VILLEDNINGSANSVAR
1.
Sjølovens system 
1a)
Fingert transportansvar - §299
Ansvaret etter sjøloven § 299 er fingert i den forstand at transportøren stilles som om godset var beskadiget under transport, selv om den aktuelle mangel forelå allerede ved transportørens mottak av godset. Det sentrale er at når transportøren har forsømt å gjøre anmerkning om skade/manko, fratas han adgang til å føre motbevis for godsets faktiske tilstand dersom tredjepart-dokumenterverver i god tro har basert seg på dokumentets (manglende) beskrivelse. Ved at transportøren er forhindret fra å føre motbevis blir realiteten at den aktuelle skade/manko anses inntrådt under transporten. Transportørens blir i så måte ansvarlig siden det ikke lar seg føre diskulperingsbevis for transportskade (skaden er ikke inntrådt under transport). 
Det fingerte transportansvar utmåles etter reglene for transportskade, dvs. kunden stilles økonomisk som om dokumentets opplysninger var korrekte. Utmålingen skjer basert på verdiminus i lossehavn, § 279. Transportøren har krav på kolli/kilobegrensning, § 280. 

1b)
Villedningsansvar - §300
Regelen i sjøloven § 300 er basert på generelle rettsregler for opplysningsansvar, altså en culparegel hvor transportøren kan holdes ansvarlig dersom han visste eller burde vite at opplysninger han gir i dokumentet er egnet til å påføre tredjepart disponeringstap ved å basere seg på opplysningene. Ved disponeringstap menes at godtroende dokumenterverver har innløst dokumentet i tillit til opplysningenes riktighet. Typisk vil det dreie seg om antedatering av dokumentet eller feilaktig oppføring av opprinnelses-/lastehavn – for eksempel: hadde dokumenterverver/kjøper kjent til antedateringen ville han ikke ha betalt mot dokumentet (på grunn av forsinkelses-hevningsrett under salgskontrakten); på grunn av et fallende marked har han lidt tap ved å innløse dokumentet, og dette tapet kreves erstattet. Ansvaret går ut på at kravshaver stilles som om korrekte opplysninger var påført dokumentet, ikke som om dokumentets opplysninger var korrekte. Reglene for avskjæring av motbevis i § 299 har derfor intet motstykke i § 300. Slikt erstatningskrav er heller ikke gjenstand for begrensning iht § 280.  

1c)
Sjøfraktbrev - § 309 
Sjølovens bestemmelse om sjøfraktbrev inneholder verken regler for bevisavskjæring eller villedningsansvar. Hva gjelder bevisavskjæring forutsettes i stedet, jf § 309, 2. ledd, at motbevis kan føres. Dette er i tråd med § 299, 1. ledd for konnossementers del, altså at adgang til motbevis foreligger såfremt konnossementet ikke er innløst av tredjepart i god tro. Siden det i forarbeidene forutsettes at sjøfraktbrev normalt ikke benyttes ved betaling mot dokumenter, gir det god mening at noen bevisavskjæringsregel ikke er inntatt i § 309 (RR endrer imidlertid på dette, jf. nedenfor). 

Vedrørende villedningsansvar og sjøfraktbrev er bestemmelsens taushet ingen indikasjon på at slikt ansvar ikke kan foreligge. Snarere vil bakgrunnsrettens ordinære opplysningsansvar gjelde, jf. Falkanger/Bull 2010, side 319. Det kan spørres hvorfor henvisning i § 309 til § 300 ikke er gjort dersom slikt opplysningsansvar vil foreligge. Grunnen er trolig at § 300 (som § 299) taler om tredjemanns tap ved ”å innløse [dokument] tillit til at opplysningene i dette er riktige” mens tanken altså er at ved sjøfraktbrev skjer betaling normalt ikke mot dokumenter, slik at formuleringen i § 300 slik sett ikke passer. 

1d)
Kravshavers valgrett mellom fingert transportansvar og villedningsansvar
Det synes å være sikker rett at kravshaver, dersom et forhold faller inn under både § 299 og § 300 har valgrett mellom hvilket regelsett han ønsker å påberope, jf. Falkanger/Bull side 313 og også Grönfors, Sjölagens bestämmelser om godsbefordran, side 309. 
Det kan tilføyes at det under lovendringen i 1972 synes å ha foreligget noe uklarhet om villedningsansvaret og § 300 skulle gis anvendelse kun for de tilfeller av opplysningssvikt som ikke var omfattet av § 300 (den gang hhv § 161 og § 162), men at – bl.a. gjennom svensk innflytelse – loven er slik å forstå at kravshaver har valgrett, jf. gjengivelsen i Falkanger/Bull side 313.
Den kan spørres hvordan en slik valgrett kan tenkes å slå ut. Typetilfellet vil altså være feilanmerkning (manglende anmerkning om kvalitetsmangel eller manko) som gir kunden valgretten mellom 
a) å kreve verdiminus basert på markedsverdien i lossehavn, eller 
b) å bli stillet slik han hadde handlet dersom riktige opplysninger var anmerket. Kan kunden godtgjøre at han ikke ville ha innløst dokumentet i tilfelle b) vil han kunne kreve kjøpesummen refundert av transportøren i henhold til § 300 (og med transportørens eventuelle regress mot avlaster/selger). Etter omstendighetene vil et slikt refusjonskrav kunne være mer attraktivt enn å få verdiminus for skade eller manko erstattet. Videre: dersom kunden godtgjør at han ville gjort prisavslag gjeldende dersom dokumentet var riktig anmerket, vil verdien av slikt prisavslag kunne kreves erstattet etter § 300, og etter omstendighetene kan et slikt tapt prisavslag (§ 300) gi bedre uttelling enn krav på verdiminus (§ 299), typisk dersom kjøpesummen er høyere enn godsets markedsverdi. 
Hva for øvrig gjelder opplysningsansvar og manglende begrensningsrett, nevnes: I bulkfart vil lastens verdi pr. kilo sjelden tilsi at beløpsbegrensning får anvendelse, slik at denne siden av valgretten nok sjelden spiller inn. 

1e)
Sjøloven og kravet til ”innløsning av dokument”
Kravet til tredjemanns innløsning av dokumentet i god tro i tillit til dets opplysninger, er inntatt i både § 299 og § 300. Tanken er at det er kun den som har disponert (og er påført tap) i tillit til dokumentets pålydende som er beskyttet av reglene. 
Hadde tredjemann f.eks. kjennskap til mangler ved lasten på annen måte da han ervervet dokumentet, vil godtrokravet ikke være oppfylt, jf. ND 1998 pkt. 84 FH. Foreligger det kredittsalg slik at betaling ikke skjer mot dokumentet vil disponeringstap (innløsning) ikke ha skjedd i kraft av dokumentets pålydende, og kjøper/mottaker anses ikke beskyttet av reglene selv om ervervet som sådan skjer i god tro. Ved kreditt vil kjøper/mottaker i stedet ha mulighet til å gjøre betalingsinnsigelse gjeldende overfor kjøper etter at de faktiske forhold er brakt på det rene, typisk ved at godsets faktiske tilstand konstateres ved utlossing (såfremt kreditten strekker seg dit i tid). 

Det bør påpekes at dette innløsningskravet blir tilføyd § 299 (tidligere § 161) ved lovendringen i 1994. Innløsningskravet følger ikke direkte av Haag Visby art. 3 nr. 4 som lyder: ”However, proof to the contrary shall not be admissible when the bill of lading has been transferred to a third party acting in good faith.” Det står altså ikke “acted in reliance on the description …”. (Dette har betydning for oversettelsen av RRs ordlyd, nedenfor.) 
Det er verdt å merke seg den begrunnelse som blir gitt for endringen av ordlyden i § 161/§ 299 i 1994, jf. NOU 1993:36 side 48-49: 

”Annet punktum – er imidlertid utformet med utgangspunkt i den engelske ”estoppel”-lære og det er etter engelsk rett et vilkår for å anvende ”estoppel” også i slike tilfelle at tredjemann har ”acted in reliance”, dvs. i tillit til riktigheten av konnossementsopplysningene. Komiteen er derfor kommet til at man ved utforming av denne bevisregelen treffer riktigst ved å legge til grunn ordlyden i sjøl § 161 på dette punkt.” – altså innløsningskrav den gang i § 162, jf. nå § 300. 

Det kan imidlertid spørres om denne begrunnelsen hentet fra engelsk rett egentlig holder stikk, jf. nedenfor. 

2.
Litt om fremmed rett
2a)
Haag Visby og avskjæring av motbevis
Det kan etter mitt skjønn spørres om forutsetningen for å operere med innløsningskrav i sjøl § 299 (jf. sitatet fra NOU foran) egentlig er helt treffende. Det kan godt være slik at Haag Visby reglenes art. 3 nr. 4 opprinnelig var basert på den engelske estoppel-læren (som inneholder krav om ”reliance”. Men slikt krav om ”reliance” framgår ikke av ordlyden i Haag Visby art. 3 nr. 4, og under engelsk rett synes slikt krav om ”reliance” heller ikke å innfortolkes. Det synes ganske enkelt å forstås som en regel om ”conclusive evidence”. 
Jf Cooke et al, Voyage Charters, s. 460: ”Furthermore, in the hands of a consignee or indorsee the bill of lading … may be conclusive evidence against the carrier of the facts stated therein. The law on this is now set out in Article III rule 4 of the Hague and Hague Visby Rules and section of the Carriage of Goods by Sea Act 1992. Section 4, … provides that, when in the hands of a lawful holder, a bill of lading which (a) represents goods to have been shipped onboard a vessel and (b) is signed by the master … is conclusive evidence against the carrier of the shipment or receipt of shipment of the goods.” 

Videre sies ved omtale av ection 4 i COGSA 1992, s. 466: ”The section operates in favour of ”a person who has become the lawful holder of the bill”, which appears to include any lawful holder other than the shipper; it imposes no requirement of reliance.” (min understrekning) 

En slik løsning hvor det ikke kreves “reliance” (dvs. innløsning av dokumentet i tillit til opplysningene) innebærer altså at det kun er krav om ervervelse av god tro med hensyn til opplysningenes riktighet. Altså: om det i den aktuelle salgsavtale er avtalt kreditt, skulle dette være uten betydning for kravshavers rett til å kreve verdiminus erstattet. Transportørens potensielle forsvar er med andre ord begrenset til eventuelle innsigelser relatert til erververs gode tro; det kan ikke kreves at erverver i tillegg godtgjør at det er disponert (dokumentet er innløst) i tillit til opplysningene. 
For transportøren er vel ikke dette ”verre” enn at han må erstatte verdiminus og belage seg på regresskrav mot selger/avlaster/dokumentutsteder. Skulle i kredittkjøpstilfeller kjøper/mottaker forsøke å oppnå dobbel uttelling ved f.eks. å gjøre prisavslag gjeldende under salgskontrakten etter at skadeoppgjør er oppnådd fra transportøren, vil vel på ny dette primært være et forhold under salgskontrakten: selger (etter å ha mottatt regresskrav fra transportøren) vil typisk kunne motsette seg slik innsigelse under salgskontrakten ved å vise til at kjøper allerede har mottatt oppgjør for verdiminus fra transportøren. 
Dette er forsåvidt ikke noe som behøves problematiseres i sjølovens forarbeider. Det er kun ment som illustrasjon av konsekvensene ved eventuelt å skulle fjerne innløsningskriteriet i § 299 som ledd i RR implementering, hvor krav om ”reliance” ikke uttrykkelig fremgår, jf. nedenfor. 

2b)
Valgrett med hensyn til kravsgrunnlag
Selvig, I kjøpsrettens og transportrettens grenseland, s. 123 fkg, viser at en valgrett mellom ulike regelsett, tilsvarende sjøl § 299 og § 300, har sitt motstykke i engelsk, amerikansk og fransk rett. Det er videre slik at det for slikt erstatningsansvar kreves ”reliance”, noe som følger av ordinære erstatningsrettslige prinsipper for påvisning av tap og årsakssammenheng: kravshaver må vise at hadde opplysningene vært riktige ville han ikke ha disponert slik han gjorde (f.eks. betalt mot dokumentet) og det er dette disponeringstapet som kan kreves (altså negativ kontraktsinteresse). 
I engelsk rett foreligger ulike grunnlag for slikt erstatningskrav, også etter COGSA 1992 som er basert på Haag Visby reglene. 
Ansvar kan gjøres gjeldende basert på “tort” ved svik men også ved uaktsomhet, jf Cooke et al s 461: ”The transferee of a bill of lading who has suffered loss as a result of taking up the bill of lading in reliance upon negligent of fraudulent statements contained in it, will have a cause of action for damages in tort against the carrier on whose behalf the bill has been issued, including claims under the Misrepresentation Act 1967. The damages will place him in the position as if the representation had never been made, not as if it had been true. This may generate consequences which some might regard as startling: for example, shipments of steel are frequently the subject of some superficial corrosion or damage on loading but clean bills of lading are nonetheless issued and, if damage is suffered after loading for a reason for which the carrier is not liable in contract, the receiver who has paid against the clean bill may still be entitled to recover from the carrier the full purchase price he has paid.” 

Det er altså et rent utslag av opplysningsansvar og krav på negativ kontraktsinteresse basert på feilaktig “clean bills”, uavhengig av om det (i tillegg) er påført godsskade som transportøren ikke hefter for. Det er altså tale om erstatning for disponeringstap som holdes adskilt fra mulig verdiminus påført godset etter den ansvarsbetingende opplysningssvikt. Det problematiseres forøvrig ikke om transportøren vil kunne påstå motregning for den etterfølgende ansvarsfrie godsskade f.eks. dersom mottaker tar i mot lasten (som eier) til tross for erstatningskravet tilsvarende kjøpesummens refusjon. 

Endelig nevnes i Cooke et al (s 461) som nok et erstatningsgrunnlag ”implied term” om at visse sentrale opplysninger i konnossementskontrakten er korrekte, med eksempel dato for sluttført lasting. 
For øvrig – med tanke på sitatet fra NOU i pkt. 1 c) foran – er det verdt å nevne at engelsk rett synes å operere med estoppel-doktrinen som mulig særskilt kravsgrunnlag for det fingerte transportansvar, altså utover regelen om ”conclusive evidence” i Haag-Visby/Cogsa 92, og ved dette kravsgrunnlag inngår kravet om ”reliance”, som i sjøl § 299, jf Cooke et al, s. 460:  ”The contents of the bill of lading may also become conclusive as against the carrier as a result of an estoppel, which will arise when the holder of the bill of lading has relied to his detriment upon the statement in the bill of lading, and it be would inequitable to allow the carrier to resile from the statement. In the case of a person who (or whose bank) has given value for the bill of lading these requirements will normally be assumed to be satisfied, at any rate where the statement in question relates to quantity, or apparent good order and condition.”
Det skal etter mitt skjønn mye til for at man under engelsk rett tilsidesetter disse erstatningsgrunnlagene - f.eks. tort og krav under Misrepresentation Act – ved implementeringen av RR. Dette blir forsåvidt spekulasjon fra min side men det må vel antas at det kreves svært klar hjemmel i RR for slik tilsidesettelse, og da slik at RR tar hånd om de kravssituasjoner som er etablert gjennom de generelle erstatningsrettslige regler, f.eks. hva gjelder krav på negativ kontraktsinteresse (refusjon av kjøpesum i innløsningstilfeller). Vedrørende slike kravstyper er det verdt å merke at RR kun opererer med regler for avskjæring av motbevis (art. 41), noe som nettopp ikke adresserer disponeringstap og krav på negativ kontraktsinteresse (f.eks. ved antedaterte dokumenter). Det må videre antas at det for diskusjonen om ansvarsbegrensning stilles krav til at egenskyldbestemmelsen (RR art. 61) uansett ikke stiller kravshaver dårligere enn hva som følger av de generelle erstatningsregler. 

3.
Bør sjøl § 300 videreføres? 
Spørsmålet om videreføring av § 300 består i: Bør slik ansvarsregel videreføres, og hvis ja, hva da med begrensningsrett? 

Følgende grunner taler etter mitt skjønn for at § 300 videreføres: 

-
RR har ikke bestemmelser som omhandler denne type kravssituasjon; art. 41 dreier seg kun om avskjæring av motbevis, som altså ikke har aktualitet ved villedningsansvar og krav på negativ kontraktsinteresse. 

-
Ved ikke å skulle videreføre bestemmelsen har man uansett spørsmålet om forholdet til generelle erstatningsregler. Og skulle man unnlate å videreføre bestemmelsen vil en eventuell anvendelse av de generelle erstatningsregler trolig medføre at noen ansvarsbegrensning (innenfor sjølovens/RRs system) ikke kommer på tale, jf. nedenfor. 

-
Den nåværende formulering med krav om ”reliance” (”… tap ved å innløse dokumentet i tillit til at opplysningene er riktige”) er utslag av krav til årsakssammenheng og tapspåvisning i generelle erstatningsregler. Det gir slik sett god mening å videreføre formuleringen, noe som samtidig gir et visst holdepunkt for at man er utenfor det pliktomfang som ligger nedfelt i RR art. 59 jf. art. 36, og som derved kan støtte en forståelse om at slikt villedningsansvar ikke omfattes av RRs begrensningsregler – altså i tråd med sjølovens nåværende løsning og forsåvidt også nåværende stilling under fremmed/engelsk rett. 

Et særskilt spørsmål gjelder sjølovens regulering av sjøfraktbrev. Det kan spørres om ikke sjøfraktbrev bør likestilles med øvrige dokumenter hva gjelder villedningsansvar, på samme måte som sjøfraktbrev og negotiable dokumenter likestilles vedrørende fingert transportansvar i RR art. 41. Motiveringen for sjølovens nåværende løsning (unnlatelse av å regulere ansvarsspørsmålet) har vært at sjøfraktbrev ble antatt ikke å inngå i transaksjoner med betaling mot dokument (1 c) foran). Det kan etter mitt skjønn spørres hvorvidt dette fullt ut holder stikk: bl.a. UCP 500 åpner for bruk av sjøfraktbrev ved remburs. Skulle man ønske ikke å videreføre formuleringen ”… innløst i tillit til opplysningene …”, oppstår i så fall spørsmålet om en annen formulering lar seg benytte, f.eks. det mer nøytrale ”… disponert i tillit til …”. Det sentrale vil være å få frem poenget om ”reliance”, altså at det dreier seg om disponeringstap. 
4.
Ved videreføring av § 300, bør villedningsansvar underlegges begrensningsregler?
Svaret på dette er kanskje ikke entydig. I RRs forarbeider gis merknader i retning av at slik begrensningsrett er påtenkt. Videre er påberopt parallellen til utleveringsansvar og hva som der uttrykkelig fremgår om at begrensningsreglene gis anvendelse. Imidlertid er det sagt at ved utleveringsansvar ved selve aktsomhetsnormen måtte reguleres av nasjonal rett (jf diskusjoner under København-møtet). Videre har det vel formodningen mot seg at tilfeller av svik skal kunne medføre ansvarsbegrensning, og det kan i så måte tenkes tilfeller hvor egenskyld-bestemmelsen ikke fanger opp alle tilfeller svik eller grov uaktsomhet, avhengig av hvordan persongruppen – selskapets alter ego – forstås i RR art 61. 

Tilnærmingen for å begrunne at RR art. 59 ikke er til hinder for å gjøre villedningsansvar ubegrenset, er trolig å se det slik at det nærmere omfanget av opplysningsplikter utgjør en del av ulike lands generelle erstatningsregler. Dette er ikke noe som adresseres i RR overhodet – altså at når art 59 gir begrensningsrett for misligholdte plikter under RR, vil den aktuelle plikt til korrekt dokumentanmerkning (art 36) ikke nødvendigvis omfatte slik plikt i relasjon til det villedningsansvar som følger av generelle (nasjonale) erstatningsregler. Her bør også bemerkes formuleringen i RR art. 41 som taler om bevisavskjæring og som ikke oppstiller noen innløsningskrav. Også dette kan tas til inntekt for at pliktene referert til i art. 36 ikke bør forstås i videre forstand enn selve anmerkningsplikten som (primært) har betydning for det fingerte transportansvar, altså reglene for bevisavskjæring i art. 41 (tilsvarende sjøl § 299).
5.
Bør sjøl § 299 omformuleres?
Som nevnt i 1 d) kan det spørres om den nåværende formulering med innløsningskrav egentlig er i samsvar med Haag Visby art. nr. 3 punkt 4. Spørsmålet aktualiseres på ny i anledning RR art. 41 a) og b) som er formulert tilsvarende Haag Visby, altså uten noen innløsningsrekvisitt. Trolig bør man, uansett sjølovkomiteens motivering i 1993, legge seg opp til ordlyden i RR i sjølovens implementeringsbestemmelse. 
Spørsmålet er så om det i merknadene bør sies noe om hvorvidt realitetsendring i forhold til § 299 er tilsiktet? Etter mitt skjønn taler gode grunner for ikke å videreføre innløsningskravet i § 299, både fordi noe slikt ikke synes å være tilsiktet med RR art. 41 a) og b), og også på grunn av fremmed retts forståelse av Haag Visby art. 4 nr. 3. Realiteten i dette vil i så fall være at bestemmelsen gis anvendelse også ved kredittkjøp, og altså at transportøren ikke kan kreve at kravshaver dokumenterer at disponeringstap er lidt når det, som her, er tale om krav for fingert transportansvar. 

En særegenhet er knyttet til art. 41 c) som for sjøfraktbrev inneholder en noe annen formulering enn for negotiable dokumenter. For sjøfraktbrev er det krav om ”reliance”: ”Proof to the contrary … shall not be admissible against a consignee that in good faith has acted in reliance on any of the following contract particulars …”. 
Det er etter mitt skjønn et åpnet spørsmål hvordan en slik formuleringsforskjell for sjøfraktbrev og negotiable dokumenter lar seg begrunne. En løsning kan være (som antydet av Uffe Lind Rasmussen i København) at sjøfraktbrev normalt ikke innløses og at det derfor bør sies uttrykkelig at kravshaver har disponert i tillit til opplysningenes riktighet. 
Uansett hvordan man velger å implementere denne forskjellen i ordlyd for de negotiable og ikke-negotiable dokumenter, bør det trolig påpekes i merknader at det for sjøfraktbrev her i art 41 dreier seg om regler for bevisavskjæring, og altså krav på fingert transportansvar. Dette må i så fall holdes separat fra spørsmålet om villedningsansvar og disponeringstap, dersom sjøl § 300 tenkes videreført og utbygget med regel for sjøfraktbrev, jf 3 foran.

[petit:Forøvrig bør bemerkes at art. 41 for sjøfraktbrev gir nærmere presisering av hvilke opplysninger krav kan reises på basis av. Henvisningen til slike opplysninger i art. 36 er forsåvidt grei hva gjelder krav til godsopplysninger (art. 36 pkt. 1, jf. art. 41 c), (i) og (ii)). Derimot synes henvisningen til art. 36 pkt. 3 (jf. art. 41 c)(iii)) ikke å være helt gjennomtenkt, idet art. 36 pkt. 2 bl.a. gjelder datering av lastetidspunkt, noe som etter mitt skjønn ikke passer godt inn i sammenheng med bevisavskjøring. Iallfall i flertallet av tilfeller vil feilaktig datering dreie seg om villedningsansvar hvor bevisavskjæring ikke utgjør noe tema (det er snarere kravshaver som fører bevis for at det påførte tidspunkt er feilaktig). Men unntaksvis kan vel også en motsatt konstellasjon tenkes: at det for eksempel reises krav basert på forsinket reiseutførelse, og at transportøren i så måte er forhindret fra å føre motbevis, dvs. bevis for at innlasting var sluttført på et senere tidspunkt enn påført i dokumentet. Men i så måte oppstår for så vidt på ny vedrørende kravet om ”reliance”; skal kravshaver måtte vise at det er disponert i tillit til opplysningen, utover hva som kreves for negotiable dokumenter?- jf diskusjonen foran.]

6. 
Dersom sjøl § 300 videreføres, og med ubegrenset ansvar - bør det gjøres endring i kravshavers valgrett mht fingert transportansvar og villedningsansvar?
Her nøyer jeg meg med å vise til diskusjonen i 1 d) foran. Dersom man ser det slik at RR ikke utgjør noe hinder for videreføring av sjøl § 300, og med ubegrenset ansvar, vil det for så vidt ikke være noe hinder for å regulere villedningsansvaret slik at det kun gjelder de feilopplysninger som ikke (ikke vil kunne?) omfattes av § 299, dvs RR 41. En annen ting er om en slik sondring vil være hensiktsmessig; foreligger for eksempel svik med hensyn til manglende mankobeskrivelse, kan det spørres hvorfor kravshaver skal være begrenset til fingert transportansvar dersom disponeringskrav ville stilt ham gunstigere, jf for så vidt eksemplene fra engelsk rett i 2 foran.
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