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Utkast til sjølov – RR kap. 8-11
KAPITTEL 8

TRANSPORTDOKUMENT OG 

ELEKTRONISK TRANSPORTJOURNAL

Artikkel 35
Utstedelse av transportdokument eller 

elektronisk transportjournal
Med mindre [avsenderen
] og transportøren har avtalt ikke å benytte et transportdokument eller en elektronisk transportjournal, eller det følger av sedvane eller handelsbruk
 at dette ikke benyttes, har [avsenderen], eller [formell avsender
] dersom avsenderen samtykker, når godset leveres
 til transport hos transportøren eller den utførende part, rett til, etter [avsenderens]
 valg, å få utstedt av transportøren
:
1
) et ikke-negotiabelt
 transportdokument eller, med forbehold for artikkel 8 bokstav a), en ikke-negotiabel elektronisk transportjournal, eller
2) et egnet
 negotiabelt transportdokument eller, med forbehold for artikkel 8 bokstav a), en negotiabel elektronisk transportjournal, med mindre [avsenderen] og transportøren har avtalt ikke å benytte et negotiabelt transportdokument eller en negotiabelt elektronisk transportjournal, eller det følger av sedvane eller handelsbruk
  at det ikke benyttes.

Artikkel 36

[Kontraktsdata]
1. 
[Kontraktsdataene]
 i transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen nevnt i artikkel 35
 skal inneholde følgende opplysninger fra
 [avsenderen]
: 

a) en beskrivelse av godset som er egnet for den aktuelle transport
,
b) nødvendige merker til identifisering av godset
, 
c) antall kolli eller enheter, eller godsets mengde, og 

d) godsets vekt, dersom [avsenderen] har opplyst om dette
.

2.
[Kontraktsdataene] i transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen nevnt i artikkel 35
 skal også inneholde:
 

a) en erklæring om godsets synlige tilstand og forfatning
 på det tidspunkt transportøren eller en utførende part mottar
 det til transport, 

b) transportørens navn og adresse, 

c) datoen
 da transportøren eller en utførende part
 mottok godset, eller da godset ble lastet om bord i skipet
, eller da transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen ble utstedt, og

d) dersom transportdokumentet er negotiabelt, antallet originaleksemplarer av det negotiable transportdokumentet, når det er utstedt mer enn én original. 

3.
[Kontraktsdataene] i transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen nevnt i artikkel 35
 skal videre inneholde:
a) mottakerens navn og adresse dersom det er oppgitt av [avsenderen],
b) skipets navn dersom det er oppgitt i transportavtalen, 

c) mottaksstedet og, dersom det er kjent for transportøren, utleveringsstedet
, og

d) lastehavnen og lossehavnen dersom det er oppgitt i fraktavtalen
.

4.
I denne artikkel
 viser uttrykket "godsets synlige tilstand og forfatning" i nr. 2 bokstav a) i denne artikkel
 til godsets tilstand og forfatning basert på:

a) en rimelig ekstern besiktigelse av godset slik det er emballert
 på det tidspunkt [avsenderen] leverer det til transportøren eller en utførende part, og

b) enhver ytterligere besiktigelse som transportøren eller en utførende part faktisk
 gjennomfører før de utsteder transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen.

Artikkel 37

Transportørens identitet

1.
Dersom en transportør er navngitt i [kontraktsdataene], skal andre opplysninger i transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen om transportørens identitet være uten virkning, i den grad de er uforenlige med opplysningene i [kontraktsdataene].

2.
Dersom ingen transportør er navngitt i [kontraktsdataene] slik det kreves i henhold til artikkel 36 nr. 2 bokstav b), men [kontraktsdataene] angir at godset er lastet om bord i et navngitt skip, formodes den registrerte eieren av skipet å være transportøren, med mindre vedkommende godtgjør at skipet var bortbefraktet på bare-boat vilkår (skipsleie)
 på transporttidspunktet og identifiserer bare-boat befrakteren og oppgir vedkommendes adresse; i dette tilfellet formodes befrakteren å være transportøren.
 Alternativt kan den registrerte eieren avkrefte formodningen om at han er transportøren ved å identifisere transportøren og oppgi vedkommendes adresse. Bare-boat befrakteren kan på samme måte avkrefte at han er transportøren
.

3.
Ingen bestemmelse i denne artikkel er til hinder for at kravshaveren godtgjør at en annen enn den som er oppgitt i [kontraktsdataene] eller identifisert i samsvar med nr. 2 i denne artikkel,
 er transportøren.

Artikkel 38

Signering
1.
Et transportdokument skal signeres av transportøren eller en person som handler på vedkommendes vegne.

2.
En elektronisk transportjournal skal signeres elektronisk av transportøren eller en person som handler på dennes vegne. Den elektroniske signaturen skal identifisere den som signerer i henhold til den elektroniske transportjournalen, og skal angi at transportøren godkjenner den elektroniske transportjournalen.

Artikkel 39

Mangler i [kontraktsdataene]
1.
Dersom ett eller flere av [kontraktsdataene]
 nevnt i artikkel
 36 nr. 1, 2 eller 3 mangler eller ikke medfører riktighet, berører ikke det i seg selv transportdokumentets eller den elektroniske transportjournalens rettslige karakter eller gyldighet.

2.
Dersom [ kontraktsdataene] inneholder dato, men uten å angi hva den betyr, anses datoen å være
:

a)
datoen da alt gods oppført i transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen ble lastet om bord i skipet, dersom [kontraktsdataene] angir
 at godset er lastet om bord i et skip
, eller

b)
datoen da transportøren eller en utførende part mottok godset, dersom [kontraktsdataene] ikke angir
 at godset er blitt lastet om bord i et skip.

3.
Dersom [kontraktsdataene] ikke oppgir godsets synlige tilstand og forfatning på det tidspunkt transportøren eller en utførende part mottok det, anses [kontraktsdataene] å ha oppgitt at godsets synlige tilstand og forfatning var god på det tidspunkt transportøren eller en utførende part mottok det.

Artikkel 40

Forbehold med hensyn til opplysninger

om godset i [kontraktsdataene]
1.

Transportøren skal ta forbehold med hensyn til opplysningene nevnt i artikkel
 36 nr. 1, som uttrykk for
 at transportøren ikke påtar seg ansvar
 for riktigheten av [avsenderens] opplysninger, dersom:

a)
transportøren har faktisk
 kjennskap til at en vesentlig opplysning
 i transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen er uriktig eller villedende, eller

b)
transportøren har rimelig grunn til å tro at en vesentlig opplysning
 i transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen er uriktig eller villedende.

2.
Transportøren kan ta forbehold med hensyn til opplysningene nevnt i artikkel
 36 nr.1, under de omstendigheter og på den måte som er angitt i nr. 3 og 4 i denne artikkel, som uttrykk for at transportøren ikke er ansvarlig for riktigheten av [avsenderens] opplysninger, uten at dette berører nr. 1 i denne artikkel.

3.
Når godset ikke leveres til transportøren eller en utførende part i en lukket container eller et lukket kjøretøy, eller når det leveres i en lukket container eller et lukket kjøretøy og transportøren eller en utførende part faktisk
 besiktiger det, kan transportøren ta forbehold med hensyn til opplysningene nevnt i artikkel 36 nr. 1 dersom:

a)
transportøren ikke på en fysisk gjennomførbar eller kommersielt fornuftig måte har kunnet kontrollere [avsenderens] opplysninger; i dette tilfellet kan transportøren oppgi hvilke opplysninger som ikke lot seg kontrollere, eller

b)
transportøren har rimelig grunn til å tro at [avsenderens] opplysninger er uriktige
; i dette tilfellet kan han tilføye en merknad som angir hva han med rimelighet anser som riktige opplysninger.

4.
Når godset leveres til transportøren eller en utførende part i en lukket container eller et lukket kjøretøy, kan transportøren ta forbehold med hensyn til den informasjon som:


a)
er nevnt i artikkel
 36 nr. 1 bokstav a), b), eller c), dersom:

i)
godset i containeren eller kjøretøyet ikke er faktisk
 besiktiget av transportøren eller en utførende part, og

ii)
verken transportøren eller en utførende part på annen måte har faktisk
 kjennskap til innholdet, før transportdokumentet eller den elektroniske transportjournalen utstedes.

Likeledes kan transportøren ta forbehold med hensyn til den informasjon som:


b)
er nevnt i artikkel 36 nr. 1 bokstav d), dersom:

i)
verken transportøren eller en utførende part har veid containeren eller kjøretøyet, og [avsenderen] og transportøren ikke er blitt enige før forsendelsen om at containeren eller kjøretøyet skulle veies og vekten oppgis i [kontraktsdataene], eller

ii)
det ikke var mulig på en fysisk gjennomførbar eller kommersielt fornuftig måte å            kontrollere containerens eller kjø retøyets vekt.

Artikkel 41

[Kontraktsdataenes] beviskraft

Unntatt i den grad det er tatt forbehold med hensyn til [kontraktsdataene] under de omstendigheter og på den måte som er angitt i artikkel 40, er et transportdokument eller en elektronisk transportjournal bevis
 på at transportøren har mottatt godset slik det er oppgitt i [kontraktsdataene].
 
a) Motbevis tillates ikke ført fra transportørens side med hensyn til [kontraktsdata] som er oppført i:

i)
et negotiabelt transportdokument eller en negotiabel elektronisk transportjournal som er overført til en tredjepart som er i god tro
, eller

ii)
et ikke-negotiabelt transportdokument der det oppgis at dokumentet må leveres tilbake om godset skal utleveres, og at det er overført til mottakeren, som er i god tro.
b) Likeledes tillates motbevis ikke ført fra transportørens side overfor en mottaker som i god tro har handlet i tillit til
 ett eller flere av følgende [kontraktsdata] oppført i et ikke-negotiabelt
 transportdokument eller en ikke-negotiabel elektronisk transportjournal:


i)
de [kontraktsdata] som er nevnt i artikkel
 36 nr. 1, når de er gitt av transportøren,

ii)
containernes antall, type og identifikasjonsnummer, men ikke containerforseglingenes identifikasjonsnummer, og


iii)
de [kontraktsdata] som er nevnt i artikkel 36 nr. 2.
[§ 300. Ansvar for villedende transportdokumentopplysninger

 Påføres en tredjeperson tap ved å innløse et konnossement i tillit til at opplysningene i dette er riktige, er transportøren ansvarlig dersom transportøren har eller burde ha innsett at konnossementet var villedende for tredjeperson. Rett til ansvarsbegrensning etter dette kapittel foreligger ikke.

 Svarer godset ikke til opplysningene i konnossementet, kan mottakeren kreve at transportøren opplyser om avlasteren har forpliktet seg til å holde transportøren skadesløs for uriktige eller ufullstendige opplysninger (indemnitetserklæring). Transportøren plikter i så fall å gjøre mottakeren kjent med innholdet av erklæringen.]

Artikkel 42

"Forskuddsbetalt frakt"


Dersom [kontraktsdataene] inneholder uttrykket "forskuddsbetalt frakt" (”feight prepaid”) eller liknende, kan transportøren ikke gjøre gjeldende  overfor innehaveren eller mottakeren at frakten ikke er betalt. Denne artikkel får ikke anvendelse dersom innehaveren eller mottakeren også er [avsender].

� Terminologi: ”Journal” er i den ene oversettelsen fra JD brukt i stedet for (elektronisk) ”dokument”. Dansk tekst opererer med ”dokument”, men dette korresponderer ikke helt med det engelske ”record” (nedtegnelse). Et alternativ kan være ”elektronisk transportdata”, men dette har en tvetydighet mot ”dokumentopplysninger”/”contract particulars”, jf art 36. Jf også merknader til §251 pkt 18 i dansk lovtekst. Foreløpig  lar jeg ”journal” stå


� System: Dette markeres [..] som i den danske tekst


� Terminologi: “bransjepraksis” er kanskje bedre enn “handelsbruk”? Jf ”custom, usage or practice of the trade ..”


� Terminologi: Her benyttes foreløpig ”formell avsender” snarere enn det danske utkast: ”[avsender i henhold til transport dokument]”. Et alternativ kan være ”kontraktsbestemt avsender”


� Observasjon: Her knyttes utstedelsen til tidspunktet for når godset ”leveres” mens art 36, 2. c) synes å operere med nyansen; ombord- eller mottaksdokument, jf også sjøl §294. Trolig er ikke en slik nyanse tilsiktet med art 36,2, men snarere at ”levering” etter omstendighetene kan skje om bord (typisk ved trampfart) eller på land (typisk ved linjefart) 


�Observasjon: Strengt tatt: har avsender overlatt valget til formell avsender (jf rett foran) har vel sistnevnte dette valget. Videre: I sjøloven er det avlaster (antatt eier av godset/selger) som har krav på dokument, §294 - jf også særbestemmelsen om dellast i §294 tredje ledd


� Observasjon: Hva hvis det er utførende part (jf rett foran, hvor dette tenkes som alternativ til transportøren) som mottar godset, utsteder han da på vegne av transportøren?


� System: Tallnummerering benyttes, i tråd med dansk tekst


� Terminologi: Foreløpig benyttes ”negotiabelt” i tråd med dansk tekst, jf merknader til §251 pkt 15 i dansk tekst


� Terminologi: engelsk ”appropriate”; i norsk oversettelse er brukt ”passende” men ”egnet” er etter mitt skjønn bedre


� Terminologi: Jf tilsvarende formulering (bransjepraksis?) rett foran


� Terminologi: ”Kontraktsdata” er foreløpig brukt i tråd med dansk tekst; i en norsk oversettelse (den første fra JD) er ”avtaleopplysninger” brukt, noe som synes misvisende (forvirrende i forhold til transportavtalen som selvsagt også inneholder ”avtaleopplysninger” men da tildels andre enn de opplysninger som aktualiseres ved dokumentsutstedelse) – i en annen versjon fra JD brukes ”avtaledetaljer”. Et alternativ, som synes innholdsmessig godt, kan være å omskrive ved å utelate ordet ”kontraktsdata”: ”Transportdokumentet eller den elektroniske transportjournal [de elektroniske transportdata] skal inneholde følgende opplysninger …”. Dette må i så fall samkjøres med definisjonen i art 1,23. 


� System: Sjølovens nummerering


� Observasjon: Systemet i bestemmelsen er at opplysningene i pkt 1) gis av avsender/avlaster, opplysningene i pkt 2) forutsettes (selv om ikke nevnt uttrykkelig) gitt av transportøren, opplysningene i pkt 3) synes å måtte bero på begge parter, mens pkt 4) forutsettes gis av transportøren. Redigeringsmessig blir bestemmelsen noe merkelig oppstykket når dette ikke direkte lar seg utlede av teksten.  For øvrig: sjøloven inneholder en noe annen opplisting bla med krav om opplysning om farlig gods, §296 1), se også §296 4), 10) (frakt), 11) (undergitt konvensjon), 12) (dekkslast), 13) (avtalt ansvarsgrense)


� Observasjon: Det kan synes rart at ikke avsenders/shipper’s identitet skal inntas, noe som rutinemessig gjøres (i hvertfall i trampfart) og som vel spiller en rolle under salgskontrakt/remburs/UCP 500? Men bakgrunnen kan være at det i praksis ikke alltid er klarlagt hvem som evt skal inntas som ”shipper”. Videre håndteres nok situasjoner, uansett tekstens taushet, ved at ønskede opplysninger inntas på avsenders/befrakters anmodning


� Terminologi: Engelsk tekst lyder: ”A description of the goods as appropriate for the transport” – altså en angivelse av at graden av nødvendig beskrivelse vil variere. Jeg har omskrevet noe fra den norske oversettelsen, som ikke etter mitt skjønn ikke fanger opp nyansen: ”en beskrivelse av godset som er passende med tanke på transporten”


� Terminologi: ”leading marks for identification” er i norsk tekst oversatt med ”identitetsmerker til identifisering”, noe som synes tautologisk 


� Observasjon: Med tanke på trampfart/bulktransport; visse laster er bestemt etter vekt og om avsender/befrakter (av en eller annen grunn) ikke opplyser vekten, har nok bortfrakter uansett oppfordring til å innta den


� System: Sjølovens nummerering


� Observasjon: Disse opplysningene er altså forutsatt inntatt av transportøren


� Terminologi: ”order and condition” kan kanskje bedre oversettes kun med ”tilstand” ... 


� Observasjon: Det kan spørres om slik beskrivelse pliktes gitt på mottakstidspunktet dersom omborddokument utstedes (og ombordtidspunktet derved skal inntas), jf sjøl §294? Svaret er nok at denne sondringen; mottaks-, ombordkonnossement, ikke er påtenkt idet den har tapt sin aktualitet, jf merknader til pkt 2 c)


� Observasjon: ”tidspunktet” kunne synes bedre, idet klokkeslett av og til inntas i trampfart (pga prisfluktasjoner knyttet til klokkeslett) men i engelsk tekst brukes altså ”the date”


� Observasjon: Det forutsettes her en part som ikke er ”maritim utførende part”, altså landtransportør (på vegne av transportøren)


� Observasjon: Sjøloven opererer som nevnt med alternativt mottaks- eller omborddokument, §294, en løsning som ikke synes videreført, jf merknader til pkt 2 a)


� System: Sjølovens nummerering


� Observasjon: Tanken er altså ved dør-dør at mottakssted (innlands) skal inntas, noe som gir mening, og at utleveringssted kanskje ikke er opplyst på utstedelsestidspunktet, typisk pga avtalte ranges og opsjoner





� Observasjon: Det kan spørres hvordan dette fungerer i praksis: dersom levering skjer innlands og det feks er navngitt skip og havn i transportavtalen så vil ”innlasting” skje før ombordtaking, altså med navngitt skip og lastehavn som framtidige begivenheter iht dokumentopplysningene. Hva hvis da, som av og til skjer, det påtenkte navngitte skip substitueres med et annet? Kanskje er dette ikke noe problem utover hva som håndteres i praksis allerede i dag 


� System: Sjøloven: ”paragraf”


� System: Forrige note


� Observasjon: Igjen er dette lite egnet ved trampfart hvor lasten ikke er ”emballert”


� Observasjon: Poenget her er at dersom transportøren ved ytterligere besiktigelse får eller burde fått kjennskap til mangler ved godset, vil han hefte for manglende merknader, jf forarbeider: A/CN.9/WG.III/WP.2, par 136. Bestemmelsen er imidlertid taus mht hvilken oppfordring han har til slik undersøkelse utover hva som følger av kravene til ”en rimelig ekstern besiktigelse”, for eksempel dersom avsenders opplysninger skulle gi grunn til nærmere kontroll av opplysningenes riktighet, men dette reguleres av art 40, 1 b), jf sjølov §298 


� Observasjon: Dette er altså en form for ”anti-IoC”(Identity of Carrier)-bestemmelse som vel uansett ville følge (ad tolkningsvei) i norsk rett, jf også §286, men som kan tenkes å ha betydning under engelsk rett hvor IoC i prinsippet anerkjennes. Forøvrig inneholder ikke RR noen regel tilsvarende sjøl. §295 (skipsførerkonnossement)


� Terminologi: Hvordan dette formuleres kan være en smaksak. På engelsk sies: ”.. is under a bare boat charter ...”. På norsk er bare boat (skipsleie) ikke egentlig ”befraktning” men befraktningsterminologien er likevel innarbeidet. Jeg har valgt ”bare-boat” med bindestrek for å lette lesningen for uinnvidde.


� Observasjon: Det bør bemerkes at det ikke er inntatt nærmere regler om frister mv rundt dette. Om feks registrert eier oppgir A som transportør, og A senere frifinnes (eller på annet vis viser seg ikke å være transportøren), gjeninntrer da kravet mot registrert eier? – jf foreldelsesproblematikk, osv – noe som vel blir å utfylle med prosessrettslige regler


� Observasjon: En bare-boat befrakter (som har de nautiske funksjoner) vil trolig bli å anse som maritim utførende part og slik sett ansvarlig, men det kan være at han uansett har interesse av å frakjenne seg rollen som (kontraherende) transportør 


� System: Sjøloven: ”paragraf”


� Observasjon: Noen særskilt regel om skipsførerkonnossement, sjøl §295, er altså ikke inntatt


� Terminologi: Oversettelsen bør gjennomtenkes vedrørende “.. skal angi at transportøren godkjenner …”. På engelsk sies: “Such electronic signature shall identify the signatory in relation to the electronic transport record and indicate the carrier’s authorization of … the record.”


� Terminologi: En forenkling til ”dersom en eller flere av [transport]opplysningene nevnt i …”, jf merknad til art 36,1


� System: Sjølovens nummerering


� Observasjon: Bestemmelsen tilsvarer sjøl § 297 men det bør likevel bemerkes at der er poenget å klargjøre at konnossementsvirkninger inntrer til tross for form-/innholdsmangler, mens dette får en mindre klar betydning i RR hvor ”transportdokument” også inkluderer sjøfraktbrev mm, jf art 1, 14 


� Observasjon: Bestemmelsen har en viss parallell til sondringen mottaks-/ombordkonnossement i sjøl §294 , jf tidligere merknader, men er kun presumsjonsregel for (uspesifisert) daterings betydning, uten å angi at avlaster/avsender har krav på alternative typer dokumenter


� Terminologi: På engelsk sies: ” ... indicate that the goods have been loaded on board a ship.” Kanskje er ”... gir holdepunkter for ...” bedre oversettelse, siden poenget vel er at dette ikke nødvendigvis (uttrykkelig) fremgår (er angitt)  


� Observasjon: Et alternativ om ”omborddokument” synes ikke å være påtenkt for tilfeller av innlands lasting på bil etc; her synes kun (ordinært) mottaksdokument påtenkt, jf neste punkt, noe som nok gir praktisk mening, jf tidligere merknader


� Terminologi: Igjen spørsmål om ”gir holdepunkter for ...” er riktigere oversettelse


� Observasjon: Bestemmelsen tilsvarer sjøl §299 første ledd, annen setning, men der er ”med mindre annet godtgjøres” tilføyd, mens negotiabilitetsvirkning/bevisavskjæring fremgår av §299 tredje ledd. I RR er dette nærmere regulert i art 41 og det er trolig ikke behov for, slik det er gjort i sjøloven, her å nevne uttrykkelig at motbevis kan føres.


� Observasjon: Bestemmelsen tilsvarer sjøl §298


� System: Sjølovens nummerering. Observasjon: Rett til forbehold gjelder altså: godsets tilstand, identitetsmerker, enhetsantall og mengde/vekt


� Terminologi: På engelsk: ” ... shall qualify the information ... to indicate that the carrier does not assume responsibility …”. I JD’s oversettelse sies: “ … skal ta forbehold og opplyse om at transportøren ikke er ansvarlig ..”, men det blir ikke riktig at slikt uttrykkelig ansvarsfritak er et kumulativt vilkår for å oppnå ansvarsfrihet, jf også sjøl §298. I praksis benyttes det enkle: ”weight and quantity unknown”, e.l 


� Terminologi: I JDs oversettelse var ”does not assume responsibility” oversatt med ”ikke er ansvarlig”, noe som blir misvisende


� Terminologi: Det engelske ”actual knowkedge” benyttes vel som motsetning til ”constructive knowledge” (burde ha kjent til), et begrepspar vi ikke benytter på samme måte på norsk, slik at ”faktisk” kanskje kan strykes på norsk – med mindre man mener at uttrykksmåten klargjør at manglende kjennskap gjennom uaktsomhet ikke skal anses omfattet, se forsåvidt sjøl §299 tredje ledd, annet punktum


� Terminologi: Det engelske ”.. material declaration” er i JDs versjon oversatt med ”materiell erklæring”, noe som etter sammenhengen ikke kan være riktig


� Terminologi: Jf tilsvarende i pkt a)


� System: Sjølovens nummerering


� Terminologi: Som under 1 a): spørsmål om ”faktisk” er overflødig


� Observasjon: Det kan spørres om det er noen tilsiktet forskjell mellom dette punkt og 1 b) foran, bortsett fra at reservasjonsadgangen der er ment generelt mens det her synes enten å være generelt (last  levert i ikke-lukket container) eller mer spesifikt (lukket container men med ”åpning opp”)


� System: Sjølovens nummerering


� Terminologi: Igjen, spørsmål om ”faktisk” er overflødig


� Terminologi: Igjen, spørsmål om ”faktisk” er overflødig


� Observasjon: Tilføyelsen vedrørende tidspunktet for ervervet kunnskap følger av den engelske tekst men det er for meg spørsmål om hva som er tilsiktet; slikt forbehold om tidspunkt for kunnskap gjelder vel også for enkelte av de øvrige alternativer, og ellers er det vel opplagt at transportøren ikke får tatt forbehold i dokumentene ETTER at dokumentene er utstedt


� System: Det er tilføyd en innledningssetning for å lette lesningen fra den engelske tekst, dvs den engelske sammenhengende tekst er omredigert/oppstykket, for så vidt i tråd med tilsvarende grep foretatt i den danske tekst. Det er selvsagt en avveining om/når dette bør gjøres. Teksten kan med enkelhet føres tilbake til det opprinnelige


� Terminologi: I sjøloven, §299 første ledd første punktum, brukes kun ”bevis” for det samme meningsinnhold. I engelsk tekst sies ”prima facie evidence” men dette har intet direkte motstykke på norsk. Eventuelt kan det omskrives: ” ... utgjør transportdokument formodning om at ...”, eller ”når annet ikke godtgjøres”, jf §299 første ledd annet punktum


� System: Systematikken med underpunkter er her noe omredigert fra RR, for å lette tilgjengelighet, jf merknader i note 62


� Observasjon: Det bør bemerkes at  ulik formulering er valgt her (”er overført til en tredjepart i god tro”) og under b) nedenfor hvor det er tale om ”mottaker som i god tro har handlet i tillit til ...”, (og tilsvarende følger av engelsk tekst). Formuleringen tyder på at ved førstnevnte dokumentgrupppe har mottaker rett til å kreve erstatning for verdiminus basert på opplysningenes riktighet, mens ved sistnevnte dokumentgruppe erstatningsutmålingen knyttes til det konkrete tap ved innløsning i tillit til opplysningenes riktighet. (Jf også den valgte formulering  ”tredjemann i god tro innløst konnossementet i tillit til riktigheten av opplysningene” i sjøl §299 og 300, og diskusjonen i NOU 1993:36 s 48, høyre spalte.) Derimot kan uttalelser i forarbeidene ( A-CN9-WGIII-WP101, note 96 s 30) tyde på at de to formuleringer ikke tilsikter noen realitetsforskjell ved utmåling, men at poenget med godtroerverv av ikke-negotiable dokumenter knyttes til arten av opplysninger transportøren alltid må stå innefor, jf pkt b) i)-iii) 


� Observasjon: Jf forrige note


� Observasjon: Dette innebærer trolig en viss endring fra sjøloven hvor motbevis tillates ført uten begrensning mht opplysningenes art, §309 annet ledd


� System: Sjølovens nummerering


�System/observasjon:  Bestemmelsen, hentet fra sjøloven, gjelder altså villedningsansvar, noe som ikke er uttrykkelig regulert i RR. Forarbeidene åpner for supplering med nasjonal rett, A-CN.9-594 para 118-119. I forlengelsen oppstår spørsmålet om slikt ansvar er ubegrenset  (som i gjeldende rett) eller er underlagt begrensningsreglene. Forarbeidsuttalelser (A-CN9.WGIII-WP101 note 169 s 44) tyder på at begrensningsrett er tilsiktet


� Observasjon: Bestemmelsen har sin parallell i sjøl §299 annet ledd men er ”motsatt” formulert; der sies generelt at utestående frakt (og demurrage) må fremgå av dokumentet for å kunne gjøres gjeldende mot tredjepart, mens det her er begrenset til det ”negative”; ”freight prepaid” indikerer at frakt ikke utestår og derfor ikke kan gjøres gjeldende (til tross for, slik det ofte er trampfart, at frakten ikke er mottatt/forskuddsbetalt, men at formuleringen snarere følger av standard-konnossementsformulering, igjen som følge av rembursvilkår). Videre åpner sjøloven etter omstendighetene for motbevis, § 299 annet og tredje ledd. Art 42 synes derimot å være absolutt mht kravsavskjæring ved ”freight prepaid”, jf at ”transportøren ikke [kan] gjøre gjeldende ...”, uten noen god-tro rekvisitt (til tross for at god-tro kravet oppstilles for andre dokumentopplysninger, jf art 41 b) i)). For øvrig: bestemmelsens unntak overfor avsender (siste setning) synes ganske opplagt; han er hoveddebitor for fraktkravet, og har han misligholdt betalingsplikten bør han selvsagt ikke kunne påberope (feilaktig) fraktbetalingserklæring på transportdokumentet. 


� System: Bestemmelsen om forskuttsbetalt frakt inngår som ledd i det bredere tema vedrørende hvilke krav transportøren har mot mottaker, jf sjøl §269 og i kap 14 §§325, 345. Det må altså vurderes hvordan art 42 skal inntas som ledd i en bredere behandling av disse temaene 





