Erik, 
Jeg har lest gjennom ditt notat. Jeg synes innholdet er godt tenkt og vil tro at også danskene kan slutte seg til hovedelementene i din tilnærmingsmåte for forståelsen av substanstemaet, men det sentrale er vel: hva så, hva gjøres i så fall ut av dette, jf. også din egen merknad i note 1. Min foreløpige tanke er at det blir en noe merkelig hybrid dersom tanken er å gi relativt detaljerte prioritetsregler i forarbeidsmerknader, som samtidig ikke er lovgivning. Jeg kan godt se det pedagogiske og den styrende rettskildefaktor overfor domstolen etc., men igjen, det kan spørres hva som egentlig er vunnet ved dette (noe som selvsagt henger sammen med hva ditt påtenkte ”trinn 2” egentlig er). 

Jeg er redd de ulike stillingtaken til temaet vil gjenspeile de ståsteder som tidligere har vært avdekket, hvor også jeg har gitt uttrykk for mitt syn. Jeg ser for meg en relativt kortfattet redegjørelse for bakgrunn og problematikk rundt konvensjonskonflikter som en i en av de sentrale innledningsmerknader i forarbeidene, og med enkelte mer utfyllende merknader til artikkel 82. Kanskje er dette ikke så langt unna hva du selv tenker deg, men derved er vi tilbake til utgangspunktet: substansreglene i ditt notat tror jeg i hovedsak vil få tilslutning men spørsmålet er hva/hvor mye gjøres ut av det? 

Av mer konkrete ting til dine merknader: 

Annet avsnitt: jeg overskuer ikke helt dette i farten: hvis hovedregelsettet ikke skal gjelde for undertransportør dersom disse kan påberope seg et (annet) gunstigere regelsett, hva da med de ulike konvensjoners anvendelsesområde? Jeg ser tilleggskriteriet om at de ikke visste at deres ytelse inngikk i en hovedtransport (derved hovedregelsett), men igjen, jeg ser ikke helt hvordan dette kan slå ut gjennom eksempler. Hovedtanken må imidlertid være grei. Slik jeg leser det: en nasjonal sjøtransportør (ved strengere nasjonale regler) bør kunne påberope seg RR dersom hans (nasjonale) ytelse inngår i en internasjonal transport. 
Ditt punkt 1: OK men allerede her vises at man ikke kommer utenom den type bedømmelseskriterier (klart forutsatt … i hovedsak skal utføres … dette er entydig) som jeg forstår du mener vi skal gi en hjelpende hånd for å unngå at domstolene gjøre bruk av. Dessuten en viss tautologi (klart forutsatt … om dette er entydig). Jeg ser imidlertid det sentrale: at avtalt transportmåte bør ha prioritet foran avtalt regelsett (punkt 2). Trolig bør det være slik men jeg er ikke overbevist om hensiktsmessigheten av å oppstille en prioritetsregel i forarbeidene, jf. merknadene foran. 

Ditt punkt 2: OK, men jeg kan lett se mulige grensegangsspørsmål mot punkt 1: at den ene part forfekter en ”klart forutsatt” transportmåte som i så fall har prioritet foran ”uttrykkelig avtalt” regelsett … 

Ditt punkt 3: forsåvidt som under punkt 2: det kan godt være at i mangel av annet bør transportdokumentet styre (som f.eks. i dansk rettspraksis), men tilleggskriteriene åpner på ny for en (iboende) usikkerhet; at de ved avtale ”eller ved tidligere praksis har blitt enige om” hvilke dokumenter som skal utstedes. Jeg leser deg dit hen at transportdokumentet (og tilhørende regelsett) ikke skal vektlegges dersom dokumentvalget ikke er hjemlet i partenes avtale/tidligere praksis. Men dokumentet vil uansett bli tillagt vekt av domstolene (etter mitt skjønn med rette), bl.a. fordi transportkunden har oppfordring til å protestere dersom han mener feil dokument benyttes, og det uansett ”uttrykkelig avtale” eller ”tidligere praksis har blitt enige om”. 

Ditt punkt 4: OK, men dette med ”direkte fra avsenderstedet til bestemmelsesstedet”: du mener trolig ikke at det skal gjøres flylinje-bedømmelse av de ulike etapper (f.eks. at en sjøreise fra Italia til Frankrike skal ”skjære bort” den Iberiske halvøy), men uansett: i praksis å skulle gå inn på bedømmelse av ”omveier” kan opplagt åpne for tvil. 

Ditt siste punkt: dette berører mitt generelle poeng innledningsvis. Med tilknytning til din notemerknad: jeg ser at hovedtanken er at vi presenterer modell at de ulike konvensjoner primært er ment for unimodale transporter og derfor ikke er myntet på de rent multimodale,  og at de rent multimodale derved som utgangspunkt vil falle utenfor virkeområdet for konvensjonene. Men derfra og videre er jeg ikke overbevist, og dette graver vel på ny opp de temaene vi har hatt til drøftelse og hvor bl.a. mitt standpunkt har vært at dette bør overlates til domstolene. Mine spørsmål er i korthet: er det behov for noen ytterligere ”sikkerhetsventil” med tanke på mulig konvensjonsrydding enn den prioritetsregel som allerede ligger i art. 82? Jeg kan se at denne selvsagt åpner for spørsmålet om rekkevidden av andre konvensjonsvirkeområder ved nærmere anvendelse av prioritetsregelen. Men disse øvrige reglers virkeområde kan jeg ikke se det er opp til oss å ta standpunkt til (jf. diskusjoner i tidligere møter), det vil være en oppgave for domstolene – og hvis domstolene måtte ”bomme” på de respektive virkeområder, er vel det en del av den etterfølgende utvikling som ikke berører vårt mandat, jf. din uttrykksmåte om at ”prinsippene her settes til side”, og hvor du taler om tidsprioritetsreglenes forrang ved konvensjonsmotstrid m.v. Mitt ståsted er: vi kan gjerne si generelt at konvensjonene i utgangspunktet ikke er myntet på rent multimodale transporter, men å skulle problematisere videre rundt dette ser jeg ikke hensiktsmessigheten av eller behovet for. Skal vi f.eks. si at slike kontrakter er ”in limbo” hva gjelder konvensjoner (og, ofte, derved nasjonalt tvingende regelverk)? Jeg er ikke engang overbevist om riktigheten av dette, jf. tidligere merknader om at konvensjonstekster, som annet regelverk, er gjenstand for tolkning og endring i henhold til utvikling av bransjepraksis m.v. 
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