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Til § 285
Levering av gods til transport
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 27 og omhandler avsenderens plikter i forbindelse med levering og klargjøring av godset for transport. Paragrafen må ses i sammenheng med de påfølgende bestemmelser i utkastet §§ 286, 287, 289 og 290 som gir relativt detaljert anvisning på en forsvarlig prosedyre ved godsets levering, både hva gjelder avsenders handlemåte og det samarbeid som etter omstendighetene må foreligge mellom avsender og transportør. Utkastets regelsett er mer detaljert utformet enn sjølovens bestemmelser men i hovedsak svarer det til sjøloven §§ 255-258.
 Verken Haag Visby eller Hamburg-reglene har tilsvarende regler rundt avsenders plikter. Sjølovens bestemmelser ble i 1994 inntatt som supplement til daværende konvensjonsregler, med sikte på å dekke opp det praktiske behov som følge av utviklingen i konteinertransport og linjefart, se NOU 1993:36 side 24. Rotterdam-reglene er gitt med det samme formål. 

Første ledd gir uttrykk for det generelle krav om at godset skal leveres av avsenderen i en stand egnet for den aktuelle transport. Forbeholdet i bestemmelsens første punktum om hva som måtte følge av transportavtalen, tar sikte på tilfeller hvor partene måtte ha avtalt en avvikende funksjonsordning, for eksempel ved at transportøren har påtatt seg å stue godset i konteinere etter at det mottas i mindre enheter fra avsenderen. Det følger så av bestemmelsens annet punktum at selv ved slik avvikende ordning skal de enheter som leveres av avsender være egnet for transportørens håndtering, for eksempel ved at løftestropper er tilstrekkelig påmontert og i forsvarlig stand. 
Bestemmelsen sier intet uttrykkelig om tidspunktet for avsenders levering av godset for transport, jf sjøloven § 255 første punktum. Av konvensjonsforarbeidene framgår at en plikt til rettidig levering er tenkt begrenset til tilfeller av uttrykkelig avtalt leveringstid (A/CN.9/WG.III/WP.21 para 112, jf A/CN.9/621 paras 180-84) mens forsinkelsesansvaret generelt er overlatt til nasjonal rett. Som det framgår av meknadene til utkastet § 288 foreslår komiteen at sjølovens regler om forsinkelsesansvar videreføres, slik at det på dette punkt ikke tilsiktet noen realitetsendring.
Annet ledd fastslår at når det er avtalt avvikende funksjonsfordeling for selve lasteoperasjonene (fio), jf utkastet § 265 annet ledd, vil de operasjoner avsenderen derved har påtatt seg måtte utføres på aktsom måte. En mulig forsømmelse fra avsenderens side kan ha som konsekvens at lasteskade som derved måtte oppstå, ikke kan tilregnes transportøren, jf utkastet § 272 tredje ledd pkt 9. Etter omstendighetene kan transportøren også ha et selvstendig krav på erstatning, for eksempel til dekning av utgifter til utbedring av avsenders forsømte gjøremål.

Tredje ledd gir en særskilt bestemmelse for avsenders plikt til forsvarlig å stue og sikre innholdet når godset leveres i lukket konteiner. Siden transportøren i slike tilfeller normalt ikke inspiserer konteinerens innhold, jf utkastet § 301 fjerde ledd,  er bestemmelsen av særlig betydning for å vareta sikkerheten under transporten (A/CN.9/WG.III/WP.21 para 112). 

Til § 286
Samarbeid og utveksling av informasjon
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 28 og har intet direkte motstykke i sjøloven. Den samarbeidsplikt som oppstilles samsvarer imidlertid med alminnelige prinsipper for lojalitet i kontraktsforhold, se for eksempel sjøloven § 379, og bestemmelsen medfører derfor ingen egentlig endring av gjeldende rett. Plikten til lojal utveksling av informasjon vil være gjensidig slik at transportøren må bistå avsenderen dersom det trengs for at avsenderen skal kunne oppfylle sine plikter (A/CN.9/WG.III/WP.21 para 113). En slik gjensidig plikt til informasjonsutveksling kan blant avbøte den usikkerhet vedrørende reiserute og avsenders plikt til merking av farlig gods, som er omtalt i merknader til utkastet § 290 annet ledd.

Siden bestemmelsen er formulert som en generell plikt om samarbeid og lojalitet har komiteen valgt å innta dens motstykke som utkastet § 280. 

Til § 287
Avsenderens plikt til å gi informasjon
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 29 og svarer i hovedsak til sjøloven § 258. I noen grad overlapper paragrafen med utkastet § 286 og den bør videre ses i sammenheng med utkastet § 290 hvor særlige regler gis for avsenders opplysningsplikt ved farlig gods. 

Paragrafens tekst er i hovedsak selvforklarende. I konvensjonens forarbeidene understrekes betydningen av at avsenders opplysninger og instrukser er korrekte og fullstendige med tanke på transportørens behov for å kunne stole på deres riktighet, av hensyn til sikkerheten under transporten (A/CN.9/WG.III/WP.21 para 114). 

Til § 288
Alminnelig ansvarsregel
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 30 og pålegger avsenderen skyldansvar for de tilfeller som ikke er omfattet av utkastet § 289 (feilaktige transportopplysninger) og § 290 (farlig gods) hvor det foreligger objektivt ansvar. Ansvarssystemet samsvarer med sjøloven hvor det generelle skyldansvar følger av § 290 mens det objektive ansvar for henholdsvis feilopplysninger og farlig gods følger av §§ 301 og 291. 

Tre forhold knyttet til bestemmelsen foranlediger særskilte merknader. 

Det ene gjelder spørsmålet om avsenderens ansvar for forsinkelse. Her er det i konvensjonens forarbeider forutsatt at dens bestemmelse (artikkel 30) ikke omfatter forsinkelsesansvar ut fra et kompromiss relatert til at avsenderen ikke innrømmes begrensningsrett for sitt ansvar (A/CN.9/WG.III/WP.101, note 70, side 25 og A/CN.9/621, paras 233-37). Reguleringen av forsinkelsesansvar er derved overlatt til nasjonal rett. 

Etter komiteens syn bør bestemmelsen for norsk retts del også omfatte forsinkelse. Det vises her til at i en norsk tradisjon vil ordlyden (”tap eller skade”) etter omstendighetene også kunne omfatte forsinkelse, jf sjøloven § 290 hvor uttrykket ”tap” benyttes uten noen begrensning mot forsinkelse. Et mulig unntak for forsinkelse er videre problematisk også i lys av enkelte av Rotterdam-reglenes pliktbestemmelser, hvor nettopp tidsaspektet inngår i avsenders plikter, se feks utkastet § 287. Det vil derved være problematisk å skulle la plikter relatert til tiden for oppfyllelse stå usanksjonert, se tilsvarende merknader i juridisk litteratur, bla Diamond, The Rotterdam Rules, LMCLQ, 2009, side 493-494. 
Utover dette ville rent praktisk en slik grensegang mellom tapsposter for henholdsvis tingsskade og formuesskade kunne åpne for betydelig tvil i de tilfeller hvor transportøren er påført tidstap som konsekvens av en tingsskade. Endelig ville en slik løsning være i utakt med gjeldende rett hvor bla ansvar for forsinket levering av gods er særskilt regulert, jf sjøloven § 261 annet og fjerde ledd, og hvor ansvar for slik forsinkelse behandles på linje med avsenderens ansvar ved tilbaketreden fra transport, jf sjøloven § 261 første og fjerde ledd, som foreslås videreført som utkastet § 292 A. 

Komiteens syn er derfor at paragrafen ikke bør forstås slik at tapsposter relatert til forsinkelse skal unntas fra avsenders ansvar. Det kan likevel tilføyes at alminnelige prinsipper for årsakssammenheng, adekvans og skadelidtes tapsbegrensningsplikt, i praksis vil modifisere avsenders eksponering for de rene tilfeller av forsinkelsesansvar. Se om adekvans m.v., bla Hagstrøm, Obligasjonsrett, 2002, side 526-33 og 561-64. I linjefart vil det for eksempel ikke være slik at transportøren avventer skipets avgang i påvente av forsinket gods for så å kreve sitt driftstap (eller ansvar for forsinkelse vedrørende annet gods) erstattet, se merknadene til utkastet § 292 A. 

Det annet forhold som foranlediger en nærmere kommentar gjelder bevisbyrde.  Komiteen er i noe tvil om hvordan bestemmelsen er å forstå idet den ikke er entydig i sin formulering. Paragrafens første ledd fastslår som utgangspunkt at transportøren skal påvise pliktbrudd fra avsenders side, noe som kan tilsi ordinær bevisbyrde siden flere av de aktuelle plikter er aktsomhetsplikter (se for eksempel utkastet § 285), og hvor påvisning av pliktbrudd derved også skulle innebære påvisning av ansvarsgrunnlag i form av uaktsomhet. En slik løsning harmonerer imidlertid ikke fullt ut med paragrafens annet ledd hvor avsenders disculperingsadgang synes forutsatt, noe som i såfall kan peke i retning av omvendt bevisbyrde. 

I forarbeidene er det holdepunkter for at omvendt bevisbyrde er tilsiktet, dvs. at avsender har bevisbyrden for at ansvarsgrunnlag (uaktsomhet) ikke foreligger (A/CN.9/621 para 230). I juridisk litteratur er derimot løsningen omstridt, se Schelin, The Rotterdam Rules  2008, Kluwer Law 2010, side 156 som tar til orde for ordinær bevisbyrde: ”However, in the end Delegations agreed that the burden of proof should not be reversed.” Se derimot Diamond, The Rotterdam Rules, LMCLQ, 2009, side 494; Lorenzon, The Rotterdam Rules: a practical Annotation, informa 2009, side 88; Baughen, A New Convention for the Carriage of Goods by Sea – The Rotterdam Rules, Lawtext 2009, side 185, som alle forutsetter en løsning med omvendt bevisbyrde. Se videre Stevens, The Carriage of Goods by Sea under The Rotterdam Rules, Lloyd’s List 2010, side 226 som på den ene side antar at intensjonen med bestemmelsen var en regel om ordinær bevisbyrde men som på den annen side stiller spørsmål ved om dette er en naturlig lesning av bestemmelsen. Se endelig Sturley, Fujita, van der Ziel, The Rotterdam Rules, Thomson Reuters 2010, side 188, som sier om bestemmelsens bakgrunn: ”The Working Group, as a compromise, agreed on the current formulation which establishes the fault-based liability without explicitly specifying the burden of proof on the fault.” 

I lys av dette noe uklare rettskildebildet finner komiteen det ikke naturlig å lansere noen entydig løsning av hvordan bestemmelsen er å forstå med hensyn til bevisbyrde. Komiteen finner likevel grunn til å påpeke at regler for bevisbyrde spiller en noe ulik rolle i ulike lands rettstradisjoner, og at reglene for bevisførsel og bevisbedømmelse i norsk rett sjelden medfører at faktavurderingen i en tvist løses gjennom regler om bevisbyrde. Det kan videre være grunn til å påpeke at ansvarsbestemmelsen i sjøloven § 290 har en formulering nær opp til utkastet § 288 annet ledd, men uten at formuleringen i sjøloven § 290 er forstått som en regel om bevisbyrde, jf  NOU 1993:36 side 42: 
”Det beror imidlertid på omstendighetene om det er senderen eller transportøren som i tilfelle har bevisbyrden for om slik feil eller forsømmelse foreligger eller ikke. Sjøloven § 97 første ledd har ingen regler på dette punkt, og spørsmålet må avgjøres etter alminnelige bevisbyrderegler. Bestemmelsen i utkastet § 290 er ikke ment å innebære noen endring i så måte.” 
Komiteen finner det nærliggende å forstå utkastet § 288 i samsvar med disse synspunktene knyttet til gjeldende rett. 

Det tredje forhold som gir anledning til særskilt merknad gjelder  begrensningsrett ved erstatningsansvar. Det kan sies å være en viss ubalanse i ansvarssystemet ved at transportøren gis rett til beløpsbegrenset ansvar (utkastet §§ 281 og 282) mens avsenders ansvar er ubegrenset. Under konvensjonsarbeidet var det tildels omfattende drøftelser rundt temaet. Forslag ble reist om å gjøre også avsenders ansvar begrenset men førte ikke fram, blant annet på grunn av vanskelighetene med å finne egnet kriterium for slik begrensning (se bla A/CN.9/WG.III/WP.74 og A/CN.9/616 paras 94-99). 
Komiteen har vært inne på tanken om å gi supplerende begrensningsregler for avsender, men finner dette uforenlig med konvensjonens intensjon. Forøvrig bemerkes at heller ikke sjølovens system opererer med begrensningsrett for avsender. Videre står partene selvsagt fritt til å vedta slike begrensningsregler på avtalegrunnlag. Skulle Justisdepartementet likevel se det hensiktsmessig med lovregler til beskyttelse av avsendersiden kan ulike tilnærmingsmåter tenkes. En løsning kunne være å innføre særnorske begrensingsregler i sjøloven kapittel 13, en annen å endre globalbegrensningslinjene i lovens kapittel 9 til også å beskytte avsendersiden. 

Til § 289
Avsenderens garantiansvar 
Paragrafen omhandler avsenders plikt til å gi de opplysninger som følger av utkastet § 297 og som skal inntas blant transportopplysningene. Paragrafen omhandler videre avsenders ansvar overfor transportøren ved feilaktige opplysninger. Dette vil typisk dreie seg om transportørens erstatningsansvar overfor godtroende dokumenterverver,  jf utkastet § 302, og gir i så måte transportøren regressrett for slikt ansvar overfor avsender. 
Paragrafen svarer i hovedsak til sjøloven § 301 men med en viss endring vedrørende partsforholdet, dvs hvem på lastesiden som er transportørens plikt- og ansvarssubjekt vedrørende transportopplysningenes riktighet. Sjøloven opererer her med avlaster (den part som leverer godset for transport) som plikt- og ansvarssubjekt mens utkastet opererer med avsender (transportørens  kontraktsmotpart) som plikt- og ansvarssubjekt. Denne endringen, berører også bestemmelsen om farlig gods, jf utkastet § 290, og reglene for kontraktsbestemt avsenders ansvar, jf utkastet § 291. 

Av hensyn til forståelsen rundt forholdet mellom utkastet og gjeldende rett, finner komiteen det hensiktsmesssig å gi en nærmere redegjørelse for sjølovens partskonstellasjon hvor plikt- og ansvarssubjekter vedrørende transportopplysninger og farlig gods ses under ett. Redegjørelsen danner derved også bakgrunn for merknadene til utkastet §§ 290 og 291. 

Opprinnelige var sjølovens stykkgodsregler innarbeidet i reglene for reisebefraktning. Før lovendringen i 1973 var ansvarssubjektet både ved feilaktige dokumentopplysninger og ved farlig gods avlaster (den part som leverte godset for transport) og ikke befrakter (transportørens kontraktsmotpart). Det var imidlertid den gang antatt at transportøren også kunne holde befrakteren (ved stykkgods: avsenderen) ansvarlig for feilopplysninger gitt av avlasteren idet avlasteren måtte regnes som befrakterens kontraktsmedhjelper, jf Jantzen, Godsbefordring til sjøs, 1952, side 440. Også ved farlig gods var avlastern den gang ansvarssubjekt, men her ble befrakter ikke ansett å være objektivt ansvarlig på linje med avlaster, Jantzen, Godsbefordring til sjøs, 1952, side 154. 

Vedrørende ansvar for feilopplysninger ble avlaster beholdt som ansvarssubjekt både ved lovendringen i 1973 og i 1994, hvor stykkgodsreglene ble løftet ut av reglene for reisebefraktning og etablert som nåværende kapittel 13. Ved lovendringen i 1994 gis det imidlertid uttrykk for at avsenderen (den gang benevnt: sender) gjennom prinsipper for medhjelperansvar vil kunne hefte som ansvarssubjekt for avlasterens feilopplysninger, NOU 1993:36 side 49. 

Vedrørende farlig gods skjedde en lovendring i 1973 ved at befrakter ble gjort til ansvarssubjekt i stedet for avlasteren. Bakgrunnen for endringen var at Justisdepartementet mente at det best samsvarte med Haag-reglene å legge ansvaret på befrakteren, med merknader om at ”befrakter og avlaster oftes er samme person ved stykkgodsbefordring”, jf Ot.prp. nr. 28 (1972-73) side 9-10. Ved lovendringen 1994 ble ytterligere en justering gjort vedrørende farlig gods, ved at opplysningsplikten for merking av farlig gods, jf sjøloven § 257, ble pålagt sender (og ikke som tidligere: avlaster) med begrunnelse i at det burde være samsvar mellom pliktsubjekt ved opplysninger om farlig gods og ansvarssubjekt ved opplysningssvikt om farlig gods, jf NOU 1993:36 side 25-26. Det ble forøvrig bemerket at rettsforholdet til avlaster ved levering av farlig gods blir å avgjøre etter alminnelige rettsregler, jf NOU 1993:36 side 26. 

Rettsstillingen i sjøloven har altså en viss asymmetri på grunn av dens historikk og kan oppsummeres slik: Opprinnelig var avlaster (og ikke befrakter/sender) gjort til plikt- og ansvarssubjekt både for transportopplysninger og for farlig gods. Senere er visse endringer gjort slik at, per i dag, plikt- og ansvarsreglene for farlig gods er pålagt sender, mens plikt- og ansvarsreglene for transportopplysninger er pålagt avlaster, dog slik at sender ut fra betraktninger om kontraktsmedhjelperansvar nok vil kunne holdes ansvarlig for avlasters feil.

Rotterdam-reglene oppstiller avsender (sender) som plikt- og ansvarssubjekt både for dokument-feilopplysninger og for farlig gods. Etter komiteens syn gir dette en bedre symmetri i plikt- og ansvarsreglene enn i sjøloven. Realitetsendringene vil imidlertid være marginale. Vedrørende farlig gods er det fullt samsvar med sjølovens bestemmelser. Vedrørende transportopplysninger endres riktignok plikt- og ansvarssubjektet fra avlaster til avsender (sender), men realiteten i dette vil likevel være marginal. Dette skyldes for det første at avsender (sender) allerede i dag må antas å være ansvarlig for avlasters feil gjennom reglene for kontraktsmedhjelperansvar, og for det andre ved at Rotterdam-reglene (og derved utkastet) inneholder regler som også fanger opp avlasters rolle (benevnt: kontraktsbestemt avsender) som plikt- og ansvarssubjekt, ved siden av avsenders status, jf utkastet § 291. 

Forøvrig har komiteen følgende merknader til utkastet § 289:

Første ledd gir en generell bestemmelse om hvilke opplysninger avsenderen skal gi og at opplysningene skal gis i god tid for ikke å forsinke transportørens håndtering av godset. Bestemmelsen har intet direkte motstykke i sjøloven men innholdet vil forutsetningsvis følge, jf sjøloven §§ 255, 258 og 296 første ledd nr. 1. 

Annet ledd inneholder regel for avsenders objektive ansvar for feilopplysninger og svarer til sjøloven § 301 første ledd (med unntak av partsforholdet: avlaster/avsender jf merknadene foran). Når det i utkastets tekst er benyttet uttrykket ”holde skadesløs” (fra originalteksten: ”indemnify”) skyldes det at transportørens krav normalt vil bestå i krav på skadesløsholdelse for det erstatningsansvar transportøren er pådratt overfor dokumenterverver, jf utkastet § 302. Det kan imidlertid også dreie seg om erstatning for tapsposter transportøren er direkte påført ved å ha disponert i tillit til feilaktige opplysninger, for eksempel hva gjelder godsets vekt, se Jantzen, Godsbefordring til sjøs, 1952, side 439-440. 

Sjøloven § 301 annet ledd foreslås utelatt som overflødig. Bestemmelsen ble i 1994 tatt inn etter modell fra Hamburg-reglene, og sier at transportøren taper sitt regresskrav dersom han selv var i ond tro med hensyn til avsenders feilaktige transportopplysninger. Dette vil imidlertid følge av alminnelige rettsgrunnsetninger og det ligger også implisitt i utkastet § 303 vedrørende bortfrakters villedningsansvar. Reglene om tap av regressrett har lang tradisjon i norsk rett, uavhengig av lovbestemmelsen innført i 1994, se blant annet Jantzen, Godsbefordring til sjøs, 1952, side 441-442 og NOU 1993:36 side 49. 

Til § 290
Farlig gods
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 32 og svarer i hovedsak til sjøloven § 291, jf  § 257. 
Selve begrepet ”farlig gods” er ikke definert i Rotterdam-reglene og heller ikke i sjøloven. I en norsk rettstradisjon anses gods som farlig dersom det har egenskaper egnet til å volde skade på skip eller annen last, feks: kullasten utvikler unormale mengder eksplosiv metangass; nikkelmalmlasten utskiller vann som medfører stabilitetsfare; syreholdig væske lekker ut av en lukket konteiner - se videre Falkanger/Bull, Sjørett, 2011, side 276-82, også med omtale av rettspraksis. Et slikt farebegrep utgjør kjernen også i andre rettssystemer, men enkelte land har en videre forståelse. I engelsk rett omfatter ”dangerous cargo” også de rene forsinkelsestilfeller, f.eks. ved at en last nektes innført i eksportlandet med tidstap og omlastingskostnader som resultat, se Cooke (m.fl), Voyage Charters, 2007, side 163-64 og 1072-73. I en norsk tradisjon ville slike rene forsinkelsestilfeller trolig bli å bedømme etter reglene for skyldansvar i utkastet § 288, og ikke etter det strengere ansvar for farlig gods. 

Offentligrettslige sikkerhetsforskrifter med krav til håndtering av farlig gods (som feks nedfelt i HNS konvensjonen) vil normalt være veiledende også for farlighetsbegrepet i sjølovens sammenheng. De offentligrettslige kravene er imidlertid ikke fullt ut styrende, bla fordi transportørens forventede kunnskap om godsets farlighet kan variere med avtalens godsbeskrivelse og den aktuelle fart (trade). De offentligrettslige krav kan likevel ha betydning fordi den part som etter slikt regelverk er pliktig å merke eller på annen måte opplyse om godsets farlige egenskap, ikke nødvendigvis er den part som er plikt- og ansvarssubjekt under sjølovens bestemmelse. Normalt vil den part som leverer godset for lasting (i sjøloven: avlaster, i utkastet: kontraktsbestemt avsender) være pliktsubjektet etter offentligrettslige regler, mens transportørens kontraktsmotpart (avsender) er det primære ansvarssubjekt under Rotterdam-reglene, se merknadene til utkastet § 291. 
Endelig bør det bemerkes at det er varslingsplikten om godsets farlig egenskap som utgjør kjernen i bestemmelsen. Tanken er at transportøren skal gis mulighet til å ta de nødvendige sikkerhetsforanstaltninger, eventuelt å avvise godset som kontraktsstridig. 

Første ledd slår fast, på samme måte som sjøloven § 291, at avsenderen har objektivt ansvar for skade voldt av farlig gods når godset er levert til transport uten at det er opplyst om godsets farlige beskaffenhet. Bestemmelsen understreker, på samme måte som sjøloven, at opplysningsplikten for godsets farlige beskaffenhet gjelder overfor så vel transportøren som utførende oppdragstaker (undertransportør), avhengig av hvem som mottar godset for transport. I samsvar med dette fremgår det uttrykkelig i sjøloven § 191 at så vel transportør som undertransportør kan fremme erstatningskrav, avhengig av hvem som er påført skade. Selv om dette ikke uttrykkelig fremgår av utkastets tekst er det her ikke tilsiktet noen realitetsendring. 

Som i sjøloven er det opplysningsplikten vedrørende godsets farlige beskaffenhet som sanksjoneres. Dette understrekes i utkastet (i større grad enn i sjøloven) ved at det er tap eller skade ”som skyldes en slik manglende underretning” som er erstatningsmessig. Skulle for eksempel farlig gods materialisere seg, men samme skade måtte antas å inntre selv om transportøren var behørig underrettet, vil ikke tapet være oppstått som følge av tilsidesatt opplysningsplikt. 

Ansvarsregelen gjelder skade som transportøren eller utførende oppdragstaker måtte påføres. Dette utelukker likevel ikke at avsender etter alminnelige erstatningsregler kan bli ansvarllig overfor andre, for eksempel eiere av annet gods ombord på skipet, jf NOU 1993:36 side 43. 

Annet ledd gir særregler for avsenders plikt til å merke farlig gods og svarer til sjøloven § 257 første ledd. Når bestemmelsen uttaler at avsenders plikt gjelder for ”de aktuelle stadier av den planlagte transport”, må dette forstås med det forbehold at dersom transportøren har valgrett med hensyn til oppfyllelsmåten, kan ikke avsenders plikt rekke lengre enn til hva han med rimelighet kunne forutse av anvendelige regler for merking under transporten (se også A/CN.9/594 para 195). 

Når det i bestemmelsens annet punktum nevnes at avsenderen, ved forsømmelse av merkingsplikten, er ansvarlig overfor transportøren, vil dette etter omstendighetene også kunne innbefatte ansvar overfor utførende oppdragstaker, jf merknadene til paragrafens første ledd.

Til § 291
Kontraktsbestemt avsenders plikter og ansvar
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 33 og bør ses i sammenheng med definisjonen av kontraktsbestemt avsender, jf utkastet § 252 nr 9. Paragrafen fastslår at kontraktsbestemt avsender er underlagt samme plikter og ansvar som avsender i henhold til de oppregnede bestemmelser, forutsatt at den  kontraktsbestemte avsender har samtykket i å bli oppført som avsender (”shipper”) i transportdokumentet.  

Første ledd fastslår at kontraktsbestemt avsenders ansvar er begrenset til de oppregnede bestemmelsene. Kontraktsbestemt avsender er dermed ikke ansvarlig i andre relasjoner, for eksempel for fraktbetaling etter utkastet § 292 B.  Når det forøvrig henvises til kontraktsbestemt avsenders rett til å gjøre ”innsigelser og ansvarsbegrensninger gjeldende” er dette hentet fra originalteksten hvor det med ”innsigelser” (defences) nok tenkes på avsenders disculperingsadgang under utkastet § 288, eventuelt adgangen til å påberope foreldelsesfristen etter utkastet § 501 A. I norsk rettstradisjon er det trolig ikke naturlig å tale om ”innsigelser og ansvarsbegrensinger” i så måte. Det sentrale er at kontraktsbestemt avsender innehar samme rettsposisjon som avsender under de oppregnede bestemmelsene. 

Annet ledd slår fast hva som uansett følger av alminnelige regler for solidaransvar, nemlig at avsenders ansvar ikke berøres av transportørens adgang til å fremme krav mot kontraktsbestemt avsender etter første ledd. Videre er det klart at transportøren, selv om han kan forholde seg til flere ansvarssubjekter, ikke får et større krav enn det tap som faktisk er lidt. 

I forhold til sjølovens system nevnes: I hovedsak vil Rotterdam-reglenes løsning med kontraktsbestemt avsender som part i tillegg til avsender, korrespondere med sjølovens løsning med avlaster som part i tillegg til sender (avsender), jf merknadene til utkastet §§ 289 og 290. Under begge systemene er påtenkt slike konstellasjoner man finner ved fob-salg, hvor den som leverer lasten (selger under fob-salgskontrakt) er en annen part enn transportørens medkontrahent under transportavtalen (avsender/fob-kjøper). For konvensjonens del framgår dette bla av  A/CN.9/WG.III/WP.21 para 119 og 125, A/CN.9/594 paras 218-223. Det er likevel den forskjell at sjølovens avlaster-status er knyttet til den part som faktisk leverer godset for transport, mens utkastets tilsvarende partsstatus er betinget av vedkommendes samtykke.
I forbindelse med slikt samtykkekrav kan det nevnes at statusen som kontraktsbestemt avsender ikke bare spiller inn ved solidaransvar etter denne og de foregående bestemmelser. Kontraktsbestemt avsender er også utstyrt med visse rettigheter, gjennom instruksgiving overfor transportøren i forbindelse med utlevering av gods i lossehavn (utkastet §§ 307, 308 og 310) og gjennom råderett over godset under transport (utkastet § 314). En slik dobbeltsidig rolle kan kanskje foranledige spørsmål om kontraktsbestemt avsender kan gjøre samtykket til sin partsstatus betinget, fra ”det mer til det mindre”: siden samtykket kan unnlates gitt, kan det da gis på den betingelse at det bare gjelder rettighetsposisjonene? Temaet er ikke drøftet i konvensjonsforarbeidene, noe som tilsier at en slik adgang til oppsplitting ikke er tilsiktet. Også reelle grunner taler for å anse det som en ”pakkeløsning” hvor altså samtykke til partspåtegning utløser samtlige av reglenes rettsvirkninger.     

Når det videre gjelder forholdet til sjøloven og ansvar for feilaktige opplysninger (utkastet § 289) innebærer samtykkevilkåret forsåvidt en begrensning i forhold til avlasters potensielle ansvar under gjeldende rett, hvor det ikke oppstilles slikt krav til samtykke fra den part som leverer godset for transport. På den annen side: dersom etter utkastets system et slikt samtykkevilkår er oppfylt for den part som leverer godset (avlaster), vil solidaransvar for avsenderen ved feilaktige opplysninger trolig ikke medføre noen endring i forhold til gjeldende rett. Avsender vil også etter gjeldende rett hefte for avlasters (kontraktsbestemt avsenders) feil i kraft av avsenders kontraktsmedhjelperansvar, jf merknader til utkastet § 289. 

Når det gjelder ansvar for farlig gods (utkastet §290) vil utkastets system med solidaransvar medføre en viss endring av rettstilstanden. Etter gjeldende rett er avlasters ansvar her underlagt generelle rettsregler mens kontraktsbestemt avsender etter utkastet pålegges solidaransvar med objektivt ansvar. Det bør allikevel fremholdes at sjølovens regulering av hvem som er ansvarssubjekt ved farlig gods har variert over tid, jf merknadene til utkastet § 290. Videre bør bemerkes at Hamburg-reglene opererer med solidaransvar for avlaster (kontraktsbestemt avsender) og sender (avsender), og at under engelsk rett synes Haag Visby-reglenes begrep ”shipper” å være forstått som dekkende både den part som inngår transportavtalen (avsender) og den part som faktisk leverer lasten (avlaster). Utkastets endring i rettstilstanden ved solidaransvar for kontraktsbestemt avsender er derfor innenfor rammen av sjølovens historikk og øvrige konvensjoners løsninger. Og etter komiteens syn oppnås den fordel at det bringes nærmere klarhet i plikter og ansvar knyttet til partsforholdet på avsendersiden. Endelig bør nevnes at dersom kontraktsbestemt ikke påføres transportdokumentet innebærer dette ikke nødvendigvis at den som leverer godset (og som kunne valgt å bli oppført som kontraktsbestemt avsender) blir uten ansvar ved å ha levert farlig gods. Ansvar kan tenkes ilagt etter alminnelige erstatningsregler utenfor kontrakt, slik avlaster kan bli pålagt ansvar etter gjeldende rett.
Til § 292
Avsenders ansvar for kontraktsmedhjelpere
Paragrafen er basert på Rotterdam-reglene artikkel 34. Den har intet direkte motstykke i sjøloven
 men innebærer ingen endring av rettstilstanden idet løsningen uansett vil følge av alminnelige prinsipper for kontraktsmedhelperansvar. Paragrafen har forøvrig sitt motstykke i utkastet § 273 vedrørende transportørens ansvar for sine kontraktsmedhjelpere. 

Til § 292 A
Avsenders kontraktsbrudd og tilbaketreden
Utover erstatningsreglene i utkastet §§ 288-290 regulerer ikke Rotterdam-reglene øvrige virkninger av avsenders kontraktsbrudd. Regler for transportørens rett til hevning og erstatning ved ikke-levering av gods, samt regler for avsenders tilbaketreden (avbestilling mot erstatningsplikt), er derved overlatt til nasjonal rett. På denne bakgrunn har komiteen funnet grunn til å videreføre sjøloven § 261, med visse endringer. 

Sjølovens nåværende system er bygget opp ved at § 261 første ledd regulerer avsenders rett til tilbaketreden (avbestilling) før transporten er påbegynt. Denne bestemmelsen videreføres i uendret form og utgjør paragrafens første ledd. Det sentrale i bestemmelsen er at det slås fast at slik rett til tilbaketreden (avbestilling) foreligger, slik at transportøren ikke kan gjennomtvinge krav på naturaloppfyllelse. Bestemmelsen regulerer videre transportørens krav på erstatning ved slik tilbaketreden, jf paragrafens tredje ledd. De nærmere spørsmål som kan oppstå vedrørende transportørens tapsbegrensningsplikt og også unntakstilfellene hvor avsender kan tre tilbake uten erstatningsansvar, er kommentert i NOU 1993:36 side 27. Disse merknadene vil fortsatt ha gyldighet. 

Sjøloven § 261 annet ledd vedrørende transportørens hevingsrett ved vesentlig forsinkelse i avsenders levering av gods, videreføres som paragrafens annet ledd. Avsenders erstatningsansvar i slike tilfeller er videreført som paragrafens tredje ledd. Det må likevel bemerkes at transportørens hevingsrett nok vil ha begrenset praktisk betydning fordi forsinket levering av gods i linjefart normalt medfører at godset lar seg transporte med et senere skip som anløper i transportørens linje, se merknadene i NOU 1993:36 side 27. 

Sjølovens § 261 tredje ledd er utelatt. Bestemmelsen gjelder avsenders adgang til å omdestinere godset under transport, men dette er regulert i utkastet § 313 første ledd litra b) som ledd i Rotterdam-reglenes bestemmelser om lastesidens råderett over godset under transport. 

Paragrafens tredje ledd er videreføring av sjøloven § 261 fjerde ledd med regulering av ansvarsgrunnlaget ved avsenders tilbaketreden eller slik forsinket levering som gir transportøren hevningsrett. Utkastet innebærer, som nåværende sjølov, at de tilsvarende ansvarsregler ved reisebefraktning kommer til anvendelse. 

Til § 292 B
Frakt og fraktbetaling 
Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven § 260 og har ikke noe motstykke i Rotterdam-reglene som ikke inneholder regler for frakt og fraktbetaling. Komiteen finner det hensiktsmessig å videreføre de nåværende deklaratoriske regler. 

Første ledd inneholder regler for fraktens størrelse og betalingsvilkår dersom dette unntaksvis ikke skulle være avtalt. Det vises til merknadene i NOU 1993:36 side 26. 

Annet ledd inneholder sentrale regler for grensen for fraktopptjening dersom godset blir sterkt beskadiges under transport eller forøvrig ikke utleveres på bestemmelsesstedet, og har sitt motstykke i reglene for reisebefraktning, jf § 344. 

Tredje ledd slår fast hva som ville følge av alminnelige rettsregler, nemlig at forskuddsbetalt frakt må tilbakebetales dersom vilkårene for fraktopptjening etter annet ledd senere viser seg ikke å foreligge. Bestemmelsen er deklaratorisk og vil kunne settes til side gjennom avtalevilkår som: ”Freight non-returnable, ship and/or cargo lost, not lost”. Se forøvrig Falkanger/Bull, Sjørett, 2010, side  369-71.

� I forrige versjon (i notemerknad) reiste jeg spørsmål om sjøl § 256 vedr transportørens undersøkelsesplikt og avvisningsrett ved uegnet pakning mv, bør videreføres. Etter mitt skjønn er det tilstrekkelig, som det nå står, at RR ”i hovedsak svarer til sjøl §§255-258” : undersøkelsesplikt ligger implisitt i reglene om transportørens opplysningsplikt (kap 8) og utveksling av informasjon ligger i utkastet §§286-87. Videre må det underforstås at transportøren har avvisningsrett dersom godset ikke er tilstrekkelig klargjort og derved ikke egnet for transport. Evt kan noen setninger sies om dette, altså at sjøl § 256 utelates som overflødig – eller den kan inntas som egen bestemmelse (noe jeg føler vil unødig ”nedlesse” teksten)


� RR har  intet motstykke til sjøloven § 290 annet punktum med Himalaya-beskyttelse ved direktekrav mot avsenders medhjelspere, men videreføring av bestemmelsen er trolig overflødig, samtidig som det kan bringe forvirring ved å gripe inn i reguleringen for avsenders og kontraktsbestemt avsenders solidaransvar





