



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 består en endring i at Rotterdam-reglene ikke inneholder sjølovens uttrykkelig regulering av henholdsvis mottaks- og omborddokumenter. En slik endring synes imidlertid 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. for 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 er imidlertid ivaretatt gjennom sjøloven § 338 annet ledd. Unnlatelsen av å videreføre § 294 tredje ledd medfører derfor ingen 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 regulerer utstedelsen av de ulike dokumenttyper.

[Til § 296 A Skipsfører- transportdokument
 

Paragrafen har ingen parallell i Rotterdam-reglene men er en direkte videreføring av sjøloven § 295 om skipsførerkonnossement. Komiteen finner det ubetenkelig med en slik supplering av Rotterdam-reglene, samtidig som paragrafen fyller et behov for avklaring av visse tilfeller av bruk av innbefraktet tonnasje i linjefart. Poenget vil her være å unngå tvil om at kontraherende transportør 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 linjens innbefraktede skip). Det vises forøvrig til merknadene i NOU 1993:36 side 45.] 
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 punkter 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 bør 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 i den forstand 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. Av disse grunner anser komiteen det ubetenkelig ikke å videreføre sjølovens bestemmelser på dette punkt.
 
Annet ledd inneholder fire punkter 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 (slik tilfellet vil være 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.
 
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.
 
Sjøloven inneholder enkelte ytterligere opplysninger som ikke er omtalt i Rotterdam-reglene. Enkelte av disse er inntatt i utkastet og utgjør derved supplement til Rotterdam-reglenes originaltekst. 
For det første gjelder dette opplysninger om avlasters identitet, jf sjølovens § 296 første ledd punkt 4. I bransjepraksis inntas slike opplysninger rutinemessig og Rotterdam-reglene inneholder øvrige bestemmelser hvor slik opplysning forutsettes å skulle inngå, jf art. 31, 1: ”The shipper shall provide to the carrier ... the name of the party to be identified as the shipper in the contract particulars …” , slik at utelatelsen må antas å være en inkurie.
 Videre inneholder utkastet ingen parallell til sjøloven § 296 første ledd punkt 11. 
For det andre gjelder det inntakelse av ”paramount”-klausul med den tilsiktede virkning at Rotterdam-reglenes ansvarsregime 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 side 52.
 
Komiteen har derimot ikke funnet grunn til å videreføre sjøloven § 296 første ledd punkt 10 vedrørende 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 merknadene til [§ 321/art 67] 
Sjøloven inneholder videre krav til opplysning om dekkslast og krav til opplysning om mulig avtalt forhøyet ansvarsgrense, jf § 296 første ledd punkt 12 og 13. 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.
 
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). 
Bestemmelsens 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. 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
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 38 og svarer til sjøloven § 296 tredje ledd. Paragrafen bør ses i sammenheng med utkastets § 296 A med nærmere anvisning på hvem skipsføreren anses å signere på vegne av dersom transportøren benytter innbefraktet skip.
 

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 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 utkastets §§ 302- 303. 

Til § 301
Forbehold med hensyn til transportopplysninger 
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. 
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, snarere enn transportørens opplysningsplikt som i sjøloven § 298.
 

Redigeringsmessig er paragrafen bygget opp slik at første ledd inneholder hovedregelen for transportørens reservasjonsrett mens andre til fjerne 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 forså 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). 
Bestemmelsens litra a) omhandler tilfeller hvor avsenderens opplysninger ikke med rimelighet lar seg kontrollere. I så fall skal det anmerkes at de aktuelle opplysninger ikke lot seg kontrollere.
 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 e.l. 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. 

Bestemmelsen i 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 forøvrig 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 undersøke. Det aktuelle forbehold skal i så fall gi uttrykk for ”dette”. Bestemmelsen må videre leses i sammenheng med § 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. 

Bestemmelsens 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”. Bestemmelsens litra a) pkt ii) regulerer tilfeller hvor transportøren allikevel besitter konkret kunnskap om godset og hvor opplysningsplikten da pålegger han å gjøre anmerkning, forsåvidt i samsvar med tredje ledd litra b). 
Bestemmelsens 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 typetilfellet knytter seg igjen 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 f.eks. under engelsk rett Cook et al, Voyage Charters, …, side … . 
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. Realiteten i dette blir at det kun oppstilles et krav om god tro med hensyn til transportopplysningenes riktighet på tidspunktet for tredjemanns ervervelse av dokumentet. 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 mot dokumentet 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 allikevel 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 ervervet av tredjemann i god tro med hensyn til transportopplysningene påført dokumentet, og avskjærer transportøren 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 ND 1998.84 FH som eksempel på at slik god tro ikke forelå.  
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. 

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 § 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). Det er av den grunn behov for nærmere regulering av sjøfraktbrevets bevisvirkning. 

[Bestemmelsene oppstiller en bevisavskjæringsregel med et noe mindre omfang enn for negotiable dokumenter og rekta-dokumenter. Det følger av bestemmelsens litra a) (nr. i) 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.
 Bestemmelsens litra b) (nr. ii) gir nærmere presisering av opplysningsplikten med hensyn til detaljer ved beskrivelsen av konteinere i linjefart.
 Videre omhandler litra c) (nr. iii) de i praksis viktige tilfeller hvor kapteinen har forsømt å gjøre anmerkning om godsets synlige tilstand, og i så måte er bevisavskjæringsreglene reglene de samme som for negotiable dokumenter.
] 
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, 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 interesser 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. Trolig som utslag av dette er heller ikke pliktterminologi benyttet i artikkel 40 (utkastets § 301) vedrørende transportørens korrigering av feilopplysninger. Snarere er en rettighetsterminologi (reservasjonsrett) benyttet. En slik påpekning kan kanskje synes noe spissfindig, siden opplysningspliktens motstykke 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 hvilke type feilinformasjon det er tale om. Blant annet er det klassiske tilfellet av villedningsansvar; antedatering av lastetidspunkt, ikke nevnt. 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 rederiets kaptein, og ikke rederiets ledelsesskikt, slik at konvensjonens egenskyldbestemmelse ikke nødvendigvis kommer til anvendelse. Heller ikke disse forhold problematiseres i forarbeidene (forarbeider XXX). 

Alt i alt er derfor komiteen kommet til at villedningsansvaret bør gjøres ubegrenset. Ved å ta inn sjøloven § 300 i utkastet videreføres altså gjeldende rettsstilling på dette punkt.

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 foreligger grunnlag for å gjøre villedningsansvar gjeldende.
 

Til § 304
Forskuddsbetalt frakt
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 42 og svarer til sjøloven § 299 annet ledd, jf tredje ledd. 
Systematisk hører bestemmelsen inn under reglene for bevis og bevisavskjæring i utkastet § 302; når transportøren inntar i transportopplysningene merknad om at frakten er forskuddsbetalt, er det tilkjennegivelse overfor dokumenterverver av at fraktkrav for transporten ikke utestår og derved ikke vil bli avkrevd mottaker, jf utkastet § 312A . Transportøren er derved fratatt adgang til å føre motbevis overfor tredjemann dokumenterverver dersom det skulle være slik at frakten allikevel ikke er betalt.
 Paragrafens første punktum svarer slik sett til sjøloven § 299 tredje ledd.
 

Paragrafens annet punktum uttrykker det forsåvidt selvfølgelige at motbevis ikke er avskåret overfor avsenderen som er transportørens kontrastpart, 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, vår tids bransjepraksis tilsier 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.

� ”Basert på” brukes her gjennomgående for de aktuelle paragrafer. Det er mulig dette kan redigeres annerledes, feks ved at det i hovedinnledningen sies noe m at utkastet er verbatim oversettelse av reglene, såsant ikke annet sies ved utkastets enkelte bestemmelser


� som tidligere nevnt er jeg noe usikker på hva bransjepraksis er ved stykkgods: om ikke ombordkonnossement kreves pga krav til ”shipped on board”-b/ls pga remburskrav ...


� en annen ting er at slik utskifting fortsatt kan være aktuelt, slik også konnossementer av og til kreves utskiftet (mot originalinnlevering) i trampfart,  men det er trolig ingen grunn til å nevne det særskilt; det kan tenkes omfattet av lastesidens råderett i art 50/§313 første ledd


� Behovet for å videreføre bestemmelsen har, såvidt huskes,  ikke vært direkte drøftet under arbeidet. Etter mitt skjønn kan det være verdt å vurdere dette, selv om lastesiden forsåvidt er beskyttet ved krav mot utførende oppdragstaker i tillegg til mot avsender – men slik beskyttelse hadde  lastesiden også under sjøloven. Jeg kan ikke se at supplering er problematisk i forhold til RR. 


� Det kan eventuelt tilføyes at kravet ikke synes helt praktisk: utover kravet i sikkerhetsforskrifter vil jo angivelse av godsets art gi indikasjon om dets egenskaper. Det praktisk aktuelle synes kanskje å være: en ellers ufarlig last mistenkes å ha farlige egenskaper (jf gassutvikling i kullast). Med slik mistanke kan det tenkes at transportøren nekter å ta imot godset. Tar han det likevel imot, vil etter omstendighetene slik mistenkt fare anmerkes i dokumentet (blant annet av bevishensyn fra transportørens side). Videre vil slik anmerkning nok omfattes av annet ledd litra a): beskrivelse av godsets synlige tilstand. Endelig: dersom godset viser seg å ha skjulte farlige egenskaper (kullast utvikler gass) er det selvsagt uaktuelt med anmerkning på mottakstidspunktet. 


� Jeg antar dette er riktig, men hvordan praktiseres det i linjefart? 


� derimot stedet for utstedelse, § 296 første ledd punkt 9


� Jeg antar dette må være riktig men temaet kan avhenge av bransjepraksis. Jeg har for eksempel opplevd at datoen for utstedelse kreves inntatt men ikke datoen for lasting ved omborddokument. Jeg antar at salgsavtalers formulering kan variere (eller være upresise) på dette punkt, noe som gjenspeiler seg i dokumentspraksis. Poenget er imidlertid at noe vel bør sies for å hindre (om enn upraktisk) at transportøren mener at ombordlastingsdato ikke pliktes inntatt (og at antedatering derved er ”unnskyldelig” ved at datoen er en ”overflødighet”). 


� Husk: ved mottaksdokument pålegger sjøloven også datoen for mottak, punkt 6. 


� RR inneholder forøvrig ikke alternativet i § 296 punkt 7 om tiden for utlevering dersom slikt er avtalt, men normalt vil det ikke avtales. Poenget har allikevel en viss betydning ved at artikkel 21 nettopp har forsinkelsesregler knyttet til avtalt utleveringstid. 


� RR litra c) kan også tenkes å omfatte dør-til-dør hvor laste- og lossehavn etter omstendighetene ikke inntas fordi det ikke uttrykkelig nevnes i transportavtalen. Videre kan litra c) trolig også tenkes å omfatte gjennomgangsdokumenter hvor for- og etteretapper ikke omfattes av transportørens ansvarsperiode? 


� Videre omtales i artikkel 1.9 documentory shipper som den som kan opptre som avsender/avlaster i transportdokumentet, men dette må forstås slik at dersom slik documentory shipper ikke ønsker å stå oppført, vil avsender vel måtte oppføres som shipper. I standardformularer er vel også shipper rutinemessig oppført 


� Det kan likevel spørres om den praktiske verdi av en slikt krav. Men alt i alt er det vel hensiktsmessig, og standarddokumenter inneholder jo pr. i dag henvisning til at de er underlagt Haag-Visby ”autonomt”. Imidlertid, de fleste land har tvingende ansvarsregimer, slik at om de ikke skulle være RR-land vil paramount tilsidesettes av tvingende lov. 


� Hvorvidt dette bør videreføres kan være et åpent spørsmål. 


� Poenget er at det vel ikke er avgjørende med krav om at slike opplysninger skal inntas. Virkningen av det ene eller annet reguleres uansett annetsteds, og for eksempel å nevne forhøyet ansvarsgrense får nærmest karakter av en ”påminner” siden normaltilfellet er at slikt ikke avtales. 


� derimot har sjøloven § 256 ingen parallell; heller ikke i RR vedr mottak av gods og avlasters levering, kap 7


� Parallellen er også til en viss grad til § 298 annet punktum. Etter mitt skjønn er litra b) noe kryptisk. Poenget med opplysningsplikt er primært regulert i artikkel 40/§ 301 litra b). Her i § 297 gir litra a) god mening: ved å lese ”in apparent good order and condition” skal erverver vite at rammen for merknaden ikke er noen grundig undersøkelse fra transportørens side. Litra b) fyller ikke den samme funksjon: hva hjelper det om erverver vet at dersom transportøren har foretatt grundigere undersøkelser, skal funn av dette fremgå? Står det ”apparent order and condition” vet jo ikke erverver om slik grundigere undersøkelse er gjort? Redigeringsmessig blir det altså overlapp med artikkel 40/§ 301, og sjølovens tilnærming er vel mer treffende: her gis i § 298 ganske enkelt en undersøkelsesplikt basert på aktsomhet, og med tillegg opplysningsplikt dersom transportøren er fratatt mulighet for å sjekke godsets tilstand. 


� Dersom denne blir videreført, jf foran. 


� Egentlig dokumenterverver, siden avsender jo vil ha sin transportør-kontraktspart. 


� Dersom denne bestemmelsen, sjøloven § 295, ønskes videreført. 


� Fall-back-løsninger. 


� Om dette siste bør sies, vet jeg ikke. Forøvrig er det kanskje ingen stor risiko: selger/avlaster vil normalt ønske å ha datoen presisert og slår legalløsningen inn skulle rederiet ikke risikere å bli fanget i for eksempel antedateringstilfeller; legalløsningen vil heller gå motsatt vei: til tider utstedes dokumenter dager etter at skipet har forlatt lastehavn og i så fall vil legalløsningen indikere at lastereisen er utført raskere enn den faktisk er. 


� Å få frem dette allerede her tror jeg er et poeng for den senere begrunnelse vedrørende villedningsansvar som ikke underlagt begrensningsrett. Det har videre en viss betydning for tolkningen av bestemmelsen, jf. nedenfor, hvor annet ledd er formulert som en ”kan-bestemmelse” mens – dersom reservasjonsretten er speilbilde av opplysningsplikten – dette vel bør forstås som en ”skal-bestemmelse”. 


� Når opplysningsplikten der begrenses til artikkel 36 nr. 1/§ 297 første ledd, omfatter det altså den rene godsbeskrivelse og for eksempel ikke villedning med hensyn til innlastingsdato som omtales i artikkel 36 punkt 2 c). Tanken er at reservasjonsretten gjelder de opplysninger som gis av avlaster, og at for eksempel lastetiden påføres av transportøren. Reguleringen gir slik sett god mening, jf sjøloven § 298 første punktum. Men dette er ytterligere understrekning av at det rene villedningsansvar (antedatering) ikke er adressert. – Videre: litra b), tar den hånd om tilfeller av ”shipper’s weight unknown” og krav til tilføyelse om at transportøren ikke har hatt rimelig grunn til å kontrollere, e.l.?


� Bemerk at her står det ”kan” (reservere seg) mens i første ledd står det ”skal”, men også for tilfellene i tredje og fjerde ledd synes det åpenbart at anmerkninger skal gjøres. Opplysningsplikten kan som sådan ikke være noe annet enn etter første ledd. 


� Igjen, det står ”kan” men må vel leses som ”skal”: Jeg kan ikke se at det er noen forskjell på dette og hovedregelen i første ledd. 


� husk terminologi vedr kap 14: er det her naturlig å tale om ”avlaster”? eller skal ”befrakter” benyttes på linje med ”avsender”?


� En refleksjon: bestemmelsen er usedvanlig detaljert og det er da et spørsmål om hvor langt merknadene skal gå. Jeg har forsøkt å skjønne hva bestemmelsen egentlig sier. Det er allikevel noen problematiske punkter: for det første alternativet ”eller” mellom underpunkt i) og ii). i) tar som utgangspunkt at ingen faktisk veiing er skjedd. Ser man bort fra unntaket om at transportøren allikevel har påtatt seg å veie, sier i) kun at veiing ikke er skjedd. Dette er da ikke noe alternativ til ii) som omhandler at godset ikke med rimelig lar seg veie. Det står altså: ”Generell reservasjon kan gjøres dersom godset ikke faktisk er veiet eller dersom det ikke med rimelighet lar seg veie”. Det burde heller vært formulert noe slik: ”Generell anmerkning kan gjøres dersom godset ikke med rimelighet lar seg veie. Er godset allikevel veid, skal avvikende vekt anmerkes. Er godset ikke veid men transportøren har påtatt seg å veie det, kan transportøren ikke nøye seg med generell anmerkning …”. 


Videre hva gjelder dette med påtatt plikt til å veie: hva er ment å være konsekvensen her? For det første, er det nødvendigvis slik at erverver av dokumentet er kjent med at en slik plikt er påtatt – altså at erverver har berettiget forventning om noe mer enn en generell anmerkning? For det andre, hva er sanksjonen? Er det bevisavskjæring for hva som ville ha vært anmerket dersom konteineren hadde vært veid? Trolig ja, men noe villedningsansvar ville vel ikke kunne pådras, såsant det ikke framgår av dokumentets tekst at transportøren har plikt til å veie?. 


� Jf systematikk og paragrafinndeling, som må gjennomgås (pkt x, litra y, osv)


� Dette bør altså tenkes gjennom. Det kan for eksempel være at kredittiden ikke strekker seg utover erververs mottak av godset og iakttakelse av dets faktiske tilstand. Videre bør gjennomtenkes konsekvensen av unnlatt innløsningskrav, hvordan dette praktisk slår ut i regressomgang, mv. Endelig bør man være obs på RR og sjøfraktbrev hvor slikt innløsningskrav tilsynelatende følger av ordlyden.


� Systematikk, dvs paragrefinndelingens endelige utforming. 


� systematikk


� Hva betyr dette? Normalt vil slike opplysninger nettopp ikke gis av transportøren, mens transportøren normalt har undersøkelses- og opplysningsplikt vedrørende riktigheten av slike opplysninger. Innebærer det at funksjonsfordelingen mellom transportør/avsender i så måte er annerledes ved sjøfraktbrev? Hvis ikke, innebærer det at transportøren her er underlagt en mindre vidtgående opplysningsplikt, og hvorfor? 


� Tilsynelatende er på ny tilsiktede en avdempet undersøkelses- og opplysningsprosedyre, men det er uklart for meg hvorfor slike detaljer her gis rundt konteinere uten nærmere avklaring av forholdet til § 297/artikkel 36 punkt 1 b) vedrørende ”nødvendige merker til identifisering av godset”, som vel nettopp berører ”konteinerforseilingens identifikasjonsnummer”? Og hva hvis det ikke dreier seg om konteinere men bulklast, eventuelt stykkgods hvor lasten er åpent tilgjengelig? 


� Det bør allikevel bemerkes: når det i bestemmelsen vises til § 297/artikkel 36 nr. 2 omfatter dette ikke bare synlig tilstand men også opplysninger om lastedato, og her gir bevisavskjæringsregler liten mening: lastedato er typisk aktuelt ved antedatering hvor villedningsansvar snarere enn bevisavskjæring spiller inn. Dette poenget har også en side mot det  innløsningskrav som RR her inntar for sjøfraktbrev, som jeg foran ikke har kommentert. Også slikt innløsningskrav er typisk aktuelt ved villedningsansvar. Men hvis det her er tilsiktet gitt anvendelse også ved bevisavskjæring, hvordan stiller det seg til ikke-innløsningskrav ved øvrige dokumenter? Er det også utslag av at de to dokumenttyper behandles ulikt, ut fra ”lempning” av transportørens stilling ved sjøfraktbrev; at her må – som i sjøloven – mottaker vise at det er disponert i tillit til opplysningene? 


� Husk § 302 og innløsningskravet for sjøfraktbrev men ikke for øvrige dokumenter, og at det der er holdepunkter for en lempet undersøkelses- og opplysningsplikt ved bruk av sjøfraktbrev. Er det i så fall ved villedningsansvaret foranledning til tilsvarende å sondre mellom de to dokumenttyper. 


� Det er her ikke problematisert forholdet til den valgrett transportkunden antas å ha under sjøloven, altså å unngå begrensningsregler ved å påberope villedningsansvar (og negativ kontraktsinteresse) for de feilopplysninger som ville medført bevisavskjæring og fingert transportansvar dersom slikt ansvarsgrunnlag hadde vært valgt. Snarere er dette ”omgått” ved en slik kort merknad om at gjeldende rett videreføres. 


� Forsåvidt kunne slik indemnitetserklæring også ha betydning ved spørsmålet om bevisavskjæring, altså hvorvidt (manglende) opplysninger indikerer at undersøkelsesplikten er oppfylt men ikke ledsaget av oppfylt opplysningsplikt for merknader vedrørende godsets art. 


� Av en eller annen grunn benyttes ikke her som i øvrige tilfeller av bevisavskjæring at dokumentet er ervervet i god tro: i prinsippet kan dokumenterverver tenkes å være varslet om utestående frakt før dokumentet erverves. Sjøloven er her systematisk bedre ved at reglene om frakt (§ 299 annet ledd) er likestilt med andre opplysninger hva gjelder bevisavskjæring, jf § 299 tredje ledd. 


� Dersom dette sies, følger implisitt at god-tro kravet videreføres, mens dette altså ikke følger av ordlydstolkning av artikkel 42. 


� Altså sjøloven §§ 269 og 270. I min praksis fra trampfart er jeg ukjent med noe krav om at demurrage kan påføres konnossementet, utover hva som måtte være inkorporert av krav under certepartiet. Min mistanke er at bestemmelsen stammer fra den tid hvor cessor var vanlig, og hvor mottaker i så fall kun svarte for demurrage i lossehavn (og hvor pådratt demurrage fra lastehavn derved burde varsles). Når så cessor-bestemmelsen ble fjernet ved sjøloven 1994 tror jeg dette er en etterlevning fra tiden før det. 
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