KONVENSJONSVALG – SJØLOVKOMITÉMØTE 10. MAI 2010
Enkelte tanker rundt Eriks notat av 3. mai. Det lanseres altså tanke om ny lov om stykkgodstransport for å ta hånd om tvilstilfeller/mulig motstrid i nåværende unimodale konvensjoner, bl.a. på grunn av ulike tilknytningskriterier som de ulike konvensjoner opererer med. Som overordnet betraktning rundt dette stiller jeg meg spørsmålene:

1) Mandat og næringspolitiske implikasjoner etc. 
Uten å ville være petimeter på mandatets innhold: utgangspunktet er vurdering av RR som sjørettslig konvensjon i lys av nåværende sjølovens kap. 13. Grenseområdet mot andre konvensjoner utgjør en perifer (om enn viktig) del av dette. For å begynne i en annen ende: skal det gis en ”fall back” lovgivningsløsning med enhetlig regelverk for tvilstilfeller mellom konvensjonsområdet, krever dette etter mitt skjønn et særdeles omfattende tankearbeid, både med hensyn til bransjepraksis i samtlige transportmodaliteter, samt kjennskap til de ulike konvensjoner/lovgivningers innhold samt rettspolitiske betraktninger rundt bl.a. hvilket ansvarsregime som bør anbefales for en slik fall back løsning. I korthet føler jeg dette er et annet prosjekt enn hva komiteen er satt til å løse og jeg kan heller ikke se at komiteens sammensetning gjenspeiler en slik oppgave. 

2) Lovgivningsteknisk – hva er vunnet?
Følgende er ikke tenkt til bunns men enkelte betraktninger: 

En lov om multimodalitet vil ha behov for kriterier for hva som utgjør ”tvil” om når de unimodale konvensjoner kommer til anvendelse. Et slikt kriterium vil i seg selv være skjønnsmessig (notatet side 5). Hvor mye vil være vunnet ved dette? Ut fra et brukerståsted vil man fortsatt måtte forholde seg til kriterier, forsåvidt tilsvarende som ved kriteriene for de ulike konvensjoners anvendelsesområde som i dag (notatet side 4, 2. avsnitt). Slikt kan sikkert til en viss grad gis veiledning om i forarbeidene, men hvorfor ikke da like gjerne gi veiledning begrenset til RRs virkeområde i forarbeidene uten å gi seg i kast med grenseområdene også mellom de andre konvensjoner (noe en multimodal lov vil måtte gjøre)? Og vil ikke tvilstilfeller av hva som omfattes av kriteriene i de ulike konvensjoner/lover typisk måtte skje i forlengelsen av den rettspraksis (som jeg ennå ikke har satt meg inn i) som her foreligger, slik at lovgivningskriterier ikke bringer en særlig lengre enn slik rettspraksis (dvs. på de rettsområder hvor rettspraksis foreligger). 

Med spesifikk tanke på RR: i den grad spørsmål oppstår om rekkevidden av konvensjonen i forhold til øvrige konvensjoner, vil ikke dette være en del av konvensjonens rekkevidde som, slik som øvrige konvensjoner, til en viss grad må klargjøres gjennom etterfølgende rettspraksis, og hvor en ”styring” av en slik rekkevidde gjennom norsk/skandinavisk lovgivning kanskje kan sies å gripe inn i den internasjonale enhet RR er tenkt å representere? Jeg ser dette er adressert (notatet side 3, 5. avsnitt) men er det realistisk at slik multimodal lovgivning ”endres i tråd med rettsutviklingen”? 

Videre: allerede i dag foreligger tvilsområder på grunn av ulike tilknytningskriterier i de ulike konvensjoner, noe som forsåvidt er uheldig (men vel har sin bakgrunn i de ulike regelverks historikk og særegenheter hva gjelder ansvarsregler, utførelsesmåte osv.). Det er altså ikke noe nytt med grensedragningsspørsmål som sådan, noe som typisk vil være en domstolsoppgave. Riktignok bidrar RR med ytterligere komplikasjonsfaktor, men ut fra et brukerståsted var altså problemstillingen (usikkerheten) allerede der, og hvorfor skal nå lovgiver se det som sin oppgave å sortere ut dette i sin helhet – og er det egentlig en riktig betraktning at det bør være en lovgiveroppgave å ”harmonisere tolkingen av … konvensjonene som er i motstrid” (notatet side 3, 4. avsnitt)? 

3) Ytterligere komplikasjoner? 

I notatet tas det bl.a. til orde for enhetlig regulering av ansvarsregler, dokumentpraksis og undertransportørers ansvar. Hva gjelder dette siste: 

Når det (notatet side 4 punkt 4, 2. avsnitt) nevnes at landtransportør bør adresseres idet RR kun regulerer maritim utførende parts ansvar, hva blir konvensensen av dette? Min tanke er: dersom det i et gitt tilfelle er klart nok at RR får anvendelse forstår jeg at reguleringen i RR var basert på et kompromiss (bla ut fra rettseenhetsbetraktninger under RRs virkeområde) som medførte at nasjonal landeveislovgivning ikke blir likestilt med konvensjonsbasert internasjonal landeveistransport hva gjelder nettverksansvaret i art. 26. Med en multimodal lov for harmonisering, betyr dette at RR (i sjølovsammenheng) skal utfylles ved omplementering i norsk rett slik at art. 26 allikevel får anvendelse også på nasjonal landeveislovgivning? Dersom dette besvares negativt (av respekt for enhetlig implementering av RR e.l.) skal da nasjonal landeveistransportør stilles ulikt avhengig av om han, på den ene side, utfører del av en RR transport eller, på den annen side, utfører del av en lovgivning for fall back multimodale transporter (som presumptivt også må gjelde for internasjonale transporter)? 

Videre hva gjelder undertransportør: Ved sjøtransport kan det være behov for å regulere tilfeller av viderekontrahering av totaltransporten: skal f.eks. mellomliggende tidscertepartiparter ved viderebefraktning ved linjefart ses som ”utførende transportør” (jf. sjøloven § 286) - en problemstilling som også var opp i Nordland-dommen mens slik mellomliggende part ikke er uttrykkelig regulert i CMR/veifraktloven. Men en slik tematikk har vel ingen parallell ved jernbanetransport, og kanskje ikke ved flytransport. Disse tingene er kompliserte å sortere/rydde allerede under de unimodale regimer. Er tanken å løse dette enhetlig (i større grad eller mindre grad)(i en multimodal lov for tvilstilfeller, mens man ikke gjør innrykk i de kanskje avvikende reguleringer i unimodal lovgivning?

Og mer generelt: Hvis en multimodal lovgivning skal være ”fullgod”, dvs. på tilfredsstillende måte regulere sentrale temaer for ansvarsregler, dokumentpraksis, instruksjonsrett, utleveringsproblematikk osv., hvor enkelt lar dette seg egentlig regulere? Igjen, uten at dette er gjennomtenkt, vil f.eks. omdirigeringsrett la seg regulere enhetlig for jernbane, bil og sjøtransport? Vil regler knyttet til utlevering, transportørens tilbakeholdsrett og eventuell realisasjonsrett av gods nødvendigvis være sammenfallende? Vil særeksponering og ansvarsregler knyttet til dekkslast, deviasjon, totaltap (uidentifisert skipshavari) la seg enhetlig regulere? Jeg skjønner at hensikten trolig er å åpne for særegenheter ved ulike modi, men dette er etter mitt skjønn et lovgivningsprosjekt utover rekkevidden av komiteens mandat. 
4) RR art. 26 og 82

Notatets fremstilling er jeg ikke uenig i, men et par poenger synes etter mitt skjønn underkommunisert, jf. også diskusjonen under København-møtet.
Art. 26 er vel ingen egentlig konfliktregel idet art. 26 (med nettverksløsning) betinger at RR som sådan allerede har fått anvendelse, og berører slik sett ikke grensegangen mot andre konvensjoners anvendelsesområde. 
Art. 82 er reelle konfliktregler mot andre konvensjoners anvendelsesområde, og det kan gjerne sies at RR her lar de andre konvensjoner få forrang når disse er anvendelige, men det sentrale spørsmål er vel en nærmere kartlegging av hvordan de ulike konvensjoners kriterier for anvendelsesområde slår ut i det praktiske liv. Uffe Lind Rasmussen tok til orde for at art. 82 i realiteten er overflødig idet det i praksis knapt vil forekomme konfliktområder, siden RR har som tilknytningskriterium at det er inngått avtale om sjøtransport (art. 1, 1 og art. 5). Trolig er et slikt synspunkt noe ”idyllisert” men selv om så er, er vel komiteens oppgave å trenge nærmere inn i hvor problematisk selve dør-til-dør aspektet ved RR i realiteten er (noe som sikkert belyses gjennom rettspraksis vedlagt Eriks notat, som jeg ikke har fått lest). 
I prinsippet må det imidlertid kunne spørres: Dersom dør-til-dør aspektet gjør RR svært betenkelig med hensyn til grensegang mot andre konvensjoner (og uten at dette lar seg ”reparere” gjennom forarbeidsuttalelser eller supplerende/klargjørende bestemmelser vedrørende selve grensegangen under implementering av RR), er det etter mitt skjønn mer nærliggende for komiteen å vurdere om RR overhodet bør tilrås ratifisert, enn å tilrå ratifisering for så å anbefale separat lovgivning for å bøte på de problemer som konvensjonen presumptivt medfører. Men jeg har så langt ikke klart for meg hvor problematisk denne grensegangen egentlig er. Igjen, det er givetvis slik at de ulike konvensjoner (uavhengig av RR) inneholder ulike tilknytningskriterier for sine anvendelsesområder, men jeg kan ikke se dette som avgjørende for nå å skulle tenke i retning av en særlov for multimodale transporter i konvensjonenes ”tvilsområder”. 
TS 
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