Ansvarsregler
Jeg tenkte det kunne være nyttig med enkelte betraktninger rundt ansvarsreglene som innledning til møtet 23. april. 

 Art. 17
Dette er altså hovedbestemmelsen for transportørens ansvarsgrunnlag. Den sentrale innholdsmessige endring er at nåværende unntak for nautisk feil er fjernet. Redigeringsmessig er bestemmelsen etter mitt skjønn en merkelig krysning av culpa med omvendt bevisbyrde og en unntakskatalog. Fra et norsk ståsted er det grunn til å minne om at katalogen i Haag Visby-reglene ble fjernet/omredigert ved sjøloven 1994 til en culpa regel med omvendt bevisbyrde (§ 275) fordi katalogbegivenheten uansett vil utgjøre disculperende begivenheter innenfor en slik hovedregel – og at man ikke så en slik omredigering som problematisk i forhold til konvensjonsforpliktelsen. RR er etter mitt skjønn ”verre” enn katalogsystemet i Haag Visby, nettopp fordi man legger opp til en detaljregulert krysning mellom presumpsjonsregel og unntakskatalog. 

Jeg går gjennom bestemmelsen for å illustrere:. 

Art 17 pkt. 1.

Dette gjelder utgangspunktet om at lastesiden har bevisbyrden for at skade oppsto innenfor transportørens ansvarsperiode. Dette er uproblematisk og berører ikke temaet ovenfor. Bestemmelsen samsvarer forøvrig med sjøloven §275, 1. ledd første punktum selv om det der ikke sies uttrykkelig at lastesiden har bevisbyrden for at skade inntrådte under ansvarsperioden. 

Pkt 2.

Her gis hovedregelen om presumpsjonsansvar. Bestemmelsen tilsvarer § 275, 1. ledd annet punktum, som for ordens skyld gjengis: ”Han er likevel ikke ansvarlig om han godtgjør at verken han selv eller noen han svarer for har utvist feil eller forsømmelse, men har gjort alt som med rimelighet kunne kreves for å unngå hendelsen og dens følger.” Det bemerkes, jf. nedenfor, at både i RR punkt 2 og § 275 ligger et årsakskriterium innbakt: ”The carrier proves that the cause … of the loss … is not attributale to its fault …”. 
Pkt.3.

Så kommer altså unntakskatalogen som åpner med at: ”The carrier is also relieved … of its liability” dersom han viser at katalogbegivenheter forårsaket skaden. Med ”also” tenkes altså dette som alternativ til disculpering i henhold til punkt 2. Et poeng her er imidlertid at det vel ligger innbakt sentrale culpa-kriterier i katalogbegivenhetene, i hvert fall en rekke av dem. I mer detalj:

Punkt (l)-(o) gjelder begivenheter som i seg selv har innbakt et forsvarlighetskriterium; deviasjon for berging av menneskeliv (l), ”reasonable measures” for å berge gods eller unngå miljøskade (m), (n), tiltak til bortskaffing av farlig gods i samsvar med kriteriene i art. 15 og 16 (o). 

Punktene (h)-(k) gjelder skadebegivenheter knyttet til lastesiden, altså presumptivt utenfor transportørens befatning/innvirkning, således – lastehåndtering i en fio situasjon (h), (i) – tap/manko på grunn av godsets iboende beskaffenhet (j) – utilstrekkelig emballering eller merking av gods, (k). 

Unntaket for latente sjødyktighetsmangler ved skipet inneholder et uttrykkelig aktsomhetskrav; ”… not discoverable by due diligence” (g). Det samme gjelder forsinkelse som skyldes karantene, arrest eller annen myndighets tilbakeholdelse som ikke må være ”attributable to the carrier or any person referred to in article 18 [medhjelpere]”, (d). 

De øvrige begivenheter faller vel inn under typisk force majeure; Act of God (a), sjøens farer (b), krig (c) og brann (f). Etter mitt skjønn vil i norsk rettstradisjon også slike begivenheter innlemme fraværet av skyld, f.eks.: ved påberopelse av sjøens farer vil inngå spørsmål om skipet har vært presset for hardt under rådende forhold, om det var i sjødyktig stand for å motstå påkjenningen, osv. – og ved krig inngår spørsmål om skadevoldende krigshandling med rimelighet kunne vært unngått/forutsett. I en norsk tradisjon inngår altså skyldkriterier ved bedømmelsen av om (ellers) ansvarsfrihetsbegivenheter skal gis anvendelse, noe som bla kommer til uttrykk i kjøpslovens kontrollansvarsbestemmelser.

Pkt. 4 (a)

Reglenes systematikk fortsetter med at det her sies at transportøren likevel er ansvarlig, til tross for påberopelsen av katalogunntak, dersom lastesiden sannsynliggjør at skaden – til tross for katalogbegivenhet – skyldtes transportørens uaktsomhet. Tanken er altså at bevisbyrden her skifter tilbake på lastesiden etter at katalogbegivenhet er påvist fra transportøren, men igjen: for det første vil aktsomhetstemaet allerede ligge innbakt i testen av om katalogbegivenheter lar seg påberope, og utover dette vil vel punkt 4 (om man ikke ”hopper inn” i reglenes forløp for bevisbyrdeskiftning) stå i direkte motstrid til punkt 2 hva gjelder aktsomhet og bevisbyrde. 
Pkt. 4 (b)

Alternativt til ansvar gjennom lastesidens påvisning av transportørens uaktsomhet i punkt 4 (a), følger av punkt 4 (b) at lastesiden sannsynliggjør en skadeårsak som ikke er opplistet i katalogen, og ved slik påvisning får transportøren bevisbyrden for at slik ikke-katalogbegivenhet ikke skyldtes hans uaktsomhet. Tanken er trolig at katalogen ikke skal forstås uttømmende hva gjelder mulige skadebegivenheter, men igjen: når man her presumptivt er kommet dit at transportøren ikke har kunnet påberope unntaksbegivenhet synes det noe kunstig å operere med en slags sikkerhetsventil mot en tanke om uttømmethet. Man er vel da reelt sett tilbake til utgangspunktet om skyldansvar med omvendt bevisbyrde, jf. punkt 2, og hvorfor da operere med en særbestemmelse om at lastesiden påviser en ikke-katalogbegivenhet for så å pålegge transportøren bevisbyrden for at slik begivenhet ikke skyldtes transportørens uaktsomhet, snarere enn at transportøren uansett har bevisbyrden for at skadeforvoldelse ikke skyldtes hans uaktsomhet, jf. punkt 2? 

Pkt. 5.

Her er nok en bestemmelse av samme art som punkt 4: uten hensyn til unntakskatalogen er transportøren ansvarlig dersom – i punkt 5 (a) – lastesiden sannsynliggjør at skade skyldtes skipets usjødyktighet – enten det gjelder skipets tekniske stand, lasteroms renhet/egnethet, eller skipets forsvarlige bemanning, jf. sjødyktighetskravet som formulert i sjøloven § 262 (som favner alt dette i sjødyktighetsbegrepet), og forøvrig RR art. 14 som uttrykkelig knesetter aktsomhetsplikt vedrørende disse sjødyktighetskriterier. 

Tanken er så – ved lastesidens påvisning av slik usjødyktighet – at transportøren blir ansvarlig dersom – jf. punkt 5 (b) – han ikke sannsynliggjør at slik usjødyktighet (i) ikke var årsak til skaden eller (ii) han ikke disculperer seg ved å vise til at usjødyktigheten ikke skyldtes uaktsomhet, jf. art. 14. Igjen må det etter mitt skjønn spørres hva som søkes oppnådd ved en slik detaljert frem-og-tilbake-skifting av årsaksbildet og bevisbyrde, utover hva som følger av hovedregelen i punkt 2. 

Pkt. 6.

Her gis en særregulering for tilfeller av samvirkende skadeårsaker som forsåvidt er grei nok; transportøren svarer bare for det skadeomfang som kan tilbakeføres til hans skadeårsak. Det kan være grunn til å sitere sjølovens tilsvarende årsaksbestemmelse, § 275, 3. ledd: ”Når feil eller forsømmelse på transportørens side sammen med en annen årsak har ført til tap, er transportøren bare ansvarlig i den utstrekning tapet skyldes feilen eller forsømmelsen. Det påhviler transportøren å bevise i hvilken utstrekning tapet ikke skyldes feil eller forsømmelse på hans side.” 

En treffende formulering av hele ansvars- og årsaksproblemtikken i sjølovens system finnes etter mitt skjønn i NOU:36 side 35: ”Godtgjør transportøren at endel av skaden skyldes forhold som han ikke svarer for, plikter han kun å erstatte den resterende del av skaden. En forutsetning er således at transportøren oppfyller sin bevisbyrde også slik at det bringes på det rene hvor stor del av skaden som kan tilskrives utenforliggende forhold. Bestemmelsen er i samsvar med foreliggende rettspraksis …”. 
***

Etter mitt skjønn bør det altså vurderes om art. 17 punkt 3 til 5 er egnet som anvisning på ansvarsregulering i en norsk tradisjon – ved at realiteten i dette allerede følger av art. 17 punkt 1, 2 og 6, noe som igjen samsvarer med sjøloven § 275 (bortsett fra nautisk feil unntaket). Om, alternativt, art. 17 skulle inntas i sin helhet bør det trolig gjøres merknader i forarbeidene som forklarer det (unødig) forvanskede innhold. 
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