rundt adekvans, og viser til punkt 3.5. Nar det gjelder kjgpers

forhold, uttaler han:

’Klassen undersgker heller ikke hele skipet, men fgrst og fremst de elementer
som gjelder sikkerheten. En rekke forhold ved skipet som avgjort er
kommersielt interessante for erververe, eksempelvis drivstoff-forbruk, vil
dermed normalt ligge utenfor klassens besiktigelse, slik at informasjonen til
erververe uansett har begrenset verdi. Ved salg av skip er det videre
gjennomgaende etablert helt andre rutiner, ved at skipet besiktiges ad hoc etter
oppdrag fra partene. Av og til vil klassen foresta besiktigelsen. En slik
besiktigelse vil bygge pa andre normer enn klassereglene, og det er da for sa
vidt likegyldig at det er et klasseselskap som utfgrer besiktigelsen. Poenget er

imidlertid at selv om arbeidet skulle utfgres av klassen, er dette & likestille med

en takst, slik en finner pa en rekke andre omsetningsomrader.” (Mine

understrekninger)

Hagstram mener at besiktigelsene klassen foretar “ad hoc” etter oppdrag fra partene er a
"likestille med en takst”. Dette forstar jeg slik at han mener klassen overfor kjgper ma
ha et erstatningsansvar for disse besiktigelsene etter de linjer som gjelder for takstmenn.
Det stattes ogsa av den lagmannsrettsdom som er behandlet i punkt 3.2.2. Nar det

gjelder klassens ansvar for sertifikater, kommer Hagstrem derimot til at:

’Ettersom kjgperen saledes gjennomgaende krever gjennomfart serskilte
prosedyrer for a sikre at skipet har den gnskede kvalitet, kan det hevdes at
omsetningen ikke baseres pa sertifikater og registrering i klassen. Samlet kan
dette tilsi at det ikke er tilstrekkelig grunn til & ilegge erstatningsansvar overfor

kjaper av skip for feil i klassifikasjonen.”



Dersom Hagstram her mener at klassen ikke kan veere erstatningsansvarlig, rett og slett
av den grunn at kjgper ikke har disponert i tillit til opplysningene i sertifikatet, er jeg i
utgangspunktet enig i dette synspunkt. Dette ma i sa fall veere fordi man kommer til at
det ikke foreligger arsakssammenheng mellom kjgpers tap og klassens feil eller

forsgmmelser.

Det ma imidlertid kunne stilles sparsmalstegn ved holdbarheten av anfarselen om at
“omsetningen ikke baseres pa sertifikater og registrering i klassen. Vi sa under punkt
2.1 at det for nybygg er et leveringsvilkar i Byggekontrakten art. 11 nr. 3 at skipets
klassesertifikater er i orden. Pa samme mate er det for salg av skip et fundamentalt
kontraktskrav at klassesertifikatene er i orden. Se for eksempel den hyppig brukte
Saleform 1993 art. 4 b)*, som gir kjgper adgang til a inspisere skipets klasse-
dokumentasjon (”classification records”) og art. 8 ¢) som bestemmer at skipet ved
levering skal ha bekreftelse pa klasse som er utstedt av klasseselskapet i lgpet av de
siste 72 timer far overlevering ("Confirmation of Class issued within 72 hours prior to

delivery™).

3.2.2 Opplysninger i skipsprospekt

| en avgjerelse av Agder lagmannsrett inntatt i ND 1993 s. 281, ”M/S Mega Dale”, var
ett av tvistetemaene ansvar for uriktige opplysninger i et prospekt. Et disponentrederi
ble erstatningsansvarlig etter alminnelige regler for uaktsomhet utvist ved utarbeidelse
av prospektet. Disponentrederiet anfarte forgjeves at den inspeksjon som dannet
grunnlaget for prospektet, ikke avvek fra det som var vanlig pa inspeksjonstidspunktet.
Som ytterligere stotte hevdet rederiet at heller ikke klassifikasjonsselskapet LR var klar
over de problemer de alminnelige rutiner ikke fanget opp. Lagmannsretten la imidlertid

vekt pa at andre forhold ga en oppfordring til ytterligere undersakelser:

Det er etter flertallets mening grunn til & bebreide rederiet for at ytterligere
undersgkelser av skipet ikke ble foretatt. Det er nok riktig at mange slike

inspeksjoner ble utfgrt pd denne maten i 1989. Men det i seq selv er ikke

avgjgrende for om rederiet bgr anses erstatningsansvarlige, hvis vanlig praksis

med hensyn til kjgpsinspeksjoner av skip i 1989 ikke holder for en kritisk

vurdering.” (Mine understrekninger)
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En slik kjgpsinspeksjon har farst og fremst til formal & avdekke skipets tilstand med
tanke pa hvilke feil og mangler korrosjon og annen slitasje kan ha medfart. Dette vil jo
ikke veere aktuelt for nybygg. Lagmannsrettens uttalelser tyder imidlertid pa at
domstolene ikke automatisk godkjenner en praksis i bransjen kun fordi den er meget
utbredt. Tvert imot palegger de erstatningsansvar dersom de ikke finner bransjens

praksis aktsom.

3.2.3 Kredittopplysninger

| den danske dommen inntatt i U 1992 s. 867 H ble en bank palagt ansvar for en
erklering banken hadde gitt om en kunde. Erklearingen ble gitt uten vederlag, og lad

slik (se dommens s. 868):

’Omspurgte, der har veeret kunde hos os siden 1984, er en ordentlig person og
har altid overholdt indgaende forpligtelser. Han er pr. 1. august 1986 startet
som selvstendig murermester, og han har hidtil vist evne til at gennemfgre de
projekter, han patager sig. Vi har endnu ikke set regnskaber, men har tillid til,
at han ikke vil patage sig forpligtelser, han ikke kan overholde. Vi vil derfor
anse ham for god for almindelig varekredit herunder naevnte varekredit kr.
500.000”

Entreprengren hadde i tiden fer erklaeringen ble gitt, hatt betydelige likviditets-
problemer, og foretatt et starre overtrekk av kassekreditten. Hgyesterett fant at ettersom
banken hadde unnlatt a nevne disse likviditetsproblemene, hadde de padratt seg ansvar
overfor mottakeren av erkleeringen, for det tap han led da entreprengrens virksomhet
senere brgt sammen. At banken hadde reservert seg ved a innta en klausul om at

erkleringen var avgitt i fortrolighed og uden ansvar”, endret ikke rettens syn.

3.2.4 Erkleeringer fra revisor

I Rt. 1993 s. 1399 ble et aksjeselskaps valgte revisor funnet erstatningsansvarlig overfor
selskapets konkursbo for uriktig erkleering om innbetaling av aksjekapital. Konkursboet
anfarte blant annet at revisors erkleering matte anses som en “innestaelseserkleering”.
Dette fikk de ikke medhold i i Hoyesterett; noe objektivt ansvar a la det man normalt

har for en garanti, var det ikke grunnlag for. Hayesterett bemerker avslutningsvis at det
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dreier seg om et profesjonsansvar. Om aktsomhetsnormen uttales blant annet (pa s.
1405-1406):

Jeg finner her grunn til & papeke at aksjelovgivningen pa forskjellig mate
tilstreber & dra omsorg for at den aksjekapital som et aksjeselskap stiftes og
anmeldes med, virkelig finnes i selskapet. Derfor krever loven bl a at styrets
oppgave til registreringsmyndigheten om aksjekapitalens innbetaling skal
bekreftes sarskilt av revisor, og skal selskapet som vederlag for aksjer overta
formuesverdier av annen art enn penger, kreves det som et registreringsvilkar
at revisor ogsa avgir slik erklaering som omhandles i aksjeloven § 2-9 annet

ledd. De hensyn loven her vil vareta, tilsier etter min mening at det bgr stilles

strenge krav til den valgte revisors aktsomhet nér slike erklaringer avgis.”

(Mine understrekninger)

Profesjonsansvar har tradisjonelt veert strengt. Her fremhever Hgyesterett serlig
betydningen av aksjelovgivningen, og de hensyn den vil ivareta. Noe av formalet med &
palegge revisor en slik streng aktsomhetsplikt, ma her veere at det er behov for a kunne
stole pa opplysningene i styrets oppgave. Dette har lovgiver sgkt a ivareta ved at en
seerskilt erklaering fra revisor er pakrevd etter aksjelovgivningen. Erklaringen kan
saledes ikke utstedes av hvem som helst, man har formodentlig gnsket den

fagkompetanse og integritet man forventer av en revisor.

Det samme ma kunne overfares til var problemstilling. Det er et uttalt behov for &
kunne stole pa opplysningene i et klassesertifikat. | likhet med de sarskilte erklaeringer
fra revisor, kan heller ikke et klassesertifikat utstedes av hvem som helst. Man har her
valgt klasseselskap som utsteder — formodentlig ogsa her pa grunn av den
fagkompetanse og integritet man venter seg fra denne yrkesgruppen. I likhet med hva
som ma gjelde for den type revisorerklaringer vi nettopp har sett pa, vil tilliten og
forventningene til klasseselskaper lett bli illusorisk dersom ikke rettssystemet

sanksjonerer culpgse forhold.

3.3 Culpa

Noe objektivt ansvar er det her neppe grunnlag for etter norsk rett. For & komme til

ansvar er det dermed ikke tilstrekkelig bare & konstatere mislighold, den ansvarlige ma
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ha utvist feil eller forssmmelse. Spgrsmalet er hvordan dette culpaansvaret nermere

skal utformes.

| den ovenfor nevnte dom, Rt. 1931 s. 145 (pa s. 147), uttalte en enstemmig Hayesterett

at skogtaksatoren matte bli ansvarlig for;

’[s]in til bruk for tredjemann avgitte takst, naar han efter det foreliggende har

utvist grov uaktsomhet.”

Det er ikke klart om Hgyesterett her la til grunn at uaktsomheten matte vaere grov for a
betinge ansvar. Neste punktum tyder imidlertid pa at det forhold at uaktsomheten var

grov, ikke var en ansvarsbetingelse, men et skjerpende moment:

’Naar resultatet er saa uriktig som i nerveerende tilfelle, maa Gran
[skogtaksatoren] til fritagelse for ansvar ha bevisbyrden for, at det misvisende

resultat ikke kan legges ham til last.”” (Mitt innskudd)

I nyere rettspraksis har retten palagt erstatningsansvar overfor tredjemenn ogsa ved
alminnelig uaktsomhet. Se Rt. 1995 s. 1350 og RG 1982 s. 832 Eidsivating.

3.3.1 Profesjonsansvar

Spersmalet om ansvar for informasjon reiser seg gjerne der informasjonen er gitt som
ledd i profesjonell virksomhet. Dette vil normalt ogsa vere tilfellet for den informasjon
som klassifikasjonsselskap formidler. Der opplysningsansvaret oppstar i forbindelse
med en profesjonsutgvelse, som vi sa eksempler pa fra rettspraksis under punkt 3.2,
sondrer ikke retten mellom disse ansvarsformene. Det er derfor ikke klart om
informasjonsansvar skal anses som ansvarsgrunnlaget, og profesjonsansvaret farst og
fremst far betydning for fastleggelsen av aktsomhetsnormen, eller om profesjons-
ansvaret skal anses a vaere ansvarsgrunnlaget, slik at det a gi informasjon kun er én av
flere handlemater profesjonsuteveren kan bli ansvarlig for. Uttalelser i rettspraksis kan

tyde pa at denne sondringen neppe far serlig stor betydning.

Nar man skal vurdere hvordan aktsomhetsnormen skal fastlegges for en spesiell gruppe
profesjonsutgvere, for eksempel klasseselskapenes besiktigelsesmenn, er det naturlig a
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se hen til skipstekniske konsulenters og andre klasseselskapers praksis for veiledning.
Som vi sa i punkt 3.2.2, kan ikke slik vanlig praksis legges til grunn dersom den ikke
holder for en "kritisk vurdering”. Den nevnte praksis vil kunne gi et noe snevert
sammenligningsgrunnlag, og det kan derfor vaere nyttig & se om de forskijellige
profesjonelle yrker har fellestrekk som kan veere til hjelp ved utformingen av en
aktsomhetsnorm for denne profesjonen. Her vil det antagelig serlig veere de normer
som gjelder for radgivende ingenigrer som er mest narliggende a trekke veksler pa. Ved
utformingen av aktsomhetsnormen, kan Ingenigrnormen gi en viss veiledning.’ P&
grunn av dens generelle utforming, vil den antagelig ikke fare noe lenger enn det
ulovfestede profesjonsansvaret.

Hvilke normer og regler som gjelder pa omradet, vil alltid veere et moment nar man
vurderer hva som er erstatningsbetingende feil eller forssmmelser. Konstruksjon og
bygging av skip er regulert av et omfattende sett av forskrifter fastsatt av
klasseselskapene selv og av offentlige myndigheter. Dersom disse reglene er tilsidesatt
eller overtradt, vil det vaere et moment som trekker i retning av ansvar, og som antagelig

ma veie tungt.

Dette kan pa den andre siden ikke oppfattes dit hen at man ma anses & ha opptradt
aktsomt dersom de alminnelige normer og regler er fulgt. Dette kan veere fordi den
praksis som er vanlig, ikke holder mal, slik vi s av avgjerelsen M/S Mega Dale i punkt
3.2.2. Eller det kan vere fordi de normer og regler som gjelder i det konkrete tilfellet
ikke er tilstrekkelige. Se Rt. 1988 s. 7, hvor Hgyesterett pala en eiendomsmegler
erstatningsansvar fordi han ikke hadde opplyst selgeren at salget ville utlgse gevinst-
beskatning. Selv om megleren ikke hadde brutt noen av de alminnelige regler som
gjelder for eiendomsmeglere, var det etter de konkrete forhold en "meget sterk
oppfordring” til & reise de skattemessige spersmal pa eget tiltak.

" Se Bergsja s. 34.
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Generelt kan man altsa si at profesjonsansvaret ma anses a veere strengt. Pa den andre
siden kreves ikke det perfekte. | den nevnte avgjagrelsen om takstmenns ansvar i Rt.
1995 s. 1350 (pa s. 1356) oppsummerer Hgyesterett profesjonsansvaret slik:

”’Det gjelder i utgangspunktet et strengt, ulovfestet uaktsomhetsansvar for
profesjonsutgvere. Likevel er det et visst spillerom fgr atferd som kan

kritiseres, ma anses som erstatningsbetingende uaktsomhet.”

Ved fastleggelsen av hvilke av klassens representanter sine handlinger og unnlatelser
som kan utlgse erstatningsansvar, ma man altsa legge inn en margin for feil som skal

anses unnskyldelige, eller altsa et visst spillerom”.

3.4 Sammenfatning

Etter en gjennomgang av rettspraksis rundt informasjonsansvar, kan det ikke
konkluderes med sikkerhet om klasseselskapene kan palegges et slikt ansvar overfor
reder som tredjemann. Imidlertid er det grunnlag for a hevde at de hensyn som har fart
til at utstedere av takster, kreditterkleeringer, og revisorerklaringer, i hovedsak gjar seg
gjeldende ogsa for klassesertifikaters vedkommende. Til syvende og sist blir det et
spgrsmal om klasseselskapene burde vere ansvarlige, og en vurdering av problem-

stillingen de lege ferenda, tas opp under punkt 4.

Et sertifikat kan i likhet med en takst sies a veere en form for tilstandsrapport. Her stiller
det seg imidlertid slik at klasseselskapet, far de utsteder sertifikatet, har kontrollert at
skipet er bygget i overensstemmelse blant annet med klassens egne regler. Pa dette
punktet er problemstillingen annerledes for sertifikatet enn for eiendomstakst. Dersom
man har veert med i byggefasen, ma man kunne legge til grunn at man har mer
inngaende kjennskap til det man sertifiserer. Pa denne bakgrunn ma man kunne si at de
forventningene man danner seg pa bakgrunn av et klassesertifikat, normalt bade er
sterkere og har et bedre grunnlag, enn der det dreier seg om en eiendomstakst. Dette kan
veere et moment som trekker i retning av strengere informasjonsansvar for

klassesertifikat enn for eiendomstakst.
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3.5 Adekvans

3.5.1 Innledning

De situasjoner der tredjemann kan lide tap for & ha innrettet seg etter visse opplysninger,
kan tenkes & komme opp i et sveert hgyt antall. Dette gjelder i enda sterkere grad for
skriftlig informasjon, som lett kan distribueres til et uoverskuelig antall personer. Dette
problemet blir i angloamerikansk rett gjerne kalt ”the floodgate argument”, og essensen
av dilemmaet fremgar av en amerikansk dom fra 1931, hvor Dommer Cardozo peker pa
faren ved at informasjonsansvar kan komme til & favne “an indeterminate amount for an
indeterminate time to an indeterminate class”.® Fordi informasjon i prinsippet er
grenselgst, har man serlig i angloamerikansk rett forsgkt a oppstille visse skranker for
ansvarets omfang. For amerikansk retts vedkommende, se for eksempel § 552 i

Restatement Second of Torts.

I norsk rett har ikke problematiseringen av dette behovet for skranker veert like
fremtredende, i hvert fall ikke eksplisitt. Det finnes ikke mye rettspraksis pa omradet,
slik at det forelgpig ikke er helt klart hvordan retningslinjene skal trekkes. Det ma
imidlertid veere klart at det ogsa i norsk rett er behov for & oppstille visse grenser.® Det
kan vere naturlig a knytte behovet for begrensninger til adekvansregelen, selv om
denne etter sitt tradisjonelle innhold ikke fanger opp alle relevante problemstillinger.

3.5.2 "Flymangverdommen”

I Rt. 1973 s. 1268, flymangverdommen, ble et erstatningskrav avvist med den

begrunnelse at den tilstrekkelige nerhet” ikke var tilstede. Farstvoterende legger til at:

’Skadens uberegnelighet og under ugunstige omstendigheter ruinerende
omfang er et annet og reelt moment av betydning som gjar det betenkelig &

trekke grensene for erstatningsplikten for vidt.”

8 Ultramares Corp. v. Touch (1931)
% Se likeledes Hagstram, TfR 1989 s. 203
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Argumentene er noksa generelle, men det ma kunne anfares at heller ikke klasse-
selskapet kan ha ansvar overfor alle tredjemenn. Dersom vi ser pa situasjonen i
byggefasen, og avgrenser tredjemann til bestilleren av skipet, er det liten tvil om at
kravet om tilstrekkelig naerhet” ma anses oppfylt. Som det framgar under punkt 2.2.1,
er det sa naere band mellom verksted, bestiller og klasseselskap, at selv om klasse-
selskapets medkontrahent er verkstedet, og ikke bestilleren, kan man spegrre om det ikke

i alle fall er tale om en kontraktslignende relasjon mellom klasse og bestiller.

3.5.3 Amerikansk rett

Ved fastsettelsen av hvilke tredjemenn som skal omfattes av denne typen ansvar, har
man i amerikansk rett blant annet lagt vekt pa om skadevolderen vet at kontraktsparten
har til hensikt & formidle informasjonen videre, og hvem den vil bli formidlet til. Se den
nevnte Restatement (Second) of Torts § 552 (a), som sier at ansvaret er begrenset til tap
lidt:

’by the person or one of a limited group of persons for whose benefit and
guidance he intends to supply the information or knows that the recipient

intends to supply it”.

Dette dreier seg om amerikanske regler, som naturligvis ikke kan overfares direkte til
norsk rett. | juridisk teori har det vaert hevdet at det ’utvilsomt ikke er grunnlag for a
oppstille s faste retningslinjer”.*® Dette synspunkt er jeg enig i. Antagelig vil kretsen
av beskyttede tredjemenn i norsk rett veere sterre. Imidlertid trekker reelle hensyn i
retning av at dette angir det som i alle fall er kjernen av beskyttede tredjemenn etter
norsk rett.

19 Hagstrgm, TfR 1989 s. 203
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3.5.4 Rt. 1988 s. 440 Norsk Data A/S

| Rt. 1988 s. 440 Norsk Data A/S ble det lagt vekt pa noen av de samme momentene
som vektlegges i amerikansk rett. Et dataselskap fikk en bestilling pa datautstyr av et
nystartet firma. Kunden ba om a fa fakturaene far varene ble levert, under paskudd om
at det var ngdvendig for finansieringen. Hgyesterett uttalte at dataselskapet ’burde
regnet med at fakturaene kunne misbrukes™. Dette kan ses i relasjon til det ovenfor
nevnte momentet knyttet til at skadevolder vet at kontraktsparten har til hensikt &
videreformidle informasjonen. Nar det gjelder kunnskap om hvem informasjonen vil bli
formidlet til, forholdt det seg noe spesielt i denne saken. Det var kun én potensiell

skadelidende tredjepart — staten.

Etter disse retningslinjer ma det veere klart at bestiller av skipet omfattes av kretsen av
beskyttede tredjemenn. Far et nybygget skip settes i fart, ma det vaere godkjent og ha
fatt utstedt de ngdvendige sertifikater. Skipshyggekontrakter har bestemmelser om at
skipet skal leveres med klassesertifikat, se for eksempel Byggekontrakten 2000 art. 11
nr. 3. Sertifikatet er med andre ord en kontraktsbetingelse, og om det ikke utstedes, kan

kjeper normalt nekte & ta imot skipet, se Rt. 1929 s. 484.

I denne sammenheng er klassen dermed fullt klar over at deres oppfyllelse har to
aspekter; det er bade en forutsetning for at klassen selv ikke skal komme i mislighold
overfor sin kontraktspart; verkstedet, og for at verkstedet ikke skal komme i mislighold

overfor sin kontraktspart; bestilleren.

3.5.5 DnVs reglement

I reglementet til DnV er felgende inntatt i ”Section 1 Rule Preamble, B. The

Classification System™:

’B200 Who needs classification?

201 Classification serves as a verification system for a number of parties who

have special interest in the safety and quality of ships, such as:

18



- National authorities, who accepts ships for registry, or let ships into their
territorial waters, need assurance that they are safe to sail on and represent a
minimum of hazard to their surroundings.

- Insurance underwriters require ships to be classed in order to give insurance.
- Owners, who need the technical standard of the rules as basis for building
contracts and to document the ships’ standard when seeking insurance or
financing, or when hiring or selling the ship.

- Building yards and sub-contractors use the rules as a toll for design and

construction, as required by their client.

- Finance institutions use classification as a document indicator of the ships’
value.
- Charterers or cargo owners require confirmation of the ships’ standards

before hire.”” (Min understrekning)

DnVs opplisting av hvem som har behov for klassifisering, kan samtidig ses pa som en
opplisting av potensielle skadelidte. P4 denne bakgrunn kan det vanskelig sies at det er
uparegnelig om de her opplistede tredjemenn skulle komme til a lide tap. Pa den andre
siden kan det fremsta som uoverskuelig om alle de ovenfor nevnte tredjemenn skal
kunne fremme krav mot klassen. Imidlertid kan man hevde at ettersom den ansvars-
betingende handling eller unnlatelse knytter seg til klassifiseringen av ett bestemt skip,
innebeerer dette en tilfredsstillende saklig begrensning med hensyn til antall krav som
kan tenkes fremmet. Konklusjonen ma veere at i alle fall bestiller ma anses a veere en
beskyttet tredjemann. Hvordan den videre kretsen av beskyttede tredjemenn skal
utformes, ma bero pa en konkret helhetsvurdering der blant annet de momenter vi her

har sett pa, ma tas med.

3.6 Arsakssammenheng og gkonomisk tap

For a palegge erstatningsansvar ma det foreligge arsakssammenheng og gkonomisk tap.
Ettersom disse spgrsmal ikke reiser sarskilte problemstillinger for det foreliggende

tema, faller dette utenfor grensene til avhandlingen.
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4 Burde klassen ha et ansvar?

4.1 Vederlaget og den gkonomisk risiko

Starrelsen pa vederlaget klasseselskapene tar for tjenestene sine, brukes gjerne som et

argument mot at klasseselskapene skal baere ansvaret for sine feil og forsemmelser.

Dette argumentet har ogsa veert hevdet for takstmenns vedkommende. | RG 1982 s. 832

Eidsivating uttaler retten (pa s. 837) at dette forhold;

’[1] og for seg kan komme inn. I tilfelle hvor det virkelig er hensynet til
honoraret som gjgr at undersgkelsene begrenses, bgr det imidlertid komme
klart fram av taksten at den avgis etter begrensede undersgkelser, og det ber i

sa fall angis hvilket grunnlag man har basert seg pa.”

Det har videre veert hevdet at et eventuelt ansvar ville pafere klasseselskapet en
gkonomisk risiko som ikke reflekteres i saleeret for det enkelte oppdrag. Dette
argumentet kan, som vi skal se, vanskelig vurderes lgsrevet fra det faktum at selskapene
har gatt fra & vaere mer servicepregete institusjoner, til a bli kommersielle selskaper med
hay inntjening. Den finansielle ryggdekningen har dermed blitt langt sterkere med
klasseselskapenes utvikling. Dette knytter seg til et av hovedhensynene innen

erstatningsretten; dekningsmomentet.

Det er ogsa grunn til a tro at en stor del av rederne ville vaere interessert i 4 betale et
starre belgp for klassens tjenester dersom klassen tok ”sin del av ansvaret”. Skipsfart er
imidlertid en neering der man kan risikere a bli ansvarlig for enorme belgp. Det sakalte
katastrofeansvaret kan neppe dekkes inn ved & gke vederlaget, uten at de dermed vil
komme opp i skyhgye belgp. Skulle klassen veere ansvarlig, er det imidlertid naturlig at
de tegner forsikring. Denne kostnaden kan avdekkes gjennom at klassen gker
vederlagene sine. En slik tankegang kan spores hos blant annet GL og ABS som tilbyr

seg a gke sine begrensningsbelgp mot at klienten betaler et hayere vederlag.

4.2 Ansvar for sjgdyktighet
Et annet argument som hyppig har veert brukt mot at klasseselskapet skal bere et

erstatningsansvar, er at rederen har, og ber ha det endelige ansvaret nar det gjelder et
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skips sjadyktighet. Nar det gjelder seilende skip, er det rederen og hans folk, som daglig
har kontakt med skipet, og det er derfor naturlig at rederen her har ansvaret. IACS har
pa sine hjemmesider fglgende uttalelse under ”Classification Societies — What they do

and do not do”’:

”’(...) classification societies are not guarantors of safety of life or property at
sea or the seaworthiness of a vessel because the classification society has no
control over how a vessel is operated and maintained in between the periodic

surveys which it conducts.”

Hovedbegrunnelsen her bygger pa den relativt korte tidsperioden klassen er i kontakt
med skipet, sett i forhold til rederens kontinuerlige mulighet for tilsyn og kontroll. Dette
har gode grunner for seg nar det gjelder ansvaret for sjgdyktigheten til seilende skip.
Det er derimot grunn til & sperre om ansvarsfordelingen burde vere den samme for et
skip som er designet, bygget og testet i henhold til klassens regelverk, og hvor denne

kontrollen har resultert i et klassesertifikat.

Om rederen ikke kan ta beslutninger pa grunnlag av de sertifikater klassen utsteder, kan
man sparre hvilket formal klassesertifikatet egentlig har for reder. En ting er den
opprinnelige funksjon de har i forhold til fastsettelse av forsikringspremien. I den
amerikanske avgjarelsen Sundance, hvor kravet var rettet mot ABS, kom Dommer Pratt

med fglgende uttalelse om klasseselskapets formal:

’Put simply, the purpose of the classification certificate is not to guarantee
safety, but merely to permit Sundance to take advantage of the insurance rates

available to a classed vessel.”

Denne reduseringen av klasseselskapenes rolle er urovekkende, og det er grunn til & tro
at ogsa klasseselskapene selv vil ta avstand fra en slik uttalelse. Se for eksempel
hvordan IACS omtaler sitt formal i sitt “Charter — as amended and agreed by the

Council January 2005

’to work towards the improvement of standards of safety at sea and the

prevention of pollution of the marine environment, to provide for
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communications and co-operation with relevant international and national
maritime organisations and to co-operate closely with marine industries of the

world.”

| den britiske avgjarelsen Nicholas H., uttalte Lord Steyn fglgende om klasseselskapets

rolle:

’[t]he role of N.K.K. [a classification society] is therefore to promote safety of

life and ships at sea in the public interest™. (Mitt innskudd)

Disse uttalelsene star i sterk kontrast til hverandre. De gir uttrykk for en forvirring rundt

hva klasseselskapenes rolle er, og hva et klassesertifikat egentlig gir uttrykk for.

Pa hjemmesidene til IACS kan vi lese fglgende om hvordan organisasjonen selv

definerer klasseselskaper:

’Classification societies are organizations that establish and apply technical
standards in relation to the design, construction and survey of marine related
facilities including ships and offshore structures. These standards are issued by

the classification society as published rules.”

Pa samme side finner vi dette utsagnet om hva IACS mener klassesertifikatet innebeerer:

’Such a certificate does not imply, and should not be construed as an express
warranty of safety, fitness for purpose or seaworthiness of the ship. It is an
attestation only that the vessel is in compliance with the standards that have
been developed and published by the society issuing the classification

certificate.”

Etter dette kan et klassesertifikat som utstedes for et nybygg, med andre ord kun tas som
en bekreftelse pa at skipet er bygget i overensstemmelse med klassens regler. Det kan
altsa ikke forstas som en garanti for skipets sjgdyktighet. Men rederen bygger utvilsomt
pa opplysninger i klassesertifikatet i sine vurderinger av skipets tilstand. Dersom et

klasseselskap usteder sertifikat for et nybygg som har ikke uvesentlige mangler, er det
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lett & tenke at klasseselskapet enten har handlet culpgst ved anvendelsen av sine egne
regler, eller at klassens egne regler ikke holder mal.

Dersom man, som antydet i punkt 3.3.1, legger til grunn at reder skal kunne stole pa de
opplysninger sertifikatet gir, er en logisk konsekvens at klassen ma ha et erstatnings-
ansvar. Ellers barer rederen alene ansvaret for riktigheten av opplysningene, og den

tilliten han skulle kunnet feste til klasseselskapets arbeid blir hengende i lgse luften.

4.3 Klasseselskapenes utvikling

Det har lenge veert hevdet at klassifikasjonens allmennytte taler mot at erstatningsansvar
palegges. Klassifikasjonsselskapene har imidlertid gjennomgatt en utvikling de senere
tiarene som medfarer at de argumenter som tidligere talte for en beskyttet posisjon, ma
revurderes i lys av dagens situasjon. Nar det gjelder klassens ansvar for sertifikatet som

utstedes etter ferdigstillelsen av et skip, er det serlig to forhold som skal fremheves her.

For det farste ble det tidligere lagt vekt pa at klassen drev allmennyttig virksomhet, og
ikke hadde “erverv til formal”, se for eksempel Rt. 1955 s. 175 (pa s. 177) for Det
norske Veritas’ vedkommende, hvor Hayesterett i det vesentlige gir sin tilslutning til

byrettens uttalelse:

”’All den virksomhet som Veritas utever, tar etter rettens mening utelukkende
sikte pa a realisere institusjonens ikke ervervsmessige formal. Den driver ikke

noen utenfor formalet liggende selvstendig neeringsdrift.”

| Rt. 1958 s. 1108 (pa s. 1111) uttaler Hayesterett at det samme i hovedsak var tilfelle
for Lloyds Oslokontor.

I disse dommene var dette hovedbegrunnelsen for at klassene var unntatt skatteplikt.
Senere har Hayesterett fatt forelagt spgrsmalet pa ny, og kommet til at DnV er skatte-
pliktig, se Rt. 1991 s. 705. Etter & ha vurdert den endring DnV har gikk gjennom fra
1950 til 1981 uttaler farstvoterende:

’0g jeg finner det — etter en samlet vurdering — ikke serlig tvilsomt at Veritas i

1981 hadde ’erverv til formal””.
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Siden 1981 har DnV gkt sin inntjening dramatisk, slik at dette argumentet mot a anse
DnV som en allmennyttig stiftelse, gjar seg gjeldende i enda sterkere grad i dag enn i
1981.

For det andre har klasseselskapenes sakalte "halvoffentlige preg” blitt mindre med
arene. For Veritas” vedkommende stgattes dette klart av farstvoterendes utsagn i den
nevnte dom Rt. 1991 s. 705 (pa s. 711):

’Nar jeg sammenholder det materiale som den gang foreld om virksomheten i
1950, med de opplysninger vi har om hvordan denne virksomhet ble drevet i
1981, er likevel mitt hovedinntrykk at Veritas’ oppgaver i forbindelse med
klassifikasjon og myndighetsutevelse har fatt et mindre "’halvoffentlig™ preg
enn de hadde i 1950.”

Dette har n&er sammenheng med at klassens rolle i byggefasen har fatt et annet innhold
og omfang de senere arene. | forlengelsen av det ovenfor nevnte sitat, uttaler

farstvoterende:

”Jeg legger da vekt pa at radgivningsoppgavene i praksis i atskillig
utstrekning blir utfart i neer sammenheng med klassevirksomheten, noe som

blant annet er kommet til uttrykk i begrepet aktiv klassifisering”.”

Pa sine hjemmesider, oppsummerer Germanischer Lloyd utviklingen slik:

> For more than 135 years Germanischer Lloyd (GL) has been offering its
services to the shipping industry and setting standards in technology, safety
and quality. Over the years, the spectrum of services provided has steadily
broadened so that GL ceased to be a pure ship classification society long ago

and is now a globally operating technical monitoring group.”

| punkt 2.2 avgrenset jeg mot & behandle spgrsmalet om erstatningsansvar for de
oppgaver klassen utfgrer pa vegne av det offentlige. Nar jeg likevel trekker inn det som

ofte benevnes som deres "halvoffentlige™ status, er det nettopp fordi grensen er lett &
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trekke i teorien, men langt vanskeligere a trekke i praksis. Virksomhet med mer service-
artet preg har tradisjonelt hatt en beskyttet posisjon i norsk erstatningsrett, og det kan
vaere grunn til & sparre om dette kan ha pavirket vurderingen av klasseselskapets ansvar

ogsa for de senere oppgaver som ikke utfares pa vegne av det offentlige.

4.4 Vil et ansvar for klassen ha en preventiv effekt?

Vi sa i punkt 4.1 pa dekningsmomentet. Et annet hovedhensyn innenfor erstatningsrett
er prevensjonsmomentet. Dersom man tror at et ansvar vil gke klasseselskapenes

aktsomhetsgrad, er dette et tungtveiende hensyn i retning av at ansvar burde palegges.

| en droftelse av et eventuelt erstatningsansvars preventive effekt, er det viktig a ta
hensyn til andre faktorer som i varierende grad kan fungere som tapsforebyggende
mekanismer. Det er farst dersom man etter en slik helhetlig vurdering, kommer til at
erstatningsansvar kan fare til ytterligere skadeforebyggelse, at vi kan tale om en realitet

| ansvarets preventive effekt.

Vi skal som nevnt her konsentrere oss om de fem starste klasseselskapene. Disse
selskapene har lange tradisjoner, og man ma kunne anta at interessen i a ivareta sitt
renommé, er en faktor som bidrar til at man i hgy grad ensker a forebygge feil og

forsgmmelser.

Interessen i & ivareta troverdighet overfor omverdenen kan neppe ses lgsrevet fra

formalet med klassens oppgaver. Nar DnV pa sine hjemmesider uttaler at:

“[s]hip Classification is a system for safeguarding life, property and the

environment at sea.”,

er det antagelig grunn til & tro at klassen i utgangspunktet ser pa en aktsom utgvelse av
sine oppgaver, som viktig i seg selv, uten tanke pa sanksjoner av ulik art. Selv om dette
er gode utgangspunkter, skjer det likevel feil og forssmmelser. Det er grunn til a tro at

gnsket om & beholde troverdigheten, og et gnske om a sikre liv, miljg og verdier, enten
ikke alene er tilstrekkelig for a oppna en tilfredsstillende aktsomhet, eller ikke alltid

ligger i bunn for klassens handlinger. Det eksisterer med andre ord "hull” der de
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eksisterende mekanismer ikke bidrar til gnsket aktsomhet. Og det er fgrst og fremst

disse "hullene” et erstatningsansvar vil kunne fylle.

Mange yrkesgrupper er underlagt et strengt profesjonsansvar. Vi ma likevel anta at ogsa
disse styres av andre incentiver enn gnsket om a unnga erstatningsansvar. Vi har sett at
aktsomhetsnormen er streng for takstmenn, eiendomsmeglere, revisorer og bankansatte.
Disse profesjonsutaverne er naturligvis ogsa interessert i a ivareta, eventuelt bygge opp
et renommeé. | likhet med klassen ma man ogsa anta at ogsa disse i utgangspunktet
gnsker & utfgre sine oppgaver pa en forsvarlig mate. Likevel hender det at disse yrkes-
utevere gjer feil og forsammelser. Lovgiver og domstolene har for disse palagt et
relativt strengt ansvar; blant annet pa bakgrunn av prevensjonsbetraktninger. Det er
vanskelig & se noen avgjerende grunn for at ikke de samme betraktninger skal fare til at

et lignende ansvar palegges klasseselskapene.

4.5 Sammenfatning

Vi sa innledningsvis pa den gkonomiske risikoen et erstatningsansvar utgjer, og

konkluderte med at forsikringspremiene kan avdekkes gjennom a gke vederlaget klassen

tar for tjenestene sine.

Videre sa vi pa rederens ansvar for sjgdyktighet, et moment som normalt har veert

benyttet som et argument mot & palegge klassen ansvar. Dette argumentet bygger pa at
det er rederen og hans folk som daglig er i kontakt med skipet. Dette argumentet er ikke
treffende for nybygg-situasjonen, og kan ikke tillegges serlig vekt for var problem-

stilling.

For det tredje sa vi pa klasseselskapenes utvikling, herunder spgrsmalet om klasses-

elskapenes allmennytte taler mot et erstatningsansvar. Vi sa at argumentet om
allmennytte henger sammen med klassens opprinnelige servicepregete virksomhet. Nar
klasseselskapene i dag er store kommersielle enheter, ma utviklingen anses a ha lgpt fra
dette argumentet. | dag er det kanskje snarere tvert imot slik at i en diskusjon om hvor
ansvaret burde plasseres, taler klassenes gkonomiske resultater pa at selskapet har

gkonomisk ryggdekning til & baere risikoen for erstatningsansvar.
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Til slutt vurderte vi den preventive virkning et erstatningsansvar vil ha. Det er hele tiden

et culpaansvar som drgftes, og aktsomhetsnormen ma vare som for profesjonelle, og
altsa streng. Imidlertid har vi sett at Hayesterett ikke krever det perfekte. Dette utgangs-
punktet skulle tilsi at kun de feil og forssmmelser som klassen rimeligvis kunne
unngatt, vil veere erstatningsbetingende. Ut fra dette utgangspunktet er det naturlig a
konkludere med at et ansvar vil ha en preventiv virkning. Sammenholdt med de gvrige

hensyn vi har vurdert, er konklusjonen her at klasseselskapene burde ha et ansvar.

5 Ansvarsfraskrivelse/ansvarsbegrensning

5.1 Innledning

Av det ovennevnte falger at klassen ved feil eller forssemmelser, kan komme i ansvar
overfor tredjemann. Vi skal her se pa vilkarene til Lloyd’s Register of Shipping (LR),
Det norske Veritas (DnV), Bureau Veritas (BV), Germanischer Lloyd (GL) og
American Bureau of Shipping (ABS). Samtlige av disse klasseselskapene har
omfattende ansvarsfraskrivelses- eller begrensningsklausuler inntatt i sine alminnelige

vilkar.

Forutsetningen for draftelsen er at reders krav mot klassen kan baseres pa erstatning
utenfor kontrakt (delikt). Selv om man skulle komme til at vilkarene for deliktsansvar er
oppfylt, vil dette naturligvis veere av liten betydning dersom ansvaret kan fraskrives.

Problemstillingen her er om klassens ansvarsklausuler kan gjares gjeldende mot
rederens deliktskrav. For & besvare dette, ma vi farst se pa det grunnleggende

spgrsmalet om klausulene etter sitt innhold overhodet omfatter rederen. Dersom
klausulenes ordlyd ma anses a omfatte rederen, ma vi deretter vurdere om de er

bindende overfor ham.

5.1.1 Lloyd's Register of Shipping

Ansvarsreguleringen til Lloyd’s Register innebarer en ansvarsbegrensning overfor “the

Client”, som ma forstas som selskapets kontraktspart, her verkstedet. Overfor andre enn
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klienten inneberer den en ansvarsfraskrivelse. Den aktuelle ordlyden lyder slik:

Except as set out in these Terms and Conditions, LR will not be liable for any

loss, damage, or expense sustained by any person (...)

Notwithstanding the previous clause, the LR Group will not be liable for any
loss of profit, loss of contract, loss of user, or any indirect or consequential
loss, damage, or expense sustained by any person (...)”” (Mine

understrekninger)

5.1.2 Det norske Veritas

DnV gir i utgangspunktet sin ansvarsbegrensning anvendelse pa alle skadelidte, ikke
bare "the Client”. Deres formuleringer er ellers ganske likelydende som LRs: ”If any
person suffers loss or damage (...)” (min understrekning). | stedet for a foreta en
opplisting av alle parter som kan tenkes a lide tap, har selskapene valgt formuleringen

“any person”. Det ma antas at reder omfattes av denne ordlyden.

5.1.3 Bureau Veritas

I likhet med LR opererer Bureau Veritas med en ansvarsbegrensning overfor ’the
Client”. I tillegg har de en generell fraskrivelse med denne ordlyden:

”’The Society accepts no responsibility for the use of information related to its
Services which was not provided for the purpose by the Society or with its

assistance.”

Etter sin ordlyd retter ikke fraskrivelsen seg mot noen spesielt, men nettopp dette er det
naturlig & tolke som den gjelder generelt i forhold til alle som kan tenkes a ville reise

sgksmal, og herunder naturligvis ogsa reder.

5.1.4 Germanischer Lloyd

Germanischer Lloyd begrenser sitt ansvar til for det fgrste a avhjelpe manglene
("remedying such defects”). Der dette ikke skulle veere suksessfullt, viser klausulen til
visse kontraktsrettslige rettigheter med hjemmel i Blrgerliche Gesetzbuch, BGB (the

German civil code”) 8 637. Klausulene i ”G. Liability” nevner ikke andre enn “'the
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Client” i sine bestemmelser. Dette kan nok skyldes at kontrakten inneholder en
jurisdiksjonsklausul som sier at alle tvister etter kontrakten er underlagt tysk rett. |
tyskrett er disse spgrsmal i hovedsak lgst ved lov; dersom klassens ansvarsklausuler er

gyldige i kontrakten med verkstedet, vil de vare det ogsé overfor tredjemenn.**

5.1.5 American Bureau of Shipping

American Bureau of Shipping har for det farste en klausul der de krever & bli holdt
skadeslgse ’against any and all claims, demands, lawsuits or actions for damages™
dersom disse kravene ikke er "’caused solely and completely by the negligence of the
Bureau...”. Denne skadeslgsheten paberopes ikke bare i forhold til kontraktsparten

(" The party requesting services™), men ogsa "his assignee or successor in interest”, og
i tillegg:

’Any other individual, corporation, partnership or other entity who is a party

hereto or who in any way participates in, is engaged in connection with or is a
beneficiary of, any portion of the services described herein...”” (Mine
understrekninger)

ABS bruker i utgangspunktet en lignende fraskrivelse som LR, men har valgt & beskrive

personkretsen mer utferlig. Det ma vaere klart at reder omfattes av ordlyden i klausulen.

I tillegg til den ovenfor nevnte klausulen, opererer ABS med en ansvarsbegrensnings-
klausul. 1 tillegg til begrensningen fraskriver de seg ansvaret for indirekte tap og
konsekvenstap, slik at begrensningsbelapet ikke kan paberopes i slike tilfeller. Her

bruker de uttrykket “any person”, som ogsa her ma anses a omfatte reder.

Alle de nevnte klasseselskapenes klausuler ma antas @ omfatte reder. Spgrsmalet er

saledes om klausulene kan gjeres gjeldende overfor rederen.

1 e Trondal, Liability of Classification Societies s. 33

29



5.2 Er klausulene bindende overfor rederen?

Det klare utgangspunktet er at en ansvarsfraskrivelse, for a vaere bindende, ma vere
vedtatt av den part den paberopes overfor. Det foreligger ingen klar hovedregel om hva
som kreves for at et vilkar anses vedtatt. Det byr imidlertid pa vanskeligheter a
konstatere at rederen er bundet av et vilkar i en avtale han ikke engang er part i. Rent
formelt er den klare hovedregel at kontrakten ikke binder andre enn kontraktspartene.
Dette kalles gjerne leeren om kontrakters relativitet. Sparsmalet er om det i den aktuelle
situasjonen knytter seg serlige forhold til rederen som tredjemann, som farer til at han

likevel m& anses bundet.

5.2.1 Partsforholdet

Som vi sa ovenfor i punkt 2.1, star de tre partene klassen, verkstedet og rederen i et tett
samarbeidsforhold. Etter levering vil rederen normalt tre inn i et kontraktsforhold med
klassen, og selv om det i byggefasen er verkstedet som er klassens kontrahent, er det
ofte rederen som peker ut hvilket klasseselskap som skal ta oppdraget.

5.2.2 Identifikasjon verkstedet - reder

Den spesielle partskonstellasjonen vi her star overfor, gjar at avtalelovens modell for
tilbud og aksept av avtalevilkar ikke passer sa godt. De ansvarsklausuler klasse-
selskapene bruker, er gjennomgaende likelydende, og ma anses som standardvilkar. Det
er ikke lovfestet i avtaleloven hva som kreves for at standardvilkar skal anses vedtatt.
Det er heller ikke grunnlag for & oppstille faste vedtakelseskriterier som i alle tilfeller
ma vaere oppfylt. | rettspraksis har det veert flytende overganger mellom krav til
vedtakelse og krav til rimelighet. Der domstolene har ment at avtalevilkarene er
urimelige, har de satt hgyere krav til vedtakelse, og omvendt. Som vi skal se har denne

"indirekte” avtalesensuren blitt mer apen etter innfgringen av avtaleloven § 36.

Som sagt er det vanskelig a si at rederen direkte har vedtatt en klausul i en avtale han
ikke selv er part i. Sparsmalet blir da om man kan anse rederen bundet av verkstedets
vedtakelse. Selv om det er verkstedet som er klassens kontraktspart, og som i farste
omgang betaler klasseselskapet for deres ytelser, er det reelt sett rederen som betaler
kostnadene for klassifisering og sertifisering. Man kan spgrre om de klare gkonomiske
forbindelseslinjene mellom klasse, verksted og bestiller, kan gi grunnlag for en

"identifikasjon” som farer til at bestiller ma anses bundet av ansvarsbegrensningen som
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verkstedet har vedtatt i sin kontrakt med klasseselskapet. | engelsk rett forutsetter man i
visse tilfeller at det er tale om en ”implied contract” mellom tredjemann og

skadevolder.*

Selv om vi i norsk rett ikke har en slik lzere om “implied contracts”, kan det tenkes at

domstolene vil foreta en helhetsvurdering, der det konstruktive spgrsmal om rederen

formelt sett er part i avtalen, kun vil vere ett av flere momenter.

5.3 Rettspraksis

5.3.1 "Beerturdommen”

Rettspraksis gir visse holdepunkter for hva som skal til for at en part anses bundet av en
annens disposisjoner. Den sakalte baerturdommen, Rt. 1948 s. 370 har i teorien veert
trukket frem som et tungtveiende moment for at en ansvarsfraskrivelse kan fa
rettsvirkninger ogsa i forhold til tredjemann. Saken dreide seg om de etterlattes krav pa
erstatning for tap av forsgrger. Ansvarsfraskrivelsen hadde fglgende ordlyd:

Ved narveerende erklaerer jeg at jeg deltar i den av A/S Elektrisk Bureau
arrangerte bartur pa eget ansvar med hensyn til ulykke og skade av enhver art

som matte inntreffe under og i forbindelse med turen.”

Hayesterett kom til at klausulen matte anses vedtatt, med virkning ogsa for de etterlatte.

Begrunnelsen var blant annet (se s. 373-374):

Det er ganske visst sa at erstatningskravet etter ikrafttredelseslovens § 21

oppstar som et selvstendig krav for de forsgrgede i den forstand at disse kan

gjore det gjeldende direkte mot den erstatningspliktige, saledes at kravet ikke
gar inn i den dreptes dgdsbo. Men derav kan man etter min mening ikke trekke
noen slutning som er avgjarende for det her foreliggende spgrsmal. Kravet er

12 Se Brunsvig s. 361 med videre henvisninger
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oppstatt som fglge av det rettsbrudd som er rettet mot avdede, og dets innhold
bestemmes blant annet ved avdedes forhold, jfr. ikrafttredelseslovens § 25,
tredje ledd. Er forvoldelsen rettmessig fordi avdgde har gitt gyldig samtykke til

den skadevoldende handling, kan de etterlatte ikke gjgre noe krav gjeldende.

(..)

At det er et praktisk og av lovgivningen anerkjent behov for & kunne fraskrive
seg ansvaret for legemsbeskadigelse i forbindelse med foretagender som
medfgrer noen risiko, viser de fgr nevnte bestemmelser i sjgloven og i

Statsbanenes befordringsvedtekter. For at slike ansvarsfraskrivelser skal svare

til sin hensikt, ma de ha virkning ogsa i tilfelle av den skadedes dad, altsa veere
bindende for hans etterlatte. Og jeg kan ikke anta at det er lovens mening at
man for & oppna denne hensikt skal vaere henvist til & innhente samtykke fra
vedkommendes hustru og barn — i tilfelle verge — eller andre som matte veere

forsgrget av ham.” (Mine understrekninger)

Hayesterett uttaler at det er ngdvendig a anse ogsa de etterlatte bundet *[f]or at slike
ansvarsfraskrivelser skal svare til sin hensikt”. Ansvarsfraskrivelsens formal blir med
andre ord tillagt avgjgrende vekt. For var problemstillings vedkommende, kan man
likedan anfare at det er ngdvendig for at ansvarsfraskrivelsen ”skal svare til sin hensikt”
at rederen anses bundet av den. Dersom man godtar klausulene i forholdet mellom
klasse og verksted, tilsier hensynet til konsekvens og forutberegnelighet at klausulene

ma gis virkning ogsa overfor reder.

Tar man utgangspunkt i Rt. 1948 s. 370, kan man altsa slutte at det er adgang til &
fraskrive seg ansvar med virkning overfor tredjemenn. Det er verdt a merke seg at saken
dreide seg om et forbrukerforhold, noe som skulle tyde pa at adgangen til & fraskrive seg
ansvar er enda videre i kommersielle avtaleforhold. Pa den annen side arrangerte
firmaet A/S Elektrisk Bureau baerturen etter patrykk fra de ansatte, og i de ansattes
interesse. Barturen var en sosial aktivitet, som ikke hadde tilknytning til bedriftens
arbeidsoppgaver. Dette trekker etter mitt syn i retning av a tillate ansvarsfraskrivelser.
Klasseselskapenes ansvarsklausuler gjelder profesjonelle forhold, slik at dette hensyn

ikke gjar seg gjeldende for var problemstilling.
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5.3.2 Rettsutviklingen etter "Baerturdommen”

Den senere rettsutvikling tyder imidlertid pa at dommen fra 1948 ikke lenger kan sies a
gi et korrekt bilde av gjeldende rett. Nar det gjelder det konkrete saksforholdet, har
lovgiver ikke gnsket & opprettholde resultatet; med innfgringen av reglene om passiv
identifikasjon i skadeserstatningslovens § 5-1 nr. 3, har spgrsmalet fatt en motsatt
lgsning. Hva gjelder sparsmalet om holdbarheten av de mer generelle prinsipper
begrunnelsen bygger pa, ma dette ses i sammenheng med innfaringen av avtalelovens §

36, 0g senere rettspraksis.

Jeg har ikke funnet andre dommer som gjelder spgrsmalet om ansvarsfraskrivelser i
forhold til tredjemann. Ved vurderinger av gyldigheten av ansvarsfraskrivelser inter
partes, ser det ut til at domstolene legger avgjarende vekt pa om det er rimelig a gjere
den gjeldende.

Vi sa innledningsvis at reder vanskelig kan sies a ha vedtatt klausulene direkte, men at
han kanskje er bundet av verkstedets vedtakelse. Dersom domstolene kommer til at
klausulene er sa urimelige at de ikke har gyldighet i kontraktsforholdet mellom
klasseselskap og verksted, vil man trolig heller ikke komme til at de har gyldighet
overfor reder som tredjemann. Spgrsmalet blir s3 om en klausul som har gyldighet
overfor kontraktsparten verkstedet, kan vaere ugyldig overfor rederen. | det fglgende

skal vi derfor foreta en rimelighetsvurdering av ansvarsklausulene overfor reder.

5.3.3 Rt. 1994 s. 626

| Rt. 1994 s. 626 var spgrsmalet om en ansvarsfraskrivelse av ansattes grovt uaktsomme
handlinger var gyldig. Sparsmalet var reist i kontrakt, der begge avtaleparter var

profesjonelle. Pa side 630 uttaler farstvoterende at:

det synes & vaere den alminnelige oppfatningen i juridisk teori at ansvaret for
ansattes grovt uaktsomme handlinger kan fraskrives i forholdet mellom
naeringsdrivende, og det foreligger ogsa en viss voldgiftspraksis i denne

retning.”
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Likevel ser det ut til at farstvoterende mener at ansvarsbegrensningen ikke kan godtas
uten videre, men ma underkastes en rimelighetsvurdering, i det han i samme avsnitt

uttaler:

’Etter min mening taler reelle hensyn for & godta den regulering av
ansvarsforholdet som her falger av NSAB — 75 § 25. Det er tale om en

ansvarsregulering i en standardkontrakt fremkommet gjennom forhandlinger

mellom organisasjoner som er representative for spedisjonsbedriftene og

kundene. Ansvarsreguleringen bygger saledes pa en avveining av de

motstridende interesser som gjar seg gjeldende, herunder hensynet til

foreliggende forsikringsmuligheter og til hvem som er naermest til a tegne

forsikring. Ikke minst gjer hensynet til forutberegnelighet og klare og enkle

Igsninger seg gjeldende med styrke. Etter min mening ville det veert uheldig &
forrykke den ansvarsfordeling som pa dette punkt fglger av kontrakten. (...) Jeg

finner etter dette at verken alminnelige rettsgrunnsetninger eller avtaleloven §

36 gir grunnlag for i denne sak 4 tilsidesette den regulering av ansvaret som

etter min mening klart fglger av NSAB-75 8 25.”” (Mine understrekninger)

Selv om farstvoterende altsa antar at selv om det er en adgang til a fraskrive seg
ansvaret for ansattes grovt uaktsomme handlinger, er ikke denne adgangen ubetinget.
Man ma holde ansvarsreguleringen opp mot alminnelige rettsgrunnsetninger eller
avtalelovens § 36. Vurderingstemaet i sin essens er spgrsmalet om fraskrivelsen er

urimelig. | denne vurderingen ser farstvoterende pa en rekke hensyn.

Hvordan forholder sa de reelle hensyn Hayesterett fremhevet i denne saken seg for

spgrsmalet om klassens fraskrivelser er bindende overfor rederen?

Farst kan vi se pa om fraskrivelsesklausulene er “fremkommet gjennom forhandlinger
mellom organisasjoner som er representative” for partene. Dette ma ses i sammenheng
med hensynet til at ansvarsreguleringen kunne sies a bygge pa “en avveining av de
motstridende interesser som gjar seg gjeldende, herunder hensynet til foreliggende

forsikringsmuligheter og til hvem som er narmest til & tegne forsikring.”
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Et viktig hensyn bak den sakalte relativitetslaeren, er at en part som star utenfor et
kontraktsforhold, normalt ikke har mulighet til & pavirke innholdet av kontrakten, og
derfor heller ikke bar anses bundet av den. | de tilfeller der det er rederen som star for
utvelgelsen av klasseselskapet, stiller dette seg noe annerledes enn for andre
tredjemenn. Selv om rederen utpeker klasseselskapet, kan man imidlertid spgrre hvilken
forhandlingsposisjon han egentlig er i. IACS bestar av kun ti medlemmer, med to
sakalte assosiates. Det vil antagelig ikke veere en enkel oppgave for en reder a fa
reforhandlet vilkar i et av disse klasseselskapenes standardavtaler, langt mindre et sa
sentralt og avgjerende vilkar som regulerer omfanget av et eventuelt erstatningskrav.
Om det ikke direkte kan hevdes at det enkelte IACS-medlem har en monopollignende
stilling, kan man i alle fall spgrre om IACS som organisasjon utgjar en slik sterk og

mektig enhet, at det enkelte medlem gis en monopolaktig status.

| et foredrag fra 1965, skriver Braekhus®:

Det er forretningsmessig en absolutt ngdvendighet for rederen a la sine skip
klassifisere, og han er derfor tvunget til & godta selskapets betingelser. At
rederen har valget mellom to-tre forskjellige selskaper, gjar i denne henseende
lite fra eller til, eftersom de i hovedsak oppstiller samme vilkar. Dette
monopolmoment tilsier isolert sett en kritisk innstilling til

ansvarsfraskrivelsene.”

Braekhus sin argumentasjon er fortsatt hayst aktuell. Ikke minst skyldes dette at de
starste klasseselskapene gjennom IACS arbeider for et homogent regelverk. Han synes
imidlertid & forutsette at reder er klassens kontraktspart, ogsa for nybygningers
vedkommende. Der det, som forutsatt her, er verkstedet som er part i klassifiserings-

avtalen, ma man kunne anta at rederen ikke er i en sterkere forhandlingsposisjon enn der

13 Braekhus, foredrag i Sjarettsseminaret varen 1965
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han direkte er part. Dette momentet tilsier dermed at man bar se mer kritisk pa ansvars-

fraskrivelsenes bindende virkning i forhold til reder.

Nar det gjelder " hensynet til foreliggende forsikringsmuligheter og til hvem som er
narmest til a tegne forsikring.”, vises til draftelsen over under punkt 4.1 — gkonomisk

risiko.

Hoyesterett uttaler at hensynet til “forutberegnelighet og klare og enkle lgsninger”, gjar
seg gjeldende “med styrke”, og at det etter farstvoterendes mening ville veaere "uheldig a
forrykke den ansvarsfordeling som pa dette punkt falger av kontrakten”. Dette kan
forstas som et uttrykk for at man mener at det en part ikke har oppnadd ved
forhandlingsbordet, skal han heller ikke oppna ved domstolene. Denne holdning er det
ikke uvanlig at domstolene viser overfor jevnbyrdige parter i forretningsforhold, og den
har gode grunner for seg. Samtidig leder dette igjen til sakens kjerne, nemlig
forhandlingsmulighetene. Som vi har sett, ma forhandlingsposisjonen overfor klasse-

selskapene antas a vaere forholdsvis beskjeden.

5.4 "Alminnelig kjent”

Rederen har normalt kunnskap, eller i hvert fall mulighet til & skaffe seg kunnskap om
hvilke avtalevilkar klassen vil legge til grunn. Det har vaert hevdet at et vilkar kan anses
vedtatt dersom det er utbredt i bransjen. Dette prinsippet har kommet til uttrykk i

avtaleloven § 1:

”’Reglerne i dette kapitel kommer til anvendelse, hvis ikke andet falger av

retshandelen eller av handelsbruk eller anden sedvane.”
Og i kjgpsloven § 3:
’Avtale og handelsbruk
Bestemmelsene i loven gjelder ikke for sa vidt annet fglger av avtalen, etablert

praksis mellom partene, eller handelsbruk eller annen sedvane som ma anses

bindende mellom partene.”
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Dette har imidlertid normalt vert hevdet overfor medkontrahenten, eller andre som
reiser krav pa grunnlag av en kontrakt. Det siste var situasjonen i ND 1980 s. 100, som
vi skal se n&ermere pa under punkt 7.1. Jeg har ikke funnet rettskilder der dette
momentet har veert paberopt overfor en som reiser erstatningskrav pa et selvstendig

erstatningsrettslig grunnlag, og ikke pa grunnlag av et kontraktsforhold.

Spersmalet blir s om dette momentet kan tillegges vekt i vurderingen av om reder skal
anses bundet av verkstedets vedtakelse. En slik vektleggelse ma i sa fall bygge pa en
forutsetning om at en eventuell kunnskap om fraskrivelsesklausulene ma antas a ha
kunnet virke inn pa kontrakten. Dette leder igjen tilbake til hvilke valg- og
forhandlingsmuligheter reder har, og det er i denne sammenheng grunn til serlig a legge

vekt pa de begrensede valgmulighetene reder har.

5.5 Handelsbruk og bransjepraksis

At ansvarsfraskrivelsene er kjent i bransjen, ma man ga ut ifra. En reder vil neppe bli
hart med at han ikke kjente til deres eksistens. At en kontraktspraksis bade er godt
etablert og alminnelig kjent, er derimot ikke en garanti for at de har gyldighet, selv ikke
i kommersielle avtaleforhold. Far innfgringen av avtaleloven § 36, var domstolene
mindre tilbgyelige til & underkjenne lgsninger som grunnet pa en etablert handels-
praksis. Det var derimot heller ikke da slik at domstolene uforbeholdent godtok en

ordning, uten & vurdere dens berettigelse.

5.5.1 "Smagrisdommen”

| Rt. 1966 s. 857 "Smagrisdommen” uttaler Hgyesterett (pa s. 860):

’Nar denne praksis [eiendomsforbehold ved salg av levende griser] har hatt sa
stort omfang som i vare dager, ma det henge sammen med et stadig

eksisterende behov for en slik finansieringsordning™. (Mitt innskudd)

14 Se for eksempel Petersen, Ansvarsfraskrivelse s. 126 flg.
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Antagelig ma man kunne si at grensen for hva domstolene blandet seg inn i, var noe
snevrere enn i dag. Om dette kommenterer Hgyesterett noksa kort fglgende i samme

avsnitt:

Om det ville vaere heldigere & bruke andre midler, er det ikke domstolens sak
a ta stilling til.”

Dommen har veert atskillig kritisert, ogsa i sin samtid, serlig fordi kreditorene her ble

bundet av en klausul de ikke hadde anledning til & pavirke.*

5.5.2 "Campingvogndommen”

Ogsa i Rt. 1973 s. 967 "Campingvogndommen”, var spgrsmalet om en klausul som ikke
var direkte inntatt i en kontrakt likevel kunne ha gyldighet i avtaleforholdet. Denne
saken skiller seg imidlertid fra var problemstilling, ved at det ligger et avtaleforhold i
bunnen. Jeg mener det er mer naturlig a si at Hayesterett her foretar en form for
kontraktsrettslig utfylling, enn & si at en kontrakt f&r virkning for tredjemann.*® Det kan
likevel vaere verdt @ merke seg at kutymen ogsa her matte besta en rimelighetstest (se

seerlig s. 970, andre og fjerde avsnitt, og 971, andre avsnitt).

| dag er det lovbestemt at ogsa slik fast praksis ma besta en rimelighetstest. Avtaleloven

8 36, tredje ledd, gir paragrafens farste og annet ledd tilsvarende anvendelse;

“nar det ville virke urimelig & gjere gjeldende handelsbruk eller annen

kontraktsrettslig sedvane”.

5.6 Oppsummering

Etter & ha vurdert den rettspraksis som bergrer temaet, er det serlig to hensyn som synes

a std mot hverandre i spgrsmalet om klassens ansvar kan fraskrives overfor reder.

15 Se blant annet Braekhus LoR 1966 s. 385 flg., pa s. 397
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Dersom man forutsetter at klausulene er bindende overfor verkstedet tilsier hensynet til
konsekvens og forutberegnelighet at de ogsa ma vere bindende overfor reder. Det
motstaende argumentet er en konsekvens av de manglende forhandlingsmulighetene, og
altsa et rimelighetshensyn som taler mot binding. Begge hensyn er etter min mening
tungtveiende. Hvilket hensyn som skal veie tyngst, blir til syvende og sist et sparsmal

om hvor man mener risikoen burde plasseres. Det vises til drgftelsen under punkt 4.

Rt. 1948 s. 370 kan tale for at ansvarsfraskrivelsene ma gis virkning ogsa overfor reder.
Far innfgringen av avtaleloven § 36, fantes det enkelte spredte lovbestemmelser om at
urimelige avtalevilkar kunne kjennes ugyldige, for eksempel prisloven § 18. | 1948 var
det NL- 5-1-2 som utgjorde den generelle grense for ansvarsfraskrivelser. Denne sakalte
arbarhetsregelen har tradisjonelt veert tolket som en alminnelig regel om at det var
adgang til & fraskrive seg ethvert ansvar, bare ikke falgene av grov egenskyld. | dag er
domstolenes rimelighetssensur bade mer uttalt og mer utstrakt.

Rt. 1994 s. 626 kan forstas som en modifikasjon av dommen fra 1948, pa den maten at
fraskrivelser i dag ma besta en "rimelighetstest”, der blant annet de momentene
Hayesterett trakk frem i dommen fra 1994, veies mot hverandre. Kommer man etter en
slik helhetsvurdering til den konklusjon at ansvarsfraskrivelsen er rimelig i forhold til

kontraktsparten, er det grunn til & tro at den ogsa vil sta seg i forhold til tredjemann.

Det er altsa grunn til & tro at dersom domstolene palegger klassen ansvar, vil de som en
konsekvens ogsa vere kritiske til at klassen benytter seg av omfattende ansvars-
klausuler. Det kan i tillegg veere grunn til & stille strengere krav til at en ansvarsklausul
skal vaere bindende overfor tredjemann der han har et selvstendig krav pa deliktsrettslig
grunnlag, enn der han ikke har det. For en subsidier drgftelse av situasjonene dersom
bestiller ikke kan rette krav pa grunnlag av delikt, se punkt 7.

1% Annerledes Kriiger -s. 271 flg. pd s. 291
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Utgangspunktet i norsk rett er avtalefrihet. Som vi har sett, har denne friheten mattet
tale en rekke innskrenkninger de siste arene. Sett pa bakgrunn av klasseselskapenes
monopolsituasjon er det i alle fall grunn til & stille spgrsmal ved om ikke ansvars-
reguleringene pa dette omradet, burde lgses av lovgiver eller domstolene, og ikke ved

“forhandlingsbordet”.

6 Hvilke andre muligheter har bestiller til & rette krav mot klassen?

6.1 Innledning

| punkt 3 var konklusjonen at klassen har et ansvar overfor rederen pa alminnelig
deliktsrettslig grunnlag. Dersom man kan rette et erstatningskrav pa grunnlag av delikt,
er skadevolder ansvarlig overfor skadelidte, og et direktekrav kan fglgelig anses
forutsatt i reglene om ansvarsgrunnlag. Dersom man forutsetter at det ikke er grunnlag
for et slikt ansvar, er sparsmalet om reder kan tenkes a na frem med sitt krav pa andre
grunnlag. Her skal vi se pa mulighetene for a fremme krav pa grunnlag av kontrakt.
Auvslutningsvis i punkt 8 reises spgrsmalet om direktekrav kan fremmes pa et

kombinasjonsgrunnlag.

6.2 Terminologi

Alminnelig kravsrettslig teori omtaler gjerne misligholder som hjemmelsmann, dennes
kontraktspart som debitor, og skadelidte som kreditor.'” Etter denne terminologien blir
klassen hjemmelsmann, verkstedet debitor, og bestiller/reder kreditor. Domstolene
bruker gjerne en terminologi basert pa det faktiske partsforholdet. Det kan for eksempel
veere slik at den det rettes krav mot er en underentreprengr, mens den som retter kravet
er byggherre. Da vil det fremga av faktum hvem som star i kontraktsforhold med

hverandre, og hvem som fremmer kravet.

17 Se Hagstrem, Obligasjonsrett s. 788
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Den tradisjonelle kravsrettslige terminologien er mer treffende der direktekravet er
knyttet til en vare som gar gjennom flere ledd. Nar jeg likevel har valgt a benytte den i
det falgende, er det for & kunne benytte noen fellesbetegnelser pa tvers av de ulike

livsomrader der det kan vaere aktuelt a reise direktekrav.

6.3 Direktekrav fremmet pa grunnlag av kontrakt

6.3.1 Innledning

Et direktekrav fremmet pa grunnlag av kontrakt, kan tenkes basert pa inntreden i
debitors krav (subrogasjon), springende regress eller tredjemannslgfte. Vart sparsmal er
verken lgst i kontrakten eller ved lov. Tar man utgangspunkt i den obligasjonsrettslige
relativitetsgrunnsetningen som sier at en kontrakt kun skaper rett og plikt for kontrakts-
partene, skulle reder i denne sammenheng veere avskaret fra  fremme sitt krav mot

klassen.

Bade lovgivning og ulovfestet rett hjemler imidlertid i dag flere unntak fra denne
grunnsetningen. | en rekke kontraktsforhold har man funnet det rimelig at skadelidte
kan fremme krav direkte mot den som misligholdet eller den tapsvoldende handling kan
tilbakefares til. '® Om det eksisterer en generell adgang til & reise direktekrav, mé anses
uavklart etter norsk rett. Farstvoterendes uttalelse i ”Veidekkedommen”, Rt. 1998 s. 656
(pas. 661), gir antagelig ogsa i dag en god oppsummering av rettskildesituasjonen pa

omradet:

Det har bade i teori og i lovforarbeider veert drgftet hvorvidt lovgiveren ved
disse anledninger har lovfestet tidligere ulovfestet rett. Rettskildebildet er pa
dette punkt uklart. | rettspraksis har spgrsmalet vaert oppe ved flere
anledninger, men ingen av de hgyesterettsdommer som borettslaget har
paberopt, gir noen avgjgrende stotte for en generell ulovfestet regel om

41



direktekrav. Jeg viser til dommene i Rt-1976-1117, Rt-1995-486 og i Rt-1981-
445

I noen tilfeller har rettspraksis etter en konkret vurdering, kommet til at det er en adgang
til & fremme direktekrav pa ulovfestet grunnlag. Vi skal her blant annet se pa den

rettspraksis farstvoterende listet opp i sitatet ovenfor.

6.3.2 Inntreden i debitors krav basert pa stilltiende cesjon?

| Rt. 1976 s. 1117 "Siestadommen” ga Dyvi, eieren av seilbaten “Siesta”, en
transportforretning i oppdrag a flytte og sjgsette baten. Transportforretningen engasjerte
sa et kranselskap til lgfteoperasjonen. Ved avlgftingen ble baten skadet ved uaktsomhet
fra kranfgrerens side. Hayesterett kom enstemmig til at bateieren hadde adgang til &
rette sitt krav direkte mot kranselskapet.

I begrunnelsen bemerkes for det farste at transportforretningen ikke motsatte seg at
kravet ble fremmet direkte. Det foreld imidlertid ingen uttrykkelig transport av
misligholdskravet fra transportforretningen til seilbateieren. I teorien har det veert
hevdet at Hayesterett i denne dommen baserte resultatet pa et synspunkt om stilltiende

cesjon.”
Farstvoterende uttaler innledningsvis (pa s. 1122):
”Jeg kan pa den annen side ikke se hvilke beskyttelsesverdige interesser Nya

Asfalt AB [hjemmelsmannen] har i & motsette seg et slikt direkte krav.”” (Mitt
innskudd)

B Kjl. § 84 (1) gir sdgar kjaper rett til & fremme krav mot tidligere salgsledd, selv der kjgper ikke har lidt
noe tap. Se Jervell TfR 1994 s. 903 pa s. 977 flg. og obiter dictum i Rt. 1998 s. 656.
19°Se Kjgnstad i Jussens Venner 1978 pé s. 184 og 185
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Et av hovedhensynene bak en direktekravsadgang er effektivitetshensyn. Ved a gi
kreditor anledning til & ga direkte pa hjemmelsmannen, oppnar man et forenklet
oppgjer. Et mothensyn er at hjemmelsmanns ansvar kan bli mer tyngende som fglge av
at kreditor far rette krav mot ham. Ved kontraktshaserte krav er hovedregelen at
hjemmelsmannen kun hefter overfor kreditor innenfor rammen av det han hefter for
overfor sin kontraktspart, debitor. Dette hensyn var ivaretatt for kranselskapet i

Siestadommen. Farstvoterende uttaler (pa s. 1122):

’Selskapets eneste interesse var og er at det ikke skal gke dets ansvar om Dyvi
[kreditor] trer inn i Haalands [debitors] krav, men dette vilkar aksepterer Dyvi

og Sigyn [debitors representant].”” (Mine innskudd)

Hayesterett legger videre vekt pa:

’Selskapet [hjemmelsmannen] var vel kjent med at ’Siesta’ ikke tilhgrte
Haaland [debitor], men Dyvi [kreditor], og at selskapets kontrakt inngikk som
en del av Haalands prestasjon overfor Dyvi. Selskapet var ogsa klar over at en

skade pa baten ville ramme Dyvi.” (Mine innskudd)

De samme argumentene kan hevdes for reders vedkommende overfor klassen. Klasse-
selskapet er vel kjent med at deres kontrakt inngar som en del av verkstedets prestasjon

overfor reder. Likeledes er de klar over at et tap vil ramme reder.

Det ble ellers lagt vekt pa at et direktekrav hadde stgtte i de betraktninger som ligger

bak sjglovens § 123 og veifraktlovens § 45 flg.

6.3.3 Overfaring av rettigheter basert pa avtaletolkning

| Rt. 1981 s. 445 ”"Davangerdommen” var saksforholdet falgende: En byggmester

Davanger (hjemmelsmann) solgte en fast eiendom til Pedersen (debitor), som etter kort
tid solgte den videre til Holme (kreditor). Hayesteretts flertall kom etter en tolkning av
avtalen mellom debitor og hjemmelsmannen, at debitors misligholdsbefayelser overfor

hjemmelsmannen matte anses overfart til kreditor (se s. 451):
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”*(...) den naturlige forstaelse av avtalen mellom Pedersen og Holme [debitor
og kreditor] ma veere at denne ogsa innbefattet mulige mangelsbefayelser mot
Davanger [hjemmelsmann]. De rettigheter som skulle overtas av kjgperen etter
det siterte punkt 6 i kontrakten, ma altsa ogsa omfatte de mangelsbefayelser

denne tvisten gjelder.”” (Mine innskudd)

En dissenterende dommer mente det ikke var grunnlag for & anse kravet transportert,

men kom til samme resultat pa grunnlag av ulovfestet rett, uavhengig av transport-

grunnlag (se s. 452).

6.3.4 Springende regress — betydningen av det faktiske forholdet mellom

partene

| Rt. 1998 s. 656 "Veidekkedommen” uttaler farstvoterende (pa s. 662):

For avgjerelsen i var sak er det, slik jeg ser det, ikke ngdvendig a ta
standpunkt til sparsmalet om det eksisterer en mer generell adgang til & reise
direktekrav i entrepriseforhold. Jeg tilfgyer at det ved et eventuelt bekreftende
svar pa dette spgrsmal vil veere behov for en neermere begrensning av det krav
som i tilfelle kan gjgres gjeldende. Det bar vaere lettere a godta et krav som i

tilfelle begrenser underentreprengrens ansvar til det ansvar som han ville ha

hatt overfor sin medkontrahent, hovedentreprengren, og som samtidig ikke gar

ut over de krav som byggherren kunne gjort gjeldende overfor

hovedentreprengren.” (Min understrekning)

Hayesterett kom i denne saken til at det var adgang til a rette direktekrav.

Farstvoterende fremhever (pa s. 662) sarlig betydningen av den tette kontakten mellom

byggherren (kreditor) og underentreprengren Veidekke (hjemmelsmann):

’Nar jeg har kommet til at byggherren i dette tilfelle har et krav direkte mot

underentreprengren, legger jeg avgjerende vekt pa den sarlige stilling som

Veidekke hadde under gjennomfgringen av entreprisen...
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Rett nok var Moelven [debitor] alene byggherrens kontraktspartner. Men med

Veidekkes totale ansvar for den videre prosjektering og oppfering av de tre

boligblokkene, ble det rimeligvis i praksis etablert en direkte kontakt mellom

byggherren representert ved den engasjerte byggekontrollgr Janzon og
Veidekkes ledelse for dette byggeprosjektet...”” (Mine understrekninger og
innskudd)

Hayesteretts begrunnelse ma anses a vare noksa konkret. Nar det legges sa stor
("avgjerende”) vekt pa det faktiske forholdet mellom partene, kan det imidlertid tenkes
at dette er et moment som kan ha betydelig vekt der reder sgker a fremme et erstatnings-
krav overfor klasseselskapet. I likhet med i Veidekkedommen, kan det sies at debitor -
her verkstedet alene er kontraktspartneren til hjemmelsmannen - her klassen, men at det
pa grunn av det faktisk tette forholdet mellom reder og klasse, er naturlig & gi reder

anledning til direktekrav.

Dette synspunktet finner ytterligere stgtte i en avgjarelse fra Gulating lagmannsrett, LG-
2001-1235. En enstemmig lagmannsrett ga her et sameie adgang til fremme direktekrav
mot utfgrende entreprengr som de ikke sto i kontraktsforhold til. Ogsa her la retten stor

vekt pa det nare forholdet mellom hjemmelsmann og kreditor:

Spgrsmalet som i farste omgang oppstar er sa om Sameiet uten & ha noe
kontraktsforhold kan fremme sitt mangelskrav direkte mot den utfgrende
entreprengr AS Betong. Selv om det med virkning for det kontraktsforhold
saken gjelder ikke forligger noen lovmessig eller kontraktsmessig forankring
for en slik rett til ”’springende regress”, finner lagmannsretten at Sameiet ma
ha adgang til a fremme sitt krav direkte mot den utfgrende entreprengr slik
forholdene ligger an her. P4 samme mate som i Veidekke-dommen har AS

Betong hatt en sentral stilling i kontraktsforlgpet gjennom sin totalentreprise

og har ogsd i henhold til kontrakten med Eiendomsselskapet hatt et visst

direkte oppfglgingsansvar i forhold til Sameiet ved overlevering av bygget.”

(Mine understrekninger)

I tillegg vektlegges den oppgjarsmessige forenkling en adgang til direktekrav normalt

medfarer:
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”Sa langt kontraktskravet er begrenset til det Eiendomsselskapet kunne gjgre
gjeldende i forhold til AS Betong har en slik direktekravsrett klare rettstekniske

fordeler og er ikke beheftet med betydelige motforestillinger idet AS Betong
ikke kan komme darligere ut enn det selskapet matte forvente da kontrakten
med Eiendomsselskapet ble inngatt.””(Mine understrekninger)

Retten fremhever sarlig forutsetningen om at adgangen til et direktekrav hele tiden ma
veere at hjemmelsmannens ansvar ikke blir starre enn om det var hans egen kontrakts-
part som fremmet det. All den tid direktekravets omfang holder seg innenfor disse

rammer, er imidlertid betenkelighetene med a tillate slike krav sma.

6.3.5 Tredjemannslgfte

| Rt. 1995 s. 486 "Nordlanddommen” ble adgang til direktekrav oppstilt pa ulovfestet
grunnlag. Bachke hadde avtalt transport av en maskin med spedisjonsfirmaet Fischer.
Fischer plasserte transportordren hos transportkontoret Nordland. Et av sparsmalene
retten behandlet var noe kortfattet om vareeieren Bachkes kaskoassurandgr Storebrand
kunne rette et krav direkte mot undertransportgren, Nordland. Nordland hadde igjen satt
bort transporten til et samarbeidende selskap Dill, og det var Dill som var utferende

transportar.

Retten kom pa grunnlag av transportrettslige regler, til at Nordland kunne holdes direkte
ansvarlig av Storebrand. | tillegg til den transportrettslige forankringen tilfayer
farstvoterende at svaret ville blitt det samme etter leeren om tredjemannslgfter (se s.
492):

Jeg tilfgyer at selv om Nordlands [hjemmelsmanns] transportlgfte ble avgitt

overfor Fischer [debitor], er det avgitt til fordel for Bachke [kreditor]. Ogsa

etter alminnelige regler om tredjemannslgfter ma Bachke/Storebrand kunne

bygge et direkte krav — herunder krav om kontraktsrettslig skadeserstatning —

pa Nordlands transportlgfte.”” (Mine understrekninger og innskudd)
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For var problemstilling blir spgrsmalet om man selv om klassens lgfte om a utfare
klassifisering og sertifisering avgis overfor verkstedet, kan si at det avgis til fordel for
bestilleren av skipet, pa en slik mate at det er tale om et tredjemannslgfte. | teorien har
man avgrenset retten til & gjere krav gjeldende pa grunnlag av tredjemannsavtaler, mot
lgfter som gir tredjemann en tilfeldig fordel.”® Det m& man kunne hevde at klart ikke er
tilfellet her. Klasseselskapets lgfte er normalt en forutsetning for at verkstedet kan
oppfylle kontraktsmessig overfor bestiller. Se for eksempel Byggekontrakten 2000 art 11
nr. 3. Det er mulig at man kan oppstille en presumsjon for at tredjemann har en selv-
stendig rett dersom avtalen tilgodeser ham.?* Det er vanskelig & n& en sikker konklusjon

pa dette rettskildegrunnlaget.

6.3.6 Berikelseshensynet

I tilfeller der rederen gjer et krav gjeldende overfor verkstedet, og verkstedet har adgang
til a rette regresskrav mot klasseselskapet, er det vanskelig & se gode grunner for & nekte
reder a gjare denne retten gjeldende direkte mot klassen. Dersom reder ikke har

anledning til a rette et direktekrav, kan han lide tap.

Ut i fra den betraktning at hjemmelsmannen oppnar en gevinst ved at kreditors tap ikke
kan sgkes direkte fra ham, har det i teorien veert diskutert om det er mulig & basere
retten til direktekrav utelukkende pa ugrunnet berikelse.?? Etter norsk rett er det ikke et
sikkert grunnlag for en slik leere. Berikelsesbetraktninger er imidlertid et reelt hensyn
som det kan tyde pa at Hgyesterett tillegger betydelig vekt. Se for eksempel
farstvoterendes uttalelse i Rt. 1981 s. 445 (pa s. 451 og 452):

Etter min mening ville den ankende parts synspunkter lede til at Davanger
[hjemmelsmannen] fikk en ugrunnet berikelse pa Holmes [kreditors]

bekostning.

20 Se Hov, Kontraktsrett | s. 325.
2! Se op.cit. s. 326
22 Se Hagstrem s. 813, og for dansk retts vedkommende, Bryde Andersen og Lookofsky s. 433
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Jeg peker pa at manglene skyldes et culpgst forhold som Davanger har

ansvaret for, og at han som nevnt ved en motsatt Igsning ville bli sittende med

en etter omstendighetene ugrunnet berikelse.” (mine innskudd og

understrekninger)

Farstvoterendes bemerkninger gir uttrykk for en avveining av de samme hovedhensyn
som ble vektlagt i Rt. 1976 s. 1117 "Siestadommen”. Nar farstvoterende i
”Siestadommen” uttaler at han ikke kan se hvilke beskyttelsesverdige interesser
hjemmelsmannen har i motsette seg et direkte krav, er det narliggende a tenke at
hjemmelsmannens hovedinteresse er a unnga kravet, og dermed oppna en slik ikke

beskyttelsesverdig gevinst — eller nettopp en ugrunnet berikelse”.

Dersom kreditor har et krav mot debitor, og debitor igjen kan rette et krav mot
hjemmelsmannen, er det vanskelig a se hensyn som taler for & avskjzre kreditor
muligheten til & ga direkte pa hjemmelsmannen. Dette er imidlertid hele tiden under den
forutsetning at man ved a gi kreditor en rett til direktekrav, ikke samtidig gker omfanget
av hjemmelsmannens ansvar. Denne avveiningen foretar retten gjennomgaende i saker
der det er sparsmal om adgang til direktekrav. Se Hgyesteretts obiter dictum i Rt. 1998
s. 656 "Veidekkedommen” (pa s. 662) og siste del av rettens uttalelse fra LG-2001-1235
foran i punkt 6.3.4.

6.3.7 Oppsummering

Det er antagelig ikke grunnlag for a statuere en generell ulovfestet regel om direktekrav.
Den rettspraksis som her er behandlet, viser at spgrsmalet om reder kan rette krav
direkte mot klassen, vil bero pa en konkret helhetsvurdering. Antagelig vil adgangen til
a fremme direktekrav blant annet bero pa en forutsetning om at kreditors krav mot
hjemmelsmannen ikke gar utover rammene for det krav kreditor kunne rettet mot
debitor, samt at kreditors krav heller ikke ma ga utover rammene for det krav debitor

kunne rettet mot hjemmelsmannen.

Direktekravets omfang vil antagelig dermed bli det samme uavhengig av om det

fremmes pa grunnlag av springende regress, subrogasjon eller reglene om tredjemanns-
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lgfte. Innenfor disse rammer er det vanskelig a se noen avgjerende grunn til at reder

ikke skal kunne fremme et kontraktsbasert direktekrav mot klassen.

7 Vil klassens avtaleklausuler kunne gjgres gjeldende overfor rederens

kontraktsbaserte direktekrav?

Som vi sa i drgftelsen av spgrsmalet om reder kan rette direktekrav mot klasseselskapet
pa grunnlag av kontrakt, legger retten stor vekt pa at kreditors direktekrav ma holde seg
innenfor rammene av hva som kunne vert krevd mellom hjemmelsmannen og debitor.
Vi skal her se hvilken betydning dette kan ha for klasseselskapenes avtaleklausuler.

Farst behandles kravets prosessuelle, og deretter materielle klausuler.

7.1 Prosessuelle klausuler

I ND 1980 s. 100 ser danske Sg- og Handelsretten ut til & ha fulgt et prinsipp om at det
er kontrakten mellom hjemmelsmann og debitor som trekker opp rammene for

direktekravet, ogsa hva gjelder det prosessuelle.

Spersmalet var om en vernetingsklausul i avtalen mellom verksted og klasseselskap
kunne gjeres gjeldende overfor reder. Under byggingen av et skip hadde Bureau
Veritas gitt en erkleering om skipets verdi. Rederinteressentskapet gikk til erstatningssak
mot klassen pa bakgrunn av at de mente erklaringen var uriktig. Sg- og Handelsretten
henviste til avtaleklausulen som utpekte Paris som verneting, og avviste saken pa

prosessuelt grunnlag.

Saken har i teorien veert trukket frem som et konkret eksempel pa at en klausul i avtale
mellom klassen og verkstedet kan fa virkning overfor reder, selv der han ikke er part i
avtalen.? Avgjarelsen skulle derfor tale for binding overfor rederen. Denne

problemstillingen ble drgftet ovenfor under punkt 5.2. Det er derfor grunn til & se

2 Kriiger "Fault Liability for...” p&s. 290. Bergsje pa s. 115
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narmere pa avgjerelsen. Innledningsvis under "Retten skal udtale” (pa s. 107) fastslas
at:

Tilvejebringelsen af erklaeringen af 13. juni 1978 fra sagsggte hvilede pa et
aftalemaessigt grundlag, og det erstatningskrav, sagsggeren har rejst over for
sagsggte, og som stottes pa fejl ved erkleringe, er et erstatningskrav i et

kontraktsforhold.” (min understrekning)

Jeg mener rettens utsagn ma forstas slik at retten sa pa rederiinteressentskapets krav
som et direktekrav fremmet pa grunnlag av kontrakten mellom verkstedet og BV.
Denne tolkningen styrkes hvis man ser uttalelsen i sammenheng med partenes anfarsler.
Saksgker anferer at det dreier seg om erstatningsansvar “uden for kontraktsforhold” (se
5.105). Denne anfarselen ma skyldes at interessentskapet mener kontrakten mellom
verkstedet og klassen ikke skal legges til grunn for avgjerelsen av deres eget
erstatningskrav. Det saksgkte klasseselskap, Bureau Veritas hevder pa sin side (pa s.
106):

’Den kraevede erstatning stattes pa en haevdet fejl. Denne star i forbindelse
med kontraktsforholdet omkring erklaeringen. Der er ikke tale om nogen fysisk

skadestilfgjelse.”” (Mine understrekninger)

Jeg forstar denne anfarselen som et uttrykk for den tidligere tradisjonelle oppfatning om
erstatningsretten; der person- og tingsskade sto i sentrum, og hvor de rene formuestap
farst og fremst anses & hare inn under kontraktsretten.?* Ut fra denne oppfatningen er

det naturlig a forusette at et eventuelt formuestap ma sgkes erstattet pa grunnlag av

2| norsk og dansk rett er dette skillet mellom integritetskrenkelser og rene formuestap antagelig nart
knyttet til utformingen av culparegelen. Det er falgelig andre kriterier man ma utforme for hva som skal
anses culpgst nar det gjelder formuestap, enn for person- og tingsskade. | svensk rett har man med den
sakalte "sparregelen” i 2. kap 4 § SKL, tatt et helt annet standpunkt til problemet. Her ma det i
utgangspunktet en straffbar handling til for at erstatningsansvar for formuestap skal utlgses. Se naermere

om dette Kleineman, szrlig pa s. 11, og Simonsen pa s. 12.
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kontrakt. Er man ikke selv part i kontrakten med skadevolder, blir man likevel ansett
bundet av de rammer kontrakten trekker opp.

Retten uttaler at rederiet (som representerte interessentskapet ved skipsbyggingen) var
"ngye inde” i forholdene rundt byggingen, og at de "matte vide” at vernetingsregelen la
til grunn, og at det var “sarlig grund” til & veere oppmerksom pa vernetingssparsmalet

fordi det dreide seg om et fransk klasseselskap med hovedkontor i Paris.

| teorien har disse momentene veert anfart som rettens begrunnelse for at interessent-
skapet matte vere bundet av vernetingsklausulen. Saken har derfor veert tatt til inntekt
for synspunktet om at ansvarsfraskrivelser kan binde tredjemann. ?*> Ser man
saksgkerens krav som et direktekrav, er det ikke naturlig & forsta rettens bemerkninger

som en oppstilling av vilkar for at interessentskapet matte anses bundet som tredjemann.

Utover bemerkningen om at det dreier seg om et erstatningskrav i kontraktsforhold, og
den part som retter kravet ikke er kontraktspart, sier ikke retten noe mer om pa hvilket
grunnlag kravet reises. Det fremgar derfor ikke pa hvilket grunnlag retten ansa
interessentskapet for & ha tradt inn i verftets krav. Det er mulig at retten forutsetter at
om rederiinteressentskapet skal gis rett til a reise kravet sitt direkte overfor klassen, ma
det vaere pa kontraktens betingelser. Den knappe begrunnelsen kan dermed skyldes at
retten mente det var opp til den relevante franske domstol a ta stilling til om en slik
inntreden faktisk og rettslig skulle anses a ha funnet sted. Etter min mening ma dette
ogsa veere riktig. Etter en vurdering av det prosessuelle, kom retten til at de ikke var
rette domstol, og det ville da ikke veere riktig a begi seg inn pa en draftelse av sakens

materielle sparsmal, her bygget de nok pa saksgkerens pretensjon.

Likevel er det uttalelser i avgjgrelsen som kan tyde pa at retten foretok en rimelighets-
vurdering av vernetingsklausulen, og da i to trinn. Farst gir retten en rimelighets-

vurdering av klausulen i avtaleforholdet mellom verksted og klasse, jfr. uttalelsen:

% Kriiger ”Fault Liability for...” p&s. 290. Bergsje pa s. 110
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7 (...) Nar dette er tilfeeldet, og vaernetingsaftalen alene gar du pa, at sagsegtes

hjemting er veerneting, findes det ikke grundlag for at tilsidesatte

veernetingsaftalen efter dens innhold.” (min understrekning)

Jeg tolker rettens videre bemerkninger slik at de deretter foretar en rimelighetstest av

klausulen i direktekravsforholdet mellom klassen og rederiinteressentskapet, for &

vurdere om det i forholdet mellom disse partene er grunnlag for a tilsidesette
vernetingsavtalen etter dens innhold. Etter serlig & ha lagt vekt pa at rederiet matte ha
kjent til vernetingsklausulens eksistens og innhold, og at den blant annet derfor ikke
kunne anses a komme som en tyngende overraskelse, finner retten at klausulen ogsa

overfor rederiinteressentskapet ma anses gyldig.

| Rt. 1994 s. 1024 kom Hagyesterett i sparsmal om en voldgiftsklausuls gyldighet
overfor tredjemann til motsatt resultat. Tvistetemaet her var om saken skulle avvises for
de ordinare domstoler fordi det av Ullerudasen (kreditor) fremsatte krav bygget pa en
avtale mellom AS Veidekke (hjemmelsmann) og Moelven Brug AS (debitor), hvor det
var bestemt at tvister som gjaldt avtalen skulle avgjeres ved voldgift. (Partene er
forgvrig de samme som i "Veidekkedommen", Rt. 1998 s. 656, se punkt 6.3.7.)

Spersmalet var altsa om en voldgiftsavtale kunne binde tredjemann som fremmet et
krav bygget pa partenes avtale. Hgyesterett bemerket at spgrsmalet var "noe tvilsomt",
men kom enstemmig til at voldgiftsklausulen ikke var bindende for tredjemann.
Spersmalet ble avgjort etter en tolkning av tvistemalsloven § 452, og pa s. 1025

begrunner Hayesterett resultatet slik:

"Det kan anfgres grunner for at den som - slik tilfellet er her - gjgr krav

gjeldende pa grunnlag av andre parters avtale, da ogsd mé ta

2 Etter vedtakelsen av avtaleloven § 36, er det imidlertid ikke sikkert rimelighetstesten ville fatt samme
utfall i dag.
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voldgiftsklausulen med pa kjgpet. Men utvalget kan ikke se at loven gir

anvisning pa en slik lgsning. Den alminnelige regel er at en part kan ga til
domstolene med sine rettskrav, og utvalget er blitt staende ved at det ma gjelde

ogsa i et tilfelle som det foreliggende." (min understrekning)

Hayesteretts begrunnelse er her meget knapp. Det er derfor vanskelig a ha en klar
oppfatning av hvorfor avtaleklausulen ikke matte "tas med pa kjgpet”, slik at lovens

alminnelige regel matte gjelde.

Det er etter dette noe usikkert om Hgyesterett skiller mellom materielle og prosessuelle
regler nar de trekker opp rammene for direktekrav. Selv om det antagelig ma anses som
mer tyngende for hjemmelsmannen at kravet ma fremmes for de alminnelige domstoler,
og ikke en voldgiftsrett, kom altsa Hayesterett til at tredjemann ikke var bundet. Dette
tyder pa at selv om utgangspunktet i l&eren om direktekrav er at kravet ma holde seg
innenfor rammene av det krav som kunne veert reist av debitor mot hjemmelsmannen,
gjelder ikke dette absolutt. Etter Hayesteretts enstemmige kjennelse er det ikke sikkert

at de prosessuelle rammene vil veere de samme for kreditors som for debitors krav.

7.2 Materielle klausuler

Pa bakgrunn av rettspraksis, er det grunn til & anta at nar retten taler om at direktekravet
ma holde seg innenfor visse “rammer”, er det de materielle rammer de sikter til.
Klausuler om ansvarsbegrensning eller ansvarsfraskrivelse ma sies a veere materielle
rammer. Vi skal her se pa en avgjgrelse som tar for seg spgrsmalet om ansvars-

begrensninger kan gjeres gjeldende for direktekrav.

| Borgarting lagmannsretts dom i LB-2001-3664, ga retten en hovedentreprengr (Siab)
direkte sgksmalsadgang mot underkonsulenten NVK. Siab behgvde saledes ikke ga pa
sin medkontrahent Will Arentz. Retten fremhevet searlig hensynet til at under-
konsulentens ansvar ikke matte bli mer tyngende enn hva rammene av kontraktsansvaret
tilsa, med de ansvarsbegrensninger som var inntatt i kontrakten. Se seerlig falgende

uttalelser fra lagmannsretten:

”*(...) Samtidig gar ikke hensynet til underkonsulenten [hjemmelsmannen]

lenger enn at et slikt sgksmal ma vare underlagt de samme kontraktuelle
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bestemmelser som om sgksmalet fgrst hadde blitt reist mot konsulenten
[debitor] selv.

Lagmannsretten legger saledes til grunn at en direkte sgksmalsadgang
overfor underkonsulenten under alle omstendigheter ma vaere begrenset til det

ansvar underkonsulenten ville hatt overfor sin medkontrahent [debitor] (...)

Lagmannsretten legger etter dette til grunn at bade de

ansvarsbegrensinger som NVK [hjemmelsmann] har tatt inn i sin avtale med

Will Arentz [debitor] og Will Arents egne ansvarsbegrensinger overfor Siab

[kreditor] i sa fall uansett ma kunne gjgres gjeldende overfor Siab.”” (Mine

innskudd og understrekninger)

Legger vi disse prinsipper til grunn for var problemstilling, er det kontrakten mellom
klasseselskapet og verkstedet som i utgangspunktet danner de materielle rammene for
klassens ansvar. Dette vil fglgelig si at dersom reder fremmer krav direkte overfor
klasseselskapet, vil han vare bundet av ansvarsklausulene i kontrakten mellom klassen

0g verkstedet.

Pa bakgrunn av den ovenfor nevnte avgjarelse fra Borgarting, kan det videre hevdes at
klassen ikke bare kan gjgre sin egen, men ogsa verkstedets ansvarsbegrensninger
gjeldende. Dette virker umiddelbart noe pussig, idet hjemmelsmannen pa denne maten
vil kunne oppna en ugrunnet berikelse. Han vil kunne tjene pa at kreditor, og ikke hans
kontraktspart, debitor, retter krav mot ham. Pa den andre siden ville kreditor kunne fa en
gevinst dersom han kunne oppna a fa et starre krav ved a ga direkte pa hjemmels-

mannen i stedet for sin medkontrahent.

Nar det gjelder den aktuelle avgjgrelsen fra Borgarting, ligger antagelig forklaringen i at
kreditor hadde saksgkt bade hjemmelsmannen og debitor. Man ma derfor kunne
forutsette at det ville skije et etteroppgjer som sgrget for at ingen oppnadde en slik

ugrunnet berikelse.

Som vi sa under punkt 5.1.1 skilte LR i sin klausul mellom “the Client” pa den ene

siden og "any person” pa den andre. “The Client” ma her forstas som verkstedet, men
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rederen kan antagelig ikke komme i noen darligere posisjon enn verkstedet dersom det
retter et direktekrav. Overfor klasseselskapet Lloyd’s Register, vil rammen for rederens
krav veere regulert av en ansvarsbegrensning, og ikke en fullstendig ansvarsfraskrivelse.
Med de lave belgp LR her opererer med kan dette imidlertid veere en fattig trest for

rederen.

8 Direktekrav fremmet pa kombinasjonsgrunnlag?

I de tilfeller der rederen gis adgang til a rette et direktekrav pa grunnlag av kontrakt, vil
han altsa normalt matte holde seg innenfor de rammer som kontrakten mellom verksted
og klasse trekker opp. Imidlertid ma man med utgangspunkt i Rt. 1994 s. 1024 kunne
hevde at direktekravslaren ikke ubetinget tilsier at en part overtar den annen parts
kontraktsrettslige posisjon fullt ut. Det er uklart om domstolene mener de materielle
rammer har en sterkere posisjon enn de prosessuelle betingelsene. Det foreligger ikke
tilstrekkelige rettskilder til at man kan oppstille dette som en hovedregel. Det ma
imidlertid veere klart at ogsa prosessuelle regler kan virke tyngende, slik tilfellet ma ha
veert for det danske rederiinteressentskap som matte fremme sitt krav for en fransk

domstol.

Rettspraksis kan tyde pa at domstolene foretar en bred vurdering nar de skal ta stilling
til om direktekrav skal statueres. | teorien har det derfor veert drgftet om man kan
oppstille et kombinasjonsgrunnlag, der bade kontraktsrettslige og deliktsrettslige

momenter danner grunnlaget.?’

De rammer verkstedet og klassens begrensninger og fraskrivelser samlet danner, trekker
sveert snevre rammer, og gir ikke rederen en reell dekningsmulighet. Utgangspunktet i
teorien har veert at et slikt kombinasjonsgrunnlag samlet kunne tenkes a gi hjemmel for

2" Hagstrgm, Obligasjonsrett s. 813
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direktekrav, der de tradisjonelle grunnlagene hver for seg ikke var tilstrekkelig.?® Et
interessant spagrsmal kan imidlertid vaere om et slikt kombinasjonsgrunnlag kan gi
rederens direktekrav videre rammer, enn der det fremmes utelukkende pa grunnlag av
kontrakt.

9 Avslutning

I punkt 4 konkluderte jeg med at klasseselskapene burde ha et ansvar overfor bestiller
pa et deliktsrettslig grunnlag. Dersom man kommer til at klassen har et slikt
deliktsansvar, taler rimelighetshensyn, og da serlig hensynet til bestillerens manglende
forhandlingsmuligheter, mot at ansvarsklausulene skal kunne gjares gjeldende overfor

bestilleren.

Subsidiert, under forutsetning av at det ikke er grunnlag for et deliktsansvar, er jeg
kommet til at bestiller kan rette et kontraktsbasert direktekrav innenfor de rammer som

er skissert foran. Dette medfarer at klassens ansvarsklausuler vil komme til anvendelse.

Hayesterett har fastslatt at det gjelder et strengt, ulovfestet uaktsomhetsansvar for
profesjonsutgvere. Videre har de uttalt at dette ikke bare gjelder overfor
profesjonsutgverens kontraktspart, men pa visse vilkar ogsa overfor tredjemenn. Etter
min mening er det vanskelig a se noen tungtveiende hensyn for at dette ikke skal gjelde

for klasseselskapers vedkommende.

%8 Op.cit. s. 814
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