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Til Utlevering av gods (§§ 305 til 312C)

Bestemmelsene i utkastet §§ 305-312C omhandler praktisk og rettslig viktige spørsmål knyttet til utlevering av gods i lossehavn. Det dreier seg her om sluttstadiet for transportens gjennomførelse hvor transportørens oppfyllelse avhenger av medvirkning fra mottakers side. Dersom slik medvirkning svikter er det behov for regulering av hvordan transportøren skal eller kan forholde seg for å oppfylle kontraktsmessig. Videre oppstår spørsmål om transportøren kan fremme betalingskrav under transportavtalen overfor mottaker (for ubetalt frakt eller annet), herunder om godset kan tilbakeholdes som sikkerhet for ubetalte krav, eventuelt om sikkerheten kan realiseres til dekning av utestående krav.
Disse temaene er regulert i sjøloven §§ 268-273 og 302-305, se også for befraktning §§ 345-346 og 382 annet ledd. I hovedsak viderefører utkastet sjølovens bestemmelser, men på enkelte sentrale punkter medfører gjennomføring av Rotterdam-reglene endring av gjeldende rett. Dette gjelder problematikken rundt forsinket utlevering av gods som følge av at nødvendig lastedokumentasjon ikke framskaffes av mottaker i tide. Her gir utkastet ulike regler for å lette transportørens stilling. Den praktiske bakgrunn for disse reglene bør kommenteres noe nærmere. 

Negotiable transportdokumenter (konnossementer) utgjør ”nøkkelen til godset” i den forstand at dokumentinnehaver skal ha sikkerhet for at godset ikke utleveres til andre enn den som legitimerer seg ved dokumentet i lossehavn. Som motstykke kan transportøren med befriende virkning utlevere godset til den som er legitimert ved dokumentet. Leveres godset til annen enn den som er legitimert ved dokumentet risikerer transportøren ansvar for feilutlevering, se generelt Falkanger/Bull, Sjørett, 2010, side 315-316. Se også [Eriks innarbeidede notat om negotiablitet].
I det praktiske liv fungerer dette systemet ikke som forutsatt. Særlig i trampfarten oppstår problemer ved at eksemplar av originaldokumentet ikke framskaffes i tide til at lasten kan utleveres mot dokumentet uten forsinkelse for skipet. Videre foreligger sjelden lagringskapasitet for lasten på land slik at det ville medføre betydelig verdispille (tidstap) dersom lasten skulle beholdes ombord i påvente av framskaffelse av dokumentet. Slikt tidstap ville normalt være for lastesidens (befrakters) regning gjennom betaling av demurrage ved reisebefraktning eller tidsfrakt ved tidsbefraktning. Bransjepraksis er derfor etter hvert innrettet slik at lasten utleveres uten mot originaldokumenter, men i stedet mot erklæring om skadesløsholdelse (letter of indemnity) til transportøren fra befrakter eller den som faktisk mottar lasten. En slik ordning med utlevering av lasten mot sikkerhetsstillelse er til en viss grad anerkjent i sjøloven, se for tidsbefraktning § 382 annet ledd. 

Ved linjefart er de praktiske problemer noe mindre påtrengende siden transportøren normalt har en viss lagringskapasitet i sine landterminaler slik at skipet ike nødvendigvis ville oppholdes dersom originaldokumentet skulle avventes. Men også her er de praktiske vansker tilstrekkelige til at godsutlevering mot sikkerhetsstillelse er innarbeidet som normalløsning. Se generelt om disse forhold A/CN.9/WG.iii/WP.21 para 161 og A/CN.9/645 para 63. 

Det bør understrekes at problemene med forsinket framskaffelse av lastedokumenter skyldes forhold på varesiden og ikke på transportørsiden. Den nærmere årsak vil nok variere men i hovedsak skyldes slik forsinkelse; at det er gitt kredittid under de aktuelle salgskontrakter (betaling mot dokumenter) som er uforenlig med lastereisens varighet; at antallet salgstransaksjoner med tilhørende oppgjørsmekanismer knyttet til lasten er uforenlig med reisens varighet; at det skjer kansellering av den underliggende slagskontrakt med tidstap ved å skaffe ny kjøper, eller at reisen ganske enkelt er så kortvarig at dokumentets passering gjennom normal salgstransaksjon ikke skjer i tide.
For transportøren innebærer denne praksisen om utlevering mot sikkerhetsstillelse et dilemma. Ved å utlevere godset uten mot originaldokumenter eksponerer han seg for et utleveringsansvar som ikke er forsikringsdekket. Han er dermed avhengig av godheten av den sikkerhetsstillelse han måtte få fra befrakter (i linjefart: avsender) eller mottaker. I nyere tid er kontraktspraksis blitt slik at sikkerhetsstillelsen normalt ikke består i bankgaranti men et usikret krav mot sikkerhetsstilleren. Praksisen innebærer forsåvidt også en svekkelse av det negotiable transportdokumentet (konnossementet) som verdipapir. I stedet for den tiltenkte funksjon som ”nøkkel til godset” blir i realiteten dokumentet ”nøkkel” til et mulig erstatningskrav for feilutlevering mot transportøren. 

Rotterdam-reglene introduserer her løsninger som sikter mot en avveining av de hensyn som gjør seg gjeldende ved til en viss grad å åpne for at transportøren kan utlevere godset uten mot originaldokument, samtidig som transportdokumentenes funksjon som verdipapir søkes varetatt. 
Dette gjelder for det første rekta-dokumenter. Her åpner utkastet for at transportøren ved forsinket dokumentframvisning kan innhente utleveringsinstruks fra rådighetshaver (normalt transportørens kontraktsmotpart: avsender) for ansvarsfritt å kunne utlevere godset i henhold til slik instruks. Rekta-dokumenter er riktignok ikke negotiable dokumenter, idet utlevering forutsettes å skulle skje til navngitt mottaker, men adgangen til utlevering uten mot dokumentframvisning bryter likevel med rådende forståelse; det følger normalt av dokumentets tekst at utlevering bare skal skje mot dokumentframvisning, og en slik løsning følger også av sjølovens system, jf sjøloven § 292 annet ledd og §§ 302 og 304. Utkastet innebærer her en endring av gjeldende rett, se merknadene til utkatet § 308.
For det andre lanseres en løsning for negotiable dokumenter (ordre- og ihendehaverkonnossementer). Dersom disse påføres en egnet varselklausul vil også her utlevering kunne skje uten mot dokumentframvisning, på tilsvarende måte som ved rekta-dokumenter. Balanseringen mot dokumentet som verdipapir er likevel søkt varetatt ved at erverver (kjøper) av dokumentet som var aktsomt uvitende om at godset kunne være utlevert, har i behold visse krav mot transportøren. Også dette innebærer endring av gjeldende rett, se merknadene til utkastet § 310. Derimot vil ved ordinære negotiable dokumenter (uten varselklausul) dagens løsning videreføres; transportøren kan rettmessig bare utlevere godset mot dokumentfremvisning (utkastet § 309). 
For det tredje lanserer utkastet en løsning om at transportørens feilutleveringsansvar undergis begrensningsrett (utkastet § 281). Dette innebærer endring i forhold til sjøloven hvor slikt ansvar er gjort ubegrenset, men det innebærer ingen egentlig endring i forhold til eksisterende konvensjoner som ikke uttrykkelig regulerer spørsmålet. 

Til § 305
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 43 og gjelder mottakers medvirkningsplikt for å unngå forsinkelse ved utlevering av godset. Den svarer i hovedsak til sjøloven § 268 men har et noe snevrere virkeområde. 

Bestemmelsen er ikke ment å gi en generell plikt til mottakere om å ta imot godset innen en viss tid. Det er den mottaker ”som krever godset utlevert” som er underlagt slik plikt. I de tilfeller hvor mottaker ikke melder seg og gjør krav på godset, er transportøren henvist til å legge opp godset etter utkastet § 311, eller å innhente utleveringsinstruks fra rådighetshaver etter utkastet §§ 307, 308 og 310.
Når det nærmere gjelder kriteriet ”krever godset utlevert” var formuleringen på et tidligere stadium av konvensjonsarbeidet noe annerledes ved at plikten gjaldt den mottaker som ”exercises its rights under the contract of carriage”. Tanken var at ved utøvelse av rettigheter (f.eks. prøvetaking av last før mottak) skulle mottaker ikke kunne avvise godset selv om godset viste seg å ha kjøpsrettslige mangler (A/CN.9/526 para  69). I stedet måtte godset mottas og oppbevares for selgers regning, jf kjøpsloven § 73 annet ledd. Senere under arbeidet ble et slikt kriterium (”exercises its rights”) funnet å være for upresist og det snevrere ”the consignee that demands delivery” ble valgt (A/CN…). Det praktiske virkeområde for bestemmelsen er derfor relativt snevert; normalt vil den som gjør krav på godset også motta det innen rimelig tid.

Det fremgår av bestemmelsen at mottaker som krever utlevering plikter å motta det innen avtalt tid eller slik tid som med rimelighet kan forventes ut fra de nærmere oppstilte kriterier. Det forekommer relativt sjelden at transportdokumenter (konnossementer) inneholder en særskilt frist for godsets utlevering, slik at det generelle kriterium om hva som med rimelighet kan forventes normalt vil være avgjørende. I så måte må forholdene i havnen (hvorvidt det er opphopning av skip osv.) være et sentralt kriterium. Når det i teksten sies ”på det tidspunktet eller i det tidsrommet … som er avtalt”, er tanken at transportøren kan ha påtatt seg lagringsoppdrag for godset og i så fall vil mottakers plikt ikke inntre før utløpet av den avtalte lagringsperiode (A/CN…). Sjøloven § 268 opererer med et noe annet tidskriterium ved at mottaker skal ta i mot godset ”innenfor det tidsrom som transportøren har angitt”. Tanken er at ved godsets ankomst vil transporten gi varsel om dette og sette frist for avhenting. Dette må likevel leses med det forbehold at transportørens frist må være rimelig etter omstendighetene (NOU 1993:36 side 32) slik at ingen realitetsendring er tilsiktet.

Dersom mottaker som krever godset utlevert ikke overholder plikten til å ta i mot det innen angitt tid, vil dette kunne gi transportøren erstatningskrav for tilleggskostnader som følge av forsinkelsen (A/CN…). En slik erstatningsplikt for mottaker kan særlig tenkes i linjefart hvor transportøren normalt ikke har kontraktsmessig grunnlag for å holde seg til avsenderen for forsinkelse oppstått i forbindelse med utleveringen. Derimot vil ved bulktransport (certepartifart) slik forsinkelse normalt inngå i transportørens (bortfrakters) krav på demurrage (overliggetidsgodtgjørelse) mot befrakter, slik at separat krav på erstatning for forsinkelsesmislighold mot mottaker sjelden kommer på tale. Se for engelsk rett, saken Spiros C (2000) Lloyds’ Rep. 319 hvor common law regelen om plikt for mottaker til å ta utlevering innen rimelig, ikke ble anvendt på mottaker i trampfart fordi transportøren (bortfrakter) her hadde befrakter å holde seg til. Lignende synspunkt gjør seg gjeldende i norsk rett. En annen sak er at krav mot befrakter etter omstendighetene kan gjøres gjeldende overfor mottaker, feks ved tilbakeholdsrett i gods i medhold av certepartiets ”lien”-klausul som henvist til transportdokumentet, se i certepartiet som er henvist som sikkerhet for krav gjennom transportdokumentets certepartiets lien klaususl, se utkastet § 312B. 

Sjøloven § 268 annet ledd, som gjenfinnes ved trampfart i § 343 annet ledd, følger ikke uttrykkelig av utkastets bestemmelse. Det fastslås i sjøloven at ”den som legitimerer seg som mottaker, kan undersøke godset før mottakelsen”. Bestemmelsen har for det første en kjøpsrettslig side: kjøper bør ikke gis tilgang til inspeksjon av godset før transportdokumentet innløst (verlevert kjøper) når forutsetningen i salgskontrakten er at betaling skal skje mot dokument, jf kjøpsloven § 39 tredje ledd, se videre NOU 1993:36 side 32 og 69. Bestemmelsen har videre en transportrettslig side: mottaker bør ha rimelig adgang til å undersøke godset før mottak bl.a. fordi han i sjølovens system (utkastet § 312A første ledd), kan bli ansvarlig for frakt og andre krav ved å ta imot godset, jf NOU 1993:36 side 32. 

Etter komiteens syn vil sjølovens § 268 annet ledd i realiteten videreføres selv om den ikke uttrykkelig inntas. Krav på undersøkelse av godset må antas å følge råderetten som omtalt i utkastet § 313 nr. 1 bokstav a) og her vil rådighetshaveren (mottaker) må legitimere seg for å utøve rettigheten, utkastet § 314.
 
Til § 306 Plikt til å bekrefte mottak
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 44 og pålegger mottaker, på transportørens anmodning, å bekrefte mottak av godset. Tanken er at transportøren har et legitimt behov for bevis for at godset er utlevert. 
Første ledd er ment å gi rettslig grunnlag for en allerede eksisterende praksis (A/CN.9/WG.iii/WP.21 para 165). Den svarer til sjøloven § 304 for de tilfeller hvor konnossement (negotiabelt dokument eller rekta-dokument) benyttes og hvor bevis for mottak forutsettes å skje ved kvittering på dokumentet ved dokumentets tilbakelevering til transportøren. Slik praksis forutsettes å gjelde også under utkastets bestemmelse (A/CN.9/WG.iii/WP.21 para 166). Imidlertid legger utkastet, gjennom Rotterdam-reglene, opp til at utlevering av gods i noen grad kan skje også uten tilbakelevering av originaldokumentet, og i slike tilfeller vil altså transportøren ha krav på særskilt kvittering for godsets mottak. 

Annet ledd er basert på Rotterdam-reglene artikkel 3 men er redigeringsmessig forflyttet. Når det her kreves samtykke til bruk av elektronisk kommunikasjon behøver slikt samtykke ikke nødvendigvis foreligge på forhånd; det vil være tilstrekkelig at […]
 

Til § 307 Utlevering uten negotiabelt transportdokument
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 45 og må ses i sammenheng med de påfølgende §§ 308-310. Samtlige bestemmelser gjelder håndtering av tilfeller av forsinket medvirkning fra mottakers side men gir separate bestemmelser avhengig av hva slags transportdokument en har med å gjøre. Med unntak av ordinære negotiable dokumenter (utkastet § 309) åpnes det for at transportøren kan innhente forholdsordre (instruks) for utleveringen fra andre parter enn mottaker dersom denne ikke melder seg eller ikke legitimerer seg på behørig måte. Slike instruks innhentes fra rådighetshaveren, se utkastet § 313. Utlevering av godset i henhold til slik instruks anses som rettmessig utlevering (likevel med visse forbehold, se merknadene til utkastet § 310). 

Løsningen med innhenting av instruks må forstås som en valgrett på transportørens hånd. Ser han seg etter omstendighetene tjent med heller å legge opp godset for mottakers regning vil han kunne gjøre det, se utkastet § 311. 

Løsningen med innhenting av instruks innebærer endring av gjeldende rett for de tilfeller hvor rekta-dokumenter (utkastet § 308) og negotiable dokumenter (§§ 309 og 310) er utstedt. Hvor ikke-negotiable dokumenter (sjøfraktbrev) er utstedt er utkastet i hovedsak sammenfallende med gjeldende rett, jf sjøloven § 308 annet ledd. Herværende paragraf omhandler slike ikke-negotiable dokumenter (sjøfraktbrev). 

Bokstav a) fastslår at transportøren plikter å levere godset til mottaker innen den tid som fremgår av utkastet § 305. Det sies videre at utlevering kan nektes dersom mottaker ”ikke legitimerer seg” på behørig måte. Siden det her er tale om sjøfraktbrev og ikke innløsningsdokument, 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 som utpekes i henhold til bokstav b). Dersom mottaker ikke legitimerer seg har transportøren som ytterste konsekvens adgang til å legge opp godset for mottakers regning, jf utkastet § 311, men i tillegg kommer reglene om transportørens adgang til innhenting av utleveringsinstruks fra rådighetshaver etter bokstav c). 

Bokstav b) er ment å forhindre at utleveringen forsinkes ved at transportøren ikke vet hvem godset skal utleveres til. Dersom mottaker ikke fremgår av transportopplysningene plikter derfor rådighetshaveren å gi de nødvendige opplysninger senest ved skipets ankomst til bestemmelsesstedet. ”Rådighetshaver” vil være avsenderen med mindre råderetten er overført til en annen part, jf utkastet § 314 nr. 1 bokstav a), en løsning som samsvarer med sjøloven § 308 annet ledd. 

Bokstav c) omhandler transportørens rett til å innhente utleveringsinstruks fra rådighetshaver når mottaker ikke medvirker til utlevering, gjennom de tre alternativene oppstilt i bestemmelsen. Dette gjelder for det første dersom mottaker ”ikke krever å få godset utlevert” innen tiden angitt i utkastet § 305. Formuleringen kan synes noe uheldig siden det å ”kreve” i utkastet § 305 ikke er det samme som å ”kreve” i bestemmelsen her. Tanken er at når krav på utlevering skjer etter utkastet § 305, inntrer frist for mottak og at vilkåret i bestemmelsen her er oppfylt dersom mottaker ikke tar de nødvendige skritt for rent faktisk å motta godset innen fristen. I den engelske tekst er formuleringen mer treffende; det sies her ”demands delivery” i artikkel 43 (utkastet § 305) og ”does not … claim delivery” i bestemmelsen her.
 Det gjelder for det andre dersom mottaker ikke legitimerer seg, altså på transportørens anmodning ikke godtgjør at han er rett vedkommende, jf. bokstav a),  og for det tredje dersom mottaker etter transportørens rimelige innsats ikke lar seg oppspore. 
I disse tilfeller kan altså transportøren innhente utleveringsinstruks fra rådighetshaveren for på den måten å sluttføre kontraktsoppfyllelsen ved å følge slik instruks. Hvem som er rådighetshaver fremgår av utkastet §§ 213 og 214. 
Når det i herværende sammenheng er tale om sjøfraktbrev vil rådighetshaveren være transportørens kontraktsmotpart; avsenderen, med mindre avsenderen har overdratt råderetten til en annen part, f.eks. den utpekte mottakeren, jf. utkastet § 314 nr. 1. Løsningen svarer her til gjeldende rett, jf. sjøloven § 308 annet ledd. Dersom rådighetshaveren (utpekt mottaker) ikke skulle la seg oppspore kan transportøren innhente utleveringsinstruks fra avsenderen. Dette betyr altså at dersom råderetten er overdratt til utpekt mottaker, vil likevel råderetten med tanke på utlevering falle tilbake til avsenderen dersom utpekt mottakers medvirkning til utlevering skulle svikte. Ved bulktransport vil det være befrakteren som under certepartiet har betinget seg råderett over lasten og det vil her sjelden forekomme at befrakter har gitt avkall på slik råderett til fordel for en annen  part, f.eks. den utpekte mottaker. 
Det fremgår videre at dersom avsenderen ikke med rimelighet lar seg oppspore kan transportøren innhente utleveringsinstruks fra kontraktsbestemt avsender, forutsatt at slik part er oppført i dokumentet, se utkastet § 252 nr. 9. Det kan tilføyes at det nok sjelden vil forekomme at avsenderen ikke lar seg kontakte. Normalt vil avsenderen ha interesse av å gi alternative instrukser siden medvirkningssvikt fra mottaker ofte vil bety at avsenderens kjøper (den utpekte mottaker) ikke har betalt for godset eller på annen måte oppfylt sine kjøpsforpliktelser.
 Avsenderen vil da ha interesse i å utøve råderetten, eventuelt ved å utpeke seg selv som mottaker.
Bokstav d) fastslår at utlevering etter instruks utgjør kontraktsmessig oppfyllelse fra transportørens side, noe som betyr at dersom den opprinnelig utpekte mottaker senere skulle dukke opp og legitimere seg på behørig måte, har han ikke krav på erstatning for feilutlevering. Imidlertid, når formuleringen lyder: ”fritatt fra sin plikt til å utlevere godset …” er bakgrunnen at utleveringen ikke fritar transportøren for andre plikter etter transportavtalen, f.eks. å svare erstatning for skade på godset. 

Til § 308 Utlevering ved ikke-negotiabelt innløsningsdokument
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 46. Den har ingen direkte parallell i sjøloven og må ses i sammenheng med tiltakene for å avhjelpe vår tids praktiske problemer med forsinket fremskaffelse av innløsningsdokumenter ved utlevering av gods, se innledningsmerknadene til inneværende kapittel. Som ved sjøfraktbrev (utkastet § 307) gis transportørens adgang til, etter nærmere vilkår, å innhente alternativ utleveringsinstruks for å unngå forsinkelse og bli av med godset. 

Det kan tilføyes at det var omstridt under konvensjonsarbeidet hvorvidt rekta-dokumenter burde gis særskilt regulering. Dette skyldtes at slike dokumenter har ulik status under ulike lands rett, og at bruken av dem derved medfører komplikasjoner, samtidig som enhetlig konvensjonsregulering ble vanskeliggjort. Likevel fant man grunn til å ta hensyn til den faktiske bruk av slike dokumenter, noe som i sin tur tilsa at bruken reguleres gjennom særskilt bestemmelse (A/CN…). 

For norsk rett er stillingen at rekta-dokumenter anses som innløsningsdokumenter i kraft av sin status som konnossement, sjøloven § 304 jf § 292 annet ledd, annet punktum. Når utkastet inneholder regler for alternativ utleveringsmåte ved forsinket framvisning av dokumentet, innebærer det endring av gjeldende rett. Kan nok slik endring medføre at rekta-dokumentet svekkes som lasterepresentativ (verdipapir), men det gjelder forsåvidt også til en viss grad ordredokumenter (se utkastet § 310). På sikt er det godt mulig sjøfraktbrev fortrenger rekta-dokumenters nåværende bruk, siden adgangen til alternativ utlevering under de to dokumenttyper er nær sammenfallende. 

Det fremgår av preamblet
 at rekta-dokumenter kjennetegnes ved at dokumentet skal innløses. Formuleringen ble valgt for å ivareta ulike lands rettslige forståelse av hva som utgjør rekta-dokument; enten det måtte fremgå av dokumentets egen tekst at det må innløses for å få godset utlevert, eller denne innløsningsfunksjonen forøvrig følger av nasjonal rett, f.eks. ved at betegnelsen ”konnossement” i seg selv medfører slik funksjon (A/CN…). For norsk rett er det i så måte tilstrekkelig at dokumentet betegner seg som konnossement, sjøloven § 304, og det er ikke grunn til å endre forståelsen i så måte.
 

Paragrafen følger den samme oppbygning som utkastet § 307. 
I bokstav a) reguleres tidspunktet for utlevering og det krav transportøren kan stille til at mottaker legitimerer seg som rett vedkommende. En forskjell foreligger likevel ved at det her, i motsetning til utkastet § 307, er tale om innløsningsdokument. Det sies derfor at mottaker ”skal nekte utlevering dersom dokumentet ikke blir levert tilbake”. Dette er likevel ikke mer enn et utgangspunkt siden transportøren etter bokstav b) har anledning til å innhente utleveringsinstruks fra alternative parter, bl.a. dersom dokumentet ikke fremvises. Til forskjell fra prosedyren ved sjøfraktbrev er rådighetshaver ikke oppført som adressat for anmodning om utleveringsinstruks ved rekta-dokument. Dette skyldes at ved rekta-dokument vil dokumentinnehaveren være rådighetshaver (utkastet § 314 nr. 2 bokstav a)) og siden dokumentinnehaver forutsetningsvis ikke legitimerer seg ved dokumentet, er det naturlig nok uaktuelt å operere med rådighetshaver som adressat for transportørens utleveringsanmodning. 

Bokstav c) svarer til utkastet § 307 c). Følgende kan likevel tilføyes: Avhengig av Rotterdam-reglenes utbredelse kan det nok tenkes at transportøren ved å utlevere godset etter innhentet instruks kan bli eksponert for utleveringsansvar dersom dokumentinnehaver senere melder seg. Det kan f.eks. være at utlevering skjer i et land som ikke er konvensjonsstat og hvor nasjonal rett tillegger rekta-dokumenter ubetinget innløsningsfunksjon. Det er her verdt å bemerke at transportøren ikke har krav på sikkerhetsstillelse fra instruksgiver (se derimot utkastet §§ 310 og 315 nr. 3). Etter omstendighetene kan nok dette medføre at transportører velger å legge opp godset i henhold til utkastet § 311 snarere enn å basere seg på ansvarsfri utlevering etter innhentet instruks. 

Til § 309 Utlevering ved negotiabelt transportdokument
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 47 nr. 1 mens artikkel 47 nr. 2 er skilt ut som egen bestemmelse i utkastet § 310. Utkastet § 309 svarer til sjølovens system ved at negotiable dokumenter forstås som ubetinget innløsningsdokument i den forstand at dokumentinnehaver ikke skal risikere at transportøren utleverer godset med befriende virkning uten mot dokumentet. Derimot kan ansvarsfri utlevering etter innhentet instruks skje på nærmere vilkår når et negotiabelt dokumentet er utstyrt med utleveringsklausul, jf utkastet § 310. 

Det kan tilføyes under konvensjonsarbeidet var tanken opprinnelig at adgang til utlevering etter instruks burde foreligge også ved ordinære negotiable dokumenter. Tanken var at vår tids praksis med utlevering mot skadesløsholdelse er utilfredsstillende og at adgang til utlevering uten mot dokument (etter de nærmere regler i utkastet § 310 bokstav c)-e)) ville gi en egnet praktisk og rettslig løsning (A/CN…). Konklusjonen ble likevel at slik løsning om utlevering etter instruks i uønsket grad ville svekke det negotiable dokumentet som verdipapir. Derfor ble det i stedet valgt å forbeholde løsningen om utlevering etter instruks til negotiable dokumenter som etter sin tekst uttrykkelig åpner for dette (utkastet § 310) mens ordinære negotiable dokumenter behandles rettslig som i dag. Man mente med dette å oppnå en styrking av det negotiable dokument ved å forhindre den uheldige praksis med utlevering mot skadesløsholdelse. Tanken var at for de tilfeller hvor partene (dvs. lastesiden) vet at dokumentet risikerer ikke å komme fram i tide for å fungere som innløsningspapir, vil bransjen velge å benytte den nye konstruksjonen med negotiabelt dokument med utleveringsklausul (utkastet § 310). 

Det gjenstår likevel å se om en slik antagelse om bransjepraksis holder stikk. Etter komiteens syn er det nok en mulighet for at nåværende praksis med ordinære negotiable dokumenter (konnossementer) videreføres, og med den utbredte praksis om utlevering mot skadesløsholdelse snarere enn mot dokumentet. Om denne praksisen videreføres er dette forsåvidt ikke verre enn hva som er stillingen i dag, og rettslig er løsningen i utkastet § 309 som i dag; negotiable dokumenter er innløsningsdokumenter, jf sjøloven §§ 292, 302 og 304. 

Bokstav a) fastslår at transportøren skal utlevere godset til den part som framviser et ihendehaverdokument eller ordredokument og som i tillegg, på transportørens anmodning, legitimerer seg som rett vedkommende. Dette samsvarer med sjølovens løsning selv om sjøloven ikke like klart uttrykker pliktelementet på transportørens side; i sjøloven § 302, jf § 304 framgår plikten forutsetningsvis. 

Bokstav b) fastslår at transportøren skal nekte utlevering uten mot framvisning av dokumentet. Komiteen har vurdert om en slik uttrykkelig plikt til å nekte utlevering kan virke uheldig i lys av en forventet fortsatt praksis med utlevering mot skadesløsholdelse, jf innledningsmerknadene til paragrafen. En er likevel kommet til at formuleringen er juridisk akseptabel siden en transportør som bryter slik uttrykkelig plikt og utleverer godset til ulegitimert mottaker, løper risikoen for ansvar for feilutlevering, som i dag. Komiteen har derfor ikke funnet grunn til å endre sjøloven § 382 annet ledd som for tidsbefraktning åpner for at transportøren (bortfrakter) følger befrakters instruks om utlevering til ulegitimert mottaker, men mot sikkerhetsstillelse fra befrakter og under forutsetning av at bortfrakter er i god tro, se nærmere NOU 1993:36 side 88. 

Bokstav c) svarer til sjøloven § 302 annet ledd første punktum. Utkastet inneholder  en tilføyelse i forholdet til sjøloven ved at dersom det er utstedt mer enn ett originaleksemplar, er det et vilkår for utlevering mot kun ett eksemplar at antall utstedte originaleksemplarer framgår av transportdokumentet.
 Videre inneholder utkastets bokstav c) en tilføyelse for tilrettelegging for bruk av elektronisk transportdokument. Her vil det være uaktuelt med utstedelse av flere originaleksemplarer. 

Til § 310 Utleveringsklausul
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 47 nr. 2 og har ingen parallell i sjøloven. 
Bestemmelsen har sin bakgrunn i et ønske om å få bukt med nåværende med utlevering av godset mot skadesløsholdelse, se innledningsmerknadene til dette kapitlet. Ved å etablere regler for negotiable dokumenter med utleveringsklausul håper man at dette dokumentet, med tilhørende regler, vil erstatte den nåværende praksis. Samtidig tas det sikte på en rimelig balansering av partenes interesser: På den ene side transportørens behov for utlevering uten forsinkelse og på den annen side lastesidens behov for tillit til dokumentet som verdipapir.

I hovedsak kommer denne interesseavveiningen til uttrykk på følgende måte: Transportøren er ved forsinket dokumentfremvisning gitt den samme adgang som omtalt i utkastet §§ 307 og 308 til å innhente utleveringsinstruks fra alternative parter, dvs. avsender eller kontraktsbestemt avsender. Transportøren har imidlertid krav på skadesløsholdelse mot den instruerende part og også krav på egnet sikkerhetsstillelse som vilkår for å følge slik utleveringsinstruks. Dette er igjen motivert i at transportøren løper en viss risiko for å bli holdt ansvarlig for feilutlevering selv om prosedyren følges. Erverver av dokumentet er nemlig gitt beskyttelse med krav på erstatning for feilutlevering dersom dokumentet ble ervervet i god tro, dvs. uten kjennskap til at godset var utlevert, og det ble ervervet i henhold til kontraktsarrangement etablert før godset ble utlevert. Tanken er altså at en godtroende dokumenterverver beskyttes etter nærmere betingelser og at disse betingelsene samtidig gir dokumenterververen oppfordring til årvåkenhet med hensyn til tidspunktet for når godset kan tenkes å bli utlevert (A/CN…). 
Som del av dette interessebildet skal det tilføyes at transportøren ved mulig ansvar for feilutlevering er beskyttet gjennom reglene for ansvarsbegrensning (utkastet § 281), mens feilutleveringsansvaret etter sjøloven er ubegrenset. Til dette bør igjen tilføyes at transportøren gis rett til skadesløsholdelse fra instruksgiveren for sitt utleveringsansvar, noe som betyr at adgangen til ansvarsbegrensning forsåvidt kan komme lastesiden til gode gjennom begrensning i eksponeringen under skadesløsholdelsen. 
Endelig bør det nevnes at dersom den instruerende part (avsenderen) ikke er villig til å stille sikkerhet for sitt regressansvar, er transportøren i realiteten henvist til å velge, enten å følge instruks uten sikkerhet (med et usikret krav på skadesløsholdelse) eller å legge opp godset etter utkastet § 311. Det gjenstår å se om bransjepraksis velger å gjøre bruk av nykonstruksjonen med dokument med utleveringsklausul eller om man ser seg like tjent med å videreføre gjeldende praksis med utlevering mot skadesløsholdelse ved ordinære negotiable dokumenter. 
I preamblet fremgår at en utleveringsklausul skal være ”uttrykkelig oppgitt” i dokumentet. I dette ligger at påtegningen må være tilstrekkelig synlig til å fylle den tilsiktede varselsfunksjon. Eksempelvis vil et slikt varselskrav ikke kunne anses oppfylt dersom intet er påført dokumentet mens dokumentet (i trampfart) henviser til certepartivilkårene og certepartiet inneholder adgang for befrakter til å kreve at transportøren (bortfrakter) utleverer lasten mot skadesløsholdelse. En slik indirekte avtalehjemmel for utlevering uten dokumentinnløsning kan ikke anses tilstrekkelig. 

Bokstavene a) og b) inneholder det samme system for transportørens adgang til å innhente utleveringsinstruks som i § 307 bokstav a) og c), § 308 a) og b). 
Bokstav c) gir transportøren adgang til skadesløsholdelse og sikkerhetsstillelse for den eksponering etterkommelse av utleveringsinstruks kan medføre under bokstav e). 

Bokstav d) gir dokumentinnehaver visse rettigheter overfor transportøren selv om transportøren har utlevert godset i henhold til utleveringsinstruks etter bokstav a)-c). Det er tale om krav ”unntatt retten til å kreve godset utlevert”, noe som betyr at det ikke er tale om ansvar for feilutlevering. Snarere er det tale om øvrige krav etter transportavtalen, typisk ansvar for skade på gods (A/CN…). En slik konstellasjon kan forsåvidt synes noe merkelig, siden den som kan gjøre kravet gjeldende altså ikke er den part som har mottatt godset. Tanken er likevel at kravshaveren (dokumentinnehaver) kan ha lidt tap ved godsskade, f.eks. ved å ha betalt full kjøpesum overfor sin selger mens prisavslag kunne ha vært gjort gjeldende dersom godsets tilstand hadde vært kjent. Erstatningskrav tilsvarende prisavslag kan i så fall gjøres gjeldende (A/CN og de Witt …). Kravet kan gjøres gjeldende av den som blir ihendehaver etter at transportøren har utlevert godset men da forutsatt at ihendehavelsen er ”en kontrakt eller annet fra før utleveringen”.
 Inspirasjon til løsningen er hentet fra engelsk Carriage of Goods by Sea Act 1992 men uten at det redegjøres nærmere for bakgrunnen for dette (A/CN…). Hovedtanken syne så være: 

Engelsk rettstradisjon har sett det slik at transportdokumentet opphører å være varerepresentativ når den som etter det underliggende forhold har krav på godset, mottar godset uten mot originaldokument (se Delfini (1990) 1 Lloyds’ Rep 252, med omtale av eldre domspraksis). Tanken er bl.a. at det ikke gir mening for en slik mottaker å skulle kunne videreomsette dokumentet når vedkommende har fått godset utlevert fra transportøren. Dokumentets funksjon som substitutt for godset (”constructive possession”) er i slike tilfeller ”exhausted”, og det er ingen rettighet å overdra. I Carriage of Goods Act 1992 ble denne løsningen noe modifisert ved at dokumenterverver etter utleveringen likevel har visse rettigheter så sant rettsgrunnlaget for ervervet stammer fra før godsets utlevering. Det rettsgrunnlag det er tale om kan enten være salgsavtalen eller rembursavtalen som danner grunnlaget for dokumentervervet. 
Det er altså denne modellen hentet fra engelsk rett som er ment videreført. I en norsk tradisjon kan løsningen synes noe fremmed. Hos oss er det ikke grunnlag for noen rettslig sondring rundt verdipapirets karakter ettersom dokumenterverv har skjedd før eller etter utlevering, se Jantzen, Godsbefordring til sjøs, 1951, side 455, som forutsetter at godtroerverv med krav mot transportøren kan skje etter godsets utlevering. Den valgte løsning kan likevel ha gode grunner for seg. Den forhindrer misbrukstilfeller: avhender kan ikke gyldig omsette dokumentet dersom denne vet at godset allerede er utlevert. 

Bestemmelsen tar som nevnt sikte på tilfeller hvor dokumentet er ervervet etter at godset er utlevert (forutsatt at ervervsgrunnlaget er etablert før utlevering), men det må opplagt være slik at dersom dokumentet er ervervet før godset er utlevert, har ihendehaveren i behold de krav som følger av bestemmelsen.
 

Mens bokstav d) gjaldt tilfeller hvor dokumentinnehaver etter omstendighetene kan ha krav mot transportøren for annet enn feilutlevering (feks skade på gods), regulerer bokstav e) de tilfeller hvor dokumentinnehaver har krav på erstatning for feilutlevering. Sentralt her er det godtrokrav som oppstilles om at dokumentinnehaveren, på tidspunket for dokumentervervet, var i aktsom uvitenhet om at godset allerede var utlevert, og med de presumsjonsregler for manglende god tro som følger av bestemmelsen. Det skal tilføyes at dersom dokumentet erverves før utlevering er skjedd, må det følge at de samme krav oppstår på dokumentinnehaverens hånd som når ervervet (unntaksvis) skjer i god tro etter at utlevering er skjedd
.   

Til § 310A Flere dokumentinnehavere
Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven § 303 og har ingen parallell i Rotterdam-reglene. Etter komiteens syn gir bestemmelsen en nyttig regulering av tilfeller hvor flere legitimasjonshavere melder seg som mottakere, selv om slike situasjoner i praksis nok forekommer sjelden, også i lys av den utbredte praksis med å utlevere godset mot skadesløsholdelse. 
Bestemmelsen er begrenset til tilfeller av innløsningspapirer, altså rekta-dokumenter etter utkastet § 308 og negotiable dokumenter etter utkastet §§ 309 og 310. For ikke-negotiable dokumenter (sjøfraktbrev) vil ikke problemstillingen oppstå siden det her ikke er tale om innløsningsdokument og da heller ikke tilfeller av flere originaleksemplarer av innløsningsdokument. 

Til § 310B Utlevering når transportdokumentet er kommet bort
Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven § 305 og har ingen parallell i Rotterdam-reglene. Som for utkastet § 310 A kan det nok sies at bestemmelse om mortifikasjon har begrenset praktisk betydning i lys av bransjepraksis med utlevering av gods mot skadesløsholdelse. I slike tilfeller er betydningen av mortifikasjon begrenset til sikkerhetsstillerens behov for å bringe sikkerhetsstillelsen til utløp ved transportørens mottak av det dokument som dannet bakgrunn for sikkerhetsstillelsen. Dette er normalt ikke noe presserende behov idet slike garantier normalt utløper en viss tid etter at utleveringskrav skulle ha vært gjort gjeldende, dvs. 12 måneder i henhold til Haag Visby reglene. På samme måte vil mortifikasjon ha begrenset betydning etter Rotterdam-reglene som i vid utstrekning åpner for utlevering etter alternativ instruks. Til tross for dette ser komiteen det hensiktsmessig å videreføre mortifikasjonsregelen for de tilfeller behovet måtte oppstå. Paragrafens annet ledd er strengt tatt et avvik fra utleveringsreglene i Rotterdam-reglene, men det har neppe vært mening hos konvensjonskonsipistene å hindre mortifikasjon etter nasjonal rett. 

Til § 310C Erverv av negotiabelt transportdokument i god tro
Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven § 306 og mangler parallell i Rotterdam-reglene som ikke omhandler prioritetssituasjonen mellom ulike dokumenterververe. Bestemmelsen gir en rettsteknisk enkel regel. Den er likevel ikke uten betenkeligheter siden det kunne tenkes andre prioritetsregler med sterkere rettspolitisk forankring, se [Eriks verdipapirnotat innarbeidet]. Komiteen har allikevel […
]. 

Til § 310D Stansningsrett
Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven § 307 og har ingen direkte parallell i Rotterdam-reglene. Den regulerer selgerens stansningsrett og innebærer at ved insolvensfare hos kjøper har selger rett til å forhindre godsets utlevering til kjøper (eller kjøpers konkursbo) til tross for at godset kjøpsrettslig er levert gjennom godsets levering til transportøren. 

Reglene om stansningsrett har berøringspunkter med Rotterdam-reglenes råderettsbestemmelser, se utkastet § 313 nr. 1 bokstav b) og c), se også A/CN … . Det er likevel slik at utkatets råderettsregler har et noe annet virkeområde enn gjeldende regler om stansningsrett. Rotterdam-reglene forutsetter at rådighetshaver (den som i så fall utøver stansingsrett) ved negotiable dokumenter er innehaver av samtlige eksemplarer av originalene, utkastet § 314 nr. 2 og 3. En slik regel gir imidlertid ikke rom for nåværende stansingsrett hvor poenget er at retten kan utøves av selger selv om transportdokumenter er overdratt til kjøper, sjøloven § 307 første ledd. 
Komiteen har derfor funnet grunn til å videreføre de nåværende regler og kan ikke se at Rotterdam-reglenes råderettsbestemmelser er til hinder for det. Dette innebærer at også regelen i sjøloven § 307 annet ledd videreføres. Regelen går ut på at stansningsretten ekstingveres av en part (dvs. en senere erverver enn den insolvente kjøper) som i god tro har ervervet transportdokumentet. Se nærmere [Eriks innarbeidede verdipapirnotat]. 

Til § 310E Verdipapirvirkninger av transportdokumenter
Paragrafen er ny i forhold til sjøloven og her heller ingen parallell i Rotterdam-reglene. Bakgrunnen for bestemmelsen er et antatt behov for å utbygge reglene rundt negotiable dokumenter med visse legitimasjons- og ekstinksjonsregler utover hva sjøloven i dag inneholder. [Nærmere begrunnelse etter at temaet er ytterligere behandlet.] 

Til § 311 Uavhentet gods
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene art. 48 og svarer i hovedsak til sjøloven § 271. Den gir transportøren rett til etter nærmere vilkår å legge opp godset for mottakers regning og i forlengelsen realisere godset for dekning av transportørens krav. Adgangen til opplegging kan være et alternativ til transportørens innhenting av utleveringsinstruks etter utkastet §§ 307, 308 og 310, dvs. transportøren kan etter omstendighetene velge å legge opp godset snarere enn å anmode om utleveringsinstruks, eller opplegging kan være det eneste alternativ dersom slik utleveringsinstruks ikke gis eller ikke gis i tide. Bestemmelsen må ses i sammenheng med sjøloven § 446 om rett til opplegging av last ved reisebefraktning.
 

Nr. 1 krever at godset skal være ”kommet frem til bestemmelsesstedet” for at regelen får anvendelse. Med ”bestemmelsesstedet” menes ikke bare det opprinnelige bestemmelsessted etter transportavtalen men det kan også gjelde ved utlevering i mellomhavn, se utkastet § 313 nr. 1 bokstav b). De nærmere vilkår for transportørens adgang til opplegging følger av bokstavene a)-e). 

Bokstav a) gjelder tilfeller omhandlet i utkastet § 305, altså at mottaker har gjort krav på utlevering men likevel ikke tar imot godset i tide. 

Bokstav b) gjelder tilfeller hvor utleveringsinstruks som omhandlet i §§ 307, 308 og 310 ikke lar seg innhente, enten fordi den instruerende part ikke lar seg oppspore eller fordi vedkommende unnlater å gi utleveringsinstruks eller ikke gi tilfredsstillende instrukser, f.eks. ved at krav til sikkerhetsstillelse etter utkastet § 310 bokstav c) ikke oppfylles. 

Bokstav c) oppstiller som alternative vilkår ”kan eller må” nekte utlevering etter utkastet §§ 306-310. Av disse bestemmelsene er alternativet ”må” (nekte utlevering) forbeholdt tilfeller av negotiable dokumenter hvor mottaker ikke legitimerer seg som rett vedkommende, jf utkastet § 309 bokstav b). I de øvrige tilfeller etter utkastet §§ 307, 308 og 310 oppstilles ”kan”-regler. Dette betyr bl.a. at transportøren har valgretten mellom å legge opp godset eller innhente utleveringsinstruks etter systemet i utkastet §§ 307, 308 og 310. Det betyr også at transportøren har valgretten dersom etter disse bestemmelsene mottaker etter transportørens anmodning ikke legitimerer seg som rett vedkommende, dvs ikke ”properly identifies itself” som den som etter dokumentet er utpekt som mottaker, se utkastet §§ 307 og 308 bokstav a) og § 310 bokstav a)(ii).
 

Bokstav d) gjelder tilfeller av rettslig umulighet, dvs. at transportøren er forhindret fra å utlevere godset på grunn av lokale lovforbud. Dette kan f.eks. dreie seg om importrestriksjoner knyttet til godsets opprinnelsessted eller helsemessige forhold som forbyr utlevering. To forhold bør her nevnes: 
For det første har reglene en side mot transportørens ansvarsperiode, jf utkastet § 271 nr. 1 bokstav b). Denne fastslår at ansvarsperioden utløper dersom transportørten på grunn av lokale regler er henvist til å overlevere godset til myndighet eller annen tredjeperson som mottaker kan hente godset fra. Utkastet § 311 omhandler derimot tilfeller hvor lokal lovgivning er til hinder for å utlevere godset til mottaker. 
For det andre har reglene en side mot farlig gods og transportørens adgang til å kvitte seg med eller uskadeliggjøre slikt gods. Etter omstendighetene kan nok både utkastet § 268 og § 311 nr. bokstav c) gi transportøren hjemmel til å bli av med slikt gods.
Bokstav e) omhandler tilfeller hvor godset ”av andre grunner” ikke lar seg utlevere.
 En slik samlebestemmelse kan synes noe fremmed i lys av bestemmelsens system hvor gods bare skal anses uavhentet etter de nærmere oppstilte vilkår i bokstav a)-e). Det var da også under konvensjonsarbeidet reist tvil om bestemmelsens berettigelse men den ble beholdt som et sikkerhetsnett for tilfeller som ikke måtte være fanget opp i de øvrige punkter (A/CN…). Som eksempel på hva som kan være slike ”andre grunner” nevner konvensjonsforarbeidene dårlig vær som forhindrer utlevering (A/CN…). Her kan det likevel tilføyes at dersom transportøren er forhindret fra å utlevere godset på grunn av dårlig vær vil dette normalt også forhindre transportøren i å få godset lagt opp. Slike værhindringer kan etter omstendighetene altså berøre transportørens sluttoppfyllelse snarere enn å utgjøre medvirkningssvikt på mottakers side. I forlengelsen kan det tenkes hindringstilfeller av force majeure-karakter som umuliggjør utlevering innen overskuelig tid; havneanlegget er ødelagt ved eksplosjon eller orkan e.l. Under slike tilfeller vil det ikke være tale om medvirkningssvikt fra mottaker i egentlig forstand. Spørsmålet vil i stedet oppstå anløp til alternativ havn for sluttføring av transporten, se utkastet § 313 bokstav b) [samt sjøloven § 265 annet ledd, jf § 356 første ledd]. 

Nr. 2 gir nærmere regler for transportørens råderett over gods som legges opp, og svarer til sjøloven § 271 annet ledd og § 272, se også for reisebefraktning §§ 345 og 346. Videre bør bestemmelsen ses i sammenheng med transportørens sjøpanterett i godset, jf sjøloven § 61 nr. 3. Når det i annet punktum nevnes at opplegging og salg av godset ikke berører ”andre rettigheter” som transportøren måtte ha, tenkes det på de kravene etter utkastet §§ 312A-C som ikke lar seg dekke ved realisering av godset. 

Nr. 3 pålegger transportøren varslingsplikt før opplegging og realisering av godset og svarer i hovedsak til sjøloven § 271 annet ledd. Når det sies at transportøren først ”kan” utøve rettighetene etter å ha gitt egnet frist til de berørte parter, må dette forstås slik at dersom slik varsling forsømmes har forsåvidt transportøren fortsatt adgang til å gjennomføre tiltakene, men kan bli erstatningsansvarlig for tap som følge av forsømt varsling. F.eks. kan det tenkes at de berørte parter ville ha gitt anvisning på en realiseringsmåte som hadde gitt bedre økonomisk uttelling; transportøren må i så fall hefte for det verditap som derved er oppstått. 

I utkastets tekst nevnes ikke kontraktsbestemt avsender blant de parter som skal varsles; lovteksten samsvarer her med den engelske originalteksten. Etter komiteens skjønn må dette skyldes en inkurie siden kontraktsbestemt avsender i ulike sammenhenger er en alternativ part for instruksgivning i forbindelse med utlevering, se utkastet §§ 307 og 308 bokstav b) og 310 bokstav a).
 

Nr. 4 har ingen direkte parallell i sjøloven men sier hva som uansett ville følge, nemlig at et eventuelt overskudd etter realisasjon av godset skal oppbevares av transportøren i favør av mottaker. 

Nr. 5 fastsetter ordinært skyldansvar for transportøren i forbindelse med dennes råderett over godset. Løsningen svarer til gjeldende rett, jf sjøloven § 271 første ledd annet punktum. Transportøren er altså ikke underlagt det ansvarsregime (skyldansvar ved omvendt bevisbyrde) som gjelder under transportørens ansvarsperiode, jf utkastet § 271. Bakgrunnen for det lempeligere ansvarsregime er at selve situasjonen med opplegging av godset skyldes medvirkningssvikt fra mottakers side; det inngår ikke i hva transportøren har påtatt som ledd i transporten og omfattes ikke av transportørens ansvarsperiode. 

Nr. 6 er, med redigeringsmessig justering, basert på Rotterdam-reglene artikkel 3. Det vises til merknadene til utkastet § …
 . 

Til § 312A Mottakerens plikt til å betale frakt m.v. 
Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven § 269 og må ses i sammenheng med utkastet § 321.
 Sistnevnte bestemmelse, som er basert på Rotterdam-reglene artikkel 58, gir visse regler for inntreden av mottakers betalingsansvar som ledd i overdragelse av negotiable dokumenter. Paragrafen her er gjelder derimot for transportdokumenter generelt og gir nærmere regler for når betalingsansvar for mottaker pådras i forbindelse med utlevering av godset.
 

Bestemmelsen har sin bakgrunn i at mottakeren som sådan ikke er part i transportavtalen og den således ha praktisk betydning det er en annen enn avsenderen som mottar godset. Når avsenderen er mottaker, følger dennes ansvar av selve transportavtalen. Selv om mottakeren ikke er part i transportavtalen, kan imidlertid mottakeren ved å ta i mot godset få et selvstendig ansvar for betaling av frakt m.v. etter reglene i paragrafen her. Dette medfører vanligvis ikke at avsenderen går fri, se utkastet § 312C. 

Utkastet § 312A må ses i sammenheng med at det i linjefarten, og i stor grad også i trampfarten, er vanlig at frakt forskuddsbetales. Dersom dette kommer til uttrykk i transportdokumentet vil slikt fraktkrav ikke kunne avkreves mottaker, jf utkastet § 304. I vanlige tilfeller vil derfor mottakerens ansvar være begrenset til å gjelde krav oppstått under transporten, f.eks. felleshavaribidrag, eller særlige kostnader på bestemmelsesstedet.
 

Første ledd omhandler tilfeller hvor utlevering av godset skjer mot transportdokument, noe som omfatter samtlige av dokumenttypene omtalt i §§ 307 til 310. Det er først ved å ta i mot godset at mottaker blir ansvarlig, ikke ved forutgående handlinger som f.eks. (ved bulklast) prøvetaking av lasten forut for mottak, se Jantzen, Godsbefordring til sjøs, 1951, side 195. 

Det skal bemerkes at Rotterdam-reglene i større grad enn sjøloven åpner for at mottaker får godset utlevert uten mot presentasjon av transportdokumentet, jf særlig utkastet §§ 308 og 310. Etter omstendighetene kan dette bety at den som faktisk mottar godset ikke har gjort seg kjent med hvilke krav som etter dokumentet kan gjøres gjeldende mot mottaker. Slik manglende kunnskap vil i så fall være mottakers risiko i den forstand at transportdokumentet uansett regulerer rettsforholdet mellom transportøren og mottaker, herunder mottakers mulige betalingsansvar.
 

Annet ledd omhandler de tilfeller hvor transportdokument unntaksvis ikke benyttes. I så fall vil mottakers ansvar være betinget av at han forsto eller burde ha forstått at transportøren ikke hadde fått betaling. Hovedsynspunktet vil være at mottakeren ved utleveringen gjøres kjent med fraktansvaret eller ansvar for andre utestående krav, slik at han har mulighet til å unngå ansvaret ved å nekte å ta i mot godset.

Til § 312B Tilbakeholdsrett
Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven § 270 og har ingen parallell i Rotterdam-reglene som overlater spørsmålet om transportørens sikkerhetsrett (tilbakeholdsrett) til nasjonal rett, se Rotterdam-reglene artikkel 49. 

Paragrafen fastslår at transportøren har tilbakeholdsrett i godset til sikkerhet for de krav som kan gjøres gjeldende mot mottaker etter utkastet § 312A samt for krav som er sikret ved sjøpant i godset. I så fall plikter transportøren ikke å utlevere godset før kravene er betalt eller sikkerhet stillet. Etter at godset er utlevert kan transportøren kreve dekning av sikkerheten med mindre mottakeren hindrer dette ved arrest eller midlertidig forføyning. 

Dersom slik tilbakeholdsrett utøves vil transportøren måtte legge opp godset i sikker forvaring etter utkastet § 312 og i tilfelle sette frist for salg av godset til dekning av sine krav. 

Det tilføyes at i trampfarten er det vanlig at transportøren (bortfrakter) i certepartiet har betinget seg tilbakeholdsrett (lien) i lasten for utestående krav mot befrakter. Ved inkorporering av certepartiets vilkår i det aktuelle transportdokument er tanken at slik avtalt lien skal kunne gjøres gjeldende overfor mottaker. Det skal bemerkes at avtalt lien er ikke ment å skulle gi personlig ansvar overfor mottaker og dermed ikke vil omfattes av mottakers ansvar etter utkastet § 312A. Etter omstendighetene kan derimot slik lien-rett gis virkning for de krav som sikres ved tilbakeholdsrett etter paragrafen her.

Til § 312C Avsenderens ansvar for frakt m.v. 
Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven § 273 og har ingen parallell i Rotterdam-reglene som ikke omhandler avsenderens betalingsplikt for frakt og andre krav, se også merknadene til utkastet § 292B. 

Bestemmelsen har sin bakgrunn i tidligere tider hvor det var vanlig med såkalte cesser-klausuler (opphørsklausuler). Tanken var at inndrivelse av fraktkrav og annet under certepartiet skulle koordineres med kostnadsfordelingen i den underliggende salgskontrakt slik at transportøren (bortfrakter) påtok seg å inndrive visse krav mot mottaker (kjøper) med den virkning at avsenderens (befrakterens) betalingsplikt derved opphørte (ceased). Denne praksisen er i nyere tid i stor grad forlatt og utkastet § 312C markerer dette ved uttrykkelig å fastslå at avsenderen i utgangspunktet forblir betalingsansvarlig overfor transportøren uavhengig av om transportøren gjør bruk av tilbakeholdsretten overfor mottakeren. Det som fastslås i bestemmelsen er altså ikke annet enn hva som følger av alminnelig kontraktsrettslige prinsipper, nemlig at transportørens medkontrahent under transportavtalen (avsenderen) forblir betalingsansvarlig under kontrakten. Det vises til NOU 1993:36 side 33-34. 

Første ledd inneholder likevel et begrenset unntak fra denne hovedregelen ved at avsenderens betalingsansvar etter omstendighetene kan bortfalle dersom utleveringen ”medfører tap for avsenderen og transportøren måtte ha innsett dette”. Det tas her sikte på tilfeller av insolvens hos mottakeren (kjøperen) og hvor transportøren, ved kjennskap til slik insolvens, har oppfordring til å utøve tilbakeholdsrett for å sikre avsenderens (selgerens) interesser. Konstellasjonen vil typisk være: godset utleveres til insolvent mottaker (kjøper) som etter det underliggende salgsforhold skulle betale frakt eller andre krav knyttet til transporten. Avsenderen betaler disse kravene til transportøren men oppnår ikke dekning av sitt regresskrav mot mottakeren på grunn av dennes insolvens. I slike begrensede tilfeller har altså transportøren, av hensyn til avsenderen, plikt til å utøve tilbakeholdsrett etter utkastet § 312B.
 

Annet ledd fastslår at transportøren ikke har noen plikt overfor avsenderen til å selge godset for å få sine krav dekket, før ansvar gjøres gjeldende overfor avsenderen. Er godset solgt etter utkastet § 311 forblir avsenderen ansvarlig i den grad transportøren ikke har oppnådd dekning av sine krav gjennom salget. Derimot har transportøren en generell plikt til å opptre aktsomt for å oppnå et høyest mulig salgsproveny, se utkastet § 311 nr. 5. 

� I tekstutkastet WP.101 side 31 er det ikke tale om ”the consignee that demands delivery” men ”the consignee that exercises its rights under the contract …”. Når så teksten er endret til ”demands delivery” skulle man tro dette var omtalt i forarbeidene, men de eneste forarbeider etter WP.101 er A/CN.9/645 hvor det i para 151 kun sies at substansen er godkjent og at teksten er ”referred … to the drafting group”. Bakgrunnen for endringen er altså uklar og nåværende tekst har den raritet, som også påpekt av Diamond i LMCLQ, at meningen blir marginal: om en part krever levering synes det opplagt at han også vil ta  levering. Temaet var altså et annet: den som utøver andre rettigheter plikter å ta levering (f.eks. ved avdekking av kjøpsrettslige mangler).


� Er det i tråd med dagens praksis hvor i hvert fall i trampfart prøvetaking normalt tas uten noen legitimering (og uten noen LOI)? Men trolig er slik praksis uproblematisk fordi befrakter har denne type råderett gjennom certepartiet og gir samtykke til/anmoder om prøvetaking. Den transportrettslige bakgrunn for sjøloven § 268 annet ledd foreligger også for utkastets del ved at utkastet § 312 a) viderefører sjøloven § 269. Det kan tilføyes at gjennom vår tids utbredte praksis med transportdokumenter påført ”forskuddsbetalt frakt” (utkastet § … vil behovet for kontroll av godset med tanke på slik betalingsplikt ha begrenset betydning, se også NOU 1993:36 side 32. Det kan spørres om formålet med en adgang til å kontrollere godset til samme tanke på mulig fraktbetalingsplikt ved godsets mottak, kan stride mot hva som foran er nevnt om at mottaker plikter å motta godset til tross for avdekkede mangler i kjøpsrettslig forstand. Det er likevel trolig ikke det; dersom godset skulle være så sterkt beskadiget at det ikke lenger er ”i behold” (utkastet § 292 b) annet ledd), vil for det første frakt ikke anses opptjent, og uavhengig av frakten vil nok etter omstendighetene godset kunne avvises av mottaker, se Falkanger, Bortskaffelse av sterkt beskadiget last, SGS … .


� Jeg ser at dette leddet er tilføyd i Eriks seneste versjon. Hva gjelder samtykkekravet må dette tenkes gjennom nærmere slik at det ikke legges unødig hinder for elektroniske meldinger som jo generelt oppfyller kravet til skriftlighet i norsk rett; RR som modernisert regelverk må ikke fungere som felle for elektroniske aktører. 


� Merkverdigheten har sin bakgrunn i art. 43 tidligere sa ”exercises its rights”, senere endret til ”demands delivery”, mens art. 45 og 46 m.v. hele tiden har beholdt ”claims delivery”. 


� Det betyr vel at også ved ugjenkallelig utpeking av mottaker som rådighetshaver, faller utleveringsinstruksen tilbake på avsender dersom slik rådighetshaver svikter. 


� Det er fremmed teknikk at det verken er nummerering eller første og annet ledd, noe som gjør det vanskelig med egnet betegnelse. 


� Det kan spørres om dette siste bør sies, bl.a. fordi ”konnossement” ikke benyttes i RRs terminologi. Bør det da antydes hva motstykket til rekta-konnossement vil være ved fremtidig terminologi? Motstykket blir vel i så fall at det brukes ”negotiable document” som så gjøres navngitt eller ”not to order”, slik det hele begynte for konnossementenes del. 


� Husk tilsvarende for § 308. 


� I Eriks tekst sies ”annet” til ”contractual or other arrangements”, noe som synes vel knapt. 


� Hva er forholdet til bokstav e)? Er tanken at den som har ervervet dokumentet før utlevering også har krav på utleveringsansvar? Det må vel følge motsetningsvis av bokstav c) hvor den som i god tro erverver dokumentet etter utlevering har krav basert på feilutlevering.


� dette bør dobbeltsjekkes; regelen er noe merkelig formulert


� Jeg vet ikke hva komiteen etter hvert velger. 


� Bør ikke § 346 strengt tatt samkjøres med utkastet, i hvert fall hva gjelder realiseringsmåte etc., siden trampdokumenter og forholdet til lasteeier omfattes av RR? 


� Men transportøren tar her altså risikoen ved eventuelt å levere til ulegitimert mottaker. Det diskuteres i litteraturen om kan-regelen er å forstå slik at transportøren kan velge å kreve at pretendenten legitimerer seg (properly identify itself as …), men om transportøren først gjør det og vedkommende ikke ”properly identify itself”, må det forstås som en skal-regel: det er da urettmessig å utlevere til vedkommende og alternativet om opplegging skal da velges. 


� I Eriks tekst sies ”av andre grunner er umulig … å utlevere godset”, noe som kan gi en nyanseforskjell fra det engelske ”otherwise undeliverable”, jf ”ikke lar seg utlevere”. Feks ved karantenetid er utlevering kanskje ikke umulig i absolutt forstand. 


� Eller er bakgrunnen for unnlatelsen at denne parten ikke blir ansvarlig for ikke-dekkede restkrav? 


� andre steder av tilsvarende omredigering


� Siden bestemmelsen her omhandler det samme ansvar som i § 321 bør vel ordlyden der benyttes vedrørende inkorporering, altså: ”i den grad mottakers ansvar fremgår av eller kan utledes av dokumentet”. 


� Dette må gjennomtenkes idet det er tilsynelatende motstrid: § 321 nr. 2 taler om ansvar ved ”utøvelse av rettigheter etter transportavtalen”. I § 321 nr. 3 gis det riktignok kun en negativ avgrensning av hva slik rettighetsutøvelse skal bestå i. Men sjøloven § 269 (§ 312A) lar altså selve mottakelsen av lasten være pliktutløsende, og ikke f.eks. det å gjøre krav på utlevering, jf Jantzen side 195. Imidlertid, det å gjøre krav på utlevering vil språklig sett være å ”utøve rettighet” som omtalt i utkastet § 321, jf også diskusjonen om hva som utløser plikter under utkastet § 305. Dette er viktig både praktisk og prinsipielt, jf engelsk House of Lords og Berge Sisar hvor spørsmålet var om det å kreve prøvetaking av lasten innebar ”take or demand delivery” som pådro ansvar etter COGSA 92. For min del kan man gjerne bestemme at det å ta i mot lasten utgjør slik rettighetsutøvelse som omtalt i § 321, men det kan spørres om konsipistene hadde en så snever forståelse i tankene; å ta i mot er nok noe snevrere enn å utøve rettighet. 


� Ovennevnte er hentet fra NOU 1993 vedrørende sjøloven § 269. Der nevnes intet om det mer sentrale spørsmål; om mottaker vil hefte solidarisk med avsenderen for ansvar for farlig gods (skipet eller annen last er f.eks. kontaminert). Det er uvisst for meg om vi bør gi signaler i den ene eller annen retning, se merknader til §321. 


� bemerk at sjøloven sier: ”Utleveres godset mot transportdokument”, hvor man altså har i tankene den klassiske situasjon ved konnossementer. Formuleringen blir ikke helt treffende når i tekstutkastet også sjøfraktbrev tenkes omfattet, hvor utlevering vel aldri skjer mot dokument, noe som påny foranlediger forholdet til §321


� Dette er hentet fra NOU 1993:36 side 32 og gir som sådan mening. Temaet spiller likevel tilbake på merknadene til § 305 og den ubetingede plikt mottaker har til å ta i mot godset etter at det er krevd utlevert. Hva som innebærer å ha ”kreve utlevering” i trampart vet jeg ikke, normalt vil befrakter instruere skipet om hvor og til hvem lasten skal utleveres. I praksis vil derfor situasjonen sjelden oppstå at mottaker har krevd utlevering, så blir kjent med potensielt ansvar, og så har interesse av å nekte å ta i mot (for å unngå ansvar), i strid med plikten i § 305.


� denne bestemmelsen er trolig avleggs. Den er en etterlevning av cesser-systemet men når dette i praksis er forlatt vil det etter mitt skjønn være en fremmed tanke at transportøren skal vurdere avsenders stilling i slike situasjoner. På den annen side: bestemmelsen forutsetter at transportøren burde kjenne til en slik tapsrisiko hos avsender, noe som vel i realiteten betyr at avsender har gjort transportøren uttrykkelig kjent med behovet for å utøve tilbakeholdsrett, og i slike tilfeller vil det kanskje, selv uten bestemmelsen, ligge en plikt for transportøren til å ivareta avsenders interesser; avsender har trolig innenfor råderettsreglene adgang til å beordre utøvelse av tilbakeholdsrett? 
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