MARITIM UTFØRENDE PART
Innledning
Konvensjonen inneholder regler om maritim utførende part (mup) i art. 19 og 20 sammenholdt med definisjonen i art. 1.7. Kjernen ved bestemmelsen er at visse transportmedhjelpere (utførende parter) til den kontraherende transportør er underlagt konvensjonens ansvarsbestemmelser slik at lastekunden kan rette krav direkte mot de utførende parter, på linje med krav mot kontraherende transportør. Det er slik sett tale om solidaransvar i henhold til konvensjonens ansvarssystem. 
Reglene har sin parallell til sjøloven §§ 286 og 287 som etablerer direkteansvar for (utførende) undertransportør. Konvensjonens bestemmelser om mup går imidlertid noe videre enn sjølovens system. Arten av tjenesteytere som gis mup-status utvides til å omfatte visse havnerelaterte tjenesteytere, i tillegg til den ordinære utførende sjøtransportør, noe som nødvendiggjør en viss grensedragning for hvilke havnerelaterte tjenesteytere som omfattes. Dør-til-dør aspektet betinger på sin side en grensegang mot de landtransportører som er underlagt regelverk for alternative transportmodi og av den grunn ikke bør gjøres til ansvarssubjekter under konvensjonens ansvarssystem. I det følgende gis en nærmere oversikt over konvensjons bestemmelser hva gjelder slike spørsmål om grensedragning. 
Grunnen til at utstrekningen av mup settes til havnens grenser: i prinsippet kunne tenkes at også utførende part på landsiden (veitransport) var gjort til ansvarssubjekt også under konvensjonen, og da som koordinering med art. 26 og nettverksansvaret; utførende landtransportør ville være underlagt CMRs ansvarsregime for skader inntrådt under hans godsbesittelse – og slik sett ville det være symmetri; solidarisk ansvar for kontraherende og utførende part samt symmetri i regressoppgjør. 
En slik regel ville imidlertid kollidere/overlappe med CMRs regime for utpeking av ansvarssubjekt under denne lovgivningen. Dessuten ville trolig i unødvendig grad grensedragning mellom de to konvensjoners anvendelsesområde oppstå; lastesiden kunne tenkes å ha strategisk interesse i å pretendere at krav reises under det ene eller annet regelverk, noe som ikke i samme grad oppstår ved krav mot kontraherende transportør. Videre: en slik utpeking av landtransportør som ansvarssubjekt ville komme i direkte kollisjon med nasjonal landbasert lovgivning som ikke er konvensjonsbasert og hvor nettverksansvaret derfor ikke følger av art. 26. For ikke å gripe inn i slikt nasjonalt nettverksansvar måtte i så fall RR utpeke landtransportør som mup/ansvarssubjekt men samtidig gi de nasjonale ansvarsregler anvendelse, noe som blir ganske meningsløst og heller ikke ville fylle noe formål under RR. 

En tanke er allikevel: hva hvis nasjonal lovgivning skulle regulere ansvarsspørsmål for landbaserte aktører også innenfor havnens grenser, jf. art. 1.7? Rent teoretisk kunne f.eks. tenkes at stevedoreselskapet var underlagt særlov med regulering av ansvarsgrunnlag og ansvarsbegrensning. Ved å tiltre RR ville vel slik lovgivning måtte avvikles. Kanskje mer praktisk: ved utstrakte havneområder er det vel tenkelig at nasjonal veifraktlovgivning gis anvendelse – altså også for transportselskaper som ”exclusively” driver tjenester innenfor havneområdet – eller i hvert fall dersom besittelseskriteriet i art. 19(b)(ii) skal forstås i utvidet forstand og strekkes utover havneområdet, jf. nedenfor. Kan det altså oppstå kollisjon mellom RRs mup som underlegges RRs ansvarsregler, og ansvarssubjekt og ansvarsregler under alternativ lovgivning? 
Definisjonen i art. 1.7
Kjernen i bestemmelsen er at en part som utfører kontraherende transportørs plikter innenfor terminalstadiene, får status som mup. Videre trekkes grensen mot alternativt regelverk for landtransport ved at en landbasert transportør har status som mup bare i den utstrekning vedkommende utfører sine tjenester ”exclusively within a port area”. 

Enkelte presiserende merknader bør allikevel gjøres. For det første er det et vilkår at den aktuelle mup utfører gjøremål (plikter) på vegne av kontraherende transportør – altså at det dreier seg om gjøremål som i utgangspunktet er pålagt kontraherende transportør. Dette har en side mot art. 13 og adgangen til å avtale at visse funksjoner knyttet til lasting/lossing utføres at lastesiden (typisk fio). Ved slik avtalt funksjonsendring vil en utførende part eventuelt være lastesidens (senders/mottakers) medhjelper og altså ingen mup som hefter solidarisk med kontraherende transportør. Tilsvarende begrensning vil kunne følge av art. 12 som regulerer kontraherende transportørs ansvarsperiode: I samsvar med sjøl § 274, 3. ledd nr. 3, svarer ikke transportøren for godset mens det er i tredjeparts/myndigheters varetekt i henhold til lov eller regler i havnen. En slik tredjepart vil da heller ikke være mup i konvensjonens forstand idet denne ikke utfører noen gjøremål pålagt kontraherende transportør. 

For det andre kan enkelte tolkningsspørsmål oppstå knyttet til formuleringen om at mup ”performs or undertakes to perform any of the carrier’s obligations” – altså det alternative ved at mup enten utfører eller påtar seg å utføre kontraherende transportørs plikter. Tilsynelatende vil en ”maritim utførende part” nettopp være en part som rent faktisk utfører gjøremål som kontraherende transportørs medhjelper, og det kan i så måte synes å være lite rom for alternativet ”or undertakes to perform” dersom slike påtatte plikter ikke kommer til utførelse. Det kunne riktignok tenkes at en part som forsømmer å utføre de plikter vedkommende har påtatt seg allikevel kan hefte for ikke-utførelsen som (kontraherende) utførende part, og da eventuelt på linje med den part som rent faktisk utfører gjøremålet i vedkommendes sted. En slik forståelse ville imidlertid harmonere dårlig med det besittelseskriterium som er lagt til grunn i ansvarsbestemmelsen for mup i art. 19, jf. nedenfor. 
I Nordland-dommen er retten oppmerksom på temaet, ved at ”kontraherende utførende” ble holdt ansvarlig (se nedenfor): ”Iallfall må dette gjelde når transporten også er utført, selv om utførelsen ikke var kontraktsmessig” – ND 1995 s. 245. 
Alternativt kan formuleringen forstås dithen at den part som har påtatt seg å utføre det aktuelle gjøremål lar selve utførelsen skje gjennom kontraktsmedhjelper. I så måte gir formuleringen mening ved at en slik ”kontraherende” utførende part ikke bør kunne unndra seg ansvar ved å vise til den kontraktsmedhjelper som foresto selve utførelsen, jf også definisjonen av ”performing party” i art. 1.6 a). En slik forståelse synes å gi best mening, også fordi besittelseskriteriet i art. 19 derved blir ivaretatt; den part som ”undertakes to perform” transportørens gjøremål vil gjennom regler for medhjelperidentifikasjon anses å ha besittelse av godset. 

Men et noe uavklart spørsmål blir da i hvilken grad slik medhjelper/utførende part på vegne av ”kontrahrende mup” skal kunne holdes ansvarlig som mup, altså solidarisk med kontraherende transportør og ”kontraherende mup”, jf for så vidt Nordland-dommen og konstellasjonen Fischer (kontraherende), Nordland (kontraherende utførende) og Jürgen Dill (utførende, som ikke var saksøkt), og hvor Nordland ble holdt ansvarlig, altså som ”kontraherende mup”; dels gjennom sin status som ”fraktfører”, dvs. identifikasjon med kontraherende transportør, og dels gjennom regler for tredjemannsløfte i favør av laste-/sluttkunden – til tross for veifraktloven § 45 som forutsetter (kun?) solidaransvar for utførende part ved ”gjennomgangstransport”/etappeinndelt transport. Altså med parallell til sjøl § 286: dommen kan tas til inntekt for at en underkontrahent for hele transporten kan holdes ansvarlig - og evt. sammen med under-underkontrahent/faktisk utførende part? På bakgrunn av Nordland-dommen gir altså definisjonen i art 1.7 god mening.
For det tredje kan tolkningsspørsmål oppstå i forbindelse med avgrensningen mot landtransportør og kravet om at denne yter tjenester ”exclusively within a port area”. Dette innenfor-havnen kriteriet må trolig forstås konkret og relatert til omfanget av landtransportørens tjeneste under den aktuelle transportkontrakt; såfremt tjenesten i det konkrete tilfellet består i forflytning av godset innenfor havnens grenser, må det være uten betydning om det selskap som utfører slik forflytning i andre sammenhenger tilbyr og utfører landbaserte transporttjenester utover havnens grenser. 

Det kan så spørres hva stillingen vil være i de tilfeller hvor landtransporten har en utstrekning utover havnens grenser, f.eks. til et terminalområde i tilknytning til havnen men utenfor havnens grenser (f.eks. til godsterminalen på Alnabru for Oslo havns vedkommende). I slike tilfeller vil den kontraherende transportør etter omstendighetene kunne være ansvarlig for godset frem til utlevering fra slik innenlands godsterminal, og kontraherende transportørs ansvar vil ved skade oppstått under en slik etappe kunne bli å bedømme etter nettverksansvaret i art. 26. Men den utførende part vil altså ikke være en mup i konvensjonens forstand. I den grad lasteeier måtte ønske å fremme direktekrav mot en slik utførende part vil kravet måtte baseres på de rettsregler som her gjelder uavhengig av konvensjonens bestemmelser. 
Men siden RR givetvis er ment å omfatte slik landbasert etappe, og kontraherende transportør vil svare for den, er det da fritt frem for kunden å ”plukke” den landaktør som gir høyere uttelling – f.eks. 17 SDR i henhold til nasjonal veitransport? Og gir Nordland-dommen her noen veiledning? – etter mitt skjønn kan dommen ikke tas til inntekt for nasjonal SDR ved internasjonal transport iht. transportdokumentet mellom kunden og kontraherende transportør; det sies dels at ”Nordland har trådt inn i en forpliktelse …” (dvs. kontraherendes forpliktelse som er internasjonal transport), dels tredjemannsløfte, men da nettopp løftet fra utførende til kontraherende, som vel må ses i lys av kontraherendes forpliktelse underlagt CMR – og for eksempel veifraktl § 45 og sjøl § 286 gjør det klart at kunden har direktekrav men da på solidargrunnlag, dvs. på samme ansvarsvilkår som mot kontraherende transportør; det gir ikke mening å stille kunden gunstigere ved direktekrav enn ved det ansvarsregime kundens kontraktsforhold er underlagt.   

Art. 19
Art. 19 oppstiller de nærmere kriterier for mups ansvar og bør ses i sammenheng med definisjonen av mup i art. 1.7. I art. 19.1 fastslås det generelle, nemlig at mup er underlagt det ansvarsregime som gjelder for kontraherende transportør, herunder adgang til å påberope konvensjonens begrensningsregler, jf. sjøl § 286, 1. ledd. 
Det nærmere vilkår for mups status som ansvarssubjekt fremgår av pkt. 1 (a)og (b). Under (a) oppstilles krav om at mup må ha mottatt eller utlevert lasten i en konvensjonsstat, eller forøvrig utført sine gjøremål i en konvensjonsstat. Dette siste kan f.eks. ha aktualitet ved tilfeller av omlasting underveis som ledd i transportørutførelsen; den utførende part som måtte ha hånd om godset i forbindelse med slik omlasting er altså å anse som mup men bare i den grad operasjonene utføres i en havn i en konvensjonsstat. 
De nærmere vilkår for mups ansvar oppstilles i art. 19.1 (b). Det er for det første et krav om at mups befatning med godset skjer innenfor port-to-port etappen av kontraherende parts ansvarsperiode, jf. den likelydende formulering i definisjonen av mup i art. 1.7. 
Det oppstilles videre i art. 19.1 (b)(ii) vilkår om at den utførende part har lasten i sin besittelse, noe som trolig må forstås med den begrensning som følger av definisjonen i art. 1.7: Det er bare besittelsen knyttet til tjenesteutførelse ”exclusively within a port area” som kvalifiserer til ansvar. Med andre ord, dersom den utførende parts gjøremål strekker seg utover gjøremål i havnen, f.eks. ved transport av godset fra havnen til godsterminalen som befinner seg utenfor havnen, vil tilfellet bringes ut av konvensjonens regime for mups ansvar. 
Endelig oppstilles et alternativt vilkår i art 19.1 (b)(iii) for det tilfelle at den utførende part ”was participating in the performance of any other activities contemplated by the contract of carriage”. I konvensjonsteksten er formuleringen av dette vilkåret noe åpent. Formuleringen kan tyde på at en mups ansvar kan strekke seg utover perioden for vedkommendes besittelse av godset, men en slik utstrekning i tid og rom gir dårlig sammenheng med avgrensningskriteriet i definisjonsbestemmelsen i art. 1.7. Trolig må hensikten med formuleringen være å gi anvisning på situasjoner, innenfor havn-til-havn perioden av kontraherende transportørs ansvar, hvor en utførende part har annen form for befatning med godshåndteringen enn de rene besittelsestilfeller. Det kan f.eks. dreie seg om tilsynsfunksjoner mens godset lagres eller håndteres på land. En grense må imidlertid her trekkes mot de funksjonene som ikke hører inn under transportørens plikter (som f.eks. kvalitetskontroll av lasten foretatt fra lastesiden), samtidig som den aktuelle befatning med godset kan tenkes å være såvidt perifer at det nok ikke er naturlig å tale om gjøremål til en ”utførende part” i konvensjonens sammenheng; f.eks. vil den part som utfører vedlikehold eller reparasjon av terminalers lastehåndteringsutstyr vanskelig kunne ses som noen ”utførende part” i konvensjonens forstand. Ved implementering av konvensjonen bør trolig nærmere retningslinjer gis for arten av tjenester som ikke bør anses omfattet.
Art. 19.2 fastslår at mup ikke uten særskilt samtykke hefter for slike skjerpede ansvarsbestemmelser som kontraherende transportør måtte ha avtalt med transportkunden. Bestemmelsen svarer til sjøl § 286, 2. ledd. 
Art. 19.3 fastslår hva som uansett vil måtte følge, nemlig at mup svarer for feil eller forsømmelse begått av de kontraktsmedhjelpere som benyttes til utførelsen av mups gjøremål. 
Bestemmelsen støtter forøvrig definisjonsforståelsen av mup i art. 1.7; når det der oppstilles som alternativer ”performs or undertakes to perform” så vil definisjonen kunne omfatte en ”kontraherende utførende part” som altså påtar seg de aktuelle gjøremål men lar dem utføre via kontraktsmedhjelpere, jf. merknadene foran. For øvrig: når det her operers med ”feil eller forsømmelse”, altså uaktsomhet som identifikasjons-ansvargrunnlag, kan det da tenkes tilfeller hvor mup – for eksempel utførende sjøtransportør – er underlagt objektive plikter i RRs system, slik at ”feil eller forsømmelse” ikke blir helt dekkende? 

Art. 19.4 fastslår at konvensjonens bestemmelser ikke inneholder regulering av ansvar for ansatte i skipets eller mups tjeneste. Slikt ansvar reguleres altså av nasjonal rett, jf. for så vidt sjøl § 282, 2. ledd som fastslår at slike ansvarssubjekter vil være beskyttet av transportørens begrensningsregler. Trolig vil det være naturlig å innta en tilsvarende bestemmelse ved implementering av konvensjonen.
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