UTKAST TIL MERKNADER - RR Kap 8 

Til § 296
Avsenderens rett til transportdokument
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene art 35 og svarer med enkelte endringer til sjøloven § 294, jf § 308 tredje ledd. 

Paragrafen regulerer lastesidens (avsenders, henholdsvis kontraktsbestemt avsenders) rett til å få transportdokument utstedt til seg ved godsets levering til transport.  

Utkastets endring i forhold til sjøloven består for det første i at Rotterdam-reglene opererer med avsender som den part som primært har rett til transportdokument, mens sjøloven opererer med avlaster i så måte. Det vises til merknadene til § 252 punkt 8 og 9 vedrørende forholdet mellom ”avsender”, ”kontraktsbestemt avsender” og sjølovens terminologi ”sender” og ”avlaster”.

For det andre har ikke Rotterdam-reglene uttrykkelig regulering av henholdsvis mottaks- og omborddokumenter. En slik endring synes likevel ubetenkelig i lys av vår tids bransjepraksis: Ved linjefart vil mottaksdokumenter være det mest praktisk benyttede på grunn av linjeoperatørers mottak av godset ved sine terminaler. Ved trampfart vil omborddokumenter være det praktisk benyttede siden bortfrakter – i motsatt til i tidligere tider – sjelden har hånd om lasteoperasjonene og derfor normalt ikke mottar godset før det er ombordlastet, jf også sjøloven § 338. Forøvrig åpner paragrafens litra b) for at disse utgangspunktene etter omstendighetene kan tenkes fraveket, ved at ”egnet … transportdokument kan kreves utstedt”, noe som feks må forstås slik at avsender også i linjefart kan kreve omborddokument dersom forholdene tilsier det.

For det tredje består en forskjell i at Rotterdam-reglene åpner for dør-til-dør transporter, noe som kan medføre at mottak av godset skjer innlands, f.eks. hos en vei-undertransportør, jf paragrafens første ledd med henvisning til ”utførende oppdragstaker”. Se også merknadene til § 252 punkt 6. 

For det fjerde består en endring i at paragrafen inneholder regler tilpasset fremtidig bruk av elektroniske transportdokumenter.

Utover dette vil komiteen bemerke: Paragrafen inneholder ingen uttrykkelig motstykke til sjøloven § 294 tredje ledd, med rett for avlaster (nå: avsender) til å kreve særskilte dokumenter for deler av godset. En slik oppsplitting antas å ha sin praktiske betydning ved bulklast i trampfart, hvor feks ulike dellaster under ett og samme certeparti kan være underlagt separate salgskontrakter. Slike forhold ved trampfart er imidlertid ivaretatt ved at reglene for dokumentutstedelse i sjøloven § 338 annet ledd (reisebefraktning) og § 382 første ledd, første punktum (tidsbefraktning) videreføres i sjøloven kapittel 14. Unnlatelsen av å videreføre § 294 tredje ledd er derfor ikke ment å innebære realitetsendring. 

Paragrafen inneholder heller ingen uttrykkelig motstykke til sjøloven § 308 tredje ledd, som ved utstedelse av sjøfraktbrev gir lastesiden adgang til å kreve sjøfraktbrevet utskiftet med konnossement. Bakgrunnen for bestemmelsen synes primært å være hensynet til konvensjonsforpliktelsen under Haag-Visby reglene, som ga avlaster krav på å få konnossoment utstedt, jf NOU 1993:36 s. 51. Et slikt hensyn gjør seg derved ikke gjeldende når utkastet er basert på Rotterdam-reglene og hvor konvensjonen, i herværende paragraf, regulerer utstedelsen av de ulike dokumenttyper. I den sammenheng bør det nevnes at paragrafen ikke gir lastesiden en ubetinget rett til å velge dokumenttype, men etter omstendighetene begrenser valgretten gjennom hva som måtte følge av sedvane eller bransjepraksis. F.eks. kan dette for norsk kystfart tilsi at fraktfølgebrev (og ikke konnossement/negotiabelt dokument) kan kreves. I praksis skulle dette allikevel ikke medføre problemer idet en transportør neppe vil motsette seg utstedelse av konnossement om dette kreves.
Til § 297
Transportopplysninger
Paragrafen angir hvilke opplysninger om transporten og godset som skal tas inn i transportdokumentet. Bestemmelsen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 36 og svarer i hovedsak til sjøloven § 296, likevel med visse endringer som kommenteres nedenfor. 

Generelt bemerkes at sjøloven § 296 er forbeholdt konnossementer, med visse særbestemmelser for sjøfraktbrevet i sjøloven § 309, mens utkastets § 297 gir felles regler for alle typer transportdokumenter, se merknaden til § 252 punkt 14-16. Om transportdokumentet mangler en eller flere av de opplysninger som kreves, er uten betydning for dokumentets rettslige karakter, se utkastet § 300 som svarer til sjøloven § 297. 

Bestemmelsen er redigeringsmessig bygget opp slik at opplysningene omtalt i første ledd skal gis av avsenderen (eventuelt den kontraktsbestemte avsenderen), noe som svarer til sjøloven § 296 første ledd punkt 1. Opplysningene omtalt i bestemmelsens punkt 2 forutsettes gitt av transportøren. Opplysningene omtalt i punkt 3 forutsettes gitt enten av transportøren eller avsenderen, avhengig av opplysningenes art. 

Første ledd inneholder fire forhold som alle svarer til sjøloven § 296 første ledd punkt 1. Sjøloven § 296 første ledd punkt 1 inneholder derimot et punkt som ikke inngår i Rotterdam-reglene, nemlig krav til anmerkning om godsets farlige egenskaper. Det kan imidlertid bemerkes at bestemmelsen kom inn i sjøloven i 1994 gjennom innflytelse fra Hamburg-reglene. Ved lovendringen i 1994 ble det uttalt at punktet kan ses som overflødig ved at slike krav til merking ville følge av offentligrettslige regler, NOU 1993:36 side 46. Hensynet til de offentliggrettslige opplysningskrav er forøvrig ivaretatt gjennom utkastets § 287 første ledd litra b), jf annet ledd. 

Komiteen tiltrer disse betraktningene fra lovendringen i 1994 og finner grunn til å tilføye: Utover anmerkningskrav i sikkerhetsforskrifter vil angivelse av godsets art normalt gi indikasjon også om dets farlige egenskaper, og slik sett omfattes av utkastets annet ledd litra a). Det praktisk aktuelle synes kanskje å være at en ellers ufarlig last mistenkes å ha farlige egenskaper (jf gassutvikling i kullast). Ved slik mistanke kan det tenkes at transportøren nekter å ta imot godset, og i såfall kommer transporten ikke til utførelse. Tar han det likevel imot, vil nok etter omstendighetene slik mistenkt fare bli anmerket i transportdokumentet (blant annet av bevishensyn fra transportørens side). Endelig: dersom godset viser seg å ha skjulte farlige egenskaper (kullast utvikler gass) er det selvsagt uaktuelt med anmerkning på mottakstidspunktet.
Av disse grunner anser komiteen det ubetenkelig ikke å videreføre sjølovens bestemmelser på dette punkt. 

Annet ledd inneholder fire forhold hvor litra a) svarer til sjøloven § 296 første ledd punkt 2; litra b) svarer til sjøloven § 296 første ledd punkt 3; litra d) svarer til sjøloven § 296 første ledd punkt 8. 

Hva gjelder litra c) bemerkes at denne svarer delvis til sjøloven § 296 annet ledd men er gitt en noe annen utforming. Bestemmelsen oppstiller ulike alternativer for påføring av datoer, men alternativene kan ikke forstås som valgfrie for transportøren: dersom det er tale mottaksdokument må datoen for mottak påføres  - et alternativ som forøvrig ikke er omfattet av sjøloven. Er det i stedet tale om omborddokument (som ved bulklast) må datoen for sluttført lasting påføres, og dette alternativ svarer til sjøloven § 296 annet ledd. Alternativet i litra d) om datoen for dokumentets utstedelse har ingen parallell i sjøloven. Slik utstedelsesdato vil etter omstendighetene kunne kreves inntatt, men er altså ikke ment som alternativ til datoen for mottak eller ombordlasting. Forøvrig bør reglene om påføring av dato ses i sammenheng med utkastet § 300 annet ledd hvor det gis legalløsning for datoenes betydning dersom de er upresist angitt. 

Tredje ledd består av fire punkter hvor litra a) svarer til sjøloven § 296 første ledd punkt 5. For de øvrige punkter må man ha i tankene at Rotterdam-reglene omfatter også dør-til-dør transporter. Litra b) tilsvarer derfor sjøloven § 296 annet ledd i den forstand at skipets navn skal påføres dersom det er tale om omborddokument mens skipets navn ikke nødvendigvis vil inngå dersom det er tale om innlands mottakssted eller forøvrig ved tilfeller av mottaksdokument i linjefart. På tilsvarende måte må litra c) forstås i lys av dør-til-dør tilfeller. Her vil mottakssted annet enn lastehavn måtte påføres, mens altså utleveringsstedet (som kan være innlands) ikke nødvendigvis er kjent ved dokumentets utstedelse. Videre må litra d) forstås på samme måte: Dersom det er tale om tradisjonell sjøtransport vil lastehavnen selvsagt være kjent og måtte påføres, jf sjøloven § 296 første ledd punkt 6, derimot kan lossehavn etter omstendighetene være ukjent, jf også sjøloven § 296 første ledd punkt 7. Litra c) og d) kan også omfatte dør-til-dør transporter hvor laste- og lossehavn etter omstendighetene ikke påføres fordi de ikke uttrykkelig nevnes i transportavtalen. 
Sjøloven inneholder enkelte ytterligere krav til opplysninger som ikke følger av Rotterdam-reglene. I hovedsak finner komiteen det her hensiktsmessig ikke å videreføre sjølovens løsning, dels fordi Rotterdam-reglene må antas å gjenspeile vår tids bransjepraksis, dels fordi det internasjonalt sett ikke er hensiktsmessig med særnorske krav, og dels fordi omfanget av opplysninger uansett ikke berører transportdokumentets rettslige status, jf utkastet § 300 første ledd og sjøloven § 297. Komiteen har derfor ikke funnet grunn til å videreføre følgende punkter i sjøloven § 296:

-  Punkt 10 med krav om påføring av fraktens størrelse samt vilkår om fraktbetaling og de øvrige transportvilkår. Hva gjelder fraktbetaling er dette punkt indirekte regulert av annen bestemmelse, se merknadene til § 304. Hva gjelder oppføring av transportvilkårene for kontrakten, vil disse i praksis være inntatt, enten som del av standardvilkårene ved stykkgodsdokumenter eller gjennom henvisning til certepartivilkår i trampdokumenter, se merknader til § 321/art 67. 

- Punkt 12 og 13 med krav til opplysning om dekkslast og om mulig avtalt forhøyet ansvarsgrense. Hva gjelder dekkslast er komiteens syn at dette punkt er tilstrekkelig ivaretatt gjennom utkastets § 267 og at en mulig avtalt forhøyet ansvarsgrense er ivaretatt gjennom utkastets § 281 første ledd; krav til å påføre forhøyet ansvarsgrense får nærmest karakter av en ”påminner” siden normaltilfellet er at slikt ikke avtales.
- Punkt 4 med krav til opplysning om avsenders (shipper’s) identitet. Det kan synes overraskende at kravet ikke følger av Rotterdam-reglene, i lys av rådende dokumentpraksis hvor slik opplysning ofte forutsettes inntatt. Temaet er imidlertid drøftet i forarbeidene (A/CN.9/WG.III/WP.62 side 5 og A/CN.9/594 side 57-58) og løsningen valgt om å unnlate slikt krav for å begrense omfanget av de pliktige opplysninger. Dette er selvsagt ikke til hinder for at nåværende dokumentpraksis videreføres, i samsvar med krav i den underliggende salgsavtale, jf også Rotterdam-reglene  art. 31, 1 (utkastet § 289 første ledd) som forutsetter at avsenders (shippers) identitet etter omstendighetene skal inntas. 
Derimot har komiteen valgt å videreføre løsningen i sjøloven § 296 første ledd punkt 11 med krav om inntakelse av ”paramount”-klausul basert på Rotterdam-reglene. Den tilsiktede virkning er at Rotterdam-reglenes ansvarsregime derved gis anvendelse på avtalegrunnlag, også ved domstolsbehandling i stater som ikke har tiltrådt konvensjonen, se forøvrig om den tilsvarende begrunnelse knyttet til Haag-Visby i NOU 1993:36 side 46 og 52. 

Fjerde ledd er en i praksis viktig bestemmelse for rettsvirkningene av de opplysningene som er inntatt i transportdokumentet, og bør ses i sammenheng med øvrige bestemmelser som omhandler dette, se utkastet § 300 tredje ledd samt §§ 301-303. Bestemmelsen omhandler en sentral premiss for dette regelsettet ved å angi standarden for den undersøkelsesplikt som ligger til grunn for merknader om godsets synlige tilstand, jf paragrafens annet ledd litra a). 

Fjerde ledd litra a) fastslår at slik undersøkelsesplikt er begrenset til ”en rimelig, ekstern besiktigelse av godset” og svarer til sjøloven § 298 første ledd første punktum. Litra b) omhandler det tilfellet at transportøren foretar godsbesiktigelse utover en ekstern besiktigelse som omtalt i litra a). Ved slik ytterligere besiktigelse krever opplysningsplikten at transportøren anmerker de faktiske mangler som måtte bli avdekket, se også A/CN.9/WG.III/WP.21 paras 135-36. Litra b) har sitt motstykke i sjøloven § 299 tredje ledd annet punktum. 
Til § 298
Transportørens identitet
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 37 og har ingen direkte parallell i sjøloven. Bestemmelsens hovedformål er å sikre lastekunden adgang til effektivt å fremme søksmålskrav mot transportøren ved lasteskade. Slik sett har bestemmelsens formål viktige paralleller til sjøloven, både fra lovendringen i 1973 og i 1994. 

Første ledd er ment å forhindre at kontraherende transportør (typisk linjerederi) dekker seg bak såkalt IoC (Identify of Carrier) klausul i transportdokumentet. Slike klausuler har en viss utbredelse i tilfeller hvor linjerederiet benytter innbefraktet tonnasje og hvor IoC klausulen gir anvisning på rederiet for det innbefraktede skip som ansvarssubjekt, snarere enn linjerederiet som kontraherende transportør. Bestemmelsen fratar slike IoC klausuler rettsvirkning ved at transportøren som er identifisert i transportopplysningene forblir lastekundens ansvarssubjekt. Sjøloven innførte bestemmelser til forhindring av slik uønsket kanalisering av lastekundens krav allerede ved lovendringen i 1973, med adgang for transportkunden til å rette krav mot kontraherende transportør og mot undertransportøren (rederiet for linjens innbefraktede skip) som alternative ansvarssubjekter, jf sjøloven § 286 og utkastet § 274. I tillegg ble i 1994 denne beskyttelsen utbygget gjennom sjøloven § 295, inntatt som utkastets § 296 A. Paragrafens første ledd har slik sett begrenset betydning i forhold til norsk rett men spiller en sentral rolle i de land (derunder England) hvor IoC klausuler blir tillagt rettsvirkning. 

Annet ledd har ingen direkte parallell i sjøloven. Siktemålet er å gi ytterligere beskyttelse til lastekunden for de tilfeller at transportørens identitet skulle være forsømt inntatt i transportopplysningene. Slike tilfeller løses ved at transportkundens krav kan rettes mot den registrerte eier av skipet, som i sin tur har anledning til å frakjenne seg transportøransvaret ved å utpeke den part (lengre ned i certepartikjeden) som er rett transportør. Bestemmelsen inneholder nærmere regulering av prosedyren for identifisering av rett transportør som transportkundens ansvarssubjekt. 

Tredje ledd inneholder en ytterligere regel i favør av transportkunden ved å presisere at de foregående ledd ikke gjør begrensning i transportkundens adgang til å rette krav mot den part som etter det underliggende forhold måtte være rett transportør, for eksempel dersom transportøren inntatt i transportopplysningene beror på en feiltakelse. 

Til § 299
Signering
Paragrafens første ledd er basert på Rotterdam-reglene artikkel 38 og svarer til sjøloven § 296 tredje ledd. Det slås her fast at transportdokumentet skal signeres av transportøren eller noen på hans vegne.  
Annet ledd
 har ingen parallell i Rotterdam-reglene men er en direkte videreføring av sjøloven § 295 om skipsførerkonnossement. Bestemmelsen gir nærmere anvisning på hvem skipsføreren anses å signere på vegne av dersom transportøren (linjerederiet) benytter innbefraktet skip for utførelse av transporten. Poenget vil her være å unngå tvil om at kontraherende transportør (linjerederiet) anses som part under transportdokumentet til tross for at de alminnelige regler om skipsførerens stillingsfullmakt i sjøloven § 64 gir skipsføreren fullmakt til å handle på rederens vegne (det vil si bortfrakter av det innbefraktede skip), jf merknadene i NOU 1993:36 side 45. Ved å bidra til klargjøring av transportørens identitet ved innbefraktet tonnasje, kan bestemmelsen fungere som nyttig supplement til identitetsbestemmelsen i utkastet § 298.
Til § 300
Mangler i transportopplysningene
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 39. Deler av bestemmelsen mangler motstykke i sjøloven. 

Første ledd svarer til sjøloven § 297 og slår fast at mulig manglende opplysninger i dokumentet ikke berører dokumentets rettslige karakter. Dette har betydning bla for Rotterdam-reglenes gradering av ulike dokumenttyper, hvor graderingen kan være bestemmende for partenes rettighetsposisjoner, feks utlevering av gods og lastesidens råderett under transport, se utkastet §§ 307-10 og 314. 

Annet ledd mangler parallell i sjøloven men antas å fylle en praktisk viktig funksjon. Ved omsetning av transportdokumenter vil opplysning om tidspunkt for mottak eller ombordlasting av godset spille en sentral rolle, fordi slike tidspunkt ofte er avgjørende for hva som utgjør kontraktsmessig leveringstid i de underliggende salgskontrakter. I lys av dette gir bestemmelsen bakgrunnsløsninger for de tilfelle at dokumentet inneholder dato men uten angivelse av dateringens betydning. Bestemmelsen gir en viktig legalløsning ved å fastslå at slik løsrevet datering ved omborddokument skal forstås som datoen for sluttført lasting, og ved mottaksdokument som datoen for godsets mottak. 

For transportørsiden vil forøvrig kjennskap til denne legalløsningen kunne være av betydning, for ikke å risikere at feks en løsrevet dato ment som utstedelsesdato blir bedømt som innlastings- eller mottaksdato. 

Tredje ledd svarer til sjøloven § 299 første ledd annet punktum. Bestemmelsen slår fast at dersom dokumentet mangler opplysning om godsets synlige tilstand, legges det til grunn at det var i god synlig tilstand på tidspunktet for mottak eller ombordlasting. Denne legalløsningen har betydning for dokumenterververs rettsstilling, jf utkastet §§ 302- 303. 

Til § 301
Anmerkning om godset i transportopplysningene 
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 40 og svarer i hovedsak til sjøloven § 298. 

Paragrafen gjelder transportørens rett og plikt til å gjøre anmerkning i transportdokumentet slik at transportopplysningene gis et innhold som samsvarer med de faktiske forhold. Bestemmelsen har slik sett flere funksjoner. For det første har slike anmerkninger en bevisverdi overfor den part som leverer godset for transport, jf utkastet § 302 første ledd litra a). For det annet har anmerkningene en varselsfunksjon overfor tredjemann som erverver dokumentet i tillit til transportopplysningene som der er påført, med motstykke i transportørens opplysningsplikt. Opplysningsplikten har igjen betydning for de sanksjoner som kan tenkes rettet mot transportøren ved forsømmelse av slik plikt. De aktuelle sanksjoner vil bestå i transportørens manglende adgang til å føre motbevis for godsets faktiske tilstand ved mottak, jf. utkastet § 302 første ledd litra b) og annet ledd, eller transportørens villedningsansvar, jf utkastet § 303. For det tredje har anmerkningene en rettighetsfunksjon (reservasjonsrett) ved at paragrafen regulerer i hvilket omfang transportøren, overfor avsenderen, har adgang til å reservere seg mot riktigheten av transportopplysningene som er inntatt av avsenderen, og derved avverge de sanksjonene som vil følge av forsømt opplysningsplikt. 

Noe bør sies om den praktiske og juridiske bakgrunn for disse reglene. I den kjøpsavtale som normalt ligger til grunn for transporten vil bla krav til kontraktsmessig vare og rettidig oppfyllelse inngå. Rettidig oppfyllelse vil normalt være regulert til selgers levering av varen til transport, og kjøpsavtalen vil normalt være innrettet slik at transportdokumentet (utstedt av transportøren) tjener som bevis for tidspunktet for faktisk oppfyllelse under salgsavtalen. På samme måte vil transportdokumentets påtegning om godstets tilstand tjene som bevis for varens kontraktsmessighet på tidspunktet for oppfyllelse (levering til transportøren). Transportdokumentet har gjerne den ytterligere funksjon at betaling under salgsavtalen skjer mot selgerens framvisning og overlevering av transportdokumentet. Derved får transportdokumentet en helt sentral kjøpsrettslig funksjon, og selger vil normalt være avhengig av å kunne framvise et transportdokument med slik påtegning (vedrørende varens art og kvalitet samt leveringstid) som samsvarer med kjøpsavtalens krav, for å oppnå betaling under salgsavtalen. 
De mekanismer som ligger nedfelt i dette vil bla være at selger (avsender) kan ha interesse av at mulige kvalitetsmangler ved varen ”nedtones” ved varens beskrivelse i dokumentet, for å styrke sin posisjon under slagsavtalen. På tilsvarende måte kan selger ha interesse av at det faktiske leveringstidspunkt som påføres dokumentet ”justeres” tilbake i tid, for å unngå innsigelser om forsinket levering under salgsavtalen. Motsatt vil kjøpers (dokumeterververs) stilling være avhengig av at dokumentets påtegninger er mest mulig korrekte, for å unngå at det – i tillit til dokumentets riktighet – betales for vare som viser seg å være mindreverdig eller forsinket levert. I et videre perspektiv vil handelssamkvemmet – pga transportdokumetets kjøpsrettslige funksjon – være avhengig av det kan festes lit til riktigheten av de opplysninger som framgår av dokumentet.

I dette bildet kan transportøren befinne seg i et visst dilemma. På den ene side er han underlagt undersøkelses- og opplysningsplikt for dokumentpåtegningers riktighet overfor framtidige erververe (kjøpere) av dokumentet. På den annen side kan han være utsatt for mer eller mindre betimelig press fra avsender (selger) for å   gjøre påtegninger som tjener selgers interesse. I visse tilfeller kan slike diskusjoner mellom avsender og transportør være bona fide; det er feks spørsmål om hva som er å anse som normal kvalitet av det godset som leveres for transport, og altså om kvalitetsanmerkmerkninger rettelig bør gjøres. I andre tilfeller kan det være tale om opplagt uredelige forhold, feks at transportøren tilbys skadesløsholdelse (back-letter) av avsender (selger) for å datere dokumentet med leveringstid som vitterlig er feil (antedatert), og som derved involverer transportøren i bedrageri overfor dokumenterverver (kjøper). Det er altså i dette bildet denne og de påfølgende bestemmleser inngår, og søker å treffe den rette balanse for transportørens plikter og ansvar vedrørende undersøkelse av godset og opplysningene påført dokumentet.    

Paragrafen svarer i hovedsak til sjøloven § 298. Den har imidlertid et mer detaljert innhold enn sjølovens bestemmelse og har også en noe annen utforming ved at utgangspunktet tas i transportørens reservasjonsrett overfor avsender (selger), snarere enn transportørens opplysningsplikt overfor dokumenterverver (kjøper), som i sjøloven § 298. 

Redigeringsmessig er paragrafen bygget opp slik at første ledd inneholder hovedregelen for transportørens reservasjonsrett mens andre til fjerde ledd inneholder mer detaljerte regler avhengig av hvor tilgjengelig godset er for transportørens besiktigelse, dvs. om det leveres for transport i lukket konteiner eller i åpen, synlig tilstand. 

Første ledd omhandler hvilke transportopplysninger reservasjonsretten gjelder for og viser i så måte til opplysningene omtalt i utkastet § 297 første ledd. Videre regulerer bestemmelsen de nærmere vilkår for når transportøren skal gjøre anmerkning, noe som dermed også angir rekkevidden av transportørens undersøkelsesplikt. I litra a) nevnes tilfelle av transportørens faktiske kunnskap om opplysningers uriktighet mens litra b) angir en aktsomhetsplikt for hva transportøren i så måte burde forstå var uriktig. Så langt svarer paragrafen til sjøloven § 298. 

Annet ledd er en redigeringsmessig innledning til de nærmere typetilfeller av reservasjonsrett som omhandlet i tredje og fjerde ledd, med sondring mellom tilfeller hvor godset i utgangspunktet er tilgjengelig eller utilgengelig for besiktigelse. 

Tredje ledd omhandler de tilfeller hvor godset i utgangspunktet er tilgjengelig for besiktigelse, enten ved at det ikke leveres i lukket innretning eller ved at slik innretning er åpnet opp av transportøren. I slike tilfeller foreligger en særskilt forventning om at transportørens undersøkelses- og opplysningsplikt oppfylles og dette reguleres nærmere i litra a) og b). 

Litra a) omhandler tilfeller hvor avsenderens opplysninger ikke med rimelighet lar seg kontrollere. I så fall skal dette anmerkes. Eksempelvis kan det ved bulklast tenkes at lastens vekt er oppgitt av avsender/befrakter men at skipet ikke har mulighet for avlesing av dyptgående på grunn av dønninger. En anmerkning kan i så fall lyde: ”Cargo said to weigh 8 tons, not measured against vessel’s draft due to swell”, se forøvrig Falkanger/Bull, Sjørett, 2010, side 308. 

Litra b) omhandler tilfeller hvor kontroll har latt seg gjennomføre med det utfall at transportøren har rimelig grunn til å tro at avsenders opplysninger ikke stemmer. I så fall skal dette anmerkes. Igjen med eksempel fra bulklast: dersom avsenders/befrakters oppgave over vekt ikke stemmer med skipets kontrollmåling kan en egnet anmerkning lyde: ”Cargo said to weigh x tons but according to ship’s draft, y tons”. 

Litra a) og b) svarer til gjeldende rett: Sjøloven § 298 annet punktum omhandler tilfeller hvor transportøren har grunn til å tvile på opplysningers riktighet og tilfeller hvor riktigheten ikke lar seg kontrollere. Det aktuelle forbehold skal i så fall gi uttrykk for ”dette” (at riktigheten ikke lar seg kontrollere). Utkastets bestemmelse bør videre leses i sammenheng med sjøloven § 299 tredje ledd annet punktum hvor, i slike tilfeller, transportøren ikke er beskyttet av generelle forbehold som: ”Cargo said to weigh x tons”, se Falkanger/Bull, Sjørett, 2010 side 307. 

Fjerde ledd omhandler de tilfeller hvor godset leveres i lukket konteiner, og har ikke noe direkte motstykke i sjøloven. Det sondres her mellom arten av de aktuelle opplysninger ut fra en tilnærming om at vekten etter omstendighetene vil kunne kontrolleres, mens øvrige opplysninger (om godsets art, dets identitetsmerker og enhetstall) normalt ikke lar seg iaktta. 

Litra a) pkt i) regulerer sistnevnte tilfeller hvor det altså generelt kan tas uspesifisert forbehold, for eksempel: ”One container, said to contain x packages of cigarettes”. Litra a) pkt ii) regulerer tilfeller hvor transportøren likevel besitter konkret kunnskap om godset og hvor opplysningsplikten da pålegger ham å gjøre anmerkning, forsåvidt i samsvar med tredje ledd litra b). 

Litra b) gir særskilt regulering av anmerkning om konteineres vekt. Igjen sondres det mellom to typetilfeller: Det ene er at vekten ikke med rimelig har latt seg undersøke, for eksempel ved at skipet ikke er utstyrt med veiingssystem for den enkelte konteiner. I så fall kan generell reservasjon gjøres, som: ”One container … , said to weigh y tons”. Det andre knytter seg til transportørens faktiske kunnskap ved å ta høyde for at transportøren kan, overfor avsenderen, ha påtatt seg å veie konteineren. Har transportøren påtatt seg dette, og avsenderen gir transportopplysninger om konteinerens vekt, kan ikke transportøren unndra seg plikten til å veie ved å gjøre generell anmerkning som: ”One container …, said to weigh x tons”. 

Til § 302
Transportopplysningenes bevisvirkning
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 41 og svarer i hovedsak til sjøloven § 299. 

Paragrafen inneholder regler om transportdokumentets bevisvirkninger i forhold til den som mottar dokumentet ved utstedelse, og i forhold til tredjemann som har ervervet dokumentet i god tro med hensyn til transportopplysningenes riktighet. I førstnevnte relasjon gir dokumentet grunnlag for en presumpsjon for at transportopplysningene er riktige (”prima facie” bevis), men dette hindrer ikke at transportøren fører motbevis og godtgjør annet. I forhold til tredjemann er transportopplysningene avgjørende slik at transportøren er avskåret fra å føre motbevis. Slik avskjæring av motbevis har som konsekvens det såkalte fingerte transportansvar, se Falkanger/Bull, Sjørett, 2010 side 309-11.

Komiteen har på ett punkt vært i tvil om hvordan Rotterdam-reglenes bestemmelse skal forstås i forhold til sjøloven. Dette gjelder det nærmere innhold av bevisavskjæringsreglene hvor sjøloven opererer med et krav om at ”tredjemann i god tro [har] innløst konnossementet i tillit til riktigheten av opplysningene i dette”, jf § 299 tredje ledd første punktum. Vedrørende dette innløsningskravet siteres fra NOU 1993:36 side 48: 

Bestemmelsen … får bare betydning i tilfelle hvor tredjemann har innløst konnossementet i god tro i tillit til riktigheten av dets opplysninger. Dette innebærer at tredjemann må ha betalt kjøpesummen mot konnossementet eller på annen måte disponert i tillit til dette. … Dette inkluderer tilfelle hvor f eks en bank har innløst konnossementet som ledd i sin rembursforpliktelse eller forøvrig ytet kreditt mot sikkerhet i konnossementet. I andre tilfelle, f eks at hvis mottakeren er gitt henstand med betalingen av godset eller ved varedistribusjon mellom selskaper innen samme konsern eller som ledd i representasjonsforhold, vil mottakeren som konnossementsinnehaver normalt ikke ha truffet disposisjoner på grunnlag av konnossementet og dets opplysninger. Konnossementet benyttes i slike tilfelle først og fremst som transportdokument. 

Et slikt innløsningskrav fulgte ikke direkte av Haag-Visby reglene art 3 nr 4 som sjøloven er basert på. Et slikt krav følger heller ikke av ordlyden i Rotterdam-reglene artikkel 41 annet ledd (utkastet 302 annet ledd) som for negotiable dokumenters vedkommende er likelydende med Haag-Visby reglene. Innløsningskravet ble ved lovendringen i 1994 begrunnet i en formodning om at et slikt krav måtte innfortolkes i Haag-Visby reglene på bakgrunn av den engelske ”estoppel” lære som Haag-Visby reglene ble antatt å være utslag av, jf NOU 1993:36 side 48. 

Komiteen stiller seg imidlertid noe tvilende til om daværende sjølovkomites antagelsen egentlig holder stikk. For det første synes slikt innløsningskrav lite forenlig med regelen for erstatningsutmåling i sjøloven § 279 (utkastet § 278) som får anvendelse ved fingert transportansvar (ved bevisavskjæring) på linje med ordinært transportansvar. For det andre synes Haag-Visby reglene internasjonalt å være forstått uten noe slikt innløsningskrav, jf under engelsk rett Cooke (m.fl.), Voyage Charters, 2007, side 460 og 466. 

Siden Rotterdam-reglene på dette punkt viderefører Haag-Visby reglenes ordlyd er komiteens oppfatning at det vil stemme best med internasjonal rettsoppfatning ikke å videreføre innløsningskravet i sjøloven § 299 tredje ledd. I tillegg bemerkes at det under konvensjonsforhandlingene var reist spørsmål om å supplere teksten med tilleggskrav om ”reliance” hos dokumenterverver, men forslaget fikk ikke gjennomslag (A/CN.9/616  side 13-16, paras 52 og 56).  

Realiteten i dette blir at det kun oppstilles et krav om tredjemann (dokumenterverver) har lidt tap ved å stole på transportopplysningene.
 Det kreves ikke i tillegg at tredjemann må ha betalt eller på annen måte disponert i tillit til opplysningene. For eksempel kan tredjemann ha vært ytt kreditt slik at oppgjør først skjer på et senere tidspunkt. 

Første ledd svarer innholdsmessig til sjøloven § 299 første ledd. Tansportdokumentet gjelder som bevis for at opplysningene om godset stemmer med de faktiske forhold ved godsets mottak for transport, jf utkastet § 297 første ledd og annet ledd litra a). Bevisregelen er her likevel kun en presumpsjonsregel. Dette innebærer at overfor den part som mottok dokumentet ved utferdigelse (avsenderen) har transportøren adgang til å føre motbevis dersom anmerkningene i dokumentet ikke stemmer med de faktiske forhold. 

Annet ledd omhandler tilfeller hvor dokumentet er overdratt fra avsendern og til  tredjemann som er i god tro med hensyn til transportopplysningene påført dokumentet. Med ”tredjemann” er her påtenkt dokumentinnehaver annet enn den part dokumentet opprinnelig ble utferdiget til (avsender), se forøvrig diskusjonen rundt begrepsbruk; ”holder”/ ”consignee”/ ”third party” i A/CN.9/642 para 11. Overfor slik godtroende tredjemann er transportøren avskåret fra å føre motbevis. Innholdsmessig svarer bestemmelsen til sjøloven § 299 tredje ledd, likevel slik at det i paragrafen ikke kreves at godtroende tredjemann har innløst dokumentet i tillit til opplysningene påført, jf merknadene foran. Det er tilstrekkelig at tredjemann er i god tro med hensyn til opplysningenes riktighet.
 For et tilfelle hvor kravet til god tro ikke ansås oppfylt, se Falkanger/Bull, Sjørett, 2010, side 309-10, med omtale av ND 1998.84 FH.  

Videre er bestemmelsen innholdsmessig noe utvidet i forhold til sjøloven ved at det i litra b) inntas uttrykkelig regulering for godtroerverv ved rekta-dokumenter. Bestemmelsen følger hovedtanken for ordinære omsetningsdokumenter i litra a) men understreker det særlige poeng ved rekta-dokumenter at det er den utpekte mottaker og dennes gode tro ved ervervelsen av dokumentet, som beskyttes gjennom bevisavskjæringsregelen. En slik likestillingen av omsetningsdokumeter og rekta-dokumenter hva gjelder godtroekstinksjon og bevisavskjæring kan forsåvidt sies å avvike fra ordinære ekstinksjonsregler i gjeldsbrevlæren (med rekta-dokumenter som ”enkelt gjeldsbrev”). Regelen er imidlertid motivert i de praktiske hensyn til beskyttelse av mottaker under rekta-dokumenter, og det kan uansett spørres om gjeldsbrevslærens ekstinksjonsregler gir en treffende parallell til reglene for bevisaskjæring, se A/CN.9/616 para 53, samt [Eriks innarbeidede notat om negotiabilitet].
Tredje ledd
 inneholder særskilte regler om bevisavskjæring ved bruk av ikke-negotiable dokumenter (sjøfraktbrev). Bestemmelsene mangler motstykke i sjølovens system hvor sjøfraktbrev ikke er utstyrt med bevisavskjæringsregel, se sjøloven § 309 og omtalen i Falkanger/Bull, Sjørett, 2010, side 318-19. Bestemmelsene må ses på bakgrunn av bransjepraksis hvor sjøfraktbrev i stor utstrekning erstatter konnossementer/negotiable dokumenter (jf A/CN.9/526 para 46). Det er av den grunn behov for nærmere regulering av sjøfraktbrevets bevisvirkning. Bestemmelsen oppstiller en bevisavskjæringsregel med et noe mindre omfang enn for negotiable dokumenter og rekta-dokumenter. 
Av litra a) følger at det er en forutsetning for bevisavskjæring at det er transportøren (og ikke avsenderen) som har gitt opplysninger om godsets art, mengde og vekt, jf utkastet § 297 første ledd. Med hensyn til slike opplysninger er altså tanken at transportøren har en avdempet undersøkelses- og opplysningsplikt. Litra b) gir nærmere presisering av opplysningsplikten med hensyn til detaljer ved beskrivelsen av konteinere i linjefart. Litra c) omhandler de praksisk viktige tilfeller hvor kapteinen har forsømt å gjøre anmerkning om godsets synlige tilstand, og i så måte er transportørens undersøkelse- og opplysningsplikt den samme som for negotiable dokumenter. 
Bestemmelsen foranlediger likevel enkelte tilleggsmerknader:
Når det i bestemmelsen vises til § 297/artikkel 36 nr. 2, omfatter dette ikke bare anmerkning om godsets tilstand men også opplysninger om lastedato m.v. For feiloppført lastedato gir bevisavskjæringsregler imidleritid liten praktisk mening: Transportkunden vil her normalt ikke ha behov for å bli stillet som om feilaktig oppført lastedato var korrekt (bevisavskjæring) men som om riktig lastedato var påført (villedningsansvar), se merknader til utkastet § 303. Det kan synes som konvensjonens detaljarbeid på dette punkt ikke er helt tilfredsstillende (se bla A/CN.9/WG.III/WP.101 note 97).   
Videre oppstår spørsmål om innløsningskrav knyttet til bevisavskjæring og god tro, jf diskusjonen foran. For negotiable dokumenter lyder konvensjonsteksten i artikkel 41 (b)(i): ”... a negotiable document ... that is transferred to a third party acting in good faith.” For sjøfraktbrev i artikkel 41 (c) tilføyes en passus som peker i retning av innløsningskrav: ”... a consignee that in good faith has acted in reliance on … the contract particulars ...”. Av forarbeidene framgår at man på et sent stadium ble oppmerksom på de ulike formuleringene, men da valgte ikke å gripe inn og ensrette teksten fordi den hadde vært gjenstand for betydelige kompromissløsninger. Intensjonen synes derfor å være å behandle de to dokumenttyper ulikt, ved at det ikke gjelder noe innløsningskrav ved negotiable og rekta-dokumenter, men for sjøfraktbrev (A/CN.9/645 paras 140-142). En slik avvikende løsning for de to dokumenttyper er etter komiteens syn uheldig, både rettsteknisk og kommersielt, men i lys av ordlyd og forarbeidsuttalelser synes løsningen likevel å måtte legges til grunn.

Til § 303
Ansvar for villedende transportopplysninger
Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven § 300 og har ikke sitt motstykke i Rotterdam-reglene. 

Bestemmelsen er i realiteten en lovfesting av generelle erstatningsrettslige regler om ansvar ved å gi feilaktige opplysninger som hjemmelsmannen burde forstå er egnet til å påføre tredjemann tap ved å handle i tillit til opplysningene. Det er derved ikke tale om å sanksjonere feilopplysninger i form av bevisavskjæring og fingert transportansvar, jf utkastet § 302. Snarere er det tale om erstatning for såkalt negativ kontraktsinteresse (eller mer treffende; negativ innløsningsinteresse
), dvs. tredjemann har krav på å bli stillet som om transportørens opplysningsplikt var overholdt, se nærmere Falkanger/Bull, Sjørett, 2010, side 311-13. 

Den praktiske betydning av ansvarsgrunnlaget er primært knyttet til transportørens antedatering av lastetidspunktet påført dokumentet, jf utkastet § 297 annet ledd litra c) og § 300 annet ledd. Bakgrunnen for slike feilopplysninger vil normalt være at tidspunktet for sluttført lasting er av sentral betydning for kjøpers/dokumenterververs betalingsplikt i den underliggende salgskontrakt, og at selger/avsender derved har økonomisk  interesse i å få transportøren til å medvirke til antedatering. Tilsvarende interesse kan selger/avsender ha for feiloppføring av   godsets opprinnelseshavn/lastehavn. Ved slike feilopplysninger vil forøvrig ikke regelen om fingert transportansvar og avskjæring av motbevis passe inn. Det vil altså dreie seg om et ansvarsregime utelukkende relatert til transportørens misligholdte opplysningsplikt. Av den grunn er villedningsansvaret etter sjøloven ikke underlagt reglene for transportørens begrensningsrett, jf sjøloven § 280 og utkastet § 281. 

Siden Rotterdam-reglenes sanksjonssystem ved feilopplysninger er begrenset til bevisavskjæring og fingert transportansvar, finner komiteen det ubetenkelig å videreføre i sjøloven en bestemmelse om villedningsansvar. Som nevnt vil feks problemstillingen rundt antedatering og feiloppført lastehavn ikke fanges opp av det fingerte transportansvar. Skulle en tenke at sjølovens regel om villedningsansvar ikke ble videreført, ville slike tilfeller uansett omfattes av generelle erstatningsregler. Det er slik sett en fordel å videreføre lovregulering av ansvarstilfellene, bl.a. fordi den personkrets som er vernet av reglene uttrykkelig fremgår av lovbestemmelsen. 

Komiteen har derimot vært noe tvil om slikt villedningsansvar bør underlegges  begrensningsrett, på linje med transportansvaret og fingert transportansvar. Bakgrunnen for slik tvil er Rotterdam-reglene artikkel 59 (jf utkastet § 281) som gir begrensningsrett ved transportørens ansvar ”for breaches of its obligations under this Convention”. Forholdet kan ses slik at transportørens undersøkelses- og opplysningsplikt som omtalt i Rotterdam-reglene artikkel40 (jf utkastet § 301) utgjør  ”obligations under this Convention” slik at ethvert erstatningsansvar ved mislighold av pliktene skal gis begrensningsrett. Når komiteen allikevel er kommet til en annen løsning for villedningsansvarets del beror dette i hovedsak på følgende: 

For det første er Rotterdam-reglenes sanksjonssystem knyttet til feilopplysninger begrenset til reglene for bevisavskjæring, altså fingert transportansvar. Som utslag av dette benyttes i hovedsak ikke pliktterminologi i artikkel 40 (utkastets § 301) vedrørende transportørens korrigering av feilopplysninger. Snarere er en rettighetsterminologi (reservasjonsrett) benyttet, se bla A/CN.9/616 para 30 og A/CN.9/WG.III/WP.62 paras 38-39. 

En slik påpekning kan kanskje synes noe spissfindig, siden opplysningspliktens motstykke normalt vil være en reservasjonsrett, jf merknadene til § 301. Allikevel understreker det hva som i denne sammenheng er sentralt, nemlig at Rotterdam-reglenes system ikke er innrettet mot den type opplysningsplikt som har sitt motstykke i generelle erstatningsregler for villedningsansvar. Til dette kommer at de nasjonale rettsregler for villedningsansvar typisk opererer med en todelt skyldkomponent ved slikt ansvarsgrunnlag. Det dreier seg om aktsomhetsplikten relatert til de aktuelle opplysningers riktighet, men også en videregående plikt til ivaretakelse av interessen til den personkrets som anses rettslig vernet gjennom opplysningsansvaret, se for eksempel Falkanger/Bull, Sjørett, 2010, side 312 og Hagstrøm, Obligasjonsrett, 2003, side 810. På ny understreker dette komiteens syn om at ”obligations under this Convention” i artikkel 59 ikke er myntet på pliktaspektet i det generelle villedningsansvaret. 

For det andre gir Rotterdam-reglenes forarbeider ingen direkte holdepunkter for at ”obligations under this Convention” skal gis en slik utvidet anvendelse. Visse diskusjoner peker i retning av at feilinformasjon (misinformation/misrepresentation) skal underlegges begrensningsrett, og da på linje med transportørens ansvar for feilutlevering av gods (forarbeider XXX). Det er imidlertid ikke nærmere diskutert hvilken type feilinformasjon det er tale om. Blant annet er det klassiske tilfellet av villedningsansvar; antedatering av lastetidspunkt, ikke særskilt nevnt (se feks A/CN.9/616 para 35). I samme retning er det heller ikke problematisert at for eksempel antedatering av dokumenter typisk innebærer svikaktig feilopplysning, og at begrensningsrett ved svik (fraud) er uforenlig med grunnleggende prinsipper i de fleste lands rettssystem. Riktignok gjøres enkelte merknader rundt gjennomskjæring av begrensningsrett ved tilfeller av egenskyld i Rotterdam-reglenes artikkel 61 (jf utkastet § 283). Imidlertid kan svikaktige feilopplysninger etter omstendighetene tenkes kun å involvere skipets kaptein, og ikke rederiets ledelsessjikt, slik at konvensjonens egenskyldbestemmelse ikke nødvendigvis kommer til anvendelse. Heller ikke disse forhold problematiseres i forarbeidene. 

Alt i alt er derfor komiteen kommet til at villedningsansvaret bør gjøres ubegrenset. Ved å ta inn sjøloven § 300 i utkastet videreføres altså gjeldende rett på dette punkt. En slik videreføring innebærer at også innløsningskravet i § 300 videreføres: ”Påføres tredjemann tap ved å innløse [dokumentet] i tillit til at opplysningene i dette er riktige, ..”. Dette i motsetning til innløsningskravet i sjøloven § 299 relatert til bevisavskjæring, jf merknader til utkastet § 302. Grunnen til denne forskjellsbehandlingen er at innløsningskravet etter komiteens syn inngår som naturlig del av erstatningsrettslige prinsipper for tapspåvisning og årsakssammenheng ved villedningsansvaret, mens dette ikke gjør seg tilsvarende gjeldende ved bevisavskjæring. 
Når sjøloven § 300, gjennom utkastet § 303, er videreført innebærer det at også annet ledd er tatt med. Bestemmelsen har lang tradisjon i sjøloven. Ved å pålegge transportøren plikt til å opplyse om han er gitt indemnitetserklæring fra avsender relatert til transportopplysningene, styrkes mottakers mulighet til å bedømme om det er grunnlag for å gjøre villedningsansvar gjeldende.  Etter omstendigheten kan   opplysninger om slik indemnitetserklæring styrke lastesidens stilling også ved bedømmelsen av adgang til til bevisavskjæring, jf utkastet § 303.  

Til § 304
Forskuddsbetalt frakt
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 42 og svarer til sjøloven § 299 annet ledd, jf tredje ledd. 

Første punktum svarer i hovedsak til sjøloven § 299 tredje ledd. Kjernen i bestemmelsen er at når transportøren inntar merknad i transportopplysningene om at frakten er forskuddsbetalt, er det tilkjennegivelse overfor dokumenterverver om fraktkrav ikke utestår. Transportøren er bundet av slik tilkjennegivelse; selv om det måtte være slik at merknaden er uriktig ved at frakten likevel ikke er betalt, er dette uten betydning for dokumenterververs rettstilling. 
Systematisk kan løsningen ses på to måter. Det kan ses slik at transportøren ved  slik påtegning er forhindret fra å føre motbevis, altså en regel om bevisavskjæring på linje med løsningen for godsanmerkninger i utkastet § 302. I såfall er det nærliggende å operere med krav til god tro hos dokumenterverver til ekstinksjon av slikt motbevis. Sjølovens regel bygger på en slik tankegang. Alternativt kan transportørens påtegning ses som fastsettelse av de vilkår som gjelder for transportkontrakten nedfelt i transportdokumentet, altså mellom transportøren og dokumenterverver/mottaker. I såfall vil det være unaturlig å operere med god tro og ”ekstinksjon” av påstått avvikende vilkår. Utkastets bestemmelse bygger på en slik tankegang; det var under konvensjonsforhandlingene vurdert å innta et god-tro krav men uten at dette fikk tilslutning (A/CN.9/616 side 21-22). Realiteten i dette er at sjølovens godtro-krav i § 299 tredje ledd ikke videreføres, noe som etter komiteens syn er en rettssystematisk forbedring, jf de nærmere betraktninger på side XXX [henvisning til Eriks notat om negotiabilitetsvirkninger]. 
Når det i bestemmelsen sies at ”transportøren ikke [kan] hevde overfor .... mottakeren at frakten er betalt”, er formuleringen valgt for å klaregjøre at den omfatter både personlig betalingsansvar og tilbakeholdsrett til sikkerhet betaling (A/CN.9/WG.III/WP.62 side 16-17). I sjølovens system er en slik presisering forsåvidt overflødig idet både betalingsansvar og tilbakeholdsrett betinger at de aktuelle krav framgår av transportdokumentet, jf sjøloven § 269 første ledd og § 270, som videreført i utkastet §§ 312 A og 312 B.    

Annet punktum uttrykker det forsåvidt selvfølgelige at merknad om forskuddsbetalt frakt ikke har virkning overfor avsenderen, som er transportørens kontraktsmotpart, og som i såfall er den som har forsømt å betale transportøren i henhold til opplysninger om at frakten er forskuddsbetalt. Denne del av bestemmelsen svarer til sjøloven § 299 annet ledd første punktum. 

Bestemmelsen i sjøloven § 299 annet ledd annet punktum med krav om overliggetid påført transportdokumentet, har komiteen ansett som overflødig. Dels skyldes det at krav på overliggetid normalt ikke får anvendelse i stykkgodsfart, og dels at i trampfart, hvor overliggetidskrav kan være aktuelt, tilsier vår tids bransjepraksis at slike krav blir løst ved å se hen til om certepartiets bestemmelser om ”lien” (tilbakeholdsrett i last) er tilstrekkelig inkorporert i transportdokumentet til å kunne gjøres gjeldende overfor mottaker, jf utkastet §§ 312-312 B. Etter komiteens syn stammer bestemmelsen fra den tid hvor såkalt cessor var vanlig i certpartipraksis (hvor mottaker var forberedt på å betale bortfrakter overliggetid påløpt i lossehavn, mens overliggetid påløpt i lastehavn måtte særskilt varsles). Når så sjølovens cessor-bestemmelse ble fjernet ved lovendringen i 1994 (se NOU 1993:36 side 33-34) synes også behovet for bestemmelsen å være bortfalt.
� her forutsettes bestemmelsen om skipsførerkonnossement (sjøl § 295) supplert som nytt annet ledd i lovtekstutkastet, jf  referat fra komitemøtet 23/6 11, hvor det bemerkes at bestemmelsen enten bør inntas her eller i utkastet § 298. Beholdes den her bør trolig overskriften suppleres med ”herunder signering av skipsførerdokument” e.l 


� omskrevt iht min forståelse av Eriks merknad under møtet 23/6 – men når det sies ”lidt tap”, er dette egnet til uklarhet? – bla når det i neste setning sies at det ikke kreves at har betalt ”eller på annen måte disponert ...”? og hva hvis det ikke er ”lidt tap”: dokumentet er ervervet i god tro (ikke mistanke om at opplysningene er uriktig), det er ytt langtidskreditt, og kunden fremmer ganske enkelt transportkrav uten å ha betalt for varen; er det kanskje mer treffende at erverver ganske enkelt må ha vært i god tro (på ervervstidspunktet)? – jf A/CN.9/616 para 52 hvor parallell trekkes til generelle ekstinksjonsregler; .. a general rule protecting the holder in good faith, in a manner that similar to the law that governed negotiable instruments, such as bills of exchange .. in many jurisdictions ...


� denne setning sto i min opprinnelige tekst, men bør vel også omskrives til ”lidt tap” dersom det beholdes ovenfor? – evt kan setningen strykes som overflødig


� paragrafinndelingen må koordineres med revidert lovtekst


� tilføyd etter Eriks innspill, men er egentlig ”innløsningsinteresse” alltid treffende? det er ikke bare tilfeller hvor dokumentet ikke ville vært innløst som kan være aktuelt,  men også tilfeller hvor det forsåvidt ville vært innløst men mot prisavslag (feks fordi forholdet  ikke ville kvalifisere til hevning/avvisning) og hvor slik berøvet adgang til prisavslag utgjør erstatningskravet. For min del må  gjerne en merknad om ”innløsningsinteresse” stå, men ”såkalt negativ kontraktsinteresse”, gir emm  tilstrekkelige assosiasjoner   
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