Kommentarer til norsk oversettelse – form og innhold

Kapittel 1
Alminnelige bestemmelser

Artikkel 1 – Definisjoner

1. Transportavtale - Kanskje bedre, i annen setning: ”… Avtalen skal gjelde sjøtransport, og kan i tillegg til sjøtransporten gjelde transport (befordring?) med andre transportmidler” – fordi nåværende tekst kan (med vrangvilje) forstås slik at avtalen også kan gjelde ren befordring annet enn sjøtransport. Den engelske tekst er her klarere. 

2. Kvantumskontrakt - En innholdsmessig fordel ville være å tilføye i første setning f.eks.: ”… over et avtalt tidsrom basert på linjevilkår” e.l. Poenget er at definisjonen gir klare assosiasjoner til (likelydende) definisjon i sjøloven kap. 14 § 362, som gjelder certepartibasert kvantumskontrakt og hvor terminologien er innarbeidet, mens altså ”kvantumskontrakt” i RR er ment å gjelde en særform knyttet til linjefart. Den engelske tekst har ikke samme grad av terminologiproblemer; der betegnes certeparti-kvantumskontrakt som Contract of Affreightment (CoA) mens RR altså opererer med ”volume contract”. 

3. Det bør etter hvert sjekkes i hvilken sammenheng linjefart/ikke-linjefart egentlig har aktualitet. Forøvrig oppstår et terminologisk spørsmål; hvorvidt ”stykkgodstransport” i nåværende sjølov skal utgå eller innarbeides der hvor dette er naturlig, se f.eks. art. 6.  

6.
a) Utførende part - Rent språklig: ”en person som ikke …” er kanskje uheldig rent språklig/terminologisk? Se f.eks. punkt 13 hvor det engelske ”the person” er oversatt med ”den” – altså betegnelsen ”person” omgått. Tilsvarende kunne det her lyde: ”utførende part”; ”en som ikke er transportøren, men …”. 


b)
Språklig. Her er altså det engelske ”person” erstattet med ”den”. Innholdsmessig: dette tar sikte på situasjoner av fio – altså at lastesiden påtar seg funksjoner som normalt tilligger transportøren, og som derfor ikke bør tilordnes transportørens ansvarsområde (jf. diskusjonen i norsk teori under nåværende sjølov). Innholdsmessig noe utilgjengelig er allikevel formuleringen ”i stedet for av transportøren/instead of by the carrier” – hva er egentlig referansen for slik ”i stedet for”, er det mao. gitt hva som er normalsituasjonen? 

7. Maritim utførende part - En oversettelses-misforståelse i annen setning når det sies ”innenriks”; det som er ment er ”landtransportør” – altså den som utfører ”landbiten” av (kombinert) transport. Jeg vet ikke om det er et godt norsk uttrykk for ”inland carrier”. Dersom ”landtransportør” ikke fungerer, hva med ”landbasert transportør”? 

8 og 9. Sender/formell sender - Nåværende sjølov har etter mitt skjønn den styrke (i forhold til Hague-Visby reglene og engelske Cogsa osv.) at det sondres mellom sender og avlaster, jf. § 251 og innholdsmessig; §§ 255, 261, 273 – og kanskje særlig sentralt med hensyn til hvem som har krav på transportdokument, § 294. I min praksis har jeg støtt på problemet: hvem (sender eller avlaster) har krav på konnossementet og hvem har transportøren rett til å påføre som ”shipper” på konnossementet, bl.a. ved spørsmål om mulig erstatningskrav for farlig/skadevoldende last. Utgangspunktet i norsk tenkning er at avlaster er eier av lasten på innlastingstidspunktet og derved er avlaster (”shipper”), mens ”sender” altså er den kontraherende part på lastesiden. Særlig med trampkonnossementer kommer dette tydelig frem; reisebefrakter vil være ”sender” mens avlaster – avhengig av salgskontraktens fob/cif vilkår – kan være tredjeparts avlaster. 
Som nevnt inneholder Hague/Hague-Visby reglene ingen sondring eller definisjon, noe som bl.a. har medført tvil om hvem som er ”shipper” med hensyn til farlig last ansvar. Hamburgreglene har definisjon av ”shipper” men her sammenslås begge partene (avlaster og sender) i en og samme definisjon, artikkel 1.3. RR inneholder derimot sondringen shipper/documentary shipper med sistnevnte, noe kryptisk, ”a person other than the shipper …”, noe som vel typisk vil være en ”avlaster” i norsk forståelse, jf. § 251. 

Tilbake til oversettelsen; ”sender” samsvarer med nåværende norsk terminologi og slik sett riktig. Mer problematisk er etter mitt skjønn punkt 9 og ”formell sender”. Ved på ny å bruke ”sender” blir dette misvisende nettopp ved at ”documentary shipper” ikke er den kontraherende part på lastesiden (”sender”) – og parten er egentlig ikke ”formell” (med assosiasjoner til formalisert transportkontrakts inngåelse). Hva som i praksis er tilsiktet er vel hva vi forstår som ”avlaster” – altså en slags ”dokumentnedfelt sender (avlaster)”. Men kanskje blir dette for uhåndterlig slik at alt i alt ”formell sender” fungerer? Se også merknader til art. 33.
10.
a)
Igjen terminologien ”sender” (som nevnt i andre linje): RR gjelder også for trampkonnossementer og i alle fall i den sammenheng synes det uheldig å operere med ”sender” (den part som har inngått transportkontrakten, noe som i trampfart vil være befrakter) og vårt innarbeidede ”avlaster” blir altså innholdsmessig riktigere. Men også i ren stykkgodstransport gjør det samme poeng seg gjeldende, se sjøloven § 296 1) og 4) som opererer med ”avlaster” og nettopp ikke med ”sender”. 

10.
b)
Språklig: finnes noe bedre/riktigere enn ”elektronisk transportdokument”? Det er vel nettopp intet (tradisjonelt forstått) ”dokument” når formidlingen er rent elektronisk? Jf. her det engelske ”transport record”. Hva brukes i annen sammenheng i norsk elektronikkterminologi? 

12. Rett til kontroll - Oversettelsen er her uproblematisk, men i norsk terminologi er vel ”råderett” et mer dekkende uttrykk, og dette er brukt bl.a. i veifraktlovens tilsvarende regulering, se nærmere i kap. 9 og 10. 
Innholdsmessig er det kanskje noe problematisk å la definisjonen vise til ”transportavtalen” som hjemmel for slik instruksjonsrett, siden transportavtalen vel sjelden inneholder slik hjemmel (eller retningslinjer), mens dette nettopp er poenget å regulere i kapittel 10. Det samme poenget er forøvrig gjort gjeldende i engelsk litteratur med kritikk av reglene. 

13. Kontrollerende part - Dette synes oversettelsesteknisk uproblematisk. Rent språklig gir ”kontrollerende” etter mitt skjønn noe andre assosiasjoner enn ”instruksberettiget/kontrollberettiget” som det vel egentlig dreier seg om. Men et slikt poeng gjør seg forsåvidt gjeldende også i den engelske tekst. 

15. Omsettelig transportdokument 

Oversettelsen fra det engelske ”consigned” synes her misvisende. Når det står ”et transportdokument som, med uttrykk som ”til ordre … angir at godset er sendt etter ordre fra sender, etter ordre fra mottaker …” – så blir vel dette misvisende? For en uinnvidd ser det ut som at godset er ”avsendt etter ordre fra sender” mens poenget er bestemmelse av mekanismen for utlevering av godset, dvs. hvem som har råderett/krav på utlevering, jf. sjøl § 292, 3. ledd og § 302, 1. ledd. På engelsk sies: ”… transport document that indicates by wording such as ”to order” … that the goods have been consigned to the order of the shipper, to the order of the consignee, or to bearer …” – som vel kan omskrives med at “identity of the recipient is in the hands of the person to whom the shipper, consignee has ordered, or to bearer ..”. 

Hvordan oversettelsen bør lyde er ikke gitt, men et forslag: “… transportdokument som med uttrykk som ”til ordre” … angir at godset er overdratt til senders ordre, til mottakers ordre eller til ihendehaver …”. 

18. Elektronisk transportdokument - jf. merknadene foran, om ”dokument” er språklig treffende. 

19.
a) 
Samme som under punkt 15.  

23. Avtaleopplysninger - Uttrykket ”påtegninger” synes å være upresis oversettelse av det engelske ”endorsements” og forøvrig skiller det seg språklig ikke særlig fra det foranstående ”merknader”. Det bør heller stå ”overdragelsespåtegninger”, men dette er kanskje språklig svært tungt? For øvrig tror jeg ”dokumentopplysninger” er mer treffende enn ”avtaleopplysninger”, se for eksempel den noe merkelige overskriften i art 31 og 40. Se også merknader til disse.
26. Container – Det kan spørres om ”lasteenhet” er god oversettelse av ”unit load”. På norsk inneholder vel dette en tvetydighet som vel ikke er der på engelsk. Etter mitt skjønn gir ”lasteenhet” assosiasjoner til kollobegrensning osv., mens det her vel er tale om ”lasteinnretning”? 

28. Frakt - En språklig detalj; for meg er ”vederlag” nærmere ”remuneration” enn ”godtgjørelse” er det. ”Godtgjørelse” kan i prinsippet favne andre krav (f.eks. demurrage/detention under visse konnossementsvilkår) enn (frakt)vederlaget. 

Artikkel 2 – Tolkning
I den engelske tekst står: ”… the need to promote uniformity in its application and the observance of good faith in international trade”. Dette er oversatt med “… sikre tilliten til internasjonal handel”, men en riktigere oversettelse – og også i tråd med vår tids terminologi – er vel “… og iaktta lojalitetshensyn i internasjonal handel”. 
Artikkel 4 – Innsigelse og ansvarsgrenser
Oversettelsen opererer med (gjennom hele dokumentet) med ”innsigelse” hvor det på engelsk sies (i varierende grad) ”defences/defence to liability”. Etter mitt skjønn er en bedre oversettelse ”ansvarsfritak”, evt ”ansvarsinnsigelse”. Videre vil, avhengig av sammenhengen, ”ansvarsbegrensning” nok være bedre enn ”ansvarsgrenser”; med rett til å påberope ansvarsgrenser tales om ”begrensningsrett/rett til ansvarsbegrensning” mens ved beskrivelsen av ansvarsgrenser denne betegnelsen benyttes på, se f.eks. overskriften til sjøl §§ 281 og 283, se derimot terminologi i § 282. I art. 4 lyder den engelske overskrift: “Applicability of defences and limits of liability”, noe som vel bør oversettes med: ”Anvendelsen av [rett til] ansvarsfritak og ansvarsbegrensning”, og da tilsvarende i bestemmelsens første punkt] 

Forøvrig er punkt 1 språklig svært tung (den engelske er også tung men på grunn av setningsstrukturen blir den norske verre). En omskrivning/forenkling kunne lyde: ”… får anvendelse ved enhver rettergang, herunder voldgift, enten krav grunnes på regler i eller utenfor kontrakt og enten krav gjelder skade på eller forsinket levering av gods, eller manglende oppfyllelse av andre forpliktelser som følger av denne konvensjonen …”. 

1c): ”Employee” er oversatt med ”arbeidstaker”, mens det f.eks. i nåværende sjøl benyttes ”ansatt”. 

2: Dersom pkt. 1 omskrives, bør også pkt. 2 omskrives siden teksten er likelydende (selv om innholdet er noe enklere). Forøvrig: ”agents” er oversatt med ”agenter”, noe som vel blir innholdsmessig misvisende; når det i engelsk terminologi vedrørende medhjelperansvar tales om ”servants and agents” tror jeg dette på norsk må oversettes ganske enkelt med ”medhjelpere” – altså at tekst bør lyde: ”… underleverandører, medhjelpere eller ansatte”. 

Kapittel 2
Artikkel 5 – Alminnelig virkeområde
Etter mitt skjønn er ”anvendelsesområdet” bedre enn ”virkeområde”, jf. den engelske tekst ”scope of application”, jf. også sjøl § 252. 
1: Det engelske ”subject to …” er gjennomgående oversatt ”… med forbehold for …”, noe som språklig uten tvil er holdbart men som i vår sammenheng kanskje mer treffende bør betegnes ”med unntak for” – altså: ”Subject to art. 6 this Convention applies …” blir ”Med unntak av bestemmelsene i art. 6 …”. 

Forøvrig bemerkes at sjøl benytter levering leveringssted/utleveringssted mens RR benytter mottakssted/utleveringssted. Selv om ”mottakssted” i RR benyttes både for transportørens mottak av godset og mottakers mottak av godset (……….) tror jeg terminologien bør beholdes; det ville gripe inn i den språklige strukturen gjennom hele dokumentet å skulle omskrive dette. 

I andre og tredje linje er det engelske ”… the port of loading of the sea carriage and the port of discharge of the same sea carriage …” oversatt med “… lastehavn og lossehavn for samme forsendelse til sjøs …”. Etter mitt skjønn er bedre: ”… lastehavn og lossehavn for en og samme sjøtransport …”. 

Innholdsmessig er dette en sentral bestemmelse. I hovedsak svarer den til sjøl § 252 men på grunn av ”dør-til-dør” kan anvendelseskriteriene bli mer usikre, bl.a. dersom transportavtalen inneholder opsjoner med hensyn til transportmåte sjø/vei: skal slik ”åpen” kontrakt hvor transportøren i ettertid velger sjøtransport anses omfattet? Og hva hvis det er avtalt flere lossehavner – er tilknytningspunktet avtalt eller (også) faktisk lossehavn? Jf. sjøl § 252, 2. ledd som (på grunn av Haag-Visby begrensninger) operer med internordisk fart for lossehavn og som sier: ”… flere lossehavner er avtalt og den faktiske lossehavn er en av disse …”. 

Artikkel 6 – Særlige unntak (fra anvendelsesområdet)
Her er det sentral misforståelse både av språklig og innholdsmessig art. 

Ad punkt 1: Vedrørende slike avtaler som i linjefart unntas, sies på engelsk “a) charterparties and b) other contracts for the use of a ship or of any space thereon”. Dette er oversatt med “a) certepartier og b) andre avtaler om hel- eller delbefraktning av skip”. Men på norsk er et certeparti en befraktningsavtale, jf. sjøl kap. 14, slik at å oppstille dette som to alternativer i den norske tekst blir meningsløst. Poenget med den engelske er diskusjoner rundt andre avtaler enn certepartier, f.eks. sleping av skip. (Selv om dette kan synes søkt i linjefart, kan det f.eks. tenkes at linjeskipet lider havari og må slepes; under RR forhandlingene var poenget å unnta slikt uttrykkelig.) Den norske tekst må omskrives og kunne f.eks. lyde: ”a) certepartier [eventuelt ”befraktningsavtaler”] og andre avtaler om utnyttelsen av et skip eller dets lastekapasitet, helt eller delvis”. 
Forøvrig blir det feil når det i første linje i punkt 1 står ”avtaler om linjefart”; det skal være ”avtaler i linjefart”, jf. det engelske ”contracts in liner transportation”. I pkt. 2 er forøvrig dette korrigert. 

Forøvrig er det et spørsmål om språkpolitikk/systematikk i sjøl system. ”Certepartier” kontra ”befraktningsavtaler” er allerede nevnt. Dersom ”certepartier” velges benyttet her og RR utgjør nytt kap. 13 i sjøl oppstår en viss anomali ved at ”befraktningsavtaler” benyttes i kap. 14, men altså ”certepartier” i kap. 13 – men jeg ser at dette til en viss grad allerede er tilfelle, jf. § 253: ”.. certepartier for hel- eller delbefraktning”, altså ”certeparti” som betegnelse på kontrakten mens ”befraktning” som betegnelse på kontraktens art. 
Videre kan det spørres om ”linjefart” bør erstattes med ”stykkgodstransport”, jf. bla overskriften til sjøl kap. 13. 
Ad pkt. 2: Enkelte av de samme temaer går igjen her men i tillegg er bestemmelsen innholdsmessig svært tungvinn, i hovedsak fordi (den engelske) teksten er uttrykt gjennom dobbel negasjon. En dobbel negasjon er ikke språklig nødvendig men jeg antar det skyldes en policy-betraktning for å understreke at konvensjonen ikke gis anvendelse utenfor linjefart, men så må det altså gjøre unntak fra dette. Etter mitt skjønn er ikke dette formgrepet noe sentralt poeng. I stedet for nåværende: ”Denne konvensjonen får ikke anvendelse på transportavtaler i ikke-linjefart, med mindre a) det ikke foreligger noen certepartiavtale …” – kunne det sies: ”Denne konvensjonen får anvendelse på transportavtaler i ikke-linjefart dersom a) det ikke foreligger noen certepartiavtale …”. 
Forøvrig under a) – dette bør altså omskrives i tråd med diskusjonen foran under punkt 1 a) og b). Hva gjelder punkt 2 b) ville helheten altså lyde: ”Denne konvensjonen får anvendelse … dersom a) det ikke foreligger befraktningsavtale … [altså ved formløse kontraktsinngåelser], eller b) det er utstedt transportdokument …”. 
Artikkel 7 – Anvendelse for visse parter
Bestemmelsen er etter mitt skjønn merkelig; som et slags ”påheng” til art. 6 men (så vidt jeg kan se) uten betydning utover art. 6. Så vidt jeg kan se sier den det samme som sjøl § 253, 1. ledd men på en mer utilgjengelig måte. § 253 lyder: ”Reglene i dette kapittel gjelder ikke certepartier for hel- eller delbefraktning av skip. Er konnossement utstedt i henhold til certepartiet, er konnossementet likevel undergitt reglene i dette kapittel når konnossementet bestemmer rettsforholdet mellom transportøren og innehaveren av konnossementet.” 

Så vidt jeg kan se sier art. 7, 1. setning det samme som art. 6 punkt 2: konvensjonen får anvendelse når transportdokument er utstedt i henhold til certeparti så sant transportdokumentet styrer rettsforholdet mellom transportøren og tredjepart, dvs. mottaker, innehaver osv. som ikke også er befrakter. 

Annen setning sier vel også det samme, nemlig at mellom de opprinnelige parter i transportavtalen (certepartiet) får ikke konvensjonen anvendelse selv om den opprinnelige part (befrakter) også er innehaver av transportdokumentet, jf. sjøl § 253 som sitert. 

Et særspørsmål kan for øvrig være: hva hvis ved fob salg, k/n utstedes til avlaster/selger og så overføres til befrakter som også er mottaker, skal da certepartiet (og ikke k/n) være styrende for rettsforholdet? - dokumentet har altså hatt selvstendig virkning før det kommer befrakter i hende? Etter art. 7 synes svaret å være ”ja” og det vil trolig være forståelsen også under gjeldende rett. 

Kapittel 3

Artikkel 8 – Bruk av elektronisk transportdokument
Rent språklig kan det spørres om første setning heller kunne lyde: ”Med unntak av de krav som fremgår av denne konvensjonen:”. Redigeringsmessig kan det også spørres om punkt a) og b) bør begynne som ordinære hovedsetninger (som i den engelske tekst) idet punkt a) er så vidt langt at det er unaturlig å søke tilbake til første setning ved lesning av punkt b). 

Artikkel 9 – Bestemmelser om bruk av omsettelig elektronisk dokument
Også her er det enkelte språklige og redigeringsmessige temaer. Sentralt rent innholdsmessig er vel at reglene skal åpne for fremtidig bruk av elektronisk dokumentsystem mens nettverket for dette pr. i dag ikke finnes. Tanken kommer fremkommer i den engelske tekst som i punkt 1 begynner: ”The use of a negotiable electronic transport record shall be subject to procedures that provide for: …”. Det norske “… bestemmelser som fastsetter” gir en noe annen valør. Bedre er kanskje: “Bruk av … dokument skal skje i henhold til regelverk [prosedyrer?] som sørger for: …”. I så fall bør også innledningen til de påfølgende punkter endres/forenkles, f.eks.: 
”a) fremgangsmåten for utstedelse og overføring av dokumentet til ny innehaver, 
b) sikkerhet for at det omsettelige elektroniske transportdokument bevarer sin autensitet [”rettmessighet” er ingen treffende oversettelse av ”integrity”], 

 c) innehaverens mulighet for [adgang til] å legitimere seg som innehaver, 

d) muligheten for bekreftelse av at godset er utlevert til innehaveren, …” 

Ad punkt 2: i den engelske tekst står: ”The procedures in paragraph 1 of this article shall be referred to in the contract particulars …”. I den norske teksten er “referred to” oversatt med “oppgitt i” mens det vel heller skulle stå “henvist til” – altså at den elektroniske prosedyre (regelverket) som benyttes skal fremgå av opplysningene i det elektroniske dokument. 

Artikkel 10 – Bytting av et omsettelig transportdokument eller omsettelig elektronisk dokument
Ordet ”bytting” virker noe rart – ”utskifting” eller ”erstatning” er trolig mer treffende (jf. det engelske ”replacement”). Dette er, utfra sammenhengen, enda tydeligere i første linje i punkt 1, hvor det bør stå: ”… transportøren og innehaveren er enige om å erstatte det med et omsettelig …”. 

Videre en formsak: når punktene a)-c) er ment å skulle leses med utgangspunkt i punkt 1 første setning, må vel c) omskrives i tidsform til: ”[skal] det omsettelige transportdokument deretter opphøre å ha virkning eller gyldighet”. Eventuelt kan c) innlemmes mot slutten i b): ”… det omsettelige transportdokument, hvorpå det omsettelige transportdokument opphører å ha rettsvirkning eller gyldighet.” Som under art. 9 (samt andre steder) har oversettelsen valgt en annen redigeringsmessig form enn den engelske; i den engelske begynner underpunktene som selvstendige hovedsetninger mens den norske legges opp til å kunne lese underpunktene i forlengelse av åpningssetningen – mens her i art. 6 velges en krysning av de to teknikker. 

Det samme poenget gjøre seg gjeldende i punkt 2, jf. ”bytte det ut/erstatte det” og redigeringsteknikken mellom a) og b). 

Kapittel 4

Artikkel 11 – Transport og utlevering av godset
Innholdsmessig kan det kanskje spørres hva denne kortformen av transportørens oppfyllelsesplikt er ment å skulle tilføre utover pliktene under ansvarsperioden oppstilt i art. 13. 

Artikkel 12 – Transportørens ansvarsperiode
Språklig i punkt 2 b): det engelske ”law or regulations” bør vel oversettes med ”lov eller forskrift” snarere enn ”lov og regulering”. 

Punkt 3: en språklig nyanse som trolig er viktig for hva som er tilsiktet: den engelske tekst sier: ”For the purpose of determining the carrier’s period of responsibility, the parties may agree on the time and location of receipt …”.  Dette gir en annen nyanse enn: ”For å kunne fastslå transportørens ansvarsperiode, kan partene bli enige om tid og sted for mottak …”. Mer i tråd med intensjonen er trolig: ”Partene kan gjennom avtale fastsette transportørens ansvarsperiode ved enighet om tid og sted for mottak …”, eventuelt: ”Partene kan bestemme [fastlegge] transportørens ansvarsperiode ved å avtale tid og sted for mottak ..”, eventuelt: ”For det formål å fastsette transportørens ansvarsperiode, kan partene avtale tid og sted …”. 
Punkt 3 a): også her er det språklige nyanser av potensiell betydning. Den norske tekst lyder: ”… er ugyldig i den grad den fastsetter at tidspunktet for mottakelse av godset skal fastsettes til et tidspunkt etter at den første innlastingen …”. Den engelske tekst lyder: ”… is void to the extent that it provides that the time of receipt of the goods is subsequent to the beginning of their initial loading …”. Innholdsmessig er poenget her altså at det er en preseptorisk minimumsperiode for sjøtransporten, og at eventuell ansvarsfrihet for transportetapper ikke kan avtales innenfor slik minimumsperiode (men typisk under land-etapper før og etter). En bedre oversettelse synes å være: ”… er ugyldig i den grad den fastsetter at: a) tidspunktet for mottakelse av godset inntrer senere enn den opprinnelige lastingen under transportavtalen” – eventuelt: ”… inntrer senere enn påbegynnelse av opprinnelig lasting av godset under transportavtalen …”. 

Tilsvarende poeng gjør seg gjeldende i b) som her bør lyde: ”… er ugyldig i den grad den fastsetter at tidspunktet for utlevering av godset inntrer tidligere enn den endelige lossingen under transportavtalen” – eventuelt: ”… inntrer tidligere enn avslutning av den endelige lossingen …”. 

Innholdsmessig er bestemmelsen sentral. Spørsmålet er hva som skal forstås med skjæringspunktet for minimums-ansvarsperioden og ugyldighet ved avtalt ansvarsfrihet ”subsequent to the beginning of the initial loading under the contract of a carriage”. I engelsk teori er det tatt til orde for at det her er adgang til å avtale ”tackle-to-tackle”, noe som i så fall strider mot terminalperiodene og det sentrale besittelseskriterium i sjøl § 274 – men ordlyden (the beginning of … loading) taler forsåvidt i slik retning av ”tackle”. Det kan likeledes spørres om hensikten er å innskrenke besittelseskriteriet som formulert i art. 12 punkt 1 og 2. Altså: Dersom det er tale om ren sjøtransportavtale synes punkt 1 og 2 å samsvare fullt ut med sjøl § 274 - skal så ved landbaserte tilleggsetapper ansvarsperioden for sjøtransporten kunne innskrenkes utover hva adgangen er ved ren sjøtransport? 
Et tilleggsspørsmål er kontraktspraksis som f.eks. Conlinebill hvor det tenkes at feeder-etapper (per sjøtransport) før eller etter hovedtransporten kan avtales å ligge utenfor ”scope of carriage”, dvs. ansvarsperioden. Hvordan skal art. 12 forstås i så måte, jf. ” initial loading under the contract of carriage”. Er “initial loading” å forstå som påbegynnelse av slik feeder-etappe, eller skal det kunne avtales at slik sjøetappe ligger utenfor “(loading under) the contract of carriage”? Under sjøl ville jeg tro at slikt forsøk på ekskludering av for- og etter-etapper vil være uforenlig med ansvarsperioden i § 274, jf. også tanken om gjennomgangskonnossementet i § 293. 

Artikkel 13 – Særlige forpliktelser
Av innholdsmessig art kan det spørres om hva forbeholdet i punkt 2 for ”øvrige bestemmelser i kapittel 4 og kapittel 5-7” reelt sett refererer til. Så vidt jeg kan se er det vel bare art. 17 i) som er aktuelt? 

Artikkel 14 – Særlige forpliktelser under sjøreisen
Enkelte innholdsmessige nyanser: Når bestemmelsen uttrykkelig utvider transportørens aktsomhetsplikt til ikke bare å gjelde ved sjøreisens begynnelse (som i Haag-Visby), har vel dette sin bakgrunn i engelsk fortolkning av Haag-Visby (dvs. English COGSA) om at transportøren ikke er underlagt aktsomhetsplikt dersom uhell skjer under sjøreisen - f.eks ved havari med behov for utbedring av skipet, og med spørsmål om aktsomhetsplikt vedrørende slik utbedring. En slik antitetisk forståelse har ingen forankring i norsk rett; en ting er at inntrådt usjødyktighet under reisen som ikke skyldes opprinnelig usjødyktighet, kan som sådan være ansvarsfri. Men transportøren vil være underlagt aktsomhetsplikt med hensyn til rimelig tiltak for utbedring, reparasjoner osv. Poenget er at når bestemmelsen nå først tar sikte på å fylle ”huller” (i engelske rett) kan det spørres hvorfor pliktene ikke er enda mer detaljert, f.eks. nevnes ikke lossestadiet som del av oppregningen i første setning.  – Men trolig fanges dette uansett opp av a) “make and keep the ship seaworthy”, og b) “properly … equip and … keep the ship so … throughout the voyage”. Og igjen, i en norsk rettstradisjon vil det innholdsmessige ganske sikkert være dekkende for intensjonen om en slik gjennomløpende aktsomhetsplikt. 
Språklig: ”… at the beginning of … the voyage” i første setning bør oversettes med “ved begynnelsen av …”. 

a): ”… skipet er og holder seg sjødyktig” bør trolig oversettes med ”…er og holdes sjødyktig”, evt. ”.. er og forblir sjødyktig”. 

b): ”… før og under hele sjøreisen”; dette er hentet fra det engelske ”throughout the voyage” (i motsetning til for eksempel ”during the voyage”) men ”hele” kan etter mitt skjønn med fordel strykes; jeg kan ikke helt se hva det er ment å forsterke/understreke. 

c): Siste del av bestemmelsen er noe merkelig oversatt. Den samme engelske formulering gjenfinnes forøvrig i art. 17 punkt 5 a) og her er oversettelsen bedre. Jeg foreslår, tråd med oversettelsen av art 17, 5 a): ”… er og holdes i forsvarlig stand for mottak, transport og oppbevaring av godset”. 

Artikkel 15 – Farlig gods
Språklig: her bør i tredje linje ”tidsrom transportøren har ansvar” erstattes med ”under transportørens ansvarsperiode”. 

Artikkel 16 – Oppofrelse av gods
Språklig: ”kaste godset overbord” høres noe merkelig som oversettelse av ”sacrifice goods at sea”, og er vel heller ikke treffende; flytende last kan f.eks. tenkes pumpet ut av skipet, eller gasslast kan slippes ut i atmosfæren. Bedre er trolig ”kvitte seg med gods [under sjøreisen]”. Videre lyder rart: ”… er involvert i det felles sjøforetaket”; dette er vel knapt noe gjengs uttrykk, og det vanskelige oversettbare ”involved in the common adventure” kan etter mitt skjønn utelates som overflødig. 

Kapittel 5

Artikkel 17 – Ansvarsgrunnlaget
Ad punkt 2: det engelske ”… attributable to its fault or to the fault of any person …” er oversatt med ”… ikke skyldes transportøren selv eller noen annen …”. Ordet ”skyldes” er rent årsaksrelatert (attributable to) og fanger altså ikke opp skyldaspektet. ”Fault” bør oversettes med ”feil eller forsømmelse”, jf. f.eks. sjøl § 275, slik at det bør lyde: ”… ikke skyldes feil eller forsømmelse av transportøren selv eller noen annen person …”. 

Ad punkt 3: ordet ”uskyld” er uheldig og bør erstattes med ”utvist aktsomhet”, ”fravær av feil eller forsømmelse” e.l. Videre: det engelske ”caused or contributed to” er oversatt med ”helt eller delvis forårsaket”, noe som ikke er helt det samme, men derimot ”forårsaket eller bidro til”, jf. også punkt 6 som nettopp berører nyanser i årsaksproblematikken. En riktigere oversettelse synes derfor: ”… eller omstendigheter som forårsaket eller bidro til tapet, …”. 
Punkt 3 i): her er det en feil ved at ”sender” i andre linje skal være ”transportøren”. Forøvrig er bestemmelsen innholdsmessig interessant som en slags ”dobbel fio”; hvis slike funksjoner/gjøremål er avtalt overlatt til lastesiden men allikevel utføres av transportøren, ligger skaderisikoen hos transportøren – noe som forøvrig er i tråd med norsk tankegang, jf. sjøl § 384, 2. ledd, jf. § 381, 2. ledd. 

j): det engelske ”defect, quality or vice of the goods” er oversatt med ”mangel, egenskap eller feil ved godset”, noe som blir galt ved at ”mangel/feil” er synonymer i norsk terminologi. ”Vice” er vanskelig å oversette men det nærmeste i denne sammenheng er trolig ”iboende svakhet”. 

o): her foreligegr oversettelsesmisforståelse når det sies ”etter fullmakt i henhold til art. 15 og 16” (som gjelder rett til destruering m.v. av farlig gods). Når det på engelsk sies: ”acts of the carrier in pursuance of the powers conferred by art. 15 and 16”, tenkes selvsagt ikke på “fullmakt”. Den enkleste og beste oversettelse er trolig: “handlinger utført av transportøren i medhold av art. 15 og 16”. 

Innholdsmessig: en ting for seg er hvordan norsk rett håndterer denne unntakskatalogen, som i prinsippet er hentet fra Haag-Visby men hvor sjøl allikevel forenkler dette til ordinært skyldkriterium med omvendt bevisbyrde, § 275. Det er grunn til å tro at en slik forenklet tilnærming vil bli praktisert av norske domstoler også om RR inkorporeres verbatim - jf. også m) og n) hvor ”rimelige tiltak” i seg selv rommer aktsomhetskriterier. 

Av språklig art:

Punkt 4: her er i første setning ”hele eller deler” oversatt riktig (jf. foran), denne gang fra det engelske ”all or part of the loss …”. 
Punkt 4 a): på ny må innskytes ”skyldes feil eller forsømmelse av transportøren …”. 

b): tilsvarende i siste linje, dvs. ”… ikke skyldes feil eller forsømmelse av transportøren eller noen annen …”. 

Punkt 5: skrivefeil i første linje ”… hele eller deler …”. 

Punkt 5 a): en detalj men under i) er ”unseaworthiness” oversatt med ”ikke var sjødyktig”, mens ”usjødyktig” jo er innarbeidet norsk terminologi. 

Innholdsmessig: punkt 5 gir etter mitt skjønn illustrasjon av en nyansetenkning i årsaks- og bevisbyrdebetraktninger som en norsk dommer trolig ikke vil la seg lede av. Anvendelsen av hele art. 17 ender etter mitt skjønn med en forenklet regel om skyld med omvendt bevisbyrde, som i sjøloven § 275. 

Punkt 6: her er oversettelsen av en eller annen grunn gjort mer uklar enn den engelske teksten. I stedet for ”vedkommende” i siste linje sies i den engelske ”it” som peker tilbake på ”the carrier” – altså siste linje bør lyde f.eks.: ”… skyldes den hendelse eller omstendighet som tilordnes transportøren [transportøren svarer for] i henhold til …”. 

Artikkel 18 
c): som foran, ”ansatte” er etter mitt skjønn bedre enn ”arbeidstakerne”. 

d): innholdsmessig er denne sentral som angivelse av kriteriene for husbondsansvar/medhjelperansvar. Formuleringen er etter mitt skjønn i god samsvar med prinsippene i norsk rett. 

Artikkel 19 – Maritime utførende parts ansvar
Punkt 1: ”innsigelse og ansvarsgrense” kontra ”ansvarsfritak og ansvarsbegrensning”, jf. diskusjonen foran. 

Punkt 3: innholdsmessig: ”acts or omissions of any ”[medhjelper] er her riktig oversatt med ”handlinger eller unnlatelser”. Trolig er dette også innholdsmessig greit selv om det vel strengt tatt burde stå ”feil eller forsømmelse” slik dette er nedfelt i art. 17 vedrørende ansvarsgrunnlag? 

Punkt 4: ”arbeidstaker/ansatt”, jf. diskusjonen foran. 

Artikkel 21 – Forsinkelse
Innhold: her er intet sagt om forsinkelse dersom tidsfrist ikke skulle være avtalt (noe det vel sjelden er). Det fremgår fra RR-forhandlingene at et tidligere tekstutkast i tillegg inneholdt et generelt (bakgrunnsrettslig) forsinkelseskriterium, jf. sjøl § 278, 2. ledd, - men at dette ble fjernet som følge av senere kompromissløsning. Trolig må dette forstås slik at punktet kan utfylles med nasjonal rett, snarere enn at konvensjonen skal forstås antitetisk slik at forsinkelsesansvar ikke kan pålegges dersom leveringsfrist ikke er avtalt. 
Artikkel 23 – Melding om tap
Punkt 3: språk: for å klargjøre siste del av bestemmelsen synes bedre: ”… felles besiktigelse av godset utført av godsets mottaker og transportøren eller godsets mottaker og den maritime utførende part som kravet rettes mot”. 

Punkt 5: i andre linje er det en feil, det skal stå ”meldingen ble gitt til transportøren”. 

Punkt 6: ordet ”takseres” virker rart. I så fall bør det stå ”og skaden takseres”. På engelsk brukes ”tally” som ved godshåndtering vel refererer til kontroll/veiing/måling. Kanskje kan ”kontrolleres” benyttes eller, om dette er for nært opp til ”undersøkes”, ordet ganske enkelt utgå. 

Kapittel 6

Artikkel 24 – Deviasjon
Språk: formuleringen ”en manglende oppfyllelse av transportørens forpliktelser” gir kanskje ikke sterk nok betoning av misligholdsaspektet, jf. det engelske ”breach of the carrier’s obligations …”. Bedre er kanskje: ”Når deviasjon utgjør transportørens kontraktsbrudd [pliktbrudd] i henhold til den lov som får anvendelse, …”. Videre bør ”rett til innsigelse” etter mitt skjønn erstattes med ”rett til ansvarsfritak” – mens ”ansvarsbegrensning” her med rette er benyttet, i motsetning til ”ansvarsgrenser” benyttet annensteds, jf. merknader til art. 4. 
Innhold: konvensjonen gir altså ingen definisjon av deviasjon – jf. sjøl § 275, 2. ledd med fastsettelse av lovlig deviasjon, se også RR art. 17 l) til n). Poenget er å forhindre den særskilte virkning som under visse lands rett er tillagt deviasjon, mens slik skjerpet misligholdsvirkning i konvensjonen er ment ivaretatt gjennom henvisningen til art. 61, dvs. grov uaktsomhet, forsett. 

Artikkel 25 – Dekkslast
Punkt 1 b): i stedet for ”dekkene” bør det stå ”skipets dekk”. 

c): ordet ”samhandel” er i denne sammenheng dårlig oversettelse av ”trade”, som heller bør lyde ”fart”, jf. sjøl § 263 som vel har en bedre formulering: ”… følger av handelsbruk eller annen sedvane i den fart det gjelder”. 

Punkt 2: heller enn ”transportøransvar” bør det stå ”transportørens ansvar” (som også stemmer med det engelske). 

Innhold: etter mitt skjønn kan det åpne for misforståelse når det bare henvises til punkt 1 a) eller c) vedrørende ansvarsfritak og de særlige risiki ved dekkstransport. Hvorfor ikke også b)? Kanskje er tanken at da reguleres ansvarsspørsmålet av art. 17 flg., men det samme ville vel bli utfallet dersom art. 17 flg. også ble anvendt på a) og c)? 

Punkt 3: bestemmelsen synes å samsvare med sjøl § 284, 1. ledd. 

Punkt 4: bestemmelsen samsvarer med sjøl § 263, 2. ledd tredje punktum, men sjøl er etter mitt skjønn riktigere formulert; det står at transportøren ”kan ikke påberope seg en slik avtale overfor tredjemann som har ervervet konnossementet i god tro” mens art. 25 punkt 4 viser til punkt 1 c) som gjelder både avtale og sedvane for dekkslast, noe som (litt vrangvillig) kan leses som at også slik sedvane må være anført i dokumentet. 

Punkt 5: bestemmelsen, med tap av rett til ansvarsbegrensning, samsvarer med sjøl § 284, 2. ledd. 

Forøvrig under punkt 5: det forutsettes at uttrykkelig avtale om transport under dekk er inngått mellom transportør og sender, mens det vel kan tenkes ved trampkonnossement som henviser til certepartiet, at slik avtale er inngått mellom transportør og befrakter. Sjøl overflødiggjør slik problemstilling ved at det ganske enkelt tales om ”uttrykkelig avtale om transport under dekk”, § 284, 2. ledd. 

Artikkel 26 – Transport før eller etter sjøtransport
I overskriften står ”transport til sjøs” som vel bør erstattes med ”sjøtransport”. Bestemmelsen forøvrig er etter mitt skjønn godt oversatt. Allikevel et par detaljer: 

a): ”the carrier’s activities” er oversatt med “transportørens handlinger”, trolig er ”gjøremål” bedre. Videre er kanskje “selvstendig og direkte avtale” bedre enn “egen og direkte avtale”. 

b): innhold: her er det i juridisk teori et spørsmål om komplikasjoner ved at andre deler av slikt alternativt instrument (lovgivning) ikke gis anvendelse, noe som f.eks. kan gjelde lastesidens råderett under slik landetappe. 

c): tidsformen ”er ufravikelig” er kanskje noe merkelig ut fra tekstens foregående ledd: ”… instrument som, på tidspunktet for tapet eller skaden, … er [og ikke var] ufravikelig …” – men dette gjenfinnes forsåvidt i det engelske: ”… at the time of such loss … cannot be departed from …”. 

Forøvrig er uttrykket ”international instrument” (og ikke konvensjon) bevisst brukt for å åpne for inter-regionalt regelverk. Er ”instrument” i så måte treffende på norsk? 

Kapittel 7

Språk: uten at jeg kan se noen forklaring på det, varieres mellom bestemt/ubestemt form for sender/senderen, jf. kapitteloverskrift og overskrifter i art. 28, 29, 30, 33, 34 samt i teksten i ulike bestemmelser. Etter mitt skjønn bør ”senderen” i tråd med bestemt form ellers. 

Artikkel 27 – Levering til transport
Punkt 1: terminologien ”sender”/”avlaster”, jf. foran. Det sies at: ”Med mindre det er avtalt noe annet i transportavtalen, skal sender levere godset …”. Sjøl opererer altså med ”avlaster”, § 255. Riktignok kan annet avtales men meg bekjent er det lite aktuelt f.eks. ved fob-salg at sender (eventuelt befrakter) tar inn i transportavtalen (certepartiet) at tredjepart er den som leverer lasten. Transportørens/bortfrakter vil sjelden ha innsikt i det og sender/befrakter har vel liten oppfordring til å innta dette i transportavtalen. (I certepartifart er dette ofte et spørsmål ved konnossementsutstedelse og det kan ikke leses ut av certepartiet.) En mulig løsning kunne være å tilnærme seg norsk terminologi ved å la ”formell sender” være ”avlaster”, men dette synes uforenlig med RRs systematikk; ”formell sender” er en som ”godtar” å stå oppført som ”sender” i transportdokumentet, art. 1.9, og behøver slik sett ikke være ”avlaster”. 

Punkt 2: Innhold: tanken er vel at ved avtalt fio skal sender sørge for aktsom oppfyllelse også av de funksjoner som ellers ville vært tillagt transportøren (og ved fob/fio vil vel avlasters handlemåte inngå i senders husbondsansvar). Bestemmelsen har ingen parallell i sjøl siden sjøl ikke adresserer slik avtalt fio særskilt. 

Språklig blir imidlertid ”i en avtale inngått …” merkelig; det er ikke snakk om særskilt avtale, men en avtalt funksjonsfordeling i selve transportavtalen. Bedre: ”… har påtatt seg i avtale i henhold til …” eller ”påtatt seg i avtale inngått i henhold til …”. 

Punkt 3: oversettelsen synes grei. Innholdsmessig er punkt 1 og punkt 3 ikke annet enn en mer detaljert beskrivelse av hva som på dekkende måte sies i sjøl, § 255: ”[Godset] skal leveres på slik måte og i slik stand at det lett og sikkert kan tas ombord, stues, transporteres og losses.” Forøvrig oppstår igjen spørsmålet sender/avlaster. 

Artikkel 28 – Samarbeid mellom sender og transportør
Den generelle bestemmelsen om ”lojalitetsplikt” har kanskje begrenset selvstendig verdi utover art, 29, 31 og 32 – i alle fall gjelder senders opplysningsplikt, og transportøren er jo i hovedsak den ”spørrende” part. Slik ”lojalitetsplikt” er ikke direkte inntatt i sjøl men vil vel uansett anses å foreligge.
Et særskilt punkt: sjøl § 256, 2. ledd gir transportøren rett til å avvise gods som ikke er forsvarlig klargjort for transport – og dette er altså noe annet enn avvisningsrett for farlig gods, jf. §§ 257 og 291. Slik undersøkelsesplikt og avvisningsrett må vel implisitt følge også av RRs system og altså ved behov kunne utfylles med nasjonal rett. 

Artikkel 29 – Senders opplysningsplikt m.v. 
Punkt 1 b): her er ”law, regulations” oversatt med ”lover, bestemmelser …”. Etter mitt skjønn er bedre, som i art. 12.2 a) og b) ”lov, forskrift” (eller andre krav fra offentlige myndigheter …). Tilføyelsen vedrørende transportørens oppfordring til å be om slike opplysninger/dokumentasjon kan med vrangvilje misforstås: om transportøren er sent ute med å be om dette er vel ikke hensikten at senderens plikter bortfaller (dersom transportøren insisterer på opplysninger til tross for forsinkelse), jf. ”forutsatt at transportøren melder fra …”. 

Punkt 2: forholdet mellom denne og punkt 1 b) kan kanskje være uklart men tanken synes å være: dersom sender er gjenstand for lovpålagt plikt til å gi opplysning/dokumentasjon skal ikke transportørens manglende påminnelse/anmodning under punkt 1 b) utgjøre noen fritaksgrunn for sender. Slik lovpålagt dokumentasjon kan f.eks. gjelde manifester, opphavsbevis m.v. som trengs for transportørens forhåndsvarsling/sikkerhetsklarering ved anløp til amerikanske havner. 
Artikkel 30 – Senders ansvarsgrunnlag
Språk: i overskriften bør vel ”grunnlaget for … ansvar” erstattes med ”ansvarsgrunnlaget”. 

Innhold: sammenhengen mellom ansvarsbestemmelsene i punkt 1 og punkt 2 er etter mitt skjønn noe uklar. Punkt 2 er forsåvidt klar nok: ansvarsgrunnlaget er skyldansvar så sant det ikke dreier seg om krav relatert til senders feilopplysning (art. 31) eller farlig gods (art. 32) hvor det er objektivt ansvar, forøvrig i tråd med sjøl system. Uklarheten er som nevnt forholdet til punkt 1 hvoretter sender er ansvarlig ved ”breach of … obligations under this convention” – dette gjelder både hva som vel må forstås som aktsomhetsplikt i art. 27-29 og hva som altså er belagt med objektivt ansvar i art. 31 og 32 - mens selve formuleringen av senders plikter ikke synes forskjellig i de to kategorier av bestemmelser. Er kanskje punkt 1 ment som en prima facie ansvarsbestemmelse, på linje med art. 17 punkt 1, mens sender så kan disculpere seg i henhold til punkt 2, tilsvarende art. 17 punkt 2 – altså en bevisbyrdebestemmelse? – jf. også punkt 3 som kan ses i den retning, med parallell til art. 17.6. 

Språk: temaer nevnt i art. 17 går igjen her. I punkt 2: ”skyldes vedkommende” bør erstattes med ”skyldes feil eller forsømmelse av senderen eller en person …”. 

Punkt 3: her lyder det engelske: ”… part of the loss or damage that is attributable to its fault or to the fault of any person referred to in article 34” – noe som vel bør oversettes: ”… den del av tapet eller skaden som kan tilordnes [skyldes] feil eller forsømmelse utvist av senderen eller en person …”. 

Punkt 1: ”breach of obligations” er oversatt ”ikke har oppfylt sine forpliktelser …”. Her har oversetteren valgt en annen løsning enn identisk engelsk ordlyd i art. 19 punkt 3 (manglende oppfyllelse av [senderens] forpliktelser). Etter mitt skjønn bør mislighold/pliktbrudd aksentueres. 

Artikkel 31 
Språk: ”opplysninger til … avtaleopplysninger” synes uheldig og blir mer intetsigende enn det engelske ”Information for compilation of contract particulars”. Den norske tekst gir assosiasjoner til en slags informasjonsplikt i forbindelse med avtaleinngåelse, mens poenget vel er hvilke kontraktsopplysninger (fra en transportavtale allerede inngått) som trengs til utfylling av transportdokument ved dets utstedelse. Fra Webster Dictionary gjengis: ”Compile: to compose out of materials from other documents”. Det er altså snakk om (hvilke) kontraktsopplysninger som skal inn i transportdokumentet. Etter mitt skjønn kunne ”avtaleopplysninger” erstattes med ”dokumentopplysninger”, eventuelt ”kontraktsopplysninger”, jf. art. 1 punkt 23, jf. også sjøl §§ 296, 297 og 300 (villedende konnossementsopplysninger). Teksten i punkt 1 kunne lyde: ”Senderen skal i tide gi den form for opplysninger som trengs for innarbeidelse i og utstedelse av transportdokumenter …” – eller noe i den retning. 

Innhold: det bør bemerkes at i punkt 3 er identifisering av senderen (eventuelt avlasteren i norsk terminologi) nevnt som sentral dokumentopplysning. Det må derved bero på en feil at sender/avlaster ikke er nevnt i art. 36, punkt 2, jf. også sjøl § 296 punkt 4. 

Punkt 2: det objektive ansvar, som her knesatt, samsvarer altså med gjeldende rett, sjøl § 301, 1. ledd, selv om det i sjøl er avlaster som er ansvarssubjekt – mens senderens generelle skyldansvar i § 290 samsvarer med art. 30, punkt 2. 

I punkt 2, annen setning fremgår at transportøren skal holdes skadesløs (fra engelsk tekst, ”indemnify”), mens det i sjøl sies at avlaster er ansvarlig overfor transportøren. I engelsk erstatningsdoktrine åpnes det for visse forskjeller i årsaksbetraktninger mellom på den ene side erstatning (damages) og skadesløsholdelse (duty to indemnify). Om noen bevissthet rundt dette ligger bak benyttelsen av ”indemnify” i punkt 2 vet jeg ikke, trolig er det ikke det. Og uansett er vel betegnelsen ”skadesløs” i norsk sammenheng ubetenkelig. 

Sjøl § 301, 2. ledd har ingen parallell i RR. Sjøls bestemmelser, hentet fra Hamburg-reglene, tar sikte på de uredelige tilfeller av feilaktige dokumentopplysninger, hvor transportøren etterkommer avlasters ønske om å innta (for avlaster) ”gunstige” opplysning mot avlasters garantistillelse/letter of indemnity. Slik uredelighet (svik overfor godtroende dokumenterverver) medfører altså ugyldighet av garantistillelsen. RR stenger neppe for nasjonal retts supplering med slike ugyldighetsbestemmelser. Løsningen med ugyldighet gjenfinnes i engelsk rettspraksis, uten at engelsk COGSA har tilsvarende bestemmelse som sjøl – og lovens løsning er vel ikke annet enn hva som ville følge av avtalerettslige ugyldighetsregler. 

Artikkel 32 – Farlig gods
Språk: som i enkelte tidligere bestemmelser (bl.a. art. 8 og 19) kan det spørres om det er redigeringsmessig heldig å skulle la underpunktene utgjøre setningsledd i forlengelsen av innledningssetningen. Dette er som nevnt annerledes på engelsk hvor underpunktene begynner som hovedsetninger. Spesielt uheldig blir det her hvor det settes inn en hovedsetning i art. 32 a), mens åpningssetningen i b) er ment å skulle fortsette fra innledningssetningen. 

I b) gjenfinnes forøvrig ”law, regulations”, jf. ”lov, forskrift eller andre krav”. 

Innhold: i denne bestemmelsen er det i engelsk tekst tale om at ”shipper is liable … for loss or damage” og ikke ”shall indemnify …”, jf. merknader til art. 31. Den norske tekst lyder tilsvarende: ”ansvarlig … for tap eller skade”, ikke: ”holde transportøren skadesløs”. Igjen, dette har trolig ingen realitetsbetydning. 

Forøvrig er i sjøl sender underlagt ansvar for farlig gods, ” 291, mens altså avlaster er ansvarlig for dokumentopplysninger, § 301. Dersom sender ikke er samme person som avlaster gir sjøls system forsåvidt mening ved at det er avlaster som gir dokumentopplysninger mens sender forventes å være klar over lastens karakter - selv om det vel også her kan tenkes at avlaster svikter ved ikke å gi tilstrekkelige opplysninger om de farlige egenskaper, til avverging av faresituasjon – og slik sett  kunne/burde tenkes solidarisk ansvarlig med sender? Uansett må det altså tenkes gjennom hvordan RR skal implementeres siden det så langt bare er tale om senders ansvar, se også art. 33. 
Artikkel 33 – Den formelle sender
Bestemmelsen berører kjernen av problematikken sender/avlaster i sjøl. Haag-Visby-reglene har som kjent ingen slik sondring. I Hamburg-reglene erkjennes sondringen, men begge parter (avlaster, sender) betegnes ”shipper” art. 1-3, noe som vel medfører usikkerhet med hensyn til ansvarssubjekt, jf. Hamburg art. 17, og, hvis noe, taler for solidaransvar når partene ikke er ett og samme subjekt. 
RR operer altså med ”documentary shipper” som i henhold til art. 1 punkt 9 ”means a person, other than the shipper, that accepts to be named as ”shipper” …”. Etter mitt skjønn vil dette typisk være slik part som i sjøl forstås som avlaster. Enkelte sider ved dette, som bør gjennomtenkes, gjengis her i kortform. Som modell for tanken forutsettes et fob-salg hvor sender, eventuelt befrakter, altså ikke er eier av lasten ved innlasting: 

a) Sjøl gir avlaster rett til dokument, § 294, mens RR ikke har slik uttrykkelig regel – bortsett fra senders rett til dokument. 

b) RR synes å operere med solidaransvar for sender og dokument-sender (er ”formell sender” treffende?), jf. art. 33, mens sjøl sondrer med hensyn til kravstilfeller. 

c) RR får, som sjøl, også anvendelse på trampdokumenter. I trampfart skjer fra tid til annen at den part som leverer lasten krever konnossement (f.eks. ved avslutning av dellasting), jf. sjøl § 294, 3. ledd, og som eier av lasten vil han etter de fleste lands lovgivning ha krav på konnossement uten at senders (her befrakters) samtykke spiller inn, jf. RR art. 1 som antyder aksept (også) fra sender/befrakter? I praksis kan det godt tenkes at sender/befrakter og lasteeier/avlaster er uenige om hvem som har krav på konnossement (på grunn av komplikasjon under salgskontrakt) mens lasteeier vel er det nærliggende kravssubjekt vis-à-vis transportøren. Det oppleves sågar tilfeller ved mistanke om innlastet farlig last at lasteeier ikke ønsker konnossement med ham påført som ”shipper”, men hvor heller ikke befrakter aksepterer slik status, jf. altså RR som forutsetter dokument-senders samtykke. 

d) I RR gjenfinnes sondringen i kap. 10 og kontrollerende part. Her sender primærparten ved instruksgivning m.v. mens dokument-sender er sekundær (dersom instrukser ikke oppnås fra sender). Også i så måte tenkes vel dokument-sender som avlaster i sjøl forstand. Det gir normalt mening at transportøren først søkes den kontraherende part (sender, befrakter) for så å gå til den part dokumentet ble utstedt til (avlastere). 

e) Annet?

Særlig til punkt 2: her sies altså at sender forblir ansvarlig (og berettiget) selv om en annen part (avlaster) innføres som dokument-sender. Dette gir god mening ut fra generelle kontraktsprinsipper; en kontraktspart skal selvsagt ikke, gjennom overdragelse eller på annen måte, ensidig kunne innsette en annen part som ansvarssubjekt og selv gå fri. Men ut fra sjøls nåværende sondring vedrørende avlasters respektive senders ansvar, er bestemmelsen ikke problemfri. 

Språk: ”Defences” er oversatt med ”innsigelser” som vel bør erstattes med ”ansvarsinnsigelser”, eventuelt ”ansvarsfritak/-begrensning”, jf. merknader foran. 

Artikkel 34 – Senders medhjelperansvar
Språk: tilsvarende som i art. 18: ”arbeidstakere/ansatte”, ”agenter/medhjelpere”, ”manglende oppfyllelse av sine forpliktelser/pliktbrudd”? 

Særskilt vedrørende bestemmelsens siste ledd: her er det igjen tale om en slags omvendt fio, jf. art. 17 punkt 3 i) – altså at dersom transportøren utfører gjøremål som i utgangspunktet ligger hos sender, hefter ikke sender for transportørens feil – på samme måte som transportøren ikke er ansvarsfri for lasteskade i slike tilfeller. Innholdsmessig samsvarer dette med norske prinsipper, se f.eks. sjøl § 381, 3. ledd, jf. § 384, 3. ledd og § 381, 2. ledd. Rent språklig ville trolig ”gjøremål/funksjoner” være mer treffende enn ”forpliktelser” i siste setning. Det er, som ved fio, tale om å overføre til en annen part oppfyllelseshandlinger (ikke plikter i egentlig forstand) og hvor tanken er at ”risiko bør følge funksjon”. 
Kapittel 8
Terminologi: et gjennomgående begrep i kapitlet er ”avtaleopplysninger” og da ment som en type opplysninger vedrørende godsets beskaffenhet, art, tilstand, mengde osv. som inntas i transportdokumentet. ”Avtaleopplysninger” er etter mitt skjønn noe uheldig. For det første gir det assosiasjoner til at slike opplysninger følger direkte fra transportavtalen, noe som kan være tilfelle (som partsbetegnelser og bestemmelseshavner) men ikke nødvendigvis (godsets tilstand osv. kjennes ikke før innlasting skjer). For det andre blir det språklig sett uheldig, se f.eks. art. 37 punkt 1: ”Dersom en transportør er navngitt i avtaleopplysningene, skal andre opplysninger i transportdokumentet … være uten virkning, i den grad de er uforenlige med opplysningene i avtaleopplysningene”. Sjøl bruker ”konnossementsopplysninger”, § 300, og ”opplysninger i konnossementet”, § 297, noe som er mer treffende; det er opplysninger inntatt i transportdokumentet. Riktignok brukes på engelsk ”contract particulars” (ikke ”document particulars”), men for det første er ”konnossementsopplysninger” ikke innarbeidet (det brukes ikke ”bill of lading particulars”), for det andre ville ”kontraktsopplysninger” være bedre på norsk enn ”avtaleopplysninger”, og for det tredje brukes altså på engelsk ”particulars” for ”opplysninger”, noe som ikke gir den språklige dobbelthet på engelsk; ”information contained in particulars” kontra ”opplysninger i opplysninger”. 
Artikkel 35 – Utstedelse av transportdokument
Innhold: første setning forutsetter at handelsbruk eller sedvane kan medføre at transportdokument ikke kan kreves utstedt. Et slikt forbehold er forsåvidt ”ufarlig” men i vår tid er det vel ingen sedvane som tilsier noe slikt, altså at ikke engang fraktbrev/sjøfraktbrev skal kunne kreves, jf. art. 1 punkt 14. En eller annen form for kvittering trenger jo avlaster (sender) og noen ”sedvane” for at dette ikke engang skal ha form av fraktbrev er vel ikke i utsikt? 

Terminologi ”sender”/”avlaster”: her fremgår altså at sender må samtykke dersom ”formell sender” skal være berettiget til transportdokument – igjen en bekreftelse på at sjøl ”avlaster” ikke erstatter ”formell sender” i RRs system. 

a): ”ikke-omsettelig” dokument omfatter vel både rekta-konnossement og sjøfraktbrev, jf. art. 1 punkt 16. 

b): Språk: ”et passende omsettelig” dokument virker rart. Engelsk tekst lyder: ”an appropriate negotiable …”. Tanken er vel at det skal være omsettelig på én av måtene beskrevet i art. 1 punkt 15, jf. sjøl § 292, 2. ledd (til ordre, til ihendehaver osv.). Enten kan ”passende” ganske enkelt strykes eller erstattes med noe bedre; ”egnet”? 

Redigeringsmessig: når det her i b) tas forbehold om at partene kan ha avtalt ikke å benytte omsettelig dokument eller slik ikke-bruk følger av sedvane, er det ikke da gjentagelse av forbeholdet i første setning? – eller er tanken her at slik avtale eller sedvane går ut på at ikke-omsettelig dokument er hva som kan kreves, noe som kan gi god mening (se dog sjøl § 308, 3. ledd), men da blir etter mitt skjønn det tilsvarende forbehold i første setning desto mer merkelig. 

Artikkel 36 – Avtaleopplysninger (dokumentopplysninger)
Punkt 1: igjen er det tale om opplysninger ”fra sender”, jf. ”avlaster” i sjøl § 296 1. ledd 1): ”… alt som oppgitt av avlasteren”. 

Generelt om a) til d): etter mitt skjønn er innholdet av disse punktene bedre og enklere formulert i sjøl § 296, 1. ledd nr. 1). Jo mer teksten utbroderes desto mer åpner den for kritiske merknader, f.eks.: 
a): hvorfor er det tale om beskrivelse ”passende/egnet med tanke på transporten”; beskrivelsesfunksjonene er jo myntet på dokumentmottaker og den aktuelle salgskontrakt, altså lastens omsetning snarere enn transporten. b): teksten ”identitetsmerker til identifisering” blir merkelig. Den engelske tekst er bedre: ”leading marks … for identification”. c): en detalj; sjøl opererer med ”stykktall” snarere enn ”enheter”. d): forbeholdet ”dersom sender har opplyst om dette” (vekt) kan være misvisende; bestemmelsen gjelder også for trampkonnossementer og her vil vel bortfrakter normalt ha en plikt til å innta vekt; konflikt oppstår ofte mellom skipets og befrakters/avlasters beregning; befrakter/avlaster kan f.eks. neppe avverge bortfrakters klausuleringsplikt ved å trekke tilbake vektopplysninger overhodet. 

Punkt 2: systemet er altså at punkt 1 regulerer opplysninger fra sender mens punkt 2 gjelder transportørens opplysninger. En forglemmelse må forøvrig være at opplysninger om sender/avlaster ikke kreves inntatt; RR forutsetter annetsteds at dette skal inntas (noe som gir mening). 

c): implisitt ligger her en sondring mellom mottaksdokument og omborddokument, jf. sjøl § 294, jf. også art. 39 punkt 2 a) og b). Det sies forøvrig ikke i RR at sender/avlaster kan ha krav på begge deler, dvs. først mottaks-, deretter omborddokument, jf. sjøl § 294. 

d): kanskje en detalj, men det er kun for omsettelige dokumenter at antall eksemplarer skal fremgå, men rekta-dokument – som ikke defineres som omsettelig, art. 1 punkt 15 og 16  men som kan ha legitimasjonsvirkninger - utstedes vel i praksis også i flere eksemplarer; hvorfor skal ikke her antall eksemplarer fremgå? 
Punkt 3: systematikken her, i motsetning til punkt 1 og 2, er at opplysningene skal inn dersom de foreligger. Og igjen enkelte kritiske merknader:

b): hvorfor er skipets navn betinget av transportavtalen? I stykkgods er det vel sjelden at skipets navn inngår i avtalen (skipet vil på det tidspunkt ofte ikke være kjent) men når omborddokument utstedes vil jo skipets identitet være kjent og normalt inntas i dokumentet – hvorfor skal det altså være betinget av avtalen? 

d): slik dette er formulert (også i den engelske tekst) synes også angivelse av lastehavnen (ikke bare lossehavnen) å være betinget av at havnen er oppgitt i transportavtalen. Hvorfor det når man givetvis kjenner til lastehavnen når dokumentet utstedes? Og med tanke på lossehavn; i trampfart vil det riktignok kunne avhenge av opsjoner under certepartiet, men i praksis vil opsjonene normalt ikke innføres i konnossementet; på det tidspunkt kjenner befrakter bestemmelseshavnen og konnossementet utstedes normalt for navngitt lossehavn. 
Forøvrig bemerkes at sjøl § 296 inneholder til dels andre/flere opplysningskrav enn art. 36, jf. § 296, 1. ledd 1) (farlig last), 4), 9)-13). Se også 8) som synes bedre formulert enn art. 36 2 d). 

Punkt 4: igjen en kritisk merknad: når bestrebelser gjøres på detaljregulering løper man risiko for at typetilfeller ikke fanges opp (og derved blir ”uregulert”). Hensikten med bestemmelsen er vel å si at ved tradisjonell emballering av gods ved linjefart har ikke transportøren oppfordring om å sjekke innhold, men hvis innhold allikevel sjekkes (jf. ”ytterligere besiktigelse”) og mangler avdekkes, skal selvsagt slike mangler man faktisk får kjennskap til, anmerkes. Bestemmelsen passer derimot ikke ved bulklast hvor kapteinen alltid har oppfordring til å følge med på lastens tilstand under lasting (bortsett selvsagt for lukkede lastesystemer ved flytende last og gass). Sjøl § 298 gir en, etter mitt skjønn, egnet generell beskrivelse av kapteinens undersøkelses- og klausuleringsplikt. 
Artikkel 37 – Transportørens identitet
Bestemmelsen har ingen parallell i sjøl og gjelder altså de tilfeller hvor dokumentet mangler identifisering av (kontraherende) transportør, og hvor det oppstilles regler for hvordan mottaker kan søke andre kanaler for å rette krav mot alternative parter på redersiden. Man har altså valgt registrert eier som primær ”presumpsjonspart” (fordi eier lar seg spore gjennom skipsregisteret m.v.). Disse ”presumpsjonspartene” (eier, bareboatbefrakter) kan så avverge presumpsjonen ved å utpeke ”transportøren”. 

Enkelte praktiske sider i forlengelsen er allikevel ikke adressert, f.eks.: på hvilket stadium av tvist rettet mot presumert part kan den ”disculpere” seg? Trolig må et domstidspunkt i hvert fall utgjøre skjæringspunkt, men hva før dette? Er saksanlegg mot presumert part alltid tilstrekkelig for å bryte foreldelse? Hva med om presumert part angir en transportør som (etter tvist mot denne) viser seg allikevel ikke å være rette kontraherende transportør, kan man da gå tilbake på den presumerte part? Kan presumpsjonsreglene også benyttes også dersom kontraherende transportør er vanskelig identifiserbar (ved feilaktig selskapsbetegnelse osv., noe som kan forekomme)? Er det overhodet praktisk forekommende at sender ikke vet hvem han har kontrahert med, altså at ikke noen opplysninger foreligger? Tenkes det på tilfeller hvor speditører har en uklar rolle, altså viser seg ikke å være transportør (men mellommann) men ikke er i stand til å identifisere den transportør som i sin tur ble brukt (og altså er senders kontraktspart)? 

Øvrig: 

Punkt 1: dette synes å sikte mot problematikken rundt ”identity of carrier” under engelsk rett, hvor rettspraksis utviser et mangfold av problemer ved, per fortolkning, å forsøke å identifisere kontraherende transportør når dokumentet inneholder motstridende signaler – typisk: det er linjeoperatørens formular; kapteinen anses derimot å ha signert på vegne av reder for innbefraktet skip; i standardvilkår står det at skipets reder (utførende part) er eneste ansvarssubjekt, osv. Når bestemmelsen sier at identitet inntatt i dokumentopplysningene skal være avgjørende og gå foran ”andre opplysninger i transportdokumentet … om transportørens identitet … i den grad de er uforenlige med … dokumentopplysningene”, tas altså sikte på å rydde slike (engelske) tvister av veien, men et nytt tolkningstema kan etter mitt skjønn bli (under engelsk rett) hva som utgjør slik ”uforenlighet”. 

Det bør bemerkes at sjøl § 295 tar sikte på den samme problematikk; her anses kapteinen ikke (som under engelsk rett) å signere på vegne av skipets reder, men på vegne av (kontraherende) transportør ved linjefart, i praksis den part som inntas i dokumentopplysningene, se også merknader i NOU 1993:36 s. 45-46. 

Videre: ved slike tilfeller av innbefraktet tonnasje i linjefart kan det spørres om skipets reder (som den utførende part) er å forstå som utførende transportør i henhold til sjøl §§ 285, 286. Spørsmålet er ikke løst i rettspraksis, men intensjonen i §§ 285, 286 synes å være en annen – altså undertransportør for deler av transporten, ikke det ”innleide skip” for hele transporten. [I USA er imidlertid slike mellomparter i befraktningskjeder holdt ansvarlige i slike tilfeller). Heller ikke RR løser vel denne konstellasjonen relatert til ”maritim utførende part”. 

Punkt 2 og 3: språk: oversettelsen er ikke konsekvent med hensyn til ”beviser”, ”godtgjør”, jf. det engelske ”proves”. Dette gjelder også ellers i teksten best, og i tråd med sjøl terminologi, er etter mitt skjønn ”godtgjør” best idet ”beviser” antyder en mer håndfast, teknisk bevisførsel enn hva som er tilsiktet. 

Punkt 3: innhold: bestemmelsen synes å være et ”sikkerhetsnett”, dersom feilaktig part/sender skulle være inntatt i dokumentopplysningene, og transportøren ikke oppdager dette ved utstedelsen, er opplysningene ikke til hinder for transportørens adgang til å holde seg til den opprinnelige part. Forsåvidt burde vel dette være opplagt, men redigeringsmessig kan det virke forvirrende, og er vel utslag av ”angst” for at foregående bestemmelser skal ”fange” i de atypiske tilfeller. 
Artikkel 38 – Signatur
Punkt 1: bestemmelsen tilsvarer sjøl § 296, 3. ledd. I sjøl kommer § 295 som supplement til dette; kapteinen antas å ha undertegnet på transportørens vegne, ikke på vegne av sin arbeidsgiver (rederiet ved innbefraktet tonnasje), jf. merknader til art. 37. 

Språk: oversettelsen er inkonsekvent med hensyn til ”vedkommende” eller ”denne” som henspilling på transportøren. På engelsk er dette enklere ved at det alltid brukes ”it” for ”the carrier”. Forøvrig synes ”godkjenner” relatert til elektronisk signatur uegnet. På engelsk brukes ”authorise” som gir en annen valør. Trolig er ”autoriserer” bedre – er det veiledning i annen lovgivning vedrørende elektroniske signaturer? 

Artikkel 39 – Mangler ved dokumentopplysninger
Punkt 1: bestemmelsen tilsvarer sjøl § 297. Rettslig sett kan det synes noe rart at (sentrale) mangler vedrørende lovens oppstilte krav til et slikt dokument, ikke skal ”diskvalifisere” dokumentet, men praktisk sett er det forståelig; man bør ikke risikere å frata dokumentinnehaver sentrale rettsvirkninger knyttet til dokumentet selv om det er ufullstendig utfylt. 

Punkt 2: bestemmelsen regulerer ikke senders/avlasters krav på omborddokument, henholdsvis mottaksdokument, sjøl § 294, men omhandler alternativene implisitt i forbindelse med ikke-spesifisert datering. I min praksis har jeg ikke støtt på dette som noe problem, men kanskje er det det i linjefart? Som del av lovgivning kan det reises spørsmål ved egnetheten av så vidt løsrevete problemstillinger som bør adresseres. Forøvrig kan spørsmålet stilles: når b) datering av et ”nøytralt” formular skal presumeres å være mottaks- og ikke ombordtidspunkt, hvor heldig er egentlig det? Hva hvis det faktisk sett var annerledes; at lasten var ombord, noe som for lastesiden kan ha store konsekvenser med hensyn til remburser og salgskontrakter (hvor ombordtidspunktet vel er det sentrale vedrørende prismekanismer, forsinkelseskansellering osv.). Er forglemmelser skjedd slik at kun en dato påføres, kan vel dette også være utstedelsesdato (som ikke er oppført som alternativ) og denne datoen ligger vel normalt nærmere omborddatoen enn mottaksdatoen? 

Punkt 3: bestemmelsen tilsvarer sjøl § 299, 1. ledd annet punktum, men med en sentral tilføyelse i sjøl om at transportøren i disse tilfeller kan føre motbevis. Derimot følger av sjøl § 300 at ved omsetning til godtroende tredjepart hefter transportøren ved at motbevis ikke kan føres. Sistnevnte reguleres i RR art. 41. Redigeringsmessig kan det spørres hvorfor art. 39 punkt 3 er plassert der den er (med ”bevisvirkninger” som overskrift i art. 41). Og dersom tanken i art. 39 punkt 3 er bevisvirkning mellom opprinnelige parter, er hensikten da å åpne for motbevis (selv om intet sies)? 

Artikkel 40 – Opplysningsforbehold
Generelt: det kan spørres om systematikk/redigering av bestemmelsene. I denne bestemmelsen gis detaljerte regler om transportørens rett og plikt til klausulering/forbehold/reservasjoner, men det sies så vidt jeg kan se intet om transportørens undersøkelsesplikt (som kan/skal gi grunnlag for slik klausulering), jf. sjøl § 298, første punktum. Det kan også spørres om en slik detaljregulering er tilstrekkelig egnet som lovgivning (fordi det er tidsspesifikt, visse situasjoner kan falle utenfor, osv.), jf. den mer generelle men allikevel treffende formulering i sjøl § 298, annet punktum. 
Punkt 1: innhold: i første setning står: ”Transportøren skal ta forbehold … og [skal] opplyse om at transportøren ikke er ansvarlig …”. Dette siste gjøres meg bekjent i praksis ikke; det tas kun forbehold. Skal det bety at forbeholdet skal fratas virkning dersom det ikke også sies at transportøren ikke er ansvarlig? Noe slikt er opplagt ikke hensikten men det sier noe om betydningen av valg av formulering. Svikten synes å ligge i oversettelsen. På engelsk sies: ”The Carrier shall qualify …, to indicate that the Carrier does not assume responsibility …”. 
Språk: det er oversettelsesfeil ved at “any material statement” lyder “en materiell erklæring”. Det skal selvsagt være ”en vesentlig opplysning/beskrivelse”. Feilen går igjen under a) og b). 

Punkt 2: språk: i stedet for ”og på den måte som er angitt i nr. 3 …, og angi at transportøren …”, synes bedre ”på den måte som følger av nr. 3 …, og angi at transportøren …”. Men her, som under punkt 1 det er tale om å ta forbehold/klausulere for å indikere/opplyse om/angi at transportøren ikke er ansvarlig. Det er ikke slik at dette skal sies i klausuleringen. 

Punkt 3: a): språk: uttrykkene ”vedkommende” og ”denne” blir forvirrende. Enklere uttrykt: ”…; i dette tilfellet kan transportøren oppgi hvilke opplysninger som ikke har latt seg kontrollere [besiktige]”. 

b): språk: ”… tilføye en klausul” er vel ikke treffende. Bedre: ”… kan transportøren gjøre anmerkning om hva som med rimelighet anses som riktige opplysninger” – eller enklere som i sjøloven § 298: ”… ta forbehold som gir uttrykk for dette”. 
Punkt 4: innhold: igjen kan det spørres om en så konkret regulering vil utgjøre god lovgivning. F.eks., hvor praktisk er det at transportøren har kunnskap om innholdet av konteiner når han ikke har oppfordring/mulighet til besiktigelse av innholdet? Og når slikt forbehold om faktisk kunnskap gjøres i a): hvorfor gjøres det ikke også i d) altså kunnskap om at oppgitt vekt er feil selv om transportøren ikke har oppfordring/mulighet til å sjekke det? Og hvorfor er de to alternativer i a) gjort kumulative mens de i b) er gjort alternative? Og hva gjelder b) i) gir vel ikke dette helt mening; selv om transportøren har forpliktet seg i transportavtalen til å veie godset, men slik veiing av en eller annen grunn ikke skjer, skal ikke da transportøren fortsatt kunne ta forbehold? Forbeholdet gjelder jo overfor dokumenterverver. En annen ting er at transportøren kan bli ansvarlig overfor sender for kontraktsbrudd (tapet sender har lidd under salgskontrakten ved kjøpers innsigelse basert på transportørens klausulering, som ikke skulle ha vært der fordi lasten skulle ha vært veid – og da uten klausulering dersom veiing hadde bekreftet senders/avlasters oppgitte vekt). 
Språk: i a) ii) er det oversettelsesfeil, det skal stå ”… på annen måte har faktisk kjennskap …”, jf. engelsk tekst: ”otherwise has actual knowledge”. 

Artikkel 41 – Dokumentopplysningers bevisvirkning
Språk: ”evidentiary effect” er oversatt med ”beviskraft”, mens ”bevisvirkning” vel er ment dekkende og også benyttet i sjøl, jf. § 299. Første setning er språklig tung: ”Unntatt i den grad det er tatt forbehold med hensyn til avtaleopplysningene …”. Det engelske lyder: ”Except to the extent that the contract particulars have been qualified …”. Bedre er trolig: “Med unntak av slike forbehold med hensyn til dokumentopplysninger som følger av artikkel 40 …”. 
Forøvrig er det en logisk merkverdighet ved den opprinnelige formuleringen (også den engelske). Det står: ”unntatt i den grad det er tatt forbehold … er et transportdokument … bevis på at transportøren har mottatt godset slik det er oppgitt i [dokument]opplysningene”. Men ofte vil jo anmerkning/klausulering måttet ses som en del av dokumentopplysningene, og altså som en del av det bevismessige bildet, som dermed ikke blir ”unntatt”. (Avlaster har f.eks. oppgitt ”5000 tons of steel coils” og kapteinen anmerker ”steel coils partly rusted”.) Sjøl forenklede formulering synes bedre, jf. § 299: ”Konnossementet gjelder som bevis for at transportøren har mottatt godset … slik det er angitt i konnossementet, forsåvidt det ikke er tatt forbehold som nevnt i § 298 …”. 

Øvrig innhold: sjøl system er at transportøren kan føre motbevis såfremt dokumentet ikke er overdratt til godtroende tredjepart, jf. §§ 299, 300 – se også merknad til art. 39 punkt 3 hvor spørsmål ble reist om RRs forståelse på dette punkt. Det fremgår vel av art. 41 b) at også RR er slik å forstå, om enn implisitt ved at motbevis ikke kan føres overfor godtroende tredjepart. Redigeringsmessig/ pedagogisk synes derimot sjøl fremstilling klarere på dette punkt. 

Under b) gjøres et viktig skille vedrørende typen dokumenter som gir den virkning at motbevis ikke kan føres overfor godtroende tredjepart. Det gjelder, naturlig nok, omsettelige dokumenter, jf. sjøl § 299, 3. ledd. Det gjelder også ”ikke-omsettelig transportdokument der det oppgis at godset utleveres mot tilbakelevering av dokumentet”, jf. art. 1 punkt 16 (som imidlertid ikke gir noen klargjørende definisjon) – som en av flere kategorier ikke-omsettelige dokumenter. Så vidt jeg skjønner er poenget: rekta-konnossement vil omfattes av regelen (ikke adgang til motbevis); dette er ikke omsettelig men like fullt et konnossement og erverver (navngitt mottaker) har samme interesse i dokumentopplysningene påført som erververe ved omsetningsdokumenter. Derimot vil sjøfraktbrev ikke omfattes (det er ikke tale om ”godsets utlevering mot tilbakelevering av dokumentet”). 
Denne sondringen følger etter mitt skjønn allerede av sjøl system. Når det i § 299, 3. ledd sies: ”Har tredjemann i god tro innløst konnossementet …” så vil vel også en rekta-konnossements erverver anses som ”tredjemann”, jf. § 292, 2. ledd. Derimot vil sjøfraktbrev ikke omfattes av bestemmelsen i § 299, 3. ledd; det er ikke her tale om ”innløst konnossement” og sjøfraktbrev er regulert særskilt, § 308, hvor det ikke sies annet enn at sjøfraktbrevet (bl.a.) utgjør ”bevis for en sjøtransportavtale og for at transportøren har mottatt godset …”. Sjøfraktbrev er i så måte likestilt med andre typer fraktbrev, som i veifraktloven, hvor systemet med godtroerverv og bevisavskjæring ikke foreligger. Det er mao. ikke tale om omsetningsdokumenter og negotiabilitetsvirkninger. 
c): bestemmelsen gir særregler for delvis adgang til motbevis ved ikke-omsettelige dokumenter (sjøfraktbrev). Slik regel kjennes ikke i sjøl og det er vel ikke noe tilsvarende regel for andre fraktbrev, som i veifraktloven. Hvilke praktiske behov som ligger bak reguleringen kjennes ikke (om det er forholdet til remburs, UCP 500 e.l.?). I hovedsak går bestemmelsen ut på at motbevis avskjæres for de opplysninger transportøren selv har inntatt i dokumentet, jf. art. 41 c) i) og iii). (Men hva hvis ved en glipp feilaktig transportør/identitet er oppført? Art. 37 punkt 3 gir her sender adgang til å godtgjøre hvem rett transportørpart er, skal det samme være utelukket for transportøren, f.eks. dersom rett identitet klart fremgår av transportavtalen, f.eks. certepartiet ved trampkonnossement?) 
Videre inneholder c) ii) en særbestemmelse om at motbevis tillates vedrørende konteinerforseilingers identitetsnummer, men ikke for konteineres antall og identitetsnummer. Igjen, bakgrunnen for et slik særdeles spesifikk regulering kjenner jeg ikke. Er slikt egnet til å overleve en lovgivning som er ment å vare over tid, med skiftende logistikkpraksis osv.? 

Transportørens ansvar – manglende regulering?
En ting er reguleringen av adgang til motbevis i art. 41. En annen ting er transportørens ansvar i forlengelsen av dette, altså at motbevis ikke tillates ført. Dette er ikke adressert i kap. 8 og heller ikke særskilt adressert i kap. 5 vedrørende transportørens ansvar. Betyr dette at temaet er ment regulert gjennom nasjonal rett? 
Sjøl §§ 299 og 300 har sentrale bestemmelser rundt dette. § 299 inneholder såkalt fingert transportansvar; når skade eller manko ved mottakstidspunktet ikke er klausulert, holdes transportøren ansvarlig som om den aktuelle skade var skjedd under transporten; ansvarsfritak lar seg ikke påberope (siden ansvaret er fingert), men transportøren kan påberope ansvarsbegrensningsregler. Det er tale om positiv kontraktsinteresse; erstatning for verdiminus ved lasten. På den annen side inneholder § 300 regler om negativ kontraktsinteresse; transportøren kan holdes ansvarlig som om dokumentopplysninger var korrekt angitt; er f.eks. ombordtidspunktet antedatert, og dokumenterverver ville ikke ha innløst dokumentet dersom riktig dato var påført, har han krav på å stilles som om dokumentet ikke var innløst. Et slikt tap er basert på skyldansvar, § 300, 1. ledd, men uten rett til ansvarsbegrensning. 
Disse sentrale konsekvensene av transportørens opplysningssvikt synes ikke å være regulert i RR. Det nærmeste man i så fall kommer er art. 61 med regler om tap av begrensningsrett ved forsett eller grov uaktsomhet, en generell regel som gjenfinnes i sjøl vedrørende transportansvaret, men som altså ikke særskilt adresserer dokumentopplysninger og villedningsansvaret i sjøl § 300. 

Artikkel 42 – Forhåndsbetalt frakt
Bestemmelsen har sin parallell i sjøl § 299, 2. ledd men er noe annerledes utformet. Problemet i praksis er at ”freight prepaid”-dokumenter utstedes mens dette ikke samsvarer med de faktiske forhold; transportøren har ikke mottatt frakten forskuddsvis (noe som ikke behøver å bety betalingsmislighold fra sender/befrakter; det kan tenkes certepartiet inneholder fraktforfall på et senere tidspunkt men at transportøren likevel godtar utstedelse av ”freight prepaid” dokumenter). 
I sjøl § 299, 2. ledd sies: ”Et konnossement som ikke angir frakten eller på annen måte viser at frakt skal betales av mottakeren [dvs. ”freight collect”] … gjelder som bevis for at han ikke skal betale frakt når ikke annet godtgjøres”. Bestemmelsen må ses i sammenheng med 3. ledd som utelukker slikt motbevis ved overdragelse til godtroende erverver (kjøper betaler kjøpesummen, inklusive fraktelementet, i henhold til salgskontrakten, noe han ikke hadde gjort dersom dokumentet bar bud om utestående frakt). Bestemmelsen må videre ses i sammenheng med sjøl §§ 269, 270 vedrørende transportørens rett til å avkreve frakt mot mottaker når det fremgår av dokumentet at det er utestående krav, altså at dokumentet ikke er påført ”freight prepaid”. [samt art 58?]
Så enkelte merknader til art. 42: bestemmelsen er formulert som en ren bevisavskjæringsregel uten noen kvalifisering (som i sjøl) for at dokumenterverver må ha ekstingvert transportørens fraktkrav gjennom god tro/tillit til merknaden om ”freight prepaid”, jf. sjøl § 299, 3. ledd. I praksis kan det tenkes at transportøren rekker å notifisere mottaker om misligholdt fraktbetaling fra sender/befrakter før mottaker erverver dokumentet. Videre oppstår temaet ved tidsbefraktning og bortfrakters utøvelse av panterett/lien for utestående tidsfrakt, jf. sjøl § 391, 4. ledd (samt avtalebasert lien). I så måte kan det gjerne være at mottaker ennå ikke har betalt kjøpesum/frakt når slik panterett/lien gjøres gjeldende, og i praksis skjer derfor at mottaker betaler utestående frakt (eller deponerer beløpet som følge av kreditormora) til tross for ”freight prepaid”. 
Poenget er at sjøl bestemmelser om godtroerverv i tillit til anmerkning om ”freight prepaid” kan ha gode grunner for seg, noe som altså ikke følger av art. 42, så sant ikke godtroerverv også med hensyn til ”freight prepaid” skal leses inn i art. 41, noe systematikken imidlertid taler i mot. 
Siste setning i art. 42 bærer etter mitt skjønn preg av en reguleringsteknikk med til dels outrerte utslag; innholdsmessig er det vel nærmest meningsløst å fastlegge det selvsagte at den opprinnelige part (sender/befrakter) ikke skal kunne påberope avskjæring av ”motbevis” for å unndra seg betalingsplikt for (misligholdt) frakt under kontrakten. 
Kapittel 9

Det bør bemerkes at utleveringsproblematikken ikke er berørt i tidligere konvensjoner, verken Haag-Visby eller Hamburg-reglene. Sjøl har derimot gjennom lang tid (også i loven av 1893) hatt regler rundt dette. Temaet er av generell kontraktsrettslig art; det gjelder virkningen av naturalkreditors (mottakers, kjøpers, gjeldsbrevskreditors, osv.) svikt i forventet medvirkning til naturaldebitors (her transportørens) kontraktsoppfyllelse – i vår sammenheng; utlevering av lasten som sluttpunktet for transportørens oppfyllelse. 
Det dreier seg altså om et generelt kontraktsrettslig tema, f.eks. er det nært sammenfall mellom kjøpslovens regler ved kjøpers manglende mottak/avhenting av salgstingen (kjøpsl § 72 – 78) og sjøl regler ved mottakers manglende/forsinkede medvirkning ved utlevering (sjøl §§ 271 og 272, jf. § 262, 3. ledd samt reglene om sjøpant i § 61 nr. 3, jf. § 63, se også reglene ved reisebefraktning i §§ 343 – 346). Det sentrale i så måte er transportørens rett til opplegging av gods for kreditors/mottakers regning etter en kvalifisert medvirkningsforsinkelse på mottakers side, og med en påfølgende rett til salg/avhending for å dekke inn krav på vederlag/frakt samt mulige omsorgsutgifter. Et annet sentralt tema er transportørens rett til ikke å utlevere godset uten at visse medvirkningshandlinger er oppfylt hos kreditor/mottaker. Det kan dreie seg om tilbakeholdsrett og transportørens krav på frakt og annet i henhold til dokumentet, sjøl § 270 (jf. gjensidighetsprinsippet i kjøpsretten) eller rett til tilbakeholdelse dersom kreditor/mottaker ikke behørig legitimerer seg som rett vedkommende, sjøl § 302 jf. § 304 (se også gjeldsbrevl §§ 13 og 21). 

Poenget her er å få frem at RRs regler berører noe av et større hele. Bl.a. er reglene om tilbakeholdsrett forutsatt å skulle reguleres av nasjonal rett, art. 49. Videre er regler om frakt og fraktopptjening ikke omhandlet i RR; det sies mao. ikke noe om når, ved kreditors/mottakers manglende/forsinkede medvirkning, frakten skal anses opptjent. Det sies heller ikke noe om forholdet mellom kreditormora og forsinkelsesmislighold på transportørens side. Slike spørsmål er heller ikke i ett og alt regulert i sjøl (se derimot kjøpsl § 22 som sier noe om det prinsipielle) men poenget er igjen behovet for bevissthet rundt RR reglenes noe fragmentariske karakter. 
Et eksempel: sentralt i art. 45 d) er at transportøren er ”fritatt for sin forpliktelse til å utlevere godset i henhold til transportavtalen” dersom de foregående regler (forsøk på innhenting av instrukser fra alternative parter) er uttømt. Hva ligger det så i at transportøren er fritatt for sin forpliktelse? Etter RRs egne regler synes (den eneste) konsekvensen å være at han da har rett til opplegging av godset, noe som forøvrig også innebærer plikter (til tilbørlig aktsomhet vedrørende godsets ivaretakelse). Han er videre ”fritatt” i den forstand at ansvarsperioden er omme (art. 12) og at kontrollerende part har tapt sin råderett over godset (art. 50 punkt 2). Men ”fritak” i betydning ”fravær av forsinkelsesmislighold” vil nok ha inntrådt på et tidligere tidspunkt (allerede når han meldte seg klar til utlevering av godset) og ”fritak” relatert til opptjening av frakt (som forfaller ved utlevering, jf. sjøl § 260, 1. ledd) er altså ikke berørt. 

Et annet eksempel knyttet til RR og sjøl: RR inneholder ingen bestemmelse tilsvarende sjøl § 268, 2. ledd: ”Den som legitimerer seg som mottaker, kan undersøke godset før mottakelsen.” Bestemmelsen har en kjøpsrettslig side ved at kjøper normalt ikke plikter å betale uten mot besiktigelse av varen, kjøpsl § 49. Ved betaling mot konnossement vil derimot kjøper (med unntak av besiktigelse ved innlasting) allerede ha betalt (mot konnossementet) uten slik varebesiktigelse, noe som gir bakgrunn for sjøl krav om at mottaker må ”legitimere seg som mottaker”, dvs. fremvise konnossementet (som allerede er betalt for). Skulle transportøren tillate inspeksjon til en påberopt mottaker som ikke legitimerer seg (dvs. kjøper som presumptivt ikke ennå har betalt mot konnossement), kan transportøren pådra seg erstatningsansvar overfor selger/sender for den kjøpsrettslige fordel mottaker/kjøper derved kan oppnå, NOU 1993:36 side 32. 

Bestemmelsen har videre et transportrettslig formål: legitimert mottaker bør kunne besiktige godset for i hovedsak å kunne konstatere at godset samsvarer med transportdokumentets beskrivelse idet mottaker – under sjøl system – blir personlig ansvarlig (altså som motstykke til transportørens tilbakeholdsrett) ved å ta i mot godset, § 269, 1. ledd. 

Det må altså tenkes gjennom hvorvidt RR skal/bør suppleres med mottakers inspeksjonsrett som i dag. Og i den anledning: Er det i praksis slik at mottaker benytter seg av slik rett? Til en viss grad er svaret trolig ja, jf. engelsk House of Lords i saken Berge Sisar hvor, ved mistanke om kontaminering av last, mottaker gjennomførte prøvetaking før lossing og hvor spørsmålet var om denne mottaker, etter så å ha videresolgt lasten, kunne holdes ansvarlig for transportørens mulige krav vedrørende farlig last mot slik ”midlertidig mottaker”. 

I korthet: RRs bestemmelser tar sikte på regulering av praktisk viktige spørsmål innenfor utleveringsproblematikken, men temaet inngår i et større hele som dels forutsettes supplert med nasjonal rett og hvor sjøl på enkelte punkter har regler som favner videre enn RR – jf. også problematikken rundt andre hindringer enn mottakers manglende medvirkning, sjøl § 356, herunder regler hvor opplegging av gods ikke lar seg gjennomføre, jf. også § 340, 2. ledd vedrørende substitutthavn. 

Artikkel 43 - Plikt til å motta gods
Språk: Overskriften i oversettelsen bør vel omskrives idet ”plikt til å godta utlevering” gir feilaktige assosiasjoner til en slags (formell) aksept, se derimot sjøl § 268 som begynner: ”Mottakeren skal på bestemmelsesstedet ta i mot godset …”. Videre er siste ledd av bestemmelsen språklig uheldig: ”… i den aktuelle samhandelen …” bør erstattes med ”… den aktuelle fart”, jf. tilsvarende i art. 25 punkt 1. Videre bør ”skikk, sedvane eller vanlig praksis” erstattes med ”handelsbruk eller annen sedvane” slik det er gjort i art. 35. 

Innhold: Det er merkverdighet, som også påpekt i engelsk teori, når det sies at mottakeren ”som krever utlevering av godset” skal motta godset. Dersom først en mottaker krever utlevering er det vel ikke særlig sannsynlig at han ikke mottar det. Poenget er vel heller det generelle; at den som er mottaker skal motta godset for ikke å forsinke transportørens oppfyllelse, jf. sjøl § 268: ”Mottakeren skal … ta i mot godset …”. Hvis poenget med formuleringen er å si (det forsåvidt opplagte) at det er den mottaker som på utleveringstidspunktet er den berettigede part som er underlagt plikter til rettidig mottak, bør i så fall det sies: ”Når godset er kommet til bestemmelsesstedet, skal den mottaker som er berettiget til utlevering … motta godset …”. 
Artikkel 44 – Plikt til å bekrefte mottak
Innhold: Når det står at mottakeren skal bekrefte mottak ”på den måte som er vanlig på utleveringsstedet”, kan det tenkes å være utilfredsstillende? Hva hvis kutyme på et avsides sted går ut på at det ikke gis noe kvittering – selv ved utlevering mot konnossement? Jf. sjøl § 304 som ikke inneholder noen slik kvalifisering: ”Mottakeren kan bare kreve godset utlevert mot å deponere konnossementet og gi kvittering etter hvert som godset utleveres. … konnossementet leveres tilbake … med påtegnet kvittering.” Men siden RR åpner for (se nedenfor) at godset kan utleveres uten mot konnossementet, gir det kanskje mening å ha slik henvisning til lokal kvitteringspraksis?
Artikkel 45 – Utlevering (ved sjøfraktbrev) 
Art. 45 a): I engelsk teori er kravet om mottakers plikt til å ”legitimere seg som mottaker” til dels kritisert som unødvendig (jf. nedenfor om tilsvarende krav også ved konnossement, art. 46-47). Ved sjøfraktbrev vil slik ”legitimering” ikke bestå i annet enn at den som krever utlevering må godtgjøre at han er den part som utpekes som mottaker i transportavtalen, eller den part som utpekes i henhold til art. 45 b) – jf. forsåvidt sjøl § 308, 1. ledd nr. 2) og annet ledd. 
Uttrykket ”legitimerer seg” bringer kanskje tanken hen på omsetningsdokumenter med legitimasjonsvirkning (som ved sjøfraktbrev ikke får anvendelse) men språklig sett er uttrykksmåten trolig akseptabel, jf. det engelske; ”… properly identify itself as the consignee …”. 
Bestemmelsen sier vel ikke noe annet enn hva som uansett ville følge; dersom transportøren ikke har trygghet for at den som krever utlevering faktisk er den part som er utnevnt som mottaker, må han kunne kreve tilfredsstillende legitimasjon, også for å unngå å komme i ansvar for feilutlevering. Imøtekommes ikke slikt krav vil den ytterste konsekvens være transportørens rett til opplegging av godset for mottakers regning, jf. art. 48 og sjøl § 271. Forut for en slik ”sluttsanksjon” i form av godsopplegging tar RR sikte på et register av alternative løsninger, dvs. anvisning på transportørens innhenting av alternative forholdsordre fra ”den kontrollerende part”, som først forklares nærmere i Kap. 10. 
Art. 45 b): Essensen her er: Dersom mottakers identitet ikke fremgår av transportdokumentet, skal kontrollerende part (dvs. sender, jf. art. 51.1 a)) gi nødvendige partsopplysninger til transportøren ”før eller ved godsets ankomst”, dvs. for ikke å forsinke utleveringsforløpet. En detalj: det står ikke at slike opplysninger skal gis ”på transportørens anmodning” og tanken er trolig at kontrollerende part/sender uoppfordret skal gi opplysningene i tide? 

Art. 45 c): Generelt: Essensen i dette er altså at det gis anvisning på transportørens krav på alternative forholdsordre dersom det oppstår problemer med/forsinkelse ved utleveringen fordi, i) mottaker ikke tar skritt for å medvirke til utlevering (jf. sjøl §§ 268 og 271, 1. ledd) eller ii) pretendert mottaker ikke legitimerer seg, eller iii) aktuell mottaker ikke lar seg oppspore. I så fall ”kan” transportøren innhente forholdsordre fra kontrollerende part – forutsetningsvis ved at kontrollerende part ”løser floken”, angivelig ved f.eks. å bistå i oppsporingen av mottaker, ved å substituere med ny mottaker (som lar seg oppspore, legitimerer seg uten forsinkelse osv.). Det tenkes videre på det alternativ at heller ikke kontrollerende part lar seg oppspore eller han forholder seg taus; i så fall kan forholdsordre søkes fra alternative parter etter hierarkisk rekkefølge, dvs. sender, formell sender – men hvor rekkevidden av dette må søkes i kap. 10 og hvor løsningen vil variere med arten av transportdokument. 
Selv om essensen i dette lar seg forså oppstår etter mitt skjønn en rekke spørsmål i forlengelsen: 

For det første av redigerings-/tolkningsmessig art: Innledningsvis sies at slik innhenting av alternative forholdsordre er ”med forbehold for art. 48 nr. 1 (oppleggingsretten)”. Hva ligger i dette? Må transportøren følge ”smørbrødlisten” for alternative forholdsordre før oppleggingsrett inntrer? Teksten i art. 45 c) tyder på det motsatte; transportøren ”kan … kontakte den kontrollerende part …”, men intensjonen er trolig at slike forholdsordre skal søkes, jf. også art. 48 punkt 1 b) hvor forgjeves anmodning om forholdsordre synes å være et vilkår for oppleggingsrett. I praksis vil vel dette for transportøren innebære at han, for ansvarsfri opplegging, må dokumentere at prosedyrer er fulgt for å følge systemet lagt opp til i art. 45 c). 

For det andre oppstår spørsmålet i forlengelsen av hva som reguleres, f.eks.: Ved innhenting av forholdsordre fra kontrollerende part, hva med (ytterligere) ventetid enten uttrykkelig eller imiplisitt i slik innhentet instruks – er tanken at transportøren vil måtte avfinne seg med en lengre ventetid i henhold til slik instruks enn hva som må anses som ”rimelig tid” for benyttelse av oppleggingsrett i henhold til art. 48? Trolig ikke, men her spiller også art. 52 inn med transportørens krav på utgiftsdekning fra instruerende part ved alternative ordre. Og hva med alternative ordre og grensen mot ulovlighet/erstatningsbetingende forhold, f.eks. kontrollerende parts omadressering til ny mottaker og transportørens gode/onde tro med hensyn til eierforhold osv. – jf. forsåvidt sjøl § 308, 2. ledd og poenget om at omadresseringsrett opphører når den oppgitte mottaker ”har gjort sin rett gjeldende”, dvs. gjort krav på utlevering. 

I hovedsak kan det spørres om et slikt forsøk på detaljregulering av alternative forholdsordre m.v. ved utleveringsforsinkelse, står i fare for å reise flere problemer enn det løser, og slik sett er lovteknisk og pedagogisk uheldig. Det kan på den annen side påpekes at heller ikke gjeldende rett med dens generelle kriterier for oppleggingsrett er enkel å praktisere, jf. § 271, 1. ledd (avhentes ikke godset innenfor … rimelig tid …) og for trampfart § 346 (unnlater mottaker å oppfylle vilkårene for utlevering … eller forsinker han lossingen slik at den ikke kan fullføres til avtalt tid eller … uten urimelig forsinkelse). Hva som her skal forstås som ”avtalt tid eller … urimelig forsinkelse” er etter mitt skjønn utilfredsstillende løst, bl.a. ved komplikasjon av certepartiets liggetidsbestemmelser, se Forsinkelse i Havn, Del III kap. 8.2.4. Se videre Jantzen, Godsbefordring til Sjøs, side 200 vedrørende de dilemmaer som kan oppstå. 

Forøvrig finnes i § 346, 1. ledd eksempel på en forenklet lovgivningsteknikk vedrørende utleveringsforsinkelse og innhenting av alternative forholdsordre (her i form av reisebefrakter som ”kontrollerende part”). 
45 d): Essensen er at når transportøren i henhold til c) har innhentet alternative forholdsordre og utleverer lasten i henhold til disse, anses hans utleveringsplikt under kontrakten å være oppfylt. Hva som nærmere sies i teksten kan etter mitt skjønn åpne for tvil. Menes kun det snevre, at når godset er faktisk sett utlevert, kan ikke utleveringsplikten bestå – altså selv om det måtte foreligge ansvarsbetingende feilutlevering hvor erstatningsansvar for transportøren kan tenkes å bestå. En slik snever løsning kan synes søkt men den har sin parallell senere ved utlevering og omsettelig dokument, jf. art. 47 punkt 2 b). En slik snever forståelse har en nærmere forankring i den engelske teksten enn i oversettelsen. I det engelske sies: ”… discharged from its obligation to deliver the goods under the contract of carriage”, altså ikke “… in accordance with …”, jf. “fritatt for sin forpliktelse til å utlevere godset i henhold til transportavtalen”. En riktigere oversettelse synes altså å være: ”fritatt for sin forpliktelse til å utlevere godset under transportavtalen”, evt. det enklere: ”fritatt for sin forpliktelse til å utlevere godset.” 
Den nåværende oversettelse kan altså gi anvisning på en videre forståelse; at transportørens utlevering i henhold til innhentet forholdsordre skal anses som kontraktsmessig oppfyllelse hva gjelder utleveringsplikten. Dette vil selvsagt i normaltilfeller være situasjonen men gjelder ikke ubetingett, jf. merknadene foran om instrukser som grenser mot det ulovlige og som involverer transportørens gode/onde tro osv. 

Et annet moment som kan tale for den snevre forståelse er følgende: den aktuelle forholdsordre fra instruerende part kan gjerne tenkes å bestå i opplegging av godset for mottakers regning, altså hva som er regulert i art. 48, noe som bl.a. impliserer omsorgsplikt for godset. Det kan altså tenkes visse restforpliktelser også etter utlevering/opplegging, noe som taler i mot den videre fortolkning som oversettelsen foranlediger. Etter mitt skjønn kunne hele punkt d) vurderes utelatt fordi teksten etter mitt skjønn ikke sier noe mer enn hva som uansett vil måtte følge. Se forøvrig merknadene til den tilsvarende formulering i art. 47 punkt 2 b).
Artikkel 46 – Utlevering mot rektadokument
46 a): Innholdsmessig svarer dette til art. 45 a) men siden det er tale om innløsningsdokument (ikke sjøfraktbrev) er selve poenget vedrørende utlevering mot dokument, nærmere regulert. 
Som nevnt under art. 45 a) er det i engelsk teori reist kritikk mot kravet om mottakers legitimering (properly identify itself as the consignee) siden noe tilsvarende ikke fremgår av Haag-Visby og engelsk Cogsa. Fra et norsk ståsted er trolig formuleringen grei, altså at – ved rektadokument – navngitt mottaker må (på anmodning) godtgjøre at han er rett vedkommende, se forøvrig sjøl § 302: ”Den som foreviser et konnossement og ved dets tekst … fremtrer som rett innehaver … er legitimert som mottaker av godset”. Innholdsmessig er vel ikke dette noe annet enn i art. 46 a); ”har legitimert seg på tilbørlig måte [kanskje bedre: behørig måte] og har levert tilbake … dokumentet”. 
Men hva gjelder kravet om tilbakelevering bør bemerkes at sjøls løsning er mer nyansert: mottaker plikter å deponere konnossementet før utlevering påbegynnes for så å tilbakelevere dokumentet når utleveringen er avsluttet, § 304. Dette er etter mitt skjønn en riktigere beskrivelse av forløpet. 
Nærmere om annen setning: det står her for det første at transportøren kan nekte utlevering dersom mottaker ikke behørig legitimerer seg, noe som gir god mening, jf. også kravet til legitimasjon i sjøl § 302, 1. ledd. For det andre står det at transportøren skal nekte utlevering dersom dokumentet ikke er levert tilbake. Er dette hensiktsmessig å innta som uttrykkelig pliktregel, når det så i art 46 b) følger unntak fra en slik plikt? 
Nærmere om tredje setning: her sies det generelt at det er tilstrekkelig med en original for å kunne kreve utlevering. Sjøl opererer med en mer nyansert løsning; en original ved utlevering på bestemmelsesstedet, men alle tre originaler dersom utlevering skjer et annet sted (f.eks. på grunn av nødvendig reiseomlegging), jf. § 302, 2. ledd. Etter mitt skjønn tjener lovens løsning et fornuftig formål men jeg kjenner ikke praktiske tilfeller hvor dette er kommet på spissen. Hvordan er de typiske P&I vilkår innrettet i slike tilfeller som påtenkt i sjøl? Vil det være i strid med RR eventuelt å utvide bestemmelsen med en mer nyansert løsning? 

46 b): Bestemmelsen er identisk med art. 45 c) bortsett fra partsbetegnelsen (kontrollerende part/sender/formell sender) som gir alternative forholdsordre. Ved rktakonnossement opereres det ikke med ”kontrollerende part”, men derimot med ”sender” (som vil være befrakter ved trampfart). Dette har sin forklaring i at rettigheter ikke vil være overdratt fra sender til en annen ”kontrollerende part” enn mottaker; det ligger i rektakonnossementets natur at rettighetene ikke skal kunne overdras til andre enn navngitt mottaker i dokumentet. Derimot er ”formell sender” oppført som en alternativ part, som altså kan tenkes å erstatte ”sender” dersom denne ikke skulle la seg spore. Forøvrig bør bemerkes at terminologien ikke tar høyde for tramptilfellene; her vil ”befrakter” utgjøre ”sender”. Og det vil vel ved trampfart være nærmest utenkelig at befrakter ikke lar seg spore. (Men hvis slikt unntaksvis måtte skje, hvem kan da tenkes å være ”formell sender”? - hvis noen, må det være avlaster, dvs. parten oppført som ”shipper” i henhold til konnossementet som ve i RR forstås som ”formell sender”.) 

46 c): Bestemmelsen tilsvarer art. 45 d) og går altså ut på at transportøren ved å følge alternative forholdsordre kan utlevere lasten med frigjørende virkning. Her i art. 46 er en slik løsning derimot prinsipielt mer dramatisk nettopp fordi det er tale om et konnossement som i utgangspunktet (art. 46 a)) og i følge konnossementets egen tekst forutsetter utlevering mot innløsning av dokumentet. 
Jeg har foreløpig ikke helt oversikt over rekkevidden av bestemmelsen. Enkelte tanker: bestemmelsen bør ses i sammenheng med kap. 10, se bl.a. art. 52, punkt 2, som forutsetter transportørens rett til sikkerhetsstillelse/skadesløsholdelse ved å etterkomme kontrollerende parts/senders forholdsordre, f.eks. vedrørende utlevering. Slik sett er ordningen kanskje ikke langt unna dagens praksis med LoI (skadesløsholdelse) ved utlevering uten mot dokumentet, men allikevel; det sentrale i RR er at slik utlevering i henhold til ordre skal anses rettmessig, altså at det ikke foreligger ansvar vis-à-vis dokumentinnehaver, og derved heller ikke behov for skadesløsholdelse. 
Men allikevel: vedrørende omsetningsdokumenter er et slikt brudd på prinsippet om kvitteringslegitimasjon forutsatt å skulle fremgå av dokumentet, jf. art. 47 … . Derimot ved rektakonnossementer er ingen slik sondring påtenkt – hvorfor? Ved rektakonnossement vil altså RRs system kunne medføre ansvarsfri utlevering til tross for dokumentets tekst. Og i praksis: hva med en transportørs fart til land både innenfor og utenfor RRs virkeområde; man risikerer alså ansvar i trandisjonelle Haag-Visby jurisdiksjoner. Skal ulik praksis innarbeides for ulike havner? Og også under RR vil vel transportøren kunne tenkes ansvarlig dersom han ikke i aktsom god tro har fulgt senders utleveringsordre; vil han altså fortsatt kunne ha behov for og krav på skadesløsholdelse, som i dag? Og som alternativ til å følge en slik til dels risikabel vei om utlevering i henhold til forholdsordre, kan transportøren etter omstendighetene være tjent med heller å påberope seg oppleggingsadgangen i art. 48. Her vil altså utlevering typisk skje mot dokument dersom innehaver melder seg etter opplegging, og hvor annen avvikling (salgsrealisering osv.) vil kunne skje i henhold til reglenes system – altså som i dag, jf. sjøl § 271 sammenholdt med § 304. Jf. også § 346 for trampfart. 
Artikkel 47 – Utlevering mot omsetningsdokument
Generelt: Essensen i dette er å splitte opp omsetningsdokumenter ved å introdusere en ny kategori som ikke gir absolutt kvitteringslegitimasjon, dvs. erververen gis varsel ved dokumentets påtegning om at godset kan tenkes å bli utlevert uten mot dokumentet ved tilfeller av forsinket dokumentpresentasjon m.v. Dersom ikke et slikt kvalifisert dokument utstedes vil dagens ordning gjelde med hensyn til utleveringsansvar, altså at transportøren under ingen omstendighet er ansvarsfri ved feilutlevering uten mot dokument. (Det kan i så måte spørres hvorfor rektadokument her behandles annerledes enn ordinært omsetningsdokument med hensyn til kvitteringslegitimasjonen, jf. merknader til art. 46.) Er derimot et kvalifisert omsetningsdokument utstedt og dette ikke i tide presenteres ved lastehavn synes systemet å være: 

- Transportøren kan be sender (alternativt formell sender) om forholdsordre vedrørende utlevering og transportøren har krav på sikkerhetsstillelse/skadesløsholdelse som vilkår for å følge slik ordre. Det kan spørres hvorfor sikkerhetsstillelse kreves når tanken er at transportøren i henhold til slike ordre ansvarsfritt skal kunne utlevere godset, men svaret er at potensielt ansvar allikevel kan tenkes avhengig av om rett dokumentinnehaver har ervervet dokumentet før eller etter at utlevering fant sted.
- Dersom dokumentet er ervervet etter tidspunktet for utlevering, vil transportøren ikke kunne pådra seg ansvar for feilutlevering, jf. punkt 2 d), men vil angivelig kunne pådra seg ordinært transportansvar, typisk lasteskade (men hva med opplysningsansvar?). Imidlertid kan det spørres, som også nevnt i engelsk teori, hvordan kravsposisjonen skal kunne være til en slik dokumentinnehaver som altså ikke kan kreve lasten (eller erstatning for feilutlevering?) men derimot øvrige krav (transportansvar), når denne dokumentinnehaveren jo ikke er blitt eier eller besitter av godset (som i stedet i henhold til forholdsordre er utlevert til en annen part). 

- Utleveringsansvar kan derimot foreligge overfor en dokumentinnehaver som har ervervet dokumentet etter tidspunktet for utlevering men som ikke hadde eller burde hatt kjennskap til at utlevering var skjedd da han ervervet dokumentet, jf. pkt. 2 e). 

Ytterligere detaljer rundt bestemmelsene kommenteres nedenfor. Mer generelt kan det etter mitt skjønn sies/spørres: hva er egentlig vunnet med en slik introduksjon av kvalifiserte dokumenter når uansett den instruerende part (sender/befrakter) må stille sikkerhet, og da trolig sikkerhet for det fulle utleveringsansvar – siden man på instrukstidspunktet vel aldri kan vite om transportøren kan ifalle ansvar, herunder utleveringsansvar, gjennom de særegne kravstilfeller i pkt 2 d) og e)? 
Er situasjonen egentlig da noe bedre enn hva vi har i dag, hvor utlevering rutinemessig skjer mot LoI/skadesløsholdelse? 
I forlengelsen: er det sannsynlig at bransjen vil adoptere en slik påtenkt dokumentpraksis når de praktiske konsekvenser ikke er særlig annerledes enn i dag? Hvordan vil P&I klubbene stille seg – vil de f.eks. kreve at kundene avstår fra slike kvalifiserte dokumenter for å unngå et potensielt utleveringsansvar som i pkt. 2 e)? 
Hvilken betydning vil reglene få for rettstvisters art, typisk bevisførsel rundt dokumentinnehavers gode tro (pkt. 2 e)) og dokumentervervsgrunnlagets eksistens før eller etter utlevering (pkt. 2 d))? 
Et særskilt tema er redigeringsmåten for alle de tre artikler 45, 46 og 47. Er det hensiktsmessig med en dobbelt-/trippbehandling av alle underpunkter og med utstrakt bruk av negasjon, dvs. 45 gjelder ikke for hva som omhandles i 46 og 47, og 46 gjelder ikke for 47. Og med spesiell adresse til art. 47: redigeringen med innledning og underpunkter (og under-underpunkter i pkt. 1) gjør teksten nærmest ugjennomtrengelig, spesielt i pkt. 2. Dette ugjennomtrengelige forsterkes i oversettelsen som har valgt ikke å begynne underpunktene med hovedsetning, og leseren henvises til å ”spole” tilbake til innledningssetningen, mens denne (i art. 47.2) begynner med et unntak; forbehold mot art. 48.1. Er det realistisk at tekstanvendere (dommere, advokater, og ikke minst kommersielle parter) makter å trenge inn i dette stoffet dersom det implementeres direkte i lovgivning? 
Av enkeltheter nevnes: 

Punkt 1a):
Språk: det kan spørres hvorfor dette punktet er formulert annerledes (innehavers rett til å kreve utlevering) enn det tilsvarende i art. 45 og 46 a) (transportørens plikt til å utlevere ved mottakers legitimering). 
Videre: er det ikke en pleonasme når det står at mottaker har rett til å kreve utlevering ”etter at [godset] er kommet til bestemmelsesstedet”? Før slik ankomst er det vel ikke tale om utlevering av godset – med mindre hensikten er å markere at det ikke dreier seg om utlevering underveis, jf. art. 50 b). Alternativt kan det leses som at selve kravet om utlevering ikke kan fremsettes før etter ankomst til bestemmelsesstedet, men dette er trolig ikke tilsiktet; i prinsippet kan vel mottaker legitimere seg og kreve utlevering også på et tidligere tidspunkt, selv om utleveringen først finner sted etter ankomst. 

Punkt 1 a) i):
Som under art. 46 a); er det treffende at dokumentet ”er levert tilbake” som vilkår for utlevering? Dokumentet presenteres vel heller før utlevering og leveres tilbake ved sluttført utlevering? 
Språklig detalj: her som ellers tales det om å legitimere seg på ”tilbørlig måte”, jf. engelsk ”properly identify itself”. Med ”tilbørlig” tenkes gjerne på ”anstendig/betimelig”, men det er her mer tale om ”behørig/egnet” eller som det ett sted er oversatt – i art. 47 punkt 2 a) – ”tilfredsstillende måte”. 

Punkt 1 a) ii):
Språk: Som ellers, ”godtgjort” synes bedre enn ”bevist”. 

Punkt 1 b):
Som under art. 46 a): er det hensiktsmessig å operere med en plikt for transportøren til å nekte utlevering ved manglende legitimering/manglende dokument når – for det første – unntak fra dette følger senere i bestemmelsen og – for det andre – det vel ikke er tale om annet enn at transportøren derved påtar seg risikoen for feil utleveringsansvar. 
Sagt på en annen måte, i dagens praksis bryter transportøren i flertallet av tilfeller en slik ”plikt”, mens dette normalt sett ikke medfører noen sanksjoner; i det fleste tilfeller er den part som anmoder om utlevering (uten mot dokument) også rett innehaver av godset/dokumentet. Det bør understrekes at pkt. 1 b) er den eneste bestemmelsen som gjelder utlevering ved ordinært omsetningsdokument; hele pkt. 2 gjelder utleveringsproblematikken ved det introduserte kvalifiserte dokument (med kvasi-legitimasjonsvirkninger). Poenget er altså: er det hensiktsmessig med en regel som pålegger transportøren å nekte utlevering – i lys av dagens praksis og at et slikt pliktbrudd i de fleste tilfeller vil forbli usanksjonert. Sjøl nøyer seg altså med det mer nøytrale; at mottaker i kraft av dokumentet ”er legitimert som mottaker av godset”, § 302 – altså at legitimering er et vilkår for transportørens plikt til utlevering. 

Punkt 1 c):
Som under art. 46 a); sjøl har altså en mer nyansert løsning ved at alle tre originaler må fremvises dersom det er tale om lossing ved annet enn bestemmelsesstedet. 
Punkt 2:
Innledningssetning: For det første, hvordan skal forbeholdet mot art. 48 forstås? Er det slik at transportøren kan velge å følge reglene om oppleggingsrett ved mottakers medvirkningssvikt, bl.a. for å unngå komplikasjoner og mulig ansvar ved å følge systemet for alternativ utlevering i henhold forholdsordre? Eller skal oppleggingsretten først inntre ved uttømming av det alternative system i art. 47? Jf. det tilsvarende spørsmål i art. 45 c) og 46 b). 
For det andre, enkelte tanker rundt dokumenttyper og den introduserte regel om kvasi-kvitteringslegitimasjon: tanken er her altså at varsel om slikt brudd på legitimasjonsvirkning (dokumentet er ikke nødvendigvis nøkkel til lasten) skal påføres omsetningsdokumentet. Men som foran nevnt; også ved rektakonnossement fremgår det normalt av konnossementets tekst at utlevering kun skjer mot innløsning av dokumentet. Men her innfører altså art. 46 brudd mot en slik forutsetning og det uten at noe tilsvarende varsel skal påføres dokumentet. Hvorfor er ikke det samme hensyn om varsel på dokumentet tilstede også her? 
I forlengelsen ett poeng vedrørende terminologi og behovet for klargjøring i lovgivning. Såkalt ”straight bill of lading” (utstedt til bestemt person) anses i norsk rett for å være omsetnings-/ordrekonnossement så sant det ikke uttrykkelig er påført ”ikke til ordre/non-negotiable”, jf. sjøl § 292, 2. ledd. Slikt ”straight bill of lading” vil altså ut fra gjeldende rett omfattes av art. 47. I enkelte andre jurisdiksjoner (som engelsk før saken Raphaela S) ansås ”straight bills” for å være ”non-negotiable”, dvs. rektadokument i norsk forstand. Konsekvensen er vel at for norsk rett vil ”straight bills” falle innenfor art. 47 (med krav til uttrykkelig kvalifisering) mens i andre lands rett kan ”straight bills” falle innenfor art. 46 (hvor altså kvitteringslegitimasjon kan fravikes uten at det er påført dokumentet). 

Punkt 2 a):
Bestemmelsen er likelydende med art. 46 b), bortsett fra hva som følger av legitimasjonsprosedyren, siden det her er tale om omsetningsdokument. Igjen kan understrekes: dersom det er tale om ordinært omsetningsdokument (uten påtegning) så gjelder ikke systemet med innhenting av forholdsordre, noe som vel betyr at kvalifisert mottakerforsinkelse da gir rett til opplegging av gods i henhold til art. 48 som eneste forløp i RRs system. Men altså; dagens praksis med utlevering mot LoI/skadesløsholdelse må påregnes å fortsette, slik at man i realiteten likevel er innenfor systemet med innhenting av forholdsordre, jf. diskusjonen foran. 

Punkt 2 b):
Som under art. 45 d) og 46 c); det kan spørres hva som ligger i å være fritatt for utleveringsforpliktelsen, samtidig som det bør stå utlevering under transportavtalen, ikke i henhold til transportavtalen. 

Språk: i nest siste linje bør ”bevist” erstattes med ”godtgjort”. 

Punkt 2 c):
Her er altså poenget, som diskutert innledningsvis, at det også ved slik presumptivt fritak for utleveringsplikt i henhold til forholdsordre, kreves sikkerhetsstillelse/skadesløsholdelse fra den instruerende part (forsåvidt slik praksis er i dag), og da for de mulige ansvarstilfeller under e), altså ”feilutlevering” som følge av at mottaker ikke hadde kjennskap til utleveringen da han ervervet dokumentet. Derimot er det ikke krav til sikkerhetsstillelse for det mulige transportansvaret overfor dokumentinnehaver som en annen part enn faktisk mottaker under pkt. 2 d). Igjen, konstellasjonen her er for meg noe uklar, men i prinsippet kan det vel være behov for sikkerhetsstillelse også for dette ansvarsalternativet; i gitte situasjoner synes det som om transportøren kan komme i ”dobbelt ansvar”; den faktiske mottaker gjør krav på lasteskader gjeldende, mens den (senere oppdukkede) dokumentinnehaver gjør krav f.eks. basert på opplysningsansvar?  Men tanken er trolig at transportøren ikke har noe legitimt krav på sikkerhetsstillelse for transportansvar, fordi slikt ansvar er uansett forårsaket av ham, mens potensielt feilutleveringsansvar er foranlediget av instruerende parts forholdsordre.
Punkt 2 d):
Som nevnt innledningsvis kjenner jeg ikke den nærmere bakgrunn for slik sondring mellom dokumentervervelse før og etter utlevering og om en slik sondring har forankring i norskrettslige prinsipper vedrørende rettighetservervelse m.v. Tanken er altså at en mottaker som overdras dokumentet etter utlevering men i henhold til rettsgrunnlag (salgsavtale) som fantes før utlevering, kan gjøre transportansvarskrav gjeldende (men at han angivelig ikke kan gjøre krav gjeldende for feilutlevering). 
Men; et transportansvarskrav vil vel betinge at han vindiserer (eller får overdratt til seg) kravsposisjonen fra den part som allerede har mottatt godset uten mot dokument? Tematikken ervervelse av rettigheter før/etter utlevering har som nevnt sin forankring i engelsk rett (bla. med kompliserte bevistemaer rundt hva som skal utgjøre det aktuelle rettsgrunnlag for dokumentervervelsen). Er kjernen i dette at dersom utlevering er skjedd før en senere erverver inngår avtale om kjøp av dokumentet, så vil det ikke være noen rettigheter i behold overfor transportøren fordi transportøren allerede har sluttført sine forpliktelser, dvs. det er ikke lenger noen forpliktelser/krav for dokumenterverververen å erverve (selv om altså utlevering måtte være skjedd til feilaktig/ikke-legitimert part)? 
Forøvrig språk: ”kontraktsfestede eller andre ordninger inngått” synes kryptisk og i tillegg språklig uheldig. På engelsk sies: ”contractual or other arrangements made before …”. Trolig henspilles på engelsk rettspraksis hvor dokumentet ikke ble overdratt som forutsatt i salgsavtalen, men på et senere tidspunkt og da i henhold til en de facto avtale. Kanskje lyder bedre: ”i henhold til avtale inngått eller overdragelse skjedd før utleveringen …”? 

Punkt 2 e):
Slik jeg forstår dreier det seg her om rett innehavers krav på erstatning for feilutlevering (som ikke hjemles i pkt. d)). Det er altså tale om innehaver som blir innehaver (dvs. erverver dokumentet?) etter utlevering og som, til tross for forsvarlige bestrebelser, ikke var kjent med at utlevering allerede var skjedd. Men for meg står det uklart om det også her skal være krav til at rettsgrunnlaget for slik overdragelse/ervervelse må ha sin forankring før utlevering? 
Og vedrørende formuleringen ”blir innehaver”, er det her tale om selve dokumentoverleveringen som erverstidspunkt? Å fastlegge dette synes å være sentralt nettopp fordi det aktuelle skjæringspunkt blir å måle mot tidspunktet for utlevering. Og hvorfor nevnes ikke det tilfelle at dokumentervervelsen skjer før utlevering? Er tanken at erverver i slike tilfeller ikke skal ha krav på erstatning for feilutlevering, noe som i så fall gir dårlig mening; hvorfor skal erverver i et slikt tilfelle stilles dårligere enn i et tilfelle av ervervelse etter utlevering? 

Slike spørsmål rundt det merkverdige ved både d) og e) har vært reist også i engelsk teori. 

Artikkel 48 – Opplegging av gods
Punkt 1: 
Innledningssetning: Når det står at gods anses å forbli ulevert utelukkende dersom vilkårene i a)-e) er oppfylt, hva sier egentlig dette? – særlig når e) taler om ”andre grunner” av umulighet. Hva er det altså som ikke kvalifiserer til oppleggingsrett? Tanken er trolig at alle utleveringshindringer på transportørens side ikke skal kvalifisere, men språklig/pedagogisk kan dette virke uklart. 

Punkt 1 a):
Språklig: At mottaker ”ikke godtar at godset utleveres” bør erstattes med at ”mottakeren ikke mottar godset/tar imot godset …” eller kanskje i passiv form: ”godset ikke mottas …”. 
Forøvrig: Når det sies at godset ikke mottas ”i samsvar med bestemmelsen i dette kapittel …”, gir dette etter mitt skjønn ikke svaret på det generelle spørsmål foran: kan transportøren velge om han innhenter forholdsordre for alternativ utlevering under art. 46 og 47, eller kan han velge ikke å gjøre bruk av disse alternativene og i stedet gjøre direkte bruk av oppleggingsretten etter art. 48 ved inntreden av tidsterskelen i art. 43? 

Punkt 1 b):
Igjen løser dette etter mitt skjønn ikke spørsmålet om transportøren, dersom han finner det hensiktsmessig, kan velge heller å legge opp godset når tidsterskelen for dette er oppfylt, heller enn å søke alternative forholdsordre i henhold til art. 45-47. Forøvrig: når det står at transportøren ikke har fått ”nødvendige instrukser” så sier reglene altså intet om de aktuelle instruksers innhold eller grenser, f.eks. hva gjelder tidsaspektet innbakt i en instruks, eller grensen for transportørens medvirkningsplikt; plikter han f.eks. å gå til nærliggende havn for å utlevere godset der, eventuelt med krav på godtgjørelse/tilleggsfrakt i henhold til art. 52? 

Punkt 1c):
Igjen vedrørende transportørens mulige valgrett; når det står ”kan eller skal nekte utlevering …”, løser dette spørsmålet? Det at han kan nekte i henhold til art. 44-47 tyder vel på en valgrett. Og alternativet ”skal” er vel forbeholdt art. 47.1 b), altså ordinære omsetningsdokumenter hvor det ikke gis adgang til alternative forholdsordre (men se de kritiske merknader foran til om en slik skal-regel er hensiktsmessig, også i lys av dagens praksis ved bruk av LoI/skadesløsholdelse). 

Punkt 1 d):
Alternativet om ulovlighet gir i seg selv god mening, og bør ses i sammenheng med reglene for ansvarsperiodens opphør, art. 12.2. Det kan f.eks. dreie seg om gods som av immigrasjons-/tollmyndigheter ikke er tilstrekkelig sikkerhetsklarert. Men i slike tilfeller vil vel de lokale regler normalt foreskrive hvordan godset skal håndteres, altså at transportøren fratas den rådighet som er forutsatt i art. 48.2 og at tilfellet snarere faller inn under art. 12.2 b). 

Punkt 1 e):
Som nevnt innledningsvis er en slik sekkebestemmelse noe uklar innenfor systemet av artikkelen. Hva slags andre umulighetsgrunner er påtenkt? F.eks. ligger det vel utenfor bestemmelsens ramme slike tilfeller av bristende forutsetninger og behov for reiseomlegging som aktualiserer bakgrunnsrettens generelle prinsipper, se f.eks. sjøl § 356, 1. ledd annet punktum og § 265, 2. ledd; det kan f.eks. tenkes force majeure lignende umulighetstilfeller som rammer videre enn selve oppleggingsadgangen for godset, f.eks. at mottaksfasiliteter er ødelagt på grunn av eksplosjon/brann eller at det er generalstreik i havnen uten utsikt til korttidig opphør. Videre må vel hindringer innenfor bortfrakters oppfyllelsessfære anses unntatt fra bestemmelsens umulighetsgrunner, f.eks. at lasten er sterkt beskadiget, jf. i så måte fraktopptjeningskriteriet i sjøl § 260, 2. ledd, jf. § 344. 

Punkt 2:
Essensen i dette sammenfaller med sjøl §§ 271 og 272, jf. §§ 345 og 346. Videre bør bestemmelsen ses i sammenheng med transportørens sjøpanterett i godset, sjøl § 61 nr. 3. Som generell merknad kan detaljregler som i pkt. b) synes noe uheldig i lovgivningssammenheng; hva oppnås ved å nevne så vidt konkrete ting som ”å flytte godset”? Generelt sett synes formuleringen i sjøl § 272 å være bedre. 

Punkt 3:
Lovgivningsteknisk: når det står at transportøren kan først utøve rettigheter etter å ha gitt egnet frist til berørte parter, kan dette fortolkes dit hen at transportøren ikke har rett/kompetanse til å foreta de nødvendige skritt dersom slik varslingsplikt er forsømt? En bedre reguleringsteknikk synes å være sjøl § 271, 2. ledd annen setning: ”Det skal angis en rimelig frist hvoretter godset kan selges …”, altså hvis plikten forsømmes inntrer ikke annet enn transportørens mulige erstatningsansvar for konsekvensen av manglende underretning. 
Forøvrig bemerkes at formell sender ikke er tatt med i oppregningen av alternative parter som varsles i siste del av bestemmelsen, til tross for at formell sender inngår som alternativ part ved innhenting av forholdsordre i art. 45-47. Det synes ikke å være noen fornuftig grunn til slik utelatelse. 

Punkt 4:
Når det mot slutten står at transportøren av salgsprovenyet kan ta seg dekket for ”eventuelle andre beløp som transportøren har til gode i forbindelse med den aktuelle godstransporten” – bør dette ses i sammenheng med art. 58, se også sjøl § 269 og § 345. 
Punkt 5:
Her knesettes altså culpaansvar for transportøren med skade/tap oppstått etter at godset er lagt opp i henhold til bestemmelsen, jf. tilsvarende i sjøl § 272. Man er her altså utenfor det ordinære ansvarsregime i kap. 5, med bakgrunn i at situasjonen er oppstått på grunn av kreditormora (mottakers medvirkningssvikt) og man da er utenfor transportørens ansvarsperiode som regulert i art. 2. 

Artikkel 49 – Transportørens tilbakeholdsrett
Det er sentralt at RR ikke regulerer transportørens tilbakeholdsrett men overlater dette til nasjonal rett. Det er etter mitt skjønn ingen grunn til å foreta endringer av betydning i sjølovens regler om tilbakeholdsrett og mottakers personlige ansvar under dokumentet ved å ta levering (§ 269, 270, jf. 345) og det er altså nær innholdsmessig sammenheng mellom rett til tilbakeholdsrett og opplegging av godset, jf. sjøl §§ 271-273, jf. § 346. F.eks. vil mottakers unnlatelse av å betale krav transportøren har i henhold til dokumentet i relasjon til oppleggingsrett/salgsrett likestilles med annen form for medvirkningssvikt/kreditormora. RR bør altså på dette punkt utbygges med eller innlemmes i regler om tilbakeholdsrett m.v., se for øvrig RR art 58 som i hovedsak tilsvarer sjøl §269. 

Kapittel 10

Generelt
Kapitlet gjelder råderett over godset underveis, mens det er i transportørens besittelse, og bør ses i sammenheng med kap. 9 (sentrale sider av råderett ved utlevering) og kap. 11 (overdragelse av råderett); temaene i kap. 11 ligger implisitt i flere sentrale bestemmelser i kap. 9 og 10. 

1) Det kan spørres: hvilke interesseavveininger dreier det seg om vedrørende råderett og kap. 10? En forenklet skisse kan være:

- Den som til enhver tid er eier av lasten under transporten bør kunne utøve kontroll over godset. 

- Slik råderett møter begrensninger av faktisk art; transportørens besittelse av godset ombord; reiserutens begrensning i transportavtalen; hensynet til andre lasteeiere osv. I forlengelsen: transportøren har behov for kostnadsdekning (tilleggsvederlag) ved ytelser som faller utenfor rammen av opprinnelig avtalt vederlag. 

- Behov for klarhet i partsforhold, dvs. transportørens interesse i klarhet vedrørende kanalisering av råderett i forbindelse med rettighetsoverdragelse på lastesiden, herunder transportørens behov for ansvarsfrihet ved å følge systemets instrukskanalisering (jf. kap. 9 og utleveringsproblematikken). 

- Forholdet til den opprinnelige transportavtalen ved overdragelse av råderett, dvs. forholdet mellom overdragelse av rettigheter (råderett) og overdragelse av plikter – med utgangspunktet at plikter ikke overdras. I korthet: opprinnelig part (sender, befrakter) forblir ansvarlig for frakt samt andre krav (ansvar for farlig gods, demurrage osv.) men sikkerhet for slike krav kan tenkes mot (slutt)erverver på lastesiden, jf. sjøl § 273, § 269 og RR art. 58. 

2) Et tema med særlig aktualitet for kap. 10 er: hvordan er den råderett det legges opp til forenlig med kontraherende transportørs bruk av utførende parter; maritim utførende part og utførende part på landsiden? Generelt kan det vel sies at jo mer omfattende råderett kontraherende transportør er underlagt, desto mer må han sikre seg en tilsvarende råderett overfor utførende part. Generelt kan det spørres: 

- Er hensynet til gjennomføring av råderett overfor utførende part tilstrekkelig ivaretatt i RR? Er det slik at transportøren i kap. 10 skal leses også som ”maritim utførende part” (MUP), altså slik at MUP er direkte underlagt systemets plikter på transportørsiden? 

- Hva med utførende part som ikke er underlagt RR, altså landtransportør som er underlagt annet regime, som veifraktloven (ved at art. 26 kun gjelder nettverksansvar)? For at kontraherende transportør ikke skal komme i ”skvis” (dvs. være underlagt rådighetsplikter som ikke lar seg videreføre overfor utførende part), er transportøren henvist til å sikre seg det nødvendige i kontraktsforholdet med utførende part (herunder transportdokumentets innhold)? Hva med mulige begrensninger i tvingende lovgivning for den utførende landtransportør? 

- Det bør bemerkes at kap. 10 i hovedsak er fravikelig ved avtale, art. 56. I forlengelse av punktet foran; betyr det at kontraherende part i praksis vil innføre avtalebegrensning i lastesidens råderett for ikke å komme i ”skvis” med hensyn til konkurrerende/uforutsett regelverk? 

3) Utover dette kan det være nyttig å se litt på forholdet til gjeldende rett. 
- Sjøl inneholder et forenklet system med lastesidens råderett: transportøren pålegges å innhente forholdsordre fra lasteeier når behov for tiltak oppstår underveis (§ 266, 1. ledd); lar forholdsordre seg praktisk ikke innhente, plikter transportøren å treffe tiltak på lasteeiers vegne (§ 266, 2. ledd); transportøren har i begge tilfeller krav på godtgjørelse for tilhørende utgifter (§ 267 som forutsetter at lasteeier og ikke sender blir ansvarlig); transportøren har etter omstendighetene fullmakt til å treffe tiltak som binder lasteeier overfor tredjepart (§ 266, 2. ledd). (Utover dette sies i § 273 at sender forblir ansvarlig for frakten (selv om forutsetningen måtte være at frakten innkasseres av mottaker, såkalt ”cessor”) i tillegg til reglene om tilbakeholdsrett og personlig ansvar for mottaker, § 270 og 269. Parallellen til ansvar på mottakersiden finnes til en viss grad i RR art. 58, jf. art. 49.) 
- Det bør understrekes at reglene i RR forutsetter at kontrollerende part gir instrukser vedrørende lasten mens § 266-267 pålegger transportøren handleplikt, herunder innhenting av forholdsordre, når situasjoner oppstår som foranlediger det. Og i tråd med dette; sjøl regler er tvingende, jf. § 254, mens RRs i stor grad er fravikelige, art. 56. 

- Stansningsrett, jf. sjøl § 307, er ikke uttrykkelig omhandlet i RR. Det sentrale ved sjølovens bestemmelse er at en kjøpers/mottakers insolvens gjør innhugg i det krav på utlevering som ellers ville tilkomme mottaker/dokumentinnehaver. Hvordan dette systematisk sett bør innpasses i RR er for meg noe uklart; stansningsretten faller for så vidt på siden av rammen i art. 50.

- Sjølovens bestemmelser berører altså et noe annet, og til dels videre, tema enn RRs regler om råderett. Gode grunner kan altså tale for å supplere RR med sjøl § 266-267 samt 307.

4) I tillegg nevnes: i trampfart vil råderett under transporten normalt være kanalisert via befrakter; certepartiet legger opp til dette samtidig som konnossementet normalt henviser til certepartivilkårene. I min praksis har jeg derfor aldri opplevd at anmodninger knyttet til lasten underveis i transporten kommer direkte fra lasteeier - jf. igjen art. 56 som åpner for avtalefrihet. RR er derimot primært myntet på linjefart. Jeg har her ikke sett nærmere på dokumentpraksis, dvs. i hvilken grad vår tids standardkonnossementer legger opp til den form for råderett som følger av RR. I den grad den ikke gjør det, blir det gjerne et tolkningsspørsmål knyttet til art. 56; hvorvidt kontraktstaushet skal forstås som fravikelse av RRs system? 
Artikkel 50 – Råderett og dens omfang
Språk: ”råderett” synes bedre enn det tyngre ”retten til kontroll”, men jeg har ikke sett på hvor omfattende en eventuell omskrivning i RRs ulike sammenheng vil bli. 

50 a): Tolkningstvil kan oppstå ved at instrukser ikke skal utgjøre ”en endring av transportavtalen” (sml. sjøl § 266 som er tvingende og pålegger plikter utover hva som uttrykkelig måtte være avtalehjemlet). Formuleringen synes å forutsette tilfeller av valgfrihet og opsjoner nedfelt i kontrakten. Dette kan selvsagt forekomme; ved trampfart oppvarming/nedkjøling av last, justering av skipets fart, valgfrihet med hensyn til losseplass i lossehavn (selv om selve havnen normalt er navngitt i og med dokumentutstedelse), supplering av last ved mellomhavner (topping off), blanding av lasteparseller ombord og – jf. kap. 9 – rett til å kreve utlevering mot LoI. I stykkgods finnes sikkert paralleller til det meste, men ikke alt, av dette. 

Ved slik uttrykkelig valgfrihet er situasjonen forsåvidt klar. Tvil vil derimot oppstå når kontrakten er taus; det kan fortsatt tenkes at lastesiden etter omstendighetene bør kunne gi praktiske forholdsordre – er dette i så fall ”endring av transportavtalen”? 

50 b): Språk: det er feil i oversettelsen ved at ”innenriks” (inland) må erstattes med ”landbasert” e.l. Videre: når det står ”et sted langs ruten” gir det assosiasjoner til en fastlagt rute. På engelsk står det ”any place en route”, noe som etter mitt skjønn sier noe litt annet, det er tale om et sted ”underveis” uten assosiasjoner til noen særskilt rute. 

Språk/innhold: Essensen synes å være at kontrollerende part kan beordre utlevering ved en bestemmelseshavn/ordinær anløpshavn (… at a scheduled port of call), og at dette tar sikte på linjefart hvor skipet anløper fastsatte havner. Formuleringen gir mindre mening i trampfart hvor det normalt er tale om bestemmelseshavnen (det kan gjerne være flere lossehavner men da er gjerne adgangen til dellossing osv. uttrykkelig regulert). 

Det gir videre mening å skille ut den landbaserte del hvor det normalt ikke er tale om fastlagte stoppesteder (bortsett fra ved jernbane?) og hvor beordret utlevering i følge bestemmelsen vil kunne skje ethvert sted underveis (på engelsk: any place en route), noe som ikke byr på praktiske vansker som ved sjøtransport. Imidlertid kan man her kanskje komme i konflikt med regler/lovgivning for landtransport? 

Videre bør nevnes: når det ved sjøtransporten er tale om å beordre lossing ved ordinær anløpshavn (i linjefart) så gjelder bestemmelsen noe annet enn hva som påtenkes for misligholdstilfeller i sjøl, jf. § 264. Men de praktiske realiteter vedrørende instruksjonsretten kan vel gjerne sammenfalle? 

50 c): Bestemmelsen kan synes svært åpen og ubestemt slik den står. Lest løsrevet gir teksten mening kun for sjøfraktbrev, jf. det tilsvarende i sjøl § 308, 2. ledd, som dog inneholder sentralt skjæringspunkt for opphør av endringsretten når mottaker ”har gjort sin rett gjeldende” (typisk krevd utlevering). Et slikt opphør av retten som i § 308 gir vel praktisk sett mening også innenfor RRs system, og RR blir derved noe misvisende når endringsrett, under art. 50.2, kan gjøres gjeldende i hele ansvarsperioden (som jo strekker seg lengre enn til at mottaker ”gjør sin rett gjeldende”). Se dog adgangen til avtalefravikelse i art. 56
For øvrig er formuleringen ikke treffende for konnossementers del, hvor art. 51 gir nærmere regulering, jf. også art. 46-47. 

50.2: Råderetten er altså knyttet til transportørens ansvarsperiode. Som utgangspunkt gir dette mening (gjennom besittelseskriterier osv.), men rekkevidden er til dels uklar, som nevnt foran. Ytterliger spørsmål kan oppstå vedrørende koordineringen overfor medhjelpere (utførende part) og mulig konkurrerende regelverk for landtransport. Videre: ansvarsperioden opphører ved opplegging av gods, art. 48 men strengt tatt kan vel råderetten aktualiseres også deretter; melder rett eier seg etter at lasten er lagt opp må han vel ha krav på utlevering (mot betaling av transportørens krav på godtgjørelse m.v.). 

51 - Den kontrollerende parts identitet og overdragelse av råderett
Redigeringsmessig/språklig: Systematikken er den samme som i art. 45-47, altså det noe tungvinte ved at det åpner med et unntak for de etterfølgende bestemmelser, selv om det innholdsmessige forsåvidt gir mening; det begynner med det enkle (sjøfraktbrev), går deretter over til rektadokumenter og til sist omsetningsdokumenter. 
51.1: Det er altså tale om sjøfraktbrev og bestemmelsen samsvarer med sjøl § 308, 2. ledd, dog slik at bestemmelsen ikke gir særskilt anvisning på tilfeller hvor sender har gitt avkall på rett til å utpeke andre mottakere enn den som fremgår av dokumentet. Se dog art. 56 annen setning som tar hånd om dette punkt.
51.2: Bestemmelsen gjelder rektadokumenter og har sin parallell vedrørende rådighet og utlevering i art. 46. Her i art. 51 er det sentrale at råderett følger dokumentet og at alle originaler skal fremlegges, jf. b). 
Rent praktisk kan det spørres hvordan dette er ment å fungere. For det første, transportøren kan vel ikke vite hvorvidt rettigheter er overdratt, hvorvidt dokumentet er overdratt. Sagt på en annen måte, ved sjøfraktbrev inntrer slikt ”rettsvern” ved notifisering til transportøren. Men ved rektadokument følger rettigheten dokumentet og ”rettsvern” skjer ved dokumentoverdragelse, men såfremt erverver ikke fremlegger dokumentet for transportøren, vet ikke transportøren om senders instruksgivning er i strid med erververs etablerte rettighet. For det andre, når i vår tid dokumentet vanligvis ikke når frem til lossehavn før utlevering aktualiseres, hvordan vil dokumentet ”nå frem” for utøvelse av råderett allerede under transporten? For det tredje, hvordan tenkes selve legitimeringsprosedyren; tenkes det fysisk fremvisning av originalene, og i så fall på transportørens forretningssted eller hos dens agenter for videre instruksgivning til kapteinen? Skipet seiler jo givetvis til havs. (Hva kreves av legitimering, er scanning av originaler nok?) Og dokumentet må i så fall bare fremvises, selvsagt ikke innløses, siden det trengs på mottakers hånd i lossehavn. Og hva med hastesituasjoner hvor kapteinen trenger umiddelbare forholdsordre, jf. sjøl § 266; her er vel transportøren henvist til å forholde seg til sender, enten fordi han ikke kjenner til om dokumentet er overdratt, eller fordi erverver etter omstendighetene ikke rekker å fremvise originaler? 

Forøvrig minnes om trampfart og kommentarer innledningsvis; her vil vel RRs system med ordregivning fra dokumentinnehaver anses fraskrevet gjennom certepartiets kanalisering til befrakter, jf. art. 56. 

51.3: De praktiske betenkeligheter nevnt for rektakonnossementer gjelder desto mer her. I tillegg kan det etter mitt skjønn spørres: hvorfor er det ikke her, som ved rektadokument, sagt at sender er i utgangspunktet den kontrollerende part, dvs. før retten er overdratt gjennom dokumentet; også ved omsetningsdokument vil jo, ved CIF salg, dokumentet bli utstedt til sender/befrakter. Det synes altså ikke å være grunn til noen ulik systematikk i punkt 2 (rektadokumenter) og punkt 3 (omsetningsdokumenter).]

Vedrørende b) er det forøvrig verdt å bemerke at det for selve rettighetsoverdragelsen henvises til art. 57, som igjen samsvarer med sjøl § 292, 2. ledd. Det fremgår av juridisk teori at bakgrunnen er at selve rettighetsoverdragelsen ved enkle krav (sjøfraktbrev) og rektadokumenter overlates til nasjonal rett; det er bare ”rettsvernsakten” ved overdragelse som omhandles i art. 51. 

51.4: Utstår. 

Artikkel 52 – Transportørens utførelse av instrukser
Språk: Det er en feil i overskriften ved at ”utførelse av” er utelatt. 

52.1: Språklig: åpningen ”med forbehold med nr. 2 og 3 …” synes fremmed med tanke på norsk lovgivningstradisjon og ”forbeholdet” er vel strengt tatt heller ikke riktig hva gjelder punkt 2; det står i punkt 1 at transportøren ”skal” følge instrukser og selve denne plikten er vel ikke betinget av punkt 2 som kun sier at kontrollerende part skal dekke de oppståtte utgifter. Derimot er slik betingelse berettiget for punkt 3 hva gjelder rett til sikkerhetsstillelse før instruksene utføres. 
Innhold: b) og c) er vel overlappende; når det innføres en rimelighetsrekvisitt i punkt b) vil vel dette dekke også den forstyrrelse som er omtalt i punkt c), eller omvendt. Forøvrig er det noe uklart for meg hva som er tilsiktet med transportørens ”utleveringspraksis” (delivery practices). Menes her det rent praktiske (terminallager, stuing, rekkefølge for utlevering) eller også praksis vedrørende dokumenter, f.eks. at det strider mot transportørens praksis å skulle innhente forholdsordre for alternativ utlevering ved rektadokumenter, jf. art. 46? 

52.2: Språk: I tredje linje er det etter mitt skjønn skjedd en nyanseforskyvning i innholdet. På engelsk er det tale om kostnadsdekning for hva ”the carrier may suffer as a result of diligently executing any instruction pursuant to this article”, altså at transportøren har krav på godtgjørelse bare i den utstrekning instruksen er aktsomt utført. Oversettelsen gir en annen nyanse hvor dette forbeholdet mot uaktsomhet tapes av syne. 

52.3: Her oppstilles krav om sikkerhetsstillelse som vilkår for plikt til instruksutførelse. Etter omstendighetene kan det vel tenkes at tidsaspektet ikke tillater noe slikt, jf sjøl § 266 som utslag av transportørens generelle omsorgsplikt. Og når her rett til sikkerhetsstillelse oppstilles på generelt grunnlag, vil ikke det også kunne gjelde instruksgivning omfattet av kap. 9? Mer spesifikt; sikkerhetsstillelse er der omhandlet kun i særtilfellene i art. 47.2 c) mens behovet kan oppstå også ellers, jf. de kritiske merknader til art. 46 b). 

52.4: Essensen her er vel en understrekning av at tap som oppstår ved transportørens svikt i instruksutførelse, skal være underlagt ordinære ansvarsgrenser. Det kan imidlertid spørres om det er praktisk aktuelt at transportørens svikt ikke materialiserer seg i form av skade på eller forsinkelse av godset, og altså av den grunn innlemmes i ordinære lasterelaterte krav. 
På den annen side: kan det tenkes at transportøren påberoper seg denne bestemmelsen for å begrense ansvaret ved tilfelle av feilutlevering? Dette er trolig ikke hensikten men følgende lar seg vel argumentere: transportøren har utlevert i henhold til forholdsordre under art. 45 eller 46, men har forsømt å sjekke mottakers identitet slik at godset er havnet i feil hender. Kan ansvar her begrenses ved påberopelse av art. 52.4? 

Videre: vedrørende ansvarsgrunnlag sies ikke annet enn en henvisning til brudd på punkt 1 (… in breach of its obligation pursuant to paragraph 1 …”). Kan det ikke tenkes at slikt brudd/svikt kan forekomme uten at det er utvist uaktsomhet? Er det i så fall meningen at ansvaret her kan bli strengere enn aktsomhetsansvaret i kap. 5? 

Artikkel 53 – Antatt utlevering
Intensjonen med bestemmelsen synes å være å markere at utlevering på alternativt sted i henhold til instruks like fullt bedømmes som ordinær utlevering på bestemmelsesstedet og at, av samme grunn, reglene om utleveringsprosedyre i kap. 9 får anvendelse. Bestemmelsen kan synes overflødig, men tanken er kanskje å unngå tolkningsargumenter i retning av deviasjon/oppfyllelse utenfor rammen av kontrakten i lys av angloamerikansk tradisjon? 

Bestemmelsen berører en merknad til art. 52.3 foran, nemlig forholdet mellom utleveringsinstrukser i kap. 9 og instruksgivning her i kap. 10. Etter mitt skjønn må instruksgivning i kap. 9 ses som særtilfeller av den generelle instruksregulering i kap. 10, og det kan da synes besynderlig å understreke det opplagte, at instrukser vedrørende utlevering gis anvendelse når skipet er anløpt havn etter instruks fra lastesiden (kontrollerende part). 

Utover dette kan bestemmelsens formulering åpne for usikkerhet, avhengig av hvordan lovgivningen blir seende ut. For å ta et, kanskje søkt, eksempel: dersom bakgrunnen for instruksgivning beror på transportørens forhold (maskinhavari med nødhavn og innhenting av lastesidens forholdsordre), kan det virke uheldig at ”gods som er utlevert i henhold til instruks … anses utlevert på bestemmelsesstedet”; transportøren kan etter omstendighetene være ansvarlig for ekstrautgifter pådratt lastesiden samtidig som fraktopptjening berøres, jf. sjøl § 265. Og selv ved et ”rent” tilfelle av lastesidens instruksgivning med utlevering i mellomhavn kan vel spørsmål oppstå vedrørende fraktopptjening. Poenget er at fraktopptjening ikke reguleres i RR og at disse ting bør gjennomtenkes ved lovgivningssupplering med fraktbestemmelser. 
Artikkel 54 – Endringer i transportavtalen
54.1: Innholdsmessig synes dette noe rart. For det første: det står at kontrollerende part er den eneste som kan inngå avtale med transportøren om andre endringer enn hva som er nevnt i art. 50.1 b) (utlevering på alternativt sted) og c) (endring av mottaker). Underforstått kan det synes som at andre enn den kontrollerende part inngå avtale om andre endringer? Med tanke på hva slags endringer er det vel nærliggende å se hen til art. 50 a), men dette gjelder instrukser som ikke utgjør endring av transportavtalen. Hva slags endringer har man så i tankene ved art. 54? Og det underforståtte om at andre enn kontrollerende part kan inngå visse endringsavtaler strider vel mot innledningen til art. 50 hvor det understrekes at retten til kontroll ”kan utøves bare av den kontrollerende part”. 

For det andre: lest isolert kan det synes som om det er andre enn den kontrollerende part som kan inngå endringsavtaler om annet enn hva som er nevnt i art. 50.1 b) og c), men det følger allerede av punkt 2 at noe slikt ikke er intensjonen. 

Realiteten i dette er vel: de opprinnelige parter i kontrakten, dvs. transportøren og sender/befrakter, står selvsagt fritt til å inngå en hvilken som helst endringsavtale. Problemet oppstår når dokumenter er utstedt som overdras (enten det er sjøfraktbrev eller andre dokumenter) til tredjeparts lasteeiere. Da oppstår behov for avgrensning/kanalisering av hvilken part på lastesiden som kan inngå endringsavtale, og dette er altså den kontrollerende part som definert i art. 51. 
54.2: Essensen i dette er at relevante endringer skal besørges påført i transportdokumentet for å fylle sin varselsfunksjon ved dokumentoverdragelser. Det kan imidlertid spørres hvem som er pliktsubjektet for slik endringspåføring. Transportøren har åpenbart ingen kontroll med dokumentet (hvorvidt det allerede er overdratt osv.) på et tidspunkt hvor sender/befrakter måtte ønske å avtale endringer i transportavtalen. I praksis blir poenget trolig at transportøren alltid må sette som betingelse for inngåelse av endringsavtale med sender/befrakter at dokumentene fremlegges for påtegning, altså at transportøren kan risikere ansvar overfor dokumentinnehaver dersom han ikke sørger for dette. 
Forøvrig kan vel ikke bestemmelsen tas helt på ordet når den sier at ”[e]ndringer i transportavtalen … skal inntas i et … transportdokument”. Særlig ved trampfart vil ikke enhver endring i transportavtalen nødvendigvis berøre transportløftet som inngår i transportdokumentet. Det kan vel videre tenkes at transportdokumentet forblir hos sender/befrakter slik at det ikke får selvstendig rettsvirkning, se art. 7 (men her er kanskje vurderingen at noe slikt kan ikke transportøren basere på; aktuelle endringer skal besørges inntatt for det tilfelle at dokumentet havner hos tredjepart). I så måte kunne en endret tekst lyde: ”Endringer i transportavtalen som berører mottakers rettsstilling under transportdokumentet, herunder de endringer …”. 

Artikkel 55 – Opplysningsplikt overfor transportøren
Kjernen i bestemmelsen er vel at lastesiden plikter å gi nødvendig informasjon til transportøren i anledning transportutførelsen. Det som etter mitt skjønn synes noe merkelig er formuleringen i punkt 1 om at kontrollerende part skal gi den nødvendig informasjon ”som ennå ikke er gitt av senderen …” (”… not yet provided by the shipper …”). Tenkes det altså på den kontrollerende parts sekundærforpliktelse for ting som sender egentlig skulle ha besørget? Dette synes også merkelig i lys av at sender jo som utgangspunkt er kontrollerende part, jf. art. 51.1 a), 51.2 a). Likeledes vil det gjelde i art. 51.3 a) for det tilfelle at et omsetningsdokument er på senders/befrakters hånd, se merknader til bestemmelsen. En slik forståelse synes imidlertid negert av punkt 2 hvor sender/formell sender er sekundære opplysningsparter. 

For meg synes det mest naturlig at den opprinnelige avtalepart, sender, bør være den som primært skal søkes for nødvendig informasjon vedrørende oppfyllelsen. Ved trampfart vil det opplagt være slik; befrakter er den primære part. Men i befraktning dreier det som befrakters rådighet over skipets totale transportkapasitet, og det slik sett mulig at ved stykkgods mottakersiden i transportdokumentet bør være den primære kontaktpart, se også sjøl § 262, 3. ledd og § 266. 

Artikkel 56 – Fravikelse ved avtale
I første setning sies at ”transportavtalens parter kan fravike …”. Det synes opplagt at det må være partene i avtalen som i så fall kan avtale slikt, eller ligger det noe mer i formuleringen, altså at det må være de opprinnelige parter, dvs. sender på lastesiden, som i den opprinnelige avtalen kan avtale slikt, eller bør slikt kunne avtales også underveis, altså med den kontrollerende part, jf. endringsavtaler og art. 54? 

Hva gjelder fravikelsens innhold nevnes:

Retten til å lande godset underveis kan fravikes, art. 50.1 b). Men hvis ingenting sies om dette er da et slikt alternativ fraskrevet? Trolig er tanken at fraskrivelsen må uttrykkelig fremgå. 
Videre kan retten til endring av mottaker fravikes, art. 50.1 c). Dette punkt er vel forbeholdt sjøfraktbrev (ved rektadokument vil mottaker være navngitt, og ved omsetningsdokument vil det nettopp være dokumentets funksjon å kunne overgå til ny mottaker). Med en slik begrensning til sjøfraktbrev vil bestemmelsen sammenfalle med sjøl § 308, 2. ledd. Forøvrig synes det her gitt at taushet i avtalen ikke kan likestilles med slik fravikelse av rett til å endre mottaker, og den samme løsning må trolig gjelde for alternativet om adgang til utlevering i mellomhavn, jf. foran. 
Videre kan retten til å gi instrukser underveis fravikes, art. 52. Dette berører forholdet mellom instruksgivning under bestemmelsene i henholdsvis kap. 10 og kap. 9 (utlevering av gods) som diskutert i merknader til art. 54. Systematikken er allikevel ikke overbevisende: når det står at art. 52 kan fravikes (transportørens plikt til å utføre instrukser) så viser art. 52 tilbake til art. 50 som altså gjelder instruksenes art, og art. 50 gjelder bl.a. art. 50.1 b) og c) – altså de bestemmelser som allerede er omtalt her i art. 56. 
Videre kan den periode råderetten kan skje innenfor fravikes, dvs. transportørens ansvarsperiode i henhold til art. 50.2. Hva som her praktisk sett tilsiktes synes uklart. Kanskje gjelder det tilfeller av kombinerte transporter, hvor transportøren ser behov for å begrense instruksgivning under sjøtransporten (av hensyn til kryssende regelverk for landbasert transport), eller det kan kanskje gjelde ved gjennomgangstransport til sjøs; at instruksrett ønskes forbeholdt den etappe kontraherende transportør selv utfører, og ikke etapper hvor han benytter undertransportør? 

Andre setning viser til retten til å begrense overdragelse av retten til kontroll i art. 51.1 b), altså ved sjøfraktbrev. Det kan spørres hva forskjellen er på dette og det foregående; retten til å fravike art. 50.1 c), som altså også gjelder retten til å erstatte mottaker med ny part. Tilsynelatende er tanken at art. 50.1 c) gjelder endring av mottaker mens art. 51.1 b) gjelder overdragelse av selve statusen; kontrollerende part. Rekkevidden av dette synes imidlertid uklar. 

Kapittel 11
Overdragelse av rettigheter

Språk:
Overskriften er noe misvisende siden kapitlet ikke bare gjelder overdragelse av rettigheter men også ansvarsovergang, jf. art. 58. 
Generelt om innhold: det er noe merkverdig å ha et eget kapittel om ”Overføring av rettigheter” bestående kun av to bestemmelser hvorav en ikke helt passer med overskriften. Art. 55 hører etter mitt skjønn med i forlengelsen av kap. 9 (tilbakeholdsrett og krav mot mottaker, jf.  også sjøl system gjennom §§ 268-273). Skulle en slik omplassering/korreksjon gjøres for art. 58 blir det desto merkeligere å la kap. 11 bestå av én bestemmelse. Og etter mitt skjønn bør også den kunne omplasseres i kap. 9 eller 10. Kap. 10 gjelder i høy grad nettopp overdragelse av rettigheter (råderett over godset), jf. art. 51.1 b), punkt 2 a), punkt 3 b), punkt 4 b). 
Videre: i juridisk teori innrømmer professor Van der Ziel, som antas å stå bak utkastet, at kap. 11 er fragmentarisk, dels forklart med at det nærmere innhold av overdragelse av rettigheter vil måtte utfylles med nasjonal rett, og dels rettferdiggjort ved at noen regler om rettighetsoverdragelse er bedre enn ingen. 
Henvisningen til nasjonal rett er forsåvidt forståelig ved at ulike rettsssystemers konstruksjoner for rettighetsoverdragelse varierer. Det som er regulert i art. 57 utgjør slik sett det ukompliserte; overdragelse når rettigheter er knyttet direkte til et omsetnings-/ihendehaverdokument, hvor reglene er av rent teknisk art uten å (måtte) berøre de underliggende konstruksjoner for overdragelse. Art. 57 er etter mitt skjønn ikke mer eller annet enn hva som sies i sjøl § 292, 2. ledd, men uten at det i sjøl er funnet grunn til å la dette utgjøre en særskilt bestemmelse av rettssystematiske grunner. 
Artikkel 57 – Rettighetsovergang ved omsettelig dokument
Innholdsmessig svarer dette til sjøl § 292, 2. ledd, se forøvrig merknadene foran. 

Artikkel 58 – Dokumentinnehavers ansvar overfor transportøren
Generelt: Bestemmelsen innholder etter mitt skjønn to elementer av noe ulik art. Art. 58.2 gjelder hvilke krav transportøren måtte ha – dvs. krav som fremgår av dokumentet, jf. sjøl § 269 – under forutsetning av at lasteeier/dokumentinnehaver ”utøver en rettigheter” overfor transportøren. Hva en slik rettighetsutøvelse skal bestå i sies ikke i bestemmelsen, annet enn å fastslå hva som ikke utgjør ansvar ved slik rettighetsutøvelse, jf. art. 58.1 og punkt 3. 
Det kan forøvrig være forståelig at det kun gis en slik negativ definisjon av rettighetsutøvelse. Dette er et i praksis vanskelig spørsmål. Visse løsninger finnes i sjøl som § 269; ved at godset utleveres, altså tas i mot av mottaker, utløses ansvar under konnossementet. Se også forutsetningsvis § 308, 2. ledd som taler om at mottaker ”har gjort sin rett gjeldende”. I engelsk rett kom spørsmålet på spissen for House of Lords i saken Berge Sisar; hvorvidt mottaker (som senere overdro konnossementet og derfor ikke var sluttmottaker) som krevde prøvetaking av lasten før utlossing derved hadde utløst latente betalingsplikter. 
Tematikken i gjeldende rett, engelsk som norsk, har dreid seg om hva som er betalingsutløsende i forbindelse med mottak av lasten. I og med RRs ambisjon om å regulere råderett under transporten, også før sluttmottak, utvides problemstillingen i forhold til gjeldende rett. Reguleringsteknisk har man altså begrenset seg til det negative; å fastslå hva som ikke skal være ansvarsutløsende på lasteeiersiden. 

58.1: Språk/innhold: Her som ofte ellers begynner bestemmelsen: ”Med forbehold for …”. En skulle tro dette kunne likestilles med ”Med unntak for”, men dette passer av og til, men ikke alltid. Av og til synes det kun å være en slags henvisning/påminner om at bestemmelsen bør ses i sammenheng med en annen bestemmelse. Her tjener formuleringen etter mitt skjønn dette siste formål. Essensen i art. 58.1 er at den rene innehavelsen av et dokument ikke skal være ansvarsutløsende for innehaver. Når det så gjøres ”forbehold for art. 55” er det tvilsomt at dette kan leses som ”Med unntak av”; art. 55 gjelder dokumentinnehavers/kontrollerende parts opplysningsplikt etter anmodning fra transportøren, og kan slik sett gjelde trivielle forhold (fremskaffelse av lastemanifest e.l.) som det vel ikke er ment skal være ansvarsutløsende? 

Språk: I første linje er det en språklig feil ved at ord må byttes om: ”… innehaver som ikke er sender …”. 
Forøvrig gir henvisningen til sender god mening; sender forblir ansvarlig uavhengig av også dokumentinnehaver måtte utløse betalingsansvar, se tilsvarende sjøl § 273, 1. ledd. 
58.2: Det sentrale vil altså her være hva som ligger i det å ”utøve en rettighet etter transportavtalen”. Om ikke dette reguleres nærmere i lovtekst, bør kanskje forarbeidene gi pekepinn på hva som tilsiktes? Skal f.eks. en ”mellomliggende” kontrollerende part som har utøvd en ”uskyldig” råderett underveis, og som så overdrar dokumentet, kunne holdes ansvarlig på linje med sender og sluttmottaker, f.eks. for utestående fraktkrav (som ikke var forfalt da råderetten ble utøvd) eller for ansvar for farlig last? 

58.3: Språk: I første setning mangler et ”ikke”: ”… utøver en innehaver som ikke er sender ikke noen rettighet … bare fordi:”. 

Systematikk: Innholdsmessig gjelder punkt 3 det samme som punkt 1, altså hva som ikke skal være ansvarsutløsende, og jeg kan ikke helt forstå hvorfor bestemmelsen splittes opp, snarere enn å la punkt 3 inngå i forlengelsen av punkt 1. 

Kapittel 12
Ansvarsgrenser
Utstår. 

Kapittel 13
Søksmålsfrister
Utstår. 

Kapittel 14
Domsmyndighet
Utstår. 

Kapittel 15
Voldgift
Utstår. 

Kapittel 16
Preseptivitet
Generelt: Det bør bemerkes at kapitlet ikke gir noen uttømmende regulering av preseptivitet, se f.eks. art. 56 som gjelder preseptivitet vedrørende lastesidens råderett. 

Artikkel 79 – Generelle bestemmelser
Bestemmelsen tilsvarer i hovedsak sjøl § 254 men er gjort mer detaljert og også gjort gjensidig; verken transportørens/maritim utførende parts ansvar, eller senders/mottakers/kontrollerende parts ansvar kan fravikes. 

Artikkel 80 – Kvantumskontrakter
Bestemmelsen etablerer avtalefrihet på nærmere angitte vilkår for ”service contracts”, som altså er kvantumskontrakt innenfor linjefart og derved noe annet enn den type certeparti-kvantumskontrakt som omhandles i sjøl § 362-371. Bestemmelsen er etter mitt skjønn noe abstrakt eller kryptisk formulert, særlig hva gjelder punkt 5. Det er etter mitt skjønn behov for å skaffe nærmere rede på de underliggende realiteter for å kunne gi fullgode merknader til bestemmelsens innhold. (Etter 20 år i bransjen har jeg aldri sett en ”service contract”, noe jeg forstår primært er et amerikansk produkt. Jeg vet heller ikke hva det typiske innhold er av ”public schedule of services”, jf. punkt 3.) Merknadene nedenfor dreier seg derfor mest om språk og systematikk. 
80.1: Hvorfor står det ”kvantumskontrakt mellom transportøren og senderen …”? Konvensjonen gjelder jo nettopp transportkontrakter mellom transportør og sender, jf. art. 1 punkt 5 og 8. Er det altså noen spesifikk intensjon bak å nevne dette, f.eks. å antyde at kvantumskontrakt mellom en transportør og en befrakter faller utenom (som jo er tilfelle)? Eller er det bare en overtydelig beskrivelse uten spesifikk intensjon? Det samme kan sies om forlengelsen: ”… kvantumskontrakt mellom transportøren og sender som faller innenfor denne konvensjonens anvendelsesområde …”; givetvis gjelder jo konvensjonen for kontrakter som omfattes av den, jf. også art. 6 og 7. Igjen, er intensjonen å markere at betegnelsen også benyttes i certepartisammenheng, som altså ikke omfattes? 

80.2: Bestemmelsen oppstiller kriterier for å sikre at konvensjonsavvik blir tilstrekkelig varslet og at det er tilstrekkelig bevissthet rundt senders valg om å inngå konvensjonsavvikende avtalevilkår. De ulike kriterier er forsåvidt oppstilt på en ordnet måte men hvordan dette blir seende ut i praksis (hvordan kriteriene skal anvendes) kan etter mitt skjønn åpne for tvil. Noen eksempler: 

Punkt a) sier at det skal tydelig oppgis i kvantumskontrakten at den avviker fra konvensjonen. I punkt b) kreves at kontrakten er individuelt forhandlet eller at det klart oppgis hvilke deler av kontrakten som inneholder avvik. Det kan spørres: hvor skal dette siste oppgis? Er det nok at det i kvantumskontrakten oppgis at den avviker og hvilke deler som inneholder avvik? Eller skal kravene til opplysning om hvilke deler som avviker opplyses separat ved kontraktsinngåelsen – men, i så fall, hvordan tenker man seg da at slike opplysninger skal gis uttrykk? 

Punkt c) krever at sender gis anledning til å velge mellom kontrakt på avvikende vilkår eller kontrakt på konvensjonens vilkår, og at sender underrettes om slik valgrett. Men igjen, hvordan tenker man seg at slik underretning skal gis? Er det nok at også dette punkt er inntatt i selve kvantumskontrakten (som f.eks. fremlegges for sender før avtaleinngåelse)? 

I punkt d) er det ytterligere krav om at avviket ikke kan være bortgjemt ved henvisning til et annet dokument eller at det er nedfelt i standardavtale som ikke er gjenstand for forhandling. Men igjen oppstår spørsmål rundt kriteriene for slik ”standardavtale”. Som et eksempel: Hva hvis standardavtalen har et ”box layout” (som mange Bimco-dokumenter) hvor det er inntatt valgrett og hvor både avvik og omfanget av avvik fremgår av dokumentet, vil ikke det oppfylle samtlige krav i a)-d)? Og hva ligger egentlig i ”en standardavtale som ikke er gjenstand for forhandling”? Strengt tatt vil vel enhver standardavtale, inntil avtale er inngått, kunne være gjenstand for forhandling? Det foreligger jo ingen tvang til kontraktsinngåelse. 

80.3: Det står at en transportørs liste over priser og tjenester samt transportdokument ”ikke [er] en kvantumskontrakt”, men blir ikke dette noe merkelig når kvantumskontrakt er definert i art. 1.2? Det synes opplagt at lister over priser og tjenester vel ikke kan utgjøre noen kontrakt overhodet. Og en transportørs transportdokument (standard konnossement) vil jo nettopp ikke oppfylle definisjonskravene i art. 1 så sant det ikke er tale om et standardisert dokument nettopp for ”service contracts”. 
80.4: Her reguleres ”halvpreseptivitet” ved at sentrale bestemmelser i lastesidens favør (som sjødyktighet) uansett ikke kan fraskrives. 

Språk: Her opererer oversettelsen med ”brudd på … bestemmelsene”, jf. merknadene til f.eks. art. 30 punkt 2, hvor det engelske ”breach” er omskrevet snarere enn som her: ”breach of/brudd på”.

80.5: Dette er etter mitt skjønn en mer kryptisk bestemmelse enn punkt 2. Kjernen er tydeligvis at ved tredjeparts inntreden (overdragelse) av kvantumskontrakter skal det på ny sikres at erverver er kjent med konvensjonens avvik og frivillig trer inn i kontrakten på disse premisser. Men hvorfor sies i tredje linje: ”… i forholdet mellom transportøren og enhver annen person enn senderen” – tenkes det på noe annet enn tredjeparts inntreden/overtakelse av kontrakten? Hvis ikke, hvorfor brukes ikke en mer spesifikk terminologi? Og hvis det tenkes på noe annet, hva tenkes det da på? 

Under punkt a): Når det står at slik tredjepart skal ha gitt ”uttrykkelig samtykke til å være bundet av disse avvik”, samtykke overfor hvem? Overfor transportøren eller overfor den part han overtar kontraktsposisjonen fra (sender), og hvordan tenker man seg slikt uttrykkelig samtykke skal komme til uttrykk? 

Under punkt b): I forlengelsen av det foregående; når det her sies at kravet til det nevnte samtykke ikke er oppfylt ved at det inntas i ”transportørens offentlige liste over priser og tjenester, transportdokument” så er vel spørsmålet under a) besvart ved at det er overfor transportøren samtykket skal gis. Men hvis det er tale om en overdragelse av kvantumskontrakt fra sender til tredjepart, hvordan tenkes praktisk sett transportøren trukket inn; det blir da en slags trepartsavtale? Det synes overhodet vanskelig å få grep om hva problemet her er som søkes regulert. Er problemet at en transportør i standarddokument har inntatt standardformulering, f.eks. ”any merchant enquiring this contract from the shipper hereby accepts that it shall be deemed to have consented to any variation from the terms of the RR” e.l.? 
80.6: Språk: I den norske tekst står det at parten ”må godtgjøre at vilkårene for avvik er oppfylt”. Ellers i teksten ville en slik oversettelse ha som originaltekst ”… must prove that …”. Men her står det i den engelske tekst at parten ”bears the burden of proof that …”. Innholdsmessig går dette kanskje ut på ett men det kan allikevel være nyanseforskjell. 

Artikkel 81 – Levende dyr og andre særtilfeller
Innholdsmessig svarer punkt a) til sjøl § 277 dog slik at det i sjøl er tilstrekkelig med ordinær uaktsomhet for ansvar mens det i RR kreves grov uaktsomhet. Videre svarer punkt b) til sjøl § 254 4. ledd dog slik at det i sjøl ikke er inntatt et forbehold om at det ikke må være utstedt omsettelig transportdokument, som i RR, men et slikt forbehold i RR gir vel praktisk sett god mening. 

Språk: Det er en merkverdighet i oversettelsen i punkt a) ved at ”forsettlig eller grovt uaktsomt” er gitt fremskutt plassering, i stedet for den ordinære formulering som i art. 61 (med identisk engelsk formulering i de to), jf. også formuleringen i sjøl § 283. 

Ordet ”handelssamkvem” i nest siste linje i punkt b) synes å være en noe misforstått oversettelse av ”course of trade”, som henspiller på transport-bransjepraksis, altså ”fart”, jf. det tilsvarende poeng i art. 25.1 c). 

Kapittel 17
Saksområder som ikke reguleres
Utstår. 
Kapittel 18
Sluttbestemmelser
Utstår. 
***********
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